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Ohne StraBe geht es nicht - Die Leistung des
Hauptverkehrstragers anerkennen

Eine leistungsfdhige Verkehrsinfrastruktur ist das Fun-
dament fir Mobilitat, wirtschaftlichen Erfolg und gesell-
schaftliche Teilhabe. Deutschland als fihrender Wirt-
schaftsstandortin Europaist auf ein funktionierendes Ver-
kehrsnetz angewiesen. Doch seit Jahren beobachten wir
eine besorgniserregende Entwicklung: Der Zustand unse-
rer StraBen und Brlicken hat sich deutlich verschlechtert,
Planungs- und Genehmigungsverfahren dauern zu lange
und dringend notwendige Investitionen bleiben hinter dem
tatsachlichen Bedarf zurlick. Die Folge sind zunehmende
Engpéasse, steigende Kosten fir Unternehmen und Ein-
schrankungen fur Blrgerinnen und Birger.

Eine zukunftsfahige Verkehrspolitik muss diesen Heraus-
forderungen mit klaren Prioritaten begegnen. Es ist an
der Zeit, die volkswirtschaftliche Bedeutung des jetzigen
und zuklnftigen Hauptverkehrstragers StraBe starker als
bisher anzuerkennen und entschlossen zu handeln. Eine
moderne, sichere und leistungsfahige Verkehrsinfrastruk-
tur ist kein Selbstzweck - sie ist eine zentrale Vorausset-
zung fur eine funktionierende Wirtschaft, verlassliche Lie-
ferketten und zur Erfullung der individuellen Mobilitatsbe-
dirfnisse der Bevdlkerungin der Stadt und auf dem Land.

Die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur muss nach-
haltig und Uberjédhrig gesichert werden. Investitionen
dirfen nicht gekirzt, sondern missen bedarfsgerecht
aufgestockt werden. Das kirzlich beschlossene Infra-
struktur-Sondervermégen muss seinem Namen gerecht
werden und ein angemessener Teil der zusatzlichen Mit-
tel daflir genutzt werden, um dem Sanierungsstau ent-
gegenzuwirken und die StraBeninfrastruktur zu moder-
nisieren. Planungs- und Genehmigungsprozesse miissen
entschlackt und beschleunigt werden, damit dringend
bendtigte InfrastrukturmaBnahmen nicht an Birokratie
scheitern. Innovative Technologien und digitale Lésungen
bieten enorme Potenziale, um Bauprojekte zu beschleuni-
gen, die Verkehrssicherheit zu erhéhen und den Betrieb der
StraBeninfrastruktur nachhaltiger zu gestalten. Auch die
Logistikwirtschaft muss zukunftsfahig aufgestellt werden.

Der StraBenglterverkehr bleibt das Rickgrat der deut-
schen Wirtschaft und muss mit intelligenten Konzepten
weiterentwickelt werden - klimafreundlich, effizient und
wirtschaftlich tragfahig. Verkehrssicherheit und Nachhal-
tigkeit dirfen keine nachgeordneten Themen sein. Investi-
tionen in moderne, fehlerverzeihende Infrastruktur sowie
digitale Technologien helfen, Unfalle zu vermeiden und
Verkehrsflisse effizient zu steuern. Ressourcenschonende
Bauweisen und ein nachhaltiges Erhaltungsmanagement
tragen dazu bei, die Infrastruktur leistungsfahig zu halten
und gleichzeitig Emissionen einzusparen.

Nur mit einer entschlossenen Verkehrspolitik, die die
Bedeutung der StraBe als absoluten Hauptverkehrstrager
anerkennt und in eine moderne und leistungsfahige Infra-
struktur investiert, kann Deutschland seinen wirtschaftli-
chen Erfolg und die Mobilitat der Zukunft sichern. Jetzt ist
die Zeit zu handeln.

G il

Eduard Oswald
Prasident
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Etbistpons Pl

Christian Funke
Geschéaftsfihrer



Zahlen, Daten, Fakten

StraBenverkehr in Zahlen

Kfz-Bestand 2019/2024 (Stichtag jeweils der 01. Januar) Kfz-Neuzulassungen 2019/2024
2019 2024 Verdnderung 2019 2024 Veranderung
PKW 47.095.784 = 49.098.685 4,25% PKW 3.607.258 2.844.609 -21%
Benzin 31.031.021 = 30.235.032 -2,57% Benzin 2.136.981 978.660 -54%
Diesel 15.153.364 14.142.184 -6,67% Diesel 1.152.733 486.581 -58%
Flissiggas 395.592 313.723 -20,70% Flissiggas 7.257 16.341 125%
Erdgas 80.776 77.421 -4,15% Erdgas 7.623 1.327 -83%
Hybrid (insg.) 341.41 2.911.262 752,71% Hybrid (insg.) 239.250 664.580 178%
Elektro 83.175 1.408.681 1.593,64% Elektro 63.281 524.219 728%
Plug-In-Hybrid 66.997 921.886 1.276,01% Plug-In-Hybrid 45.348 175.724 288%
Quelle: KBA 2025 Quelle: KBA 2025
Lange (km) Anteilin %
Langenstatistik der StraBen des iliberdrtlichen Verkehrs, Bundesautobahnen 13.172 5,7
Stand 01.01.2023 BundesstraBen 37.81 16,5
Quelle: Verkehrin Zahlen 2025/25 LandesstraBen 86.750 378
KreisstraBen 91.821 40,0
StraBen des liberdrtlichen Verkehrs  229.554 100
Gliterverkehrsleistung (in Mrd. Tonnenkilometern) M straBe [ Schiene BinnenwasserstraBe
473,4 486,0 497,2 498,6 4874 505,7 5031 480,7
138 141 140 138 128 141 144 135
54,3 55,5 46,9 50,9 46,3 48,2 44,1 4,5
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Quelle: Verkehrin Zahlen 2024/2025
Personenverkehrsleistung (in Mrd. Personenkilometer) Quelle: Verkehrin Zahlen 2024/25 1000
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Neubau und Erweiterung von Bundesautobahnen (Stand: Januar 2024)
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Infrastrukturfinanzierung

Verkehrsetat starken:
Zukunftsfahige Verkehrsinfrastruktur finanzieren

Deutschland steht vor einem entscheidenden Wendepunkt: Nur mit einer langfristig gesicherten und zweckgebundenen
Finanzierung kénnen die Sanierung und Modernisierung des Verkehrsnetzes gelingen. Notwendig sind hohere Investitionen,
eine Riickkehr zum Finanzierungskreislauf StraBe und gezielte MaBnahmen zur Defossilisierung, um Mobilitatsanspriiche

und Klimaziele miteinander zu vereinen.

Zur Erflllung der individuellen Mobilitdtsbedlrfnisse der
Birgerinnen und Birger, aber auch fir funktionierende
Wertschopfungs- und Logistikketten, ist eine langfris-
tig gesicherte und bedarfsgerechte Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur in Deutschland unverzichtbar. Als
bedeutender Wirtschafts- und Industriestandort im Zent-
rum Europasist Deutschland auf gutausgebaute, leistungs-
fahige und sichere Verkehrswege angewiesen. Die Qualitat
und Verflgbarkeit des deutschen FernstraBennetzes als
elementarer Standortvorteilhabensichindenvergangenen
Jahrzehnten aufgrund der Unterfinanzierung der Verkehrs-
wege deutlich verschlechtert. Dennoch standen in den ver-
gangenen Haushaltsberatungen auch weitere Kirzungen
der ohnehin zu knapp veranschlagten Investitionsmittel im
Verkehrsressort zur Debatte. Diese gilt es insbesondere
vor dem Hintergrund des enormen Sanierungsstaus bei der
offentlichen Verkehrsinfrastruktur, den Preissteigerungs-
raten bei Rohstoffen, Bau-, Energie- und Personalkosten,
den nachwirkenden Inflationseffekten sowie dem riesigen
Bedarf an Investitionen zur klimafreundlichen Transforma-
tion des Verkehrssektors unbedingt zu vermeiden.

Giiterverkehrsleistung 2023 (in %)

StraBe
480,7 Mrd. tkm ‘
67.6 %

Sonstige
18,9 Mrd. tkm
2.7 %

WasserstralBe

41,5 Mrd. tkm
58 %

Schiene
135 Mrd. tkm
19.0 %

_

@ Schiene

® StraBe
WasserstraBe @ Sonstige

Quelle: Verkehrin Zahlen 2024/2025

Fir den Bereich der StraBenverkehrsinfrastruktur erschei-
nen potenzielle Einsparungen bei den Investitionsmitteln
umso fragwdrdiger. Vernachladssigt man die Eigenkapi-
talerh6hungen bei der Deutschen Bahn, werden nach der
Einfihrung der CO,-Komponente bei der Lkw-Maut und der
Ausweitung auf kleinere Nutzfahrzeuge etwa 80 Prozent
aller Verkehrswegeinvestitionen des Bundes durch den
Lkw bezahlt. Zuséatzlich werden Uber die Energiesteuer fir
Kraftstoffe und die Kraftfahrzeugsteuer pro Jahr schon
heute Gber 40 Milliarden Euro vom StraBenverkehr fur all-
gemeine Zwecke im Bundeshaushalt beigesteuert. Und
auch ein Vergleich zwischen der Giterverkehrsleistung
und den Investitionsanteilen der einzelnen Verkehrstrager
verdeutlicht, dass die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Verkehrstragers StraBe nicht ausreichend durch entspre-
chende Investitionen gewdlrdigt wird.

Nur eine Riickkehr zum konsequenten Finanzierungskreis-
lauf StraBe und die Verwendung des CO,-Zuschlags bei der
Lkw-Maut zur StraBenbereitstellung und der Defossilisie-
rung des StraBenverkehrs wird eine nachhaltige Finanzie-

Verkehrsinvestitionsanteile 2024 (in Mrd. €)

Schiene
16,3 Mrd. €
611 %

WasserstraBe

1,4 Mrd. €
52%

Sonstige
0.2Mrd. €
1.0 %

StraBe
8,8Mrd. €
32,9 %

® schiene
WasserstraBe @ Sonstige

® straBe

Quelle: BMDV 2024



Investitionsausgaben des Bundes und Einnahmen aus der Lkw-Maut (in Mrd. €)

2016 2017 2018 2019 2020

B FernstraBen Schienenwege

rungsperspektive fir die Modernisierung der deutschen
StraBeninfrastruktur bieten und fir Akzeptanz auf Seiten
der StraBennutzer sorgen. Bei allen Diskussionen zur kiinf-
tigen Infrastrukturfinanzierungist es wichtig, die einzelnen
Verkehrstrager nicht finanziell gegeneinander auszuspie-
len, dajeder Verkehrstrager fir die Bewaéltigung des zuneh-
menden Verkehrs und zur Stabilisierung des Gesamtsys-
tems beitragen muss.

Verkehrsetat 2025 und Finanzplanung bis 2028

Aufgrund des Scheiterns der Ampel-Koalition konnte der
Bundeshaushalt 2025 nicht mehr wie geplant beschlos-
sen werden, wodurch die Ausgestaltung des Verkehrse-
tats 2025 sowie die Finanzplanung bis 2028 groBen Unsi-
cherheiten unterworfen ist. Das kirzlich beschlossene
Sondervermadgen Infrastruktur in Hohe von 500 Milliarden
Euro ermdglicht eine Trendwende in der deutschen Infra-
strukturpolitik. Damit die Verkehrsinfrastruktur wieder
zu einem Motor und nicht zu einer Belastung fir den Wirt-
schaftsstandort Deutschland wird, muss das Sonderver-
mogen seinem Namen nun auch gerecht werden. Es gilt,
einen angemessenen Teil der zusatzlichen Finanzmittel
auch tatsachlich in die Sanierung und Modernisierung der
jahrzehntelang vernachlassigten Infrastruktur zu inves-
tieren. Aus Sicht von Pro Mobilitat bedarf es, vor dem Hin-
tergrund dringend notwendiger Zukunftsinvestitionen und
des enormen Sanierungs- und Modernisierungsstaus bei
gleichzeitig deutlich gestiegenen Kosten, einer deutlichen
Erhéhung der Investitionsmittel in kommenden Haushal-
ten. Es braucht eine Gber- und mehrjahrige Finanzierungs-
perspektive, die sich an den tatsachlichen Bedarfen orien-
tiert und auch das Infrastruktur-Sondervermogen umfasst.
Diese muss Uber die gesamte Dekade hinausreichen, damit
Bau- und Planungsunternehmen, die Autobahn GmbH des
Bundes und die Bundeslénder zuverlassig und nachhaltig
in den Ausbau von Kapazitaten, insbesondere im Bereich

WasserstraBen ‘© Lkw-Mauteinnahmen

2021 2022 2023 Soll 2024 Soll 2025

Quelle: BMDV, IW Kéln 2024

Fachpersonal, investieren wollen und kénnen. Zur Ermitt-
lung der tatsachlichen Bedarfe sollte die Bundesregierung
neben den Investitionsberichten zuséatzlich Netzzustands-
berichte vorlegen.

