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Vorwort

Eine funktionierende und leistungsfähige Infrastruktur gehört zu den essentiellen Voraussetzungen eines er-
folgreichen Wirtschaftsstandorts Deutschland. Der Entwurf, der Bau und die Erhaltung von Straßen für den 
Fahrzeugverkehr spielen dabei eine herausragende Rolle. Auch in Zukunft wird die Straßenverkehrsinfra-
struktur der bedeutendste Verkehrsweg bleiben.

Neue Verfahren im Straßenbau, der Zwang zur wirtschaftlichen Bauausführung und gehobene Qualitätsan-
forderungen erleichtern und erschweren zugleich die Realisierung vorhandener Projekte. Hinzu kommen ge-
steigerte Ansprüche der Menschen an die Beteiligung in der Planungs- und Bauphase. Das moderne Um-
weltschutzrecht erfordert in der Anwendung die frühzeitige Berücksichtigung relevanter Belange und den 
umfassenden Ausgleich von Eingriffen. Auf Nachhaltigkeit wird sowohl während des Baus als auch bei der 
Nutzung der Infrastruktur geachtet.

Die Digitalisierung in den Planungs- und Bauprozessen schreitet voran. Unter dem Begriff Building Informa-
tion Modeling (BIM) wird die ganzheitliche Betrachtung des Straßenbaus in einem integrierten Modell ermög-
licht. So wird die Zusammenarbeit von Bauherren bzw. Behörden, Planern und Baufirmen auf eine völlig neue 
Basis gestellt.

Vor diesem Hintergrund findet das 2. Kolloquium „Straßenbau in der Praxis“ statt, in Zusammenarbeit mit der 
Bundesanstalt für Straßenwesen, der Bauwirtschaft Baden-Württemberg e.V. und der Vereinigung der Stra-
ßen- und Verkehrsingenieure Baden-Württemberg.

Im Rahmen des Kolloquiums werden etwa 80 Beiträge aus Forschung, Industrie und Praxis in vier parallelen 
Sessions zu folgenden Themenschwerpunkten präsentiert:

  • Mobilität und Verkehr
  • Mobilitätsentwicklung
  • Kommunale Planung
  • Asphaltbauweisen
  • Asphaltmodifikation
  • Asphaltrecycling
  • Optimierte Asphaltoberflächen
  • Bitumen
  • Pflasterbauweisen
  • Baustoffrecycling
  • Betonsanierung
  • Oberbaudimensionierung
  • Erhaltungsmanagement
  • Vermessung 4.0
  • Zustandserfassung 4.0
  • Ingenieurbauwerke
  • Digitalisierungspotenziale
  • Digitale Prozesse
  • Digitalisierte Baustelle
  • BIM im Straßenwesen
  • BIM in der Planung
  • BIM in der Ausführung
  • BIM in der Erhaltung

Das vorliegende Tagungshandbuch enthält die vorab eingereichten Beiträge zu den Vorträgen und gibt einen 
Überblick über den aktuellen Stand der Wissenschaft und Technik sowie neueste Entwicklungen und Trends 
im Planen, Bauen, Erhalten, Betreiben unter den Aspekten von Nachhaltigkeit und Digitalisierung. Weitere 
Informationen unter: www.tae.de/go/strassen.
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Straßenbauverwaltung im Umbruch – Was verändert sich 
durch die bundesweite Zentralisierung der Autobahnaufgaben?

Christine Baur-Fewson
Direktorin der Niederlassung Südwest
Die Autobahn GmbH des Bundes 
Heßbrühlstraße 7
70565 Stuttgart Vaihingen 

Andreas Hollatz
Ministerialdirigent
Ministerium für Verkehr 	
Baden-Württemberg
Dorotheenstraße 8
70173 Stuttgart

Zusammenfassung 

Die Neuordnung der Bundesfernstraßenverwaltung ist eines der größten Organisationsprojekte in der deutschen Verwal-
tung nach der Herstellung der Deutschen Einheit. Die Auftragsverwaltung der Länder im Bereich Autobahnen endet zum 
31.12.2020. Ab 01.01.2021 wird die Autobahn GmbH die Autobahnen in BW übernehmen.
Damit gehen ca. 1.050 Streckenkilometer an Autobahnen sowie ca. 750 Mitarbeiter aus der Straßenbauverwaltung an die 
Autobahn GmbH über. Das Land betreut dann aber noch insgesamt 4.200 km Bundes-, 10.000 km Landes-, 12.1000 Km 
Kreisstraßen und die Gemeindestraßen. Baden-Württemberg hat ein großes Interesse an einer funktionierenden Auto-
bahnverwaltung. Es lag und liegt weiterhin im Interesse der Straßenbauverwaltung, konstruktiv am Transformationspro-
zess mitzuwirken und den Aufbau der Niederlassung Südwest der Autobahngesellschaft zu unterstützen. 
Die erforderliche Neuordnung in der SBV wird ebenfalls zum Jahresende vollzogen: die Regierungspräsidien bilden 
insbesondere die neuen Referate „Regionales Mobilitätsmanagement“, die LST wird zentrales Fachkompetenz-Zentrum 
der SBV mit erweiterten Zuständigkeiten (z. B. Tunnelüberwachung) und beinhaltet künftig die Mobilitätszentrale BW.
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BIM Deutschland – das Zentrum für die Digitalisierung  
des Bauwesens

Rudolf Boll
Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI), Berlin, Deutschland

Zusammenfassung:

Die Bundesregierung will mit BIM Deutschland die Digitalisierung des Planens, Bauens und Betreibens von Infrastruk-
turbauwerken weiter vorantreiben. Dabei sollen auch die Interessen des Mittelstandes und kleinerer Unternehmen berück-
sichtigt werden. Die nachhaltige Digitalisierung des Planens, Bauens und Betreibens von Bauwerken ist ein wichtiger 
Beitrag für den Erfolg von Bundesbauprojekten und zugleich auch ein entscheidender Baustein für die Wettbewerbsfähig-
keit der weltweittätigen deutschen Planer, Bauunternehmen und Betreiber von Bauwerken.

1.	 Abstract:

Auch wenn die deutsche Planungs- und Bauwirtschaft ihr 
Können bei vielen Projekten bereits unter Beweis stel-
len konnte, kam es insbesondere zu Anfang des 21. Jahr-
hunderts bei einigen Bauprojekten bei der Umsetzung zu 
Verzögerungen und Kostenüberschreitungen. Um den 
Fehlentwicklungen entgegen zu wirken, rief das dama-
lige Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung (BMVBS) die Reformkommission Bau von 
Großprojekten ein. Im Juni 2015 legte die Kommission 
Ihre Empfehlungen vor. Eine der zehn Kernhandlungs-
empfehlungen bezog sich dabei auf die verstärke Nut-
zung von BIM. 
Um die Nutzung von BIM insbesondere im Infrastruk-
tur- und infrastrukbezogenen Hochbau zu unterstützen, 
initiierte die Reformkommission die Erstellung des Stu-
fenplans Digitales Planen und Bauen. Der Stufenplan ist 
ein Modell, das den Weg zur Anwendung des digitalen 
Planen Bauens und Betreibens transparent beschreibt. 
Ziel des Stufenplans ist sie schrittweise Einführung des 
BIM im Zuständigkeitsbereich des BMVI. 
Im Zuge dessen und als Erkenntnisgewinn in verschie-
denen BIM Pilot-Projekten aller Verkehrsträger hat die 
Bundesregierung BIM Deutschland als Zentrum für die 
Digitalisierung des Bauwesens gegründet. BIM Deutsch-

land ist die zentrale Anlaufstelle des Bundes für alle 
relevanten Informationen und Aktivitäten rund um das 
Thema BIM. 
Im Bereich Bundesfernstraßen wird derzeit unter Fe-
derführung von BIM Deutschland im Dialog mit den 
Landesstraßenbauverwaltungen und der DEGES ein 
Masterplan entwickelt, der die Auswahl und sukzessive 
Einführung der BIM Anwendungsfälle festlegt. Darüber 
hinaus ist angedacht, ab 2021 den Bedarf an BIM in der 
Betriebsphase und die sich daraus ergebenen Anforde-
rungen der BIM Nutzung in der Planungs- und Bauphase 
im Bundesfernstraßenbau noch genauer zu untersuchen, 
sowie eine Strategie für die Zeit nach 2020 zu erarbeiten.
Durch die Gründung des Zentrums für die Digitalisie-
rung des Bauwesens werden die Aktivitäten des BMVI 
und BMI zur Implementierung von BIM gebündelt. BIM 
Deutschland wird den Bund , die Länder und Kommunen 
und alle weiteren Akteure im Bauwesen bei der Digitali-
sierung des Planens, Bauens und Betreibens unterstützen 
und insbesondere Grundsatzwissen, Leitfäden, Know-
how, praktische Anleitungen und Vorlagen für die er-
folgreiche und nachhaltige Digitalisierung der gesamten 
Wertschöpfungskette bereitstellen. Dazu gehören u.a. ab-
gestimmte Standards und Arbeitshilfen, ein BIM Portal, 
Aus- und Fortbildungskonzepte sowie eine übergreifen-
de BIM-Strategie für die Zeit nach 2020.
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Auswirkungen der Corona-Pandemie auf die Mobilität  
und den Straßenverkehr

Dr.-Ing. Marion Mayer-Kreitz 
Die Autobahngesellschaft des Bundes mbH
Niederlassung Südwest, Geschäftsbereich C
Stuttgart-Obertürkheim
Deutschland

Dr.-Ing. Anne Benner
Regierungspräsidium Tübingen – Landesstelle für Straßentechnik
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Zusammenfassung

Der mit der Corona-Pandemie verbundene Lockdown im Frühjahr 2020 hat aufschlussreiche Einblicke unter anderem 
in das System „Straßenverkehr“ gewährt. Durch die Corona-Pandemie ist eine signifikante kurzzeitige Entspannung der 
Verkehrssituation eingetreten. Auswertungen der Landesstelle für Straßentechnik haben gezeigt, dass der Lockdown zu 
einem deutlichen Rückgang des gesamten Straßenverkehrs führte. Dieser war im Berufsverkehr, insbesondere aber im 
Freizeitverkehr zu verzeichnen. In dieser Situation funktionierte das Straßennetz weitestgehend ohne verkehrliche Ein-
schränkungen. Durch Corona hat eine Veränderung des Modal Split hin zu Auto und Fahrrad, weg vom ÖV/ÖPNV statt-
gefunden. Trotz der Beibehaltung von Kurzarbeit und Home-Office befanden sich (Stand Juni 2020) die Verkehrsmengen 
im Straßenverkehr bereits wieder auf dem vorhergehenden Regelniveau. 
Vor dem Hintergrund der 2. Corona-Welle im Herbst 2020 ist langfristig nicht mit einer Entspannung der Straßen-
verkehrssituation zu rechnen. Umso wichtiger ist es, mit Nachdruck jetzt Maßnahmen zur Verkehrsvermeidung und  
-verlagerung zu forcieren, damit die Veränderung des Modal Split nicht zementiert wird. Um einen Beitrag zur Verkehrs-
wende zu leisten, sollte zunächst durch Information und zeitnah durch Maßnahmen der Steuerung bzw. Lenkung des 
Straßenverkehrs ein Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel erzielt werden.

1.	 Einleitung

Die Corona-Pandemie hat seit März 2020 zu einschnei-
denden Veränderungen in der Mobilität der Menschen 
geführt. Einschränkungen in der Wirtschaft und im 
Schulbetrieb, Reise- und Kontaktbeschränkungen haben 
deutliche, abrupte Änderungen im Verkehrsgeschehen 
bedingt. Betroffen sind alle Verkehrszwecke, vor allem 
der Arbeits-, Ausbildungs- und Freizeitverkehr. Die Ver-
änderungen und ihr zeitlicher Verlauf ermöglichen einen 
neuen Einblick in die Zusammenhänge zwischen Ver-
kehrszwecken und realisierter Mobilität. Im Gegensatz 
zu einer stichprobenhaften Mobilitätsbefragung konnten 
die Auswirkungen der Maßnahmen auf alle Verkehrsteil-
nehmer beobachtet werden. 

2.	 Corona-Chronik in Deutschland

Die 1. Welle der Corona-Pandemie hat Deutschland im 
März 2020 erfasst, und führte zu einem Lockdown in Ba-
den-Württemberg ab dem 16. März 2020, mit weitgehen-
den Einschränkungen für das öffentliche Leben, s. Bild 
1. Dieser Lockdown brachte erhebliche wirtschaftliche 
und soziale Folgen mit sich, u.a. durch die Schließung 
von Schulen und Kinderbetreuungseinrichtungen und die 
Verlagerung des Unterrichts in den digitalen Raum oder 
durch die Änderungen im Arbeitsalltag durch Home-
Office. Schrittweise Lockerungen erfolgten ab dem 
20. April. Regel-Schulunterricht fand jedoch erst nach 
den Sommerferien wieder statt. Ein großer Anteil der Be-
schäftigten befindet sich seit März 2020 im Home-Office.
Mit steigenden Infektionszahlen wurden im Herbst 2020 
die Maßnahmen zur Pandemiebekämpfung wieder ver-
schärft, bis hin zu einem erneuten Teil-Lockdown (ohne 
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Schulen und Kinderbetreuungseinrichtungen) ab dem  
2. November 2020.

Bild 1: Entwicklung der offiziell registrierten Neuinfek-
tionen mit Covid-19 in Stuttgart [Stuttgarter Zeitung, 
11.09.2020]

Dabei haben sich die Infektionsquellen verschoben, s. 
Bild 2. Während in der 1. Welle ein Großteil der An-
steckungen in Heimen, Krankenhäusern und ähnlichen 
Einrichtungen erfolgt, infizierten sich in der 2. Welle 
Personen vor allem in privaten Haushalten, in der Frei-
zeit und am Arbeitsplatz. Folgerichtig wurde mit dem 2. 
Lockdown versucht, Kontakte in diesen Bereichen zu 
minimieren.
Ansteckungen in Verkehrsmitteln fanden vergleichswei-
se sehr selten statt, vermutlich auch wegen der seit 27. 
April 2020 geltenden Maskenpflicht. Dennoch hat ein 
Modal Shift weg von den öffentlichen Verkehrsmitteln 
stattgefunden.

Bild 2: Covid-19-Fälle nach Infektionsumfeld [ntv]

3.	 Auswirkungen von Corona

3.1	 Verkehrliche Auswirkungen

Die Corona-Pandemie hat zu einer deutlichen Verände-
rung der Mobilität geführt.
Die BMBF-Studie MobiCor hat die durch die Corona-
Pandemie in Deutschland veränderte Mobilität unter-
sucht.

Bild 3: Mobilitätsvergleich 2020 und 2017 [MobiCor, 
Juli 2020]
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Im Vergleich zur Studie „Mobilität in Deutschland“ 
(MiD, 2017) zeigen sich deutliche Rückgänge des Ver-
kehrsaufkommens bei allen Wegezwecken außer Einkauf 
und Erledigungen. Ein Trend geht zu einem höheren An-
teil an Online-Einkäufen. Während der Beschränkungen 
waren weniger Menschen unterwegs (60 % statt 85 %), 
die zurückgelegten Entfernungen waren deutlich kürzer 
(10 km statt 40 km). [MobiCor, 2020]

Bild 4: Durchschnittliche Verkehrsentwicklung an  
Dauerzählstellen in Deutschland [BASt, 2020]

Auf dem Straßennetz hat die Corona-Krise einen deut-
lichen, aber temporären Rückgang der Verkehrsmengen 
ausgelöst, s. Bild 4. Dieser begann ab der 12. Kalender-
woche. Im weiteren Verlauf des Monats März 2020 zeigt 
sich ein bundesweiter Rückgang der Mobilität um rund 
40  % gegenüber dem Vorjahr. An Sonntagen fiel der 
Rückgang stärker aus und betraf daher vor allem ver-
zichtbare Fahrten im Freizeitverkehr. Im Laufe des April 
und Mai 2020 nahm die Mobilität wieder zu, bis im Juni 
2020 die Verkehrszahlen wieder weitgehend denjenigen 
des Vorjahres entsprachen. Der Schwerverkehr war nur 
in geringerem Maße betroffen.

Bild 5: Prozentuale Ab- und Zunahme der Verkehrsmengen an der A8 bei Pforzheim-Ost [Landesstelle für Straßentech-
nik und Ministerium für Verkehr, 2020]

Auswertungen der Integrierten Verkehrsleitzentrale 
Stuttgart (IVLZ), der Landesstelle für Straßentechnik 
(LST) und des Verkehrsministeriums, Ref. 22 (VM) ha-
ben für den Raum Stuttgart Folgendes gezeigt: Auf den 
Bundesautobahnen nahm der großräumige Verkehr durch 
den Lockdown im März 2020 um ca. 50 % von Montag-
Freitag sowie um 70-80 % am Wochenende ab, s. Bild 
5. Auf den durch die LST ausgewerteten Bundesstraßen-
querschnitten nahm der Verkehr um 40 % von Montag-
Freitag sowie 60-70 % am Wochenende ab.
Innerhalb der Landeshauptstadt Stuttgart führte der 
Lockdown zu einem Verkehrsrückgang auf den Straßen 
von maximal 20 % in den Spitzenstunden bzw. 40 % be-
zogen auf den Gesamtverkehr. 
Verschiedene Institutionen haben eigene Untersuchun-
gen zu Änderungen im Mobilitätsverhalten durchgeführt, 
z.B. durch Auswertungen von Mobilfunkdaten oder von 
Anfragen zu Routenführungen. Diese Auswertungen zei-
gen ein ähnliches Bild, s. beispielhaft Bild 6.
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Bild 6: Aufenthaltsmessungen [Google, 2020]

Dienstreisen wurden größtenteils gestrichen und durch 
Online-Konferenzen ersetzt. Die Zahl der Ein- und Aus-
steiger im deutschen Flugverkehr verzeichnete im März 
2020 Einbußen von 99 % [Statist. Bundesamt]. 
Öffentliche Verkehrsmittel verzeichnen deutliche Fahr-
gastzahlenverluste: minus 71 % im Fernverkehr (April-
Juni 2020), minus 59 % im schienengebundenen Nahver-
kehr, minus 36 % im Liniennahverkehr mit Bussen und 
minus 41  % für Straßenbahnen. Neben Berufspendlern 
und Schülern fehlen Touristen und Gelegenheitskunden. 
Der Linienverkehr mit Fernbussen kam praktisch zum 
Erliegen (minus 96 %). [Stuttgarter Zeitung, 29.10.2020]
In der BMBF-Studie „Mobicor“ wurde ermittelt, dass sich 
das absolute Verkehrsaufkommen im Mai 2020 aufgrund 
von Lockdown, Home-Office und Kurzarbeit gegenüber 

der Referenz MiD (Studie „Mobilität in Deutschland“) 
um ca. 30 % von 225 auf 155 Mio. Wege verringert hat.

