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Vorwort

von Marc Simon,
Vorstandsvorsitzender
des Verkehrsverbandes Westfalen e. V.

Moderne Volkswirtschaften werden auch in den nachsten Jahrzehnten nicht ohne
eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur auskommen. Die Wertschatzung der Politik
fur den Erhalt und den Ausbau der Verkehrswege ist in der jingsten Vergangenheit
wieder gestiegen. Doch das Augenmerk richtet sich vornehmlich auf die Bundesfern-

strallen.

Diese Fokussierung lasst andere StralRenkategorien ins Abseits geraten. Die vorlie-
gende Studie mdchte das vielfaltige kommunale Stralennetz wieder starker in das

Bewusstsein von Politik und Offentlichkeit riicken.

Der Verkehrsverband versteht sich als Denkfabrik fur Mobilitat in Westfalen und un-
terbreitet konkrete und konstruktive Vorschlage fur die politischen Entscheidungstra-
ger. Die konstruktive Zusammenarbeit des Verkehrsverbandes Westfalen e. V. mit

der Universitat Siegen hat Uberzeugende Ergebnisse hervorgebracht.

Ich wiinsche lhnen viel Spal} bei der Lektire und bedanke mich bei allen Beteiligten
fur die Mitarbeit.

Dortmund, im Januar 2018
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1

Fazit des Verkehrsverbandes

Der Verkehrsverband Westfalen e.V. kommt zu dem Ergebnis, dass die Qualitat der

kommunalen Verkehrsinfrastruktur nicht den Ansprichen und Erwartungen ent-

spricht. Die Ursachen sind so vielfaltig wie die kommunale Verkehrsinfrastruktur

selbst. Aus diesem Grund wird aus Sicht des Verkehrsverbandes das simple Aufdre-

hen des Geldhahnes die Qualitatsprobleme nicht |6sen.

Zusatzlich zu einer bedarfsgerechten Finanzierung bendtigt die kommunale Ver-

kehrsinfrastruktur:

. Mehr Transparenz in der Férderung und eine Straffung der Forderkulisse.

2. Ein konsequentes Erhaltungsmanagement. Erst eine Lebenszyklusbetrach-

tung ermoglicht eine nachvollziehbare Qualitatssteuerung bei gleichzeitigem
Potenzial fur sinkende Kosten. Die Voraussetzungen auf Landesebene daflr
sind landesweite Qualitatsstandards fur die Zustandsbewertung und finanzielle

Anreize fur diejenigen Kommunen, die ein Erhaltungsmanagement einsetzen.

. Eine gleichberechtigte Forderung von ErhaltungsmafRnahmen und Investitio-

nen. Die Landespolitik muss die Qualitat und die Lebensdauer der Verkehrs-
wege als Kriterien definieren und den Kommunen die nétigen Freirdume eroff-
nen, die Mallhahmen und optimalen Ersatzzeitpunkte selbst zu bestimmen.
Ein kommunales Erhaltungsmanagement nach landesweiten Qualitatsstan-

dards liefert alle notwendigen Informationen.

. Eine Vereinfachung der bilanziellen und finanztechnischen Anforderungen.

Um die komplexe Wertermittlung fur die Bilanz ersetzen zu kdnnen, muss die
Landespolitik die gesetzlichen Rahmenbedingungen andern. Die automatisier-
te Zustandserfassung und Bewertung liefert alle notwendigen Informationen
fur einen bilanziellen Wertansatz und ist damit einfacher, transparenter und

bietet weniger Interpretationsspielraume.
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5. Eine personelle Verstarkung der Bauamter und BerUcksichtigung neuer Stel-
lenanforderungen. Dafiir muss das Land die Planungs- und Umsetzungsleis-
tungen der Kommunen starker honorieren und die anteilige Mitfinanzierung
kommunaler Leistungen erhdhen. Flr den kompetenten Umgang mit einem
Erhaltungsmanagementsystem missen die Kommunen die Position eines

Netzkoordinators neu einfihren.