Erhaltungsinvestitionen nachhaltig sichern
und Briickenmodernisierung vorantreiben

Um den enormen Erhaltungsbedarf zu decken, sind zusatz-
liche Finanzmittel sowie deren Verstetigung notwendig.
In der aktuellen Erhaltungsbedarfsprognose im Auftrag
des Bundesverkehrsministeriums fir den Zeitraum 2016
bis 2030 wurde ein Investitionsbedarf von insgesamt rund
67 Milliarden Euro ermittelt. Einer aktuellen Studie des
IW KoéIn zufolge wird der offentliche Investitionsbedarf
in den kommenden zehn Jahren auf etwa 600 Milliarden
Euro geschatzt, wobei sich der prognostizierte Bedarf fir
Nachhol-und geplante AusbaumaBnahmen an Bundesfern-
straBen auf 39 Milliarden Euro beziffern lasst. Dieser Wert
stellt dabei nur eine Schatzung dar, die auf Daten aus der
Erhaltungsbedarfsprognose 2016 basiert und deshalb auch
noch héher ausfallen konnte. Allein fiir den Zeitraum von
2025 bis 2030 besteht eine Finanzierungslicke fir Erhalt,
Neu-und Ausbau von rund 13,3 Milliarden Euro, wovon allein
5,6 Milliarden Euro auf notwendige Brickenmodernisie-
rungen entfallen. Die Modernisierung der rund 4.000 prio-
ritar zu erneuernden Brlcken ist eine der vordringlichsten
Zukunftsaufgaben, um die Leistungsfahigkeit und Sicher-
heit des BundesfernstraBennetzes zu gewahrleisten. Es
muss daher sichergestellt werden, dass der angemeldete
Mehrbedarf in den kommenden Haushaltsverhandlungen
berlcksichtigt wird und die Autobahn GmbH eine langfris-
tige finanzielle Planungssicherheit erhalt, um das Ziel der
Sanierungvon 400 Bricken pro Jahr zu erreichen.



Wahrgenommener Investitionsriickstand der Kommunen
(inMrd. €)

StraBen

OPNV
Verwaltungsgebaude
Wasser

Sonstiges

Kitas

Kultur

Sport

Gesundheit
Wohnen

IT
Brand-/KatSchutz
Schulen

Insgesamt 6.8%

186,1Mrd.€ @

Quelle: KfW-Kommunalpanel 2024

Riickkehr zum Finanzierungskreislauf StraBe

Zum 1. Juli 2024 wurde zudem die Mautpflicht auf Lkw mit
mehr als 3,5 Tonnen technisch zuldassige Gesamtmasse
(tzGm) ausgedehnt. Zusatzlich wurde die Verwendung der
Mauteinnahmen, die seit der Ausweitung der Maut auf alle
BundesstraBen im Jahr 2019 den wesentlichen Teil des
FernstraBeninvestitionsvolumens ausmacht, neu geregelt.
So wurde die urspriingliche Zweckbindung der Mautein-
nahmen fir die Verbesserung der BundesfernstraBeninfra-
struktur auf MaBnahmen im Mobilitédtsbereich mit Schwer-
punkt auf die Bundesschienenwegen ausgeweitet.

Der etablierte, sinnvolle und sachgerechte Finanzierungs-
kreislauf StraBe wurde damit aufgebrochen. Wahrend also
systemrelevante Akteure wie die Transport-, Speditions-
und Logistikbranche durch Mauterhéhung und CO,-Preis -
entgegen den Aussagen aus dem Ampel-Koalitionsvertrag
- nun doppelt belastet werden, kommen die zusatzlichen
Einnahmen noch nicht einmal bei dem Verkehrstrager an,
fir dessen Nutzung die Mautgebiihren erhoben werden. Pro
Mobilitat fordert daher die Rickkehr zum konsequenten
Finanzierungskreislauf StraBe, in der samtliche Einnahmen
der Lkw-Maut zweckgebunden fir Erhalt, Ausbau, Moder-
nisierung und Dekarbonisierung der StraBenverkehrs-
infrastruktur reinvestiert werden.

Finanzierungsbedarf zur Defossilisierung
des StraBenverkehrs

Zur Erreichung der ambitionierten Klimaziele ist es zwin-
gend notwendig, Verkehre dort zu dekarbonisieren, wo sie
heute und gemaB samtlicher Verkehrsprognosen auch in
Zukunft stattfinden. Dies trifft allein im Guterverkehr zu
Gber 70 Prozent auf den Verkehrstrager StraBe zu. Eine
Zweckbindung der Mehreinnahmen aus der CO,-Kompo-
nente der Lkw-Maut mit dem Ziel der Defossilisierung des
StraBenverkehrs konnte bestehende Finanzierungspro-
gramme absichern und weitere Finanzierungsoptionen fir
dringend notwendige Zukunftsinvestitionen ermadglichen.
Dazu zahlen vor allem der Auf- und Ausbau von Lade- und

48,26 Mrd.€
0,49 Mrd.€
18,79 Mrd.€
8,28 Mrd.€
3,38 Mrd.€
12,71Mrd.€
4,73 Mrd.€
12,12 Mrd.€
1,99 Mrd.€
1,49 Mrd.€

2,5Mrd.€

16,32 Mrd.€
54,76 Mrd.€

Tankinfrastrukturen flr alternative Antriebe, aber auch die
Foérderung und Erprobung experimenteller Bauweisen im
StraBen-und Brickenbau. Zudem sollte die Transformation
des Verkehrssektors im Klima- und Transformationsfonds
starker als bisher bericksichtigt werden.

Investitionsriickstand der Kommunen

GemaRB einer aktuellen Studie des Deutschen Instituts flr
Urbanistik (Difu) betrdgt der Investitionsbedarf fiir den
Erhalt und die Erweiterung von Schienennetzen, StraBen
und Wegenindeutschen Stadten, Landkreisenund Gemein-
denbis 2030 voraussichtlichrund 372 Milliarden Euro. Dabei
entfallt der mit rund 283 Milliarden Euro deutlich gréBte Teil
auf den Nachhol-und Ersatzbedarf bei der StraBenverkehr-
sinfrastruktur der Kommunen. Bei der OPNV-Infrastruktur
Iasst sich der Nachhol-und Ersatzbedarf bis zum Jahr 2030
auf 64 Milliarden Euro beziffern. Das KfW-Kommunalpa-
nel 2024 geht von einem wahrgenommenen Investitions-
rickstand der kommunalen StraBeninfrastruktur in Hohe
von etwa 48 Milliarden Euro aus. Dies zeigt, dass erhebliche
zusatzliche Investitionen notwendig sind, um den Heraus-
forderungen der kommenden Jahrzehnte gewachsen zu
sein. Die Lander und Kommunen sind gefordert, die verflig-
baren Mittel vollstandig abzurufen und zu verbauen sowie
durch eigene Mittel zu verstéarken.

Normativer kommunaler Investitionsbedarf bis 2030
(inMrd. €)

. Erweiterungsbedarf durch Siedlungsentwicklung
Nachhol-und Ersatzbedarf PNV
Nachhol-und Ersatzbedarf bei StraBen und Wegen

Quelle: Difu2023



Die Zukunft der Infrastrukturfinanzierung

Der Beschluss eines Infrastruktur-Sondervermdégens in
Héhe von 500 Milliarden Euro fiir die kommenden 12 Jahre
eroffnet neue finanzielle Spielrdume zum Abbau des enor-
men Sanierungs- und Modernisierungsstaus der letzten
Jahrzehnte. Die zusatzlichen Mittel missen genutzt wer-
den, um die Investitionslicke von 2,5 bis 3 Milliarden Euro
pro Jahr zur Umsetzung der Projekte aus dem Bundes-
verkehrswegeplan und des Briickenmodernisierungspro-
gramms zu schlieBen. Grundsatzlich gilt es, stabile, Gber-
und mehrjahrige Finanzierungsvereinbarungen zu schaf-
fen, in denen Nutzungsentgelte wie die Lkw-Maut oder
die Geblhren fir den Nord-Ostsee-Kanal zweckgebun-
den und verkehrstragerspezifisch fir die Verkehrsinfra-
struktur verwendet werden. Diese dirfen nicht dazu die-
nen, Defizite des allgemeinen Haushalts auszugleichen
oder andere Finanzierungslicken zu schlieBen. Solche Ver-
einbarungen sollten stufenweise entwickelt und langfristig
abgeschlossen werden.

Partnerschaftsmodelle wie Offentlich-Private-Partner-
schaften (OPP), Funktionsbauvertrage und die Integrierte
Projektabwicklung werden in unterschiedlichen Konstel-
lationen als eine Beschaffungsvariante gesehen. Sofern
dies nicht dazu fihrt, dass kurzfristige Finanzierungsspiel-
raume zu einer weiteren Verknappung der konventionellen
Mittel fir die StraBeninfrastruktur miinden, ist deren ange-
messene Verwendung zu ermdglichen und zu fordern. Mit

© Stabile, verkehrstragerbezogene, iiber- und mehr-
jahrige Finanzierungsvereinbarungen

© Kostensteigerungen in kommenden Haushalten
berlcksichtigen

© Aufstockungder Erhaltungsinvestitionen, ins-
besondere zur auskommlichen Finanzierung der
notwendigen Briickenmodernisierungen

© Kommunen bei Abbau von Investitionsriickstadnden
unterstitzen

Blick auf die Anforderungen an alle Akteure im Wettbewerb
(z.B. LosgroBen, Finanzierung, Sicherheiten, Referenzen)
mussen alle Beschaffungsvarianten weiterentwickelt und
evaluiert werden, um auch mittelstandsgerecht zu sein.

Die Diskussion Uber die Einflhrung einer Pkw-Maut in
Deutschland ist nicht neu und wird seit Jahren kontrovers
geflhrt. Diverse Akteure (z.B. der Sachversténdigenrat zur
Begutachtung der gesamtwirtschaftlichen Entwicklung,
Agora Verkehrswende) sprachen sich fiir eine stérkere
Gebuhrenfinanzierungzur notwendigen Modernisierungder
deutschen StraBenverkehrsinfrastruktur aus, beispiels-
weise mittels einer Pkw-Maut. In der derzeitigen Situation,
in der Autofahrer durch Inflation, hohe Verbraucherpreise
und dem jahrlich steigenden CO,-Preis bereits stark belas-
tet werden, halt Pro Mobilitét eine Einflihrung fir schwer
vermittelbar. Sollte sich die Politik in den kommenden
Legislaturperioden der Debatte 6ffnen, missten zunachst
politische Rahmenbedingungen geschaffen werden, umdie
Akzeptanz einer solchen MaBnahme in der Bevdlkerung zu
erreichen. Dazu gehort vor allem die Rickkehr zum Prinzip
.StraBe finanziert StraBe” im Bereich der Lkw-Maut. Erst
wenn diese Rickkehr zur konsequenten Gebihrenfinan-
zierung sichergestellt ist und die finanziellen Mittel trans-
parent und effizient eingesetzt werden, kann eine sinnvolle
und sachliche Diskussion Uber die Einfihrung einer Pkw-
Maut stattfinden.