3.2	 Wirtschaftliche Auswirkungen

Die Corona-Krise sorgte für den stärksten Rückgang 
des Bruttoinlandsprodukts (BIP) in einem Quartal seit 
Beginn der Berechnungen 1970. Die Veränderung im 
2. Quartal 2020 betrug preis-, saison- und kalenderberei-
nigt zum Vorquartal – 9,7 %, auf 9.279 € je Einwohner, 
s. Bild 7.
Aber auch in Schweden, wo im Frühjahr 2020 kein Lock-
down erfolgte, sank das BIP, um 8,6 %. D. h., der Lock-
down in Deutschland ist nur teilweise für den Rückgang 
des BIP verantwortlich.

Bild 7: Veränderung des BIP [Statistisches Bundesamt, 2020]
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Im April 2020 lag der Anteil der Betriebe in Baden-
Württemberg, die Kurzarbeit angezeigt haben, bei 53 %. 
Stärker betroffen war nur Bayern. [Statist. Bundesamt] 
Ein weiterer wesentlicher, nicht quantifizierbarer Anteil 
der Beschäftigten befindet sich im Home-Office, laut 
Schätzungen ca. 60 %. [ifo-Institut] 
Die ungleiche Verteilung von Möglichkeiten für Home-
Office spiegelte sich im Mobilitätsverhalten wider. Le-
diglich ein Fünftel der Menschen mit niedrigen Lebens-
lagen1 haben von zu Hause gearbeitet, während es in den 
mittleren und höheren Lebenslagen mehr als ein Drittel 
waren. Umgekehrt verhielt es sich mit der Kurzarbeit: In 
den unteren Lebenslagen waren rund ein Fünftel der Be-
schäftigten betroffen, von den oberen Lebenslagen kaum 
mehr als 5 Prozent [MobiCor, 2020].

3.3	 Trends

Personen in Kurzarbeit oder im Home-Office sind der-
zeit nicht oder nur in geringerem Umfang als gewohnt im 
Arbeitspendel-Verkehr unterwegs. Dennoch ist das Stra-
ßennetz wieder auf Vorjahresniveau belastet. Viele Ver-
kehrsteilnehmer weichen vom öffentlichen Verkehr auf 
das Automobil oder Fahrrad aus (s. Bild 8), da sie sich im 
eigenen Auto oder an der frischen Luft „sicherer“ fühlen. 
Die Carsharing-Branche ist genauso vom Einbruch der 
Nutzungszahlen betroffen wie der öffentliche Personen-
nahverkehr.
Eine Befragung des DLR im Mai 2020 bestätigt dies, s. 
Bild 8. Sechs Prozent aller Personen ohne Auto im Haus-
halt denken aufgrund der Verbreitung des Coronavirus 
über die Anschaffung eines Pkw nach.

Bild 8: Verkehrsmittelnutzung und Sicherheit [DLR, 2020]

1	  Der infas-Lebenslagenindex (ilex) ist ein von infas entwickelter 
Sozialindikator für die Bundesrepublik Deutschland.

Jeder zehnte Befragte der Mobicor-Studie gab an, aktuell 
den ÖPNV grundsätzlich zu meiden und lieber auf Wege 
zu verzichten. Ein Drittel weiche grundsätzlich auf das 
Auto aus. Diese Entwicklung ist lebenslagen-unabhängig 
(Bild 9).

Bild 9: Alternative Verkehrsmittelnutzung durch Corona 
nach Einkommensklassen [MobiCor, Juli 2020]

Diese Entwicklung ist vor dem Hintergrund des gegen-
über Vor-Corona nicht eingeschränkten ÖV-Angebotes 
zu betrachten, das – außer im Schulbusverkehr – für ein 
ausreichendes Platzangebot sorgt. Trotz eines sehr gerin-
gen Anteils nachgewiesener Infektionen in öffentlichen 
Verkehrsmitteln gilt: Wer fahren muss, steigt lieber auf 
das Auto oder das Fahrrad um.
Insgesamt bewertet die Mehrheit der Befragten, die 
im Home-Office arbeiten, diese Option als positiv. Die 
Mehrheit derer (59  %), die aktuell von Zuhause aus 
arbeiten, kann sich vorstellen, dies auch langfristig ver-
mehrt zu tun [DLR-Umfrage 2020].
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Es ist zu vermerken, dass während der gesamten ver-
schärften Lockdown-Phase eine Grundmobilität erhalten 
geblieben ist. Die mittleren Unterwegszeiten lagen im 
Mai/Juni 2020 mit 75 Minuten nicht erheblich unter den 
sonst üblichen rund 80 Minuten. Zeit, die für lange Wege 
gespart wurde, wurde also offenbar für Ausgänge zu Fuß 
oder mit dem Fahrrad umgewidmet.
Eine weitere Befragungswelle der MobiCor-Studie im Ok-
tober 2020 zeigte – vorbehaltlich der finalen Auswertun-
gen - einen weiterhin beeinträchtigten ÖPNV, zurückge-
hende Fußverkehrsanteile, stagnierende Fahrradwerte und 
ein leichtes Plus beim Auto, bei einem insgesamt zuneh-
menden, aber noch nicht komplett wiedererlangten Mobi-
litätsniveau. Bei der Fahrradnutzung ist die jahreszeitliche 
Veränderung durch das Wetter zu berücksichtigen.
Es ist davon auszugehen, dass die 2. Corona-Welle im 
Herbst 2020 diese veränderten Mobilitätsmuster eher 
noch verfestigt. 

4.	 Verkehrswende 2030

Das Verkehrsministerium Baden-Württemberg hat in der 
Studie „Klimaschutzszenario 2030“ deutlich gemacht, 
mit welchen Maßnahmen und Infrastrukturvorhaben die 
Klimaziele für das Land erreicht werden können. Auf 
dieser Basis wurden vier Eckpunkte als notwendige Grö-
ßenordnung der Veränderung der Mobilität identifiziert. 
Demnach wäre es bis zum Jahr 2030 aus Klimaschutz-
gründen notwendig, dass

•	 der Öffentliche Verkehr (ÖV) verdoppelt wird,
•	 jedes dritte Auto klimaneutral angetrieben wird,
•	 ein Drittel weniger Kfz-Verkehr in Städten unterwegs 

ist und
•	 jeder zweite Weg selbstaktiv mit Rad oder zu Fuß zu-

rückgelegt wird (Bild 10).

Bild 10: Verkehrswende 2030 [Ministerium für Verkehr BW]

Dies erfordert z.B. mehr Elektrofahrzeuge und mehr 
Ladesäulen, mehr regenerativ erzeugten Kraftstoff, zu-
nehmende Verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrs-
mittel, wie Bahn, Bus, Rad und Fußverkehr als auch die 
Nutzung der Digitalisierungstechnologien. Dazu ist das 
Land bereit, maßgebliche Investitionen zu tätigen.

Inwieweit die der Studie zugrundeliegenden Prognosen 
bzgl. u.a. Erwerbstätigkeit, Wachstum des Bruttoinlands-
produktes und Pkw-Bestand noch Gültigkeit haben, ist 
zu prüfen. Unterstellt wurden beispielsweise für Baden-
Württemberg 

•	 eine Zunahme der Erwerbstätigen am Arbeitsort von 
3,0 %, d.h. die Zahl der Erwerbstätigen wächst von 
5,59 Mio. auf 5,76 Mio. in 2030,

•	 in der BVWP-Prognose mit 1,36  % p.  a. deutlich 
überdurchschnittliche Wachstumsraten im Zeitraum 
2010 bis 2030,

•	 eine Erhöhung der Zahl der Pkw von 5,7  Mio. auf 
6,61 Mio. zwischen 2010 und 2030.

Politische Stellschrauben, um den Modal Split wieder 
zugunsten des ÖV zu verschieben, sind sowohl Pull- als 
auch Push-Maßnahmen. Nur das Szenario „Klima 2030“ 
mit Anreizen und auch Restriktionen ließ in der Prognose 
ein Erreichen der Klimaschutzziele zu. Dies betrifft vor 
allem Maßnahmen der Angebots- und Preisgestaltung im 
Individual- und öffentlichen Verkehr.
Laut einem Bericht der Vereinten Nationen hat die Co-
rona-Pandemie den Klimawandel nicht merklich ausge-
bremst. Zwar seien die weltweiten CO2-Emissionen im 
April 2020 um rund 17 % im Vergleich zum Vorjahr ge-
sunken, aber bereits Anfang Juni 2020 lagen sie nur noch 
rund 5 % unter denen des Jahres 2019.

5.	 Maßnahmen

Die Corona-Pandemie hat gezeigt, dass selbst Maßnah-
men, deren Auswirkungen mit denen des Lockdowns im 
März 2020 vergleichbar sind, hinsichtlich des Klima-
wandels nur sehr übersichtliche Wirkungen zeigen. Den-
noch kann es einer Kombination aus staatlichem Handeln 
und individuellen Veränderungen des Lebensstils gelin-
gen, einen wesentlichen Beitrag zur Verkehrswende zu 
leisten.
Dazu sind jedoch Maßnahmen erforderlich, die gewohn-
te Mobilitätsmuster aufbrechen, sei es durch zusätzliche 
Anreize oder auch restriktive Maßnahmen. 
Die Politik kann Anreize (Pull-Maßnahmen) für eine ver-
änderte Verkehrsmittelnutzung schaffen, indem sie u.a.:
im ÖV für einen konsequenten Ausbau des Angebotes, 
ausreichende Kapazitäten und Zuverlässigkeit sowie sin-
kende Fahrpreise sorgt

•	 die Umsetzung kommunaler Verkehrsentwicklungs-
konzepte fördert

•	 die Möglichkeiten digitaler Informationen im Ver-
kehr ausbaut

•	 im innerstädtischen Verkehr Maßnahmen zur Ge-
schwindigkeitsreduktion, zur sicheren Führung des 
Rad- und Fußverkehrs sowie zur Bevorrechtigung 
des öffentlichen Verkehrs umsetzt

•	 das Radwegenetz kontinuierlich ausbaut 



2. Kolloquium Straßenbau – September 2021� 27

Auswirkungen der Corona-Pandemie auf die Mobilität und den Straßenverkehr 

•	 die Landeinfrastruktur Elektromobilität ausbaut
•	 RideSharing-Angebote unterstützt
•	 Effizienzsteigerungen im Schienengüter- sowie im 

kombinierten Verkehr bewirkt
•	 Home-Office unterstützt, um Wege zu vermeiden.

Auf der anderen Seite sind flankierende Maßnahmen 
(Push-Maßnahmen) erforderlich:

•	 Verteuerung der privaten Verkehrsmittelnutzung inkl. 
Regelungen zu Firmenwagen

•	 Rückbau oder Umnutzung öffentlicher Parkierungs-
flächen 

•	 Erhöhung der Lkw-Maut
•	 Schrittweise Streichung der Pendlerpauschale 

Wenn es gelingen soll, die Klimaziele zu erreichen, kann 
dies nur durch eine Kombination aller aufgeführten Maß-
nahmen geschehen.

6.	 Ausblick

Trotz der mit der Corona-Pandemie verbundenen gro-
ßen Einschränkungen und Reduzierungen konnten kei-
ne signifikanten Auswirkungen auf dem Klimawandel 
festgestellt werden. Dies betraf ja nicht nur den Straßen-
verkehr. Auch der weltweite Luftverkehr kam zu einem 

Großteil zum Erliegen. Firmen und Fabriken drosselten 
ihre Produktion.
Das bekräftigt, dass Maßnahmen zum Erreichen der Kli-
maziele in allen Bereichen ansetzen müssen. Der Stra-
ßenverkehr kann einen Beitrag leisten. Damit dieser 
Beitrag eine nachhaltige Wirkung zeigt, muss der durch 
Corona erfolgte Modal Shift zum motorisierten Indivi-
dualverkehr rückgängig gemacht werden. Dazu werden 
Pull-Faktoren alleine nicht ausreichen.
Durch die Pandemie wurden gewohnte Mobilitätsmus-
ter aufgebrochen, leider teilweise in eine unerwünschte 
Richtung. Die gute Nachricht ist aber: Es ist möglich, et-
was zu bewirken, wenn wir alle bereits sind, unsere lang-
jährige „Komfortzone“ zu verlassen. 
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Zusammenfassung

Hochbauprojekte mit Building Information Modeling (BIM) auszuführen, ist bereits immer häufiger Realität. Als Er-geb-
nis der Reformkommission „Bau von Großprojekten“ hat das BMVI im Rahmen eines Aktionsplans einen Leitfa-den 
Großprojekte entwickeln lassen. Zur praktischen Umsetzung der darin enthaltenen Empfehlungen wird unter ande-rem 
die Methode BIM in den Fokus gerückt.
Zukünftig stellt sich die Frage, wie BIM für Bundes- und Landesstraßen in Baden-Württemberg als Regel-Methode 
implementiert werden kann. Dabei möchte das Land Baden-Württemberg bei der Umsetzung von BIM eine Vorreiterrol-
le einnehmen. BIM stellt gegenüber konventionell geplanten Bauprojekten einen Paradigmenwechsel dar. Aus diesem 
Grund wurden 2019 acht Projekte als Pilotmaßnahme benannt. Ziel ist es, neue Erfahrungen in der Umsetzung von BIM 
zu sammeln und Maßnahmen für den organisatorischen und technischen Bereich abzuleiten, um die Planung und Aus-
führung künftiger Maßnahmen zu optimieren.

1.	 Einführung

Das Land Baden-Württemberg treibt die Einführung der 
Arbeitsmethodik BIM in der Straßenbauverwaltung in-
tensiv voran. 
Seit 2016 erprobt das Ministerium für Verkehr Baden-
Württemberg die Anwendung der BIM-Methode an-hand 
des Großprojekts „Zweite Gauchachtalbrücke, Ortsum-
fahrung Döggingen im Zuge des Ausbaus der
B 31“. Dabei wurden wichtige Erkenntnisse bereits ge-
liefert, um die Digitalisierung des Straßenbaus aktiv wei-
terzuentwickeln.
Zudem wurde das Pilotprojekt „BIM SE“ (BIM Stra-ße-
nErhaltung) umgesetzt, bei dem eine Straßenerhal-tungs-
maßnahme mit der BIM-Methode abgewickelt werden 
soll.
Hierbei wurde auch eine Verknüpfung mit dem „Quali-
tätsstraßenbau 4.0“ durchgeführt, der eine Digitalisie-
rung des Herstellprozesses zum Ziel hatte.
Um vielfältigere Erkenntnisse zur Umsetzung von BIM 
zu erhalten, werden im Bereich der Bundes- und Lan-
desstraßen derzeit insgesamt acht BIM-Pilotprojekte 
mit verschiedenen Anwendungsfällen durchgeführt. Die 
operative Ebene wird dabei besonders durch die Bereit-
stellung spezieller BIM-Hardware, umfangreicher Schu-
lungen (Basis-Schulungen, Software-Schulungen), aller 
erforderlichen Software-Module sowie eigener Konzepte 
und Handlungshilfen unterstützt. 

2.	 BIM- Konzept der SBV

Mit der Initiierung der Pilotmaßnahmen war ein BIM-
Konzept für die Straßenbauverwaltung Baden-Württem-
berg unabdingbar.
Der Inhalt des Konzeptes enthält eine Einführung von 
BIM im Straßenwesen, stellt einen Fahrplan für die Ein-
führung von BIM im Straßenwesen vor und gibt allen 
Dienststellen eine Hilfestellung für die Herange-hens-
weise, die Planung und die Umsetzung von BIM-Projek-
ten in der SBV BW.
Die Ausgestaltung des Konzeptes wird durch das Ver-
kehrsministerium (VM) und der Landesstelle für Stra-
ßentechnik (LST) gemeinsam formuliert, gestaltet und 
sukzessive fortgeschrieben. Die grafische und redak-
tio-nelle Aufbereitung bis zur Druckreife erfolgt durch 
Schrift & Grafik Stuttgart. Die Drucklegung erfolgt 
durch die Henkel GmbH Druckerei Stuttgart.
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Abbildung 1: BIM-Konzept für das Straßenwesen Ba-
den-Württemberg

Ziel des Dokumentes ist, eine Handreichung mit we-
sentlichen Informationen für die SBV BW zu erstellen 
und dieses für interne und externe Zwecke zu nutzen. 
Das Konzept ist eine Zusammenfassung aller aktuell 
vorhandener, wichtiger und valider Dokumente wie den 
Handreichungen von BIM4INFRA 2020, der VDI Richt-
linie 2552, der DIN ISO 19650 sowie landesin-terner In-
formationen.
Nach der BIM-Pilotierung soll das BIM-Konzept um 
die Erfahrungen aus den Projekten angereichert werden. 
Gleichermaßen werden Entwicklungen auf Bundesebene 
behandelt.

3.	 Evaluation der BIM-Pilotmaßnahmen in der SBV

Im November 2019 sind im Bereich Bundes- und Lan-
desstraßen insgesamt acht BIM-Pilotprojekte ausge-
wählt worden.
Die Projekte wurden so gewählt, dass in möglichst unter-
schiedlichen Bereichen sowie einer zeitlichen Versetzung 
der Maßnahmen, vielfältige Erfahrungen gesammelt wer-
den können. Der Fokus lag hierbei auf Kleinmaßnahmen 
wie beispielsweise der Neubau einer Lärmschutzwand, 
kleinere FDE-Maßnahmen, Erneue-rung einer kleinen 
Brücke oder eines Durchlasses, Er-neuerung einer Stütz-
wand oder der Neubau eines Rad-weges.

Abbildung 2: BIM-Pilotmaßnahmen der SBV BW

Nach Festlegung der Maßnahmen wurde gemeinsam 
zwischen den einzelnen Projekten und dem VM der 
BIM-Umfang festgelegt. Dabei lag die Priorisierung auf 
die personellen Kapazitäten und das zum Teil be-reits 
vorhandene Wissen der einzelnen Projektmitarbei-terin-
nen und Mitarbeitern. So hat das Pilotprojektteam der „2. 
Gauchachtalbrücke“ deutlich mehr und umfang-reichere 
Anwendungsfälle (AwF) zur Pilotierung aus-gewählt als 
andere.