Abbildung: StraBenerhaltungsmanagement als zentrales Element der Steue-

rung von Einnahmen, Ausgaben und StraBenzustand
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1 Systematik und Grundlagen der Studie

Die Ergebnisse der Untersuchung beruhen auf ausfuhrlichen Literaturrecherchen,
mehreren unterschiedlichen Befragungen, Expertengesprachen und den Analysen
kommunaler Haushaltsunterlagen. Bei den empirischen Erhebungen erfolgte eine
Fokussierung auf das Gebiet des Verkehrsverbandes Westfalen. Dieses Gebiet ist
deckungsgleich mit dem Regierungsbezirk Arnsberg. Samtliche Erhebungen erfolg-
ten in dem Zeitraum zwischen Mai 2016 und Februar 2017.

Fur die schriftichen Befragungen kamen vier unterschiedliche Fragebégen zum Ein-
satz. Dabei wurden jeweils getrennte Fragebdgen fur die Stralenverkehrsinfrastruk-
tur allgemein und fiir die spezifische Infrastruktur des Offentlichen StraRenpersonen-

verkehrs erstellt.

Fragebogen 1 war sehr umfassend und ging an die 7 Kreise, die 5 kreisfreien Stadte
sowie an die 4 kreisangehodrigen Stadte mit mehr als 80.000 Einwohner; aulierdem
an die 10 kreisangehorigen Kommunen des Kreises Siegen-Wittgenstein. Der Ruck-
lauf betrug 50 %. Eine verkiirzte Variante des Fragebogens wurde an die 64 kreisan-
gehorigen Kommunen mit weniger als 80.000 Einwohner Ubermittelt. Hier betrug der
Rucklauf nur 20 %.

Ein dritter Fragebogen befasste sich mit mdglichen Konsequenzen aus schlechten
StraRenzustanden und der Meinung zur Einfihrung von sogenannten wiederkehren-
den Strallenausbaubeitragen, die in Ergédnzung oder als Alternative zur projektbezo-
genen Erhebung in einigen Bundeslandern bereits eingeflhrt wurden. Dieser Frage-
bogen wurde an alle 83 Burgermeister im Untersuchungsgebiet versandt (Rucklauf
41 %). Zusatzlich wurden samtliche im Internet verfligbaren Satzungen zur Erhebung

von Stralenausbaubeitragen ausgewertet.

Nachdem alle im Internet recherchierbaren Haushaltsplane und Bilanzen sowie alle
verfugbaren Prufberichte der Gemeindeprufungsanstalt ausgewertet worden waren,
wurde schlie8lich ein Fragebogen an die Kdmmerer aller 90 kommunalen Gebiets-
korperschaften verschickt. In diesem Fragebogen wurden die Ein- und Auszahlungen
des Produktbereichs Verkehrsflachen fur die Jahre 2013 und 2014, die Gesamtaus-
zahlungen der Kommunen flr alle Produktbereiche sowie die Vermdgen der Ver-
kehrssachanlagen fur die Jahre 2012 bis 2014 abgefragt. Mit 56 % konnte hier ein
guter Rucklauf erzielt werden.
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Expertengesprache wurden unter Anwendung eines Gesprachsleitfadens mit Perso-

nen aus folgenden Bereichen geflhrt:

= Kammereien in Kreisen, Stadten und Gemeinden

= Bauabteilungen in Kreisen, Stadten und Gemeinden
= Zweckverbande

=  Verkehrsunternehmen

= Bezirksregierung

= Kommunale Spitzenverbande

» Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen.

Ausfuhrliche Informationen zur Methodik und den Ergebnissen im Detail sind in der

Langfassung zusammengefasst und stehen unter www.verkehrsverband-

westfalen.de frei zuganglich zur Verfligung. Diese Kurzfassung beschrankt sich auf
die Schlussfolgerungen zur Lage der Kommunalen Verkehrsinfrastruktur, aus denen
sich Forderungen fir erforderliche Veranderungen ableiten lassen.

Dabei ist eine differenzierte Betrachtung der Verkehrstrager, aber auch der unter-
schiedlichen Typen von kommunalen Gebietskorperschaften notwendig. Die Prob-
lemlage und die Zustandigkeiten stellen sich in Kreisen anders dar als in kreisfreien
Stadten und in letzteren wiederum anders als in kreisangehdrigen Stadten.

