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1. Vorbemerkung: Einordnung des Abschlussberichts

Mit einstimmigem Beschluss vom 13. Juli 2015 wurde durch die Verkehrsministerkonferenz der
Lander die Kommission "Bau und Unterhaltung des Verkehrsnetzes" unter Leitung von
Prof. Kurt Bodewig eingesetzt. Die Aufgabenstellung der Kommission war es, das bestehende System
der Auftragsverwaltung im Lichte aktueller Untersuchungen und Vorschlage zur Optimierung der
Auftragsverwaltung zu bewerten. Angesichts einer zunehmenden politischen Konkretisierung auf die
Bundesfernstrallen, musste dabei die urspriingliche Zielstellung angepasst werden: Weitergehende
Uberlegungen, ein umfassendes Konzept auch fiir die nachgeordneten Netze und anderen
Verkehrstrager aufzuzeigen, konnten, auch angesichts des knappen Bearbeitungszeitraums, nicht
entwickelt werden.

Im Vordergrund der Uberlegungen stand der Grundsatz: Sicherung der bedarfsgerechten
Leistungsfahigkeit des Bestandsnetzes. Die Untersuchungen und Vorschlage der Kommission bezogen
sich primar auf das StraBenverkehrsnetz des Bundes.

Mit dem ersten Berichtsteil, dem Zwischenbericht, hat die Kommission eine verkehrstrager- und
baulasttrageribergreifende Analyse der Ausgangslage und damit einen inhaltlichen Rahmen fiir die
Folgeberichte geschaffen. Die Systematik folgte der Logik der Leistungselemente vom
"Prozessablauf" Uber die "Organisationstruktur", "Finanzierungsstruktur" bis hin zur "Mittel-
herkunft". In den Zwischenbericht flossen insbesondere die bisherigen Erkenntnisse aus den
Kommissionen

. »Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung” (Bodewig I),

. »Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung” (Daehre Kommission),

. »Starkung von Investitionen in Deutschland” (Fratzscher Kommission) und

. Reformkommission ,Bau von GroRprojekten” (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale

Infrastruktur - BMVI)

ein. Der Verkehrsministerkonferenz wurde der Zwischenbericht am 8./9. Oktober 2015 in Worms
vorgestellt.

Mit dem zweiten Berichtsteil, dem Szenarienbericht, wurden alternative Ansdtze zur
Weiterentwicklung der Prozessabldaufe, Organisations- und Finanzierungsstrukturen und der
Mittelherkunft in drei Szenarien abgebildet. Dabei wurden auch erste Grundziige der Uberlegungen
des Bundes fiir das Modell einer Bundesautobahngesellschaft und deren mogliche Implikationen
erortert. Eine zusammenfassende Matrix bildete abschlieRend den Zielerreichungsgrad der drei
Szenarien fir notwendige Leistungselemente ab.

Mit dem dritten Berichtsteil - dem Prozessoptimierungsbericht - wurde aufgezeigt, welche
Bedeutung die Prozessoptimierung fiir die Auftragsverwaltung hat. Dabei wurden
Reformnotwendigkeiten und Reformziele genannt, die von der Kommission formuliert wurden und
sich in Teilen auch in der Information des BMVI an die Mitglieder des Bundestags-
verkehrsausschusses wiederfinden.



Die bereits im Zwischenbericht entwickelte Systematik — Prozessablauf, Organisationsstruktur,
Finanzierungsstruktur und Mittelherkunft — bildete erneut den strukturellen Rahmen. Kernelement
des Berichts war nicht zuletzt die Entwicklung eines Besteller-Ersteller-Prinzips zwischen dem Bund
und den StralRenbauverwaltungen der Lander — fokussiert in dem Perspektivenwechsel ,von der
Auftragsverwaltung zur Auftragsverantwortung".

Das Ziel des nun vorliegenden Abschlussberichts der Kommission — Empfehlungen an die Lander — ist
eine Zusammenfiihrung der drei bisherigen Berichtsteile: Die Analyse der Ausgangssituation, das
Aufgreifen von Reformzielen im Rahmen der Prozessoptimierung, verkniipft mit den Erkenntnissen
aus dem Szenarienbericht. Richtschnur war dabei stets die Logik und Stringenz der Verabredungen
aus der Bodewig | Kommission aus dem Jahr 2013 sowie der VMK-Beschluss vom Oktober 2013.



2. Ausgangssituation

2.1.  Uberblick
Infrastrukturnetze sind das Riickgrat von Wohlstand und Wachstum. Moderne Industrienationen wie
Deutschland sind im besonderen MaRe auf leistungsfahige Infrastrukturen angewiesen.

Die Leistungsfahigkeit dieser Infrastrukturen ist dadurch gekennzeichnet, dass sie rund um die Uhr
leistungs- und funktionsfahig sein missen.

Die folgende Grafik gibt einen Uberblick iiber die gesamte Bestandsinfrastruktur in Deutschland,
aufgeteilt nach Verkehrstragern:

Bestandsnetze in Deutschland

12.813 km Autobahn

39.997 km Bundesstralen

86.615 km Landstralen

91.654 km KreisstralRen
450.000 km kommunale Strafen

33.723km DB-Netz
4.140 km NE-Bahnen
2.814 km StraRenbahnen
377 km U-Bahnen
sonstige Schieneninf ur

7.350 km Bundeswasserstraen
357 km Landeswasserstraen mit Gltertransport

39 Verkehrsflughafen

Abbildung 1 - Bestandsnetz der Verkehrsinfrastruktur

2.2 Unterfinanzierung der Verkehrsinfrastruktur
Die stetige Inanspruchnahme und die unterlassenen Erhaltungsinvestitionen haben allein bei der
Verkehrsinfrastruktur in den vergangenen 30 Jahren dazu gefiihrt, dass der Wert der vorhandenen
Infrastruktur um ein Achtel gesunken ist. Dies entspricht einem jahrlichen Verzehr von € 4,5 Mrd.
Aufgrund der nicht ausreichenden ErhaltungsmalRnahmen in der Vergangenheit hat der Verzehr
einen Nachholbedarf zur Wiederherstellung der vollen Leistungsfahigkeit von € 45 Mrd. verursacht.



Finanzierungsbedarf 2015 - 2030

StraRe | Schiene Wasser l Luft

l

Operativer
| Betrieb

Fahrzeuge

Ausbau &

| Technik&IT € 50 Mrd.

€ 280 Mrd.

Regelerhaltung
& Betrieb

Netzrelevante Verkehrsanlagen (Baulasttragertibergreifend)

€ 45 Mrd.

Abbildung 2 - Finanzierungsbedarf 2015-2030

Auf die jeweiligen Baulast- und Verkehrstrager verteilt sich die Héhe der Unterfinanzierung wie in
Abbildung 3 dargestellt:

Bestandsinfrastruktur
Unterfinanzierung absolut — Nachholende Sanierung

\ StraRe ‘ Schiene ’ Wasser | Luft
| BFStr | _DBNetz || Bwastr
Bund
€12,0 Mrd. € 2,0 Mrd. € 3,5 Mrd.
LStr i LWaStr
Land iebs-
€ 4,5Mrd. € na. F'“ﬁgimf‘bs
|_StraRen* || OPNV € 1,5Mrd.
Kommune
€ 17,5 Mrd. € 4,0 Mrd.
NE-Bahn
Sonstige
3 n.a.

* davon Innerortlich € 13,0 Mrd.

Abbildung 3 - Defizit Nachholende Sanierung

Der Substanzverzehr hat dabei viele Ursachen und fiihrt im Ergebnis immer zu einer erheblichen
Einschrankung der Leistung- oder sogar der Nutzbarkeit der Verkehrsinfrastruktur.



Substanzverzehr:
Die Ursachen fiir den Substanzverzehr im Netz der Verkehrsinfrastruktur sind mannigfaltig:

e  Chronische Unterfinanzierung bzw. Unterlassung von Erhaltungsmalnahmen;

e  Prioritdatensetzung zu Gunsten des Neubaus;

e  Wesentlich starkere Inanspruchnahme — hohere Achslasten — hohere Geschwindigkeiten;

e  Materialermiidung und Korrosion z.T. aufgrund von Umwelteinfliissen oder Betriebsstoffen;
e  Konstruktive oder bauliche Mangel bzw. minderwertiges Material bei der Ersterstellung.

Beispiele:

1. Im Bereich der Briicken und Ingenieurbauwerke ist iber die Jahrzehnte ein kumulierter
Substanzverzehr (ber alle Baulasttrager der Straflde, Schiene, Wasserstrae von nahezu € 20
Mrd. entstanden.’

2. Im Bereich des U-Bahn- und StraBenbahnnetzes entstand allein in Nordrhein-Westfalen ein
Substanzverzehr von € 2,4 Mrd.

3. Im Bereich der Flugbetriebsflachen ist durch den Betonkrebs als Folge des Einsatzes anderer
Streumittel ein Substanzverzehr von rund € 1,5 Mrd. entstanden.?

! Kumulierte Betrage aus den Untersuchungen (Erhaltungsbedarfsprognose fiir die BFStr, LandstraBen etc. sowie DIFU —
zusammengefasst durch Schmid Mobility Solutions GmbH).

2 Ergebnisse einer noch nicht veréffentlichten Untersuchung zum OPNV in NRW im Auftrage des Landtages NRW.

3 Ergebnisse des AK Luftverkehrs der GKVS.



Auch der laufende Erhalt und Betrieb der Infrastruktur ist nach wie vor unterfinanziert: Die folgende
Abbildung zeigt die jahrliche Unterfinanzierung, aufgeteilt nach Verkehrs- und Baulasttragern:

Bestandsinfrastruktur

Unterfinanzierung p.a. laufender Erhalt / Betrieb  stand 2015
Stralle Schiene Wasser Luft
‘ BFStr { DB Netz l BWaStr
Bund
€ 0Mrd. € 0Mrd. € 0,6 Mrd.
LStr LWastr
Land = : tahe
€ 0,5Mrd. € 0,1 Mrd. Fi“ﬁzf}:ﬁbs
| liberdrtlich OPNV € 0Mrd.
Kommune
€ 0,5 Mrd. € 0,3 Mrd.
NE-Bahn
Sonstige
€ 0,2 Mrd.

Abbildung 4 - Unterfinanzierung pro Jahr’

Trotz des ,Investitionshochlaufs” im Bereich der Bundesfernstrafen und der neuen Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung des Bundes mit der DB AG verbleibt in den anderen Verkehrs- und
Baulasttragern immer noch eine Liicke der Unterfinanzierung von jahrlich 2,2 Mio. Euro.

2.3 Wesentliche Herausforderungen
Die wesentlichen Herausforderungen liegen somit im Bereich der nachholenden Sanierung des
Bestandsnetzes und des bedarfsgerechten Ausbaus. Daneben wird eine zentrale Herausforderung
darin bestehen, eine Basisinfrastruktur fir Kommunikation, Datenaustausch und Sicherheit
aufzubauen.

Die Ursachen fir die unterlassenen ErhaltungsmaRnahmen sind im Wesentlichen eine chronische
Unterfinanzierung des Erhalts und Betriebs der Verkehrsinfrastruktur. Verscharft wurde dieses
Problem von Bund und Landern durch eine Umleitung von designierten Erhaltungsmitteln in den
Ausbau und einer ineffizienten Beschaffung und Organisation des Erhaltungs- und Betriebs-
prozesses.’

* GemaR Ausfiihrungen des BMVI gibt es ab 2016 aufgrund des Investitionshochlaufs keine Defizite mehr fiir den laufenden
Erhalt der BundesfernstraRen. Gleiches gilt fiir das Netz der DB AG, welches durch die Mittelerh6hung im Zuge der LuFV Il
eine auskdmmliche Finanzierungsbasis flr die Erhaltungsinvestitionen hat. Die Daten fiir die weiteren StraRennetze wurden
aus den Erhebungen der Bodewig | Kommission libernommen.

> Wesentliche Ursache fiir den Substanzverzehr liegt in der Priorisierung der Mittelverwendung begriindet. Siehe hierzu
auch den Bericht des Bundesrechnungshofes vom 22.05.2015.



Allein im Bundesfernstrallennetz fehlen heute zur Beseitigung des Nachholbedarfes in der Sanierung
mindestens € 7,5 Mrd. Die weitere Ursache fir diesen Vermoégensverzehr und die nach und nach
splrbare, eingeschrankte Nutzung der Verkehrsinfrastruktur, ist auch dem teilweisen Fehlen bzw.
Nichtbeachten von Friihwarnsystemen zuzuschreiben.

Die Herausforderung liegt nun darin, Strukturen und Prozesse fir die Zukunft zu schaffen, die die
Leistungsfahigkeit der Infrastruktur auf Generationen hin sicherstellt und deren Erhalt und Betrieb
hochst effizient organisiert.

Netzlangenzuwachs Bundesautobahnen in % seit 1950

Netzzuwachs der Bundesautobahnen

Netzzuwachs durch Neubau in Kilometer in % Quelle: Der Elsner, Autobahn online
Netzerganzung durch Wiedervereinigung nicht enthalten

Abbildung 5 - Netzldngenzuwachs BAB seit 1950

Der damit einhergehende Paradigmenwechsel ,Ausbau vor Neubau” ist in vielen Verwaltungen
bereits vollzogen. So zeigt die Netzentwicklung der vergangenen Jahre, wie sich die
Neubaumalnahmen verlangsamen und der Bedarf fir die Entwicklung des Bestandsnetzes in den
Fokus des Handelns riickt.

Zentral ist dabei der Substanzerhalt durch eine laufende Erhaltung und die Konzentration des
notwendigen Ausbaus auf Liickenschllsse u.a.

In der Folge missen die Strukturen auf eine effiziente Bestandsverwaltung auf allen Ebenen
ausgerichtet werden. Dazu bedarf es der politischen Weichenstellung bei Bund und Landern und der
auskommlichen Finanzierung mit transparenten, kontrollierbaren und nachvollziehbaren Prozessen.




3. Verkehrsinfrastruktur im Kontext

Die beschriebenen Herausforderungen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur missen jeweils im
Gesamtkontext betrachtet werden. Dies betrifft sowohl den zeitlichen Rahmen, als auch die zu
Grunde liegenden Prozesse und Organisationsstrukturen.

3.1 Zeitlicher Rahmen

Zeitplan 2015-2020

Uberpriifung und Neuordnung der

Energiesteuer : 1 ) €35 Mrd.
R—— b mmeeemeeo EAGUEAE !
I
Kfz-Steuer ’ Neuordnung J : ‘ €8,4 Mrd.
. , 1 ‘ S
LKW-Maut ‘ Ende der Laufzeit 2018 ‘ ‘ €4,4Mrd.
i 1 :
I GVFG [ Auslaufen des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz zum 31.12.2019 ‘ | €0,3 Mrd.
| |
Entflechtungs- ‘ Neufassung und Vorbereitung zum Ersatz .
Ee:etz Verhandlung der GVFGMittel Beginn P \ €1,3 Mrd.
|
Regionalisie- Uber- : .
| rungsmittel ‘ arfung ‘ Neue Periode bis 12.2031 | esMd.
(]
| LuFV Schiene LuFVII } | €4,0Mrd.
4
2015 i 2020
I N
Schulden- ™
bremse ’ Bund //;‘
Schulden: : LY
i i ’ Bundeslander 4
————
:
M ‘ 31.08.15 ‘ Verléngerung bis zum 31.08.2018 ‘

18. Legislaturperiode 19. Legislaturperiode

Abbildung 6 - Zeitplan 2015-2020

Hinsichtlich der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur gibt es in den nachsten Jahren dringenden
Handlungsbedarf. Dieser Handlungsbedarf wird nicht nur durch die chronische Unterfinanzierung,
sondern auch durch die in der Verfassung verankerten Schuldenbremsen (fiir den Bund seit 2014 und
fur die Lander ab dem Jahr 2019) verscharft. Dabei beschrankt sich das Problem nicht nur auf die in
der Baulast des Bundes befindlichen Verkehrsinfrastrukturen, sondern erstreckt sich auf alle
Baulasttrager wie Land-, Kreis- und Gemeindeverkehrsinfrastruktur.

Vorausschauend wurden von den Verkehrsministern der Linder mit der Kommission zur ,, Zukunft der
Verkehrsinfrastruktur” und der Kommission ,Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung” Wege
fir die nun anstehende Umsetzung vorbereitet. Dabei wurde ein wichtiger Bund-Lander-Konsens
erreicht: Insbesondere mit dem ,,16:0“-Beschluss der Landesverkehrsminister, unter Beteiligung des
Bundes, aus dem Jahr 2013 wurde ein schlissiges Gesamtkonzept fir die nachholende Sanierung,
den Erhalt und Betrieb des Bestandsnetzes wie auch den bedarfsgerechten Ausbau entwickelt.
Neben dem nachholenden Sanierungsbedarf wurden auch Wege zur baulasttrageribergreifenden
Finanzierung des Bestandsnetzes und dessen Betrieb und Erhalt aufgezeigt.



3.2 Bund-Lander-Finanzbeziehungen

Die Finanzstrome im foderativen Aufbau beruhen auf der im Grundgesetz verankerten
Aufgabenverteilung. Uber die Zuweisung der Steuerertrage ° und der Ausgabenzustandigkeit’ sichert
das Grundgesetz die Eigenstaatlichkeit von Bund und Landern.® Nach Artikel 104a Absatz 1
Grundgesetz muss die staatliche Ebene (Bund oder Lander), die fiir die Wahrnehmung einer Aufgabe
zustandig ist, die entsprechenden (Zweck-)Ausgaben tragen. Das Grundgesetz weist die
Wahrnehmung staatlicher Aufgaben daher stets Bund oder Lindern zu.’ Dieses sogenannte
,Konnexitatsprinzip” wird durch die Regelung in Absatz 5 ergianzt, wonach die fir die
Aufgabenwahrnehmung zustandige staatliche Ebene auch die Verwaltungsausgaben zu tragen hat.*
Dadurch sind Aufgaben- und Ausgabenverantwortung grundsatzlich verknipft. Uber klare
Finanzierungszustandigkeiten sollen Finanztransfers und Mischfinanzierungen zwischen Bund und
Léndern moglichst vermieden werden.™

Vom Konnexitatsgrundsatz gemald Artikel 104a Absatz 1 Grundgesetz abweichende Zuordnungen der
Ausgabenlast sind im Grundgesetz festgelegt.

Mit der Finanzreform des Jahres 1969 und den danach geschaffenen Durchbrechungen des
Trennprinzips eroffnete sich dem Bund die Moglichkeit, sich Gber Gemeinschaftsaufgaben und
finanzielle Leistungen an der Wahrnehmung origindrer Landeraufgaben zu beteiligen. Wesentliche
Abweichungen und Durchbrechungen sind hierbei u.a.

¢ die Bundesauftragsverwaltung gemaR Artikel 104a Absatz 2 Grundgesetz,
¢ Regionalisierungsmittel nach Artikel 106a Grundgesetz oder
¢ Entflechtungsmittel nach Artikel 143c Grundgesetz.

Die Finanzbeziehungen zwischen Bund und Landern sind also in verschiedenen Bereichen dadurch
gepragt, dass die Lander Haushaltsmittel des Bundes einsetzen, etwa im Rahmen der
Auftragsverwaltung. Diese Entwicklung kehrte die urspriingliche Regelung um.

Mit der Kfz-Steuer war ab 1949 die Zweckbindung der Einnahmen fiir die StraBenverkehrs-
finanzierung gesichert. In der Summe konnte so mit den zweckgebundenen Einnahmen der
Mineraldlsteuer das gesamte, in der Baulast des Bundes befindliche und mit der Kfz-Steuer das in der
Baulast der Lander, Kreise und Gemeinden stehende vollstandige Uberortliche StraRennetz fiir den
Neubau, Ausbau, Erhalt und Betrieb gegenfinanziert werden.

Im Zuge der Foderalismusreform wurde die Kfz-Steuer ab 2009 zu einer Bundessteuer ohne die
seinerzeitige Zweckbindung fiir die StrafSeninfrastruktur.

Somit haben der Bund wie auch die Ldnder eine nachhaltige, gesicherte Finanzierung der
StraBenverkehrsinfrastruktur im Laufe der Jahre aufgegeben und darlber hinaus die Entflechtung in
diesem Bereich aufgehoben.

® Artikel 106, 106b und 107 Grundgesetz.

7 Artikel 104a, 104b 106a Grundgesetz.

& Henneke in Schmidt-Bleibtreu/Hofmann/Henneke Grundgesetz, Artikel 104a Rz. 6.

° Artikel 30, 83 ff. Grundgesetz.

° Heintzen in von Miinch/Kunig, Grundgesetzkommentar, Band 2, Artikel 104a Rz. 8.

" Hellermann in von Mangoldt/Klein/Starck, Grundgesetzkommentar, Band 3 Artikel 104a, Rz. 36.



3.2.1 Regionalisierungsmittel

Die Zustandigkeit fur Planung, Organisation und Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) liegt seit dem 1. Januar 1996 bei den Lindern. Als Ausgleich fir die damalige
Bahnstrukturreform wurde Artikel 106a Grundgesetz geschaffen. Danach stellt der Bund den Landern
fir die Aufgaben des OPNV jihrlich gesondert Bundesmittel aus seinem Steueraufkommen zur
Verfligung. Das Nahere ist im Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs
(RegG) geregelt. Im Jahr 2008 betrugen die Mittel knapp € 6,7 Mrd. und sollten jahrlich um 1,5 %
steigen.

Die Regionalisierungsmittel sind auf knapp € 7,3 Mrd. im Jahr 2014 angewachsen. Bei der letzten
Novelle des RegG im Jahr 2007 wurde § 6 Absatz 2 RegG eingefiihrt. Danach stellen die Lander
jahrlich dem Bund die Verwendung der Mittel ,,nach gemeinsam vereinbarten Kriterien transparent
dar”. Nach Angabe der Bundesregierung haben sich Bund und Lander im Jahr 2009 auf einheitliche
Kriterien fir diese Berichtspflicht geeinigt. Sanktionen bei Nichterfillen der Berichtspflicht sind nicht
vorgesehen.

Gemal Koalitionsvertrag vom 27. November 2013 war bei der anstehenden Revision der
Regionalisierungsmittel im Jahr 2014 , eine zligige Einigung” mit den Landern angestrebt. Diese Mittel
sollen in der Bund-Léander-Finanzkommission fiir den Zeitraum ab dem Jahr 2019 auf eine neue
Grundlage gestellt werden, um die ,Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs langfristig zu
sichern”. Dabei wird von den Léandern erwartet, dass sie , einen effizienten Mitteleinsatz nachweisen
und Anreize flr gute Qualitat und einen Zuwachs an Fahrgasten schaffen”.

Bund und Lander haben sich nach langer Auseinandersetzung Ende September 2015 auf die
Eckpunkte Uber die kinftige finanzielle Ausstattung und Verteilung der Regionalisierungsmittel
geeinigt. Danach erhoht der Bund diese Mittel ab dem Jahr 2016 von derzeit rund € 7,4 Mrd. auf € 8
Mrd. Die Mittel steigen (iber einen Zeitraum von 15 Jahren - statt bislang um 1,5% - um jahrlich 1,8%.
Die genaue Verteilung der Mittel auf die einzelnen Lander muss noch im Rahmen einer
Rechtsverordnung aufgeschliisselt werden, die der Zustimmung des Bundesrats bedarf. Uberdies
wurde die Fortfiihrung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes tiber das Jahr 2019 vereinbart.
Damit ist der Reformvorschlag "13" der Kommission "Nachhaltige Verkehrsinfrastruktur" und die
Forderung der Verkehrsministerkonferenz aus dem Jahr 2013 umgesetzt.



Vor diesem Hintergrund stellt sich die derzeitige und zukiinftige Finanzierungssituation — aufgeteilt
nach Bund und Landern — wie folgt dar:

Einnahmen Verkehr p.a.*

= ' Y
Energiesteuer . €35Mrd. >
€ 8,4 Mrd.
KFZ-Steuer l 4
—! Infrastrukturabgabe | €3,7 Mrd. %
g’ | BAB LKW-Maut . €samrdrr
= | BStr. LKW-Maut | ca. €2,0 M. >
Q. : | — 4
Bahndividende . €0,5Mrd. >
Wasserstralenentgelte { €0,08 Mrd.
Luftverkehrsabgabe | €1 Mrd.
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027
5 { Regionalisierungsmittel | €8 Mrd.*** >
= ; GVFG Bund \ D
(o8 Entflechtungsmittel . €0,3 Mrd.
* Nicht beriicksichtigt sonst. Gebiihren und Entgelte wie z.B. BuRgelder, Parken ** Ohne Systemkosten

*** \Joraussichtlich ab 01.01.2016 riickwirkend

Abbildung 7 - Einnahmen Verkehr p.a.l2 —schraffierte Pfeile sind nicht gesicherte Einnahmen

3.3 Prozessablauf
Die Notwendigkeit einer Reform der Auftragsverwaltung liegt in den sich verandernden
Aufgabenstellungen der Zukunft als auch in operativen Defiziten bei laufenden Prozessen begriindet.

Die derzeitige Diskussion der Reform der Auftragsverwaltung wird auf vielen politischen Ebenen
geflihrt: Ausgangspunkt der aktuellen Diskussion ist die Aufgabenstellung aus dem Koalitionsvertrag
der Bundesregierung aus dem Jahr 2013: ,Zudem werden wir gemeinsam mit den Ldndern
Vorschldge fiir eine Reform der Auftragsverwaltung StrafSe erarbeiten und umsetzen“.** Im Jahr 2015
wurde die Diskussion insbesondere vorangetrieben durch die Ergebnisse der Kommission ,Starkung
von Investitionen in Deutschland” (Fratzscher Kommission), die u.a. die Priifung der Schaffung einer

12 Energiesteuer — Basis Bericht BMF aus 2015

Kfz-Steuer — Basis Bericht des BMF aus 2015 und Prognose des BMVI aus Zusatzeinnahmen der "Infrastrukturabgabe" durch
die ,,Auslandermaut”

BAB LKW-Maut Bestand — Basis BAG Einnahmen 2015

BAB LKW Maut Ausdehnung — Schatzungen des BMVI

Bahndividende — Erwartungen des BMVI

WasserstraRenentgelte — Bericht BMVI aus 2014

Luftverkehrsabgabe — Bericht BMF aus 2015

B Koalitionsvertrag der 18. Legislaturperiode von CDU/CSU und SPD.