3.1	 Schulungen

Trotz unterschiedlicher Wissensstände bei den Mitar-bei-
terinnen und Mitarbeiter in der SBV, hat das Ver-kehrsmi-
nisterium BW entschieden, zu Beginn eine gemeinsame 
und einheitliche Wissensbasis zu schaffen. Aus diesem 
Grund fanden im ersten Halbjahr 2020 eine BIM-Webi-
nare-Reihe statt. Diese war in insgesamt drei Blöcken ge-
teilt. Block eins enthielt zunächst die Grundlagen:

	– Was bedeutet BIM?
	– Begriffserläuterungen

Der zweite Block, der Webinar-Reihe vermittelte die In-
halte anhand von Praxisbeispielen:

	– Der Deutschen Bahn,
	– DEGES und
	– Zweite Gauchachtalbrücke

Der dritte und letzte Block der BIM-Webinar-Reihe hat 
den Teilnehmern die BIM-Koordination mit Unterstüt-
zung von einem Softwarebeispiel nähergebracht.
Zielgruppe dieser BIM-Webinar Reihe waren die Pilot-
referate. Die Durchführung der BIM-Webinare hat die 
IB&T Software GmbH umgesetzt.
Für die Zukunft soll ein umfangreiches Schulungskon-
zept für die gesamte Straßenbauverwaltung BW erstellt 
und umgesetzt werden. Das Konzept ist aktuell, durch 
einen externen BIM-Berater in der Ausarbeitung. Neben 
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geplanten rollenbezogenen Präsenzschulungen soll das 
Konzept auch unterschiedliche Softwareschulungen er-
fassen.

3.2	 Hardware und Software

Zum Start der acht Pilotprojekte und durch die Er-kennt-
nisse aus den bereits durchgeführten Pilotmaß-nahmen, 
entschloss das Verkehrsministerium BW, die Pilotmaß-
nahmen mit der notwendigen Hardware auszu-statten. 
Der aktuelle Standard in der Straßenbauverwal-tung BW 
genügt zum aktuellen Stand nicht aus, um die BIM-Me-
thode vollumfänglich umzusetzen.
Nach Festlegung der Software hat sich relativ zügig eine 
Mindestkonfiguration für die Hardware herausge-stellt. 
Die Hardware wurde im Jahr 2020 für alle Pilot-referate 
durch das Verkehrsministerium finanziert und mit Unter-
stützung der LST beschafft.
Im nächsten Schritt galt es die eingekauften Softwareli-
zenzen auszurollen und die Mitarbeiter zur Anwendung 
der Software zu schulen.
Beschafft wurden neben Modellierungssoftware auch 
Koordinierungssoftware und eine Common Data En-vi-
ronment (CDE).

3.3	 BIM-Pilotprojektumsetzung

Die Erstellung für BIM-spezifischer Unterlagen gestal-
tet sich aktuell noch schwierig aufgrund von fehlenden 
Standards. Hier profitierten die Pilotreferate von den 
gewonnenen Erfahrungen der bereits umgesetzten Pi-
lotmaßnahmen beziehungsweise nahmen bereits existie-
rende Handreichungen wie die von BIM4Infra zur Hand.
Die BIM-Maßnahmen werden teilweise intern in der 
SBV BW eigenständig umgesetzt oder an Ingenieur-
bü-ros vergeben. Diese sind allesamt öffentlich ausge-
schrieben und im Wettbewerb vergeben worden.

3.4	 BIM-Kompetenzzentrum

Entscheidend bei einer landesweiten Pilotierung und den 
doch weit gestreuten Pilotreferaten ist die Bünde-lung 
des Wissens und der regelmäßige Austausch zwi-schen 
allen Beteiligten.
Seit Anfang 2020 wurde deshalb sowohl im VM eine 
zentral steuernde Stelle implementiert als auch ein BIM-
Kompetenzzentrum für das Land geschaffen.
Ein BIM-Referent im VM steuert zentral die Umset-zung 
der Pilotmaßnahmen und entwickelt ein Konzept zur flä-
chendeckendenden Implementierung der BIM-Methodik 
in der SBV BW.
Das BIM-Kompetenzzentrum ist in der LST angesie-delt 
und unterstützt sowohl das Land bei der Imple-mentie-
rung der BIM-Methodik als auch die Ausstat-tung und 
die Umsetzung der BIM-Pilotprojekte.
Neben der Unterstützungsleistung hat das Kompetenz-
zentrum ein mobiles BIM-Lab zentral beschafft, wel-

ches für landesweite BIM-Maßnahmen zentral in der 
LST zur Verfügung gestellt wird.
Mit dem mobilen BIM-Lab können die Pilotreferate 
eine Baustelle erlebbar gestalten und unterschiedlichste 
Besprechungen durchführen. Zusätzlich soll er die Mit-
arbeitenden der SBV BIM nähergebracht werden, quasi 
„BIM-zum-anfassen“.
Ein stationäres BIM-Lab analog zu den BIM-Lab Lö-
sungen der DB Netz und Karlsruhe oder dem Fraunhof-
er Institut in Stuttgart wird vom externen Berater aus-ge-
arbeitet.

4.	 Fazit

Die Implementierung der BIM-Methode in der Stra-ßen-
bauverwaltung des Landes Baden-Württemberg bedeutet 
einen tiefgreifenden Kulturwandel und die Wahrnehmung 
von neuen Rollen und Funktionen für die Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter. Die derzeit punk-tuelle Sammlung 
von Erfahrungen an einzelnen Projek-ten wird flächende-
ckend über Schulungsmaßnahmen und die Beratung des 
operativen Personals vervielfäl-tigt. Dabei werden alle 
Bereiche über Planung, den Neu- und Ausbau sowie die 
Erhaltung im Straßen- und Brückenbereich betrachtet.
Neben der Hard- und Softwareausstattung sieht das 
Land Baden-Württemberg vor allem das Potenzial zur 
Umsetzung der BIM-Methodik in den Personalressour-
cen. Neben der Einstellung von neuem Personal sollen 
bevorzugt bestehende Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter 
geschult werden. Ein Konzept für eine umfangreiche 
BIM-Schulung für das Land Baden-Württemberg ist 
2021 geplant.
Darüber hinaus wurde im Land ein neues BIM-Kompe-
tenzzentrum aufgebaut, das alle BIM-Pilotprojekte sowie 
alle zukünftigen BIM-Maßnahmen im Land mit seiner 
Fachkompetenz unterstützt. 
Die Schaffung einheitlicher Standards ist eine unum-
gängliche Voraussetzung, um BIM auf breitere Füße zu 
stellen. Die Fortbildung von vielen Mitarbeitern erfor-
dert einen hohen Einsatz an Geld und Zeit. Gleicher-ma-
ßen fehlt es derzeit noch an einer getesteten und freige-
gebenen Software für die SBV sowie die zugehö-rigen 
Objektkataloge und Parameter.
Mit der Pilotierung sollen viele bisher unklaren Pro-zes-
se transparenter werden und Herausforderungen bei der 
Implementierung von BIM in der SBV BW erleichtern.
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Fachgruppe „BIM-Verkehrswege“ des buildingSMART 
Deutschland e.V. – Vorstandardisierung und Veröffentlichung 
„BIM-Klassen der Verkehrswege“

Dipl.-Ing. Uwe Hüttner
Geschäftsführer, IB&T Software GmbH, 22848 Norderstedt, Deutschland

Zusammenfassung

Um die Einführung der BIM-Methode im Bereich der Infrastrukturplanung voranzubringen und allgemeingültige Stan-
dards für die Arbeit mit BIM zu definieren, wurde die Fachgruppe „BIM-Verkehrswege“ des buildingSMART Deutsch-
land e.V. gegründet. Ziel ist es, insbesondere auf die speziellen Anforderungen, die sich bei Anwendung der BIM-Methode 
im Infrastrukturbau ergeben, einzugehen, wie die Berücksichtigung eines geodätischen Bezugssystems oder die korrekte 
Ermittlung von Trassierungselementen für die Modellierung. Im Mai 2020 erfolgte die erste Veröffentlichung der Fach-
gruppe BIM-Verkehrswege mit den „BIM – Klassen der Verkehrswege“ als Ergebnis der ehrenamtlichen Gremienarbeit. 
Als Fachgruppe innerhalb des Arbeitsraumes Infrastruktur des buildingSMART Deutschland e.V. hat sich der Zusammen-
schluss von fast 80 Experten aus über 56 Mitgliedsfirmen und Institutionen im Sommer 2018 gegründet und im Rahmen 
der Vorstandardisierung für den Bereich Verkehrswege ein erstes Ergebnis vorgelegt. Der Katalog wird aktuell vervoll-
ständigt, erweitert und planmäßig bis Ende 2021 in einer erweiterten und komplettierten Ausgabe herausgegeben.
Durch die breite Vernetzung in viele andere Gremien und Verbände und die interdisziplinäre Besetzung der Fachgruppe, 
ist diese optimal aufgestellt, um eine fachliche Vereinheitlichung von Begriffen, Standards und Definitionen innerhalb des 
kompletten Planungs- Ausführungs- und Betriebsprozesses einer Verkehrswegemaßnahme anzustoßen.

1.	 Entstehung der Fachgruppe

Die Fachgruppe BIM-Verkehrswege wurde formell am 
05.06.2018 in Norderstedt gegründet. Hervorgegan-
gen ist sie aus einer Initiative der heutigen Sprecher der 
Fachgruppe. Herr Dirk Röder, LASuV Freistaat Sach-
sen, BIM-Beauftragter des LASuV; Herr Rainer Raa-
cke, Bickhardt-Bau AG; BIM-Beauftragter und Herr 
Uwe Hüttner, IB&T Software GmbH, Geschäftsführer 
forcieren im Zuge ihrer Mitwirkung im Arbeitsraum 
Infrastruktur des buildingSMART Deutschland e.V. die 
Berücksichtigung der Belange der Verkehrswege zum 
Ende 2017 und initiieren einen ersten Roundtable inner-
halb des buildingSMART-Anwendertages im April 2018. 
Die sehr positive Resonanz der BIM-Interessierten in der 
Infrastruktur führt zur Gründung der Fachgruppe BIM-
Verkehrswege, die im Rahmen ihrer ersten offiziellen 
Sitzung bei der IB&T Software GmbH in Norderstedt 
besiegelt wurde.

1.1	 (Vor-) Standardisierung

Der buildingSMART Deutschland e.V. verfolgt in seiner 
Arbeit eine Vielzahl von Aufgaben und Zielen. 
Ein Schwerpunkt ist jedoch die Vorbereitung der Stan-
dardisierung. Als Analogie für die Tätigkeiten des buil-
dingSMART lässt sich ein Segelschiff verwenden, wel-
ches in den Zielhafen der Standardisierung steuert und 
mit möglichst viel Wind (aktiven Mitgliedern) hierbei 
Fahrt aufnimmt.
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Als Hafen der Standardisierung lässt sich die Normierung 
verstehen. International betrachtet gibt es drei Stufen der 
Normung. Angefangen bei der Internationalen Organisa-
tion für Normung – ISO, über das Comité Européen de 
Normalisation / europäisches Komitee für Normung – 
CEN, bis zu dem nationalen DIN (Deutsches Institut für 
Normung) oder dem Verein Deutscher Ingenieure – VDI 
mit den VDI-Regelungen.
Und somit vorangestellt die Aktivitäten der „pränorma-
tiven“ Arbeit in den verschiedenen Fachverbänden, die 
sich mehr oder weniger aktiv dabei einbringen. Hier 
nimmt der buildingSMART eine Vorreiterrolle ein.

1.2	 Standards von buildingSMART

Im Rahmen seiner Tätigkeit veröffentlichte der buil-
dingSMART e.V. auf internationaler Ebene bereits ver-
schiedene Standards. Neben der wichtigsten Norm der 
ISO 16739, der Definition des IFC 4.0 als Standard-Aus-
tauschformat im Bauwesen, sind folgende Standards ent-
standen:

	– Information Delivery Manual, IDM (ISO 29481) – 
Methode, um die Anforderungen für den Datenaus-
tausch zu definieren.

	– buildingSMART Data Dictionary – Wörterbuch, um 
sich darüber zu verständigen, was unterschiedliche 
Begriffe in unterschiedlichen Sprachen bedeuten.

	– IFC Model View Definition – Unterkategorie des 
IFC-Schemas für einzelne, konkrete Anwendungsfäl-
le; notwendig, um die Anforderungen für den Daten-
austausch zu definieren.

	– BIM Collaboration Format; Dateiformat zum Aus-
tausch von Entwurfsfragen in BIM-Projekten

Quelle: buildingSMART Deutschland e. V. Gunther Wölfle

2.	 Fachgruppe BIM-Verkehrswege

Die Fachgruppe BIM-Verkehrswege nimmt eine beson-
dere Rolle ein. In ihr kommen Fachleute aus praktisch 
allen Bereichen des Projektierungs-Prozesses einer Ver-
kehrswege-Baumaßnahme zusammen. Zu den aktiv 
Mitwirkenden und Beteiligten zählen Mitarbeiter von 
Bauverwaltungen, Betreibern und Investoren, Planungs- 
Ingenieur- und Vermessungsbüros, Bauunternehmen, 
BIM-Berater, Lehre und Forschung und Softwareunter-
nehmen. Dadurch ist sichergestellt, dass die Belange al-
ler am Bau Beteiligter berücksichtigt werden. Da bereits 
beim ersten Roundtable-Treffen vor der offiziellen Grün-
dung mehr als hundert interessierte Teilnehmer für die 
Mitarbeit gemeldet waren, wurden kurzfristig fachliche 
Untergruppen gebildet, in die sich die aktiv Mitwirken-
den aufteilen. Dadurch besteht die Fachgruppe BIM-Ver-
kehrswege aus 7 Untergruppen:

	– Vermessung / Bestand
	– Baugrund / Geologie
	– Straße / Entwässerung
	– Brücke / Ingenieurbauwerk
	– Bahn
	– Tunnel / Spezialtiefbau
	– Wasserweg / Hafen

Mittlerweile wirken aktiv in den Arbeitsgruppen fast 80 
Personen aus aktuell 56 buildingSMART-Mitgliedsfir-
men /-institutionen mit. Die Anzahl wächst stetig, wobei 
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die jeweiligen Gruppen teilweise bereits an die Grenze 
der Praktikabilität gekommen sind.

2.1	 Motivation und Ziele der Fachgruppe

Das Bundesministerium für Verkehr und digitale Infra-
struktur veröffentlichte im Dezember 2015 den „Stufen-
plan Digitales Planen und Bauen“. Ab Ende 2020 sollen 
danach in Deutschland alle Planungen auf Grundlage des 
vorgenannten Stufenplans im BIM-Leistungsniveau I 
durchgeführt werden. Die Fachgruppe „BIM – Verkehrs-
wege“ des buildingSMART e.V. wird zur Entwicklung 
beitragen.
Im Unterschied zu den Bereichen Hoch- und Industriebau 
werden im Rahmen aktueller nationaler BIM-Infrastruk-
turprojekte zurzeit nur einzelne Projektphasen und im 
Umfang eingeschränkte und ausgewählte Anwendungs-
fälle nach der BIM-Methode realisiert. Auch die inter-
nationalen sowie nationalen Standardisierungen zum 
herstellerneutralen Datenaustausch benötigen noch Zeit, 
bis sie in einer marktfähigen Reife für den BIM-Daten-
austausch zur Verfügung stehen. Die Fortschreibung des 
IFC-Standards mit der Version 4.3 einschließlich der 
Erweiterungen um die Belange von Road, Rail, Bridge, 
Waterway and Harbour soll zum Jahresende 2021 fertig-
gestellt sein. Dann beginnt die Implementierung in den 
Softwarelösungen. Bis Mitte/Ende 2022 soll dann auch 
die Zertifizierung der IFC 4.3-Implementierung möglich 
sein. Die deutsche „Normungsroadmap BIM (Building 
Information Modeling)“ steht seit Anfang Juli 2021 als 
Entwurf zur Verfügung und kann bis Ende August kom-
mentiert werden. Die finale Normungsroadmap BIM 
wird Ende 2021 veröffentlicht. 
Durch fehlende Standards wurden in der Vergangenheit 
viele Insellösungen parallel entwickelt, was wiederum 
eine Weiterverwendung der gewonnenen Daten oder eine 
Nutzung und Bearbeitung über den gesamten Lebens-
zyklus eines Verkehrsweges im Sinne von OpenBIM er-
schwert.
Die Infrastruktur-Experten der buildingSMART-Fach-
gruppe „BIM – Verkehrswege“ sind sich einig, dass ein 
gemeinsames Verständnis wesentlicher Fachbedeutun-
gen sowie Begriffe im Sinne eines Standards teilweise 
fehlen.

An dieser Stelle setzt die Arbeit der buildingSMART-
Fachgruppe an. Die Fachgruppe bündelt Experten aus al-
len Fachbereichen der Verkehrswege-Infrastruktur über 
den Lebenszyklus des Planens, Bauens und Betreibens 
sowie deren Dienstleistern (Software, Consultant, Liefe-
rant u.v.m.). Diese Experten widmen sich auf ehrenamt-
licher Basis der Erarbeitung von (Vor-) Standards unter 
dem Dach des buildingSMART e.V.
Folgende Aufgaben hat sich die Fachgruppe gestellt:

	– Definition der Klassen für Verkehrswege
	– Festlegung erforderlicher Merkmale für die Klassen
	– Zuordnung der Merkmale zur LOIN-Ausprägung

Als Ziele verfolgt die Fachgruppe:

	– Vorstandardisierung,
	– Einheitliche Begrifflichkeit in allen Fachmodellen 

und Fachbereichen,
	– Nationale Ausprägung der Klassen und Merkmale, 

dadurch
	– Sicherstellung Vergleichbarkeit / Auswertbarkeit von 

Modellen / Informationen

2.2	 Zusammenarbeit

Dank vielfältiger personeller Überschneidungen be-
stehen sehr gute Kontakte zu Forschungsprojekten und 
Expertengruppen, wie beispielsweise BIM4Infra2020, 
BIMSTRUCT, IFC Bridge, IFC Road, IFC Rail, BIM-
4Rail, BIMSWARM, planen-bauen 4.0
Gesellschaft zur Digitalisierung des Planens, Bauens und 
Betreibens mbH und BIM Deutschland (ehemals: BIM 
Kompetenzzentrum des Bundes). Eine enge Zusammen-
arbeit erfolgt auch mit Fachverbänden und Vereinen, wie 
BAST (OKSTRA®), BVBS, DAUB, DVW, VDV, DIN 
und dem VSVI. Seit 2021 besteht eine strategische Zu-
sammenarbeit mit dem DWA. Wesentliche Entwicklun-
gen und Sichtweisen aus diesen Bereichen können bei 
der Arbeit der Fachgruppe „BIM – Verkehrswege“ daher 
berücksichtigt werden.
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Nach eineinhalbjähriger Tätigkeit erreicht die Fach-
gruppe einen Arbeitsstand, der einen ersten umfassenden 
Überblick über die Klassen im Bereich Verkehrswege er-
möglicht. Ziel des Papiers ist daher die Veröffentlichung 
des Katalogs „BIM-Klassen der Verkehrswege“

2.3	 Grundsätze

Die Arbeit der Fachgruppe orientiert sich an den Grund-
sätzen der internationalen und nationalen Standardisie-
rung im Bereich BIM. Experten und Vertreter von Nor-
mungsgremien wurden als Berater bei der Bearbeitung 
des Kataloges „BIM-Klassen der Verkehrswege“ hinzu-
gezogen. Neben einem regelmäßigen Abgleich mit den 
Entwicklungen im Bereich der internationalen IFC-Stan-
dardisierung sind Grundsätze relevanter Normen und 
Vorschriften berücksichtigt (z.B. ISO 23386, VDI 2552, 
ASB etc.).