3 Komplexitat der Zustandigkeiten

3.1 Individualverkehr

Beim Verkehrstrager Stralle spielt die Stralenbaulast eine entscheidende Rolle.
Nach dem nordrhein-westfalischen StralRen- und Wegegesetz umfasst die Stral’en-
baulast alle mit dem Bau und der Unterhaltung zusammenhangenden Aufgaben. In
den kreisangehoérigen Kommunen beschrankt sich die Zustandigkeit auf die (nicht
klassifizierten) Gemeindestralen, d.h. im Wesentlichen auf Anlieger- und Erschlie-
Rungsstrallen - jedenfalls in Gemeinden mit weniger als 80.000 Einwohnern. Die
Ortsdurchfahrten der klassifizierten Strallen dieser Kommunen fallen in die Zustan-
digkeit der Kreise und des Landes. Die Zustandigkeit erstreckt sich an diesen Stra-
Ren aber nicht auf die Gehwege und Parkplatze, fir diese Anlagenteile sind wiede-

rum die Kommunen selbst verantwortlich.
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In den kreisfreien Stadten sowie in den kreisangehoérigen Stadten und Gemeinden
mit mehr als 80.000 Einwohnern stellt sich die Situation anders dar. Diese Kommu-
nen sind nahezu fur das gesamte StralRennetz auf ihrem Gemeindegebiet zustandig.
Ausnahmen betreffen die AulRerortsabschnitte der Landesstralen - bei kreisangeho-
rigen Kommunen mit Uber 80.000 Einwohnern auch die AuBerortsabschnitte der
Kreisstral’en. Fur diese Abschnitte, die zwar auf dem Gemeindegebiet liegen, sich
aber aulRerhalb bebauter Gebiete befinden, hat die Stralenbaulast wiederum das

Land bzw. die Kreise.

Bundes- und Landes- . Gemeinde-
Kreisstralen
strallen straRen
Straienbaulast freie Ortsdurch- freie Ortsdurch- auRerorts
Strecke fahrt Strecke fahrt i idheaorts
(aulerorts) | (innerorts) | (aufderorts) | (innerorts)
Kreisfreie Stadt Sand Stadt Stadt Stadt Stadt
reisfreie Stadte Land NRW a a a a
Kreise:
Kreisangehorige Bund
Stadte Uber Land NRW Stadt Kreis Stadt Stadt
80.000 EW
Kreisangehorige
Bund Bund . . Stadt
gg'g&“ga? Unter | | and NRW | Land NRW | 1T€iS Hieis Gemeinde

Abbildung 1: StraRenbaulast im Land Nordrhein-Westfalen (eigene Darstellung)

Hieran wird zum einen deutlich, dass ,Kommunale Straleninfrastruktur® keine ein-
fach zu beschreibende Grole ist. Zum anderen zeigt sich, dass kreisangehorige
Kommunen es nicht alleine in der Hand haben, daflir Sorge zu tragen, dass das ge-
samte Strallennetz in ihrem Gemeindegebiet einen zufriedenstellenden Substanz-
und Gebrauchswert aufweist. Es ist zwingend eine Abstimmung und Kooperation mit
Kreisen und Landesstrallenbaubehorden erforderlich, um eine baulasttrageribergrei-

fende Netzbetrachtung zu ermdglichen.
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3.2 Offentlicher Personennahverkehr

Beim Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist zwischen Busverkehren, Stadt-
bahnen und dem SPNV zu unterscheiden. Im Gesetz Uber den &ffentlichen Perso-
nennahverkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) ist festgelegt, dass
es sich bei der Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV um eine kom-
munale Aufgabe handelt. AuRerdem ist geregelt, dass die Kreise und kreisfreien

Stadte zur gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung Zweckverbande bilden.

Die Kreise, kreisfreien Stadte und Zweckverbande stellen zur Sicherung und zur
Verbesserung des OPNV Nahverkehrsplane auf. Hierin werden das Leistungsange-

bot und damit auch der Finanzbedarf fur die nachsten Jahre festgelegt.

Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr AGR oV
(VRRAGR) el A R /™

Zweckverband Nahverkehr
Westfalen-Lippe

Zweckverband (INWL)

Nahverkehr Rheinland
(NVR)

Abbildung 2: Organisation des OPNV in Nordrhein-Westfalen
Quelle: Busse und Bahnen NRW