"Verkehrsinfrastrukturgesellschaft fir BundesfernstraRen" fiir notwendig hielt. Diese Gesellschaft
sollte nach dem Vorschlag der Kommission als Funktionsebene zwischen dem Bund und der
Auftragsverwaltung der Lander fungieren und die Aufgaben im Rahmen eines zentralen
Wissensmanagements (bernehmen. Die Refinanzierung sollte, dem Vorschlag folgend, (ber
sowie Uber und verbindliche Zuschisse aus dem

Nutzerentgelte erfolgen nachhaltige

Bundeshaushalt.

Dieser Vorschlag liberlagert seitdem politisch und z.T. auch medial die Erérterung der Reform der
Auftragsverwaltung. Sie fiihrt dazu, dass der Fokus der Diskussion sich zeitweise von der eigentlichen
Optimierung der Prozessabldaufe verschoben hat, hin zu der Frage, "wie" und "wann" eine
"Verkehrsinfrastrukturgesellschaft fiir BundesfernstraBen" eingefiihrt wird. Um dessen ungeachtet
die Frage des "ob" wieder in den Vordergrund zu riicken, muss im Weiteren gewahrleistet sein, dass
die Diskussion sich wieder

1. an den operativen Defiziten im laufenden Prozess,

2. an der Prozessoptimierung selbst und

3. an den sich verandernden Aufgabenstellungen der Zukunft
orientiert.

Die zukinftigen Aufgaben liegen dabei insbesondere in der bedarfsgerechten Bereitstellung
(Erhaltung und Ausbau) und dem effizienten Betrieb des Bestandsnetzes. Der Bedarf an Neubau steht
dabei nicht mehr im Vordergrund. Hierzu bedarf es Rahmenbedingungen, die diese Sicherung des
Bestandsnetzes effektiv und effizient ermdglichen.

Nachfolgend werden exemplarisch zentrale Herausforderungen des Prozessablaufs ndher beleuchtet:

Hohe Komplexitat des heutigen Prozesses

' Land

1 Nedernachiache Landiag 2013
= Grundgesetz (GG) ' Landeshaushalt
8 FernstraBengesetz (FStrG) 1 (Ressourcen)
b Bedarfsplan :
; StraBenbauplan i
- ]
— 1
< : e i
2 1 Niedersachsischer Landtag
=5 |
o I Deutscher Bundestag l Bundespolitische : Landespolitische
= Schwerpunkte I Schwerpunkte
= (Bundesverkehrswegeplan) : (Koalitionsvereinbarung)

1

Fachaufsicht (rechtmaBig, Landesregierung
Q - 2weckmaBig)
m Bundesreglerung Weisungsrecht Mw
c BMVI Auftragsverwaltung Nds. Minister fiir
E fiir BFStr. (Art. 90, 104a GG) Wirtschaft, Arbeit und
< Abteilung Verkehr
T StraRenbau Wahrnehmungs- Abteilung Veri.cehr
) Sachkompetenz kompetenz Referat fir BFStr.
g - Richtlinien - ‘Betigh —
S - Fachreferate - Genehmigungen - Planung NLStBY
E’ - Landerreferate - Haushaltsfreigabe - Bau 4zentrale, 13
= dezentrale GB;
e S75M, IMM,
1SM/AM, 16AM,
2FM, 1 Betriebsz.
Quelle: MW. Niedersachsen

Abbildung 8 - Auftragsverwaltung heute



3.3.1 Genehmigungsverfahren
Genehmigungsverfahren sind in Deutschland durch ein hohes MaR an Komplexitdt gekennzeichnet.
RegelmalRig kommt es hierdurch zu Kostensteigerungen und Verzégerungen. Dies betrifft sowohl die
Planungsebenen der Bedarfsplanung und Raumordnung, als auch der eigentlichen Genehmigung und
Umsetzung. Auch der EU-Verkehrsministerrat hat sich im Konsens fiir eine Vereinfachung der
Genehmigungsverfahren ausgesprochen.

Planungsebenen — hier:
Genehmigung und Umsetzung

Planungs- Planungsstufe Entscheidungsinhalte Gesetzlich
ebene vorgeschriebene
Biirgerbeteiligung
Linienbestimmung Bestimmung der Linienfiihrung
(Ressortabstimmung, BMVI)
Entwurfsplanung, Entwurf der Vorzugsvariante
Genehmigungs- (MaRstab in der Regel 1:5.000

planung, Erstellung bis 1:10.000)
der Planfeststellungs-  Priifung und Genehmigung der

unterlagen Regelkonformitéat und
e Wirtschaftlichkeit durch BMVI
o (,Gesehenvermerk“)
g
3 Parzellenscharfe Lage und
@' Ausfithrung des Vorhaben mit
= Planfeststellungs- notwendigen Folge-
verfahren maBnahmen
Abwagung aller Schutzgiiter
durch
Planfeststellungsbehérde
(NLStBV, LK)
c
3
w
g
®

Quelle: MW. Niedersachsen

Abbildung 9 - Prozessablauf: Bedarfsplanung und Raumordnung



Planungsebenen - hier:

Bedarfsplanung und Raumordnung

Planungs- Planungsstufe Entscheidungsinhalte Gesetzlich
ebene vorgeschriebene
Biirgerbeteiligung
Projektmeldungen,
‘QUf:teuu"id:s 4 Bewertungsverfahren,
o wue';e:::;:bi;s Investitions-
o ; =
Bedarfsentscheidung tiber T -
% Kabinettsbeschluss éielnetze dia aiis & Formelle Beteiligung im
T° ..M,mh..:m-.-;.,ma.-h Rahmen der SUP (neu fiir
o sesamuwiristnauicn
2 Autstefung des vorteilhaften Neu- und B 2)
= Bedarfsplanes fiir Ausbauprojekten bestehen
BFStr. Ausbaugesetz (BMVI, Bundesregierung,
StraRe (FStrAbG) Bundestag)
Variantenuntersuchung
Voruntersuchungen, gr?']t_aog;:::)ht;p ig:gg;l
= estelling der R.aur;mrdn::rislchel ) AT
Raumordnungs- ili 3
£ unteHagen - Vertraglichkeit Ee_tﬁ'_r_'.gﬂg.z_u___ S
2 = Verlauf und grundsatzliche :ﬂ::é‘:;nse" HREEE
;-" Ll hinausgehenden Belangen
= Ausfiihrungsmerkmale (z. B. 8 g
S ; . durch
LS R d Damm- und Einschnittslagen) Raumordnungsbeharde
a:fm:r [l £ (Raumordnungsbehérden, 8
veranten Landkreise,
Regierungsvertretungen)
Quelle: MW, Niedersachsen

Abbildung 10 - Genehmigung und Umsetzung

3.3.2 ,RE-Entwurf” und , Gesehen-Vermerk”: Die Fachinstrumentarien des
StraRenbaus

Das Regelwerk ,Richtlinien zum Planungsprozess und fiir die einheitliche Gestaltung von Entwurfs-

unterlagen im StraBenbau (RE)“ beinhaltet die Beschreibung des fiir den Neu-, Um- und Ausbau von

BundesfernstralRen (iblichen Planungsprozesses. Hier werden Begriffe der Planungsstufen im

Planungsprozess definiert. Dariiber hinaus werden die Anforderungen an Inhalt, Form und Umfang

an die 6ffentlichen und verwaltungsinternen Verfahren bei der Erstellung der Entwurfsunterlagen fir

die BundesfernstraBen festgesetzt.

Ziele der RE sind:

die Beschleunigung der Planungs- und Genehmigungsprozesse im StralRenbau,
die durch
Kommunikations- und Abstimmungsprozess (vorliegend nur zwischen Bund und Landern),

Erhéhung der Planungssicherheit und -effizienz einen einheitlichen

die Verbesserung der Lesbarkeit und Verstandlichkeit der Entwurfsunterlagen fir die am
Planungsprozess Beteiligten durch einheitliche Anforderungen an den Inhalt und an die

Gestaltung der Entwurfsunterlagen,
die Sicherung eines Qualitatsstandards der Entwurfsunterlagen.

Mit dieser im Jahr 2012 Uberarbeiteten und mit allgemeinen Rundschreiben veroffentlichten

Richtlinie werden konkrete Vorgaben fiir die Planungsprozesse im StraBenbauvorhaben formuliert.



In Teil | wird der Planungsprozess von Strallenbauvorhaben beschrieben. Er legt den Rahmen fiir die
Entwurfsunterlagen fest. Weiterhin werden im Teil | Regelungen zum Abstimmungsprozess im
Rahmen der Auftragsverwaltung der Bundesfernstrallen getroffen. Flir andere Verwaltungen oder
Geschaftsbereiche kdnnen diese lbernommen werden.

Teil 1l regelt die Anforderungen an die Entwurfsunterlagen im Stralenbau, um eine einheitliche
Gestaltung und damit leichte Verstandlichkeit der Unterlagen zu erzielen. Er stellt die Aktualisierung
der RE — Ausgabe 1985 — dar.

Die Anwendung der RE dient der Qualitatssicherung in der Strallenplanung. Die RE tragen zur
Beschleunigung der Planungsprozesse bei. Sie verwenden ein Baukastensystem, das mit
standardisierten Entwurfsunterlagen Verwaltungsabldufe im Zusammenhang mit StraBenplanungen
flexibel unterstitzt und von der Vorplanung bis zur Genehmigungsplanung anwendbar ist. Die RE
legen ein einheitliches und im Planungsablauf durchgangiges Gliederungssystem der Entwurfs- und
Verfahrensunterlagen von StraBRenbaumaRnahmen fest.

Durch die Anwendung wird unterschiedlichen Verwaltungen bzw. Baulasttragern unabhangig vom
Vorhabenumfang ermoglicht, den mehrstufigen Planungs- und Genehmigungsprozess bei
StraRenplanungen einheitlich zu handhaben. Die Anwendung der RE ist fir alle Arten von
StraRenplanungen und die erforderlichen Unterlagen vorgesehen. Die nach RE gegliederten
Unterlagen sind fur die Arbeit mit digitalen Planungsordnern geeignet.

Erst mit erfolgtem Gesehen-Vermerk nach der Vorlage des RE-Entwurfes beim Bundesverkehrs-
minister kann eine Weiterplanung durch die Auftragsverwaltung stattfinden.

In der Praxis vergehen zwischen der Vorlage des RE-Entwurfes beim Bundesverkehrsministerium und
dem Gesehen-Vermerk bis zu 30 Monate. Anmerkungen, Anregungen und Veranderungen kdnnen
erst dann mit den Fachbehdrden weiter abgestimmt werden.

3.3.3 Vorlagegrenzen
Die Vorlagegrenzen zur Erteilung von Gesehen-Vermerken fir Vorentwirfe und giltige
Veranschlagung im StraBenbauprogramm sind seit langem in der Diskussion zwischen dem BMVI und
den Landern. Eine Erhohung der Vorlagengrenze fir die jeweiligen MaRnahmen koénnte die
Verfahren erheblich beschleunigen. Bisher konnte hierzu zwischen Bund und Liandern keine neue
Regelung erzielt werden.

3.3.4 Zweckausgaben

Das allgemeine Rundschreiben vom 04. Januar 2005 regelt die Ausgabenzuordnung und
Kostenzuordnung zwischen Bund und Landern. Hier wird die Riickerstattung von Zweckausgaben der
Lander geregelt. Mit rund 3 % sind diese weit unter den tatsachlichen Kosten. Dabei missen die
Lander in Vorleistung treten. Eine Vorfinanzierung der Planungskosten erfolgt aus dem
Landeshaushalt. Aufgrund fehlender nachhaltiger Finanzierung der Vorhaben werden diese von den
Landerfinanzministern nicht Gberall bewilligt. Dies flihrt zu weiteren Verzégerungen. Die Folgen der
schweren Planbarkeit von zu erwartenden Mitteln fir InvestitionsmalRnahmen fiihren aktuell zu der
Schwierigkeit einzelner Lander, baureife Projekte anzumelden.



Die Finanzierungsstruktur musste kiinftig passgenau zu den anstehenden Projekten geschaffen und
mit ausreichenden Mitteln versehen werden.

3.3.5 Fehlende Langfristigkeit
Aufgrund der fehlenden Planungssicherheit tber die zuklinftigen Investitionsmittel ist nur eine sehr
begrenzte, nachhaltige Personalplanung und -entwicklung moglich. Verscharft wird diese Situation
durch den Fachkraftemangel in technischen Berufen.

Die regelmaRig wiederkehrenden Sonderprogramme (ZIP, ASP, KPlI + KPIl etc.) sorgten in der
Vergangenheit nicht fiir die notwendige Kontinuitat einer Organisationsentwicklung. Im Gegenteil:
Die infolge der fehlenden Uberjihrigkeit schnell zu verbauenden Mittel fiihrten zu erheblicher
Ressourcenbindung und -verschwendung.

Auch die z.T. praktizierte Vorratsplanung erscheint als Fehlentwicklung. Stattdessen wére eine
vorausschauende Bedarfsplanung erforderlich, die auf einer passgenauen Finanzierungsstruktur
basiert und Finanzierung und Planung in ein ausgewogenes Verhéltnis bringen wirde.

3.4 Organisationsstruktur

Insbesondere vor dem Hintergrund der Ergebnisse der Kommission ,,Starkung von Investitionen in
Deutschland” (Fratzscher-Kommission) werden derzeit verschiedene Organisations- und z.T. auch
Finanzierungsmodelle (Mittelherkunft) hinsichtlich der zukinftigen Zustandigkeit fir den Neubau,
Ausbau, Erhalt und Betrieb von Autobahnen/BundesstralRen in Deutschland erdrtert. Dabei werden
nicht zuletzt auch internationale Modelle mit dem deutschen System verglichen. Die Organisations-
form reicht dabei von der Auftragsverwaltung (iber die eigene Verwaltung bis zur Privatisierung. Bei
der Finanzierungsform wird im Wesentlichen zwischen der Haushalts-, Misch- und Nutzer-
finanzierung unterschieden (siehe Abbildung 11).

Da bereits in den vorhergehenden Kommissionen ,Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung” 14

und ,Nachhaltige Verkehrsinfrastruktur“® detailliert auf die Modelle aus Osterreich (Asfinag), der
Schweiz und Frankreich eingegangen wurde, werden diese nachfolgend nur noch systematisch und in
ihrem Wirkungsbezug zwischen Organisationsform und Mittelherkunft abgebildet:

14 http://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/12-12-19-abschlussbericht-komm-zukunft-
vif.html

13 http://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/13-10-02-sonder-vmk-nachhaltige-
vif.htmI?nn=4812498



Alternative Organisations- & Finanzierungsformen

—‘l Organisationsformen Finanzierungsform —
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Quelle: BRH
Abbildung 11 - Alternative Organisations- und Finanzierungsformen
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Quelle: BRH

Abbildung 12 - Das ,,Deutsche Modell“

Das deutsche Modell basiert auf der Aufgabentrennung zwischen Bund als Baulasttrager und Ldndern
als Auftragsverwalter. Diese Aufgabe ist verfassungsrechtlich verankert. Der Bund kommt dabei fir
alle investiven Aufwendungen auf. Die Lander organisieren die Abwicklung und libernehmen die
Personal- und Sachkosten.



Osterreichisches Modell
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Abbildung 13 - Das ,, Osterreichische Modell“

Das dsterreichische Modell basiert auf einer Ubertragung der Zustiandigkeit fiir den Neubau, Ausbau,
Erhalt und Betrieb der Autobahnen auf eine rechtlich selbstéandige Gesellschaft, die sich zu 100% im
Staatsbesitz befindet. Diese Gesellschaft refinanziert sich vollstandig aus Nutzerentgelten.

Schweizer Modell

—-i Organisationsformen | Finanzierungsform ™
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Das ,,Schweizer Modell”
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Abbildung 14 - Das ,,Schweizer Modell”

Das Schweizer Modell basiert auf einer Ubernahme aller Leistungen in eine eigenstiandige Behérde,
deren Refinanzierung verkehrstragertibergreifend aus Nutzerentgelten und Steuern sichergestellt ist.



Franzosisches Modell
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Abbildung 15 - Das , Franzésische Modell”

Das franzosische Modell basiert auf einer vollstindigen Privatisierung auf Konzessionsbasis von
Autobahnteilabschnitten. Die Refinanzierung erfolgt ausschlielich aus Nutzerentgelten.

Dénisches Modell

— Organisationsformen | Finanzierungsform —
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Quelle: Sund & Belt S.A

Abbildung 16 - Das ,,Dénische Modell”

Das déanische Modell stellt eine - Uber die Staatsgarantie und variable Laufzeiten - Form der
Weiterentwicklung von Verfiigbarkeitsmodellen dar. Dabei kommt es zu einer Ubertragung von
Entwurf, Bau, Finanzierung, Betrieb und Wartung auf eine Aktiengesellschaft, die zu 100% dem



danischen Staat gehort. Dieses Modell wurde z.B. fiir die Verwirklichung der festen Querungen tber
den GroRen Belt sowie den Oresund realisiert.

3.5 Finanzierungsstruktur
Alleine die Bereitstellung neuer Mittel fihrt nicht zwingend zu einer effizienteren Bewirtschaftung.
Auch Schlagworte und Konzepte wie ,geschlossene Kreislaufe®, , Kosten-Leistungs-Beziige” kdnnen
ohne die rechtlichen und institutionellen Rahmen hoch ineffizient werden. Es gilt deshalb: Der
institutionelle und rechtliche Rahmen muss - einhergehend mit der Beschaffung neuer Mittel - so
verbessert werden, dass

1. die Zuweisung der Mittel strikt zweckgebunden,
2. eine liberjahrige Verwendung sichergestellt und
3. die Verwendung kontrollier- und sanktionierbar ist.

Dabei muss vor allem sichergestellt werden, dass die Kontrolle beim Parlament und den Haushéltern
(Bund, Landern und Gemeinden) verbleibt. Dies gilt nicht nur fiir den Bundeshaushalt, sondern auch
fiir die Haushalte der anderen Baulasttrager.

Nachfolgend werden grafisch mogliche Finanzierungsstrukturen dargestellt, die der langfristigen
Deckung des Finanzierungsbedarfs dienen kénnten:

Differenzierte Anforderungan die Finanzierungsstruktur
je nach Leistungsbereich

StraRe | Schiene Wasser | Luft
Operativer
Betrieb
Fahrzeuge
Ausbau & . . )
Technik & IT Projekt bzw. Projektportfolio bezogene Budgets
Regelerhaltung . 2 ;
& Betrieb Kostenbasierte Finanzierung
Fahrweg der Bestandsinfrastruktur
l Nachholende i . . .
. Einmalige Refinanzierung
Sanierung

Abbildung 17 - Finanzierungsstruktur nach Leistungsbereich



Korrespondierend zu den Anforderungen an die Finanzierung eignen sich danach folgende, bewahrte
Finanzierungsmodelle:

Unbefristete, zweckgebundene Mittelbereitstellung durch z.B. Verpflichtungsermachtigungen;
Projektfinanzierung, Fonds, Biirgerfonds;

3. Sondervermogen fir befristete Zeit und definierte Nutzung.

Finanzierungsstruktur

{ StralRe | Schiene Wasser Luft
Operativer
Betrieb
Fahrzeuge
Ausbau & . . ' s
Technik & IT Projektfinanzierung, Fonds, Blirgerfonds
Regelerhaltung . . .
& Betrieb Unbefristete, zweckgebundene Mittelbereitstellung
Fahrweg der Bestandsinfrastruktur
Nachholende Sondervermdogen fiir befristete Zeit und definierte
Sanierung Nutzung

Abbildung 18 - Finanzierungsstruktur16

Im Ergebnis wird deutlich, dass eine passgenaue Finanzierungsstruktur zwar moglich ist und auch die

Effizienz der Umsetzung positiv beeinflusst. Die Frage der Mittelherkunft wird damit allerdings nicht
gelost.

'® Weitere Ausflihrungen siehe Zwischenbericht der Kommission ,,Bau und Unterhaltung des Verkehrsnetzes”
(Bodewig Il Kommission) vom 08./09.10.2015, Kapitel 7.



3.6 Mittelherkunft

Der Anteil des Verkehrsressorts am Bundeshaushalt ist in den vergangenen 15 Jahren von rund 10%
auf 8% gesunken. Erst mit dem so genannten ,,Investitionshochlauf” des BMVI erreicht dieser wieder
einen Zuwachs. Dieser Zuwachs liegt im Wesentlichen begriindet in der dritten Tranche des
so genannten "5-Mrd. Euro-Paketes" (€ 400 Mio.), der Ausdehnung der Lkw-Maut auf weitere
1.100km Bundesstralle und ab dem 01. Oktober 2015 der Ausdehnung der Lkw-Maut auf 7,5 t mit
rund € 300 Mio. p.a. Im Weiteren zdhlen zu den Mehreinnahmen auch die Frequenzerlose des
Breitbands fir 2016 mit € 155 Mio. netto. Erganzend hierzu wird aus dem EP 60 der Einzelplan 12
von 2015 — 2018 um zusatzliche € 4,35 Mrd. erh6ht.

Entwicklung Bundeshaushalt / EP12

Abbildung 19 - Entwicklung Bundeshaushalt / EP12

Zusammengefasst bedeutet dies fir den Bundeshaushalt 2016 einen Gesamtumfang fir den
»Einzelplan 12 von € 24,4 Mrd. Davon entfallen € 7,97 Mrd. auf die BundesfernstraRen, € 4,73 Mrd.
auf die Schiene, € 1,21 Mrd. auf die WasserstraBe und € 3,48 Mrd. auf die digitale Infrastruktur.
Insgesamt liegt der Haushalt 2016 damit € 1,12 Mrd. iiber dem Ansatz von 2015“."’

Damit ist ein wesentlicher Teil des "Investitionshochlaufs" fiir die laufende Legislaturperiode auf
EinzelmaBnahmen bzw. Sonderprogramme des allgemeinen Haushaltes begriindet und erscheint
nicht nachhaltig bzw. langfristig gesichert. So werden beispielsweise ab dem Jahr 2019 u.a. die Mittel
aus dem EP 60 entfallen.

v Schwerpunktpapier zum Bundeshaushalt 2016 des BMVI von Bettina Hagedorn, MdB.



Kap. 6002, Titelgruppe 03: Zukunftsinvestitionen:

2016 | 2017 2018 (2019)

MaBnahmen
in Mrd. Euro

BMVI: Verkehrsinvestitionen
(StraBe, Schiene, Wasser)/
Digitale Infrastruktur/Nationales 1,524 1,526 1499 .
Innovationsprogramm
BMWi: Nationaler Aktionsplan
E iceffizienz (NAPE) 0,308 0,386 0,493 0,531
BMUB: NeGonale Elime- 0150 | 0150 | 0,150 0,150
schutzinitiative
BMEL/BMUB: Hocherasear- 0,00 | 0100 | 0,100 0,100
schutz
BMUB: verschiedene MaBnah-
men, z. B. nachhaltiges Woh- 0,117 0,150 0,137 0,005
nen, altersgerechtes Umbauen
BMWi: verschicdene 0,035 0,035 0,035 -

MaBnahmen, z. B. GRW, DLR
BMFSFJ: Bundesprogramm

0,034 0,034 0,033 -

KitaPlus

AA: verschiedene MaBnahmen

s ap v 0067 | 0067 | 0,066 .

Sicherheitslage

Summe 2,135 2,448 2,513 0,786
Quelle: BMF

Tabelle 1 - Zukunftsinvestitionen

Die mittelfristig geplante Sicherung des Investitionshochlaufs fuBt auf der vom BMVI beabsichtigten
EinflUhrung einer "Infrastrukturabgabe" und der Ausdehnung der Lkw-Maut auf alle BundesstraRen.
Fir die EinfUhrung der Lkw-Maut bedarf es noch der technischen Spezifikation und der
Ausschreibung.

Nach derzeitigem Stand der Dinge wird die Bundesregierung an Toll Collect festhalten. Bis Herbst
2018 kann kein komplett neues Mautsystem errichtet werden, daher muss das vorhandene
Mautsystem auch nach Auslaufen des verlangerten Betreibervertrages mit der Toll Collect GmbH
weitergenutzt werden.'®

Die Hohe der geplanten Einnahmen durch die Ausdehnung der Lkw-Maut auf die Bundesstralen wird
derzeit mit rund € zwei Mrd. brutto angesetzt. Diese Annahme fullit auf dem alten
Wegekostengutachten und musste zur Validierung nochmals angepasst werden. Zudem wurde bei
der Ausdehnung auf die bisherigen BundesstraRen kein erhéhter Mautsatz zugrunde gelegt.

Eine Absicherung des Investitionshochlaufs fiir den Verkehr ist durch die im Kabinett angenommene
Anderung des Gesetzes zur Errichtung einer Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft zur

'8 Antwort der Bundesregierung auf die kleine Anfrage der Abgeordneten Herbert Behrens, Caren Lay, Dr. Dietmar Bartsch,
weiterer Abgeordneter und der Fraktion DIE LINKE — Drucksache 18/5083.



Finanzierung von Bundesverkehrswegen (Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaftsgesetz),

vollzogen.