© Riickkehr zum konsequenten Finanzierungskreis-
lauf StraBe, d.h. eine Zweckbindung der Einnahmen
der Lkw-Maut flr Erhalt, Ausbau, Modernisierung
und Dekarbonisierung der StraBenverkehrsinfra-
struktur

© Alternative Finanzierungsinstrumente wie Infra-
strukturfonds fur jeden Verkehrstrager separat
entwickeln, um die bereits bestehenden Vertei-
lungskdmpfe nicht zu verscharfen



Erhalt und Ausbau

Briicken und StraBen modernisieren:

Leistungsfahigkeit sichern

Marode StraBen und Briicken bremsen Deutschlands wirtschaftliche Entwicklung. Nur mit einem zukunftsorientierten
Infrastrukturmanagement, der Modernisierung kritischer Bauwerke und der Férderung innovativer Bauweisen kann die
Leistungsfahigkeit der deutschen Verkehrsinfrastruktur gesichert werden.

Ein leistungsféhiges und zukunftssicheres StraBennetz
ist unverzichtbar fir die wirtschaftliche Entwicklung
Deutschlands. Es bildet das Rickgrat flir den Personen-
und Guterverkehr und ist ein zentraler Standortfaktor fir
Unternehmen. In den letzten Jahren hat sich die Qualitat
der deutschen FernstraBeninfrastruktur, ebenso wie die
des untergeordneten StraBennetzes, im internationalen
Vergleich weiter verschlechtert. Zahlreiche StraBen- und
Brickensperrungen und die daraus resultierenden Staus
verdeutlichen dies. Laut dem Global Competitiveness
Report des Weltwirtschaftsforums lag Deutschland 2023
nur noch auf Rang 21 hinsichtlich der StraBenqualitat, wah-
rend es 2006 noch den vierten Platz belegte. Um die Leis-
tungsfédhigkeit der StraBeninfrastruktur zu steigern und
den Wohlstand in Deutschland zu sichern, sind erhebliche
Anstrengungen in den Bereichen Erhaltung, Modernisie-
rung und Ausbau der BundesfernstraBen erforderlich.

Verkehre nehmen weiter zu

Die vom Bundesverkehrsministerium (BMDV) vorgestellte
NVerkehrsprognose 2040 zeigt deutlich: Bis 2040 wird der
Verkehr in Deutschland weiter zunehmen, besonders stark
im Guterbereich. Im Vergleich zu 2019,

dem letzten Jahr vor der Corona-Pan-

demie, steigt die Verkehrsleistung bis

74 2040 um rund ein Drittel - von 689 auf
Prozent 905 Milliarden  Tonnenkilometer.
Sowohl auf der Schiene (+35 Prozent)
als auch auf der StraBe (+34 Prozent)
wird die Guterverkehrsleistungzuneh-
men. Wobei der Lkw mit einem Anteil
von ca. 74 Prozent am Modal Split wei-
terhin einen GroBteil des Guterver-
kehrs bewaltigen werden muss. Damit bleibt die Verteilung
der Gltertransportleistung nach Verkehrstragern in den
kommenden 15 Jahren weitestgehend unverdndert, wéh-
rend sich der Abstand in absoluten Zahlen sogar weiterhin
vergréBert. Der Personenverkehr wird um rund 8 Prozent
auf 1.323 Milliarden Personenkilometer in 2040 ansteigen.
Auch hier wachst die Bahn am starksten (+60 Prozent) vor
dem Luftverkehr (+30 Prozent). Der StraBenverkehr geht
gemessen an den Personenkilometern leicht zurlick(-1Pro-
zent), hinsichtlich des Modal-Splits bleiben Auto und Motor-
rad aber mit Abstand das beliebtestes Fortbewegungsmit-

Anteil des Lkw
am Gliterverkehr
bis 2040

tel in Deutschland. Zwei Drittel der Wegstrecke werden
durch den motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt.

Bedenklicher Zustand von Briicken
und Fahrbahnoberflachen

Neben dem zunehmenden Personen- und Giterverkehr
wird die Infrastruktur durch extreme Wetterbedingungen
wie z. B. Hitze, Trockenheit oder Niederschlage geschadigt.
Es besteht dringender Handlungsbedarf zur Sicherung des
Bestandsnetzes und bei der Modernisierung von Ingenieur-
bauwerken. So haben 1.382 Briicken mit einer Lédnge von
mehr als 50 Metern lediglich die Zustandsbewertung ,noch
ausreichend” (Note 2.5 oder schlechter). Bei 378 der Auto-
bahnbricken wird der Bauwerkszustand als ,nicht ausrei-
chend” bewertet. Gerade bei alteren oder alten Bauwerken
misste daher der Prifumfang unter Einbeziehung groBfla-
chig angewendeter, aufwendiger, moderner und zersto-
rungsfreier Messtechnik (z.B. tiefgehende, bildgebende
Verfahren) steigen. Ein fachliches Expertengremium -
bestehend u.a. aus der Bundesanstalt fir StraBenwesen
(BASt), Politik, Technischen Hochschulen und unabhangi-
gen Priiforganisationen - kdnnte hier gemeinsam geeigne-
te Standards festlegen.

Intelligenter Erhalt und bedarfsgerechter Ausbau

Ein intelligentes Erhaltungsmanagement unter Einsatz
innovativer Technologien wie die Nutzung digitaler Modelle
oder moderner Sensorik, verlangert die Lebensdauer der
Infrastruktur, spart Finanzmittel und verhindert volkswirt-
schaftliche Schaden durch geringere Nutzungsausfalle.
Die Etablierung eines realistischen und vorausschauenden
Erhaltungsmanagements hilft dabei, SanierungsmaBnah-
men vorausschauend planen zu kénnen. Durch frihzeitige
Ausschreibung sowie Vergabe und Baubeginn auch gleich
zum Jahresanfang, kann eine zeitliche Entzerrung bzw.
eine gleichmaBige, unterjahrige Verteilung von StraBen-
baumaBnahmen erfolgen. Der gezielte Neu- und Ausbau
von BundesfernstraBen bleibt dennoch wichtig, um Licken
im Gbergeordneten StraBennetz zu schlieBen, Knotenpunk-
te zu ertlchtigen oder Gefahrenbereiche zu entscharfen
und damit die Leistungsfahigkeit sowie die Sicherheit im
Gesamtnetz zu steigern.



Qualitat des deutschen StraBennetzes 2010 - 2019 im internationalen Vergleich
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Zielorientiertes Asset Management
System etablieren

Die aktuelle Datenlage zur Altersstruktur und den zukinfti-
gen Investitionsbedarfen der StraBeninfrastruktur ist
unzureichend. Notwendig ist ein Umdenken im Infrastruk-
turmanagement, das tber die bloBe Erhéhung von Investiti-
onsmitteln hinausgeht. Vielmehr gilt es die Leitungsebene
zu starken und ein effizientes und zielorientiertes Asset
Management System einzuflihren (nach IS0 55.001). Dieses
Konzept stellt sicher, dass Strategien, Plane und MaBnah-
men zielgerichtet aus den Interessen der Stakeholder und
rechtlichen Rahmenbedingungen abgeleitet werden.
Wesentliche Bausteine sind die transparente Kommunika-
tion der Ziele und Strategien, die Messbarkeit von Erfolgen
sowie die kontinuierliche Verbesserung des Systems.
Durch einheitliche Zielvorstellungen kénnen Aufgaben effi-
zienter geldst, das Verstandnis fiir die StraBenbauverwal-

© Finanzierungsliicken bei ErhaltungsmaBnahmen
schlieBen und weiterfiihrende Finanzierung nach-
haltig absichern

© Briickenmodernisierung beschleunigen
© Intelligentes und vorausschauendes Erhaltungs-
management unter Einsatz innovativer Produkte

und Methoden etablieren

© Bedarfsgerechte Neu- und AusbaumaBnahmen fir
ein leistungsfahigeres StraBennetz

*Skalavon 1 (niedrig) bis 7 (hoch)

tung gesteigert und personelle sowie finanzielle Ressour-
cen langfristig gesichert werden.

Larm- und Schadstoffreduzierung
durch Innovationen im StraBenbau

Bei Erhalt und Sanierung der StraBeninfrastruktur sollten
auch innovative, marktreife Lédsungen flr eine Larm- und
Schadstoffreduzierung mitgedacht werden. Offenporige
Asphaltdeckschichten kdnnen den Verkehrslarm reduzie-
ren und gleichzeitig die Sicherheit erhéhen, indem sie
Aquaplaning verhindern. Darlber hinaus kénnen schad-
stoffreduzierende Beschichtungen fiir Fahrbahnoberfla-
chen, Pflaster und Schallschutzwande Stickoxide neutrali-
sieren und die Luftqualitat, insbesondere an besonders
belasteten Schwerpunkten, verbessern.

© Starkung der Organisation durch Einfiihrung etab-
lierter Managementverfahren (Asset Management
gem. IS0 55001)

© Starkung der Leitungsebene durch ein kennzah-
lenbasiertes Controlling der Zielerreichung und
der Wirksamkeit des Systems sowie anerkannte
Steuerungsmethoden

© Lé&rm-und Schadstoffreduktion durch innovative
Losungen im StraBenbau



Planungsbeschleunigung

Schnellere Planungen und Biirokratieabbau:

Fortschritt ermaoglichen

Uberzogene Planungs- und Genehmigungsverfahren gefihrden die Modernisierung der Verkehrsinfrastruktur. Um Projekte
schneller und rechtssicher umzusetzen, braucht es weniger Biirokratie, gezielten Personalausbau und effektive Rechtsrah-
men. Ein mutiger Schritt zur Planungsbeschleunigung ist zugleich ein Konjunkturprogramm fiir die Wirtschaft.

Neben fehlender verlasslicher Finanzierung sind jahrzehn-
telange Planungs- und Genehmigungsverfahren, Uberbor-
dende Birokratie und eine kaum noch nachzuvollziehende
Komplexitat der Verfahren zum groBten Hindernis bei der
Erneuerungunserer Infrastrukturen geworden. Planungen,
Genehmigungen und Gerichtsverfahren missen schneller,
effektiver und rechtssicher abgewickelt werden, wenn es
gelingen soll, den Investitionsrickstau der Verkehrsinfra-
strukturin Deutschland aufzulésen und die Modernisierung
der Verkehrswege offensivanzupacken.

Alle Beteiligten miissen hier vom Ergebnis her denken und
sich auch von positiven Beispielen aus dem europdaischen
Raum leiten lassen, die gezeigt haben das ein Briickenneu-
bau auch in weniger als zwei Jahren gelingen kann. Weni-
ger Blrokratie, schnellere Verfahren und ein friherer Bau-
beginn sind ein Konjunkturprogramm fir die Wirtschaft,
welches ohne Belastung der 6ffentlichen Haushalte sofort
wirkt.

Planungshemmnisse abbauen

Auf Seiten der Vorhabentrager und Genehmigungsbehor-
den ist das Problem vielschichtig: So wurde im letzten
Jahrzehnt vielerorts Personal abgebaut, da die Investiti-
onsmittel fehlten. Zugleich nahm die Komplexitat der Vor-
haben zu: vielfaltige Vorgaben des EU-Umweltrechts, eine
AusweitungderKlagerechte fir Umweltverbande bei Abbau
von Mitwirkungspflichten (Prédklusion), neue Formen der
Offentlichkeitsbeteiligung, langwierige Gerichtsverfahren
und aufwandigere MaBnahmen im Bestandsnetz. Langfris-
tig fuhrt kein Weg an einem gezielten Aufbau von qualifi-
ziertem Personal bei den Vorhabentragern und Genehmi-
gungsbehorden vorbei. Neben der Werbung fir Planungs-

Durchschnittliche Dauer bis Inbetriebnahme (in Monaten)

berufe ist insbesondere das Vertrauen von Wirtschaft und
Behdrden in eine verlassliche lberjahrige Finanzierung fir
jeden Verkehrstrager erforderlich, damit in Behdrden und
in der Wirtschaft auf Personalzuwachs und Kapazitatser-
weiterung gesetzt werden kann.

Potential der Planungsbeschleunigung
im nationalen Rechtsrahmen

Das bewahrte Instrument der erstinstanzlichen Zustandig-
keit des Bundesverwaltungsgerichtes sollte weiter aus-
gebaut werden. Eine schnellere Realisierung dieser in der
Summe gesamtwirtschaftlich sehr vorteilhaften Vorha-
ben Iasst einen hohen Nutzen fir die Gesellschaft erwar-
ten, weshalb ein verklrzter Rechtsweg gerechtfertigt
erscheint.