Kommunale Gebietskdrperschaften des Untersuchungsgebietes der Studie liegen in
unterschiedlichen Kooperationsraumen (s. Abb. 2). Die vier kreisfreien Stadte Dort-
mund, Herne, Bochum und Hagen sowie der Ennepe-Ruhr-Kreis gehéren zum VRR.
Die kreisfreie Stadt Hamm und die anderen sechs Kreise liegen im Gebiet des
Zweckverbandes Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL). Hierbei handelt es sich um
einen Dachverband, in dem sich die funf westfalischen ,Alt-Zweckverbande“ 2008
zusammengeschlossen haben. Konkret gehdéren aus dem Gebiet der Studie die bei-
den Kreise Siegen-Wittgenstein und Olpe zum Zweckverband Personennahverkehr
Westfalen-Sid (ZWS) und die anderen genannten Gebietskdrperschaften zum

Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Ruhr-Lippe (ZRL).
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Beim Busverkehr sind die Fahrwege in Form von Stralden vorhanden. Verkehrstra-
gerspezifische Infrastruktur sind im Wesentlichen die Haltestellen, von der einfachen
Haltestelle bis zum Busbahnhof. Die Verantwortung fur diese Infrastruktur trennt sich

an der ,Bordsteinkante®.

Abbildung 3: Bushaltestelle
Foto: Prof. Steinbrecher

Anlagen des Busverkehrs im Straflenraum (z. B. Busspuren, Haltestellenbuchten
oder -kaps) zahlen zu den Aufgaben des StraRenbaulasttragers. Dieser kann je nach
Gebietskorperschaft und Einwohnerzahl (siehe oben) das Land, der Kreis oder die

Gemeinde bzw. Stadt sein.

Die Gehweganlagen entlang der Stra3en befinden sich innerorts stets in der Baulast-
tragerschaft der Gemeinden. Entsprechende Elemente an Haltestellen wie der Wet-
terschutz oder Informationsvitrinen zahlen damit nicht zur Strallenbaulast, sondern

liegen im Verantwortungsbereich der Kommune.

Einzelne Infrastruktureinrichtungen an Bushaltestellen wie der Haltestellenmast mit
dem ,H-Zeichen®, das die Haltestelle strallenverkehrsrechtlich markiert, weist
schliel3lich die ,Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Perso-

nenverkehr (BOKraft) den Verkehrsunternehmen als Aufgabe zu.

Beim schienengebundenen Nahverkehr setzt sich die Infrastruktur aus vergleichs-
weise teuren Elementen wie Schienenwegen, Haltestellen und Bahnhdéfen, Tunnel-
bauwerken, Stellwerken etc. zusammen. Ein Teil dieser Infrastruktur gehdrt zum

.Klassischen® Eisenbahnnetz und fallt in die Zustandigkeit der Deutschen Bahn. Dies
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wird in der Studie nicht betrachtet (SPNV). Vielmehr sind die Stadt- und Stra3enbah-
nen als Teil des schienengebundenen Offentlichen StraBenpersonenverkehrs
(OSPV) von Interesse. Sie verkehren haufig auf unabhéngigen Bahnkdrpern, z.B. in
Stadtbahntunneln oder im Strallenraum. Die Streckeninfrastruktur muss grundsatz-
lich das Verkehrsunternehmen errichten, dem die Genehmigung flr den Schienen-
bahnbetrieb nach dem Personenbeforderungsgesetz erteilt wurde. Allerdings ist die
formale Eigentimerstruktur insbesondere bei Stadtbahntunneln oftmals abweichend
organisiert: viele dieser Anlagen befinden sich im Eigentum der jeweiligen Kommune.
Das kommunale Verkehrsunternehmen ist in diesen Fallen der Pachter und Betreiber

der Infrastruktur.

Stadt- und Strallenbahnen verkehren im Untersuchungsgebiet in den kreisfreien

Stadten Dortmund, Bochum und Herne, sowie im Ennepe-Ruhr-Kreis.

Zusammenfassend lasst sich festhalten: Die Zustandigkeitsverhaltnisse bei der
Stralenbaulast und der Organisation des Offentlichen Personenverkehrs sind so
komplex, dass sie fur den Aulienstehenden kaum zu durchschauen sind. Dennoch ist
eine hierarchische Struktur der Zustandigkeiten in Anlehnung an die foderale Struktur
sachgerecht und eine Vereinfachung kaum umsetzbar. So ist es sicherlich sinnvoll,
wenn das Land auch weiterhin fir die Uberregionalen Netze und die Gemeinden flr
die lokalen Netze Verantwortung tragen. Die Reform der Zustandigkeit bei den Bun-
desfernstral’en eroffnet die Moglichkeit, eine Neuordnung auch mit einer Vereinfa-

chung zu verbinden und insbesondere die Rolle des Landes zu scharfen.

