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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Patrick Doring, Horst Friedrich
(Bayreuth), Joachim Giinther (Plauen), weiterer Abgeordneter und der Fraktion
der FDP

— Drucksache 16/5996 —

Stau in Deutschland

Vorbemerkung der Fragesteller

Der tégliche Stau ist fiir viele Menschen zur Normalitit geworden. Zum Teil
dauern im Radio die Staumeldungen lénger als die Nachrichtensendungen.
Nicht nur vor den so genannten langen Wochenenden, sondern auch fiir die ge-
samte Sommerferienzeit haben Verkehrsinstitute lange Ferienstaus vorherge-
sagt.

1. Wie viele Kilometer Stau werden insgesamt und tdglich im Durchschnitt
auf deutschen Autobahnen registriert?

2. Wie hoch ist die durchschnittliche Stauldnge und -dauer an den einzelnen
Tagen der Woche im Durchschnitt?

3. Wie verdndert sich die Stauldnge und -dauer in der Sommerferienzeit im
Durchschnitt (bitte nach Wochentagen spezifizieren)?

Die Fragen 1 bis 3 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Die Bundesregierung erhebt entsprechende Daten nicht. Staumeldungen liegen
in den Léndern vor und werden im Rahmen des Verkehrswarndienstes erfasst
und bekannt gegeben. Die Daten werden wegen ihrer unterschiedlichen Quali-
tit und Herkunft und des eher punktuellen Charakters der Meldungen bundes-
weit nicht aggregiert.

Fiir die Ermittlung der Kapazititen im Autobahnnetz greift die Bundesregie-
rung vorrangig auf Erkenntnisse aus den manuellen StraBenverkehrszahlungen
und aus dem automatischen Dauerzihlstellennetz sowie auf die in den Ver-
kehrsrechnerzentralen online vorhandenen Daten der Verkehrsbeeinflussungs-
anlagen zuriick.

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
vom 23. Juli 2007 iibermittelt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.
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4. Ist der Bundesregierung bekannt, wie hoch die prozentualen Anteile der
jeweiligen Ursachen fiir Stau auf den Autobahnen (z. B. Unfille, Baustellen,
hohes Verkehrsaufkommen) sind?

Wenn ja, wie hoch sind die Quoten?

Auf der Basis der Ergebnisse einer Forschungsarbeit aus dem Jahr 2004 ergibt
sich bezogen auf das Jahr 2000 auf Autobahnen folgende Verteilung stau-
bedingter Reisezeitverluste: hohes Verkehrsaufkommen (39 Prozent), Arbeits-
stellen (35 Prozent) und Unfille (26 Prozent).

5. Wie hoch schétzt die Bundesregierung den auf Staus zuriickzuftihrenden
jahrlichen CO,-Ausstof ein?

Detaillierte Angaben hieriiber liegen der Bundesregierung nicht vor. Im Ubri-
gen wird auf die Antwort zu Frage 6 verwiesen.

6. Wie hoch beziffert die Bundesregierung den jéhrlichen volkswirtschaftlichen
Schaden, der auf Staus zuriickzufiihren ist?

Die Bundesregierung stellt keine Erhebungen zu den volkswirtschaftlichen
Folgen von Verkehrsstaus an. Die EU-Kommission hat diese europaweit auf
0,5 Prozent des Bruttoinlandsprodukts beziffert, was fiir Deutschland bezogen
auf das Jahr 2006 rd. 10 bis 12 Mrd. Euro entsprechen wiirde.

Angesichts der weiterhin bestehenden Unsicherheiten in der wissenschaftlichen
Aufarbeitung und der Bandbreite diverser Studien, die von 19,6 Mrd. Euro bis
102,26 Mrd. Euro reicht, konnen valide Aussagen iiber die Kosten und den
Kraftstoffverbrauch von Verkehrsstaus nicht wiedergegeben werden.

In dem in der Antwort zu Frage 4 genannten Forschungsvorhaben wurde aller-
dings auch eine monetdre Bewertung der Zeitverluste auf den Bundesautobah-
nen durchgefiihrt. Bei einer nutzerorientierten Betrachtung mit an die Bundes-
verkehrswegeplanung angelehnten Sétzen lassen sich die Zeitverluste auf den
Bundesautobahnen mit ca. 3,55 Mrd. Euro pro Jahr abschétzen.