Quelle: Prof. André Borrmann

2.4	 Veröffentlichung

Die Fachgruppe verfolgt mit dem vorliegenden Katalog 
und der kommenden Fortschreibung das Ziel einer Auf-
listung der für die BIM-Modellierung im Bereich Ver-
kehrswege fachspezifisch erforderlichen Klassen und 
Gruppen.
Die Experten der Fachgruppe sind sich einig, dass es die 
neue und den Bausektor revolutionierende BIM-Metho-
de erfordert, im Sinne einer BIM-Tauglichkeit alther-
gebrachtes kritisch zu hinterfragen, auf Erfordernis zu 
prüfen, neu zu denken und das Notwendige in übersicht-
lichem Kontext zu fassen. Getreu dem Motto „weniger 
ist mehr“ wurden daher in der vorliegenden Arbeit zu-
nächst nicht die Regelwerke und Vorschriften als Grund-
lage genommen, diese zusammengeführt, normalisiert 
und anschließend Doppelungen entfernt.
Stattdessen haben die Experten ausgehend vom Prozess-
ziel des Planens, Bauens und Betreibens die Elemente 
der Verkehrsweg-Infrastruktur analysiert und definiert, 
wie sich diese am besten durch Klassen beschreiben las-
sen. Eingeflossen sind dabei fachliche Anforderungen 
aus Verwaltungen, Planungsbüros, der Bauwirtschaft so-
wie Sichtweisen für die EDV-technische Umsetzung der 
Klassen. Der Katalog „BIM-Klassen der Verkehrswege“ 
vereint das langjährige Know-how einer breiten Fach-
schaft im Bereich Verkehrswege.
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Der Katalog „BIM-Klassen der Verkehrswege“ legt be-
sonderen Wert auf die Eindeutigkeit der Klassen. Doppe-
lungen werden im Sinne einer widerspruchsfreien BIM-
Methodik ausgeschlossen, einheitliche Begriffe definiert 
und fachlich identische Klassen gleicher Merkmale, die 
sich nur in ihrer Geometrie unterscheiden, zusammenge-
fasst. Hierdurch kann die Anzahl der Klassen reduziert 
und eine bessere Übersicht erreicht werden.

Der Katalog „BIM-Klassen der Verkehrswege“ vereint 
in seiner ersten vorliegenden Version die Ergebnisse der 
Arbeitsgruppen:

	– Vermessung / Bestand
	– Baugrund / Geologie
	– Straße / Entwässerung
	– Brücke / Ingenieurbauwerk

Der Umfang der Aufgabe, die Besetzung der Arbeits-
gruppen sowie der Grad der Abstimmungserfordernisse 
führte dazu, dass die Ergebnisse folgender Fachgebiete 
im Katalog „BIM-Klassen der Verkehrswege“ erst ab 
Version 2.0 enthalten sind:

	– Bahn
	– Tunnel / Spezialtiefbau
	– Wasserweg/Hafen

3.	 Ausblick und Version 2.0

Ein wesentlicher Inhalt der Erweiterung zur Version 2 ist 
ein erweitertes Konzept der Klassenspezifizierung durch 
die Metadaten Klasse und Metadaten Geometrie.

Dadurch soll zum einen die Anzahl der unterschiedlichen 
Klassen minimiert und die Nutzbarkeit durch Software-
lösungen vereinfacht werden. Zusätzlich werden die 
meisten Klassen zur besseren Nutzung mit Definitionen 
und Erläuterungen erweitert.

Die Fachgruppe „BIM – Verkehrswege“ wird sich wei-
terhin in die BIM-Standardisierung einbringen.
Neben dem Katalog „BIM-Klassen der Verkehrswege“ 
hat sich die Fachgruppe die weiteren Ziele wie Praxis 
Datenaustausch, Modellierungsrichtlinie für Anwen-
dungsfälle oder Koordinatensysteme vorgenommen. 
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Zeitraum und Umfang der Bearbeitung hängen insbe-
sondere von den zur Verfügung stehenden Ressourcen 
auf Seiten der Beteiligten ab. Weiterhin sind die Ziele 
der Fachgruppe mit den aktuellen Entwicklungen in der 
BIM-Standardisierung auf internationaler und nationaler 
Ebene, z. B. BIM Deutschland abzugleichen und ggf. neu 
zu justieren.
Inhalt der beiden weiteren Hauptziele wird insbesondere 
sein:

	– Festlegung erforderlicher Merkmale für die Klassen: 
Mit diesen Merkmalen/Merkmalssätzen ist der BIM-
Anwender in der Lage, die maßgeblichen Eigen-
schaften der Klassen in allen Lebenszyklusphasen 
eindeutig zu beschreiben. Dabei werden nicht alle 
Merkmalssätze in jeder Lebenszyklusphase benötigt 
und gepflegt.

	– Zuordnung der Merkmale zur LOIN-Ausprägung: 
Mit einem LOIN-Standard-Datensatz lassen sich 
BIM-Modelle als Ergebnismodell plattformübergrei-
fend austauschen und verwenden. Der Standard-Da-
tensatz kann Grundlage bzw. wesentliche Unterstüt-
zung bei einer Schnittstellendefinition auf nationaler 
bzw. internationaler Ebene sein.

Die Fachgruppe wird sich neben der Definition von Stan-
dards auch in die (Weiter-) Entwicklung von Datenaus-
tauschformaten einbringen.

Mit dem aktuell laufenden Deployment bzw. der Fertig-
stellung der Version IFC 4.3 ist ein weiterer Schritt zur 
Standardisierung international getan. Darin enthalten 
sind wesentliche Elemente zum Datenaustausch in der 
Infrastruktur.

Mit der Arbeit der Fachgruppe wird die Standardisierung 
der IFC-Schnittstellen unterstützt und vor allem die Be-
lange der deutschen Fachschaft vertreten. Auf Grundlage 
der in der Fachgruppe umfassend vorhandenen Expertise 
und einheitlicher Klassendefinitionen entsprechend des 
vorstehenden Kataloges „BIM-Klassen der Verkehrs-
wege“ bringt diese Arbeit den Normierungsprozess ziel-
gerichtet voran. Wichtig und ein wesentliches Ziel der 
Fachgruppe ist dabei der Austausch und die Zusammen-
arbeit mit vorgenannten bundesweiten Gremien, Pilot-
projekten und Forschungsprojekten. Parallelentwick-
lungen müssen nach Ansicht der Fachgruppe vermieden 
werden. Nationales Ziel ist eine einheitliche Definition / 
Schnittstelle für den BIM-Datenaustauch im Fachbereich 
der Verkehrswege.
Neben den nationalen Aktivitäten ist ein weiteres Anlie-
gen der Fachgruppe „BIM – Verkehrswege“ die fachliche 
Unterstützung des buildingSMART International. Der re-
gelmäßige Austausch ist bereits gelebte Praxis.
Wenn Sie mitarbeiten wollen:
www.BIM-Verkehrswege.de

Quellen:

[1]	 Heft 1.01 der bSD Schriftenreihe: BIM-Klassen der 
Verkehrswege

[2]	 Statusbericht Fachgruppe BIM-Verkehrswege
[3]	 Veröffentlichungen des buildingSAMT Deutsch-

land e.V.
[4]	 Projekt IFC Road - Dokumentation
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BIM im Verkehrswegebau – Projektplanung der Bau
ausführung unter Anwendung eines Datenmodells:  
BIM-unterstütztes Datenmanagement im Straßenbau –  
Planung und Ausführung anhand von Praxisbeispielen

Christoph Kellner 
STRABAG AG, Zentrale Technik – VWB

Zusammenfassung

Die Bedeutung von Building Information Modeling (BIM) gewinnt auch für den Infrastrukturbau zunehmend an Be-
deutung. Die Ansätze, Methoden und Werkzeuge aus dem Hoch- sowie Ingenieurbau kommen dabei aber nur bedingt 
zum Einsatz, da insbesondere geometrische Gegebenheiten, Achskrümmung in Lage und Höhe, und eine andersartige 
Form der Komplexität andere technische Voraussetzungen bedingen. Losgelöst vom Gewerk wird aber immer das glei-
che Ziel verfolgt; die Schaffung von Mehrwerten auf Basis der Etablierung modellbasierter Prozesse über den gesamten 
Lebenszyklus des Bauwerks. Im folgenden Beitrag werden die Möglichkeiten der BIM- Anwendung aus Sicht einer 
bauausführenden Unternehmung exemplarisch an zwei Verkehrswegebauprojekten dargestellt. Es wird aufgezeigt, wie 
die STRABAG die modellbasierte Bearbeitung für die Betriebsphase im Rahmen eines PPP-Projektes für sich nutzbar 
macht und die Grundlagen für die Übergabe an die Betreibersysteme der Baulastträger schafft. Darüber hinaus wird der 
baupraktische Nutzen von BIM im Zuge der Oberbausanierung eines Autobahnabschnitts dargestellt.

1.	 Einleitung

Digitalisierung verbindet Chance und Risiko gleicher-
maßen. Die Chance, durch die kontinuierliche Verbes-
serung der Prozesse, eine Effizienzsteigerung hervorzu-
rufen. Das Risiko, die Anwender und Nutzer mit einer 
hohen Anzahl an digitalen und teilweise disruptiven 
Lösungen zu überfordern. Eine Einbindung dieser Per-
sonengruppen in den Umgestaltungsprozess ist daher 
unabdingbar. 
Dieser Change Prozess betrifft zudem alle Stakeholder 
der Baubranche gleichermaßen und verlangt eine digi-
tale Transformation von drei wesentlichen Komponen-
ten in der Bauindustrie: Mensch, Verträge/Normen und 
Technologie. Diese stehen in ihrem Wirkungskreis in 
Abhängigkeit zueinander und sind daher umfassend an-
zugehen.
Die große Herausforderung und Rolle eines traditionel-
len Baukonzerns wie der STRABAG ist es daher, als 
positives Beispiel Standards und digitale Innovationen 
aktiv mitzugestalten. Ein grundlegender Beitrag ist da-
bei die Entwicklung und Implementierung von BIM in 
Ausführungsprojekten. Das erlangte Knowhow soll im 
Weiteren gemeinsam mit Planern und Bauherrn in einem 
vollumfassenden modellbasierten Kreislauf eingebettet 
werden.

Für die BIM-basierte Bearbeitung ist es notwendig, be-
stehende Arbeitsprozesse nachhaltig zu verändern, um 
eine ressourcenschonendere und effizientere Umsetzung 
von Bauprojekten zu ermöglichen. Darin verankert ist 
insbesondere eine durchgängigere, digitale und vor allem 
medienbruchfreie Verwaltung von Daten und Informatio-
nen zu jedem Projekt.
Dadurch entstehen nicht nur neue Anforderungen für die 
im Rahmen der Bauausführung tätigen Menschen. Letzt-
endlich wird der gesamte Mehrwert erst greifbar, wenn 
sich diese Veränderungen über alle Projektphasen – Pla-
nung, Bauvergabe, Ausführung, Betrieb und Erhaltung – 
erstrecken. Wenn diese gegenwärtigen Herausforderun-
gen gemeistert werden können, wirkt sich dies positiv auf 
die gesamten Lebenszykluskosten eines Bauwerks aus. 
Um dieses Ziel zu erreichen, wird eine noch größere part-
nerschaftliche Zusammenarbeit aller Projektbeteiligten 
erforderlich. Hierzu sind zielgerichtete Adaptionen der 
bestehenden rechtlichen Rahmenbedingungen in allen 
Projektphasen ebenso erforderlich, wie die Schaffung 
von entsprechend fortschrittlichen Vertragsmodellen. 
Modelle, wie Partnering- bzw. Allianzmodelle, Early 
Contractor Involvements (ECI) werden zukünftig heuti-
ge Bauverträge ersetzen.
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Abbildung 1: Projektkreislauf

2.	 BIM in der Ausführung

Im Zuge der Bauausführung stellt der Transfer der in-
nerhalb der Modelle festgehaltenen Informationen, wie 
bspw. Geometrie, Kubaturen, Lieferant, Lagerort, etc., 
aus der Planung auf die Baustelle eine weitere Heraus-
forderung dar. Diese Daten werden nicht mehr in Form 
von Papierplänen zur Baustelle übermittelt, sondern es 
sollen die erstellten Modelle in allen Dimensionen ge-
nutzt werden. Hierfür ist nicht nur die entsprechende 
Ausstattung mit geeigneter Hard- und Software sicherzu-
stellen, auch das Baustellenpersonal ist im Umgang mit 
neuen Technologien zu schulen. Ziel ist es, die Mitarbei-
ter auf der Baustelle in die Lage zu versetzen, Modelle 
mit Informationen über die Bauzustände anreichern zu 
können, sowie Daten für die Planung und das Monitoring 
des Bauablaufs zu liefern. 
Durch die Arbeitsweise mittels Modelldatenbanken kön-
nen solche Änderungen transparent und effizient einge-
arbeitet, sowie interaktiv mit den involvierten Planungs- 
und Baubeteiligten verifiziert werden. Flächendeckende 
Informationen werden durch den Einsatz von Droh-
nen- und/oder Lasertechnologie (Mobile Mapping) be-
rücksichtigbar. In weiterer Folge sind dadurch auch die 
Daten der Ausführung für die auf dem Baufeld agieren-
den Baugeräte verfügbar und werden über entsprechen-
de Schnittstellen aus dem Modell auf die Baumaschine 
übertragen. Die Frage der Aktualität der auf den Baustel-
len vorhandenen Papierpläne gehört damit der Vergan-
genheit an. Weiterhin ist die Möglichkeit zur modellba-
sierten Terminplanung und Kostenverwaltung gegeben, 
die die Basis für eine genauere Leistungsverfolgung der 
Baustelle darstellt. Um jedoch auch eine effektivere An-

wendung in der Bauabrechnung zu ermöglichen, ist eine 
Novellierung der bestehenden Abrechnungsregeln erfor-
derlich.

Abbildung 2: Maschinensteuerungsdaten Ausführung 
mit Punktwolke

In der Betriebs- und Erhaltungsphase ist es möglich, Zu-
standserhebungen im Modell zu verwalten. Dieser An-
satz kann durch georeferenzierte Bildaufnahmen und 
Messungen, die mit dem Modell verknüpft sind, unter-
stützt werden. Dies ermöglicht eine modellgestützte Pla-
nung notwendiger Erhaltungsmaßnahmen. Ein solches 
Modell kann um die periodisch notwendigen Erhaltungs-
maßnahmen fortgeschrieben und mit den hinterlegten 
Zustandswerten ein zustandsabhängiges, sowie dynami-
sches Erhaltungsmanagement betrieben werden. 

3.	 Anwendung in der Praxis –  
Pilotprojekt Harsewinkel, DE

Das Pilotprojekt „Harsewinkel“ wurde 2007 im Rahmen 
eines PPP-Modells beauftragt. Der Projektvertrag sieht 
nach der Baufertigstellung die Erhaltung und den Betrieb 
über 30 Jahre der Vertragsstrecke vor.
Dieses Projekt dient zur Grundlagenermittlung für die 
weitere Entwicklung eines standardisierten modellba-
sierten Planungsverfahrens von PPP-Projekten, welche 
den Betrieb und die Erhaltung von Verkehrswegen und 
dessen Bestandteilen beinhaltet. Zentraler Kerninhalt des 
Pilot-Projektes war demgemäß die Schaffung eines As-
set-Informationsmodells (AIM)
Das Pilotprojekt fokussierte sich auf die modellbasierte 
Abbildung eines bestehenden, sich in Betrieb befindli-
chen, PPP-Projekts. Im Weiteren war es Ziel, eine Aus-
schreibung einer Erhaltungsmaßnahme modellgestützt 
durchzuführen. Durch die parallele Ausschreibung, die 
im konventionellen Sinn bearbeitet wird, entstand die 
Möglichkeit eines Vergleiches zwischen der herkömm-
lichen und der modellbasierten Ausschreibung. 
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Abbildung 3: Streckenmodell PPP Harsewinkel

In der Ausführungsphase erfolgte die Erfassung der Be-
standsstruktur des Baufeldes anhand Laserscandaten 
(Mobile Mapping) mit anschließender Aufbereitung eines 
digitalen Geländemodells (Urgelände). Es wurde ein 
5D-Modell in Hinblick auf die Bewertung von Kosten, 
Terminen und / oder der Qualität erstellt, anschließend 
die modellbasierten VA-Mengen aus dem 3D-Modell in 
iTWO in Hinblick auf Betrieb und Erhaltung verknüpft.
Mit der Erstellung von zustandsabhängigen Terminplä-
nen werden die Instandsetzungs- und Erneuerungsmaß-
nahmen (Betrachtungszeitraum von 30 Jahren) geplant. 
Die einzelnen Elemente der Fachmodelle verfügen über 
entsprechende Merkmale und Parameter (bspw. Material, 
erwartete Lebensdauer, etc.). Durch die Zusammenfüh-
rung der Fachmodelle in ein Koordinationsmodell kann 
vorab eine Maßnahmenplanung für die Erhaltung durch-
geführt werden. 
Unterstützt wird diese Maßnahmenplanung durch die 
Kombination georeferenzierter Bildaufnahmen, die im 
Zuge von Zustandskontrollen erstellt und direkt mit dem 
3D-Objekt im Koordinationsmodell verknüpft werden. 
Somit ist bereits während der Kontrollen, durch eine di-
rekte Verknüpfung der Bildaufnahme mit dem 3D-Mo-
dell durch mobile Applikationen, eine vorauslaufende 
Maßnahmenplanung möglich. Dies verspricht eine ent-
sprechende Verkürzung der Bearbeitungsdauer, vor al-
lem im Zuge der Reparatur von unerwartet auftretenden 
Beschädigungen durch Verkehrsunfälle. Somit kann das 
Asset-Management der Straßenausrüstung zukünftig auf 
Basis der Informationen aus dem 3D-Modell erfolgen, 
wobei eine gleichzeitige visuelle Darstellung der Einzel-
Assets mittels des Modells als Unterstützung dient.