Fir eine qualitativ hochwertige Verkehrsinfrastruktur ist eine ganzheitliche
Betrachtung aller Teilnetze und Zustandigkeiten notwendig. Die Kommunen
mussen die Rolle eines Netzkoordinators Ubernehmen. Vor allem an den
Schnittstellen kdnnen Synergien genutzt werden. Fur diese Rolle missen die

Kommunen fachlich und personell weiter gestarkt werden.
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4 Finanzierung der kommunalen Verkehrsinfrastruktur

41 Finanzlage

In den letzten 20 Jahren wurden zahlreiche Studien verdéffentlicht, die den Substanz-
verlust der Verkehrsinfrastruktur beschreiben und die Unterfinanzierung daflr ver-
antwortlich machen. Die quantitativen Angaben variieren, aber die GroéRenordnungen
der Investitionslucken sind allesamt besorgniserregend. Die Pallmann-Kommission
spricht 2000 erstmals von einer Instandsetzungskrise fir die Bundesverkehrswege,
die Daehre-Kommission errechnet 2012 einen zusatzlichen jahrlichen Bedarf von
7,2 Mrd. € fUr die Erhaltung der gesamten Verkehrsinfrastruktur in Deutschland, das
DIW ermittelt 2013 gar eine Investitionslicke von 10 Mrd. € p.a. und die Verkehrsmi-
nisterkonferenz fordert auf Basis des Jahres 2012 fur die nachsten 15 Jahre zusatzli-
che 40 Mrd. €.

Speziell mit der kommunalen Verkehrsinfrastruktur beschaftigen sich maf3geblich
Studien des Deutschen Instituts flr Urbanistik (Difu). In der Untersuchung von 2008
wird ein Investitionsbedarf flr Strallenverkehrsinfrastruktur flr die Jahre 2006 bis
2020 in Hohe von 162 Mrd. € errechnet. Eine weitere Untersuchung befasst sich
ausschlieRlich mit kommunalen Briuckenbauwerken. Danach mussten bis 2030 jahr-
lich 1 Mrd. € in die Erhaltung kommunaler Bricken investiert werden. In Folge der
Difu-Studie aus dem Jahr 2008 wurde das so genannte KfW-Kommunalpanel ins Le-

ben gerufen, das seitdem jahrlich die Investitionsprobleme der Kommunen offenlegt.

Mehrere Untersuchungen befassen sich speziell mit dem Offentlichen Personenver-
kehr (OPNV). Eine Studie im Auftrag des Verbandes Deutscher Verkehrsunterneh-
men (VDV), des Stadtetages und von 13 Bundeslandern kommt 2009 zu dem Er-
gebnis, dass der ermittelte konsumtive Finanzierungsbedarf des OPNV bis zum Jahr
2025 auf 9,16 Mrd. € ansteigt. Fur turnusmaRige Reinvestitionen in die Fahrwege
und Bahnhofe der U-Bahnen, Stadt- und Stralenbahnen werden darlber hinaus
jahrlich 550 Mio. € bendtigt, von denen zurzeit aus Eigenmitteln der Aufgabentrager

und Infrastrukturbetreiber jahrlich nur 220 Mio. € finanziert werden kénnen.

Vor dem Hintergrund dieser alarmierenden Zahlen fasste das nordrhein-westfalische
Verkehrsministerium im Jahr 2011 den Beschluss, eine OPNV-Zukunftskommission
NRW einzusetzen. Diese kommt fur den Zeitraum von 2013 bis zumindest 2019 auf

einen nachgewiesenen Bedarf von jahrlich etwa 1,96 Mrd. €. Im Jahr 2014 folgte ei-
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ne weitere Enquetekommission, diesmal standen die Finanzierungsinstrumente des
OPNV im Mittelpunkt. Die Kommission ermittelte allein bei den Verkehrsbetrieben ein
Defizit von 1,8 Mrd. €.

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen weist in einem Positionspapier darauf
hin, dass unzureichende Reinvestitionen in der Geschichte schon einmal nachhaltige
negative Konsequenzen zur Folge hatten. In den 1970er und 1980er Jahren stellten
mehrere Stadte ihre Stralenbahnbetriebe ein, da die Finanzierung aus ihrer Sicht

nicht mehr tragbar war oder zumindest nicht mehr tragbar erschien.