Im gerichtlichen Klageverfahren missen fir die Frist zur
Begrindung der Klage klare eindeutige und abschlieBende
Tatbestédnde geschaffen werden, damit nicht durch wie-
derholtes Vorbringen neuer Tatsachen und Beweismittel
eine taktische Verzogerung des Prozesses erreicht werden
kann.Unbestimmte Rechtsbegriffe erhohennur die Rechts-
unsicherheit durch Schaffung von Revisionsgriinden, stel-
len einen erhéhten Begriindungsaufwand der gerichtlichen
Ermessensentscheidung dar und fihren zu einer Zersplit-
terung der Rechtsprechungnach einzelnen Bundeslandern.

Autobahnbriicken stellen einen besonders sensiblen Teil
der FernstraBeninfrastruktur dar und es besteht ein groBer
Bedarf an Sanierung und Erneuerung, um Sicherheit und
Verfligbarkeit der StraBe fiir die Zukunft zu gewahrleisten.
In der letzten Zeit fihrten Brlckensperrungen zu Staus,
Verzégerungen und groBraumigen Umgehungsverkehren.

Bundesschienenwege 103 274 Monate
Gber 30 km | ' (~23 Jahre)
171 Monate (~14 Jahre)
BundesfernstraBen

[ | Vorplanung
Planfeststellungsverfahren

Uber 20 km Lange

Quelle: IWKo6In 2022

224 Monate
RA

Entwurfs- und Genehmigungsplanung
B Bauzeit bis Inbetriebnahme



Nach der sehr begriiBenswerten Anderung des § 17 FStrG
und der diesbezliglichen Anlagen ist es nun mdglich,
Ersatzneubauten nicht als Neubau, sondern als Instand-
setzung durchzufiihren, auch wenn hierbei eine Anpassung
an die aktuellen Verkehrserfordernisse erfolgt. Somit ist
es moglich eine Autobahnbriicke auch mit einer weiteren
Fahrspurinjede Richtung ohne aufwéndiges Planungs-und
Genehmigungsverfahren rechtssicher zu bauen. Jetzt gilt
es dieses Verfahren flachendeckend anzuwenden und den
Bauverwaltungen hierbei politisch den Riicken zu starken.

Nicht nur fir die Infrastrukturprojekte, auch fir die Gewin-
nung von Sand, Kies sowie Schotter und Splittprodukten
sind entsprechende Gewinnungsgenehmigungen und eine
Beschleunigung bei den Genehmigungsverfahren erforder-
lich. Um die Baurohstoffe auf kurzen Wegen zu den Baustel-
len liefern zu kdnnen, muss die dezentrale Versorgungs-
struktur aus den Kiesgruben und Steinbriichen erhalten
werden. Derzeit werden jedoch zunehmend Gewinnungsbe-
triebe eingestellt, da es an den erforderlichen Anschluss-
genehmigungen fehlt. Kurze Transportwege senken die
Kosten, den CO,-FuBabdruck sowie die Belastung der Ver-
kehrswege.

Anderungen der EU-rechtlichen
und nationalen Regelungen

Umwelt-und Naturschutzrecht werden seit zwei Jahrzehn-
ten durch europaische Richtlinien gepragt. Fir Bauvorha-
ben im Infrastrukturbereich sind hier besonders die Fau-
na-Flora-Habitat Richtlinie (FFH-RL), die Vogelschutzricht-
linie und die Richtlinie zu Umwelt-Vertraglichkeitsprifung
(UVP-RL) zu nennen. Kritisch ist zum Beispiel der Verzicht
auf eine Stichtagsregelung anzusehen, so dass Arten, die

© Vorzeitiger Baubeginn auch bei noch laufenden
Genehmigungsverfahren

© Ersatzneubau von Briicken ohne Plangenehmigung
oder Planfeststellung flachendeckend anwenden

© Stérkere Verzahnung von Raumordnung und Plan-
feststellung(inkl. UVP)vorzugweise in der Zustan-
digkeit nur einer Behérde

© Bei Projekten von Uibergeordneter gesellschaftli-
cher und volkswirtschaftlicher Relevanz die Schaf-
fung des Baurechtes unmittelbar durch Gesetz

© Bauortnahe Gewinnungsbetriebe fiir mineralische
Rohstoffe durch Anschlussgenehmigungen und
deren Beschleunigung erhalten

sich nach der Genehmigung des Projektes ansiedeln, zu
einem Baustopp und erneuten umweltrechtlichen Prifun-
gen flhren kdnnen. Auf Ebene der EU und in Deutschland
muss ein Prozess in Gang gesetzt werden, der die recht-
lichen Grundlagen und die Umsetzungsvorschriften des
grundsatzlich berechtigten Arten- und Flachenschutzes
einer regelmaBigen, an wissenschaftlichen Standards aus-
gerichteten Uberpr[]fung unterzieht. Umweltziele sollten
durch einen neuen, insbesondere politischen Konsens defi-
niert werden, der die Anwendung geeigneter MaBnahmen
und die finanzielle Machbarkeit sicherstellt. Vom Recht der
Deklarierung der auBergewdhnlichen und lbergeordneten
Notwendigkeit flr unsere Gesellschaft oder fir eine Regi-
on (wie bei den LNG-Terminals) muss h&ufiger Gebrauch
gemacht werden.

Der GroBraum- und/oder Schwertransportverkehr (GST)
leidet an aufwandigen Genehmigungsverfahren, zuneh-
menden Fahrverboten fiir Briicken und Baustellendurch-
fahrten sowie Gberbordenden blrokratischen Hirden. Die
Politik hat dieses Problem erkannt und mit der kirzlich
beschlossenen Novelle der Allgemeinen Verwaltungsvor-
schrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StV0) beste-
hende birokratische Hirden bei Antrags- und Erlaubnis-
verfahren abgebaut. Weiterfiihrende Initiativen zur Verein-
fachung und Beschleunigung von Genehmigungsverfahren
sind wiinschenswert.

Auch im Bereich der Fahrzeugprifungen ist ein Abbau von
Blrokratie im Sinne der Prozesseffizienz notwendig und
moglich. So konnen etwa mit der Regelung zum Verzicht
auf die zusatzliche Eichung von Manometern und Gerau-
schmessgeraten unnotige Kosten eingespart und damit die
Untersuchungen und Prifungen effizienter durchgefihrt
werden.

© Wiedereinfihrung von materiellen Praklusionsre-
gelungen fur das Vorbringen neuer Tatsachen in
Verfahren auf Basis nationaler Offnungsklauseln im
europaischen Umweltrecht

© Stichtagsregelung fiir wissenschaftliche und tech-
nische Erkenntnisse zum Zeitpunkt der Vollstan-
digkeitserklarung der Antragsunterlagen am Ende
des Anhoérungsverfahrens festlegen

© Personalaufbau bei Vorhabentrédgern und Geneh-
migungsbehdrden sowie bessere Ausstattung der
Verwaltungsgerichte
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StraBengliterverkehr & Logistikwirtschaft

StraBengiterverkehr fordern, Logistiksektor starken:

Versorgung garantieren

Ob Rohstoffe, Lebensmittel oder Bauteile - der StraBengiiterverkehr halt Deutschland in Bewegung. Um den Anforderungen
von Klimawandel, Urbanisierung und Digitalisierung gerecht zu werden, sind innovative Konzepte, nachhaltige Technologi-
en und verbesserte Arbeitsbedingungen essenziell. Die Starkung der Logistikwirtschaft ist zugleich eine Investition in die

Zukunftsfahigkeit des Wirtschaftsstandorts Deutschland.

Der StraBenglterverkehr ist ein Garant fir die Versor-
gungssicherheit der Birgerinnen und Blrger und bildet das
Ruckgrat der deutschen Wirtschaft. Taglich sichern Lkw
den Transport von Waren, Rohstoffen und Glitern - vom
kleinen Handwerksbetrieb bis zur globalen Industrie. Ob
Lebensmittel im Supermarkt, medizinische Produkte in der
Apotheke oder Bauteile in der Fertigung: Ohne den Beitrag
des StraBengdlterverkehrs stiinde der Warenfluss still.

Etwa 85 Prozent aller Guter werden auf deutschen StraBen
transportiert und die Logistikwirtschaft ist mit ca. 3 Millio-
nen Beschéftigten der drittgroBte Wirtschaftsbereich der
Bundesrepublik. Gleichzeitig sind deutsche Logistikunter-
nehmen im internationalen Vergleich fihrend und tragen
maBgeblich zur Wettbewerbsfahigkeit Deutschlands bei.

Um diesen Erfolg langfristig zu sichern, missen die Leis-
tungen des StraBenglterverkehrs nicht nur anerkannt,
sondern auch aktiv unterstiitzt werden. Vor dem Hinter-
grund globaler Herausforderungen wie dem Klimawandel
und technologischen Umbrichen in Verbindung mit einer
steigenden Glterverkehrsleistung und einem boomenden
Onlinehandel erfordert dies eine moderne, belastbare Inf-
rastruktur sowie zukunftsorientierte politische Rahmenbe-
dingungen.

Rahmenbedingungen fiir einen klimafreund-
lichen StraBengiiterverkehr schaffen

Die Transport- und Logistikbranche bekennt sich klar zum
Klimaschutz und strebt eine signifikante Reduktion der

Prognose zur Entwicklung des Lkw-Fahrermangels bis 2030

CO,-Emissionenim StraBenglterverkehran. Um dieses Ziel
zu erreichen, sind jedoch geeignete politische Rahmenbe-
dingungen unerlasslich. Ein zentraler Aspekt ist die Schaf-
fung von Planungs-, Investitions- und Rechtssicherheit fir
Unternehmen, insbesondere fiir kleine und mittelstandi-
sche Betriebe. Dies erfordert verlassliche und unblrokra-
tische Férderprogramme und wirtschaftliche Anreize, um
die hohen Anschaffungskosten flr emissionsfreie Nutz-
fahrzeuge zu kompensieren. Darlber hinaus ist es essen-
ziell, die Investitionszyklen der Unternehmen zu berlck-
sichtigen. Die Einflihrung neuer Grenzwerte und Requla-
rien sollte mit ausreichendem zeitlichen Vorlauf erfolgen,
um den Betrieben die notwendige Planungssicherheit zu
bieten. Zudem missen MaBnahmen wie die CO,-basier-
te Lkw-Maut so gestaltet werden, dass Doppelbelastun-
gen der Speditions- und Logistikunternehmen vermieden
werden. Die Mehreinnahmen aus der CO,-Komponente der
Lkw-Maut gilt es, zweckgebunden in die Defossilisierung
des StraBengliterverkehrs zu reinvestieren. Ein weiterer
Hebelist eine an die Klimawirkung gekoppelte Besteuerung
alternativer Kraftstoffe beziehungsweise deren Befreiung
vonder CO,-Bepreisung. Eine steuerliche Entlastung dieser
Kraftstoffe kann dazu beitragen, die CO,-Emissionen kurz-
fristig zu senken, bis emissionsfreie Antriebstechnologien
flachendeckend verfligbar sind.

Konzepte fiir eine innovative stadtische Logistik
Fur die stadtische Logistik bleibt die StraBe unverzicht-

bar. Kein anderer Verkehrstréager ermdéglicht eine flachen-
deckende Abholung und Belieferung auf der sogenannten
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Jetzten Meile” und ist in der Lage, die Flexibilitat, Erreich-
barkeit und zeitliche Prazision zu bieten, die fur eine funk-
tionierende stadtische Logistik erforderlich sind. Um
innerhalb des komplexen Systems stadtischer Verkehre
eine leistungsfahige Abwicklung des Versorgungsverkehrs
sicherzustellen, bedarf es einer intelligenten Steuerung
der zunehmenden Warenstréme durch ein stadtvertragli-
ches Logistik-Konzept, das einen neutralen Wettbewerb
zwischen verschiedenen Verkehrstragern und Logistikun-
ternehmen beibehalt. Innovative Konzepte wie Mikrohubs,
Lastenfahrrdader und autonom fahrende Kleinstfahrzeuge
kénnen zwar unterstiitzend wirken, basieren jedoch stets
auf einer funktionierenden straBengebundenen Infrastruk-
tur. Die Bindelungvon Lieferungen und die Optimierung von
Routen, etwa durch den Einsatz digitaler Plattformen und
kinstlicher Intelligenz, stellen vielversprechende Ansatze
dar, um den StraBengUterverkehr in urbanen Raumen effi-
zienter und nachhaltiger zu gestalten. Dennoch bleibt der
Lkw das zentrale Element, das die Versorgung stadtischer
Gebiete sicherstellt - insbesondere bei der Belieferung
von Baustellen, Gewerbegebieten sowie Gesundheits- und

Sendungsvolumen im deutschen KEP-Markt (in Mrd. Sendungen)

24660 1

Bildungseinrichtungen. Deshalb muss unbedingt sicherge-
stellt werden, dass Lkw und Spezialfahrzeuge - auch jene,
mit fossilen Kraftstoffen - weiterhin Zugang in die urbanen
Zentren erhalten.