Der Haushaltsausschuss des Deutschen Bundestages hat am 13. November 2014 den MaRgabe-
beschluss gefasst, den Zahlungsverkehr fir alle Ausgaben zur Finanzierung der BundesfernstraRen,
also einschlieBlich der konventionellen Haushaltsmittel fir Bau, Erhaltung und Betrieb der
Bundesfernstrallen, ab dem 1. Januar 2016 lber die Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft
abzuwickeln. Um dies rechtzeitig sicherzustellen, wurde der Kabinettsbeschluss mit der
Eilbedurftigkeit im Sinne von Artikel 76 Absatz 2 Satz 4 Grundgesetz versehen.™

Eine weitere Absicherung der Mittel wurde durch die Zusammenfassung der Haushaltskapitel 1209
und 1210 sichergestellt. Fir die BundesfernstraBen stehen im Haushalt 2016 € 7,97 Mrd. zur
Verfligung. Im Vergleich zum Vorjahr sind das € 730 Mio. mehr (Soll 2015: € 7,24 Mrd.
2014: € 7,10 Mrd.). Diese Mittel werden bereits heute im Rahmen einer gemeinsamen
Bewirtschaftung von  Maut- und  Steuermitteln durch die  Verkehrsinfrastruktur-
finanzierungsgesellschaft (VIFG) haushaltstechnisch abgebildet. Von den € 7,97 Mrd. stehen fir Bau,
Erhalt und Betrieb insgesamt € 6,8 Mrd. zur Verfiigung (Soll 2015: € 6,1 Mrd.), davon wiederum
€ 2,9 Mrd. fir ErhaltungsmaBnahmen.

Eine tatsachliche Gewahr, dass der Investitionshochlauf auch in den Jahren nach 2018 gesichert ist,
hiangt somit im Wesentlichen von der erfolgreichen Umsetzung der Lkw-Maut sowie der
tatsachlichen Einfihrung und der Einnahmenhdhe der "Infrastrukturabgabe" ab.

Letztendlich gilt, dass alle Modelle der Refinanzierung einer stringenten Logik, aufbauend auf dem
optimalen Prozessablauf, den dazu sinnvollen Organisationsstrukturen und den passgenauen
Finanzierungstrukturen, folgen muissen. SchlieRlich missen hinsichtlich der Mittelherkunft auch die
Kosten der jeweiligen Mittelbeschaffung im Blick behalten werden.

Vergleich der Mittelherkunft und Systemkosten

2014 2014 2014 201x

Energiesteuer LKW Maut KfZ-Steuer PKW Maut

Basis PLAN Haushalt PLAN Haushalt PLAN Haushalt Annahmen BMVI
Einnahmen Brutto 35.314,0 4.400, 8.400,0 3.700,0/
Riickerstattungen 1.092,0 646, 2| -150,0 3.000,0
Einnahmen vor Betrieb + Kontrolle 34.222,0 3.753, 8.550,0 700,0
Betrieb + Kontrolle i 120,0( 627,7 455,0( 226,0
|!rei verfiigbare Mittel 34.102,0 3.126,1f 8.095,0 474,0
|Ethebungseffizlen1 (frei verfighare Mitte! zu Bruttoeinnahmen) 96,6% 71,0% 96,4% 12,8%
[Anteil Betrieb- + Kontrollkosten auf freie Mittel 0,4% 20,1% 5,6% 47,7%
[Antell Betrieb- + Kontrollkosten zu Einnahmen 0,4% 16,7% 5,3% 32,3%

zeitabhangig +
verbrauchs- nutzungs- Hubraum + | Anlehungan Kf2
vorrangiges Merkmal abhdngig abhangig Schadstoffkiasse Steuer

Tabelle 2 - Vergleich der Mittelherkunft und Systemkosten

19 kabinettsache — Datenblatt-Nr. 18/12067 v. 07. September 2015.



4. Zusammenfassung der wesentlichen Expertenbeitrage

Wahrend sich die politische Diskussion lange Zeit in einer generellen Forderung nach einer
verbesserten finanziellen Ausstattung erschopfte, hat in den letzten Jahren eine differenzierte
Diskussion Uber die zugrundliegenden Strukturen und Prozesse eingesetzt.

4.1 Kommission ,,Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung” (Bodewig 1)

Mit einstimmigem Beschluss der Verkehrsministerkonferenz vom 02. Oktober 2013 hat die

Kommission ,Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung (Bodewig I)" ihre Arbeit erfolgreich

abgeschlossen. Das Zukunftskonzept ,Nachhaltige Verkehrsinfrastruktur” hatte folgende

Bestandteile, die allesamt in einem 16:0 Beschluss der Verkehrsminister eingegangen sind. Diese

waren im Einzelnen:

e  Feststellung des Defizits der nachholenden Sanierung und der laufenden Erhaltung bei allen
Verkehrs- und Baulasttragern;

e  Erhalt vor Neubau;

e Dringender Nachholbedarf im Bestandsnetz;

e  Zusammenflihrung bisheriger Erhebungen zur Substanz- und Gebrauchsqualitdit des
Bestandsnetzes der Verkehrsinfrastruktur in einen Netzzustands- und Leistungsberichte;

e  Bedarfsgerechte Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur — Orientierung am zukiinftigen
verkehrlichen Bedarf. Fiir die Optimierung einer bedarfsgerechten Bereitstellung der Verkehrs-
infrastruktur Erprobung und den Einsatz einschlagiger, effizienzorientierter Strategien und
Instrumente der Bauwirtschaft wie Uberjahrig orientierte Lebenszyklusansatze;

e Anreizsysteme fir eine bedarfsgerechte Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur;

e  Schaffung der Rechtssicherheit der Finanzierungsinstrumente und Anreizsysteme;

e  Pilotprojekte und Best Practice;

e  Schrittweise Sicherung der Finanzierung;

e  Schaffung von geeigneten Strukturen wie z.B. Nutzung von Fondsstrukturen;

e Abbau der Unterfinanzierung der nachholenden Sanierung (iber Sondervermaogen;

e  Einrichtung eines Begleitgremiums fiir den Reformprozess;

e  Beriicksichtigung der kommunalen Infrastruktur, der Regionalisierungsmittel und der
passgenauen Weiterentwicklung;

e  Umsetzung tber einen Stufenplan.

Insbesondere hinsichtlich vieler Finanzierungsfragen wurden maRgebliche Empfehlungen der
Kommission realisiert.



Offen sind dagegen bis heute nachfolgende strukturelle Forderungen:

e Die schnelle Wiederherstellung der vollen Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur durch
Schaffung eines Sondervermégens fiir die nachholende Sanierung. Beseitigung der bestehenden
Defizite aller Verkehrsinfrastrukturen binnen 15 Jahren

e Schrittweise Sicherung der Finanzierung unter Nutzung von (iberjahrigen Finanzierungsstrukturen
(Fonds, bzw. Infrastrukturkonten).

e Regelung der Planungs- bzw. Vorlaufkosten.

e Nutzung von Pilotprojekten und Best Practice zur Erprobung von Wegen zur effizienten und
optimalen Gestaltung.

e Einrichtung einer Clearingstelle zur Umsetzung und Kontrolle der weiteren Schritte.

o Hebung einer Effizienzreserve von mindestens 10 % durch Nutzung aller Instrumente und
Konzepte.

4.2 Expertenkommission ,Starkung von Investitionen in Deutschland” (Fratzscher

Kommission)
Die vom BMWi eingesetzte Expertenkommission ,Starkung von Investitionen in Deutschland” hat
zwei wesentliche Themen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur beleuchtet. Hierbei wurden
zahlreiche Beitrdage sowohl zur Finanzierungsstruktur als auch zur Mittelherkunft sowie
Anmerkungen zur Organisationsstruktur geliefert.

Mehr Finanzmittel werden gesehen durch:

- Selbstbindung o6ffentlicher Haushalte zugunsten von Investitionen (betrifft auch
BundesfernstraRen)
- Mehr Geld fir Kommunen — inklusive kommunaler StraRenbau

Bessere Organisationsstrukturen werden gesehen durch:

- Einrichtung einer BundesfernstraBengesellschaft
- Infrastrukturgesellschaft fiir Kommunen
- Offentliche Infrastrukturfonds + Biirgerfonds

Die Schaffung eines 6ffentlichen Infrastrukturfonds soll privates Kapital flr die Infrastruktur
mobilisieren. Dies soll bei gleichzeitiger Wahrung 6ffentlicher Interessen geschehen.

Ziele / Funktionen:

- Schaffung eines zusatzlichen Kanals fiir private Finanzierung (Institutionelle Anleger)

- Vorteil offentlicher Auftraggeber: Mobilisierung zusatzlicher Finanzierungsquellen;
Identifikation der Biirger mit der ,eigenen” Infrastruktur; Emanzipation von OPP-
Vertragsformen

- Vorteil privater Investoren: Initilerung von Projekten, die sonst kaum Chancen auf
Umsetzung hatten.



Ein offener Publikumsfonds soll dariiber hinaus eine sichere Anlage fiir Biirgerinnen und Biirger
ermoglichen.

Ziele/Funktionen:

- Mobilisierung zusatzlicher Ersparnisse fir Infrastruktur
- Erhohung gesellschaftlicher Teilhabe
- Anlagemoglichkeit in Zeiten niedriger Zinsen.

4.3 Reformkommission ,,Bau von GrolRprojekten”
Am 29.06.2015 hat die Reformkommission ,Bau von GroRprojekten” im Auftrag des BMVI ihren
Abschlussbericht mit Handlungsempfehlungen fiir Politik, Wirtschaft und Verwaltung vorgelegt.

Ausgangspunkt der Empfehlungen ist die Erkenntnis, dass es keinen Alleinverantwortlichen fiir die
Fehlentwicklung bei GroRprojekten gibt. Die Komplexitdit von GroRprojekten erfordert einen
kompetenten und leistungsstarken Bauherren, eine intensive Planung unter Nutzung digitaler
Moglichkeiten, einen ehrlichen und fundierten Umgang mit Zeit, Kosten und Risiken, klare Anreize
fir alle Beteiligten zur Erreichung der gleichen Ziele und eine offene Kommunikation mit den
Blrgerinnen und Birgern. Von der Bedarfsplanung bis zur Nutzung ist ein partnerschaftliches
Zusammenwirken der Bauherren, der Planer, der Bauunternehmer, der Berater und der Nutzer
notwendig.

Um GrolRprojekte in Zukunft erfolgreicher zu gestalten, fordert die Reformkommission deshalb von
allen Projektbeteiligten bei der Planung und Realisierung von GroRprojekten einen grundlegenden
Kulturwandel und gibt folgende zehn Kernhandlungsempfehlungen:

Kooperatives Planen im Team

Erst planen, dann bauen

Risikomanagement und Erfassung von Risiken im Haushalt
Vergabe an den Wirtschaftlichsten, nicht den Billigsten
Partnerschaftliche Projektzusammenarbeit
Aulergerichtliche Streitbeilegung

Verbindliche Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Klare Prozesse und Zustandigkeiten/Kompetenzzentren

LN R WNE

Starkere Transparenz und Kontrolle
10. Nutzung digitaler Methoden — Building Information Modeling (BIM)

Die Handlungsempfehlungen richten sich an alle, die an der Planung und Realisierung von
GroRprojekten beteiligt sind. Auch wenn sich die Reformkommission in erster Linie mit 6ffentlichen
GroBprojekten befasst hat, konnen die meisten Empfehlungen auch auf private GroBprojekte
Ubertragen werden. Die Reformkommission wird in unregelmaRigen Abstanden weiterhin
zusammenkommen, um die Umsetzung der Handlungsempfehlungen zu bewerten.”

2 BMVI: http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/reformkommission-bau-von-grossprojekten.html



Die Uberlegungen der Kommission sind ein wichtiger Beitrag fiir eine Verbesserung der
Kostenwahrheit, Kostentransparenz, Effizienz und Termintreue bei (GroR-)bauprojekten. Auch das
Vertrauen der Birgerinnen und Biirger in die 6ffentliche Hand als Bauherr kann durch die Umsetzung
der Handlungsempfehlungen der Reformkommission gestarkt werden.

4.4 Politische Stellungnahmen

Die Koalitionsfraktionen CDU/CSU und SPD, aber auch die Oppositionsparteien im Deutschen
Bundestag haben die Vorschlage der Kommission ,Starkung von Investitionen in Deutschland”
(Fratzscher Kommission) genutzt, um die Moglichkeiten einer Optimierung der Bundesauftrags-
verwaltung flr BundesfernstralRen zu diskutieren. Exemplarisch wird an dieser Stelle auf das sog.
"Eckpunktepapier" der AG Verkehr und digitale Infrastruktur der SPD-Bundestagsfraktion vom
Sommer 2015 verwiesen. Dieses Papier war zum damaligen Zeitpunkt Ausgangslage vieler
Stellungsnahmen von Stakeholdern. Nicht zuletzt haben auch die Liander wie folgt Stellung
genommen:

o Beflirwortung der bestehenden Auftragsverwaltungsstrukturen unter Anpassung der
Prozessabldufe

. Es besteht die Gefahr, dass bei Griindung einer Bundesgesellschaft nur das hochrangigste
Netz betrachtet wird. Dies fihrt ggf. zu Doppel- bzw. Mehrfachstrukturen und zusatzlichem
Verwaltungsmehraufwand in den Landern

. Es werden neue Schnittstellen innerhalb des StraBennetzes geschaffen

o Wertvolle Synergieeffekte im GesamtstraRennetz gehen bei einer ausschlieflichen
Betrachtung des Bundesautobahnen bzw. BundesfernstraRennetzes verloren

. Die Umsetzung (Einfiihrungs- bzw. Ubergangszeit) sorgt gerade jetzt, da die nachholende
Sanierung von hochster Relevanz ist, fiir langere Verzégerungen

o Die landerseitigen Personalaufwendungen missten inkl. der Pensionsverpflichtungen
geregelt werden

. Die Lander verlieren die netziibergreifende Planungssicherheit

. Die Lander haben dem Bund Vorschlage gemacht fir Effizienzsteigerungen im bestehenden
System.

. Kernproblem bei den BundesfernstraBen sind die seit Jahren bestehende Unterfinanzierung

nahezu aller Aufgabenbereiche und die stark schwankenden jahrlichen Mittelzuweisungen an
die Auftragsverwaltungen. Mit einer verlasslichen und Uberjahrigen Finanzierung kann dies
unabhangig von der Organisationsform geldst werden.

o Die Mitwirkung der Lander vor allem auf die Bewertung und Priorisierung der Malinahmen
im BundesfernstraRennetz und bei der Ausgestaltung des Netzes wird durch eine
Bundesinfrastrukturgesellschaft beschnitten.



o Die Auftragsverwaltungen gewahrleisten regionale Bezlige und die Beteiligung der
Betroffenen vor Ort. Sie sichern damit die Akzeptanz von Infrastrukturprojekten.

. Planung, Bau, Erhaltung, Betrieb und Unterhaltung werden von den Léandern in der
Gesamtschau gesteuert und liegen groBtenteils auch operativ in einer Hand. Der
Lebenszyklusansatz ist damit entweder bereits realisiert oder mit einfachen Mitteln
erreichbar.

In den Landtagen der folgenden Bundesliander wurden bereits Antrage/Anfragen zum Erhalt der
Auftragsverwaltung bzw. die Ablehnung "Einrichtung einer Autobahngesellschaft" eingereicht und
z2.T. beschlossen:

Aktuelle LandtagsentschlieBungen:

Bayern Antrag zum Erhalt der derzeitigen
Auftragsverwaltung angenommen®!

Baden-Wiirttemberg Antrdge um Erhalt der derzeitigen
Auftragsverwaltung eingereicht® z

Hessen Kleine Anfrage an den Landtag®

Mecklenburg-Vorpommern | Antrag zum Erhalt der derzeitigen
Auftragsverwaltung angenommen®*

Niedersachsen Antrag zum Erhalt der derzeitigen
Auftragsverwaltung angenommen®

Saarland Anfrage an den Landtag™

Sachsen Antrag zum Erhalt der derzeitigen
Auftragsverwaltung eingereicht”’

Sachsen-Anhalt Antrag zum Erhalt der derzeitigen

Auftragsverwaltung zuriickgezogen®®

Schleswig-Holstein Anderungsantrag fiir den Erhalt der
derzeitigen Auftragsverwaltung
eingereicht®

Stand: 17.02.2016

Drs. 17/8484.

Drs. 15/7786 und 15/7849.
> Drs. 19/2677.

** Drs. 6/5078.

Drs. 17/5027.

Drs. 15/1594.

Drs. 6/4044.

Drs. 6/4613.

Drs. 18/3373 sowie 18/3190.



4.5 Bewertung der Losungsansatze
Die diskutierten Losungsansdtze enthalten wertvolle Beitrage fiir eine Optimierung der
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung in Deutschland. Die derzeit im Vordergrund stehende Diskussion
Uber Organisationstrukturen ist jedoch nicht ausreichend systematisch, um Prozessablaufe zu
optimieren. Hier erfolgt der zweite vor dem ersten Schritt. Erst aus den Erkenntnissen der
Optimierung der Prozessabldufe leiten sich Schritt fur Schritt Anforderungen fir die
Organisationsstrukturen ab.

Zugleich wird hierbei oft Ubersehen, dass sich die Diskussion Uber eine Bundesfernstrallen-
gesellschaft nur einen kleinen — wenn auch entscheidenden Teil — des Gesamtnetzes betrifft: Vor
allem bei der StraBe erstreckt sich diese Aufgabe nicht nur auf die in der Baulast des Bundes
befindlichen Autobahnen und BundesstraRen, sondern ebenso auf die rund 200.000 weiteren
Kilometer Uberdrtlicher und mehr als 400.000 Kilometer innerdrtlicher StraRen. Denn nur wenn das
Gesamtnetz effizient bewirtschaftet und leistungsfahig gehalten wird, kann eine volle
Funktionsfahigkeit des Netzes gesichert werden.

Zur optimalen Betriebsfiihrung und Netzerhaltung muss somit stets das Gesamtnetz im Auge
behalten werden. Durch die Aufteilung auf mehrere Baulasttrager erhoht sich die Komplexitat
entsprechend erheblich. Effizienzpotentiale sind bei steigender Komplexitat nur bedingt realisierbar.
Projektierte neue Strukturen missen dies folglich immer im Blick behalten und sicherstellen, dass die
Netzfunktionen ,bis zum letzten Meter” bedarfs- und betriebsgerecht sichergestellt sind.



5. Losungsszenarien (Szenarienbericht)
Im Folgenden wird anhand verschiedener Szenarien untersucht, wie sich einzelne (Einfluss-)Faktoren
durch den Austausch von Pramissen bei der Reorganisation bisheriger Strukturen der
Auftragsverwaltung dndern kénnen. Dabei geht es nicht um Wahrscheinlichkeiten, sondern um die
Moglichkeiten.

Die Szenarien miussen sich hierbei an der Sicherstellung bzw. Losung der benannten Aufgaben
messen, um den anstehenden Herausforderungen der Zukunft gerecht zu werden. Daflir wurden im
Vorfeld - basierend auf den Ergebnissen des Zwischenberichts - folgende vier Ubergeordnete
Schlisselfaktoren ermittelt, die in der Szenario-Matrix als Bewertungskriterien mit weiteren
konkreten Faktoren untersetzt wurden:

e  Prozessablauf
e  Organisationsstruktur
e  Finanzierungsstruktur
o  Mittelherkunft

Fiir die nachfolgende Beurteilung der Szenarien werden im Weiteren folgende Aufgaben und
Problemfelder zugrunde gelegt:

e nachholende Sanierung
e  Regelerhalt

e  Engpassbeseitigung

e  Netzvervollstindigung
e  Betriebsmanagement

Diese Aufgabengliederung gilt fiir alle Verkehrs- und Baulasttrager. Die Aufgaben — nachholende
Sanierung bis Betriebsmanagement — l6sen dabei eine Vielzahl von MaRnahmen aus. Diese
Malnahmen selbst werden in ihrer Umsetzung zum Teil erheblich durch Problemfelder beeinflusst.
Die nachfolgende Matrix zeigt diese Problemfelder auf und verdeutlicht deren Einfluss auf die
effiziente und zligige Bewaltigung der Aufgaben.



Aufgabenstellung und Problemfelder
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Abbildung 20 - Aufgabenstellung und Problemfelder

So gilt es z.B. im Rahmen der nachholenden Sanierung Wege zu finden, die sowohl das
Genehmigungsverfahren als auch die Verfahrensabldufe verklrzen. Gelingt dies, wird automatisch
auch die kritische Netzfunktionalitdt wieder aufgelost. Bei der Engpassbeseitigung kann durch eine
auskdmmliche und passgenaue Mittelbereitstellung, wie auch durch effiziente Verfahrensablaufe,

eine erheblich beschleunigte Umsetzung erreicht werden.

Verstarkt werden diese Problemfelder durch aktuelle Prognosen: Bis 2030 wird eine kraftiger
Zuwachs der Verkehrsleistungen prognostiziert. Der motorisierte Personenverkehr sowie der
Guterverkehr werden um 38 % ansteigen. *° Auch die Belastungen fiir die Verkehrswege werden
zunehmen. Somit kommt zwar der Regelerhaltung des Bestandsnetzes und der nachholden
Sanierung eine zentrale Rolle zu, aber auch die weiteren Aufgaben (wie Netzvervollstandigung und
Engpassbeseitigung) missen in der Betrachtung der Prozessabldufe und Organisationsstrukturen
beriicksichtigt werden. Im Einzelnen:

Nachholende Sanierung

Die nachholende Sanierung, als Bestandteil der Bestandserhaltung®, ist mit den bisherigen
kurzfristigen Investitionsprogrammen nicht dauerhaft I6sbar. Gleiches gilt fir die konsequente
Umsetzung von Briickenprogrammen. Die nachholende Sanierung der Briickenbauwerke ist nur tGber

30 Verkehrsprognose vorgestellt durch das BMVI am 11.06.2014.

3 Bestandserhaltung umfasst sowohl die nachholende Sanierung als auch alle Elemente der betrieblichen und baulichen
Unterhaltung. Die bauliche Erhaltung im Rahmen der Bestandsnetzerhaltung wird als Regelerhaltung bezeichnet. Dies soll
besonders die wiederkehrenden MaRnahmen und die Kontinuitdt der Handlungen unterstreichen.



einen langeren Zeitraum realisierbar, dies aufgrund der Vielzahl schadhafter Briicken. Ursachen sind
Defizite im Bereich Planungs- und Bauressourcen sowie die Notwendigkeit der Aufrechterhaltung
eines hinreichenden Verkehrsflusses und der notigen Betriebssicherheit.

Weitere Ausfiihrungen hierzu im Kapitel 6.3.

Regelerhalt

Die Regelerhaltung, als Bestandteil der Bestandserhaltung, wird auch zukiinftig eine der zentralen
Aufgaben bleiben. Regelerhaltung umfasst die bauliche Erhaltung sowohl im engeren als auch im
weiteren Sinne. Im Rahmen der Regelerhaltung geht es nicht nur um die reine Fahrbahn, sondern
auch um die Verkehrs- und  StraRenausstattung (Verkehrszeichen,  Markierung,
Verkehrsmanagementsysteme und Larmschutz sowie sonstige Bauwerke). Um ein effizientes
Erhaltungsmanagement umsetzen zu konnen, bedarf es einer Nutzung der transparenten
Dokumentation der Zustandswerte und der Zustandsprognosen auf Basis des anliegenden Verkehrs.
Diese Ergebnisse sind Grundlage fir die konsequente Anwendung der, zwischenzeitlich Gber Jahre
entwickelten und einsatzfahigen Pavement- und Bauwerks-Managementsysteme. In Kombination mit
einer passgenauen, kostenbasierten Finanzierung schafft dies eine Grundlage fiir die nachhaltige
Sicherung des Substanzwertes sowie der Betriebsfahigkeit und -sicherheit.

Engpassbeseitigung

Mit der Engpassbeseitigung soll der Abbau der Staubereiche bzw. Stauquellen erreicht werden. Die
Malnahmen zur Beseitigung chronischer Engpdsse sind nur durch bauliche MaRnahmen zu
erreichen. Temporire Staus und Uberlastungen kénnen dagegen durch den Einsatz von baulichen
und technischen MaBnahmen erheblich reduziert werden. Fiir die Bundesfernstrallen sind diese im
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) abgebildet.

Netzvervollstandigung

Die Notwendigkeit der Netzvervollstandigung wird im Wesentlichen im BVWP und in den
Landesverkehrspldanen aufgezeigt. Flr das Netz der BundesfernstralBen lassen sich fiir den Neubau
und die Erweiterungen der Bundesautobahnen (Stand: 1. Januar 2015) aus den Malnahmen des
vordringlichen Bedarfs aus dem noch giiltigen BVWP folgende GréRenordnungen benennen:

e Neubau: 636 km
e Erweiterungen: 1.145 km

Diese Projekte belaufen sich auf eine Investitionssumme von rd. € 50 Mrd. Mit einem Anteil des
Neubaus und Lickenschluss von noch 5% fir das Gesamtnetz verschiebt sich die Priorisierung von
Neubau auf Bestandsnetzanpassung und -sicherung. Vordringlich hierfir ist die nachholende
Sanierung. Damit wird der bereits in der Kommission ,Nachhaltige Verkehrsinfrastruktur-
finanzierung” (Bodewig | Kommission) festgestellte Paradigmenwechsel deutlich sichtbar.