7. Welche Streckenabschnitte sind regelmdBig (durchschnittlich einmal
wochentlich) von langeren Staus (zwischen 5 und 9,9 Kilometer Lange oder
zwei Stunden Staudauer) betroffen?

Es wird auf die Antwort zu Frage 1 bis 3 verwiesen.

8. Welche Mafinahmen hat die Bundesregierung ergriffen oder plant die Bun-
desregierung, um diese Engpisse, soweit sie verkehrliche Ursachen haben,
zu beheben?

Nahezu jede getitigte Neubau- oder Erweiterungsinvestition tragt zu einer Eng-
passbeseitigung und zum Abbau von Stausituationen bei. Im gesetzlich veran-
kerten Bedarfsplan fiir die BundesfernstraBBen sind fiir Ausbau und Liicken-
schliisse im Fernstralennetz Mafinahmen von insgesamt rd. 51,5 Mrd. Euro
vorgesehen. Damit sollen — bezogen auf den Zeitraum ab 2001 — realisiert wer-
den:

— Neubau von rd. 1 900 km Autobahnen (Bauvolumen rd. 15 Mrd. Euro),

— Erweiterung von rd. 2 200 km Autobahnen auf 6 oder mehr Fahrstreifen
(rd. 13 Mrd. Euro),
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— Aus- und Neubau von rd. 5 500 km Bundesstraen (fast 19 Mrd. Euro);
davon allein rd. 11 Mrd. Euro fiir rd. 850 Ortsumgehungen.

Im Zeitraum 2001 bis 2006 wurden Bedarfsplanmafinahmen mit einem Volu-
men von rd. 17,3 Mrd. Euro finanziert, was bereits rd. ein Drittel des Bedarfs-
planvolumens entspricht. Weitere Projekte mit einem Volumen von rd. 5,6 Mrd.
Euro sind im Bau. Es wurden rd. 860 km Autobahnen fiir tiber 8 Mrd. Euro neu
gebaut und rd. 440 km fiir iiber 4 Mrd. Euro auf sechs oder mehr Fahrstreifen
erweitert. Dariiber hinaus wurden mit einem Bauvolumen von rd. 5,1 Mrd.
Euro weitere 1 200 km Bundesstralen aus- oder neugebaut, davon allein 190
Ortsumgehungen.

Im Vorgriff auf erst spiter erfolgende BaumafBinahmen hat sich der Aufbau von
Verkehrsbeeinflussungsanlagen als verkehrstechnisch wirksam und wirtschaft-
lich erwiesen. Einen vollstindigen Ersatz fiir InfrastrukturmafBnahmen kénnen
diese Anlagen jedoch nicht leisten.

9. Welche Streckenabschnitte sind regelméBig besonders stark mit einer
Stauldnge von zehn Kilometer Lange und mehr oder einer Staudauer von
mehr als vier Stunden betroffen?

Es wird auf die Antwort zu Frage 1 bis 3 verwiesen.
10. Welche MafBnahmen hat die Bundesregierung ergriffen oder plant die

Bundesregierung, um diese Engpésse, soweit sie verkehrliche Ursachen
haben, zu beheben?

Es wird auf die Antwort zu Frage 8 verwiesen.
11. Welche Streckenabschnitte sind insbesondere in Ferienzeiten extrem stark
(mindestens zweimal wochentlich) mit einer Stauldnge von mehr als zehn
Kilometern oder einer Staudauer von mehr als vier Stunden betroffen?
Es wird auf die Antwort zu Frage 1 bis 3 verwiesen.
12. Welche Mafinahmen hat die Bundesregierung ergriffen oder plant die

Bundesregierung, um diese Engpésse, soweit sie verkehrliche Ursachen
haben, zu beheben?