4.	 Anwendung in der Praxis – 3D-Fräsen –  
Pilotprojekt Knoten S33/A1, AT

Bei diesem Projekt wird in einem Zeitraum von rund 6 
Monaten ein ca. 3km langer Autobahnabschnitt mit sie-
ben Brückenobjekten saniert. Die Deckenfräsarbeiten, 
eine der Hauptleistungen bei diesem Projekt, werden auf 
einem Teilstück von ca. 500m unter Einsatz einer neu-
artigen 3D-Fräsmethode abgewickelt, um die Vorteile 
dieser Technologie unter Einsatz einer digitalen Arbeits-
weise zu erproben.
Die Verwendung digitaler Werkzeuge im Pilotprojekt lie-
ferte den Anlass, neue Entwicklungsfelder im Asphalt-
straßenbau anzuregen. Es wurde für das Teilstück eine 
Fräse mit entsprechender Sensorik und Hardware nach-
gerüstet, um das System der Laserscanaufnahme in der 
operativen Bauausführung auf Funktionalität und Praxis-
tauglichkeit zu untersuchen.
Das geplante Vorgehen wurde wie folgt festgelegt und 
abgewickelt:
Initial wurde eine Bestandserfassung mittels Laserscan 
durchgeführt, um die zu bearbeitende Fräsfläche aufzu-
nehmen.
Anschließend wurde das Deckenbuch, auf Basis des 
Scans, gemäß Auftraggeber-Vorgaben generiert. Auf Ba-
sis der digitalen Grundlagen ist es möglich, dieses De-
ckenbuch so zu optimieren, dass ein ressourcenschonen-
der und richtliniengetreuer Abtrag möglich wird.
Im nächsten Schritt wird das Deckenbuch an die 3D-Frä-
se übertragen, die aufgrund von speziellen Sensoren und 
dem zugrundeliegenden Scan einen akkuraten Fräsvor-
gang verrichtet. Die Positionierung in der Lage ist dabei 
mittels GPS-Antennen sichergestellt.
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Zum Abschluss erfolgt eine Überprüfung der As-Built 
Punkte. Dies kann konventionell mit einem Tachyme-
ter bzw. einem erneuten Scan als Vorbereitung für einen 
nachgelagerten, 3D-gesteuerten Asphalteinbau durchge-
führt werden.

Abbildung 4: Laserscandaten Oberflächensanierung

Herkömmlich wird vor dem eigentlichen Fräsen das De-
ckenbuch vom Vermesser in einem engmaschigen Inter-
vall auf dem auszuführenden Bauvorhaben manuell ab-
gesteckt. Diese Absteckarbeiten fallen durch den Einsatz 
von gesteuerten Fräsen völlig weg.
Bei diesem Projekt konnte das getestete System speziell 
in Bereichen wie „Vorbereitungszeit auf der Baustelle“, 
„Möglichkeiten von modellbasierter Designoptimierung“ 
und „Personalaufwand beim Fräsvorgang“ überzeugen. 
Darüber hinaus wiesen die erzielte Genauigkeit, sowie 
die Geschwindigkeit in der Durchführung, ausgezeich-
nete Testergebnisse aus. 
Die Durchführung und anschließende Bewertung er-
gab schlussendlich, dass nicht nur eine Optimierung des 
Arbeitsaufwands im Zuge der Vorbereitung beim Abste-
cken für das Deckenbuch ermöglicht wird, sondern auch 
bei kurzfristigen Planänderungen (im konkreten Fall 
wurde die Fräsbreite kurz vor Beginn der Arbeiten adap-
tiert) kein zusätzlicher Vermessungsaufwand von Nöten 
ist.

Mit den vorliegenden Ergebnissen wurden abschlie-
ßend über das Projektteam unterschiedliche Varianten 
evaluiert, um schlussendlich eine weitere Optimierung 
des Fräsens für den Konzern mittels 3D- Modell sowie 
Maschinensteuerung voranzutreiben. Diese Varianten 
werden bei zukünftigen Pilotprojekten getestet, so dass 
ein standardisierter Prozess im Konzern für den Einsatz 
von 3D-Frässystemen entwickelt werden kann.

Abbildung 5: 3D-Fräse im Einsatz
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Mobilitätspakte

Ein neues Instrument der Mobilitätspolitik

Dipl.-Geogr. Nathalie Bednarek 
Ministerium für Verkehr Baden-Württemberg, Stuttgart

Zusammenfassung

Mobilitätspakte sind als neues Instrument der Mobilitätspolitik seit 2017 in Baden-Württemberg etabliert. Die Arbeiten 
an einem Mobilitätspakt konzentrieren sich auf die Umsetzung von Maßnahmen, die in definierten Räumen spürbare 
Verbesserungen der Verkehrssituation für Bevölkerung, Umwelt und Wirtschaft bringen. Dem Leitbild der nachhaltigen 
Mobilität folgend wird der Fokus auf die Vielfalt und Vernetzung der Verkehrsangebote gelegt. Mobilitätspakte sind eine 
geeignete, innovative Möglichkeit, um die Verkehrsprobleme eines Raumes zielführend zu analysieren und gemeinsam 
Lösungsvorschläge zu entwickeln, die den Bedürfnissen der jeweiligen Region gerecht werden. Gemeinsam bedeutet, 
dass dies im Zusammenspiel der Verantwortlichen aus Land, Kommunen, Wirtschaft und Verkehrsbetrieben geschieht. 
Auch der Bevölkerung kommt dabei eine wichtige Rolle zu. 

1.	 Nachhaltige Mobilität in Baden-Württemberg

Baden-Württemberg möchte Wegbereiter einer moder-
nen und nachhaltigen Mobilität der Zukunft sein. Dafür 
hat die grün-schwarze Landesregierung im Koalitions-
vertrag1 formuliert, dass

	– die Mobilität bis Mitte des Jahrhunderts weitgehend 
auf erneuerbare Energien umgestellt sein soll, 

	– neue Mobilitätsformen gefördert werden sollen, die 
einen Beitrag zu einer neuen multimodalen Mobili-
tätskultur leisten und

	– diese neue Mobilität umwelt- und klimaverträglich, 
sozial, bezahlbar, wirtschaftlich effizient sein und die 
Lebensqualität sichern soll. 

Um die Klimaschutzziele der Landesregierung zu er-
reichen und die Verkehrswende einzuläuten, muss der 
Ausstoß von klimaschädlichem CO2 um 40% verringert 
werden. Dafür wurden konkrete und messbare Zahlen 
definiert, die es zu erreichen gilt: 

	– Ein Drittel weniger KfZ-Verkehr in den Städten
	– Verdopplung des Öffentlichen Verkehrs

1	 Koalitionsvertrag zwischen Bündnis 90/Die Grünen und der CDU 
Baden-Württemberg 2016 – 2021

	 abrufbar unter https://www.baden-wuertte berg.de/fileadmin/redak 
tion/dateien/PDF/160509_Koalitionsvertrag_B-W_2016-2021_ 
final.PDF

	– Jedes dritte Auto und jede dritte Tonne fährt klima-
neutral

	– Jeder zweite Weg soll selbstaktiv mit Rad, Tretroller,  
E-Scooter oder zu Fuß zurückgelegt werden.

Zentrales Ziel ist die Schaffung einer verlässlichen, nach-
haltigen und gleichwertigen Mobilität in allen Regionen, 
die die Bedürfnisse der Menschen und der Wirtschaft 
dauerhaft befriedigt – auf eine sozial und ökologisch ver-
trägliche Weise. Dies soll erreicht werden durch die Stär-
kung des Umweltverbundes (Rad- und Fußverkehr sowie 
Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV)). 
Baden-Württemberg steht vor großen Herausforderungen: 
Wirtschaftlich starke Räume und Wachstumsregionen 
haben mit den Auswirkungen ihres eigenen Erfolgs zu 
kämpfen: Prosperierende Wirtschaftsräume leiden be-
sonders unter hohen Pendler- und Wirtschaftsverkehren, 
besonders auf der Straße. Die hohe Verkehrsbelastung 
bringt die Straßeninfrastruktur dort regelmäßig an die 
Grenzen ihrer Leistungsfähigkeit. Bei Störungen wie Un-
fällen oder Baustellen scheint dieses System regelrecht 
vor dem Kollaps zu stehen. Peripher gelegene oder länd-
lich geprägte Räume haben nicht weniger mit schwieri-
gen Voraussetzungen zu kämpfen: Die Anbindung an den 
ÖPNV ist bestenfalls befriedigend, mit langen Reisezei-
ten oder schlechten Anschlussverbindungen verbunden, 
Carsharing-Angebote sind noch selten vorhanden, on-
demand-Verkehre erst im Aufbau. In diesen Räumen ist 
die Nutzung des eigenen Pkw Notwendigkeit und führt 
wiederrum zu Pendelverkehren in die Städte hinein. 
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Die kurze Gegenüberstellung zeigt, welche Anstrengun-
gen erforderlich sind, um allen Bedürfnissen gleicherma-
ßen gerecht zu werden.

2.	 Warum neue Instrumente? 

Die bisherigen Antworten auf die Fragen der Umsetzung 
für eine gleichwertige Mobilität für unterschiedlichste 
Räume waren für sich genommen gut: Der bedarfsge-
rechte Ausbau der Straßeninfrastruktur folgt dem Para-
digmenwechsel „Erhalt vor Neubau“ und der Ausbau 
und die Förderung des Angebots im Öffentlichen Ver-
kehr mit weitreichenden Verbesserungen der Tarifstruk-
turen (vgl. bwtarif2) mit dem Ziel vermehrt Wege mit Bus 
und Bahn zurückzulegen, sind auf bestem Wege. Diese 
Maßnahmen folgen den politischen Zielen des Klima-
schutzes, der Luftreinhaltung, des Lärmschutzes oder der 
Förderung von Elektromobilität.
Von außen betrachtet stehen sich hier konkurrierende 
Maßnahmen und Ziele gegenüber. Während der Neubau 
einer Umgehungsstraße den Verkehr aus der Ortsmitte 
heraushalten soll und damit vermeintlich das Bild ver-
mittelt, es würde allein für das Auto gebaut werden, ver-
sucht man mit großen Anstrengungen die Bevölkerung 
von Bus und Bahn zu überzeugen. Jedoch muss das über-
geordnete Ziel sein, die Bevölkerung mit einem vielfälti-
gen Mobilitätsangebot zu einem veränderten Mobilitäts-
verhalten zu motivieren. Dies bedeutet, den modal split 
dahingehend zu verändern, dass entsprechend der Ziele 
der Landesregierung mehr Wege im Umweltverbund zu-
rückgelegt werden. Das funktioniert aber nur, wenn auf 
die Eigenverantwortung eines jeden Einzelnen gesetzt 
wird. Einen Zwang zum Umstieg darf es nicht geben. 

3.	 Mobilitätspakte

„Das Konzept [der Mobilitätspakte] mit seinem verkehrs-
trägerübergreifenden Ansatz bietet eine ideale Grund-
lage für die Vernetzung verschiedener Verkehrsträger. 
Solchen wirtschaftlich und ökologisch nachhaltig aus-
gerichteten Lösungen gehört die Zukunft. Politik, Wirt-
schaft und jeder einzelne kann und muss einen Beitrag 
dazu leisten!“ 

Verkehrsminister Winfried Hermann MdL3

Das Nebeneinander von Maßnahmen hat also dazu ge-
führt, dass es zwar punktuelle Verbesserungen im Be-
reich der einzelnen Verkehrsträger gab, seien es Maß-
nahmen zur Kapazitätssteigerung von Straßen oder 
im Schienenverkehr. In der Gesamtschau haben diese 

2	 bwegt �  
abrufbar unter: https://www.bwegt.de/

3	 Pressemitteilung des Ministeriums für Verkehr Baden-Württemberg 
vom 25.10.2018. �  
Abrufbar unter: https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/service/pres 
se/pressemitteilung/pid/mobilitaetskonzept-fuer-den-raum-wall 
dorf-wiesloch-vereinbart/

Maßnahmen aber nicht dazu geführt, den modal split 
in einer Region nachhaltig zu verändern. Mobilitätspak-
te verfolgen deshalb einen ganzheitlichen Ansatz. Um 
einen wesentlichen Beitrag zur zukunftsorientierten 
Mobilitätssicherung zu leisten, müssen verstärkt ver-
kehrsträgerübergreifende und vernetzte Lösungsansätze 
zum Tragen kommen. 
Das funktioniert nur, wenn die jeweiligen Aufgaben-
träger gemeinsam darüber beraten, wie die einzelnen 
Maßnahmen zusammen dazu beitragen können, die Ver-
kehrssituation in einer Region zu verbessern. Die Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer eines Mobilitätspaktes 
verstehen sich als Partner, die gleichberechtigt ihre Inte-
ressen einbringen. 
Das Zusammenwirken von Politik, Verwaltung und Wirt-
schaft bietet großes Potenzial für eine zielgerichtete Dis-
kussion und die zügige Umsetzung von Maßnahmen. 
Dies betrifft insbesondere die Gremienarbeit auf Ebene 
der Aufgabenträger aus der Verwaltung. 
Grundlage der Zusammenarbeit ist die Gründungs-
erklärung, die alle Partner unterzeichnen. Damit wird 
die Verpflichtung der Partner nach außen sichtbar. Die 
Gründungserklärung enthält die Leitlinien des Mobili-
tätspaktes. Da jeder Pakt auf die Bedürfnisse und Her-
ausforderungen einer Region zugeschnitten ist, hängen 
die Inhalte der Erklärung maßgeblich von den regional 
spezifischen Bedürfnissen der Bevölkerung und Wirt-
schaft vor Ort ab. Wichtig ist das gemeinsame Verständ-
nis aller Partner, dass alle Maßnahmen der Verbesserung 
der angespannten oder unbefriedigenden Verkehrssitua-
tion dienen sollen. Die Gründungserklärung liefert mit 
einer Festlegung auf Handlungsfelder einen Rahmen für 
die weitere Erarbeitung eines Maßnahmenpakets.

3.1	 Ablauf und Organisationsstruktur

Mobilitätspakte zeichnen sich durch eine effiziente Orga-
nisationsform aus, bestehend aus Steuerungskreis, einer 
Koordinierungsebene sowie einer Arbeitsebene. Grund-
sätzlich sind in allen Projektebenen alle Partner im Pakt 
vertreten. Die politische Leitung obliegt bislang regelmä-
ßig dem Verkehrsministerium Baden-Württemberg. 
Dem Steuerungskreis sitzt das Verkehrsministerium vor, 
vertreten durch Verkehrsminister Hermann oder Ministe-
rialdirektor Prof. Dr. Lahl. Mitglieder im Steuerungskreis 
sind Entscheidungsträgerinnen und Entscheidungsträger 
der jeweiligen Partner ((Ober)Bürgermeisterin/-Bür-
germeister, Landrat, CEO, Geschäftsführung). Dieses 
Gremium fällt Grundlagenentscheidungen, die von der 
Projektebene vorbereitet und in der Tiefe weiter ausge-
arbeitet werden. 
Die Projektleitung obliegt dem zuständigen Regierungs-
präsidium. Sie bündelt Entscheidungen und Arbeits-
schritte fachlich und organisatorisch und leitet hierzu 
Workshops und Besprechungen. In diesen Runden wer-
den die verkehrlichen Herausforderungen identifiziert 
und mit ersten Lösungsansätzen hinterlegt. Sie folgen 
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den Leitlinien der Gründungserklärung. Die Koordinie-
rungsgruppe ist das Scharnier zwischen Arbeits- und 
Entscheidungsebene. 
Auf der Ebene der Arbeitskreise werden die konkreten 
Maßnahmen vertieft bearbeitet, so zum Beispiel Fragen 
von Umsetzbarkeit, Finanzierung oder Förderfähigkeit. 
Die Arbeitsgruppen können auch Zeitpläne zur Umset-
zung ausarbeiten. Dadurch entsteht eine Verpflichtung 
zur Umsetzung der konkreten Maßnahmen. Je nach Aus-
richtung und Zielrichtung eines Mobilitätspaktes können 
die Arbeitsgruppen verschiedenste Themen behandeln, 
zumeist in den Handlungsfeldern Öffentlicher Verkehr 
(ÖV), Motorisierter Individualverkehr (MIV), Fuß- und 
Radverkehr sowie Betriebliches und Behördliches Mobi-
litätsmanagement. Maßgabe ist jedoch immer ein stim-
miges Gesamtkonzept, das die weitere Vernetzung der 
Verkehrsträger zum Ziel hat. 