Einig sind sich alle Studien, dass sowohl fur die Erhaltung als auch fur die Investitio-
nen eine Finanzierungslicke in Milliardenhoéhe klafft. Die hohe Varianz, den die ein-
zelnen Studien zum Kapitalbedarf nennen, spiegelt die schwierige Datenerfassung
wider, die auch in den Befragungen zu dieser Untersuchung festzustellen war. Eine
pauschale Betrachtung liefert fur viele Kommunen kein zufrieden stellendes Ergeb-

nis.

4.2 Finanzierungsinstrumente

Die Kommunen sind unbedingt auf eine Unterstitzung der Finanzierung ihrer Ver-
kehrsinfrastruktur durch Bund und Land angewiesen. Uber mehrere Jahrzehnte hin-
weg waren das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (am 1.1.1971 in Kraft getre-
ten) und spater dann die Entflechtungsmittel (seit 2006) sowie die Regionalisie-
rungsmittel fiir den Bereich des OPNV (seit 1996) die zentralen Finanzierungs- und
Zuschussquellen fur die Kommunen. Im Rahmen der Diskussion um eine Neuord-
nung der Bund-/Landerfinanzen wurden die Programme zum Ende 2019 aufgekin-
digt, die Regionalisierungsmittel sogar schon fruher.

Am 14. Oktober 2016 wurde auf einer Konferenz der Regierungschefinnen und Re-
gierungschefs von Bund und Landern ein Beschluss Uber die Neuregelung des bun-

desstaatlichen Finanzausgleichssystems ab dem Jahr 2020 gefasst.

Ein Teil des Beschlusses bezieht sich auf die Fortfihrung des GVFG-
Bundesprogramms. Dabei handelt es sich um ein Programm zur Férderung von
Bau und Ausbau von Verkehrswegen kommunaler OPNV-Vorhaben (Stralenbah-
nen, Hoch- und Untergrundbahnen sowie Bahnen besonderer Bauart), nicht bundes-
eigener Eisenbahnen und Infrastrukturprojekte fir den Schienenpersonennahverkehr
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der Deutschen Bahn in Verdichtungsraumen mit zuwendungsfahigen Kosten tber 50
Millionen Euro. Der Umfang betragt rund 330 Mio. € pro Jahr. Die Verkehrsminister
der Lander hatten auf ihrer Sitzung im April 2016 gefordert, das Programm auf 500
Mio. € pro Jahr auszuweiten und angemessen zu dynamisieren. Dieser Forderung
wurde jedoch nicht entsprochen. Man einigte sich auf die FortfUhrung des Pro-
gramms im bisherigen Umfang fur weitere 15 Jahre. Dieser finanzielle Umfang be-

steht nun unverandert seit 1996.

An dieser Stelle schlie3t sich der Verkehrsverband Westfalen der Auffassung der
Verkehrsministerkonferenz an und fordert eine deutliche Erhéhung der Ausstat-

tung des Bundesprogramms GVFG.

Das eigentliche Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) zur Verbesserung
der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden wird tatsachlich vom Bund nun zum
31.12.2019 eingestellt. Damit muss in Zukunft jedes Bundesland selbst entscheiden,
ob und wie es eine Fortfihrung der finanziellen Férderung kommunaler Verkehrspro-
jekte vorsieht. Somit steht auch flr Nordrhein-Westfalen aktuell ein Entscheidungs-
prozess an. Die im Rahmen des Bund-/Landerfinanzausgleichs beschlossenen zu-
satzlichen Mittel fir die Bundeslander sind nicht zweckgebunden. Insofern gilt es
nun, fur die Finanzierung der kommunalen Verkehrsinfrastruktur ein auskommliches
Volumen zu definieren und eine Zweckbindung rechtssicher und verlasslich Uber die

nachsten Jahre einzufihren.

Nach verbreiteter Meinung der Experten kann dies nur durch die Einfuhrung einer
gesetzlichen Regelung gelingen. Dabei musste der Betrag gegenuber den rund
260 Mio. €, die in den letzten Jahren als jahrliche Entflechtungsmittel zur Verfligung
gestellt wurden, deutlich aufgestockt werden. Auch sollte das Gesetz eine angemes-

sene Dynamisierung enthalten.