Betriebsmanagement

Das heutige Betriebsmanagement umfasst weit mehr als nur die Kontrolle, Wartung, Reinigung und
Pflege. Das gesamte Verkehrsmanagement, die Verkehrsleitzentralen, die Organisation von
Baustellen, die Verkehrssicherung bei Unfallen und das Unfallmanagement gehdren zum Umfang des
Betriebsmanagements. Langfristig ist durch die starkere Vernetzung zwischen Fahrzeug und
Fahrbahn (Car-to-X) sowie zwischen den Fahrzeugen (Car-to-Car) ein {iber die Baulasttragergrenzen
hinaus optimales Betriebsmanagement auf einheitliche Standards erforderlich. Dies setzt zukiinftig
eine noch starkere Verzahnung der jeweiligen Baulasttrager voraus, um eine optimale Netzfunktion
mit geringer Stauquote sicherzustellen.

5.1 Szenario 1: Weiterentwicklung der Auftragsverwaltung — internes Szenario

Mafsnahmen
Die systemischen Probleme, die es zu |6sen gilt, lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e  Effizienzsteigerung in den Prozessen

e  Sicherstellung der Planungs- und Realisierungskapazitdten
e Sicherstellung der Uberjihrigkeit

e  Verstetigung des Finanzvolumens

Implikationen

Zentrale Bausteine der Weiterentwicklung der Auftragsverwaltung sind entsprechend die
Optimierung der Prozessabldaufe und Kompetenzverteilung innerhalb der einschldgigen
(Bau-)Aufgaben, sowie eine passgenaue Finanzierungsstruktur, verbunden mit der Verbesserung der
Zusammenarbeit zwischen Bund und Ldandern im Kontext zuklinftiger Aufgabenstellungen. Dies folgt
im Wesentlichen der Vereinbarung im Koalitionsvertrag des Bundes aus dem Jahr 2013.*

Weiterentwicklung von Prozessabldufen

Im Zuge einer ergebnisorientierten Weiterentwicklung der Auftragsverwaltung missten in der
Betrachtung der Prozessabldufe insbesondere die Optimierung mehrerer Leistungsbestandteile
angestrebt werden: Mit der Schaffung eines hdoheren Grades an Eigenverantwortung und durch
Zielvorgaben zur verwaltungsinternen Modernisierung/Optimierung, verbunden mit dem Abbau von
Genehmigungs- und Zustimmungsvorbehalten des Bundes (Bund/Lander-Schnittstellenoptimierung),
konnte die Wahrnehmungskompetenz der Lander in ihrer tatsachlichen Ausgestaltung deutlich
gestarkt werden.

32 ,Zur Vermeidung baustellenbedingter Staus werden wir die Bauzeiten durch Fortschreibung eines mit den Léndern
verbindlich festgelegten effizienten Baustellenmanagements weiter verkiirzen. Zudem werden wir gemeinsam mit den
Ldndern Vorschldge fiir eine Reform der Auftragsverwaltung StrafSe erarbeiten und umsetzen. Der verstdrkte Einsatz von
Anreizsystemen bei der Ausschreibung von Infrastrukturvorhaben erhéht die Kosten- und Termintreue (,,Bonus-Malus-
System*)- Fortsetzung. Zudem werden wir gemeinsam mit den Léndern Vorschldge fiir eine Reform der Auftragsverwaltung
StrafSe erarbeiten und umsetzen.” (Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD. 18. Legislaturperiode, S. 43).



Zudem konnte bei einer angemessenen Beteiligung des Bundes an den Planungskosten fir
Vorrangprojekte eine entsprechende Planungsreserve - unabhidngig von den Landeshaushalten -
sichergestellt werden. Im Rahmen einer Bundesgesellschaft wiirden sich die Kosten fiir Planung und
Personal erheblich erhdhen.

Durch eine weitere Optimierung der Prozessablaufe und eine weitere Blindelung sowie passgenaue
Finanzierung sind baulasttrageribergreifende Effizienzen in allen Leistungsbereichen (Planung bis
Erhalt/Betrieb) im Uberortlichen StraRennetz zu erwarten. Nachfolgend werden zentrale Probleme
bzw. Verbesserungspotenziale im Prozessablauf beleuchtet:

Bei den baulich-investiven Leistungen (nicht Betriebsdienst) der Auftragsverwaltung sind
Strukturverbesserungen vor allem bei den Genehmigungszeiten anzustreben, d.h. die Notwendigkeit
eines  koordinierten Vorgehens sowie der Abbau der gegenwartig mannigfachen
Genehmigungsvorbehalte. Gegenwartig sind die Bund-Ldnder-Beziehungen durch lange und
intransparente Entscheidungswege gekennzeichnet.

Angesichts dieser Erkenntnisse sind die Vorlagengrenzen zur Erteilung von Gesehen-Vermerken fir
Vorentwirfe und gililtige Veranschlagungen im Strallenbauplan seit langem in der Diskussion
zwischen dem BMVI und den Landern. Eine Erhéhung der Vorlagengrenze fiir die jeweiligen
MaRnahmen konnte die Verfahren entsprechend erheblich beschleunigen.*® Die konsequente
Anwendung der RE dient entsprechend der Qualitatssicherung in der Strallenplanung bzw. tragt zur
Beschleunigung der Planungsprozesse bei.** Das verwendete ,Baukastensystem“, das mit
standardisierten Entwurfsunterlagen Verwaltungsabldufe im Zusammenhang mit StraBenplanungen
flexibel unterstitzt und von der Vorplanung bis zur Genehmigungsplanung anwendbar ist, hat damit
Modellcharakter.*

Zu den gegenwartig zunehmend praktizierten und auch in Zukunft weiter verfolgten
Optimierungspotenzialen gehoért der zunehmende Einsatz von Nachtbaustellen. Der Planung von
diesen Baustellen liegt der so genannte "Sperrzeitenkatalog" (gilt nur flr staubelastete Strecken) zu
Grunde. Danach dirfen verkehrseinschrankende MaRnahmen, z.T. nur in verkehrsschwachen Zeiten
ausgefiihrt werden. Hierzu zdhlen die Nacht, Wochenenden oder auch Zeiten aulerhalb der
Verkehrsspitzen. Der Anteil von Nachtbaustellen liegt bei dieser Art der Baustellen, beispielsweise in
Nordrhein-Westfalen, bei liber 30 %. Diese Form der Baustelle wird aber nicht nur fir Leistungen des
Betriebsdienstes angewendet. Auch Bauleistungen (wie z.B. Deckensanierungen), welche prinzipiell
langere Baufenster bendétigen, werden entsprechend der moglichen verfligbaren Zeitfenster
gestlickelt und wiederkehrend ausgefiihrt.

33 Bisher konnte hierzu zwischen Bund und Lindern keine neue Regelung gefunden werden.

** Die RE legen ein einheitliches und im Planungsablauf durchgéngiges Gliederungssystem der Entwurfs- und
Verfahrensunterlagen von StraBenbaumalnahmen fest. Erst mit erfolgtem Gesehen-Vermerk nach der Vorlage des RE-
Entwurfes beim Bundesverkehrsminister kann eine Weiterplanung durch die Auftragsverwaltung stattfinden. In der Praxis
vergehen zwischen der Vorlage des RE-Entwurfes beim Bundesverkehrsministerium und dem Gesehen-Vermerk bis zu 30
Monate. Anmerkungen, Anregungen und Veranderungen kénnen erst dann mit den Fachbehorden weiter abgestimmt
werden.

*> Durch die Anwendung wird unterschiedlichen Verwaltungen bzw. Baulasttragern unabhangig vom Vorhabenumfang
ermoglicht, den mehrstufigen Planungs- und Genehmigungsprozess bei Straenplanungen einheitlich zu handhaben. Die
Anwendung der RE ist flr alle Arten von StraRenplanungen und die erforderlichen Unterlagen vorgesehen. Die nach RE
gegliederten Unterlagen sind fiir die Arbeit mit digitalen Planungsordnern geeignet.



Um die Bauzeit zu verkilrzen, werden Arbeiten dort, wo es moglich und genehmigungsfahig auch
sinnvoll ist, rund um die Uhr erbracht. Zur weiteren Bauzeitverklirzung werden auch neue technische
Verfahren eingesetzt.*®

Weiterentwicklung der Organisationsstruktur

Dessen ungeachtet liegt im Bereich der Organisationsstruktur weiterhin ein Schwerpunkt der
Optimierungsmoglichkeiten im Abbau von "Doppelstrukturen" auf allen (gebietsbezogenen) Ebenen.
Dies betrifft neben den BundesfernstraRen auch die liberortlichen StralRennetze in der Baulast der
Kommunen.? Dies ist vor dem Hintergrund zu sehen, dass durch die derzeitigen Prozessabliufe
weiterhin, ohne sachliche Notwendigkeit, Doppelstrukturen beim Bund und bei den Landern
vorgehalten werden (z.B. Prifung der Planungsunterlagen, Auftragsvergaben, Controlling-System,
Entblirokratisierung).

Weiterentwicklung der Finanzierungsstruktur

Zentraler Ausgangspunkt flir eine verldssliche Planung und eine effiziente sowie zligige Abwicklung

*® Derzeit ist die Bereitstellung tiber

ist eine kontinuierliche und verlassliche Finanzierung.
unregelmallige Sonderprogramme eine immer wiederkehrende Herausforderung fir die
Auftragsverwaltung, die aufgrund ihrer Nicht-Planbarkeit vor allem bei der Ressourcen- und
Personalplanung zu Ineffizienzen im System fiihrt. Als Negativbeispiel wird auf das im Jahr 2015 vom
Bund bereitgestellte Investitionspaket in Hohe von € 2,7 Mrd. verwiesen. Dieses flihrte in einzelnen
Landern zu Schwierigkeiten, kurzfristig baureife Projekte anzumelden. Zu vermeiden ist dies, indem
die Finanzierungstruktur passgenau auf die anstehenden Projekte ausgerichtet und mit

ausreichenden Mitteln versehen wird.

Aufgrund der fehlenden Planungssicherheit Gber die zukiinftigen Investitionsmittel eine nachhaltige
Personalplanung und -entwicklung nur sehr begrenzt moglich. Verscharft wird diese Situation
zunehmend durch Fachkrafteengpasse in technischen Berufen. Die regelmaRig wiederkehrenden
Sonderprogramme sorgen letztendlich nicht fir die notwendige Kontinuitdt einer
Organisationsentwicklung.

% Aktuelles Beispiel BAB 1 zwischen AK Kamen und AK Dortmund-Unna: Erneuerung schadhafter Abdichtungen an drei
Bauwerken. Diese Arbeiten wurden mit einem neuen Abdichtungsverfahren rund um die Uhr ausgefiihrt. Die benétigte
Bauzeit betrug fuinf Tage, anstelle von mehreren Wochen bei herkémmlicher Ausfiihrung.

* Fir die Leistungserbringung der Kommunen bedarf es der nachhaltigen Finanzierung - wie durch den VMK-Beschluss vom
09.10.2015 sowohl fiir die Regionalisierungsmittel wie auch fiir die GVFG/Entflechtungsmittel aufgezeigt.

® Gegenwartig ist die Bereitstellung tiber Sonderprogramme eine immer wiederkehrende Herausforderung, die aufgrund
ihrer Nicht-Planbarkeit vor allem bei der Ressourcen- und Personalplanung standig neue Herausforderungen und
Ineffizienzen schafft.



Weiterentwicklung der Mittelherkunft

Ein weiteres Kernproblem der Auftragsverwaltung fir die Bundesfernstrallen ist die unzureichende
Mittelausstattung an investiven Mitteln und das fehlende nachhaltige Austarieren zwischen
Unterfinanzierung und schwankender Mittelzuweisung. Dazu kommt die Problematik der fehlenden
Auskdmmlichkeit der bereitgestellten Planungsmittel.

Die durch das allgemeine Rundschreiben 2005 geregelte Ausgabenzuordnung flihrt zu einer
eindeutigen Kostenzuordnung zwischen Bund und Ldndern. Hier wird die Rickerstattung von
Zweckausgaben der Ldnder geregelt (siehe auch Kapitel 3.3.4). Mit rund drei Prozent sind diese nach
wie vor weit unter den tatsachlichen Kosten. Vor diesem Hintergrund missen die Lander hier in
Vorleistung treten. Eine Vorfinanzierung der Planungskosten erfolgt aus dem Landeshaushalt.
Aufgrund fehlender nachhaltiger Finanzierung der Vorhaben werden diese von den
Landerfinanzministern nicht Gberall bewilligt und fiihren so zu weiteren Verzdgerungen.

Bewertung

Zusammenfassend liegt das wesentliche Potential des Szenarios 1 "Weiterentwicklung der
Auftragsverwaltung" in der Optimierung der Prozessabldaufe. Voraussetzung hierfir ist jedoch eine
passgenaue Finanzierungsstruktur. Dabei sollten die Vorhaben zur Netzvervollstandigung und der
Engpassbeseitigung durch eine Projektfinanzierungstruktur gekennzeichnet sein. Fiir den Regelerhalt
bedarf es einer kostenbasierten liberjahrigen Mittelbereitstellung. Fiir den Betrieb wiederum bedarf
es einer leistungs- und aufgabenabhingigen, zweckgebundenen und vorzugsweise ebenso
Uberjahrigen Finanzierung. Fiir die nachhaltige Sanierung bietet sich die Schaffung eines Sonder-
vermogens an.

Durch die optimale Finanzierungstruktur wird dariiber hinaus - neben der effizienteren Beschaffung -
auch eine bessere und langfristigere Personalplanung und -entwicklung sichergestellt.

Doch neben all den Potentialen, die durch eine Optimierung der Prozessabldufe, der Reduktion von
Doppelstrukturen und einer passgenauen Finanzierungsstruktur geschaffen werden kénnen, wird
erst durch eine auskdmmliche Mittelbereitstellung eine zligige Realisierung sichergestellt.
Baumallinahmen (iber mehrere Jahre innerhalb eines Abschnittes sind Folgen fehlender langfristiger
Finanzierungsstrukturen und einer fehlenden Komplettfinanzierung.
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5.2 Szenario 2: Kombination der Weiterentwicklung der Auftragsverwaltung mit
einer zentralen Finanzierungsgesellschaft

Mafinahmen

Eine der zentralen Probleme der effizienten Bewirtschaftung der Bundesfernstrallen liegt in der nicht
passgenauen Finanzierungsstruktur und den fehlenden Finanzmitteln begriindet (siehe auch
Szenario 1). Mit den derzeitigen Investitionen des Bundes ist zwar zundchst flir eine Auskdmmlichkeit
gesorgt. Doch die Finanzierungsstruktur hat nach wie vor erhebliche Defizite. Zwar wird mit der in
Kirze erfolgenden Verabschiedung des Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaftsgesetz
(VIFGG) eine Abwicklung aller fiir den StraBenverkehr vorgesehenen Finanzmittel Uber die
Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) erfolgen. Dennoch ist damit die von den
Landern mehrfach geforderte echte Uberjihrigkeit der Finanzmittel nicht gewahrleistet. Nur mit
einer Finanzierungsstruktur, die erlaubt, dass die Projekte und MaBnahmen (ber ihr gesamtes
Volumen hinweg eine gesicherte Finanzierung haben, kann zukiinftig eine konsequente
Projektplanung und -steuerung erfolgen.

Davon ausgehend wird im nachfolgenden Szenario ein Vorschlag unterbreitet, wie eine geeignete
Refinanzierungsstruktur ausgestaltet werden kdénnte: Mit der Einrichtung einer so genannten
"Kapitalsammelstelle", die sich als Finanzierungsgesellschaft zentral um die Mittelbeschaffung und
Verteilung kimmert, konnte die Grundlage fiir eine effiziente Beschaffung der Leistungen und damit
die Bewaltigung der Aufgaben sichergestellt werden.

Dies bedeutet konkret:

. Schaffung einer Kapitalsammelstelle/Finanzierungsgesellschaft als organisatorische Grundlage
. Passgenaue Finanzierungsstruktur mit Uberjihrigkeit und Zweckbindung

. Auskdmmliche Mittelausstattung

. Sicherheit der Finanzierung fir das Gesamtnetz

. Optimierte Beschaffungsprozesse und Prozessablaufe

Implikationen

Durch die Einrichtung einer solchen Finanzierungsgesellschaft wird grundsatzlich eine gute Basis fur
die Weiterentwicklung der bestehenden Strukturen geschaffen (siehe Szenario 1). Gleichzeitig
konnen bisherige Nachteile (Unkalkulierbarkeit sowie unzureichende Planungen der
Refinanzierungsmittel) ausgeglichen werden, die in der Vergangenheit haufig durch neue,
auBerordentliche Investitionssonderprogramme entstanden sind.

Weiterentwicklung der Prozessablaufe

Mit der Schaffung einer Finanzierungsgesellschaft konnten Zeitgewinne bei der Realisierung
erheblich erhoht werden. Auch wirden mittelbare und unmittelbare Effizienzgewinne gehoben
werden: Zum einen kénnten Zinskosten minimiert, zum anderen wirden Beschaffungsprozesse der
Leistungen erheblich beschleunigt und verglinstigt. Diesen monetaren Effekten stehen erhebliche
volkswirtschaftliche positive Effekte gegeniiber.



Die sogenannten "A-Modelle und Verfliigungsmodelle" zeigen, wie effektiv eine Umsetzung bei
gesicherter Finanzierung sein kann. Diese Moglichkeit gilt es, im Szenario fir die vorhandenen
Strukturen und das gesamte Netz zu ermaoglichen.

Eine hohe Realisierungsgeschwindigkeit wiirde zudem die Belastungen fiir den Verkehrsteilnehmer in
erheblichem MaRe reduzieren. Damit kénnten sowohl die Sicherheit fiir den Verkehrsteilnehmer
wesentlich verbessert- als auch die Belastung der Umwelt durch Staureduktion deutlich verringert
werden.

Die derzeitige fehlende Planbarkeit bei den Landern, bzw. Ausfiihrenden, wiirde im Weiteren mit der
Einrichtung einer solchen Finanzierungsgesellschaft in positivem Sinne begegnet. Die langfristige
Sicherheit der Refinanzierung lasst eine langfristige Personalplanung zu. Damit bedarf es keiner
spekulativen Vorratsplanung mehr. Das Personal kdonnte fiir konkrete Mallnahmen abgestellt und
geplant werden.

Um die empfohlene Schaffung einer Kapitalsammelstelle/Finanzierungsgesellschaft sinnvoll zu
integrieren, missten - wie schon zu Beginn erlautert - die Erkenntnisse der Prozessablaufe aus der
Weiterentwicklung der Auftragsverwaltung (siehe Szenario 1) konsequent aufgenommen und mit der
passgenauen Finanzierungsstruktur zusammengefiihrt werden. Dabei entstiinde aus der
"Auftragsverwaltung" zunehmend eine "Auftragsverantwortung". Fiir die Regelerhaltung und den
Betrieb ergebe sich somit ein kostenbasierter, liberjahriger und zugriffsfester Finanzrahmen. Mit
dieser Finanzierungsstruktur kann fiir den Regelerhalt und den Betrieb ein effektives Facility-
Management eingerichtet werden. Damit konnten letztendlich auch die vom BMVI in den
vergangenen Jahrzehnten entwickelten Bauwerks- und Pavement-Managementsysteme endlich
effektiv genutzt und weiterentwickelt werden. Durch diese langfristige Einnahmensicherheit wiirden
Beschaffungswege von den Verantwortlichen gewahlt werden.

Weiterentwicklung der Organisationsstruktur

Mit einer solchen Finanzierungsgesellschaft konnten samtliche im Zuge der Weiterentwicklung der
bestehenden Strukturen geplanten Optimierungspotentiale (siehe Szenario 1) erheblich verbessert
werden. Doppelstrukturen wiirden in diesem Falle nicht entstehen. Die Schaffung einer zentralen
Finanzierungsgesellschaft mit optimaler Mittelausstattung kénnte die groRen Defizite, die aus der
ungesicherten Refinanzierung und der fehlenden Uberjahrigkeit entstehen, beseitigen.

Eine solche Gesellschaft des Bundes fiir Bundesfernstralen bedarf zunadchst keiner originaren
Beteiligung durch die Lander. Eine dezentrale Mittelherkunft ist ineffizient, wenn diese nicht auf
Bestehendes aufsetzt. Durch die Forderung einer zunehmenden Umstellung auf eine
nutzerfinanzierte Basis - auch auf nachgeordnete Netze -, bedarf es eines hohen, technischen
Standardisierungsgrades. *°

%0 Siehe Stufenmodel aus der Kommission »,Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung” (Bodewig | Kommission).



Weiterentwicklung der Finanzierungsstruktur

Wie bereits in Szenario 1 ausgefiihrt, bedarf es optimaler Finanzierungsstrukturen. Fir die
Bestandsnetzerhaltung i.e.S. (Regelerhalt) bedeutet es, dass sich diese genau an den Kosten und am
Lebenszyklus der Infrastruktur orientiert.

Fiir die Aufgaben des Regelerhalts und Betriebs bedarf es danach einer Finanzierungsstruktur, die
sich genau an den Kosten und am Lebenszyklus der Infrastruktur orientiert. Dies kann durch eine
kostenbasierte Nutzerfinanzierung und eine Zweckbindung der Mittel vollstdndig erreicht werden.
Fir die Engpassbeseitigung und die Netzvervollstandigung bedarf es hingegen einer Ausgestaltung,
die auf einer konkreten Projektfinanzierung basiert. Nur mit einer solchen langfristig gesicherten und
auskémmlichen Finanzierungsstruktur und -héhe kann eine effiziente Beschaffung und
Projektabwicklung gesichert werden. Fir die kurzfristige Herausforderung der nachholenden
Sanierung bedarf es allerdings einer Einmalfinanzierung bzw. langfristiger Finanzierungszusagen tber
ein Sondervermogen. Aus diesem konnte im Laufe der kommenden 15 Jahre eine effiziente
Wiederherstellung der notleidenden Verkehrsinfrastrukturbestandteile aller Verkehrs- und
Baulasttrager sichergestellt werden.

Vorliegende Gutachten zu den Beschaffungsvergleichen haben gezeigt, dass im Zuge von
Lebenszyklusansatzen ein Einsparpotential von mehr als zehn Prozent sichergestellt werden kénnte.
Dies konnte auch in verschiedenen ,Best-Practice” Modellen bereits im Bericht der Kommission
»,Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierungen” (Bodewig | - Kommission) eindrucksvoll gezeigt
werden.

Eine Kapitalsammelstelle konnte zudem, vor allem auch bei der Mittelbeschaffung, die notwendigen
Nutzerfinanzierungskomponenten so austarieren, dass es zu einer optimalen Mittelbereitstellung
und -héhe kommt.

Mit der Schaffung einer Kapitalsammelstelle sind nicht zuletzt verschiedene Refinanzierungs-
strukturen vorstellbar.”* Dabei kénnten sowohl Mittel aus der Nutzerfinanzierung als auch
Steuermittel eingebunden werden. Es kdnnten aber auch durch Fondskonzepte private Gelder
akquiriert bzw. Kapitalanlegemoglichkeiten geschaffen werden.

Es verbleiben verschiedene Optionen zur Sicherung der parlamentarischen Kontrolle.*” Dabei
koénnten beispielsweise fur den Erhaltungs- und Betriebsbereich sowohl Vorgaben, als auch
Kontrollmoglichkeiten geschaffen werden. Gleiches gilt vor allem fiir den derzeit bedeutenden
Bereich der nachholenden Sanierung.

Mit der Schaffung einer Kapitalsammelstelle, die im Wesentlichen aus Nutzerentgelten und
Haushaltszuweisungen gespeist wird, sind "Schattenhaushalte" vermeidbar. Die konkrete
Konstruktion einer Kapitalsammelstelle, mit Integration von Fondsstrukturen, misste letztendlich im
Zuge weiterer Verhandlungen erfolgen.

* Siehe Abschlussbericht der Expertenkommission ,,Starkung von Investitionen in Deutschland” (Fratzscher Kommission).
* Hier insbesondere BVWP und seine Priorisierung. Abgeleitet hiervon bedarf es ergdanzend einer
Kriterienbildung/Priorisierung der nachholenden Sanierung, welche die Funktionalitat des Netzes sicherstellt.



Weiterentwicklung der Mittelherkunft
Uber die Ausdehnung der LKW-Maut auf die BundesstraRBe und die vom Bund beabsichtigte
Einfuhrung einer "Infrastrukturabgabe"*® kann mittelfristig eine erweiterte Finanzierungsbasis

geschaffen werden, die sich - wie bereits erldutert - am Lebenszyklus und den tatsachlichen Kosten
orientiert.

Mit der Einrichtung einer Bundesgesellschaft flir die Finanzierung alleine ist eine Sicherung der
Finanzierung des weiteren Netzes allerdings nicht sichergestellt. Denn die Problematik der fehlenden
Planbarkeit ist auch im nachgeordneten Netz gegeben. Hier dominieren jedoch die fehlenden Mittel.
Deshalb bedarf es im Zuge der Einfihrung der Nutzerfinanzierung fir das gesamte
BundesfernstraBennetz eines technischen und rechtlichen Konstruktes, welches eine
Weiterentwicklung ins nachgeordnete, lberértliche Strallenverkehrsnetz sicherstellt. Nur so kénnen
auch fir diese Aufgaben effiziente Strukturen der Beschaffung organsiert und Effizienzvorteile
realisiert werden.

Eine solche Kapitalsammelstelle wiirde neben den Transaktionskosten vor allem auch die
Refinanzierungskosten reduzieren. Je dezentraler die Refinanzierung organsiert wird, desto hoéher
konnen die Kosten der Erhebung sowie die Zinskosten der Mittelbeschaffung ausfallen.**

Neben den reinen Refinanzierungskosten wiirden sich dartber hinaus auch die Kosten der
Beschaffung reduzieren. Eine gute Planbarkeit der Mittelverfligbarkeit erméglicht langfristige und vor
allem zeit- und losgroRenoptimale Beschaffung. Damit konnten sowohl fiir den Besteller als auch
Leistungserbringer bessere Konditionen realisiert werden. Die gute Planbarkeit optimiert nicht
zuletzt die Ressourcenplanung in erheblichem MaRe. Mit dieser Struktur wird vor allem auch das
sogenannte "Herbst- oder Dezemberfieber" vermieden.