3.2	 Maßnahmen

Die Maßnahmen sollen umsetzbar sein, die Potenziale 
aller Verkehrsträger stärken und einen spürbaren Mehr-
wert für die Bevölkerung, die Wirtschaft vor Ort sowie 
die Umwelt bieten. Echtes Umdenken findet statt, wenn 
die Angebote dem individuellen Mobilitätsbedürfnis 
entsprechen, intuitiv umsetzbar sind und attraktiver er-
scheinen als der MIV. Dazu gehören attraktive Preise, 
einfache Tarifgestaltung, eine verbesserte Taktung und 
effiziente Umsteigezeiten. Für Pendlerinnen und Pendler 
ist eine gute Erreichbarkeit an den Arbeitsplatz wichtig, 
zum Beispiel Werksbusse, die passend zu den Arbeits-
zeiten an nahe gelegene Bahnhöfe fahren. Diejenigen, 
die mit dem Rad fahren, wünschen sich sichere und 
zugleich leicht zugängliche Abstellmöglichkeiten in 
unmittelbarer Nähe zu den Bahnhöfen. Neben Unter-
nehmen, die womöglich ihren Fuhrpark elektrifizieren 
wollen, induzieren auch Bildungseinrichtungen wie 
Schulen oder Universitäten große Pendlerströme mit vo-
raussagbaren Spitzenzeiten. Sie können in Form von Be-
ratung zu Mobilitätsfragen, Roadshows und Workshops 
oder ähnlichem unterstützt werden. Die oben genannten 
Beispiele geben einen Einblick in die vielfältigen För-
dertatbestände des Betrieblichen und Behördlichen Mo-
bilitätsmanagements (B2MM)4.
Über allem steht derzeit die Corona-Pandemie, die das 
Mobilitätsverhalten der Bevölkerung vielfältig beein-
flusst. Das Auto hat wieder an Bedeutung gewonnen, 
ebenso wird mehr Fahrrad gefahren und zu Fuß gegan-
gen. Als großer Verlierer gilt aktuell der ÖPNV, der nach 
Jahren der Förderung und des Ausbaus insgesamt hohe 
Zuwachszahlen verzeichnen konnte. Das persönliche 
Schutzbedürfnis vor einer Infektion und die geringere 

4	 B2MM – Betriebliches und Behördliches Mobilitätsmanagement     
abrufbar unter: https://vm.baden-wuerttemberg.de/de/politik-zu 
kunft/nachhaltige-mobilitaet/mobilitaetsmanagement/foerderpro 
gramm-betriebliches-und-behoerdliches-mobilitaetsmanagement/

berufliche Mobilität infolge ortsflexiblen Arbeitens ha-
ben jedoch dazu geführt, dass nach der Rückkehr aus 
dem lockdown im Frühsommer 2020 die Fahrgastzahlen 
nicht wieder an die Zahlen vor der Pandemie anknüpfen 
konnten. Bisher gibt es noch keine belastbaren Zahlen zu 
langfristigen Entwicklungen, was die Zahl der Beschäf-
tigten im Homeoffice angeht. Viele Beschäftigte, insbe-
sondere im Bereich wissensbasierter Tätigkeiten, arbei-
ten seit März von zuhause. Dies wirkt sich massiv auf 
die Verkehrsbelastungen zu Spitzenzeiten aus. All diese 
neuen Entwicklungen gilt es auch in Mobilitätspakten zu 
beleuchten und geeignete Maßnahmen zu identifizieren, 
um tragfähige Lösungen zu finden. 

3.3	 Öffentlichkeitsarbeit

Ein wichtiger Baustein ist das Einbeziehen der Bevöl-
kerung in den Prozess eines Mobilitätspaktes. Die Moti-
vation der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer zur 
Nutzung eines Verkehrsträgers muss bekannt sein, um 
daraus ableiten zu können, welche Anreize nötig sind, 
um zum Beispiel zum Umstieg vom Auto auf den ÖPNV 
zu motivieren. Sind es alleine die Preise, komplizierte 
Verkehrsverbundstrukturen oder unpassende Umsteige-
zeiten und somit wesentlich längere Fahrtzeiten? Wo gibt 
es im Verkehrssystem womöglich Ampelschaltungen, die 
zu bestimmten Zeiten unnötig Rückstau verursachen und 
den Verkehrsfluss beeinträchtigen? Fehlen ausreichend 
sichre Fahrradabstellmöglichkeiten an Bahnhöfen? Die-
se Gründe lassen sich nur über die direkte Beteiligung 
der Bevölkerung in der Region erfahren. 
Dabei gilt es geeignete Formate zu finden, die Interes-
sierte zum Mitmachen und Diskutieren anregen. Die 
Öffentlichkeitsarbeit kann dabei ganz unterschiedlich 
ausgestaltet sein, beginnend bei der Pressearbeit, die re-
gelmäßig über Meilensteine oder Termine berichtet, über 
eine eigene Internetpräsenz hin zu Beteiligungsprozes-
sen, bei denen die Öffentlichkeit eigene Verbesserungs-
vorschläge einbringen kann. Die bisherigen Erfahrungen 
der Öffentlichkeitsbeteiligung zeigen, dass die Bevölke-
rung ein großes Interesse an Mobilitätsthemen hat und 
die Chance gerne wahrnimmt, konstruktive Vorschläge 
einzureichen. Die Prüfung der eingegangenen Ideen und 
die Einarbeitung in eine bestehende Maßnahmenliste 
kann zu neuen Lösungen beitragen.
Zur besseren Sichtbarkeit von Fortschritten vereinbaren 
die Partner eine gemeinsame Kommunikation. Die Umset-
zung von Maßnahmen und erreichten Ziele sollen in Ver-
bindung mit dem Mobilitätspakt kommuniziert werden.

4.	 Beispiele

2017 wurde mit der Unterzeichnung des Mobilitätspak-
tes Heilbronn-Neckarsulm der Grundstein für weitere 
Pakte gelegt. Es folgten Walldorf-Wiesloch im Oktober 
2018, Rastatt im Januar 2020 sowie Aalen/Heidenheim 
im Oktober 2020. 
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4.1	 Heilbronn-Neckarsulm

„Das bisherige Verkehrssystem stößt vielfach an die 
Grenzen der Leistungsfähigkeit. Tägliche Staus sind nur 
die Auswirkung dessen, aber nicht die Ursache. Daher 
geht es bei den Lösungsansätzen darum, Engpässe zu 
identifizieren und zu beseitigen, aber insbesondere auch 
darum, die Potentiale aller Verkehrsträger zu stärken.“ 

Andreas Hollatz, 
zum damaligen Zeitpunkt Abteilungspräsident, 

Regierungspräsidium Stuttgart 5

Der Mobilitätspakt Heilbronn – Neckarsulm ist der erste 
gegründete Pakt. Die Unterzeichnung fand im Juli 2017 
mit folgenden Partnern statt: Ministerium für Verkehr Ba-
den-Württemberg, Regierungspräsidium Stuttgart, Land-
kreis Heilbronn, Stadt Heilbronn, Stadt Neckarsulm, 
Nahverkehrsgesellschaft Baden-Württemberg (NVBW), 
Albtal-Verkehrs-Gesellschaft Karlsruhe, AUDI AG und 
der Schwarz Gruppe. Die Gruppe der beteiligten Part-
ner wächst derzeit. Im November 2020 wollen sich die 
Städte Bad Friedrichshall und Bad Wimpfen dem Pakt 
anschließen. 
Vereinbart wurden dabei unter anderem bessere Takte 
im Schienenverkehr, zusätzliche Spät- und Frühverbin-
dungen, der Ausbau des betrieblichen Mobilitätsmanage-
ments bei den großen Betrieben in der Region, Verbes-
serungen an der Bahn- und an der Straßeninfrastruktur 
sowie eine möglichst rasche Realisierung der geplanten 
Radschnellverbindung zwischen Bad Wimpfen und Heil-
bronn. Außerdem sollte eine großräumige Verkehrsunter-
suchung als Datenbasis für die weitere Arbeit im Mobili-
tätspakt fertiggestellt werden.

Maßnahmen
Schon im Dezember 2017 konnte der Mobilitätspakt 
Heilbronn-Neckarsulm erste Erfolge verzeichnen: Mit 
dem Fahrplanwechsel konnte eine Verbesserung im Re-
gionalverkehr mit zusätzlichen Halten in Neckarsulm 
sowie weiteren Zugpaaren der S 42 für die Audi-Schicht-
arbeiterinnen und -schichtarbeiter erreicht werden. 
Die beteiligten Firmen AUDI AG und Schwarz Gruppe 
konnten bereits erfolgreich Maßnahmen des betriebli-
chen Mobilitätsmanagements umsetzen und so ihre Be-
schäftigten zu einem Umdenken animieren: Das angebo-
tene JobTicket als auch die Nutzung eine Mitfahr-App 
werden gut angenommen. Die gute Resonanz resultiert 
aus Erhebungen und Befragungen der Beschäftigten, die 
vorab durchgeführt wurden, um die Belange und Bedürf-
nisse der Beschäftigten zu kennen. 

5	 Pressemitteilung des Ministeriums für Verkehr Baden-Württemberg 
vom 26.07.2020 abrufbar unter: https://vm.baden-wuerttemberg.
de/de/service/presse/pressemitteilung/pid/mobilitaetspakt-fuer-den-
wirtschaftsraum-heilbronn-neckarsulm/

4.2	 Walldorf/Wiesloch

„Die Stadt Walldorf begrüßt es sehr, dass in einer ge-
meinsamen Erklärung unterschiedlicher Verantwort-
licher eine sach- und zielorientierte Mobilitätsplanung 
betrieben werden soll. Es ist wichtig, den dringend not-
wendigen Ausbau der Straßeninfrastruktur zu betreiben. 
Gleichzeitig müssen wir aber auch den Blick weiten für 
alternative Mobilitätskonzepte. In der Metropolregion 
und direkt auch am Standort Walldorf haben wir Firmen, 
die wegweisend in die mobile Zukunft gehen können. Wir 
haben aber auch eine Bevölkerung, die gegenüber neuen 
Technologien und Ideen im Bereich der Mobilität aufge-
schlossen ist. Wenn wir die Offenheit der Menschen mit 
dem Know How der Unternehmen zusammenbringen, 
dann bekommen wir das Verkehrsproblem gelöst.“

Bürgermeisterin von Walldorf, Christiane Saab6

Die Unterzeichnung des Mobilitätspaktes Walldorf/
Wiesloch im Oktober 2018 war der Startschuss für den 
zweiten Mobilitätpakt in Baden-Württemberg. Das Mo-
bilitätskonzept benennt Ziele und Eckpunkte für die wei-
tere Entwicklung des Verkehrs im Wirtschaftsraum. Es 
listet eine Reihe von Themenfeldern unter Berücksich-
tigung der Verkehrsträger Öffentlicher Personennahver-
kehr (ÖPNV), Schiene und Straße auf und umfasst neben 
wichtigen Akzenten im betrieblichen Mobilitätsmanage-
ment auch die Verbesserung des Radverkehrs in der Re-
gion.

Öffentlichkeitsbeteiligung
Im Juli 2019 wurde die Bevölkerung vor Ort zur Teil-
nahme an einem Online-Portal eingeladen. Dort wurden 
die vorgesehenen Maßnahmen des Mobilitätspaktes vor-
gestellt. Zeitgleich konnte die Bevölkerung einen Monat 
lang ihre eigenen Ideen in den Pakt einbringen. Insge-
samt gingen über 1.700 Vorschläge ein. Die meisten Hin-
weise aus der Bevölkerung wurden zum Thema Radver-
kehr aufgenommen. Hier kamen insgesamt mehr als 550 
Ideen zusammen, die eine wertvolle Grundlage für die 
Weiterentwicklung der Radinfrastruktur bieten.
Anhand der eingegangenen Hinweise sowie der bereits 
bestehenden Maßnahmen soll erarbeitet werden, welche 
Handlungsschwerpunkte und Maßnahmen im Rahmen 
des Mobilitätspakts in den nächsten Jahren verfolgt wer-
den. Im Januar 2020 ist eine Halbzeitbilanz geplant.

5.	 Ausblick

Zu den aktuell vier unterzeichneten Mobilitätpakten 
werden in naher Zukunft noch einige weitere Pakte hin-
zukommen. Diese sind u.a. die Mobilitätspakte Region 
Rhein-Neckar und Böblingen/Sindelfingen. Der Mobi-

6	 Pressemitteilung des Ministeriums für Verkehr Baden-Württemberg 
vom 25.10.2018.
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litätspakt Rhein-Neckar soll unter der Leitung des Ver-
bands Region Rhein-Neckar die Zusammenarbeit der 
Länder Baden-Württemberg, Hessen und Rheinland-
Pfalz in der Metropolregion stärken und dabei grenzüber-
schreitende Mobilitätslösungen fördern. 
Das Format der Mobilitätspakte ist bislang sehr erfolg-
reich und soll daher auch in weiteren Regionen des Lan-
des Baden-Waürttemberg zum Einsatz kommen. Um die 
Koordination aller Mobilitätspakte zu bündeln und Syn-
ergieeffekte zu nutzen, wurden in den vier Regierungs-
präsidien Stuttgart, Tübingen, Freiburg und Karlsruhe 

die Referate für „Regionales Mobilitätsmanagement“ 
gegründet. Dort werden zukünftig alle Mobilitätspakte 
zentral gesteuert und begleitet. 
Interessierte Akteure aus Politik, Verwaltung und Wirt-
schaft sind eingeladen, ihre Ideen für einen Mobilitäts-
pakt in der jeweiligen Region an die zuständigen Re-
gierungspräsidien zu richten. Nur in der gemeinsamen 
Verantwortung für eine zukunftsfähige, nachhaltige und 
vielfältige Mobilität lassen sich Verkehrsprobleme lösen.
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Verkehrsmanagementstrategien über Stadtgrenzen hinaus – 
Ein Werkstattbericht aus der Region Stuttgart

M.Sc. Steffen Sesselmann
Trafficon – Traffic Consultants GmbH, München, Deutschland

Dr. Annette Albers
Verband Region Stuttgart, Stuttgart, Deutschland

Zusammenfassung

Maßnahmen des dynamischen Verkehrsmanagements sind auf Autobahnen und in Großstädten hinreichend bekannt, fin-
den jedoch in Ballungsräumen mit vielen Akteuren bisher kaum Anwendung. Die bestehende Organisation des Straßen-
wesens ist an etablierte Strukturen der Straßenbaulastträgerschaft und des Betriebs im jeweiligen Zuständigkeitsbereich 
gebunden. Straßenbaulastträgerübergreifende Verkehrsmanagementstrategien werden bisher nicht bzw. nur einzelfall-
bezogen zur Lösung gebietsübergreifender, regionaler Verkehrsprobleme umgesetzt. Jedoch können kooperativ geplante 
und im operativen Betrieb laufende Verkehrsmanagementstrategien zur Verkehrssteuerung, -lenkung und -information 
auch regionale Verbesserungen erwirken und Zielen wie der Verkehrsverflüssigung, -verlagerung und -reduzierung die-
nen. Für ein wirksames und raumübergreifendes Verkehrsmanagement ist es daher erforderlich, dass Verkehrsmanage-
mentstrategien und deren Maßnahmen auch über die Stadtgrenzen hinaus mit den Aufgabenträgern in den angrenzenden 
Gebietskörperschaften abgestimmt und umgesetzt werden. 

1.	 Ausgangslage und Zielsetzung

In Ballungsräumen führen die großen Verkehrsmengen 
zu erheblichen Verkehrs- und Umweltbelastungen. Zu-
dem entwickeln sich in den hoch ausgelasteten Ver-
kehrsnetzen schon aus kleinen Ereignissen lang an-
dauernde Behinderungen. Insbesondere die größeren 
Städte und die von hochbelasteten Verbindungsstra-
ßen durchzogenen Kommunen sind durch politische 
oder auch gesetzliche Vorgaben gefordert, wirksame 
Maßnahmen zur Verflüssigung oder Vermeidung des 
Verkehrs sowie zur dauerhaften Reduktion von Um-
welt- und Umfeldbelastungen vorzulegen bzw. diese 
umzusetzen.
Um den Situationen hoher Belastungen und deren ver-
kehrlichen Folgen entgegen zu wirken, können im Rah-
men des dynamischen Verkehrsmanagements grund-
sätzlich zahlreiche Möglichkeiten genutzt werden. Die 
Umsetzung öffentlicher Verkehrsmanagementstrategien 
ist dabei mittlerweile ein anerkanntes und wirksames 
Instrument der Verkehrsbeeinflussung. Dazu gehören 
die Vermeidung von Kfz-Fahrten, die Verlagerung von 
bereits angetretenen Kfz-Fahrten an P+R-Standorten auf 
den ÖPNV sowie die Verringerung des Aufkommens im 
motorisierten Individualverkehr durch eine zeitliche und 
räumliche Verlagerung. Vor allem vor dem Hintergrund 
kommunaler Erfordernisse oder geforderter Grenzwert-

einhaltungen haben diese Möglichkeiten zunehmend an 
Bedeutung gewonnen.
Aktuell beschränken sich diese Maßnahmen jedoch 
mehrheitlich auf den jeweiligen kommunalen Zustän-
digkeitsbereich. Verkehrsteilnehmer, die aus angrenzen-
den Regionen in die Ballungsräume pendeln oder diese 
durchfahren, können mit den vorhandenen räumlich be-
grenzten Lenkungsstrategien nur schwer erreicht und ge-
steuert werden. Zudem können auch die angrenzenden 
Städte und Gemeinden nur bedingt auf diese Strategien 
reagieren und entsprechende komplementäre Maßnah-
men ergreifen.
Die bisherigen Verkehrsmanagementstrategien zielen 
weitgehend auf die jeweiligen lokalen Erfordernisse 
und Bedürfnisse der einzelnen Akteure ab. Abgestimmte 
und straßenbaulastträgerübergreifende Strategien wer-
den bisher zur Lösung gebietsübergreifender, regiona-
ler Verkehrsprobleme und einhergehender Umwelt- und 
Umfeldbelastungen nicht bzw. nur einzelfallbezogen 
umgesetzt. Zudem verfügen die an die Großstädte an-
grenzenden Landkreise und deren kreisangehörigen 
Städte und Gemeinden meist nicht über die Vorausset-
zungen, entsprechende interkommunal abgestimmte Ver-
kehrsmanagementstrategien umzusetzen.
Für eine wirksame und frühzeitige raumübergreifende Ver-
kehrslenkung, -steuerung und -information ist es jedoch 
erforderlich, dass Maßnahmen und Strategien auch über 
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die Stadtgrenzen hinaus mit den Aufgabenträgern in den 
angrenzenden Gebietskörperschaften abgestimmt und um-
gesetzt werden können. Daher ist eine Vernetzung der zu-
ständigen Aufgaben- und Verkehrsträger in den Ballungs-
räumen erforderlich, um den zuständigkeitsübergreifenden 
Austausch von Daten und Informationen sowie Strategien 
gemeinsam abstimmen und technisch umsetzen zu können.
Die Voraussetzungen für eine Umsetzung der Strategien 
und Maßnahmen in den umliegenden Landkreisen, Städ-
ten und Gemeinden ist auf organisatorischer und tech-
nischer Seite bisher kaum oder nur sehr rudimentär ge-
geben. Es gilt, diese Ansätze systematisch auszuweiten, 
so dass bereits frühzeitig im Zulauf auf die betroffenen 
Gebiete auch außerhalb der Stadtgrenzen entsprechende 
Strategien aktiviert werden können.
Mit dem Vorhaben eines straßenbaulastträgerübergrei-
fenden regionalen Verkehrsmanagements kann eine 
stärkere technische und organisatorische Vernetzung der 
Akteure im Verkehrsmanagement erreicht werden. Ziel 
ist es, sowohl auf strategischer Ebene die Planungen zur 
Verkehrslenkung abzustimmen als auch eine abgestimm-
te Steuerung der Verkehre im operativen Verkehrsma-
nagement umzusetzen. Durch die Kooperation und Aus-
weitung der verkehrlichen Steuerungsmaßnahmen auf 
angrenzende Gebietskörperschaften können die Wirkun-
gen kommunaler Maßnahmen somit verstärkt werden.