Aufgrund der angespannten Haushaltslagen in den Kommunen ist in jedem Fall von
zu hohen Eigenbeteiligungen abzusehen. Die Kofinanzierungen mussen auch flr
finanzschwachere Kommunen leistbar bleiben. Da in den vergangenen drei Jahren
die Mittel bereits zurlickgefahren wurden, ware zudem Uber ein Sofortprogramm
nachzudenken, damit bis 2019 nicht noch groRere Finanzierungslicken aufklaffen.
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Im Sinne der vorliegenden Studie sollten entsprechende Foérdermdglichkeiten auch
fur die kommunale Verkehrsinfrastruktur der Verkehrstrager Wasserstraflte (kommu-
nale Hafen) und Luftverkehr eingeflhrt werden. Diese Aspekte sind in die Ausgestal-

tungen eines ,GVFG-NRW* einzubeziehen.

Der Verkehrsverband formuliert zusammenfassend folgende Forderungen:

» Formelles Gesetz auf Landesebene zur Forderung der Kommunalen Ver-
kehrsinfrastruktur (,GVFG-NRW*),

» Ausstattung dieses Programmes mit deutlich mehr als 260 Mio. € p.a.,

» mindestens pauschale Dynamisierung in Hohe der durchschnittlichen Preis-
steigerung,

= dartiber hinaus Uberprifung des tatséchlichen Kapitalbedarfes im Finf-
Jahres-Rhythmus,

= Sofortprogramm zur Uberbriickung der Finanzierungsliicken bis 2019,

= Berlcksichtigung des steigenden Bedarfs zur Sanierung kommunaler

Briicken.

Fir den Bereich des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) hat es bereits
eine Reaktion auf die neue Lage und eine entsprechende Neuregelung gegeben. Am
14.12.2016 hat der nordrhein-westfalische Landtag eine Anderung des OPNV-
Gesetzes beschlossen. Damit wird die Fortfihrung der pauschalierten Investitions-
forderung ab 2020 aus Landesmitteln als Ersatz fur die wegfallenden Entflechtungs-

mittel gesetzlich verankert.

Dies kann jedoch nur als erster Schritt angesehen werden. Aktuelle Hinweise auf das
Verbesserungspotenzial bei der Finanzierung des OPNV liefert der Abschlussbericht
der Enquetekommission ,Finanzierungsoptionen des o6ffentlichen Personenverkehrs
in Nordrhein-Westfalen im Kontext des gesellschaftlichen und technischen Wandels
(FINOPV)“ aus dem Jahr 2017. Darin werden auch Méglichkeiten zur Weiterentwick-
lung des OPNV durch bestehende und innovative Finanzierungsmodelle diskutiert. In
den Empfehlungen fordert die Kommission im ,Handlungsfeld Finanzierung“ die
Ausweitung der staatlichen Finanzierung durch Bund und Land. Konkret wird fur die
Fortfihrung der Forderung im Sinne der auslaufenden Entflechtungsmittel eine Er-
héhung von 130 auf Uber 150 Mio. € pro Jahr gefordert. Erheblichen Mittelbedarf

sieht die Kommission insbesondere bei der Finanzierung der einmalig nachholenden
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Sanierung der Schienenwege. Insbesondere fur diese Investitionen wird die Einfuh-

rung der Uberjahrigen Finanzierung gefordert.

Auch die im Rahmen der Studie befragten Experten haben sehr deutliche Forderun-
gen fur Mittel des OPNV vorgetragen. So wird tber die Aufstockung auf 150 Mio. €
hinaus eine weitere Erhdhung und eine Dynamisierung gefordert, da diese Aufsto-
ckung nur Ruckgange repariert, die in der Vergangenheit vorgenommen worden wa-
ren. AulRerdem wird deutlich darauf hingewiesen, dass sich Festlegungen zum Inves-
titionsvolumen nur am aktuellen Bedarf orientieren, wie er derzeit in den Nahver-
kehrsplanen beschrieben ist. Bezieht man die Winsche der Politik nach einer weite-
ren Starkung des OPNV ein, misste fiir deren Erflllung noch viel mehr Geld zur Ver-
fugung gestellt werden. Der Bedarf an und die Auskdmmlichkeit von Finanzmitteln

sind insofern relative GrofRien.