Es ist somit von groRter Bedeutung, dass zukiinftig keine Priorisierungen von MaRnahmen allein Gber
die Refinanzierung erfolgen. Es muss vielmehr sichergestellt werden, dass neben den
Bundesautobahnen, die Bundesstralen wie auch das weitere nachgeordnete (iberortliche Netz im
Blick bleiben und in der Struktur priorisiert werden.

Der Mittelbedarf flr die nachholende Sanierung misste mindestens liber eine Kapitalsammelstelle
zentral organisiert und effizient verteilt werden. Der Mittelbedarf fiir die Netzvervollstéandigung wie
auch die Engpassbeseitigung wird sich nach Vorlage des BVWP ergeben.*”” Der Mittelbedarf fiir den
Regelerhalt und den laufenden Betrieb wurde im Rahmen der Ermittlungen fir Kommission
»,Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung” (Bodewig | Kommission) mit € 4,5 Mrd. p.a.
ermittelt. Die Mittelherkunft fuBt dabei flir eine Kapitalsammelstelle sowohl auf den Einnahmen der
Nutzerfinanzierung, auf Mitteln des Haushaltes als auch - ggf. erganzend - auf privaten Einlagen.

* Die EU hat ein Vertragsverletzungsverfahren eingeleitet. Derzeit werden Stellungnahmen DEU/KOM ausgetauscht.

“ Beispielsweise wiirden durch eine City-Maut erheblich héhere Erhebungskosten verursacht werden. Deshalb wurde
dieser Vorschlag bereits im Bericht der Kommission ,Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung” (Daehre Kommission)
von den Landern nicht akzeptiert.

* Bisher liegt der Bundesverkehrswegeplan noch nicht vor.



Bewertung

Zusammenfassend waére die Initiierung einer Kapitalsammelstelle/Finanzierungsgesellschaft fiir die
Beseitigung der vorhandenen Defizite in den Bestandsnetzen der Verkehrsinfrastruktur vordringlich.
Samtliche Baumallnahmen koénnten so (ber eine verlassliche Finanzierungsstruktur und eine
gesicherte Mittelherkunft optimal geplant und umgesetzt werden. Dabei konnten fiir die
Wiederherstellung der Substanz - bei gesicherter Refinanzierung - die Ziele Effizienz,
Verkehrssicherheit und maximaler Verkehrsfluss gleichzeitig erreicht werden.

Eine zentrale Finanzierungsgesellschaft fihrt zu einer gesicherten, langfristigen und passgenauen
Refinanzierungsstruktur. Die wesentlichen positiven Effekte lassen sich wie folgt prazisieren:

. Minimierung der Refinanzierungskosten (Zinsen),

Reduktion der Transaktionskosten bzw. der Erhebungskosten,

. Nutzung aller Effizienzpotentiale bei der Beschaffung (LosgrofRenoptimierung, langfristige
Planbarkeit und Uberjshrigkeit der Vertrage),

. bessere Personalplanung,

. Erhebliche Steigerung der Gesamteffizienz.
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Tabelle 4 - Bewertung Szenario 2

*%®27B. Pensionsriickstellungen, arbeitsrechtliche Konsequenzen.
v Abhangig von der jeweiligen Konstruktion.




5.3 Szenario 3: Blindelung der Aufgaben in einer bundeseigenen Gesellschaft
fir die Autobahnen

Mafsnahmen

Auf der Grundlage der Ergebnisse der Kommission ,Starkung von Investitionen in Deutschland”

(Fratzscher Kommission) entwickelt die Bundesregierung unter der Federflihrung des BMVI

gemeinsam mit dem Bundesministerium der Finanzen und dem Bundesministerium fir Wirtschaft

und Energie Plane fiir eine Reorganisation der Bereitstellung bundeseigener Verkehrsinfrastruktur.

Am weitesten gediehen erscheinen dabei Uberlegungen fiir eine projektierte Bundesautobahn-

gesellschaft. Erste Grundziige dieser Struktur sind in Teilen bekannt. Diese Plane folgen offensichtlich

der Annahme, dass eine effiziente Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur eine Frage der

Organisationsform und ihrer Finanzierungsstruktur ist und grundlegende Verbesserungen im System

der Bundesauftragsverwaltung selbst kaum machbar sind.

Die zentralen Punkte hierbei sind:

e  Grindung einer Bundesautobahngesellschaft (nachfolgend Szenario 3);

e  Alternativ: Griindung einer BundesfernstraBengesellschaft;

e  Ggf. notwendige Griindung einer Bundesanstalt fiir die Abwicklung dienstrechtlicher
Verhiltnisse (siehe Seite 46).*®

Implikationen
Weiterentwicklung von Prozessabldufen

Die Annahme "Griindung einer Bundesautobahngesellschaft"*

ist im Weiteren Ausgangspunkt der
Uberlegungen fiir das Szenario 3. Dabei geht der Bund davon aus, dass zukiinftig Planung, Bau,
Betrieb, Erhaltung, Management und Finanzierung zentral in einer neuen Gesellschaft
zusammengefasst werden sollten. Eine solche sogenannte "Bundesautobahngesellschaft" hatte -
nach derzeitiger Lesart - keine Zustandigkeit flr die BundesstraRen. Diese wiirden voraussichtlich

weiter im Rahmen der Auftragsverwaltung durch die Lander verantwortet werden.

Das vorliegende Szenario macht weiterhin deutlich, dass es dem Bund libergeordnet um die
Entflechtung der Bund-Ldnder-Beziehungen geht. Damit sollen die Aufgaben- und
Ausgabenverantwortungen "synchronisiert" werden. Das BMVI wiirde damit einen einheitlichen
Bewirtschaftungsrahmen schaffen und die Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur insbesondere
nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten sicherstellen.

Die Mittelbewirtschaftung wirde ausschlielRlich nach betriebswirtschaftlichen Grundsatzen erfolgen.
Eine hohe Transparenz kdnnte durch entsprechende Berichtspflichten sichergestellt werden, welche
aber wohl keinen negativen Einfluss und Auswirkungen auf die Planungssicherheit und
Mittelverflgbarkeit haben diirfte.

*® Hierzu zahlen dann auch die damit verbundenen umfangreichen Riickstellungen fiir Pensionen und Beihilfeleistungen.
* Siehe hierzu den Bericht ,Reform der Auftragsverwaltung im Bereich der Bundesfernstrallen” des BMVI.



Weiterentwicklung von Organisationsstrukturen

Nach derzeitigem Kenntnisstand gehen die weiteren Annahmen davon aus, dass die Gesellschaft in
Form einer GmbH ausgebildet wird, da Alternativen wie eine Anstalt 6ffentlichen Rechts oder eine
Aktiengesellschaft, gemall eines ersten Rechtsgutachtens, wohl nicht in Frage kommen.
Die Gesellschaft soll Kernkompetenzen wahrnehmen kdnnen und selber tatig werden, aber auch
private Unternehmen beauftragen konnen. Der Gesellschaft sollen hoheitliche Aufgaben libertragen
werden. Damit wiirde der Gesellschafter maximalen Einfluss auf die Geschaftsfiihrung sicherstellen.
Der Bund lasst aktuell Rechtsgutachten erarbeiten, die den Landern nicht bekannt sind.

Innerhalb der Autobahngesellschaft wirde es zu einer Biindelung von Zentralfunktionen in der
Bundesgeschaftsstelle kommen und voraussichtlich dezentrale Dienststellen/Niederlassungen in der
Flache eingerichtet werden. Das Eigentum an Autobahnen und BundesstralRen soll beim Bund
verbleiben. Die Gesellschaft wiirde eine staatliche Bundesgesellschaft sein. Eine Beteiligung der
Lander bleibt zum jetzigen Zeitpunkt offen und ware ggf. Teil weiterer Verhandlungen.

Nicht zuletzt wiirde Landespersonal - unter Umstdnden umfanglich - vom Bund Ubernommen
werden, mit allen personalwirtschaftlichen Lasten.

Weiterentwicklung der Finanzierungsstruktur

Mehrere Kommentierungen kommen zu dem Ergebnis, dass eine Bundesgesellschaft bei einer
Fokussierung auf die Bedirfnisse des Autobahnnetzes und einer (iberjahrigen Finanzausstattung fir
das Autobahnnetz - aber eben nur fiir das Autobahnnetz - erhebliche materielle und zeitliche
Effizienzgewinne realisieren konnte. Ein sehr wesentlicher Beitrag fiir die Effizienzsteigerung liegt
dabei jedoch in der neuen lberjahrigen und zugriffsfesten Finanzstruktur und der auskémmlichen
Mittelausstattung begriindet. *°

Die betrieblichen Kosten der Einrichtung der Gesellschaft waren voraussichtlich zunachst
Uberschaubar, allerdings sind die erwarteten umfangreichen Folgekosten fir die
Personalliibernahme, die Ausgleichszahlungen und die Mehrkosten auf Seiten der anderen
Baulasttrager bislang nicht ernsthaft quantifiziert. Eine solche Bewertung kann deshalb erst nach
Vorlage von konkreten Ausgestaltungsvorschlagen erfolgen.

Hinsichtlich der Finanzierungsstruktur ist davon auszugehen, dass die Finanzierung aus den
Nutzerentgelten und Haushaltsmitteln erfolgen wirde. Es ist davon auszugehen, dass die
Gesellschaft "kreditfahig" werden soll, um entsprechende finanzielle Mehrbedarfe bedarfsgerecht
bereitstellen zu kénnen.

*% Siehe die verschiedenen Stellungnahmen der Léander zum Positionspapier der SPD-Bundestagsfraktion sowie auch den
"Ergdnzungsbericht zur Organisations- und Wirtschaftlichkeitsuntersuchung der StraBenbauverwaltung Baden-
Wirttemberg” der BSL Managementberatung GmbH.



Bewertung

Die Bundesregierung beabsichtigt durch die Initiierung einer Bundesgesellschaft insbesondere
systembedingte Reibungsverluste, die bislang in der Struktur der Auftragsverwaltung fir
BundesfernstraRen, aus Sicht des BMVI, festgestellt wurden, zu reduzieren. Durch die Entflechtung
von Bundes- und Landeszustdndigkeiten sowie der Bilindelung von Finanzierungs- und
Wahrnehmungskompetenz erwartet das BMVI eine Erhohung der Wirtschaftlichkeit und die Starkung
der Position des Bundes im Gesamtsystem.

Aufgrund der bislang nur unzureichenden Informationen fiir ein "Szenario Bundesautobahn-
gesellschaft" ist eine abschlieBende Folgenabschatzung dieser Annahmen nur sehr schwer maglich.

Auch eine realistische Einschatzung, ob diese Struktur etwa die vielfach geforderte parlamentarische
Kontrolle sicherstellt und keinen Schattenhaushalt verursacht, ist nicht umfassend moglich.

Erkennbar ist aber auf jeden Fall, dass eine organisatorische Konzeption wie eine
Bundesautobahngesellschaft eine Losung fir die stetigen Probleme einer nur jahrlichen
Mittelbereitstellung darstellt. Es 16st damit zwar das seit Jahrzehnten bestehende Problem einer
Unterfinanzierung und fehlenden Zweckbindung. Doch die Kehrseite wadre, dass sich diese
Konstruktion - nach derzeitigem Stand - auf die Bundesautobahn beschrankt und im Bereich der
BundesstraBen und dem weiteren Netz die Probleme der fehlenden Uberjahrigkeit weiterhin
gegeben sind. Eine Optimierung des Gesamtverkehrsflusses und eine komplette Engpassbeseitigung
sind durch eine Trennung zwischen Autobahn und nachgeordnetem Netz allerdings nur sehr begrenzt
moglich. So bedirfen beispielsweise die Hauptursachen fir Staus in den Spitzenstunden und Unfallen
auch zukinftig einer engen Verflechtung zwischen dem hoch- und nachrangigen Stralennetz.

Im Gegenzug sind negative Auswirkungen auf die Qualitat der Bundesstralden und des Gesamtnetzes
Uberortlicher Strallen voraussehbar: Eine reine Autobahngesellschaft kénnte beispielsweise auf
Ubergeordnete verkehrliche Belange des Gesamtstralennetzes kaum angemessen reagieren und
dieses koordinieren. Bei einer reinen Autobahngesellschaft kann eine integrierte Netzbetrachtung
nicht mehr stattfinden. Ein Szenario, welches im Sinne der Netzoptimierung nachteilige Effekte
haben dirfte.

Dies wirde zudem der Intention des Bundes widersprechen, die Aufgaben- und
Ausgabenverantwortung zu synchronisieren. So benennt beispielsweise das "Allgemeine
Rundschreiben des Bundes" 15/1993 — auch bezugnehmend auf Gespriche mit dem Bundes-
rechnungshof - einleitend u.a.: ,,Die Bundes-, Landes- (Staats-) und Kreisstrafsen werden aus Griinden
des effizienteren Einsatzes des Personals sowie der Fahrzeuge und Gerdte iiberwiegend gemeinsam
unterhalten.” Es stellt sich die Frage, ob diese bislang geltende Pramisse im Falle einer Realisierung
des Szenarios 3 dann nicht mehr gilt.

Eine Bewertung des Szenarios macht weiterhin deutlich, dass der Bund mit der Einflihrung einer
solchen Gesellschaft zumindest kurz- bis mittelfristig erheblichen Mehrkoordinierungsaufwand
schaffen wirde: Unabhangig von der Form einer solchen Bundesautobahngesellschaft mussten
zunachst mindestens die Artikel 85, 90 und 104a des Grundgesetzes angepasst werden.



Dariiber hinaus bedarf es der Regelung der dienstrechtlichen Angelegenheiten fiir die aus der
Landerauftragsverwaltung in eine Bundesautobahngesellschaft (ibernommenen Beschaftigten.
Anzustreben ware eine Bundesanstalt (in Anlehnung an Artikel 143b, Absatz 3 Grundgesetz), die
dann beispielsweise die Beihilfe- und Pensionszahlungen lUbernehmen und die Beschaftigten der
"Bundesautobahngesellschaft" (iberlassen wirde. Die daraus entstehenden und die der
Auftragsverwaltung der Lander zuzuordnenden Kosten miissten in einer gesonderten Regelung (etwa
Staatsvertrag oder vergleichbarer Regelung) dem Bund (ibertragen werden. Insgesamt kdnnen alle
aus der Personaliibernahme begriindeten Konsequenzen (Pensionsriickstellungen,
Rekrutierungskosten flr neues Personal, Ausgleichzahlungen weitere arbeitsrechtliche
Konsequenzen u. a.) allerdings erst nach Vorlage konkreterer Umsetzungsplane durch den Bund
abschliefend beurteilt werden.

Von den rechtlichen Rahmenbedingungen abgesehen, wird die daraus resultierende Knappheit an
Fachkraften die prekare Situation der Lander verscharfen. Schon heute fehlen fiir die Planungs- und
Bauausfiihrungen spezialisierte Fachkrafte (Ingenieure, techn. Spezialisten u. 3.).

Das Szenario macht nicht zuletzt deutlich, dass im Falle einer Realisierung die Auswirkungen auf die
Organisationsstruktur der Lander betrachtlich waren: Eine derart konzipierte Gesellschaft wiirde das
Netz der Bundesfernstralen in seiner Zustandigkeit "zweiteilen": Es ist begriindet anzunehmen, dass
in der Folge vor allem im Verdichtungsraum Doppelstrukturen und Ineffizienzen auftreten. Eine
Feststellung, die bereits hinreichend von den Landern vorgebracht wurde. Weiterhin wirde das
Personal, welches heute die Zustandigkeit fir die gesamten Bundesfernstralen auf Landerseite hat,
nur noch fiir einen Teil - die Bundesstralen - eingesetzt werden. Eine reine
Bundesautobahngesellschaft - ohne Bundesstrallen - wirde in Reinkultur auch nur einen Teil der
fernverkehrsrelevanten Strallen in seiner Zustdandigkeit haben. Die Konsequenz ware, dass
verschiedene Achsen verkehrlich und in ihrer Bedeutung faktisch zurlickgestuft werden.
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Tabelle 5 - Bewertung Szenario 3

1 7B, Pensionsriickstellungen, arbeitsrechtliche Konsequenzen.
*2 st aus den bislang vorliegenden Informationen des BMVI nicht hinreichend bewertbar.




5.4 Bewertung der Losungsansatze
In dem vorliegenden Kapitel "Szenarien" wurden fiir die Bundesfernstralen Konzepte vergleichbar
erortert und im Kontext der sachlichen Notwendigkeiten und ihrem Erfillungsgrad bewertet.
Nachfolgende Matrix fasst in einer Ubersicht zusammen, welche Vorziige, aber auch welche
Nachteile die drei genannten Szenarien charakterisieren:
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Tabelle 6 - Uberblick der Szenarien

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass keine der drei Szenarien die optimale Losung - sowohl im zeitlichen
als auch im sachlichen Kontext - darstellt: Die Starken des Szenarios 1 (Weiterentwicklung der
Auftragsverwaltung) liegen in der Optimierung der Prozessablaufe an der Schnittstelle Bund-Lander
(RE-Entwurf, Vorlagengrenzen, Zweckausgaben). Die Schwachen liegen im Wesentlichen in der
fehlenden passgenauen Finanzierungsstruktur begriindet. Der Vorschlag des Bundes, eine Blindelung
der Aufgaben in einer bundeseigenen Gesellschaft (Szenario 3) bietet zwar die optimale
Finanzierungsstruktur - zumindest fir Bundesautobahnen - schafft aber in der Konsequenz
kostenintensive Bund-/Lander-Doppelstrukturen, die den Prozessablauf behindern.

>3278. Pensionsriickstellungen, arbeitsrechtliche Konsequenzen.
>* |st aus den bislang vorliegenden Informationen nicht hinreichend bewertbar.
> Abhangig von der jeweiligen Konstruktion.




Zudem ist die Frage der rechtlichen Rahmenbedingungen nach wie vor nicht hinreichend geklart. Bei
den Auftragsverwaltungen fiihrt dies u.a. zu erheblichen Engpdssen gerade bei spezialisiertem
Expertenwissen.

Die Kombination der Weiterentwicklung der Auftragsverwaltung mit einer zentralen Finanzierungs-
gesellschaft (Szenario 2) kénnte dessen ungeachtet zumindest als Basis weiterer Uberlegungen und
Verhandlungen dienen. Dabei sind verschiedene Modifikationen denkbar - insbesondere solche, die
das vorrangige verkehrspolitische Ziel "Sicherung des Bestandsnetzes" durch Wiederherstellung der
vollstandigen Leistungsfahigkeit starker als bislang bertcksichtigt.



6. Anforderungen an ein Gesamtkonzept (Prozessoptimierung)

Wie in den vorherigen Kapiteln gezeigt wurde, liegen die zentralen zukiinftigen Herausforderungen
fir die Verkehrsinfrastruktur vor allem im Bestandsnetz. Dabei missen die jeweiligen
Verfahrensablaufe kontinuierlich optimiert werden. Es gilt, das Personal zukunftsgerichtet
fortzubilden und eine passgenaue Finanzierungsstruktur sicherzustellen. Zur optimalen
Betriebsfiihrung und Netzerhaltung muss dabei stets das Gesamtnetz betrachtet werden. Durch die
Aufteilung auf mehrere Baulasttrager erhoht sich die Komplexitat erheblich. Die Effizienz bei
steigender Komplexitdat zu erhohen, ist nur bedingt realisierbar. Neue Strukturen missen dies
gewahrleisten und zudem sicherstellen, dass die Netzfunktionen ,bis zum letzten Meter” bedarfs-
und betriebsgerecht gewahrleistet sind.

Im Folgenden wird basierend auf der im Szenarienbericht verwendeten Systematik ein eigener
Losungsansatz entwickelt, der den zuvor beschriebenen Zielen und Anforderungen in besondere
Weise Rechnung tragt. Aus den genannten Zielen ergeben sich die folgenden Bewertungskriterien:

e Prozessablauf
e Organisationsstruktur
e  Finanzierungsstruktur
e Mittelherkunft

Fir die Beurteilung des Prozessablaufs und der Organisationsstruktur werden folgende Aufgaben
zugrunde gelegt:

nachholende Sanierung
e  Regelerhalt

e  Engpassbeseitigung

e Netzvervollstiandigung
e  Betriebsmanagement

6.1 Prozessablauf

6.1.1 Synchronisierung der Aufgaben- und Ausgabenverantwortung in einer Hand

Lésungsansatz

Eine konsequente Anwendung der vorhandenen Richtlinien und Regelwerke, eine Umstellung auf das
Bestellerprinzip des Bundes als Bauherr und die Einfilhrung eines der Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung®® angelehnten langfristigen Regelverhiltnisses von Leistung und
Gegenleistung sind die zentralen Elemente des Losungsansatzes. Die "Auftragsverwaltung" wird so
zur "Auftragsverantwortung".

*® Beschluss der Sonderverkehrsministerkonferenz am 02. Oktober 2013 — Pkt. 6 — Anreizsysteme fir eine bedarfsgerechte
Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur ...“als Systeme kommen dabei bisher in der Praxis der Leistungsbeziehungen im
Bau- und Infrastrukturbereich erprobte Instrumente der Prozessoptimierung zum Einsatz wie u. a. Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarungen.”



Umsetzung

Der Bund wird als Bauherr der Besteller von Leistungen zur Umsetzung von Neubau-, Ausbau- und
ErhaltungsmalRnahmen in seinem BundesfernstraRennetz. Die Absicherung der Exklusivitat der
Lander bei der Beschaffung ist durch das Grundgesetz sichergestellt. Art. 85(1)°” und Art. 90(2)*® des
Grundgesetzes stellen dabei klar, dass ausschlieflich die Lander fiir die Ausfiihrung in Frage kommen.
Die Lander fiihren diese Aufgaben im Rahmen der Vorgaben vollumfianglich eigenstindig und
eigenverantwortlich aus. Der Bund kontrolliert die frist- und kostengerechte Realisierung. Auf der
Basis der Ausbaugesetze wird durch eine institutionalisierte Mitwirkung der Lander die
Netzintegration gewahrt.

In der konkreten Umsetzung bedeutet dies, dass die Synchronisierung der Aufgaben- und
Ausgabenverantwortung nach den unterschiedlichen Leistungsprozessen bzw. Aufgaben im Zuge des
Planungs-, Bau-, Erhaltungs- und Betriebsprozesses differenziert werden muss.

Planungsprozess

Fir den Planungsprozess gibt es mit der RE 2012 (Richtlinie zum Planungsprozess und fir die
einheitliche Gestaltung von Entwurfsunterlagen fiir den StraRenbau) ein Instrumentarium, das eine
gute Grundlage fir die Synchronisierung bietet. >

Planungsprozess

Bedarfsplanung

Vorplanung

[ Voruntersuchung ]

| Raumordnungsverfahren |
| Linlenbestimmung |
Entwurfsplanung

[ Vorentwurf ]

| Gesehenvermerk |

Genehmigungsplanung

[ Feststellungsentwurf ]

| Planteststellungsverfahren® |

Ausfuhrungsplanung

Abbildung 21 - Ubersicht Planungsprozess

*” Eiihren die Linder die Bundesgesetze im Auftrage des Bundes aus, so bleibt die Einrichtung der Behérden Angelegenheit
der Lander.

*8 Die Lander oder die nach Landesrecht zustandigen Selbstverwaltungskorperschaften verwalten die Bundesautobahnen
und sonstige BundesstralRen des Fernverkehrs im Auftrag des Bundes.

> Richtlinie zum Planungsprozess und fiir die einheitliche Gestaltung von Entwurfsunterlagen im StraBenbau —RE — aus
2012 veroffentlicht im ,, Allgemeinen Rundschreiben StraBenbau Nr. 16/2012 vom 02.10.2012“.



Mit der Anwendung dieser Richtlinie kann eine hohe Transparenz, die Sicherung eines hohen
Qualitatsstandards und eine Beschleunigung der Planungs- und Genehmigungsprozesse sichergestellt
werden.

Im Konkreten erfolgt die Anwendung der Richtlinie Uber eine Vielzahl darin enthaltener
standardisierter Formulare und Prozessablaufe. Damit kann tber die Kostenermittlung, die Projekt-
und Kostenabstimmung im Prozess sowie die Kostenpriifung ein Regelkreislauf mit maximaler
Transparenz gewahrleistet werden.

Die konsequente Anwendung der Richtlinie muss jedoch um eine nachhaltige Reduktion der
Kontrollschleifen erganzt werden. Dies kann beispielsweise durch die Erh6hung der Vorlagengrenzen
erfolgen und der vollstindigen Ubernahme der Planungsmittel im Sinne von Zweckausgaben fiir das
konkret bestellte Vorhaben. Eine Rickkopplung mit dem Auftraggeber — also dem Bund — wiirde im
besten Fall nur noch dann erfolgen, wenn es zu erheblichen Abweichungen bei den Kosten oder der
Zeit kommt.%° Zusatzliche Abstimmungen sind weiterhin méglich.

Dabei wird der Bund als Bauherr zum Besteller und Kontrolleur und die ausfiihrenden Lander werden
zum eigenverantwortlichen Durchfiihrer.

Bauprozess:

Zur Synchronisierung von Aufgaben des Bauprozesses existiert ebenfalls ein Handbuch, das die
Bauprozesse synchronisiert und standardisiert.

Mit der Anwendung des "Handbuchs fir die Vergabe und Ausfiihrung von Bauleistungen" (HVA B-
StB)®' ist eine solide Basis fir die Synchronisierung der Bauprozesse im Kontext des
Bauvertragsrechtes und des Vergabewesens gegeben.