2.	 Zuständigkeitsübergreifendes Verkehrsmanagement

Zur Umsetzung straßenbaulastträgerübergreifender und 
zwischen den Beteiligten abgestimmter Verkehrsma-
nagementstrategien ist die Etablierung einer dauerhaften 
regionalen organisatorischen und technischen Zusam-
menarbeit der Akteure im zuständigkeitsübergreifen-
den dynamischen Verkehrsmanagement Voraussetzung. 
Grundlage ist ein abgestimmtes und koordiniertes Stra-
tegiemanagement, die Ertüchtigung strategierelevanter 
verkehrstechnischer Infrastrukturen der Akteure sowie 
die technische Vernetzung von Verkehrsmanagement-
systemen über Zuständigkeitsgrenzen hinweg. Darauf 
aufbauend können die Entwicklung, technische Umset-
zung und der dauerhafte Betrieb gebietsübergreifender 
abgestimmter Verkehrsmanagementstrategien erfolgen. 
Die heutigen hoheitlichen Steuerungskompetenzen der 
beteiligten Akteure bleiben dabei fortlaufend gewahrt.
Für die Konzeption und spätere Umsetzung solcher Ver-
kehrsmanagementstrategien sind zum einen der Aufbau 
eines Abstimmungs- und Planungsprozesses in Form 
eines gebietsübergreifenden Facharbeitskreises unter Be-
teiligung der zuständigen Fachplaner je beteiligter Insti-
tution und zum anderen der Aufbau und die Etablierung 
eines Beirates für die Einbeziehung der kommunalen 
Entscheidungsebene vorzusehen. Neben der Organisa-
tion der Akteure erfolgen Planungen, um Grundlagen 
für die Strategien und deren Projektierung zu erarbeiten 
sowie eine Abstimmung zwischen den Beteiligten und 
ihren Zuständigkeiten zu erwirken. Dies bedeutet die 

fachliche und politische Mitwirkung der o.g. Akteure, die 
verkehrslenkende und - steuernde Funktionen ausführen. 
Am Anfang steht die Identifikation von Problemstellen 
(MIV, ÖV) im strategischen Netz auf Basis verkehrlicher 
Analysen und Expertennennungen. Regional bedeutsame 
Situationen, die nicht allein im Wirkungsbereich eines 
Straßenbaulastträgers liegen (z.B. in den Hauptverkehrs-
zeiten, bei Veranstaltungen, durch Baustellen, Unfall, Um-
welt, etc.) werden in Abstimmung mit den Akteuren defi-
niert [1]. Anhand dieser werden geeignete Maßnahmen und 
Strategien konzipiert und sowohl hinsichtlich der zu erwar-
tenden Wirkungen, Komplexität und Form der Vernetzung 
als auch in Bezug auf den Umsetzungshorizont und zustän-
digkeitsübergreifenden Planungsansatz bewertet. 
Im Rahmen der Planungen ist neben der Strategieentwick-
lung die detaillierte Konzeption der Vernetzung mit Rollen- 
und Betreibermodell(en) sowie die Entwicklung geeigneter 
digitaler Instrumente (Software) für ein strategisch-takti-
sches und operatives Verkehrsmanagement vorzusehen. Für 
eine effiziente Vernetzung müssen zum einen die Anfor-
derungen einer Strategie bekannt sein, zum anderem muss 
die Strategieentwicklung die existierende oder realisierbare 
Vernetzung berücksichtigen. Bei der Konzeption der Ver-
netzung werden unter anderem die Erarbeitung von Stra-
tegie- und Kooperationsvereinbarungen, auszutauschender 
Daten und technischer Fragestellungen, wie z.B. Schnitt-
stellen innerhalb von Netzwerken, Datenformate und die 
einzusetzende Kommunikationstechnik berücksichtigt so-
wie mit den beteiligten Akteuren abgestimmt [1]. 
Um verbindliche Strategievereinbarungen zwischen den 
beteiligten Akteuren im Kontext des operativen Ver-
kehrsmanagements zu treffen, werden die im Ergebnis 
vorliegenden Verkehrsmanagementstrategien zwischen 
den Akteuren auf Fach- und Entscheidungsebene abge-
stimmt und unterzeichnet. Diese beinhalten u.a. die be-
trieblich-organisatorischen Abläufe beim Strategiema-
nagement sowie regelmäßige Grundsatzabstimmungen 
zur Weiterentwicklung der Systeme und Strategien. In 
Kooperationsvereinbarungen werden zudem Zweck und 
Organisation der Zusammenarbeit, Regelungen zum Ab-
lauf der Strategieabstimmung und -umsetzung, Daten-
austausch sowie zur Kommunikation, Datenüberlassung, 
Kostenteilung und Vertragsbindung geregelt [1]. 

3.	 Praxisbeispiel Region Stuttgart - Werkstattbericht

Die Region Stuttgart, mit ihrer polyzentrischen Struktur 
und einer daraus resultierenden Vielzahl an hochver-
dichteten Wohn- und Arbeitsstätten, zeichnet sich durch 
ein besonders stark ausgelastetes Straßennetz aus. Inter-
kommunale Pendlerströme und ein bedeutender Wirt-
schaftsverkehr überlagern sich mit starken Strömen des 
Fernverkehrs. Daraus resultiert insbesondere eine regel-
mäßige Überlastung des Straßennetzes zu den Spitzen-
zeiten. Erweiterungen der Verkehrsinfrastruktur sind 
sowohl im motorisierten Individualverkehr als auch im 
öffentlichen Verkehr nur punktuell möglich. Demzufolge 
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führen hohe Auslastungen und Störungsursachen zu er-
heblichen Zeitverlusten für die Verkehrsteilnehmer [2]. 
Die polyzentrale politische Gliederung in insgesamt 
179 Kommunen sowie fehlende Schnittstellen und Ver-
netzungen hindern die Akteure im Verkehrsmanagement 
(Land, Kreise, Kommunen) bis heute daran, regionsweit 
aktiv die Ströme in den Netzen zu lenken. Verkehrssteue-
rungskompetenzen sind räumlich und organisatorisch 
verteilt und entsprechen nicht dem Bedarf an koordinier-
ten verkehrsgerechten Eingriffen in das betroffene Stra-
ßennetz. Einen Lösungsansatz bietet hierfür der Aufbau 
eines regionalen und zuständigkeitsübergreifenden Ver-
kehrsmanagements unter einem Dach. 
Der Verband Region Stuttgart hat die Koordinierung 
und Förderung eines regionalen Verkehrsmanagements 
und der intermodalen Vernetzung im Zuge des ÖPNV-
Paktes 2025 als gesetzliche Aufgabe übernommen. Er 
hat sich um Mittel aus dem europäischen Fonds für Re-
gionalentwicklung (EFRE) im Landesprogramm Regio-
WIN beworben und wurde mit dem Leuchtturmprojekt 
„Regionale Mobilitätsplattform“ ausgezeichnet [3]. Das 
Modellprojekt wird aus EFRE-Mitteln sowie dem Minis-
terium für Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau Baden-
Württemberg gefördert und weist ein Gesamtvolumen 
von 9,5 Mio. Euro [4] auf.
Der Fokus des Projektes liegt auf dem straßengebunde-
nen Verkehr unter Berücksichtigung des ÖPNV. Hierfür 
wird bis 2022 eine regionale Verkehrsmanagementzen-
trale in einem Ring um die Landeshauptstadt Stuttgart 
aufgebaut, die sowohl den organisatorischen als auch 
operativen Rahmen für das zuständigkeitsübergreifende 
Verkehrsmanagement definiert. 
Das Vorgehen zur Entwicklung und Umsetzung straßen-
baulastträgerübergreifender Strategien orientiert sich an 
den Empfehlungen der Forschungsgesellschaft für Stra-
ßen- und Verkehrswesen (FGSV) [1].

Abbildung 1: Untersuchungsraum für das Pilotprojekt 
Regionale Mobilitätsplattform 
� Quelle: Verband Region Stuttgart

Um mit den relevanten Akteuren aus Land Baden-Würt-
temberg, Landkreisen, Landeshauptstadt Stuttgart und 
weiteren Kommunen eine maßgeschneiderte Aufgaben-
stellung für spätere Investitionen zu erstellen, wurde das 
Projekt Regionale Mobilitätsplattform in zwei Projekt-
phasen gegliedert. Die Projektphase I (Abschluss im 
Sommer 2019) umfasste ausschließlich Konzeptionen 
und Planungen, um Grundlagen für Verkehrsmanage-
mentstrategien und deren Projektierung zu erarbeiten 
sowie eine Abstimmung zwischen den Beteiligten und 
ihren Zuständigkeiten zu erwirken. Dies bedeutet die Be-
rücksichtigung und Beteiligung der Straßenbaulastträger 
auf den Ebenen Bundesfernstraßen bis zu kommunalen 
Straßen sowie der Straßenverkehrsbehörden und weite-
rer Organisationen, die verkehrslenkende und -steuernde 
Funktionen ausführen. Die Projektphase II (Beginn Ja-
nuar 2020) umfasst vor allem die Ausführungsplanung 
und Umsetzung von Verkehrsmanagementstrategien im 
motorisierten Individualverkehr und straßengebundenen 
ÖPNV sowie die Implementierung der dafür notwendi-
gen verkehrs- und systemtechnischen Infrastruktur.
Innerhalb des im Projekt definierten Untersuchungsrau-
mes (siehe Abbildung 1) wurden gemeinsam mit den im 
Projekt beteiligten Akteuren und auf deren Vorschlag hin 
in der Projektphase I in monatlich stattfindenden Exper-
tenforen (Facharbeitskreisen) zuständigkeitsübergreifen-
de Verkehrsmanagementstrategien mit dazugehörigen 
Maßnahmen zur Lösung der zuvor identifizierten regio-
nalen Verkehrsprobleme intensiv ausgearbeitet (siehe 
Abbildung 2) [2].

Abbildung 2: Regional bedeutsame verkehrliche Prob-
lemstellen zu den Hauptverkehrszeiten 
� Quelle: Verband Region Stuttgart

Etwa 40 (Teil-)Strategien und mehr als 60 Maßnahmen 
wurden mit den beteiligten Akteuren in den Experten-
foren sowie mit den Entscheidungsträgern des Landes 
Baden-Württemberg, der Landkreise und Kommunen im 
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Rahmen des “Beirats Verkehrsmanagment Region Stutt-
gart” abgestimmt sowie fachlich zur Weiterführung in 
der Projektphase II beschlossen. Neben der Abstimmung 
der Strategien zwischen den lokalen Akteuren (Landkreis 
und Kommune) wurden Abstimmungen mit dem Regie-
rungspräsidium Stuttgart hinsichtlich einer Umsetzung 
der Strategien mittels Neubau bzw. Ertüchtigung ver-
kehrstechnischer Infrastrukturen geführt. Das insgesamt 
befürwortende Ergebnis des Abstimmungsprozesses zwi-
schen allen Akteuren zeigt auf, dass die geplanten Ver-
kehrsmanagementstrategien mitsamt erarbeiteten Maß-
nahmen(-bündel) nur dann ihre verkehrlichen Wirkungen 
erzielen werden, wenn sich alle Akteure (Straßenbauver-
waltung des Landes, Landkreise, Kommunen) auf eine 
konstruktive Zusammenarbeit verpflichten.

Abbildung 3: Ausgewählte Pilotkorridore 
� Quelle: Verband Region Stuttgart

In der Region Stuttgart wurden zur Umsetzung der Pla-
nungsergebnisse der Projektphase I vier Pilotkorridore 
(siehe Abbildung 3) aus dem strategischen Straßennetz 
ausgewählt und Verkehrssteuerungs-, Lenkungs- und 
Informationsstrategien als Beitrag zur Reduzierung der 
Umweltbelastungen sowie zur Steigerung der Effizienz 
der Straßeninfrastrukturen in definierten Verkehrssitua-
tionen konzipiert [5]. 
In der Projektphase II erfolgen somit Kooperationen mit 
der Straßenverkehrszentrale Baden-Württemberg und 
der Integrierten Verkehrsleitzentrale der Landeshaupt-
stadt Stuttgart sowie dem Regierungspräsidium Stuttgart, 
Rems-Murr-Kreis und Landkreis Böblingen. Darüber 
hinaus beteiligen sich die Städte Ludwigsburg, Waiblin-
gen, Fellbach, Böblingen, Leonberg und Ditzingen.
Für die vier Korridore wurden Strategien des dynamischen 
Verkehrsmanagements mit konkreten Maßnahmen(-bün-
deln) definiert. Diese beinhalten folgende Maßnahmen 
für den straßengebundenen Verkehr:

•	 Standortspezifische dynamische Verkehrsinformatio-
nen in Form virtueller Infotafeln 

•	 Empfehlungen zur Nutzung von P+R-Anlagen ent-
sprechend des aktuellen Auslastungsgrades und der 
S-Bahn-Anschlüsse

•	 Dynamische Lichtsignalsteuerungen für ein situations-
abhängiges Kapazitätsmanagement zur Gewährleis-
tung der Verkehrsqualität in städtischen Straßennetzen 

•	 Berücksichtigung des ÖPNV mittels Busbevorrech-
tigung

Um den Verkehr im Bedarfsfall gezielt zentral beein-
flussen oder Handlungsvollzüge auf der Basis der vor-
abgestimmten Strategien empfehlen zu können, bedarf 
es einer entsprechend ausgestatteten Straßenverkehrs-
technik vor Ort (Lichtsignalanlagen, Verkehrskameras, 
Detektoren, angepasste Signalprogramme, etc.) in den 
vier Pilotkorridoren, die mit einer regionalen Verkehrs-
managementzentrale vernetzt sind. 

3.1	 Strategien zu den Hauptverkehrszeiten

Während den Hauptverkehrszeiten (morgendliche und 
abendliche Spitzenstunde) kommt es zu Überlastungen 
im strategischen Netz der Region Stuttgart. Neben Über-
lastungen im übergeordneten Straßennetz erfolgen auch 
Verkehrsbelastungen im nachgeordneten Straßennetz 
und insbesondere in den innerörtlichen Siedlungsberei-
chen. Diese werden durch hohe Durchgangs- und Pend-
lerverkehre stark belastet. 
Das Handlungsspektrum der konzipierten Strategien zu 
den Hauptverkehrszeiten setzt sich vor allem aus der Ver-
kehrssteuerung und begleitenden Straßenverkehrsinfor-
mation zusammen.  Ziel ist es, die Leistungsfähigkeit des 
übergeordneten und nachgeordneten Straßennetzes zu 
erhalten sowie die örtlichen Umweltbelastungen durch 
Verflüssigung des Verkehrs zu reduzieren. Dazu soll der 
Durchgangsverkehr zu den Hauptverkehrszeiten auf dem 
großräumigen und überregionalen Straßennetz verblei-
ben und eine Verlagerung des Kraftfahrzeugverkehrs in 
die innerstädtischen Siedlungsbereiche vermieden wer-
den (siehe Abbildung 4). 

Abbildung 4: Pilotkorridor Waiblingen - Fellbach - 
Stuttgart-Bad Cannstatt 
� Quelle: Verband Region Stuttgart
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Durch ein situations- und verkehrsabhängiges Kapazi-
tätsmanagement zur Erreichung einer ausreichenden Ver-
kehrsqualität in den Siedungsbereichen, virtuellen dyna-
mischen Straßenverkehrsinformationen an relevanten 
Entscheidungspunkten im übergeordneten Straßennetz 
sowie Empfehlungen zur Nutzung von P+R-Anlagen bei 
noch freien Parkplätzen bzw. der frühen Ankündigung 
einer Vollbelegung, wird diese Strategie verfolgt.

3.2	 Strategien bei nicht planbaren Ereignissen

Nicht planbare Ereignisse (z.B. Unfälle, Glätte, etc.) ver-
stärken die bestehenden Überlastungen zu den Hauptver-
kehrszeiten im regionalen Straßennetz zusätzlich, wenn 
deren Auswirkungen in die Hauptverkehrszeiten hinein-
reichen. Ziel ist es, bei Störfällen das strategische Netz 
möglichst leistungsfähig zu halten und die negativen 
Auswirkungen auf den Verkehrsfluss zu minimieren. Es 
gilt, eine zeitliche und räumliche Ausweitung von Ver-
kehrsüberlastungen durch nicht planbare Ereignisse in 
die morgendliche bzw. abendliche Hauptverkehrszeit hi-
nein zu vermeiden. Daher müssen mögliche freie Kapa-
zitäten in Schwachlast- bzw. Nebenverkehrszeiten (z.B. 
nachts) im gesamten strategischen Netz genutzt werden, 
um langanhaltende Verkehrsbehinderungen in den durch 
Unfälle gestörten Netzbereichen zu vermeiden und redu-
zieren (siehe Abbildung 5). 

Abbildung 5: Pilotkorridor Waiblingen - Fellbach - Stutt-
gart-Bad Cannstatt � Quelle: Verband Region Stuttgart

Im Zuge dessen kann das nachgeordnete Netz situations-
bedingt (z.B. bei einem Unfall) zusätzliche Kapazitäten 
für den Verkehr vom übergeordneten Straßennetz (z.B. 
Bundesautobahn, Bundesstraße) zur Verfügung stellen, 
sodass ein geordneter Verkehrsfluss sowohl im über- als 
auch nachgeordneten Straßennetz zügig wiederherge-
stellt werden kann.