Verbesserte Arbeitsbedingungen zur Sicherung der
Beschéftigten und Bekdmpfung des Fahrermangels

Die Beschaftigtenim Logistik- und Speditionsgewerbe sind
ein zentraler Faktor flr die Zukunftsfahigkeit der Branche.
Esqilt, die Arbeitsbedingungen der Besché&ftigten nachhal-
tig zu verbessern und die Attraktivitat des Berufsfeldes zu
erhéhen, um dem dramatischen Fachkraftemangel (es feh-
len derzeit etwa 100.000 -120.000 Lkw-Fahrer) entgegen-
zuwirken. Dazu bedarf es u.a. einer grundsétzlichen Uber-
arbeitung der EU-Richtlinie zur Berufskraftfahrerqualifika-
tion, den Ausbau von sicheren und modernen Raststéatten
mit ausreichenden Parkplatzen, sanitdren Einrichtungen
und Ruhezonen und die Bekdmpfung von Sozialdumping,
um Wettbewerbsverzerrungen zu verhindern.

4,510

4,150 4,175

4,050
3,660

2013 2014 2015 2016 2017 2018

Quelle: BPEX KEP-Studie 2024

© Planungs-, Investitions-, und Rechtssicherheit fiir
Speditions-, Transport- und Logistikbranche durch
geeignete rechtliche Rahmenbedingungen

© Doppelte CO,-Bepreisung von Lkw abschaffen
© Steuer- und Abgabensystem so anpassen, dass
es den Hochlauf alternativer Kraftstoffe erlaubt/

anreizt

© Zugangvon Lkw und Spezialfahrzeugen in Stadte
sicherstellen

2019 2020 2021 2022 2023

© Aufbau einer addquaten und sicheren Tank- und
Ladeinfrastruktur fir alternativ angetriebene
Nutzfahrzeuge

© Intelligente Steuerung der zunehmenden stadti-
schen Warenstrome durch ein stadtvertragliches
Logistik-Konzept

© Fachkraftemangel durch Steigerung der Attraktivi-
tat des Berufsbildes, bessere Qualifikation und der
Bekampfung von Sozialdumping entgegenwirken
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Digitalisierung

Technologischen Fortschritt nutzen, Innovationen
fordern: Digitale Transformation gestalten

Ob smarte Planungsprozesse, digitales Baumanagement oder vernetzte Verkehrssysteme - die Digitalisierung eréffnet
neue Mdglichkeiten fiir eine leistungsfahige und nachhaltige Infrastruktur. Durch innovative Technologien lassen sich Bau-
prozesse beschleunigen, Ressourcen schonen und die Sicherheit im StraBenverkehr verbessern. Jetzt gilt es, digitale Tech-
nologien flaichendeckend einzusetzen und die Basis fiir eine zukunftsfahige Mobilitat zu schaffen.

Die Digitalisierung des Verkehrssektors schreitet voran
und wird die Mobilitat von morgen maBgeblich mitbestim-
men. Um die deutsche Verkehrsinfrastruktur als elementa-
ren Standortfaktor zu erhalten, bedarf es leistungsfahiger,
innovativer und digitaler Technologien entlang des gesam-
ten Lebenszyklus von Planung und Bau bis zum Betrieb.
Dabei qilt es, die Digitalisierung gleichzeitig als ein wichti-
ges Instrument auf dem Weg zu einer nachhaltigen, indus-
triell gepragten Gesellschaft zu begreifen. Digital unter-
stltztes Bauen, datenbasiertes, lebenszyklusorientiertes
Verkehrsinfrastruktur-Management und die permanente
digitale Uberwachung von Bauwerken wie beispielswei-
se Bricken schaffen Sicherheit und helfen, den optima-
len Zeitpunkt fir Bauwerkserhaltung, Instandsetzung und
Erneuerung zu finden - unter Bericksichtigung aller Rand-
bedingungen.

Digitale Planung und Vergabeverfahren

Die fehlende digitale Zusammenarbeit zwischen den
offentlichen Auftraggebern und der Bauwirtschaft, von
der Planung lber die Angebotsbearbeitung und Vergabe
bis zur Bauabwicklung, fiihrt zu enormen Zeitverlusten bei
Planungs-und Genehmigungsverfahren sowie der Realisie-
rung von Infrastrukturprojekten. Zudem fihren fehlende
Vernetzung von Daten wegen unterschiedlicher System-
landschaften oder IT-Anwendungen, unvollstéandige sowie
ganzlich fehlende Bestandsdaten trotz des Einsatzes von
Building Information Modelling (BIM) zu Informationsverlus-
ten, die Planungs- und Ausschreibungsfehler hervorrufen
und dadurch die Projekte unnétig verteuern oder verzégern
konnen. Deshalb bedarf es der Einfluhrung flachendecken-
derund einheitlicher digitaler Baugenehmigungsverfahren.
Des Weiteren besteht die Notwendigkeit, Bestandsdaten
und Archive zeitnah standardisiert zu digitalisieren und
dabei Strecken mit hoher wirtschaftlicher und verkehrli-
cher Bedeutung zu priorisieren.

Digitales Baumanagement
Der Einsatz digitaler Technologien im Bauprozess erhdht

die Produktivitat, spart Kosten und reduziert die Informa-
tionsdefizite aller am Bau beteiligten Akteure. Eine digitale

baubegleitende Qualitédts- und Prozesssteuerung mitinteg-
rierter Dokumentation der wesentlichen Qualitatsparame-
ter verklrzt die Sperrzeiten, vermindert teure Nacharbei-
ten und verlangert die Liegedauern der StraBen. Dies fiihrt
zu weniger Baustellen, schont somit 6ffentliche Budgets
und steigert die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur. Der
Einsatz digitaler Werkzeuge erh6éht zudem die Attraktivi-
tat von Tatigkeiten im Zusammenhang mit StraBenbauvor-
haben sowohl im Bereich der Angestellten als auch beim
gewerblichen Personal und deren Produktivitat. Somit
begegnet die Digitalisierung dem Fachkraftemangel in
gleich mehrfacher Hinsicht.

Digitale Technologien sind eine wichtige Grundvoraus-
setzung fur ein 6konomisch und 6kologisch nachhaltiges
Bauen. Es werden nicht nur die Verfligbarkeit und der Aus-
nutzungsgrad von Ressourcen wie von Nutzfahrzeugen und
Baumaschinen erhéht. Digitale Werkzeuge ermdoglichen
auch neue Anséatze der Bauprozesssteuerung nach den Kri-
terien der 6konomischen und 6kologischen Nachhaltigkeit.
Sie erlauben es gleichzeitig, die wachsenden Dokumenta-
tionspflichten wirtschaftlich effizient zu erfillen. Es qilt,
Digitalisierung als besondere Férdermdglichkeit nachhal-
tiger Bauweisen zu verstehen und beide Innovationspfade
auf Ebene des Bundes und der Lander miteinander zu ver-
knipfen.

Betrieb und digitales Erhaltungsmanagement

IT-Systeme, in denen Planungs-, Ausschreibungs-, Bau-
und Bestandsinformationen zusammengefihrt und ganz-
heitlich analysiert werden, stellen innovative Lésungen fir
ein effektives sowie effizientes Erhaltungs- und Planungs-
management fiir unsere Briicken und Verkehrsnetze dar.
Die intelligente und zukunftsorientierte Bewirtschaftung
der Infrastruktur (Asset Management) beruht auf drei Sau-
len: (1) Der Einsatz von Sensornetzwerken liefert Informa-
tionen Uber Verkehrs- und Bauwerksdaten, (2) Algorithmen
selektieren die entscheidenden Schlisselinformationen
und leiten zustandsorientierte Handlungsempfehlungen
ab und (3) leistungsfadhige Netzwerke mit digitalisierten
historischen Daten und Bestandsinformationen vernetzen
die Informationen zu einem Bauwerk- oder Netzwerkin-
formationsmodell und damit letztlich zum ganzheitlichen



Asset- und Verkehrsmanagementsystem. Dies ermdglicht
-basierend auf tagesaktuellen Informationen - verbesserte
Prognosen zur Bestandsentwicklung, automatisierte Vari-
antenvergleiche, erleichtert bzw. sichert Entscheidungen

Infrastruktur (Planung, Bau)
Bedarfs-und Bauleitplanung
MaBnahmen, Projektmanagement
Logistik, Ressourcen, Termine

Objektdaten
Digitaler Zwilling (BIM, Modelle, GIS)

Infrastruktur (Betrieb + Erhalt)
Unterhaltung, Streckenkontrolle
Betriebsflihrung, Mangelmanagement
Unfallmanagement Infrastruktur
Erhaltungsmanagement

(Asset Management)

Digitalisierung

IT-Infrastruktur
IT-Sicherheit
Datenmanagement
Algorithmen, KI
Reporting
Prozessimplementierung

ab, verringert den Arbeitsaufwand bei Bauwerksprifun-
gen und verkurzt Planungsphasen sowie Reaktionszeiten
fur Zustandsbewertung und Zustandserhaltung sowie sich
daraus ergebenden MaBnahmen.

Mobilitétsangebote (multimodal)
Verkehrspolitik/Verkehrsplanung
Verkehrskonzepte

(Multimodale Verkehre)
(Kommun./region./iiberregion.)
(Lieferung, Individual, 0PNV, Bahn)

Verkehrsmanagement (ITS)
Verkehrsbeobachtung(Sensorik)
Verkehrsbeeinflussung (LSA, ...)
Verkehrsleitzentralen
Unfallmanagement Verkehr

Verkehrstrageribergreifende Steuerung
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Die Nutzerperspektive

Die digitale Vernetzung von Verkehrsteilnehmern, Fahrzeu-
gen und der sie umgebenden Infrastruktur sowie autonome
Systeme versprechen Komfort, Sicherheit, eine effizientere
Ausnutzung der vorhandenen Infrastruktur und Ressour-
censchonung. Intelligente Verkehrssteuerung steigert die
Leistungsfahigkeit und Lebensdauer von StraBen, Neu- und
AusbaumaBnahmen werden dadurch erst spater notwendig,
unfalltrachtige Staus werden reduziert und Lieferketten
werden resilienter. Digitale Plattformen und Technologien
im Bereich der GroBraum- und/oder Schwertransporte, des
autonomen Fahrens und des Verkehrsmanagements stellen
die Nutzerperspektive in den Fokus und tragen damit dazu
bei, den Bedirfnisse verschiedener Verkehrsteilnehmer zu
entsprechen.

Moderne Breitbandnetze als Grundlage

Die Grundlage flr die vernetzte und intelligente Mobilitat der
Zukunft bilden hochmoderne Breitbandnetze sowie die kon-
tinuierliche Bereitstellung verlasslicher Daten von Fahrzeu-
gen, Infrastrukturen und Nutzern unter Gewahrleistung einer
hohen Datensicherheit. Flr den Informationsaustausch in
Echtzeit ist ein stabiles und lickenloses 5G-Mobilfunk-Da-
tennetz erforderlich. Hierbei missen technische Entwick-
lungen ganzheitlich mitgedacht werden: Die Ubertragungs-
technik muss standardisiert Giber die Landesgrenzen hinaus
funktionieren. Daten und Informationen missen dabei kom-
patibel sein. Datenschutz und Transparenz Uiber die Verwen-
dung der im StraBenverkehr generierten Daten sind zudem
wesentlich, wenn es um die Akzeptanz der neuen Technolo-
gie bei den Nutzern geht.