Es wird auf die Antwort zu Frage 8 verwiesen.
13. Welche baulichen Maflnahmen sind nach Ansicht der Bundesregierung
allgemein geeignet, die Staubildung zu verhindern?
Es wird auf die Antwort zu Frage 8 verwiesen.
14. Welche Mafinahmen hilt die Bundesregierung abgesehen von baulichen
Verbesserungen allgemein fiir geeignet, die Staubildung zu verhindern?
Aus Sicht der Bundesregierung sind bestimmte planerische, organisatorische,
bauablauftechnische, verkehrssteuernde sowie bauvertragliche MaBnahmen

grundsitzlich geeignet, die Gefahr der Staubildung zu reduzieren. Dazu geho-
ren u. a.:
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— Planung der Bauzeit in Abhdngigkeit von der Verkehrsstérke,

— Durchfithrung von Bauarbeiten auch auBerhalb der iiblichen Arbeitszeiten
unter Vorgabe knapper, aber realistischer Fristen (z. B. Ausnutzung der Tages-
helligkeit, 6-Tage-Woche, 2-Schicht-Betrieb, Sonntags- und Nachtarbeit),

— Ausnutzung verkehrsschwacher Zeiten einschlieSlich der Wochenenden und
Feiertage (z. B. fiir die Einrichtung von Baustellen),

— Ausnutzung des Tageslichtes fiir die so genannten Tagesbaustellen (z. B.
Maiharbeiten, Schutzplankenarbeiten, Markierungen),

— Ausweisung des Seitenstreifens als zusdtzlichen Fahrstreifen bei Tagesbau-
stellen,

— verkehrstechnisch sinnvoller Einsatz von verkehrstelematischen Anlagen
sowie

— vergaberelevante und bauvertragliche Vereinbarungen von Beschleuni-
gungsregelungen.

15. Welche MaBlnahmen hilt die Bundesregierung fiir geeignet, um Staus in
Spitzenzeiten — insbesondere wihrend der Hauptreisetage der Ferien-
monate — zu verhindern oder zumindest Stauldnge und/oder -dauer zu ver-
kiirzen?

Die Bundesregierung achtet darauf, dass insbesondere an den Hauptreisetagen
keine zusitzlichen Behinderungen durch Baustellen entstehen. Gleichwohl sind
starre Vorgaben von Ausschlusszeiten fiir Bauarbeiten auf den Hauptreiserou-
ten in den Hauptreisezeiten nicht mehr zeitgemdB. Inzwischen vorhandene
technische Instrumente ermoglichen eine zuverldssige und zielgerichtete Pla-
nung, insbesondere von Bauarbeiten. Um zu erreichen, dass Bauarbeiten nicht
iiberwiegend in den bautechnisch ungiinstigen Zeiten zur Ausfithrung kommen,
gelten daher, ergdnzend zu den in Antwort zu Frage 14 aufgefithrten Mafinah-
men folgende Vorgaben:

— Baustellen sind auch in den Hauptreisezeiten auf allen Autobahnen mdoglich,
sofern bestimmte, von der Verkehrsstirke abhingige Schwellenwerte einge-
halten werden,

— Fahrstreifenreduzierungen sind dabei grundsitzlich zu vermeiden,

— besonders verkehrsbehindernde Mallnahmen, wie z. B. der Auf- bzw. Abbau
der Einrichtungen zur Verkehrssicherung sind nur in den verkehrsarmen Zei-
ten einschl. Sonn- und Feiertagen vorzusehen. Ausgenommen hiervon sind
solche Wochenenden, an denen erfahrungsgemifl mit den stirksten Hin-
bzw. Rickreisewellen zu rechnen ist,

— die Baustellenplanung soll auch in den Hauptreisezeiten auf der Grundlage
erfahrungsbezogener und aktueller Ganglinien der Verkehrsbelastung erfol-
gen.

Um dem Urlaubsverkehr das ziigige Erreichen des Urlaubsortes zu erleichtern,
ist es auBerdem dem Lkw-Verkehr nach der Ferienreiseverordnung in den
Monaten Juli und August nicht gestattet, in der Zeit von 7 bis 20 Uhr bestimmte
hoch belastete Abschnitte von Autobahnen und Bundesstra3en zu befahren.