Eine viel weitreichendere Optimierung des Bauprozesses - mit Blick auf Zeit und Kosten - wird mit
einer Uberjahrigen Bereitstellung der Mittel fir die Bauvorhaben erreicht. Durch die Anpassung der
Finanzierung an den Bauprozess kann eine wesentlich schnellere Realisierung — gleich welcher
Beschaffungsform — gewahrleistet werden. Ein komplett durchfinanziertes Vorhaben sorgt neben der
schnellstmoglichen Realisierung auch fiir eine ganzheitliche Planung und eine projektbezogene
Kontrollfahigkeit. Damit wird dem Gedanken eines "Lebenszyklusansatzes" Rechnung getragen.

Die bisherige Ausrichtung an den jahrlich verfligbaren Mitteln widerspricht dieser gewiinschten
Synchronisierung der Aufgaben- und Ausgabenverantwortung und verhindert die erwiinschten
Effizienzsteigerungen bei den geplanten Neu- und AusbaumaBnahmen sowie grofen
ErhaltungsmaRnahmen.

% Fiir die A7 Raderhochbriicke als Modellprojekt erfolgt ein standiger Austausch von Daten Gber den jeweiligen Stand der
ErhaltungsmalRnahmen (Friihwarnsystem). Siehe hierzu Abschlussbericht der Kommission ,Nachhaltige
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung®, Seite 7.

® Handbuch fir die Vergabe und Ausfiihrung von Bauleistungen im StraBen- und Briickenbau (HVA B-StB) — Ausgabe
November 2014 veroffentlicht durch allgemeines Rundschreiben Stralenbau Nr. 05/2015 vom 09.02.2015.



Erhaltungsprozess:

Fiir die Optimierung des Erhaltungsprozesses - ohne nachholende Sanierung - kann auf die Uber
mehrere Jahrzehnte entwickelten Instrumente des "Pavement Management Systems" und der
Bauwerksmanagementsysteme aufgebaut werden. Dazu liegen zwischenzeitlich umfassende
Erfahrungen vor.®? Ziel ist es, durch die Bildung homogener Abschnitte optimale Erhaltungsstrategien
umzusetzen.

Speziell fur die Briickenbauwerke eignet sich das vom BMVI originar entwickelte, umfassende
"Bauwerksmanagement-System" (BMS). Mit den darin enthaltenen Teilmodulen fir die Bundes- und
Landesverwaltungen wird auch die Erstellung eines Controlling-Instrumentes sichergestellt. Damit
sind die Grundlagen einer bundesweiten Vereinheitlichung von Planungsverfahren sowie die
Verbesserung der Wirtschaftlichkeit im Rahmen der Erhaltung der Bauwerke des
BundesfernstraRennetzes sichergestellt.

Kombiniert mit einer auskémmlichen und passgenauen Finanzierung ist damit die Umsetzung einer
wirtschaftlich optimalen Erhaltungsstrategie mit hoher Transparenz fiir den Bauherrn Bund als
Besteller garantiert.

Fazit

Mit den vorhandenen Regelwerken und Richtlinien wéare bei einer konsequenten Anwendung bereits
heute ein hoher Grad an Synchronisierung sowohl bei der Ausgaben- als auch bei der
Aufgabenverantwortung gewdhrleistet. Dies gilt sowohl fiir die Planungsprozesse, aber auch fiir die
Realisierungs-, Erhaltungs- und Betriebsprozesse. Grundlage fiir die konsequente Anwendung
vorhandener Regelwerke und Richtlinien ware jedoch stets eine Verknlpfung mit einer passgenauen
Finanzierungsstruktur und einer Ausstattung mit auskommlichen Mitteln.

6.1.2 Optimierung der Arbeitsteilung

Lésungsansatz

Die Bundeslander sehen in der regionalen Struktur fir die Umsetzung eine wichtige Voraussetzung
zur Optimierung der Arbeitsteilung. Dabei werden die landerspezifischen Gegebenheiten
Bericksichtigung finden miissen. Um auch gleichartige Teilaufgaben in landeribergreifenden
Organisationsstrukturen zu blindeln, bedarf es neuer, oder die Weiterentwicklung bestehender,
|63 |64.

Kooperationsformen. Dies gilt sowohl horizontal™ wie auch vertika

Umsetzung
Zur Biindelung von gleichartigen Leistungen muss zwingend eine differenzierte Betrachtung nach den
Aufgabenstellungen erfolgen. Diese sind im Einzelnen:

e nachholende Sanierung
e  Regelerhalt
e Engpassbeseitigung

62 Bund-Lander-Erfahrungsaustausch zur systematischen StraRenerhaltung — verschiedene Veroffentlichungen in Berichten
durch die Bundesanstalt fur StraBenwesen.

&3 Landesgrenziiberschreitende Erhaltungs- und BetriebsmaRnahmen (A14, A45, A7).

&4 Zusammenfassung von Bau-, Erhaltungs- und BetriebsmaRnahmen tber Baulasttrager hinweg (z.B. Anschlussstelle unter
Miteinbeziehung der MaBnahme auf einer Landes- bzw. KreisstralRe).



e Netzvervollstiandigung
e  Betriebsmanagement

Bei der Bindelung von gleichartigen Aufgaben bedarf es einer vergleichbaren Priorisierung und
Zieldefinition im nachgeordneten Netz. Damit konnen mogliche Zielkonflikte und Doppelstrukturen
schon in ihrem Entstehen vermieden werden.

Fiir die Priorisierung im Bereich der Planung, aber auch davon abgeleitet fiir die Priorisierung der
Erhaltung, bietet sich die Nutzung der Richtlinien flr integrierte Netzgestaltung an. Damit kann eine
zielflihrende baulasttrageribergreifende Priorisierung des Strallennetzes vollzogen werden.

Exkurs: RIN (Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung)

Im Interesse einer optimalen Verfligbarkeit und Leistungsfahigkeit des Gesamtnetzes miissen die
Prioritaten im Kontext ihrer Netzrelevanz gesehen werden und somit diese Priorisierung in
Abgleich mit der des Bundesnetzes erfolgen. Erst mit dieser vorgeschalteten Prifung ist eine
Grundlage gegeben, um landeriibergreifende Organisationsstrukturen im Detail auszubilden und
bedarfsgerecht auszustatten.

Die RIN, Ausgabe 2008, greifen die Ziele der Raumordnung und Landesplanung fir die
Erreichbarkeit der zentralen Orte auf und leiten die funktionale Gliederung der Verkehrsnetze
aus der zentralortlichen Gliederung ab. Dadurch werden auf der Ebene der konzeptionellen
Verkehrsnetzgestaltung die Zielvorgaben fir die Entwicklung der Verkehrssysteme auf einem
einheitlichen, raumordnerischen Ansatz aufgebaut und eine aufeinander abgestimmte
Verkehrsnetzentwicklung erreicht. So bilden sie eine methodische Planungshilfe fir die
integrierte Verkehrsnetzplanung, in der die relevanten Aspekte der Raum- und Umweltplanung
einbezogen sind. Damit konnen bestehende Verkehrsnetze analysiert und bewertet sowie
Netzkonzepte fur zuklinftige Verkehrsnetze entwickelt werden.

Malgebend fir die Klassifizierung der StraBen sind die sog. "Verbindungsfunktionsstufen" (VFS),
anhand derer die StraBen als Verbindungen zwischen den sog. Zentralen Orten
(Metropolregionen, Ober-, Mittel- und Unterzentren) eingestuft werden.

Erhaltung und Betrieb

Liegen bei der Finanzierung von hochspezialisierten Fachleistungen und Einmalleistungen, wie bei
der nachholenden Sanierung, die Effizienzpotentiale in der Zentralisierung, liegen sie im Bereich der
Planung, Bauausfiihrung, Erhaltung und des Betriebes in der Regionalisierung bzw. Blindelung tGber
die Baulasttrager hinweg.



Am nachfolgenden Kartenausschnitt wird deutlich, dass es stets einer baulasttrageribergreifenden
Netzbetrachtung bedarf. ®

Umldufe im Betriebsdienst sollten deshalb weder an Landes- noch an Baulasttragergrenzen halt
machen. Hier kénnen Effizienzvorteile und das gewiinschte Reformziel der Biindelung gleichartiger
Teilleistungen nur durch eine effiziente dezentrale Organisation sichergestellt werden.

Dies gilt im Ubrigen nicht nur fiir die Leistungsbereiche von Bau und Betrieb, sondern auch fiir die
Genehmigungsprozesse der Sonder- und Schwertransporte sowie Umleitungen im Falle von
Baustellen und Unfallen.

StraRBenkategorien und Baulasttrager

Diemelstadt
635 008

Dahausen
$43008 620

Quelle: Hesser

(Anm.: Rot = Bundesautobahn, Blau = Bundesstrale, Griin = LandesstralRe
mit jeweils unterschiedlichen Baulasttrégern)

Abbildung 22 - Strafsenkategorien und Baulasttréiger

Fazit

Die Erreichung einer optimalen Arbeitsteilung kann z.B. Uber eine horizontale und vertikale
Blindelung gleichartiger Aufgaben stattfinden. Dazu zahlen die nachholende Sanierung, die
Finanzierung sowie komplexe Herausforderungen. Dabei muss immer das Gesamtnetz im Auge
behalten werden. Das Heben von Effizienzen zu Lasten Dritter (Baulasttrager) und damit das
Entstehen von Mehrkosten (iber das Gesamtnetz missen verhindert werden.

8 "Hessen Mobil" stellt auf seiner Internetseite eine umfassende Darstellung aller 60 in Hessen liegender
zusammenhangender Netzknoten dar. Siehe:
https://mobil.hessen.de/irj/HSVV _Internet?cid=332d6cca238982988a677e80774c39d9




6.1.3 Kosten- und Ablauftransparenz

Lésungsansatz

Erstellung eines Netzzustands- und Leistungsberichtes, in dem neben den physischen
Zustandswerten, die verkehrliche Inanspruchnahme sowie eine Verknlpfung zu den
projektspezifischen Kosten hergestellt werden. ®

Umsetzung
Zustandserfassung:

Seit mehr als 20 Jahren wird auf den BundesfernstralRen die systematische Zustandserfassung und -
Zustandsbewertung (ZEB-BFStr.) durchgefiihrt. Im Rahmen der ZEB werden in regelmafigen
Abstdanden - fahrstreifengenau - die Griffigkeit, die Querneigung und das Langsprofil gepriift und
dokumentiert. In der Zwischenzeit gibt es noch weiterreichende Verfahren, wie z.B. den Georadar,
der neben den Aussagen zum Zustandswert der Oberflache - auch ohne Stérung des Betriebes des
Fahrweges - Analysen des Unterbaus der Fahrbahn zulasst.

Verkehrsmengenerfassung:

In der Vergangenheit fulSte die Verkehrsmengenerfassung auf einer automatischen und manuellen
Erfassung. Die automatische Erfassung lauft dauerhaft auf Basis der Ermittlung der passierenden
Fahrzeuge durch Induktionsschleifen. Erganzt wird dies durch eine alle fiinf Jahre stattfindende
manuelle Erfassung. Diese auf statischen Methoden beruhende Erhebung wird anschlieBend von der
BASt zusammengefiihrt und veréffentlicht.

Zukunftig wird die Verkehrsmengenerfassung noch weitreichendere Daten bereitstellen kdnnen.
Dazu dienen innovative technische Losungen.

Temporare Erfassung:

Mobile Sensor-Gerate (z.B. hochtechnisierte Leitpfosten) kdnnen ebenso eingesetzt werden, um den
Verkehr an ausgewahlten Stellen zu erfassen.

Neben der reinen Verkehrsmengenerfassung gibt es zwischenzeitlich auch die Moglichkeit der
Achslasterfassung im flieBenden Verkehr. Mit solchen "Weigh-In-Motion-Systemen" kdénnen den
Verkehrsmengen genaue Achslasten und somit Belastungen der Fahrbahnen zugeordnet werden.
Damit konnen vor allem die Erhaltungsprognosen und Kosten wesentlich genauer vorhergesagt
werden.

% Beschluss der Sonderverkehrsministerkonferenz am 02. Oktober 2013 — Pkt. 4 — Netzzustands- und Leistungsbericht ,Die
Verkehrsministerkonferenz spricht sich, in Zusammenfiihrung bisheriger Erhebungen zur Substanz- und Gebrauchsqualitat
des Bestandsnetzes der Verkehrsinfrastruktur, fir Netzzustands- und -leistungsberichte aus. Diese ergdnzen die bisherige
Praxis um Leistungs-, Kapazitats- und Verfiigbarkeitsziffern und umfassen samtliche Verkehrstrager und Baulasttrager. Sie
sind Voraussetzung fur den bedarfsgerechten Einsatz von Finanzmitteln fiir Erhalt und Nachholbedarf. Dabei missen die
Netzzustands- und leistungsberichte ebenso tber fachliche Kriterien (wie Gebrauchs- und Nutzwert) Auskunft geben wie
auch allgemein verfiigbar, verstandlich und nutzbar sein.”



Sowohl die Zustands- als auch die Verkehrsmengenerfassung tragen zu einer nachhaltigen Erhéhung
der Transparenz bei. Zwischenzeitlich liegen umfassende Daten zum Zustandswert, der
Verkehrsstarke und -dichte bis hin zu Achslasten vor. Diese liefern so eine optimale Grundlage fiir das
Erhaltungsmanagement wie auch fiir die Engpass- und Bedarfsanalyse.

Auch fur die Gewahrleistung einer hohen Transparenz wie fiir die strategische Netzplanung und
Netzentwicklung liegen schon heute umfassende Daten vor. Diese sind beispielsweise in NRW in
einer Datenbank gespeichert.

Bestandteile dieser Datenbank sind:

e Strallennetzdaten mit Daten zu Bauwerken und Durchldssen

e Luftbilder, StraReneinzelbilder

e Zustandswerte

e Verkehrsdaten (historisch) - die aktuellen Verkehrsdaten sind derzeit noch in einer separaten
Datenbank enthalten

e Unfalldaten (2004 bis 2014 )

e Gefahrgutnetze gem. § 35 der Gefahrgutverordnung StraRe, Eisenbahn und Binnenschifffahrt
(GGVSEB).

e Baustelleninformation (Tag- und Nachtbaustellen — in einem Zeitraum ,,von heute bis in 30
Tagen”

Nachfolgende Abbildungen verdeutlichen den Detailierungsgrad:

StraReninformationssystem NRW

Stact Wilich

Quelle: NWSIB

Abbildung 23 - Strafseninformationssystem NRW



StraBenzustandsbericht
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Abbildung 24 - Strafsenzustandsbericht




Kostenerfassung

Die Grundlage aller Entscheidungen fiir die Realisierung ist letztendlich eine solide Kostenschatzung
bis hin zur Kostenermittlung wahrend des Planungs- und Genehmigungsverfahrens. Dies ist im
Rahmen der RE 2012 bis ins Detail geregelt, um so eine gute Entscheidungs- und Budgetgrundlage zu
bekommen. Dabei gilt die Weiterfiihrung der Kostenkontrolle in die ndchsten Lebenszyklusphasen:

Kostenmanagement innerhalb des Prozesses nach RE

Kostenermittlung durch die Projekt- und Kostenabstim-
Auftragsverwaltung mung im Prozess nach RE

Kostenrahmen

Bl
118

Fortsetzung von
Kostenermittiung

Fortsetzung
Kosteniberprifung

Quelle: RE2012

Abbildung 25 - Kostenmanagement innerhalb des Prozesses nach RE

Im Zuge der Weiterentwicklung der VIFG wurde ein "Finanzmanagementsystem" (FMS) eingefiihrt,
das neben der Abwicklung des mautspezifischen Zahlungsverkehrs ein geschlossenes Rechnungs-
wesensystem, basierend auf Standard ERP-Software SAP, anbietet.
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Abbildung 26 - Abwicklung des Zahlungsverkehrs

Dieses System schafft ein Zahlenwerk, das zusammengefiihrt mit den Zustandsdaten und
Verkehrsmengen einen aussagekraftigen Netzzustands- und Leistungsbericht liefert. Dieser kann
sowohl den Fachebenen als auch dem parlamentarischen Raum eine umfassende und spezifizierbare
Datenaufbereitung, -qualitdit und -tiefe bieten. Dabei kann auf die Erfahrungen der VIFG
zuriickgegriffen werden, die technische mit finanzwirtschaftlichen Kenndaten verbindet und die
Kostenentwicklung bis zur Erneuerung des Streckenabschnitts aufgreift. Damit kdnnen Aussagen
Uber die Erhéhung oder Verminderung des Anlagewertes, der Mittelherkunft, der
Mittelbereitstellung, der Refinanzierung etc. getroffen werden.

Fazit

Durch einen stetig fortgeschriebenen Netzzustands- und Leistungsbericht wird sowohl fiir den Bund
als Bauherr und Besteller, das Parlament als auch die Birger eine hdhere Transparenz bzgl.
Plausibilitat der Kosten, Abldufen und Qualitat erreicht. Dabei bedarf es nicht der Generierung neuer
Daten, sondern vielmehr einer konsequenten ergebnisorientierten Zusammenfiihrung vorhandener
Daten.

6.1.4 Einheitliche Standards hinsichtlich bedarfsgerechter Aus- und Weiterbildung

Lésungsansdtze
Standardisierte Aus- und Weiterbildungsprogramme sorgen fiir eine vergleichbare Qualitat der
Mitarbeiter und eine hohe Leistungsfahigkeit.



Umsetzung

Hier sollte dem Gedanken des BMVI Rechnung getragen werden. Um in allen Bereichen des Betriebs,
der laufenden Verwaltung und Abwicklung einen nahtlosen Ubergang und reibungslosen
Prozessablauf zu erzielen, ist es sinnvoll, dass lGber eine einheitliche Ziel- und Qualitatsdefinition ein
hoher Standardisierungsgrad fiir die wesentlichen Leistungsbereiche der Aus- und Weiterbildung
erlangt wird.

Fir alle leistungsrelevanten Bereiche, von der Bauwerksiiberwachung, -priifung tiber technische und
funktionale Abldufe, Arbeitssicherheit, EDV bis hin zu Richtlinienanwendung missen einheitliche
Standards gesetzt und fiir verbindlich erklart werden.

Dabei kann auf bereits vorhandene Aus-, Fort- und Weiterbildungsprogramme der einzelnen Lander
aufgebaut werden. In einigen Landern ist dieses bereits umgesetzt und kénnte idealerweise so
organisiert und standardisiert werden, dass es auch fiir Mitarbeiter anderer Landesverwaltungen
mitgenutzt werden kann.

e Einheitliche Referendariatsausbildung in den Nordlandern
e Landesbezogene Aus- und Weiterbildungsprogramme
e Fachorganisationen, z.B. bundesweit der BSVI® oder landesweit der VSVI-NRW®®

Verzahnt werden muss dieses Aus- und Weiterbildungsprogramm mit einem Programm zum
nachhaltigen und bedarfsgerechten Aufbau von Fachpersonal - vor allem in den technischen
Bereichen. Dieses Programm muss sich am tatsachlichen und langfristig notwendigen Personal
orientieren. Dies wiederum setzt voraus, dass neben der klaren Priorisierung der Bauvorhaben auch
Uber einen langeren Zeitverlauf die Finanzierung und Umsetzung der gewilinschten Vorhaben
sichergestellt ist.

Im Konkreten gehoren zu diesen Aus- und Weiterbildungsbereichen:

e Fachliche Programme, wie z.B. Bauwerksiiberwachung und -prifung, Bauwerkserhaltung,
Stralenbautechnik, Qualitatssicherung im Betonbau — Inhouse-Schulung

e Kaufmannische Programme, wie z.B. Abl6seberechnungen nach der Abldsungsbetrage-
Berechnungsverordnung (ABBV) fir Vereinbarungen

e Juristische Programme, wie z.B. enteignungsrechtliche Verfahren nach den StralRengesetzen,
Richtlinien — Anwendung und Vertiefung

Fazit

Um das gewiinschte Reformziel der einheitlichen Standards hinsichtlich einer bedarfsgerechten Aus-
und Weiterbildung von Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zu erreichen, sollten Bund und Lander
gemeinsame Standards festlegen und deren Umsetzung sicherstellen. Da bereits umfassende Aus-
und Weiterbildungsprogramme in den Landern vorhanden sind, gibt es hier eine Vielzahl von
Informationen, wodurch eine effektive Umsetzung dieser einheitlichen Standards zligig vermittelt
werden kdnnte.

& Bundesvereinigung der StraRenbau- und Verkehrsingenieure e.V.
&8 Vereinigung der StraRenbau- und Verkehrsingenieure in Nordrhein-Westfalen e.V.



6.1.5 Dauerhafte Sicherstellung eines hohen Qualitatsstandards der
Bundesfernstrallen

Lésungsansatz

Ein aussagekraftiger aktueller Netzzustands- und Leistungsbericht mit Vergleichskennziffern bzw.
Benchmarks ist zur dauerhaften Sicherstellung eines hohen Qualitatsstandards erforderlich. Daneben
bedarf es einer kontinuierlichen Kontrolle der Zustandswerte und Leistungs- sowie
Verfligbarkeitswerte durch den Bund (Bauherr als Besteller).

Umsetzung

Eine dauerhafte Sicherstellung wird Uber die einheitlichen Standards, Transparenz bei Ablaufen,
Zusammenfiihrung von Kompetenzen, Aufgabe und Verantwortung, Kontrolle des Bundes bei den
Landern und einer stetig aktualisierten Dokumentation in einem aussagekraftigen Netzzustands- und
Leistungsbericht gewahrleistet. Durch die konsequente Anwendung der vorhandenen Regelwerke
kénnen hohe Qualitatsstandards sichergestellt werden.

Planung:

Fiir die Planung bedeutet dies eine konsequente Anwendung der RE 2012.

Bauphase:

Flr die Bauphase dagegen bedeutet dies eine Weiterentwicklung und konsequente Anwendung des
HVA B-StB. (Handbuch fiir die Vergabe und Ausfiihrung von Bauleistungen im Straen- und
Briickenbau).

Erhaltungsphase:

Flr die Erhaltungsphase bedeutet dies schliellich eine Weiterentwicklung und konsequente Nutzung
der entwickelten BMS + PMS ("Bauwerks- und Pavementmanagementsysteme").

Dokumentation:

Fir die Dokumentation ist die Entwicklung und Fortschreibung eines aussagekraftigen Netzzustands-
und Leistungsberichts mit Zustandswerten und Verkehrsleistungen erforderlich. Die Inhalte des
Netzzustands- und Leistungsberichts wurden im »,Zukunftskonzept Nachhaltige
Verkehrsinfrastruktur” ausfiihrlich entwickelt.®

Gepaart mit einem Anreizmechanismus (Bonus- Malus) kénnen diese Standards effizient erreicht und
Uber ein einheitliches Aus- und Weiterbildungsprogramm fiir die Mitarbeiter nachhaltig gesichert
werden.

Fazit

Durch eine konsequente Umsetzung der genannten MalRnahmen wird die Rolle des Bundes klarer
definiert. Als Bauherr und Besteller muss er durch klare Vorgaben an Verfligbarkeit und Qualitat die
gewlinschten Standards setzen und deren Einhaltung bei den Landern kontrollieren.

% siehe hierzu die Seiten 13-16 des Abschlussberichtes "Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung" (Bodewig |
Kommission).



6.1.5 Bonus — Malus — Regelungen

Lésungsansatz
Mit einem differenzierten Bonus-Malus-System konnen die richtigen Anreize fir eine kosten-
bewusste und zligige Realisierung gesetzt werden.

Umsetzung
Eine Bonus-Malus-Regelung kann dabei auf drei Ebenen eingerichtet werden. In der Beziehung

e Bund-Land
e lLand- Auftragnehmer
e Land- Mitarbeiter

Die Ausgestaltung kdnnte dabei wie folgt aussehen:
Bund - Lander

Wesentliche Grundlage ist der Art. 104a GG. Auf Basis dieses Artikels werden vom Bund die Kosten
flr die Erstellung Glbernommen. Spielraum fir Bonus-Malus schaffen zusatzliche Leistungen, die
auBerhalb der derzeitigen Kostenerstattung lbernommen werden.

Grundgesetz fiir die Bundesrepublik Deutschland
Art 104a

(1) Der Bund und die Lénder tragen gesondert die Ausgaben, die sich aus der Wahrnehmung ihrer
Aufgaben ergeben, soweit dieses Grundgesetz nichts anderes bestimmt.

(2) Handeln die Ldnder im Auftrage des Bundes, trédgt der Bund die sich daraus ergebenden
Ausgaben.

(3) Bundesgesetze, die Geldleistungen gewdhren und von den Ldndern ausgefiihrt werden, kénnen
bestimmen, dass die Geldleistungen ganz oder zum Teil vom Bund getragen werden. Bestimmt das
Gesetz, dass der Bund die Hdlfte der Ausgaben oder mehr trdgt, wird es im Auftrage des Bundes
durchgefiihrt.

Lander — Auftragnehmer

Um Anreizmechanismen fiir die bauausfiihrenden Unternehmen zu schaffen, bedarf es z.B. einer
konsequenten Anwendung der vorhandenen Richtlinien und Vergabevorschriften. Mit der HVA B-StB
gibt es Handlungsspielraum fiir Bonus-Malus Regelungen in der Rechtsbeziehung zwischen den
Landern und deren Auftragnehmer bei der Leistungserstellung

Auszug aus HVA B-StB
Beschleunigungsvergiitung (Bonusregelung)

Soll eine ,,Beschleunigungsvergiitung" fiir Bauarbeiten auf BAB-Betriebsstrecken vereinbart
werden, ist .... die ,,HVA B-StB Besondere Vertragsbedingungen 1" zu nutzen.