GroBraum-und/oder Schwertransportverkehr durch
digitale Plattformen optimieren

GroBraum- und/oder Schwertransporte sind unverzichtbar
fir die Versorgungssicherheit und die Realisierung 6ffentli-
cher und privater Infrastrukturprojekte. Es gilt auch in die-
sem Bereich, die Potentiale der Digitalisierung starker als
bisher zu nutzen, beispielsweise beim digitalen Parkraum-
management oder der durchgehend einheitlichen Digita-
lisierung des Antrags- und Genehmigungsverfahrens im
GroBraum-und/oder Schwertransportverkehr (GST).

Im Interesse eines gesamtvolkswirtschaftlichen Nutzens
werden bereits heute in regelmaBigen Abstanden verschie-
dene anonymisierte Daten an, vom BMDV betriebene, offe-
ne Datenportale Ubermittelt. Das kirzlich beschlossene
Mautdnderungsgesetz sieht vor, Mautdaten in pseudonymi-
sierter Form flr Zwecke der Verkehrslenkungg nutzbar zu
machen. Diese Mdglichkeit gilt es schnellstmdglich in die
Praxis umzusetzen und angesichts der knappen Lkw-Stell-
platzkapazitaten ein digitales Parkraummanagement an
den Autobahnen auf- bzw. auszubauen. Nun gilt es, das Ver-

fahrensmanagement flr GroBraum- und Schwertransporte
(VEMAGS) zu digitalisieren, um einen agilen Informations-
und Datenaustausch fiir Unternehmen zu gewahrleisten und
das derzeitig starre System, das zu schnell komplette Neu-
antrage erfordert, zu reformieren. Auch sollte der gemaB
der Richtlinie fir GroBraum- und Schwertransporte (RGST)
geforderte menschliche Beifahrer zukinftig flachende-
ckend durch ein digitales Assistenzsystem (,Digitaler-Bei-
fahrer”)ersetzt werden kénnen.

Digitales Verkehrsmanagement fiir mehr
Sicherheit und Umweltschutz

Intelligente Verkehrsbeeinflussung steigert die Leistungsfa-
higkeit von StraBen und reduziert das Risiko unfalltrachtiger
Staus. Zudem kdnnen die betriebliche und bauliche Erhal-
tung bzw. Kontrolle, Wartung, Instandhaltung, Instandset-
zung und Erneuerung technisch, organisatorisch und finan-
ziell sowie im Sinne der Nachhaltigkeit optimiert werden.
Fir eine digitale Verkehrslenkung kdnnen bereits heute zur
Verfligung stehenden Daten aus Fahrzeugen und Infrastruk-
tur (z.B. car2car-Kommunikation, Mautdaten, intelligente
Ampeln, Briicken, Markierungen, Parkfldchen und StraBen-
beleuchtungen) in hochaufldsenden und grafisch animier-
ten Informationssystemen vernetzt bereitgestellt werden.
Damitist esmaglich, den Verkehrsfluss zu steuernund Staus
zu vermeiden und dadurch Schadstoff-Emissionen und
Fahrtzeiten deutlich zu reduzieren.

Potentiale des autonomen Fahrens nutzen

Die Potentiale des automatisierten und autonomen Fahrens
sind vielversprechend und reichen von Kraftstofferspar-
nissen, Betriebskostenersparnisse vor allem im StraBen-
gUterverkehr und Zeitkostenersparnisse durch besseren
Verkehrsfluss Uber Sicherheitsgewinne bis hin zu positiven
Raumwirkungen in Iandlichen Regionen. Flr vernetzte Fahr-
zeugtechnologien und hochautomatisiertes sowie perspek-
tivisch auch autonomes Fahren missen dabei eine zuver-
lassige Kommunikationsinfrastruktur sowie Standards flr
die Fahrzeugkommunikation gewahrleistet sein. Der kiinf-
tige Datenaustausch von Mobilitdtsdaten sollte Uber den
Mobility Data Space forciert werden. Mit dem ,Gesetz zur
Anderung des StraBenverkehrsgesetzes und des Pflicht-
versicherungsgesetzes - Gesetz zum autonomen Fahren”
hat Deutschland als weltweit erste Nation die Basis fir das
Inverkehrbringen (Typgenehmigung) und den Betrieb (Ein-
haltung von Verkehrsregeln) von autonomen Systemen in
festgelegten Betriebsbereichen geschaffen. Nach dem
Beschluss des Rechtsrahmens muss dieser nun zligig mit
Verordnungen fir Unternehmen konkreter ausgestaltet wer-
den, um automatisierte Fahrfunktionen in Deutschland noch
breiter im Realbetrieb zu ermdglichen. Dazu ist auch eine
bundeslanderiibergreifende Vereinheitlichung der Geneh-
migungen hinsichtlich des autonomen Fahrens nétig. Daraus
ergibt sich die Notwendigkeit eine Strategie hinsichtlich der



Nutzung von Leading Edge Technologien zu entwickeln, um
eine vernetzte und smarte StraBenverkehrsinfrastruktur zu
erschaffen.

Digitale Mobilitatsplattformen ermoglichen nutzer-
freundliche und effiziente multimodale Verkehre

Digitale Mobilitatsplattformen werden in der Zukunft anhand
der vorhandenen Daten die Fahigkeiten besitzen, den Ver-
kehrsfluss optimal zu lenken, praventiv Gefahrsituationen zu
erkennen und im Notfall koordinierend einzugreifen. Schon
inder heutigen Welt kdnnen sie Abldufe und Organisation des
Personen- und Glterverkehrs deutlich nutzerfreundlicher
und effizienter gestalten. Digitale Plattformen ermdglichen
schon heute die Organisation der gesamten Transport- oder
Reisekette Uber verschiedene Verkehrstrager, Regionen und
Mobilitatsangebote hinweg. Durch Mobilitatsplattformen
wird Transparenz fiir Nutzer und Anbieter geschaffen. Kom-
munen, insbesondere in den landlichen Regionen, wird eine
bedarfsgerechte Weiterentwicklung von Mobilitatsangebo-
ten ermdglicht. Hier gilt es, einen offenen und innovations-
freundlichen Rechtsrahmen zu schaffen, um die Entwick-
lung multimodaler Mobilitatsplattformen voranzutreiben
und auf Basis Digitaler Zwillinge der Verkehrsinfrastruktur

© Flachendeckende Einfiihrung einheitlicher
digitaler Baugenehmigungsverfahren

© Durch digitale Bauprozesssteuerung eine partner-
schaftliche und transparente Projektabwicklung
zwischen den Vertragspartnern férdern

© Modernisierung und ziigige Umsetzung von Metho-
den und Algorithmen zur Zustandserfassung und
-beurteilung sowie Erstellung von Prognosen

© Zusammenfiihrung und Vernetzung sdmtlicher
Objekt- und Bestandsinformationen in Data-Hubs
als Grundlage fur den Aufbau Digitaler Zwillinge fur
Betrieb und Erhaltung

© Durchgangige und vollstandige digitale Dokumen-
tation von Betriebszustanden und Bauwerkszu-
standen durch konsequenten Einsatz von Mes-
stechnik

© Forderung digitaler Plattformen zur Optimierung
von GroBraum- und/oder Schwertransporten (GST)

(national, regional, kommunal) Mobilitdtsangebote zu vernet-
zen. Im Sinne einer digitalen Mobilitat fir den Kunden mus-
sen Grenzen zwischen Bund, Landern und Kommunen bei der
Bereitstellung von Mobilitatsdaten aufgehoben und verflig-
bare Datensatze genutzt werden.

Die Digitalisierung im StraBenverkehrswesen
im Sinne der Verkehrssicherheit und
Entbiirokratisierung konsequent umsetzen

Die Digitalisierung im StraBenverkehrswesen ist ein maB-
geblicher Schritt auf dem Weg zur nachhaltigen und sicheren
Mobilitat. Im Fokus dabei auch: Die Einflihrung einer ,Digita-
len Fahrzeugakte”, in der alle Themen, von der Homologati-
on bis zur Verschrottung des Fahrzeugs - also der gesamte
Lebenszyklus - abgebildet werden kénnen. Ebenso sollten
in der digitalen Fahrzeugakte neben dem Fahrzeugschein,
auch die Bescheinigung tber die HU und ggf. der AU-Nach-
weis sowie weitere relevante Dokumente implementiert wer-
den - wie durchgefiihrte Anderungsabnahmen, der Kfz-Ver-
sicherungsschein oder der ,State of Health” der Batterie bei
Elektro-Fahrzeugen.

© Aufbauvon Kollaborationsplattformen zur Bereit-
stellung der Daten fur alle relevanten Prozessak-
teure unter Beachtung der Konformitat mit den
einschlagigen Regelwerken und der technischen
sowie wirtschaftlichen Sinnhaftigkeit

© Vereinfachung und Automatisierung biirokrati-
scher Prozesse

© Erweiterung pseudonymisierter Datennutzung
flr Verkehrsiiberwachung und -steuerung

© Forderung intelligenter Verkehrssteuerung zur
Reduktion von Staus und Umweltbelastungen

© Automatisiertes Fahren durch Verordnungen
starker im Realbetrieb ermdglichen

© Schaffung eines innovationsfreundlichen Rahmens
fr multimodale Mobilitatsplattformen

© Zeitnahe Schaffung der requlatorischen
Rahmenbedingungen zur Einfihrung einer
digitalen Fahrzeugakte
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Nachhaltigkeit

Nachhaltigkeit starken, Defossilisierung vorantreiben:
Verantwortung fiir kommende Generationen

ubernehmen

Die Erreichung der Klimaziele erfordert eine nachhaltige Transformation der Verkehrsinfrastruktur. Ressourcenschonende
Bauverfahren, innovative Antriebstechnologien und die Wiederverwendung von Materialien kénnen einen entscheidenden

Beitrag zu einem emissionsarmen Verkehrssystem leisten.

Nachhaltigkeit und Klimaschutz bestimmen heute weite
Teile des gesellschaftlichen Diskursesund sind zu zentralen
Faktoren fliir Entscheidungen in zahlreichen Politikfeldern
geworden. Pro Mobilitdt und seine Mitglieder bekennensich
ausdricklich zum Klimaschutz und den Zielen des Pariser
Klimaabkommens. Mit der Novelle des Klimaschutzgeset-
zes 2021 hat der Gesetzgeber die schon zuvor ambitionier-
ten Klimaschutzziele noch einmal verschérft. So soll die
Bundesrepublik Deutschland bis zum Ende des Jahrzehnts
ihren Treibhausgas-AusstoB um 65 Prozent gegeniiber dem
Jahr1990verringern. Fir den Verkehrssektor bedeutet dies
konkret, dass die CO,-Emissionen bis zum Jahr 2030 auf 85
Millionen Tonnen gesenkt und der StraBenverkehr bis zum
Jahr 2045 dekarbonisiert werden muss. Dementsprechend
ist es zwingend erforderlich, nachhaltige, klima- und res-
sourcenschonende Lésungen bei Planung, Bau, Erhaltung
und Betrieb des jetzigen und zukiinftigen Hauptverkehr-
stragers anzuwenden.