Welche Verkehrslenkungsmalinahmen im Einzelfall geeignet sind, Staus zu
verhindern oder aufzuldsen, miissen die zustdndigen Lénderbehdrden vor Ort
entscheiden. Der Bund hat aufgrund der Zustdndigkeitsverteilung im Grund-
gesetz (Artikel 83 und 84 GG) weder Eingriffs- noch Weisungsrechte.
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16. Wire der flichendeckende Einsatz von Verkehrsleitsystemen ein Mittel
zur Stauvermeidung?

Ein flichendeckender Einsatz von Verkehrsleitsystemen ist vor dem Hinter-
grund der sowohl regional wie auch streckenbezogen dulerst unterschiedlichen
Unfall- und Verkehrsverhéltnissen weder verkehrstechnisch sinnvoll noch wirt-
schaftlich. Das Hauptaugenmerk liegt daher weiterhin auf der Ausstattung der
hochbelasteten Brennpunkte im deutschen Autobahnnetz, unter prioritirem
Einsatz der dafiir am besten geeigneten MaBnahmen, wie z. B. Streckenbeein-
flussungsanlagen, Netzbeeinflussungsanlagen, Zuflussregelungsanlagen sowie
Anlagen zur temporiren Seitenstreifenfreigabe.

17. Wenn ja, strebt die Bundesregierung den Ausbau dieser Systeme an?

Wie konkret sind in diesem Fall die Planungen?

Die Bundesregierung strebt einen kontinuierlichen Ausbau der Verkehrsbeein-
flussungsanlagen an. Zu diesem Zweck wird bereits seit 1980 ein entsprechen-
des Programm aufgestellt, welches in regelméBigen Abstinden aktualisiert
wird. Das derzeit noch laufende ,,Programm zur Verkehrsbeeinflussung auf
Bundesautobahnen 2002 bis 2007 soll noch in diesem Jahr bis 2010 fortge-
schrieben werden. Fiir den Bau neuer Anlagen stehen jihrlich ca. 40 Mio. Euro
bereit. Auf diese Weise sind bisher insgesamt ca. 700 Mio. Euro investiert wor-
den. Neben einer Vielzahl von Netz- bzw. Knotenbeeinflussungsanlagen sind
bereits mehr als 950 km des insgesamt ca. 12 400 km langen Autobahnnetzes
mit Streckenbeeinflussungsanlagen ausgestattet worden.

18. Falls nein, warum nicht?

Es wird auf die Antwort zu Frage 8 verwiesen.

19. Wie hoch ist der Anteil der Unfille mit Lkw-Beteiligung an der Unfall-
zahl insgesamt?

20. In wie vielen Fillen geschahen Lkw-Unfille im Zuge eines Uberholvor-
gangs?

Die Fragen 19 und 20 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Nach den Erkenntnissen der Bundesregierung, die auf Auswertungen der Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen beruhen, ereigneten sich im Jahr 2005 auf Auto-
bahnen insgesamt 20 943 Unfille mit Personenschaden, darunter 30,5 Prozent
(6 397) unter Beteiligung von Giiterkraftfahrzeugen. Fehler beim Uberholen
bzw. Uberholt werden wurde bei Fahrern von Giiterkraftfahrzeugen, die im Jahr
2005 an Unfillen mit Personenschaden auf Autobahnen beteiligt waren, insge-
samt 477 mal polizeilich registriert.
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21. An wie vielen Unfillen waren so genannte Geister- oder Falschfahrer be-
teiligt?

22. Wie viele Menschen starben bei von so genannten Geister- oder Falsch-
fahrern verursachten Unfillen in den letzten 10 Jahren jahrlich?

23. Wie viele Fille von so genannten Geisterfahrern oder Falschfahrern wur-
den innerhalb der letzten 10 Jahre jéhrlich gezahlt?

Die Fragen 21 bis 23 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Eine Auswertung nach Unfidllen unter Beteiligung so genannter Geister- oder
Falschfahrer ist mit den der Bundesregierung vorliegenden Informationen aus
Unfalldatenbanken nicht mdglich. Derartige Auswertungen miissten von den
Bundesldndern selbst vorgenommen werden; der Bundesregierung sind keine
entsprechenden Auswertungen bekannt. Gespriache mit den Bundesldandern ha-
ben jedoch wiederholt ergeben, dass es sich bei Unfillen unter Beteiligung so
genannter Geister- oder Falschfahrer, entgegen der 6ffentlichen Meinung, um
seltene Ereignisse handelt.