3.3	 Kooperation der Akteure im regionalen Verkehrs-
management

Für die Umsetzung der Schaltzustände der entwickel-
ten Verkehrsmanagementstrategien soll eine regionale 
Verkehrsmanagementzentrale schwerpunktmäßig für 
die Landkreise und Kommunen im „Ring“ um Stuttgart 

aufgebaut und anschließend als dauerhafte regionale Zu-
sammenarbeit der Akteure im zuständigkeitsübergreifen-
den dynamischen Verkehrsmanagement etabliert werden. 
Sie wird in enger Zusammenarbeit mit den bestehenden 
Einrichtungen der Straßenverkehrszentrale Baden-Würt-
temberg und der Integrierten Verkehrsleitzentrale der 
Landeshauptstadt Stuttgart Verkehrsmanagementauf-
gaben wahrnehmen. Diese regionale Verkehrsmanage-
mentzentrale mit den Systemen zur Verkehrsinformation 
und Verkehrssteuerung mit einem Zugriff auf die lokale 
Verkehrstechnik vor Ort, kann auf die Verkehrsstörungen 
im Straßennetz, abgestimmt mit den beiden bestehenden 
Zentralen, reagieren (siehe Abbildung 6). Der Aufbau der 
regionalen Verkehrsmanagementzentrale soll bis Projekt-
ende als Pilotvorhaben mit den bisher gewonnenen Inte-
ressenten erfolgen. Zeitlich parallel wird der Bund die 
Unterhaltung und den Betrieb der Bundesautobahnen 
zentralisieren. Dies wird auch zu einer Neuaufstellung 
der Straßenverkehrszentrale des Landes führen. In ge-
meinsamer Abstimmung mit dem Land Baden-Württem-
berg werden künftige Verkehrsmanagementaufgaben des 
Landes und der regionalen Ebene perspektivisch zusam-
mengeführt bzw. entwickelt werden.
Ausgehend von diesem Pilotprojekt soll das regionale 
Verkehrsmanagementsystem im Datenverbund bei Er-
folg sukzessive auf weitere Bereiche der Region ausge-
weitet werden, um so ein flächendeckendes abgestimmtes 
operatives Verkehrsmanagement in der Region Stuttgart 
zu erreichen. Ziel ist die Etablierung einer dauerhaften 
regionalen Zusammenarbeit der Akteure im zuständig-
keitsübergreifenden dynamischen Straßenverkehrsma-
nagement. 

Abbildung 6: Kooperation im regionalen Verkehrs-ma-
nagement � Quelle: Verband Region Stuttgart

Um einen effizienten, leistungsfähigen, sicheren, um-
welt- und umfeldgerechten sowie wirtschaftlichen Ver-
kehrsablauf zu gewährleisten, vereinbaren die Partner 
eine kontinuierliche Zusammenarbeit bei der Planung 
und operativen Umsetzung von Verkehrsmanagement-
strategien. Zweck der Kooperation ist es, zuständigkeits-
übergreifende Strategien und Maßnahmen gemeinsam 
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vorzubereiten, in abgestimmter Form den zuständigen 
Entscheidungsträgern vorzulegen und die vereinbarten 
Strategien im operativen Betrieb anzuwenden
Im Zuge der künftigen Strategieumsetzung sind hierzu 
verbindliche Strategievereinbarungen vorgesehen, die 
Zweck und Organisation der Zusammenarbeit, den Ab-
lauf der Strategieabstimmung und -umsetzung sowie den 
Datenaustausch regeln. Jede einzelne Verkehrsmanage-
mentstrategie mitsamt Maßnahmen(-bündel) wird in 
einer detaillierten Strategievereinbarung festgehalten und 
mit den beteiligten Projektpartnern ausgearbeitet sowie 
abgestimmt. Die verbindlichen Strategievereinbarungen 
mitsamt eingeholter verkehrsrechtlicher Anordnungen 
stellen im Rahmen der zuständigkeitsübergreifenden Ko-
operationen das zukünftige Handeln der Operatoren im 
operativen Betrieb sicher.

3.4	 Mehrwert und Nutzen für die regionalen Akteure

Neben einer kontinuierlichen straßenbaulastträgerüber-
greifenden Abstimmung und Etablierung eines zentra-len 
Ansprechpartners im regionalen Verkehrsmanagement 
ergeben sich sowohl im jeweiligen eigenen Verantwor-
tungsbereich als auch übergreifend Verbesserungen der 
Umwelt- und Umfeldverträglichkeit mit einer Emis-
sionsminderung in den Siedlungsbereichen durch die si-
tuationsbedingte Steuerung des Verkehrs. 
Der übergeordnete Nutzen für die Beteiligten zielt auf 
folgende Bereiche ab:

•	 Verbesserte Abstimmung und Koordinierung situa-
tionsbedingter Verkehrssteuerungen

•	 Schaffung eines Organisationsrahmens zur Vernet-
zung der Verkehrssysteme

•	 Schaffung regionaler Grundlagen für die Planung
•	 Differenzierte Informationen zur Echtzeitverkehrs-

lage als Planungs- und Entscheidungsgrundlage
•	 Der operative Nutzen stellt für die Beteiligten die
•	 Situationsbedingte Steuerung des Verkehrsangebots 

im eigenen Verantwortungsbereich
•	 Verbesserung des Verkehrsflusses mit verbesserter 

Netzauslastung
•	 Reduzierung von Luftschadstoffemissionen, CO2-

und Lärmemissionen
•	 Zugang zum Verkehrsmanagementsystem mit Infor-

mationen zur Echtzeitverkehrslage und geschalteten 
Strategien

dar.

Weiterhin ist es vorgesehen, sich zur Kommunikation 
der Verkehrsmanagementstrategien des Mobilitäts Daten 
Marktplatzes (MDM) zu bedienen. Als Deutschlands 
nationaler Zugangspunkt für Verkehrsdaten gewähr-
leistet der MDM, angesiedelt bei der Bundesanstalt für 
Straßenwesen, dass Informationen – in diesem Fall z.B. 
über aktive Strategien - diskriminierungsfrei zur Verfü-

gung stehen und im Rahmen der Strategien zu erwarten-
de Schaltzustände bereits von Navigationsanbietern im 
Routing berücksichtigt werden können [6].

3.5	 Ausblick

Neben den vier Pilotkorridoren und der damit verbun-
denen Umsetzung erster zuständigkeitsübergreifender 
Initialstrategien sollen in zukünftigen Ausbaustufen des 
regionalen Verkehrsmanagements weitere Teilnetze nach 
Bedarf miteinbezogen werden. Alle Beteiligten erhalten 
die Möglichkeit, an den im Weiteren zu erarbeitenden 
Projektergebnissen zu partizipieren und aktive Beteiligte 
im strategisch-taktischen und operativen Verkehrsma-
nagement zu werden. Dabei geht es um die Aufnahme 
verkehrsrelevanter Ereignisse (u.a. Baustellen, Veran-
staltungen, nicht planbare Störfälle, etc.) in eine gemein-
same regionale Verkehrsinformationsbasis und um die 
Bereitstellung bzw. den Abruf relevanter Informationen 
aus dieser. In dem Projekt wurde ein Expertenforum der 
Fachleute (Facharbeitskreis) mit etwa monatlichen Tref-
fen etabliert, das von den Teilnehmern als Austausch-
plattform sehr geschätzt wird und fortgeführt werden 
soll.
Im Rahmen der aktuellen Planungen in Projektphase II 
(Stand Herbst 2020) erfolgt die Detailplanung der in Pro-
jektphase I im Entwurf erarbeiteten Strategien mit den 
beteiligten Projektpartnern bis hin zur Ausführungsreife. 
Dabei werden auch die erforderlichen verkehrsrecht-
lichen Anordnungen je Maßnahme bei den zuständigen 
Straßenverkehrsbehörden eingeholt. Dieser Planungspro-
zess steht in starker Wechselwirkung und Abstimmung 
zur Planung der lokalen strategierelevanten Verkehrs-
technik (z.B. Anpassung von LSA-Programmen und Ak-
tualisierung von Steuergeräten). Um verbindliche Strate-
gievereinbarungen zwischen den beteiligten Akteuren im 
Kontext des operativen Verkehrsmanagements zu treffen, 
werden die im Ergebnis vorliegenden Strategien zwi-
schen den Akteuren auf Fach- und Entscheidungsebene 
abgestimmt und unterzeichnet. Diese beinhalten u.a. die 
betrieblich-organisatorischen Abläufe beim Strategiema-
nagement sowie regelmäßige Grundsatzabstimmungen 
zur Weiterentwicklung der Systeme und Strategien. 
Für die auf Basis der in der Ausführungsplanung entwi-
ckelten verkehrs- und systemtechnischen Infrastrukturen 
der regionalen Verkehrsmanagementzentrale wurden die 
Ausschreibungsunterlagen erstellt und das Ausschrei-
bungsverfahren samt Vergabe eingeleitet. Die Ausschrei-
bungen beinhalten die Lieferung, Erstellung und Versor-
gung der Systeme.
Die spätere Ausschreibung und Vergabe der lokalen Ver-
kehrstechnik erfolgt eigenständig unter der Federführung 
der beteiligten Projektpartner (Land, Landkreis, Kom-
mune).
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4.	 Zusammenfassung

Es hat sich gezeigt, dass für eine Verbesserung der ver-
kehrlichen Situation in regionalen Straßennetzen neben 
den verkehrsplanerischen und -technischen insbesonde-
re die organisatorischen Ansätze sowie ein breiter poli-
tischer Konsens zur erfolgreichen Initiierung und spä-
teren Etablierung eines zuständigkeitsübergreifenden 
Verkehrsmanagements Berücksichtigung finden müssen. 
Zudem werden je nach Ausgangslage der unterschiedli-
chen verkehrlichen oder umweltrelevanten Problemstel-
len maßgeschneiderte Lösungen erforderlich. Grundle-
gend sind zur Bewältigung und Verbesserung des Status 
Quo der Aufbau einer dauerhaften Kooperation und eine 
fortlaufende transparente Abstimmung zwischen den 
kommunalen und institutionellen Partnern.
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Motorradlärm in Baden-Württemberg – Von der subjektiven 
Belästigung zu belegbaren Grundlagedaten

Dr.-Ing. Hartmut Ziegler
DTV-Verkehrsconsult GmbH, 52076 Aachen, Deutschland

Zusammenfassung

In Baden-Württemberg wurde von Land und Kommunen die Initiative Motorradlärm gegründet, in der sich beide gemein-
sam für Verbesserungen einsetzen. Einen Baustein dabei bildet die Objektivierung der Belastungen durch Motorradlärm. 
Dazu wurde das Zählstellennetz des Landes hinsichtlich hoher Motorradzahlen analysiert und geeignete Indikatoren für 
„viel“ Motorradverkehr überprüft und auf ihre Eignung getestet. Aus dieser Bewertung wurden rund 100 besonders hoch 
belasteten Stellen ausgewählt, an denen kontinuierliche Lärmmessungen über 14 Tage durchgeführt werden. Dazu wer-
den sogenannte Akustikleitpfosten eingesetzt, die über Seitenradartechnik zur Zählung und Klassifizierung des Verkehrs 
verfügen und zusätzlich den Fahrzeuglärm von Fahrzeugen, die am Leitpfosten direkt vorbeifahren, aufzeichnen. Die 
Ergebnisse dieser Messungen dienen als Grundlage für weitere Überlegungen, um eine Verminderung des Motorradlärms 
zu erreichen.

1.	   Ausgangssituation

Verkehrslärm belastet. Besonders Motorradlärm ist dabei 
zu einem breit thematisierten Ärgernis geworden. Vor al-
lem in landschaftliche Gebieten, die für Motorradfahrer 
attraktive Streckenverläufe aufweisen, steigt der Unmut 
bei den Bewohnern der Ortschaften und auch bei Erho-
lungssuchenden. All dies sind bekannte Fakten.
Diese Lärmbelastungen werden nicht nur durch unzuläs-
sige Manipulationen an den Motorrädern hervorgerufen, 
sondern in erster Linie durch die Fahrweise Ihrer Nutzer. 
Es bestehen bereits verschiedene kommunikative und 
praktische Ansätze, gegen diesen Lärm vorzugehen. Dies 
geschieht z.B. mittels Workshops, Infoterminen oder 
mittels Dialogdisplays. Über die Wirksamkeit solcher 
Maßnahmen gibt es unterschiedliche Bewertungen.
Das Thema Lärm - und besonders Motorradlärm - ist teils 
stark emotional geprägt, was aufgrund der persönlichen 
Betroffenheit nachvollziehbar ist. In Baden-Württemberg 
wurde von Land und Kommunen eine gemeinsame „In-
itiative Motorradlärm“ gegründet. Der Verkehrsminister 
des Landes Baden-Württemberg, der Lärmschutzbeauf-
tragte der Landesregierung von Baden-Württemberg und 
die der Initiative beigetretenen Städte, Gemeinden und 
Landkreise aus Baden-Württemberg fordern, dass alle 
Handlungsmöglichkeiten ergriffen werden, um Motor-
radlärm wirkungsvoll zu reduzieren. Die Initiative Motor-
radlärm fordert, dass Motorräder leiser werden, dass Mo-
torräder leiser gefahren werden, und dass rücksichtsloses 
Fahren deutliche Folgen hat. Einen Baustein dabei bildet 
die Objektivierung der Belastungen durch Motorradlärm. 

Die Fragen lauten dabei stark vereinfacht:

	– Wie laut sind die Motorräder?
	– Wo ist es besonders laut?

Diesen Fragestellungen will eine vom Ministerium für 
Verkehr Baden-Württemberg beauftragte Untersuchung 
nachgehen. Dazu wurden drei zentrale Arbeitspositionen 
definiert:

	– Ermittlung von verkehrlich hochbelasteten Motorrad-
strecken

	– Messung von Verkehrszahlen und Lärmpegeln von 
Pkw, Lkw und Motorrädern

	– Bewertung der Messergebnisse

Dazu sollten in einem ersten Schritt die durch Motor-
räder höchstbelasteten Zählstellen im Land ermittelt 
werden und anschließend dort Verkehrszählungen und 
Lärmmessungen durchgeführt werden. Bisher waren 
Lärmmessungen im Verkehrsraum sehr aufwändig und 
wurden daher eher selten durchgeführt. Mit einer neuen 
Erhebungstechnik hat sich das insofern geändert, dass 
vergleichende Messungen mit vergleichsweise geringem 
Aufwand möglich sind. Damit sind sozusagen flächen-
deckende Messungen realisierbar.
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2.	 Motorradstrecken

2.1	 Indikatoren

Motorradlärm hängt von verschiedenen Faktoren ab. 
Neben dem individuellen Fahrzeug und der individuellen 
Technik, spielen auch die Verkehrsmenge, Topographie, 
verkehrsregelnde Maßnahmen und natürlich die indivi-
duelle Fahrweise eine Rolle. Wo besonders viele Motor-
räder unterwegs sind, kann es auch besonders laut sein. 
Dieser Aspekt sollte in einem ersten Schritt analysiert 
werden. Dies ist relativ leicht möglich, da das Land 
Baden-Württemberg seit 2010 landesweit und systema-
tisch ein rund 4.500 Zählstellen umfassendes Netz von 
Erfassungsstellen betreibt, bei der in kontinuierlichen 
Wochenzählungen der Verkehr gezählt und nach Fahr-
zeugarten differenziert analysiert werden. Das Verfahren 
hat unter dem Namen „Verkehrsmonitoring“ mittlerweile 
bundesweite Verbreitung gefunden. Dieses Zählstellen-
netz verteilt sich wie folgt auf die verschiedenen Straßen-
klassen:

	– Bundesstraßen: 513
	– Landesstraßen: 1.770
	– Kreis- und Gemeindestraßen: 2.080

Diese Verteilung lässt erkennen, dass Verkehrsmen-
gendaten nicht nur für die hochbelasteten Fernstraßen, 
sondern tatsächlich flächendeckend auch auf weniger 
verkehrsbelasteten Straßen vorliegen. Diese sind für Mo-
torradfahrer häufig wesentlich attraktiver als gut ausge-
baute und hochbelastete Straßen.
Die Frage, wo besonders viele Motorräder unterwegs 
sind, lässt sich aber gar nicht so eindeutig beantworten, 
da zunächst der Begriff „viele“ definiert werden muss. 
Dazu bieten sich verschiedene Kenngrößen an, die ent-
weder gezählt oder berechnet wurden. Im Verkehrswesen 
wird üblicherweise mit Jahresdurchschnittswerten, dem 
DTV (Durchschnittlicher täglicher Verkehr) aller Tage 
eines Jahres gearbeitet. Außer an kontinuierlich das gan-
ze Jahr zählenden Erfassungseinrichtungen liegt dieser 
Wert aber nicht als Zählwert vor, sondern wird mittels 
Hochrechnungsverfahren berechnet. Zudem hat er den 
Nachteil, dass er durch die Durchschnittsbildung ver-
kehrliche Spitzenbelastungen nivelliert. 
Zielführender scheinen aus den Zählungen direkt ermit-
telte maximale Tagesbelastungen oder auch maximale 
Stundenbelastungen zu sein. Diese hängen jedoch stark 
von den Tagen ab, an denen die Stichprobenzählungen 
durchgeführt wurden. Bei schlechtem Wetter finden übli-
cherweise weniger Freizeitfahrten mit Motorrädern statt, 
als bei gutem Wetter.
Für eine erste Analyse standen über 10.000 in den Jahren 
2016 bis Frühjahr 2020 durchgeführte Wochenzählungen 
zur Verfügung, die jeweils ein vollständiges Wochenende 
mit umfassen. Die drei genannten Kennwerte, DTV, ma-

ximaler Tageswert und maximaler Stundenwert, wurden 
für diese Zählungen jeweils der Größe nach geordnet. In 
Abbildung 1 sind die Ergebnisse dargestellt.

Abb. 1: Anzahl Motorräder

Während der Maximalwert des Jahresdurchschnittswerts 
der ca. 10.000 Zählungen bei rund 1.100 Motorrädern 
pro Tag liegt, beträgt der maximale Tageswert aus den 
Zählungen rund 3.700 Motorräder pro Tag. Der maxima-
le Stundenwert beträgt rund 400 Motorräder pro Stunde.
Interessant ist bei dieser Auswertung aber auch, dass sich 
die jeweilige Kennzahl innerhalb der ersten 100 Ränge 
stark verändert, während der Kurvenverlauf anschlie-
ßend wesentlich flacher verläuft. Aufgrund dieser Aus-
wertung wurde daher festgelegt, die 100 höchstbelasteten 
Zählstellen im Land näher zu betrachten.
Um jedoch festzulegen, welche der drei Kenngrößen für 
die Auswahl herangezogen werden sollte, wurde über-
prüft, ob sich die Rangfolgen der Kriterien eher ähneln 
oder nicht. Dazu wurde in einem Diagramm zu jeder 
Messstelle der Rang des maximalen Tageswertes dem 
des DTV-Wertes gegenübergestellt. Im Fall einer weitge-
henden Ähnlichkeit würden die im Diagramm aufgetra-
genen Punkte dann auf der „Winkelhalbierenden“ liegen. 
In Abbildung 2 ist jedoch erkennbar, dass dies nicht der 
Fall ist, sondern vielmehr eine große Streuung vorliegt.

 

Abb. 2: Vergleich Rang DTV / max. Tageswert

Ähnlich sieht es auch beim Vergleich der DTV-Werte mit 
den maximalen Stundenwerten aus. Hingegen zeigt der 