Dariber hinaus existieren beispielsweise (iber die Verfligbarkeitsmodelle Vertragsmuster, die
geeignet sind, die Rechtsbeziehung entsprechend mit Bonus- und Malus-Regelungen auszugestalten.

Diese Regelungen sind durchlaufende Positionen im Rahmen der Beauftragung des Bundes. Das
Risiko der Lander beschrankt sich damit maximal auf die Insolvenzrisiken der ausfithrenden
Unternehmen.

Anmerkung: Derzeit wird die HVA B-StB nur begrenzt angewandt. Durch einen standigen
Abstimmungsprozesses mit dem Bund geht Zeit verloren, die mit Anreizen nicht wieder

zuriickgewonnen werden kann. Lander — Personal

Anreize fur die Mitarbeiter sind, sofern zuldssig, Gber Zielvereinbarungen maoglich. Dartber hinaus
kann durch die Aus- und Weiterbildungsprogramme ein weiterer Anreiz fir die Mitarbeiter bzw.
Teams geschaffen werden.

6.2 Organisationsstruktur

6.2.1 Straffung von Verfahrensabldufen

Lésungsansatz

Um das Reformziel einer Straffung von Verfahrensablaufen zu erreichen, bedarf es einer héheren
Kompetenzzuweisung und Verantwortungsiibertragung an den Ausfiihrenden. Mit einer
Beschrankung des Bundes auf seine Kernkompetenzen als Bauherr (Besteller, Finanzier und
Kontrolleur) und einer gleichzeitigen Ubertragung der Ausfiihrung und Verantwortung auf die Lander
kann dieses Reformziel vollumfanglich erreicht werden.”

Umsetzung
Bei einer konsequenten Anwendung des Prinzips des Bauherrn als Besteller (Bestellung,
Finanzierung, Kontrolle) durch den Bund erschlieRen sich erhebliche Reformpotentiale.

Der heutige Ablauf zeigt in nachfolgender Graphik sehr deutlich, dass es wahrend des Planungs- und
Bauprozesses eine Vielzahl von Abstimmungsprozessen mit mannigfaltigen Schnittstellen gibt.

7 Beschluss der Sonderverkehrsministerkonferenz am 02. Oktober 2013 — Pkt. 5 — Bedarfsgerechte Bereitstellung der
Verkehrsinfrastruktur ...“Fir die Optimierung einer bedarfsgerechten Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur postuliert die
Verkehrsministerkonferenz die Erprobung und den Einsatz einschlagiger, effizienzorientierter Strategien und Instrumente
der Bauwirtschaft wie tiberjahrig orientierte Lebenszyklusansatze. Unbedingte Voraussetzung fir die Erprobung und vor
allem die Realisierbarkeit ist eine zweckgebundene und lberjahrige Mittelbereitstellung. Dabei kann eine liberjahrige
Mittelsicherung und Mittelverteilung tGber zugriffssichere Fonds geleistet werden.”



Schematischer Ablauf
Schematischer Projektablauf Neu-, Aus- und Umbau Bundesfernstraien
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Abbildung 27 - Schematischer Ablauf

Durch die konsequente Anwendung des Bestellerprinzips konnen diese Schnittstellen deutlich
reduziert werden. Die damit verbundenen Zeitgewinne und auch Kosteneinsparungen sind immens.

Dariiber hinaus bergen die haufigen Abstimmungen ein hohes Konfliktpotential.

Planungsprozess im Detail
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Abbildung 28 - Planungsprozess im Detail



Fazit

Eine Straffung der Verfahrensabldufe kann durch eine klare Trennung zwischen Besteller und
Ausfihrer erreicht werden. Dem Bund als Bauherrn obliegt die Rolle des Bestellers, Finanziers und
Kontrolleurs. Den Landern kommt die Rolle des verantwortlichen Ausfiihrers zu.

6.2.2 Verbesserung der personellen Situation bei der Verwaltung der
Bundesfernstrafien

Lésungsansatz

Mit der Priorisierung von Projekten und einer nachhaltig gesicherten Finanzierung der
Investitionsvorhaben wird ein Rahmen geschaffen, der auch eine langfristige Personalplanung
ermoglicht. Flir besondere Aufgaben - mit hohem technischen, prozessualen Aufwand oder hoher
Spezialisierung - empfiehlt sich die Bildung von sog. "Schwerpunktteams", die landeribergreifend
arbeiten.

Umsetzung

Die Investitionen in die BundesfernstralRen sind in den vergangenen Jahrzehnten riicklaufig. Waren
deren Anteil am Bundeshaushalt in den 80iger Jahren noch 10 % des Bundeshaushaltes, so sind es
heute nur noch knapp 8 %.

Durch die fehlende, Uber einen ldngeren Zeitraum kalkulierbare, Investitionslinie, z.B. durch
kurzfristig aufgelegte Sonderprogramme, hat sich die Mittelausstattung zwar punktuell verbessert,
aber nie dazu gefiihrt, eine bedarfsgerechte Personalplanung und -entwicklung zu ermoglichen. In
der Konsequenz wurde in vielen Bundesldndern die Anzahl der Mitarbeiter verringert und somit
Aufgaben auf weniger Personal verteilt. Das Problem der mangelnden Personalausstattung stellt sich
in gleicher Form auch beim Bund.

Darliber hinaus mangelt es an der konsequenten Festlegung auf Projekte: Aktuell kdnnen erhebliche
Ressourcen fiir spekulative Vorratsplanungen vergeudet werden. Neben der damit verbundenen
Zeit- und Geldverschwendung, demotiviert dies die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter. Bestellt der
Bund als Bauherr dagegen konkrete Vorhaben, kommt es im Rahmen einer Projektbearbeitung zu
einem hoheren Wertschopfungsgrad. Damit wird vermieden, dass das ohnehin knappe Personal fiir
Projekte eingesetzt wird, die kaum eine Chance auf Realisierung haben. Vorhandene
Personalkapazitdten werden somit optimal ausgelastet.

Da die Mittelausstattung tiber das Jahr 2018 hinaus noch nicht gesichert ist, wird eine Entscheidung
zum Personalaufbau derzeit erheblich erschwert. Dieses Problem kann nur bewaltigt werden, in dem
der Bund im Rahmen seiner Projektplanung eine strenge Priorisierung vornimmt. Diese dann
priorisierten Projekte missten mit einer auskémmlichen und bis zur kompletten Realisierung
gesicherten Finanzierung ausgestattet werden. Mit der Sicherheit der durchfinanzierten Projekte
kdénnte eine verantwortungsvolle Personalentwicklung auf Landerseite erfolgen.



Mit dieser Personalplanung wiirde nicht zuletzt Gber eine standardisierte Aus- und Weiterbildung
eine Garantie fiir eine solide Qualitat der Leistung gegeben werden.

Positive Begleiteffekte einer soliden Projektplanung waren auch der mogliche Verzicht auf
spekulative Vorratsplanung und der effektivere Einsatz der Mitarbeiter an den Projekten sowie die
Vermeidung von unnotigen Abstimmungsrunden.

Fazit

Mit einer klaren Vorgabe des Bundes fiir die Projekte, verbunden mit einer gesicherten Finanzierung,
kann eine solide Personalplanung in den Landern gewahrleistet werden. Mit einer standardisierten
Aus- und Weiterbildung ist eine gleichbleibende Qualitat gegeben. Mit der Beschrankung auf die
Projekte, die wirklich zur Realisierung gelangen, wird eine unnétige Ressourcenbindung vermieden.
In Spezialbereichen macht dann eine landestbergreifende Biindelung von Personal Sinn und
reduziert Leerlaufe bzw. Engpasse. Sinnvollerweise sollten Aufgaben geclustert und zwischen Bund,
Landern und ggf. Externen aufgeteilt werden. So kdnnten Spezialbauten stets durch Fachleute
bearbeitet werden.

6.2.3 Veranderung der Anreizstrukturen

Lésungsansdtze

Konsequente Anwendung und Weiterentwicklung vorhandener Richtlinien und Regelwerke, um bei
der Bauausfihrung liber einen Anreizmechanismus zur Einhaltung von Zeit und Kosten zu verfiigen.
Flr die Erhaltung und den Betrieb kdnnten entsprechende Anreizmechanismen an der Verfligbarkeit
orientiert werden. Auch im Mitarbeiterbereich kdnnte Uber einen solchen Anreizmechanismus eine
Prozessoptimierung erreicht werden. Auch die konsequente Anwendung von Erfolgskontrollen wirkt
unterstiitzend.

Umsetzung

Mit Einflihrung eines einheitlichen Regelwerkes und einheitlicher Zielvorgaben fir Bau und
Realisierung bei minimiertem Abstimmungsbedarf zwischen Bund und Land konnen erhebliche
Effizienzpotentiale gehoben werden. Damit kdme es zur konsequenten Umsetzung des
Bestellerprinzips. Der Bund wiirde als Bauherr zum Besteller von Leistungen. Die Lander fiihren diese
dann im Rahmen der Vorgaben eigenstandig und verantwortlich aus. Ergdnzt werden kann dies noch
durch die Schaffung einer Anreizstruktur fiir Mitarbeiter.

Konkret bedeutet dies, dass mit dem bereits unter dem Reformziel ,, Synchronisierung der Aufgaben-
und Ausgabenverwaltung” erwahnten HVA B-StB unter besonderen Vertragsbedingungen auch ein
Bonus-Malus-System konkretisiert wird. Im Rahmen eines solchen Anreizsystems wird z.B. eine
Beschleunigungsvergiitung geregelt. In der praktischen Anwendung gibt es auch hier einen hohen
Abstimmungsaufwand mit dem Bund. Jede einzelne Mallnahme bedarf gem. der Richtlinie einer
Einzelzustimmung des BMVI, verbunden mit einem hohen zeitlichen Aufwand. Insbesondere die
Angaben zur Ermittlung der knapp vorzugebenden Bauzeit stellen sich schwierig dar. Ein
Bestellerprinzip fuhrt hier zur vereinfachten Umsetzung.



Zurickliegend hat man hierfir in den Ausschreibungen Nebenangebote u. a. mit der Verkiirzung der
Einzelfristen fir Verkehrsbeschrankungen zugelassen. Die dann vom Bieter angebotene verkiirzte
Ausfuhrungszeit wurde anschlieBend noch durch die Bonus-Malus-Regelung optimiert. Hierbei
mussten Wertungskriterien benannt, Mindestanforderungen formuliert und entsprechende
Gewichtungen vorgegeben werden. Dieses fiihrte haufig zu Vergabebeschwerden und somit zu
Verzégerungen bei der Vergabe und bei der Bauabwicklung. Daher wurde in einzelnen
Bundesldandern entschieden, Nebenangebote nicht mehr zuzulassen, so dass die Wertung nur nach
dem Kriterium ,Preis” erfolgt.

Um dennoch eine kurze Zeit der Verkehrsbeeintrachtigung fiir die relevanten Autobahnabschnitte zu
erzielen, soll im Rahmen der Aufstellung der Vergabeunterlagen die ermittelte Bauzeit um den fiktiv
ermittelten maximalen Bonuszeitraum reduziert werden. Diese Bauzeit (Werktage oder Datum) wird
dann in die "Besonderen Vertragsbedingungen" (BVB) eingesetzt. Dies entspricht dem Vorgehen in
der Vergangenheit, als die Bauzeit dem Wettbewerb unterstellt wurde und bei knapp
ausgeschriebenen Bauzeiten keine Nebenangebote mit Bauzeitverkiirzung von den Bietern
unterbreitet wurden.

Aktuell wurde eine neue Arbeitsgruppe im Rahmen der Bund-Lander-Dienstbesprechung
Auftragswesen eingesetzt. Diese liberarbeitet die HVA B-StB. Im Entwurf sind danach Vorlagen beim
Bund fir die Zukunft nicht mehr vorgesehen. Mit diesem Schritt kann ein wesentlicher Schritt zu
einem Anreizsystem fiir ein schnelles bzw. effizientes Bauen erreicht werden. ”*

Flr die Verfugbarkeit der Fahrwege sind vor allem bei den "Verfligbarkeitsmodellen" entsprechende
Vereinbarungen und Regelungen getroffen worden. In Analogie zu diesen kann ein entsprechender
Anreizmechanismus aus Sicht des Bestellers (Bund) bei den Auftragnehmern (Ldndern) zu einer
Optimierung der Prozesse des Erhaltungs- und Betriebsmanagements fihren.

Im Bereich der Anreizmechanismen fiir die Mitarbeiter wird dies erschwert, da hier die jeweiligen
Beamtenrechte der Lander zu berticksichtigen sind.

Auch im Verhaltnis zwischen Bund und Landern kann ein Anreizsystem sinnvoll sein. Hierzu wurden
im Zuge der Entwicklung des Konzeptes einer Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung StraRe
solche Anreizmechanismen erértert und fiir machbar und rechtlich zulassig eingestuft.

Dies trifft auch auf Malus-Regelungen zu. Hier ergeben sich die folgenden rechtlichen Varianten:

Auf Basis vorhandener rechtlicher Grundlage (Art. 104a Grundgesetz) ist eine Riickforderung nur fir
aulerordentlich gewahrte Zahlungen ohne weiteres moglich. Konkret wiirde dies bedeuten, dass
Planungskosten und sonstige im Rahmen der Bestellung einer Leistung gewadhrten Sachkosten
rickgefordert werden kénnten.

"1 Beschluss der Sonderverkehrsministerkonferenz am 02. Oktober 2013 — Pkt. 6 — Anreizsysteme fiir eine bedarfsgerechte
Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur ...“Die Verkehrsministerkonferenz setzt sich fiir die Einflihrung von Anreizsystemen
ein, um eine bedarfsgerechte Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur zu sichern. Die ausgewahlten Anreizsysteme um
schneller, wirtschaftlicher und sparsamer zu bauen, wie z. B. auf der A 5 (Baustelle des 21. Jahrhunderts), missen dabei so
ausbalanciert werden, dass sie Motivation zu Zeit- und Kosteneinsparung bei nachhaltiger verkehrlicher Nutzbarkeit
sicherstellen.”



Dieser Mechanismus kann Uber eine Leistungspramie erganzt werden. Diese Zahlung wiirde im
Erfolgsfalle dem tatsdchlichen Leistungserbringer — Ing.-Bliros bis Bauunternehmen — weitergeleitet
werden. Wirde ein Schlechtleistungsfall eintreten, dann wiirde die Leistungsprdamie zurlickbehalten.

Fazit

Mit einer konsequenten Weiterentwicklung vorhandener Regelwerke und Richtlinien und deren
Anwendung ist bereits die Grundlage fiir eine Verdnderung und Optimierung des Anreizsystems
gegeben. Dies gilt sowohl fiir die Bau- als auch Erhaltungs- und Betriebsprozesse. Bei den
Anreizsystemen fir die Mitarbeiter ware die gemeinsame (Bund und Lander) Erarbeitung eines
Kataloges fiir Anreize, Pramien und deren einheitliche Verabschiedung zielfiihrend.

6.3 Finanzierungsstruktur & Mittelherkunft

6.3.1 Lebenszyklusansatz unter verstarkter Beriicksichtigung wirtschaftlicher
Gesichtspunkte bei Bau, Erhaltung und Finanzierung

Lésungsansatz
Ein Losungsansatz liegt in der Schaffung einer passgenauen Finanzierungsstruktur sowie
Bereitstellung auskdmmlicher Mittel tiber die gesamte Lebensdauer des Investitionsgutes.

Hierzu ist eine Festlegung einer Grunddatenstruktur mit wirtschaftlichen Kennziffern
(Verwaltungsangaben/Zweckausgaben, EUR/km  Autobahn, Leistungsbilanz, Mitarbeiter,
Bilanzierung, Mittelherkunft/Mittelverwendung, Vermodgenssteigerung) und Priifmerkmalen
("Benchmarking") notwendig. Letztendlich werden die Zustandsberichte und Controllingsysteme zu
einem Vergleich der (Verwaltungs- und Zweck-) Ausgaben in den verschiedenen Landern fihren.

Umsetzung

Der Bund schafft eine Uberjahrige, zweckgebundene Finanzierung fiir eine lebenszykluskonforme
Finanzierung. Damit werden das Ziel einer optimalen Beschaffung und eine hohe wirtschaftliche
Kontrollfahigkeit sichergestellt.

Fur die Investitionen in die BundesfernstraRen bedeutet dies, dass in einem ersten Schritt die
Priorisierung der Vorhaben nach den Netzvorstellungen und den verkehrlichen Gegebenheiten
festgelegt wird. Fir die dann anstehende Realisierung bietet sich als Vorgehensweise eine
"Clusterbildung" an. Projekte gleicher Dimension und Typus (z.B. Netzvervollstindigung,
Engpassbeseitigung, Regelerhalt und Betrieb) kdnnen so gebiindelt werden, dass fir diese eine
passgenaue Finanzierungsstruktur sichergestellt wird.

Der Bereich der nachholenden Sanierung wird hier bewusst herausgenommen, da dieser einer
einmaligen gesonderten Refinanzierung bedarf und erst nach Wiederherstellung der
Leistungsfahigkeit dem Lebenszyklusansatz unterzogen werden kann.



Durch die passgenaue Finanzierung werden wirtschaftliche Gesichtspunkte starker in den
Vordergrund gestellt. Sowohl die Beschaffungsprozesse als auch die Regelprozesse folgen nicht mehr
der Optimierung der Mittelbeschaffung sondern der Optimierung der Mittelverwendung. Damit
kénnen auch Uber Kennziffern und Benchmarks vergleichende Erfiillungsgrade dokumentiert und
belohnt werden.

Die Loslosung von der kameralistischen Bewirtschaftung hin zu einer vollstandig kostenbasierten
Nutzerfinanzierung fiihrt hin zu einer starkeren Orientierung an wirtschaftlichen Gesichtspunkten.

Damit kann im Kreislauf, ausgehend von einer hohen "Kundenorientierung" im Sinne der Nutzer der
Verkehrsinfrastruktur (optimale Verfligbarkeit, engpassbezogene Betrachtung) Uber eine effektive
Planung und eine optimale Preissetzung die Grundlage fiir eine effiziente Finanzierung geschaffen
werden.”” Um dem Management die richtigen Anreize zu geben, bedarf es der Definition der Ziel-
bzw. SollgréBen unter Zugrundelegung eines umfassenden Risikomanagements. Im fortlaufenden
Soll/Ist-Vergleich werden Kosten, Zeiten, Mittel- und Ressourceneinsatz gepriift. Anhand von
Kennziffern (Zeit/km-BAB, EUR/km-BAB) kann die Effizienz und die Einhaltung der Budgets
regelmalig Gberprift werden. Mit Hilfe von Benchmarks konnen die Leistungen einzelner Projekte
untereinander verglichen und bewertet werden. Durch ein umfangliches Controllingsystem der
Lander und des Bundes kann letztendlich in einem geschlossenen Kreislauf die optimale
Wirtschaftlichkeit erreicht werden.

Durch Nutzung des gesamten Spektrums an Beschaffungsvarianten kann so ein hoch effizientes
Gesamtsystem geschaffen werden, in dem der Bund als Bauherr in seiner Besteller- und
Kontrollfunktion die Schwerpunkte setzt und die Lander in ihrer Auftragsverantwortung die
Umsetzung effizient und eigenverantwortlich regeln.

Fazit

Mit der Bereitstellung einer optimalen Finanzierungsstruktur und einer kostenbasierten
Mittelverfigbarkeit kann Uber einen Lebenszyklusansatz unter verstarkter Berlcksichtigung
wirtschaftlicher Gesichtspunkte bei Bau, Erhaltung und Finanzierung eine optimale Umsetzung
erfolgen.”

2 Gem. dem Kreislaufmodell und den Ausfiihrungen der ViFG.

73 Beschluss der Sonderverkehrsministerkonferenz am 02. Oktober 2013 — Pkt. 5 — Bedarfsgerechte Bereitstellung der
Verkehrsinfrastruktur ...“Fir die Optimierung einer bedarfsgerechten Bereitstellung der Verkehrsinfrastruktur postuliert die
Verkehrsministerkonferenz die Erprobung und den Einsatz einschlagiger, effizienzorientierter Strategien und Instrumente
der Bauwirtschaft wie tiberjahrig orientierte Lebenszyklusansatze. Unbedingte Voraussetzung fir die Erprobung und vor
allem die Realisierbarkeit ist eine zweckgebundene und lberjahrige Mittelbereitstellung. Dabei kann eine liberjahrige
Mittelsicherung und Mittelverteilung tGber zugriffssichere Fonds geleistet werden.”



Exkurs: Nachholende Sanierung

Das Problem der "nachholenden Sanierung" bedarf erganzend zu den im Prozessoptimierungs-
bericht genannten Zielen und MaRnahmen weitergehender struktureller Uberlegungen. Ziel muss
die Sicherung des Bestandsnetzes durch Wiederherstellung der vollstandigen Leistungsfahigkeit
sein.

Der Zustand der Verkehrsinfrastruktur ist in vielen Bereichen kritisch. Alle Bundesldander sind von
der Briickenproblematik umfassender Sanierungen bzw. Ersatzneubauten betroffen. Ein Beispiel
zeigt die Baustruktur der A 45, auf deren 122 Kilometer langen nordrhein-westfalischen Abschnitt
zwischen Dortmund und der Landesgrenze Hessen von 36 Grol3briicken, mit einer Spannweite von
Uber 100 Metern, allein elf Bauwerke kurzfristig verstarkt und mittelfristig komplett neu gebaut
werden missen. Mit rund € 2 Mrd. Kosten wird derzeit kalkuliert, € 1,3 Mrd. entfallen dabei auf
die Briicken. Die gleiche Problematik stellt sich auch auf der hessischen Seite, wo 20 Briicken
ersetzt werden missen.

Das Volumen der nachholenden Sanierung belauft sich derzeit auf insgesamt € 45 Mrd. (siehe u.a.
Kapitel 2.2) Allein fiir die BundesfernstralRen betrug der Bedarf fiir die nachholende Sanierung €
7,5 Mrd. Dieser Betrag wird sich je nach finalem Ergebnis der Nachberechnung der Briicken um
weitere Milliardenbetrage erhhen kénnen.

Die Bundesregierung hat zwar mit dem Sonderprogramm "Brickensanierung" einen richtigen
Schritt vollzogen und fiir die Haushaltsjahre 2015-2017 zusatzliche Mittel bereitgestellt.

Vorgesehene Haushaltsmittel fir die Briickenertiichtigung
Haushaltsjahr 2012/2013| 2015| 2016 2017
Haushaltsmittel
220 310 | 350 400
[Mio. €]

Tabelle 7 - Haushaltsmittel fiir die Briickensanierung 2015-2017

Mehrausgaben fiir die Briickenertiichtigung*
Haushaltsjahr 2015 (2016]2017 2015 - 2017
Haushaltsmittel
aushatismite 9 | 130|180 400
[Mio. €]

* aus den zusatzlichen 5 Milliarden Euro —fiir Erhalt,
Modernisierung und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

Tabelle 8 - Mehrausgaben fiir die Briickensanierung 2015-2017

Der Bedarf geht aber deutlich Gber diese Mittelzurverfligungstellung hinaus. Zudem scheitert die
ziigige Umsetzung der nachholenden Sanierung derzeit zum einen an aufwandigen
Genehmigungsprozessen und an fehlenden Kapazitdten zum anderen auch an der nachhaltigen
Sicherheit der Verfligbarkeit auskdmmlicher Finanzierungen nach 2018.




Der Vorschlag im Rahmen der Bodewig | Kommission war hierzu die Schaffung eines
Sondervermaogens fiir die nachholende Sanierung. Dieser Vorschlag wurde unter Punkt 14 in der
VMK im Oktober 2013 einstimmig beschlossen.”

Damit sollte durch Einbringung von Haushaltsmitteln binnen 15 Jahren die Finanzierung
angemeldeter Mallnahmen sichergestellt werden.

Der Prozess einer "nachholenden Sanierung" kénnte folgende Bausteine enthalten:

e  Einrichtung eines Sondervermogens fiir definierte Projekte der nachholenden Sanierung und
Einbettung der Mittel des Sonderprogramms "Briickensanierung" des BMVI;

e  Bestimmung enger und eindeutiger Kriterien, die den Abruf der Mittel begriinden;

e  Ausstattung mit Mittel flr Priifung der Bauwerke und Strecken, der Nachberechnung der
Bauwerke, der Planung und von Beschleunigungspramien;

e  Beschleunigte Realisierung durch verkirzte Genehmigungsverfahren und Bilindelung
fachlicher Kompetenzen;

e  Optimierung der Beschaffung durch Nutzung aller Moglichkeiten einer effizienten
Beschaffung;

e Schaffung einer Struktur die Expertenwissen und Umsetzungskompetenz biindelt.

" Abschlussbericht der Bodewig | Kommission, Nr. 14, Kap. | "Sicherung weiterer 2,7 Mrd. € an Haushaltsmitteln in einem
Sondervermdogen "Nachholende Sanierung" (38,5 Mrd. € Gber 15 Jahre auf Basis 2012) fiir StraRe, Schleusensanierung
(Paket 1)."



6.4 Mittelherkunft
6.4.1 Nachhaltige Sicherung der Finanzierung

Lésungsansatz

Der eingeleitete Investitionshochlauf aus Haushaltsmitteln und Nutzerfinanzierung sichert eine
angemessene Finanzierung der Bundesfernstrallen bis zum Jahre 2018. Die dariber hinaus
notwendige Sicherung der Finanzierung kann dann aus weiteren Haushaltsmitteln bzw. aus der
Ausdehnung der Nutzerfinanzierung erfolgen.

Umsetzung

Der Weg zur Sicherung einer nachhaltigen Finanzierung ab dem Jahr 2019 muss mit grofem
Nachdruck verfolgt werden. Dazu bietet sich die konsequente Weiterverfolgung des in der
Bodewig | Kommission entwickelten Stufenplans an.”