24. Durch welche MaBinahmen kdnnte nach Ansicht der Bundesregierung die
Zahl der Falschfahrer gesenkt werden?

25. Plant die Bundesregierung die Umsetzung solcher Mafinahmen?
26. Wenn ja, welche Maflnahmen sollen wo und wann getroffen werden?

27. Wenn nein, was spricht aus Sicht der Bundesregierung gegen die Um-
setzung?

Die Fragen 24 bis 27 werden wegen ihres Sachzusammenhangs gemeinsam
beantwortet.

Die Ursachen fiir Falschfahrten auf Autobahnen sind nach Erkenntnissen der
Bundesregierung aufBerordentlich vielfdltig. Danach entstehen die meisten
Falschfahrten entweder unmittelbar auf der Autobahn durch bewusstes Fehl-
verhalten (Riickwirtsfahren oder Wenden zum Erreichen der zuriickliegenden
Anschlussstelle), durch allgemeine Uberforderung/Verwirrung oder gehen mit
erhohtem Alkohol- oder Drogeneinfluss beim Fahrzeugfiihrer einher. Daher
sind — auch vor dem Hintergrund der geringen Zahlen — derzeit keine Mafinah-
men seitens der Bundesregierung vorgesehen.

28. Welche Kriterien sind bei der Festlegung von Umleitungsstrecken an Au-
tobahnen mafigeblich, insbesondere wie bedeutend ist die Lange der Um-
leitungsstrecke, und wie begriindet die Bundesregierung diese Kriterien?

Grundsitzlich ist zu unterscheiden zwischen den — eher kleinrdumigen — Be-
darfsumleitungen und den durch Netzbeeinflussungsanlagen angezeigten grof3-
raumigen Alternativroutenempfehlungen, die ein Instrument des Verkehrsmana-
gements darstellen.

Fiir Bedarfsumleitungen sehen die StraBBenverkehrs-Ordnung (StVO), die Ver-
waltungsvorschriften zur StVO sowie ergénzende Vorschriften (Richtlinien fiir
die Umleitungsbeschilderungen (RUB 1992)) Regelungen vor, auf deren
Grundlage die zustindigen Behorden der Lénder zeitlich begrenzte oder auf
Dauer bestehende Umleitungsmalinahmen anordnen konnen.
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Bedarfsumleitungen sollen geméf den gemeinsam von Bund und Landern erar-
beiteten RUB den Verkehr im Bedarfsfall {iber das nachgeordnete Straennetz
von einer Anschlussstelle zu einer anderen, an der Storungsstelle vorbeifiihren.
Bei der Festlegung von Bedarfsumleitungsstrecken sind folgende Kriterien zu
bertiicksichtigen:

— Verkehrssicherheit,
— Linienfiihrung (Umwegfaktor, Steigungsverhéltnisse, Ortsdurchfahrten),

— Streckencharakteristik (Briickenbauwerke, Engstellen, Fahrverbote, Stralen-
zustand),

— Leistungsfahigkeit (Leistungsreserven),
— Umwelt (Larmbeldstigung, Schutzgebiete).

Bei der Ausweisung von Alternativrouten im Zuge von Netzbeeinflussungs-
mafBnahmen sind Stauldnge und -dauer auf der Hauptroute, die Lange der Um-
leitungsstrecke und der Anteil des umlenkbaren Verkehrs, jeweils auf den
Einzelfall bezogen, die maBgebenden Einflussgroflen. Die Anlagen werden
aktiviert, wenn die Hauptroute iiberlastet ist oder groBere Stérungen (Sperrun-
gen, Unfille) auf der Hauptroute vorliegen. Die Alternativrouten werden im
Allgemeinen dann angezeigt, wenn eine geringere Fahrzeit prognostiziert wird
als fiir die Hauptroute. Grundlage der Prognose ist eine umfassende Verkehrs-
datenerfassung auf der Haupt- und Alternativroute. Entscheidungen iiber die
Routenempfehlungen werden nach Maligabe der grundgesetzlich geregelten
Zustandigkeitsverteilung von den Landern getroffen.
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