Nachhaltigkeit im Vergaberecht und den
einschlagigen Technischen Regelwerken
durch einheitliche Kriterien verankern

Anforderungen an nachhaltige Lésungen im StraBenbau
mussen bereitsin der Planungund Ausschreibung erfolgen.
Sowohl das europaische als auch das nationale Vergabe-
recht enthalten klare Regelungen, wie Nachhaltigkeitsas-
pekte bei der Vergabe 6ffentlicher Auftréage berlcksichtigt
werden kénnen. Die 6ffentliche Hand muss diese bereits

Verwertungsquoten mineralischer Bauabfélle 2022
100 %

94,8 %

80 % 86,7 %
60 %
40 %
20 %

0%

existierenden Moglichkeiten der technischen Regelwerke
und des Vergaberechts starker als bisher nutzen um nach
wirtschaftlichen, umweltbezogenen oder innovativen
Aspekten auszuschreiben. Um Nachhaltigkeit messbar und
damit wertbar zu machen, bedarf es festgelegter, einheitli-
cher Kriterien oder BewertungsmaBstébe. Auf deren Basis
kann beurteilt werden, welche Bauweisen und Materialein-
satze als nachhaltiger oder weniger nachhaltig einzustu-
fen sind. Nur mit einem fur alle Beteiligten prifbaren und
nachvollziehbaren sowie einheitlichen Bewertungssystem
kann zusatzliche Nachhaltigkeit in den Wertungsverfah-
ren implementiert und auch quantifiziert werden. Auch
Nebenangebote und Sondervorschlége der Bieter, die liber
die Leistungsbeschreibung hinaus gehen, missen bewer-
tet und bei der Vergabe berlicksichtigt werden kénnen. Der
wirtschaftlichste Angebotspreisalsvorrangiges oder sogar
alleiniges Vergabekriterium ist im Sinne der Nachhaltigkeit
nicht zielfihrend - zumal nachhaltige L6sungen heute nicht
mehrzwingend kostenintensiver sein miissen. Um nachhal-
tige Ausschreibungen und Wertungs- sowie Vergabever-
fahren zu realisieren, bedarf es zudem weiterer Fachkraf-
te und der Qualifizierung des bestehenden Personals aller
Ebeneninnerhalb der StraBenverwaltung. AuBerdem muss
das Technische Regelwerk fir den StraBenbau durch den
bewahrten Weg Uber die Forschungsgesellschaft fir Stra-
Ben- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) sténdig fortgeschrie-
benund erweitert werden.

98,2 %
90,4 %

Durchschnitt
Uber alle
Fraktionen

Boden und Steine Bauschutt* StraBenaufbruch Baustellenabfalle

Quelle: Kreislaufwirtschaft Bau 2024 *einschlieBlich Bauabfalle auf Gipsbasis



Erhaltungsmanagement zur
Reduzierung von Aufwand

Die Politik muss dariber hinaus daflir Sorge tragen, dass
Systeme des Erhaltungsmanagements implementiert wer-
den (vorrangig digitaldatenbasiert, inklusive Budgetierung
und Nachverfolgung) um Bauwerke zu pflegen und deren
Lebensdauer zu maximieren. Damit werden wiederum Kos-
ten flir Reparatur-, Ersatz- oder Instandhaltungsarbeiten
gespart. Das Erhaltungsmanagement umfasst dabei samt-
liche Teile der Infrastruktur, von den Bricken und Tunneln
bis zu Entwasserungseinrichtungen, den Fahrbahndecken
und den Fahrbahnmarkierungen. Bei Briickenbauwerken,
als aktuell sensibelster Teil der Verkehrsinfrastruktur, fihrt
der Einsatzdigitaler Methoden zur Schadensfriiherkennung
und -prognose sowie die Etablierung kiirzerer Intervalle der
Schadensbehebung zur Vermeidung umfangreicher, kos-
tenintensiver und langwieriger MaBnahmen bis zum Entfall
von Briickensperrungen.

Verwendung von RC-Baustoffen

In Zeiten knapper werdender Ressourcen bei gleichzeitig
erhdohtem Baubedarf ist es zudem von besonderer Wichtig-
keit, die vorhandenen Ressourcen nachhaltig und umwelt-
schonend einzusetzen. Ein intelligentes und umfassendes
Infrastrukturmanagement muss daher auch effiziente Kon-
zepte fir den Rickbau und die Wiederverwendbarkeit der
Baustoffe und -materialien einschlieBen. Deshalb soll in
Ausschreibungen grundsétzlich auch die Wiederverwen-
dung von Materialien enthalten sein und gefdérdert wer-
den. Die lokale Aufbereitung und mdoglichst hochwertige
Wiederverwendung von Baustoffen verringert den Einsatz
natlrlicher Ressourcen, schont wertvollen Deponieraum
und reduziert Massenguttransporte.

Nachhaltigkeit - Die Nutzerperspektive

Zur Senkung von Emissionen, die durch den Verkehr ent-
stehen, wird oftmals eine deutliche Verkehrsverlagerung
von der StraBe auf die Schiene vorgeschlagen. So wurde
durch die Bundesregierung unter anderem das politische
Zielausgegeben, den Anteil des Schienengliterverkehrs bis

2030 auf 25 Prozent zu steigern und die Zahl der Passagie-
re im Schienenverkehr zu verdoppeln. Doch selbst in dem
Szenario einer umfangreichen Steigerung des Personen-
und Guterverkehrs auf der Schiene bleibt die StraBe geman
samtlicher serioser Verkehrsprognosen weiterhin mit
deutlichem Abstand der Hauptverkehrstrager. Hinsichtlich
des Modal Split ist, nach samtlichen Verkehrsprognosen
(BDI, Okoinstitut, Umweltbundesamt), bis zum Jahr 2050
zwar mit einem leichten Rickgang des Transportanteils
von Lastkraftwagen im Guterverkehr zu rechnen. Bedingt
durch die verschiedenen Leistungsprofile und die zu erwar-
tenden Entwicklungen bei unterschiedlichen Frachten ist
dennoch davon auszugehen, dass der Lkw auch im Jahr
2050 das dominierende Transportmittel im Guterverkehr
bleiben wird.

Zum Erreichen der ambitionierten Klimaschutzziele ist es
deshalb notwendig, den Verkehr dort zu dekarbonisieren,
wo er am meisten stattfindet, auf der StraBe. Dabei gilt es
neben nachhaltigen Bauweisenim StraBenbau vor allem die
Nutzerperspektive im Blick zu behalten. So werden nach-
haltige Antriebe und Kraftstoffe sowie die dafiir notwendi-
gen Infrastrukturen einen wichtigen Beitrag auf dem Weg
zum klimaneutralen StraBenverkehr leisten. Dabei setzt
Pro Mobilitat auf attraktive Angebote statt Verbote und
betont damit die Technologieoffenheit.

Elektromobilitat als zentraler Baustein

Die Elektromobilitat zeigt sich als ein zentraler Baustein
fur eine nachhaltige Mobilitat der Zukunft. Unabdingbare
Voraussetzung flr eine flachendeckende und leistungs-
fahige offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur, ist der
Ausbau der Stromnetze und eine intelligente Netzintegra-
tion. Wahrend an Autobahnrastanlagen bereits ein umfas-
sendes Schnellladenetz besteht, das in den kommenden
Jahren weiter massiv ausgebaut und verdichtet wird, sind
Ladepunkte im urbanen Raum teilweise noch Mangelware.
Neben einer Vereinfachung der Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren missen kommunale Stellen daher in die
Lage versetzt werden, den Hochlauf der Elektromobilitat
zeitnahvoranzubringenundzu unterstitzen. ImHinblick auf
die weitere Marktdurchdringung batterieelektrischer Fahr-
zeug-Antriebe sollten der Gesetzgeber und die Anbieter
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verbraucherfreundliche Rahmenbedingungen schaffen.
Der Zugang zum Laden eines Elektrofahrzeugs muss
genauso einfach sein wie heute beim Tanken von konven-
tionellen Kraftstoffen. Die Preise flr den Ladevorgang sind
dem Kunden im Sinne der Transparenz digital oder an der
Ladesaule auszuweisen. Weiterhin gilt es, den Gebrauch-
wagenmarkt fir Elektrofahrzeuge stérker in den Blick zu
nehmen. Die Batterie-Restkapazitat eines Fahrzeugs hat
dabei einen starken Einfluss auf dessen Leistungsfahigkeit
und somit seinen Verkaufswert.

Darlber hinaus kann eine breite Akzeptanz der Elekt-
romobilitdt nur durch den Aufbau einer europaweiten
Schnell-Ladeinfrastruktur erreicht werden. Auch im
Bereich der Nutzfahrzeuge (neben Lkw auch Linien- und
Reisebusse) wird der batterieelektrische Antrieb kiinftig
eine wichtige Rolle spielen. Daher gilt es auch hierfur, euro-
paweit eine flachendeckende, bedarfsgerechte und nutz-
freundliche Hochleistungs-Ladeinfrastruktur zu errichten.

. ?

Q~

Beim Ausbau der Ladeinfrastruktur far Nutzfahrzeuge
mussen die Herausforderungen des Netzanschlusses und
des Stellplatzmangels (gerade fiir schwere Nutzfahrzeu-
ge) sowie die Anforderungen von leichten Nutzfahrzeugen
im urbanen Raum, bericksichtig werden. Um zusatzliche
Lkw-Parkstande ohne zusatzliche Flachenversiegelung zu
schaffen, eignen sich besonders telematische Verfahren
wie das Kolonnen- oder Kompaktparken.

Nationale Wasserstoffstrategie konsequent umsetzen

Mit Wasserstoff angetriebene Fahrzeuge zeichnen sich
durch kurze Betankungszeiten und hohe Reichweite aus.
Sie stellen damit insbesondere flir Nutzfahrzeuge eine
attraktive Losung flir emissionsfreie Mobilitat dar. Die
derzeit rund 100 existierenden Wasserstoff-Tankstellen
in Deutschland sind fir einen flachendeckenden Einsatz
nicht ausreichend und offentliche, fiir Nutzfahrzeuge

Entwicklung der Ladepunkte in Deutschland (2017-2024)
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geeignete H2-Tankstellen fehlen bisher weitgehend. Die
Politik ist aufgefordert, die Potenziale des Verkehrs - und
insbesondere auch des StraBenverkehrs - fur die Hochlauf-
phase der Wasserstofftechnologie umfassend zu nutzen.
Anzustreben ist der koordinierte Aufbau einer bedarfs-
gerechten und sicheren Tankinfrastruktur insbesondere
mit Mitteln des Klima- und Transformationsfonds (KTF).
Mittelfristig ist ein europaweites und nutzerfreundliches
H2-Tankstellennetz anzustreben. Die Wiederaufnahme der
gesetzlich verpflichtenden Anforderungen von Hydrogen
Refueling Stations gemaB DIN 17127 spielt dabei im Sinne
des sicheren Ausbaus der Tankstelleninfrastruktur eine
wichtige Rolle. Auch die Etablierung einer eigenstandigen

© Forderung einer flichendeckenden und
bedarfsorientierten E-Ladeinfrastrukturin
Deutschland und Aufbau eines europaweiten
Schnell-Ladeinfrastrukturnetz

© Schaffung verbraucherfreundliche Rahmen-
bedingungen fir batterieelektrische Fahrzeuge

© Konsequente Umsetzung der
Nationalen Wasserstoffstrategie

© Entwicklung einheitlicher Nachhaltigkeitskriterien
im Vergaberecht

Rechtsvorschrift fiir die periodisch technische Uberwa-
chung von Wasserstofffahrzeugen und ihrer wasserstoff-
spezifischen Komponenten ist im Sinne der Verkehrssi-
cherheit und der Flrsorgepflicht anderer Verkehrsteilneh-
mer zentral. Darlber hinaus ist die Starkung gemeinsamer
europaischer Initiativen wie ,H2 Mobility Europe” notwen-
dig.

© Erhéhung von Qualifikationen und Kapazitaten von
Fachkraften mit Bezug zu Nachhaltigkeitsthemen

© Integration digitaler
Erhaltungsmanagement-Systeme

© Innovationsfreundliche Rahmenbedingungen
fur den Einsatz nachhaltiger Bauweisen und
Materialien sowie die Starkung der regionalen
Aufbereitung und Wiederverwertung von
Baustoffen
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Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit verbessern, Unfalle vermeiden:
Vision Zero konsequent verfolgen

Trotz Fortschritten in der Verkehrssicherheit bleibt der Handlungsbedarf groB. Mit innovativen Ansatzen wie smarten Ver-
kehrsleitsystemen, sicherheitsorientiertem Infrastrukturausbau und Assistenzsystemen in Fahrzeugen kénnen Unfallzah-
len weiter gesenkt und die Vision Zero langfristig Realitat werden.