Dort wurde als erster Handlungsschritt die bereits weitgehend auf den Weg gebrachte Uberjahrige
und zugriffssichere Bindung zusatzlicher Haushaltsmittel empfohlen.

Mit dem hierbei empfohlenen Stufenplan wurde ein Konzept der nachhaltigen Sicherung der
Folgefinanzierung plausibel und umfassend dargelegt. Diesen Weg gilt es nun konsequent weiter zu
gehen, um die vorgenannten Reformziele fiir die Prozessabldufe, Organisationsstrukturen und
Finanzierungsstrukturen erfolgreich umzusetzen.

Fazit

Mit Einnahmen aus Steuermitteln und Nutzerentgelten wird die nachhaltige Sicherung der
Finanzierung bei konsequenter Umsetzung des in der Bodewig | Kommission bereits einvernehmlich
zwischen Bund und Landern entwickelten Stufenplanes sichergestellt. Die Umsetzung des
voraussichtlichen Investionsaufwuchses hat absolute Prioritdit und stellt die zentrale
Herausforderung dar.

6.4.2 erganzende Finanzierung — privates Kapital

Lésungsansatz
Zur ergdnzenden Finanzierung von Einzelprojekten und Investitionen in Nebenbetriebe kann in
beschranktem Male zusatzlich privates Kapital eingebunden werden.

Umsetzung
Zur Gewinnung privater Investitionen bedarf es einer Rendite. Damit erhéhen sich zwangslaufig die
Finanzierungskosten fiir die Bereitstellung der hierliber bereitgestellten Infrastruktur.

Privates Kapital kann letztendlich nur in Einzelprojekten bzw. (iber Konzessionsmodelle Eingang in die
Gesamtfinanzierung finden.

’® Beschluss der Sonderverkehrsministerkonferenz am 02. Oktober 2013 — Pkt. 9 — Schrittweise Sicherung der Finanzierung.



Folgende Wege sind hierbei erganzend sinnvoll:

e Einrdumung eines Rechtes zur Nutzung (Konzession z.B. § 15 FstrG — Nebenbetriebe)’®,

e durch Konzessionsmodelle zum Bau, Erhalt und oder Betrieb der Verkehrsinfrastruktur (z.B.
F-Modelle),

e A-Modelle und Verfiigungsmodelle und

e durch Zinsen fir die Fremdkapitalbereitstellung.

Dabei kann die Rendite fur die privaten Kapitalgeber (iber Einsparungen oder tber Ausschiittungen
(Mauteinnahmen, Ausschiittungen) realisiert werden.

Die Investoren differenzieren sich auch in der Bereitschaft der Risikolibernahme und der Dauer der
Bereitstellung von Kapital.

Ubersicht tiber die Charakteristiken der unterschiedlichen
Infrastrukturinvestments

Aktien Direktinvestments Infrastruktur- Infrastrukturkredite
(Unlisted anleihen
Infrastructure)
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Abbildung 29 - Ubersicht iiber die Charakteristiken der unterschiedlichen Infrastrukturinvestments

Die Einbindung privater Investitionen kann dabei nur, wie oben beschrieben, liber eine Gesellschaft
wie z.B. Tank&Rast bzw. andere Konzessionsmodelle erfolgen.

Fazit
Mit einer Mobilisierung privater Investitionen kann nur auf Einzelprojekt- bzw. Konzessionsbasis ein
beschrankter Beitrag geleistet werden.

7® Die Einnahmen aus den Konzessionsentgelten z.B. der Tank & Rast belaufen sich auf jéhrlich rund € 20 Mio.



6.5 Zeiteffizienz der Reform

Lésungsansatz

Angesichts der extrem groRen Herausforderungen zur Umsetzung des Investitionsaufwuchses und
der Notwendigkeit der dringenden nachholenden Sanierung (namentlich der Briickenproblematik)
bedarf es zur Minimierung der Transaktionskosten und der Zeitverluste der konsequenten
Weiterentwicklung aller Leistungsbereiche (Prozessablauf, Organisationsstruktur, Finanzierungs-
struktur und Mittelherkunft), die parallel betrieben werden muss.

Umsetzung

Die Herausforderung der Sicherung des Bestandsnetzes (Engpassbeseitigung, nachholende Sanierung
und laufende Erhaltung) bindet schon heute alle personellen Kapazitdten. Vor diesem Hintergrund
missen alle notwendigen und sinnvollen Reformen mit geringsten Reibungsverlusten sichergestellt
werden. Ansonsten wird die Verfligbarkeit der vorhandenen Infrastruktur noch weiter beeintrachtigt
werden.

Daneben wiirde die Schaffung einer zentralen Organisation zu erheblichen Transaktionskosten
fihren. Dies umfasst die im Zwischenbericht und Szenarienbericht bereits aufgefiihrten
Personaliibergangskosten sowie die Neueinrichtungs- und Rickbaukosten von Fazilitdten aller Art
(Gebaude, Ausstattung und Einrichtungen).

Die Unsicherheit der Mitarbeiter und die Doppelbelastung aus fachlicher Sicht und personlicher
Perspektive beschneiden weiter die knappen Personalkapazitaten.

Die Schaffung einer zentralen Organisation wird - wie von verschiedenen Seiten - ausgefiihrt
mindestens zwei Legislaturperioden benétigen. Wahrend dieser Zeit ist mit erheblichen
Redundanzen und Doppelstrukturen zu rechnen. Verlangert wird der Prozess, da der anschlielende
Abbau landesseitiger Einheiten erst nach vollstindiger Ubertragung erfolgen kann.

Eine belastbare quantitative Abschatzung ist unserids. Dennoch ist zu befilirchten, dass die
Transaktionskosten bei weiten die Effizienzeinsparungen libersteigen.

Fazit

Die Konsequenz einer "Revolution" Uber die Schaffung einer zentralen Organisation fiihrt zu
erheblichen Zeitverlusten und Transaktionskosten. Hingegen bewirkt eine konsequente
Weiterentwicklung der Prozessoptimierung in der Auftragsverwaltung durch einen optimalen
Ressourceneinsatz eine kurzfristige Losung flir eine Minimierung der Transaktionskosten und der
Reduktion der Planungs- und Bauzeiten.
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6.6 Zusammenfassung
In ihrer dritten Sitzung am 7. Dezember 2015 hat die Kommission das Thema "Prozessoptimierung"
intensiv diskutiert und Reformnotwendigkeiten sowie Ziele skizziert. Die Lander haben ausdriicklich
ihre Bereitschaft zum Ausdruck gebracht, die Strukturen der Auftragsverwaltung weiter zu
optimieren und gemeinsam mit dem Bund die "Rollenverteilung" deutlicher zu klaren.

Das BMVI hat seinerseits am 11. Dezember 2015 eine Unterrichtung des Bundestagsausschusses fir
Verkehr und digitale Infrastruktur vorgelegt. In diesem Bericht wurden erstmals vom Bund als
Eigentiimer dieses Teilnetzes eigene Reformziele ausgefiihrt und eine ausschlieflich zentralistische
Losung angeboten.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass die Kommission mit der Vorlage ihres Gesamtkonzepts
"Prozessoptimierung" alle von Bund und Landern angestrebten Reformziele erreichen kann: Durch
eine konsequente Weiterentwicklung der Auftragsverwaltung, der deutlichen Fokussierung des
Bundes auf die Finanzierungsstruktur sowie einer Sonderbehandlung der nachholenden Sanierung
wird den Vorgaben des Koalitionsvertrags des Bundes zur 18. Legislaturperiode in vollem Umfang
entsprochen.



7. Der Losungsvorschlag der Kommission

Mit dem Bericht der Kommission "Nachhaltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung" (Bodewig 1) unter
Beteiligung des Bundes haben die Lander bereits im Jahr 2013 mit einem 16:0 Beschluss u. a.
festgestellt, welche Bedeutung die Prozessoptimierung fiir die Auftragsverwaltung hat. Leider hat der
Bund die damaligen Vorschlage nur unzureichend aufgegriffen: Wahrend die Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur im Regierungsprogramm verankert wurde und sich nahezu vollstandig in der
Umsetzung befindet, wurden wichtige Vorgaben und Angebote der Lander zur
inhaltlichen/organisatorischen Optimierung vom Bund bedauerlicherweise nicht aufgegriffen.

Der nun vorliegende Abschlussbericht fligt nun die Erkenntnisse und Entwicklungen der vergangenen
Monate zusammen und zeigt mit nachfolgenden Vorschlag ein Weg zur Umsetzung. Dabei gehen die
Zielstellungen der Kommission tber den Anspruch des BMVI hinaus. Denn, die rein zentralistisch
strukturierten Losungen im Konzept des Bundes werden den baulasttrageribergreifenden
Zielsetzungen nicht gerecht.

Mit dem Losungsvorschlag der Kommission hingegen wird eine klare, zukunftsfahige Struktur
aufgezeigt, deren Realisierung gegeniliber der nur langfristig erreichbaren Zentralisierungsoption des
Bundes in kurzer Frist machbar ist.

Die Lander zeigen sich damit konstruktiv und weisen nach, dass sie identische Reformziele realisieren
wollen und sogar dariber hinausgehen.

Mehr noch: Sie stellen die politische Frage, ob die Reformziele des Bundes liberhaupt zentral
erreichbar sind, wenn man sich ausschlieRlich auf eine organisatorische Konzentration der Prozesse
fokussiert. Dies ist — auch angesichts anzunehmender umfanglicher Transaktionskosten und einer
langen zeitlichen Umsetzungsphase — zweifelhaft. Ein Zeitfenster von mehr als zwei Legislatur-
perioden ist im Falle der Grindung einer eigenen Bundesgesellschaft (inklusive
Grundgesetzdanderung und Integration) durchaus realistisch. Dagegen sind die im vorliegenden
Abschlussbericht beschriebenen Umsetzungsstrategien ohne Friktionen in innerhalb einer
Legislaturperiode durchfiihrbar.

Ob die vorgeschlagene Handlungsweise des Bundes angesichts einer deutlichen Erhohung des
Investitionshaushaltes des BMVI und dessen Umsetzung dann der richtige Weg ist, lasst Zweifel
aufkommen. Sollten durch umfassende Organisationsneuordnungen der Mittelabfluss Gber Jahre
stocken, ist zudem die dankenswerterweise vom Haushaltsausschuss des Deutschen Bundestags
positiv beschlossene Uberjshrigkeit in Gefahr.

Angesichts des prognostizierten Verkehrswachstums und dem derzeitigen Infrastrukturzustand muss
es das gemeinsame Ziel von Bund und Landern sein, schnellstmoglich und kosteneffizient optimierte
Strukturen fiir unsere StraBen zu schaffen. Die Verkehrsministerkonferenz stellte am 9. Oktober 2015
dazu in Worms fest, dass die nachhaltige Bereitstellung eines leistungsfahigen Gesamtnetzes aller
Verkehrstrager eine grofRe Herausforderung darstellt. Der Abschlussbericht der Kommission "Bau und
Unterhaltung des Verkehrsnetzes" will dieser Herausforderung entsprechen.



7.1 Zusammenfassung des Konzeptes der Kommission
Mit der Vervollstandigung des Bundesfernstrallennetzes verandert sich das Anforderungsprofil an die
Prozesse und Organisationsstrukturen. Das Bedarfsnetz hat seine Endausbaustufe fast erreicht. Fir
die Zukunft missen entsprechend die Kradfte auf ein bedarfsgerechtes und leistungsfahiges
Bestandsnetz ausgerichtet und gebiindelt werden. Damit einhergehend bedarf es einer effektiven
und effizienten Lésung fiir die entstandenen bisherigen Substanzverluste im Bestandsnetz (siehe
auch Kapitel 6.3.1 Exkurs "Nachholende Sanierung").

Um dies zu erreichen ist eine neue Aufgaben- und Verantwortungszuordnung notwendig. Diese
Vorgehensweise stellt sicher, dass es zu keinen Doppelstrukturen, Zeitverzégerungen oder hohen
Transaktionskosten kommt. Der Bund konzentriert und beschrankt sich auf seine Kernaufgaben und -
kompetenzen. Der Bund wird zum Bauherrn und damit zum Besteller, Finanzier und Kontrolleur. Die
Lander avancieren zum eigenverantwortlichen Umsetzer. Aus der "Auftragsverwaltung" wird so eine
"Auftragsverantwortung":

Auftrags ,VERWALTUNG" Auftrags ,VERANTWORTUNG"
Bund Land Bund Land
Bestellung Abstimmung Bestellung
Finanzierung => Investition | Finanzierung => Planung Finanzierung
Planungsabstimmung Planung in Etappen Planung
Vergabevorgaben Bau Bau
Erhalt Erhalt
Betrieb Betrieb
Kontrolle | Eigenkontrolle Kontrolle

Abbildung 32 - Auftragsverwaltung / Auftragsverantwortung

Die wesentlichen Anderungen sind:

e Der Bund priorisiert die Projekte in enger Abstimmung mit den Landern in ihrer Netzfunktion
und macht zeitliche und fachliche Vorgaben. Dies bedeutet dass es zu einer den tatsachlichen
Bedirfnissen folgenden Weiterentwicklung des BVWP und den damit verbundenen
Ausbaugesetzten kommt”’.

e  Zur Vermeidung aufwandiger Abstimmungen in der laufenden Realisierung soll durch eine
vorgezogene Abstimmung zwischen Bund und Landern, in der auch die verkehrliche Wirkung in
den nachgeordneten Netzen Beriicksichtigung findet, eine ex-ante-Regelung Anwendung finden.

"7 Der Netzzustands- und Leistungsbericht sekundiert hier tiber die Dokumentation der tatsachlichen
Inanspruchnahme der Bestandsinfrastruktur und die tatsachlichen Engpasse die Handlungsprioritaten



e Der Bund schafft eine Finanzierungsstruktur (ggf. durch Einrichtung einer Finanzierungs-
gesellschaft), die die Mittel passgenau und auskdmmlich Gberjahrig zur Verfliigung stellt und
damit dem Lebenszyklusansatz folgt.

e Der Bund sorgt dafiir, dass eine schnelle Wiederherstellung des eingeschwungen Zustand
erfolgt.”®

e Die Lander fihren diese MalRnahmen eigenverantwortlich mit ihrem Personal durch. Der Bund
finanziert alle notwendigen Fachausgaben (Planungskosten und Bauausgaben).

e Der Bund erhdlt von den Landern eine kontinuierliche Dokumentation fir einen
aussagekraftigen Netzzustands- und Leistungsbericht.

e Der Bund kontrolliert die Qualitat in Substanz, Ausfihrung und Verfligbarkeit.

e  Fir die Beschaffung der Planungs- und Bauleistung wird ein Anreizmechanismus weiter-
entwickelt, der die Vorgaben des Bestellers (Bund) effizienter umsetzbar macht und
Leistungsanreize fiir die Auftragnehmer (Lander) bildet. Fiir die Lander bedeutet dies, dass sich
Leistungsanreize ergeben, die die wirtschaftliche Situation bei der Aufgaben-wahrnehmung
verbessert.

e  Fir Sonderaufgaben kdnnen spezielle landerlbergreifende Einheiten gebildet werden. Fir die
Aus- und Fortbildung werden Standards festgelegt und deren Einhaltung vom Bund kontrolliert.

Diese Neuordnung sorgt langfristig fir eine effiziente Beschaffungs- und Leistungsstruktur und
erlaubt eine Gesamtnetzbetrachtung.

’® Der Begriff "eingeschwungener Zustand" stammt aus der Stabilitatstheorie. Dieser wurde vom BMVI und der DB im Zuge
der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung ibernommen. Der eingeschwungene Zustand ist dann erreicht, wenn keine
Anlage ihre technische Nutzungsdauer iberschreitet. Dies setzt voraus, dass in der Ubergangszeit sowohl der bestehende
Investitionsriickstau als auch der in dieser Zeit ggf. neu entstehende Riickstau vollstandig abgebaut wird.
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Dieser Prozess der Anpassung und Weiterentwicklung wird in wenigen Jahren abgeschlossen sein
und kann so die schnelle, effiziente und transparente Umsetzung des geplanten "Investitions-
hochlaufs" sicherstellen.

7.2 Finanzierungsstruktur

7.2.1 Finanzierung der laufenden und zukiinftigen Investitionen

Nutzerfinanzierung alleine wird, zumindest derzeit, keine komplette Sicherung der Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur sicherstellen konnen. Deshalb bedarf es auf mittlerer Sicht auch der Mittel aus
dem Bundeshaushalt.

Denn trotz des derzeitig beachtlichen Investitionshochlaufs im Bundesfernstraennetz fehlen diesem
so die Nachhaltigkeit und die langfristige Auskdmmlichkeit, um eine dauerhafte Refinanzierung der
Aufgaben in einem leistungsfahigen Bestandsnetz sicherzustellen. Gleichzeitig bezieht sich der
Investitionshochlauf natirlich nur auf die bundeseigene Verkehrsinfrastruktur (und nicht auf das
Gesamtnetz) und reflektiert in seiner Ausgabenstruktur nicht den oben genannten
Paradigmenwechsel (Bestandsnetz vor Bedarfsnetz).

Eine langfristige Sicherung der Mittel aus dem Haushalt kdnnte Uber eine entsprechende
Verpflichtungsermachtigung erreicht werden. Doch diese tragt nicht zwingend lber die Gesamtdauer
der geplanten und zur Realisierung anstehenden MalRnahmen. Deshalb empfiehlt sich eine
konsequente Weiterentwicklung des von der Bundesregierung bereits eingeschlagenen Weges. Daflir
wird die Einrichtung einer Finanzierungsgesellschaft vorgeschlagen.



7.2.2 Einrichtung einer Finanzierungsgesellschaft
Um den Herausforderungen der langfristigen Sicherung eines leistungsfiahigen Bestands- und
Bedarfsnetzes gerecht werden zu kénnen und um die notwendigen Planungshorizonte fir die Lander
zu schaffen, muss der Bund eine nachhaltige Finanzierungsstruktur schaffen. Diese muss im Kontext
eines Lebenszyklusansatzes folgende Voraussetzungen erfillen:

e Uberjshrigkeit

e Zweckbindung

e Flexibilitat Gber Hohe zum jeweiligen Zeitpunkt bzw. -raum
e Zugriffsfestigkeit

Die Sicherstellung einer Finanzierung alleine Gber den jahrlichen Haushalt oder auch Verpflichtungs-
ermdchtigungen schafft noch keine belastbare Sicherheit fiir die Personal und Ressourcenplanung
der in der Auftragsverantwortung stehenden Lander.

Vor diesem Hintergrund bietet sich die Einrichtung einer Finanzierungsgesellschaft’® an, die die
Mittel aus dem Haushalt und den Nutzerfinanzierungsentgelten in einer zentralen
Kapitalsammelstelle bindelt und so dann alle Bereiche der Verkehrsinfrastruktur im
eingeschwungenen Zustand refinanzieren kann.

Eine solche Finanzierungsgesellschaft muss die Voraussetzungen erfillen, alle Beschaffungsprozesse
begleiten zu konnen und auch Nutzerentgelte ergdnzender Netze zu einem spateren Zeitpunkt
aufnehmen und an andere Baulasttrager weiterleiten zu kénnen. Eine Grundgesetzanderung ist
hierflr entbehrlich.

7.2.3 Finanzierung zur Beseitigung des Substanzverlustes der Infrastruktur

Losgeldst von der Sicherung der Finanzierung fir die Verkehrsinfrastruktur im eingeschwungenen
Zustand gilt es, die Substanzverluste der Vergangenheit schnell zu beseitigen und ebenso adaquat
(Volumen, Zeit) zu refinanzieren.

Folgende Punkte sollten dafiir im Blick behalten werden:

e  Bestimmung enger und eindeutiger Kriterien, die den Abruf der Mittel begriinden

Ausstattung mit Mitteln flr
0 Prifung der Bauwerke und Strecken
0 Nachberechnung der Bauwerke
0 Planung
0 Beschleunigungspramien
e  Sicherung von Wegen zur beschleunigten Realisierung durch
0 verkiirzte Genehmigungsverfahren
0 Biindelung fachlicher Kompetenzen

Optimierung der Effizienz durch Nutzung aller moglichen Beschaffungsvarianten

7 Dies kénnte z.B. iber eine Weiterentwicklung der VIFG erreicht werden.



e Schaffung einer Struktur, die Expertenwissen und Umsetzungskompetenz biindelt.

Darliber hinaus sollte die Mittelbereitstellung fir die nachholende Sanierung (iber ein
Sondervermogen erreicht werden.®® Es kann aber durch andere Wege bzw. Organisationen zur
passgenauen Refinanzierung des endlichen Bedarfs an Mitteln fiir die nachholende Sanierung
gegangen werden.®!

7.3 Empfehlung an die Verkehrsminister der Lander

Die Kommission empfiehlt den Verkehrsministern zur Sicherung der nachhaltigen Bereitstellung eines

leistungsfahigen Gesamtverkehrsnetzes aller Verkehrstrager nach

- Prifung der Ergebnisse der Kommission "Stdrkung von Investitionen in Deutschland"
- Prifung der Vorschlage des Bundes zur Reform der Auftragsverwaltung im Bereich der

BundesfernstralRen

und nach umfassender Diskussion mit

- den politischen Entscheidungstragern
- den Auftragsverwaltungen

- den Stakeholdern

folgendes Vorgehen:

. Das Verkehrsnetz ist als Ganzes (unter Einbeziehung aller Verkehrstrager und der
nachgeordneten Netze) zu betrachten.®

. Es bedarf einer konsequenten Priorisierung und Synchronisierung der Aufgaben.

. Die MaRnahmen missen darauf ausgelegt werden, Transaktionskosten und Unsicherheiten
gering zu halten und Doppelstrukturen und Zeitverluste zu vermeiden.

. Eine Weiterentwicklung von bestehenden Systemen sollte der Vorzug vor kompletten
Umstrukturierungen gegeben werden.

. Aufwandige Gesetzgebungsverfahren und Entwicklung von Anwendungsrichtlinien sollte
vermieden werden.

. Dem Aufgabentrager sollte auch die Aufgabenverantwortung lbertragen werden.

. Die Sicherung der Finanzierung muss nachhaltig, auskdmmlich, zugriffssicher und Uberjahrig
sein und sich am Lebenszyklus orientieren.

. Die Nutzerfinanzierung muss technisch kompatibel und im Rahmen des Stufenplanes auf alle

Uberortlichen Strallennetze ausgedehnt werden kdnnen.

g Entsprechend dem VMK-Beschluss vom Oktober 2013.
81 Einbettung der Mittel des Sonderprogramms "Briickensanierung" des BMVI.
8 prsambel des Beschlusses der Verkehrsministerkonferenz vom 02.10.2013.



Der Vorschlag der Kommission sorgt dafiir, dass liber eine konsequente Weiterentwicklung der
"Auftragsverwaltung” hin zu einer "Auftragsverantwortung" eine Optimierung der Prozessabldufe
stattfindet. Durch die Neuordnung der Zustandigkeiten wird eine Vielzahl von Reformzielen binnen
einer Legislaturperiode erreicht werden. Dabei werden auch die von der Bundesregierung
formulierten Reformziele fiir das Management der BundesfernstralRen in vollem Umfang - besser und

schneller - erreicht als mit der grundlegenden Neuorganisation einer BundesfernstraBengesellschaft.

Die MaRnahmen im Einzelnen:

e Sicherstellung einer nachhaltigen, tUberjahrigen Finanzierung des Verkehrsnetzes lber die
gesamte Lebensdauer des jeweiligen Investitionsgutes;

e Heben der hohen Optimierungspotenziale insbesondere bei beschleunigten Verfahren im
Rahmen der Aufgabenwahrnehmung,

e Sicherung der politisch und fachlich institutionalisierten Mitwirkung der Lander bei der
Aufstellung, Beschlussfassung der Bedarfs- und Ausbaupléne und Priorisierung der
MaRnahmen fir die Bundesfernstral3en,

o Notwendigkeit der klaren Aufgabentrennung zwischen Projektbeauftragung und
Erfolgskontrolle durch den Bund sowie der Projektrealisierung durch die Lander,

e enge fachliche Abstimmung der Ziele und Handlungsstrategien fir Sonderaufgaben wie
Sanierung und Ertiichtigung von Bauwerken zwischen Bund und Landern,

e Transparenz und Dokumentation der Auftragsverantwortung der Lander durch
aussagekraftige Netzzustands- und Leistungsberichte an den Bund,

e Schaffung einer passgenauen Finanzierungsstruktur und zweckgebundenen Mittelausstattung
(Sondervermoégen nachholende Sanierung),

e bundesseitige Ubernahme aller Bauherrenkosten, insbesondere der Planungskosten fiir die
Realisierung der vom Bund bestellten Verkehrsinfrastrukturprojekte,

e Fortfiihrung der von den Landern veranlassten vielfdltigen MaBnahmen zur
Personalgewinnung und Starkung der von den Landervereinigungen der Straflen- und
Verkehrsingenieure (VSVI) aufgebauten Aus- und WeiterbildungsmalRnahmen,

e Schaffung von Anreizmechanismen (Bonus-Malus-System) flr Erhaltung, Betrieb, Aus- und
Neubau sowie konsequente Anwendung und Weiterentwicklung vorhandener Richtlinien und

Regelwerke.

Mit einer solchen klaren Rollenzuschreibung zwischen dem Bund als Bauherr und Besteller und den
Landern als Auftragsverantwortliche kann eine langfristige und nachhaltige Sicherstellung der
Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes erreicht werden. Dabei gilt es aber auch immer die
verkehrliche Einbeziehung der ,,nachgeordneten Netze” im Blick zu behalten.
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