Die Mobilitat in Deutschland wéchst stetig - sowohl der Per-
sonen- als auch der Giterverkehr verzeichnen kontinuier-
liche Zuwachse. Wahrend die Gesamtfahrleistung steigt,
bleibt die zentrale Herausforderung, die Verkehrssicher-
heit in einem zunehmend komplexen Umfeld weiter zu ver-
bessern. In den letzten Jahrzehnten konnten signifikante
Fortschritte erzielt werden: Trotz eines wachsenden Fahr-
zeugbestands und steigender Verkehrsdichte ist die Zahl
der Verkehrstoten in Deutschland erheblich zurickgegan-
gen. Doch diese Entwicklung darf nicht dariiber hinwegtau-
schen, dass noch immer viele Menschen im StraBenverkehr
ihr Leben verlieren oder schwer verletzt werden. Deshalb
bedarf es weiterhin umfassender Anstrengungen, um den
StraBenverkehr in einem sich wandelnden Mobilitdtsum-
feld sichererzu gestalten. Das Gibergeordnete Ziel bleibt die
Vision Zero, also die Zahl der Getdteten und Schwerverletz-
tenim StraBenverkehr auf Null zu reduzieren.

Moderne, fehlerverzeihende
Infrastruktur als Schliissel

Moderne, gut erhaltene StraBen sind entscheidend fir die
Sicherheit im StraBenverkehr. Das steigende Verkehrsauf-
kommen fihrt zur Abnutzung der Verkehrsinfrastruktur, fir
jedermann sichtbar durch Schlaglécher, verschlissene und
nicht sichtbare Fahrbahnmarkierungen oder Spurrinnen.
AuBerdem ist der Verkehrszeichenbestand vielfach GUber-
altert und im Hinblick auf Erkennbarkeit insbesondere bei
Dunkelheit und Regen problematisch. Graffitiund Aufkleber
erschweren die Verkehrszeichenerkennung fiir Fahrassis-
tenzsysteme zusatzlich.

Innerorts sind besonders FuBganger und Radfahrer einem
hohen Unfallrisiko ausgesetzt. Deshalb ist gerade in stad-
tischen Gebieten der Ausbau sicherer Radinfrastrukturen
wie geschitzte Radwege und klare Abtrennungen zwischen

Im StraBenverkehr Getétete
2023 nach Ortslagen

@ Innerort
LandstraBe
Autobahn

Quelle: Destatis 2024

verschiedenen Verkehrsteilnehmern weiter voranzutrei-
ben.Beim FuBverkehrliegt der Schwerpunktauf dem siche-
ren Ausbau von Kreuzungen und FuBgangertberwegen, der
Einfihrung intelligenter Lichtsignalanlagen und der bes-
seren Beleuchtung von FuBgangeriberwegen. Grundsatz-
lich bedarf es innerorts einer klaren und gut erkennbaren
Verkehrsfliihrung mit hochqualitativen und gut erhalte-
nen Verkehrszeichen und Markierungen. Das zunehmende
Unfallgeschehen von zu FuB Gehenden und Radfahrenden
wird groBteils polizeilich nicht erfasst und geht damit nicht
indie Verkehrsunfallstatistik ein. Die datenschutzkonforme
Integration weiterer Datenquellen wie Krankenhauser und
die Arzteschaft ist im Sinne der Verkehrssicherheit drin-
gend erforderlich.

Auf LandstraBen, die nur rund 20 Prozent des gesamten
StraBennetzes ausmachen, ereignen sich fast 60 Prozent
aller tédlichen Verkehrsunfélle, insbesondere in landli-
chen Gebieten, wo die StraBeninfrastruktur haufig tGberal-
tert ist und keine modernen Sicherheitsstandards erfiillt.
Hier wurden durch den Umbau von Unfallschwerpunkten
mit z.B. zusatzlichen, alternierenden Uberholstreifen auf
BundesstraBen schon wichtige Akzente gesetzt. Studien
zeigen zudem, dass gut sichtbare und hochreflektieren-
de Fahrbahnmarkierungen das Unfallrisiko um bis zu 30
Prozent reduzieren kénnen. Essenziell sind diese auch fir
die Spurfliihrung durch Assistenz- oder teilautomatisierte
Systeme bei schwierigen Licht- und Witterungsverhaltnis-
sen. Zudem kdénnen Gefdhrdungen auf LandstraBen durch
die Anpassung der Héchstgeschwindigkeiten und mittels
Uberholverboten entscharft werden.

Autobahnen geltenin Bezug auf die Fahrleistung als beson-
ders sichere StraBen. Jedoch steigt mit dem kontinuierli-
chen Anstieg des Glterverkehrs auch das Unfallrisiko. 2022
wurden mehr als 850 schwere Lkw-Unfalle gemeldet, was
die Notwendigkeit verdeutlicht, SicherheitsmaBnahmen
gezielt auf den Schwerverkehr auszurichten. Hierzu geho-
ren die verstarkte Einfihrung von Abbiegeassistenzsys-
temen, sicherere Lkw-Stellplatze an Autobahnen, dyna-
mische Geschwindigkeitsreduzierungen und Verkehrs-
steuerungen auf stark belasteten Strecken sowie eine
dynamische Verkehrssteuerung an Baustellen, beispiels-
weise durch den Einsatz hochreflektierender und belast-
barer Fahrbahnmarkierungen sowie dynamischer LED-Be-
schilderung.
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Digitalisierung und Fahrzeugassistenzsysteme
fiir mehr Sicherheit auf den StraBen

Intelligente Verkehrsleitsysteme und vernetzte Fahrzeu-
ge, die in Echtzeit mit der StraBeninfrastruktur kommu-
nizieren, kdnnen Unfélle vermeiden, indem sie frihzeitig
vor Gefahren warnen und den Verkehrsfluss optimieren,
setzen dabei aber ein flachendeckendes und gut funktio-
nierendes 5G-Netz voraus. Die Nutzung von Fahrzeugassis-
tenzsystemen (FAS) kann menschlichen Fehlverhalten im
StraBenverkehr entgegenwirken und das Risiko eines Ver-
kehrsunfalls reduzieren. Darlber hinaus gilt es, die Ausris-
tung von Fahrzeugen, insbesondere in schweren Lkw, mit
sicherheitsrelevanten Fahrerassistenzsystemen konse-
quent weiterzuentwickeln und zu fordern. Automatisierte
Fahrzeuge, die zunehmend in den Regelbetrieb integriert
werden, bieten darlber hinaus Potenzial fir einen sichere-
ren Verkehr.

© Unfallschwerpunkte konsequent beseitigen

© Inventarisierung, Modernisierung und Erneuerung
der StraBenausstattung(Markierungen, Verkehrs-
zeichen, Wegweiser)

© Verstarkte Nutzung technischer Méglichkeiten
zum Erhalt der Erkennbarkeit von Verkehrszeichen
(Anti-Haft & Anti-Graffiti-Optionen)

© Bedarfsgerechter Neu-, Um- und Ausbau von
Lkw-Stellplatzen

Kampagnen von Pro Mobilitat
zur Steigerung der Verkehrssicherheit

1. Offizieller Unterstiitzer der
.Aktion Abbiegeassistent”
des BMDV

. Férderung der Verkehrserzie-
hungsbroschire ,Kapt'n Blaubar -
Die fantastische Verkehrsfibel”

. Partner der Kampagne
#mehrAchtung

© Rechtsrahmen fiir automatisierte Fahrfunktionen
kontinuierlich weiterentwickeln und infrastruktur-
seitige Rahmenbedingungen fur die Digitalisierung
schaffen

© Kontinuierliche Verkehrserziehung als
PraventionsmaBnahme

© Intelligente Verkehrssteuerung konsequent
weiterentwickeln
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Pro Mobilitat ist ein breites Blindnis fir leistungsféhige Infra-
strukturen und eine sichere, nachhaltige und zukunftsfahige
Mobilitat in Deutschland. Als gemeinnltziger Verband ist fir
uns der gesellschaftliche Nutzen der StraBen im Zusammen-
spiel aller Verkehrstrager von besonderer Bedeutung. Stra-
Ben gewahrleisten individuelle Mobilitat, Teilhabe am gesell-
schaftlichen Leben, sind Lebensader fir Wirtschaft, Handel
und Logistik und erschlieBen Stadte und landliche Rdume
in ganz Deutschland. Als entscheidender Standortvorteil
gewahrleisten StraBen Prosperitat und freien Warenverkehr.

Mit der Digitalisierung der Mobilitat, der Zunahme von Ver-
kehrsfllissen, der gestiegenen Bedeutung von Nachhaltigkeit
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und Ressourcenmanagement und steigenden Anforderungen
der Nutzer wird sich die StraBeninfrastruktur verandern mis-
sen. Pro Mobilitat begleitet diese Entwicklung - gemeinsam
mit seinen Mitgliedern - im Dialog mit Wissenschaft, Politik
und Wirtschaft.

Der Kreis der Mitglieder zahlt 43 Unternehmen und Verbande.
Vertreten sind Automobilclubs, die Automobil- und Bauwirt-
schaft, die Giterkraftverkehrs und Logistikbranche, Infra-
strukturbetreiber, verkehrsinfrastrukturelle Dienstleister
sowie die heimische Rohstoffindustrie, die sich dem gemein-
samen Ziel einer leistungs- und funktionsfahigen Verkehrsin-
frastruktur zum Wohle der Allgemeinheit verpflichtet fihlen.
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Das Prasidium - Personlichkeiten aus Unternehmen und Verbénden

Das Préasidium von Pro Mobilitat vereint Personlichkeiten aus zu deren Betreibern ab. Das Prasidium pragt die Ausrichtung
Verbanden und Unternehmen. Das Gremium bildet in seiner des Verbandes zwischen den Hauptversammlungen und
Struktur die Perspektiven vom Nutzer der Infrastruktur bis steht im engen Dialog mit der Politik.

Eduard Oswald Prof. Dr. Dirk Engelhardt Jiirgen Faupel

Bundesminister a.D. Vorstandssprecher Stellvertretender Prasident

Bundestagsvizeprasident a.D. Bundesverband Guterkraftverkehr Bundesvereinigung Mittelstandischer
Logistik und Entsorgung(BGL)e.V. Bauunternehmen e.V.(BVMB)
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Gerhard Hillebrand Prof. Alexander Hofmann Guido Kutschera
Verkehrsprasident, Geschéftsfihrer Vorsitzender der Geschaftsfihrung
Allgemeiner Deutscher HOCHTIEF PPP Transport Westeuropa DEKRA Automobil GmbH
Automobil-Club e.V.(ADAC) GmbH & HOCHTIEF PPP Solutions

Netherlands B.V.

\

A,

Peter Markus Low Andreas Rade
Vorsitzender der Geschaftsfihrung Geschéftsfuhrer
Autobahn Tank & Rast GmbH Verband der Automobilindustrie (VDA)

Die Geschéaftsstelle - Wir sind fiir Sie da

Die Geschéaftsstelle von Pro Mobilitat RA Christian Funke

befindet sich zentral an der Berliner Geschaftsfuhrer

FriedrichstraBe in unmittelbarer Néhe

zum Deutschen Bundestag und zahl- Leon Gartner

reichen Bundesministerien. Unsere Referent fiir Verkehrs- und Infrastrukturpolitik, Presse und Offentlichkeitsarbeit
Mitarbeiter stehen gerne fir einen

fachlichen Austausch und bei Anfra- Bettina Fricke

gen jeder Art fur Sie zur Verfligung. Veranstaltungen und Sekretariat



G Mobilitat

Initiative fiir Verkehrsinfrastruktur e.V.

Pro Mobilitat setzt sich flr Mobilitat und leistungsfahige, sichere Verkehrsnetze ein.

Die Qualitat, Finanzierung und Organisation der StraBen sind dabei Schwerpunkte. Der
Kreis der Mitglieder zahlt 43 Unternehmen und Verbande. Vertreten sind Automobilclubs,
die Automobil- und Bauwirtschaft, die Guiterkraftverkehrs und Logistikbranche,
Infrastrukturbetreiber, verkehrsinfrastrukturelle Dienstleister sowie die heimische
Rohstoffindustrie, die sich dem gemeinsamen Ziel einer leistungs- und funktionsféhigen
Verkehrsinfrastruktur zum Wohle der Allgemeinheit verpflichtet fihlen.

Mehr Informationen auf www.promobilitaet.de
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Pro Mobilitat - Initiative fiir Verkehrsinfrastruktur e. V.
FriedrichstraBe 133
10117 Berlin

Telefon: +49(0)30-22 488412
Telefax: +49(0)30-22 488414
E-Mail: info@promobilitaet.de
Web: www.promobilitaet.de

RA Christian Funke (v.i.S.d.P)
Leon Gartner

cagefish, www.cagefish.com
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