Abbildung 4: Neubau OPNV-Infrastruktur
Foto: Prof. Steinbrecher

Unabhangig von politisch gewlinschten Angebotsausweitungen im OPNV begriindet
allein die erforderliche Umsetzung der Anspruche aus der Barrierefreiheit einen zu-
nehmenden Finanzbedarf. Der Zweckverband Personennahverkehr Westfalen-Sud
(ZWS) hat in Zusammenarbeit mit den Kommunen der beiden Kreise Siegen-
Wittgenstein und Olpe ein Haltestellenkataster erstellt und Kriterien fir eine einge-
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schrankte Umsetzung der Anspriche an die Barrierefreiheit erarbeitet. Selbst unter
Anwendung dieser Kriterien waren bis zum 1.1.2022 insgesamt 547 Haltestellen in
beiden Kreisen barrierefrei auszugestalten. Bei einem pauschalen Ansatz von durch-
schnittlichen Kosten in Hohe von 35.000 € pro Haltestellenumbau ergibt sich ein Fi-
nanzbedarf von Uber 19 Mio. €. In diesem Umfang werden fur die Haltestellen in den
beiden Kreisen in den nachsten Jahren mit Sicherheit keine Mittel zur Verfigung ste-
hen.

Zusatzlich zu den oben aufgefiihrten Forderungen ist fuir den Bereich des OPNV
zu fordern:

= Erhéhung des Umfangs der Foérderung fir den OPNV unter Bertlicksichtigung
politisch gewunschter Angebotsausweitungen und der Anforderungen an die
Barrierefreiheit,

= Sonderprogramm flur die Finanzierung des Nachholbedarfs bei der Instandset-
zung und Erhaltung im schienengebundenen OV,

= EinfGhrung Uberjahriger Finanzierungen.

4.3 Forderkulisse

Es ist nachvollziehbar, dass Politik Uber den Hebel der Fordermittel Akzente setzen
und bestimmte Themen in den Vordergrund ricken will. Dies fuhrt zur Auflage immer
neuer Programme und zu Modifikationen der Forderkriterien. In der Praxis herrscht
nun verbreitet der Eindruck, dass diese Entwicklungen ein problematisches Ausmaf
an Fordervielfalt und Unubersichtlichkeit erreicht haben. Man kénnte zwar positiv
formulieren: nun gibt es zahlreiche Moglichkeiten, Geld zu akquirieren. Es dominie-
ren aber die negativen Rickmeldungen aus den Kommunen, die auf einen immens
gewachsenen Arbeitsaufwand hinweisen, die Forderkulisse zu Uberblicken, die For-
derkriterien zu erfullen und am Ende erfolgreich zu sein. Einzelne Verwaltungen ha-
ben bereits eigens Personal abgestellt oder eingestellt, das sich ausschliellich um

die Ausarbeitung von Zuschussantragen kimmern soll.

Diese Entwicklungen sind kritisch zu sehen und sollten von den Zuschussgebern

Land und Bezirksregierungen Uberpruft werden. Hierzu besteht aktuell eine gunstige
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Lage, da im Rahmen eines irgendwie gearteten ,GVFG-NRW* auch Uber die Ausge-

staltung der Férderung neu entschieden werden muss.

Folgende Forderungen fir die zuklnftige Gestaltung der Forderkulisse lassen sich
ableiten:

= Starkere Berucksichtigung von Instandsetzung und Erhaltung (nicht nur Erneue-
rung),

= klare Abgrenzungen von konsumtiven und investiven Ma3nahmen,

» finanzierbare Eigenanteile fur die Kommunen,

= Bindelung der Férderprogramme zur Steigerung der Ubersichtlichkeit und
Transparenz,

= Erdéffnung der Mdéglichkeit Uberjahriger Finanzierung.

4.4 StraBenausbaubeitrage

Eine wichtige Einnahmequelle fur Stadte und Gemeinden sind die Stral3enausbau-
beitrage. Nach dem Kommunalen Abgabengesetz NRW sollen Gemeinden bei der
Erneuerung von Stralen und Platzen von den Anliegern Beitrage erheben. Beitrage
sind Geldleistungen, die dem Ersatz des Aufwandes fur die Herstellung, Anschaffung
und Erweiterung o6ffentlicher Einrichtungen und Anlagen, bei Stralen, Wegen und
Platzen auch fur deren Verbesserung, jedoch ohne die laufende Unterhaltung und
Instandsetzung, dienen. Sie werden von den Grundstlckseigentimern als Gegen-
leistung dafur erhoben, dass ihnen durch die Moglichkeit der Inanspruchnahme der
Einrichtungen und Anlagen wirtschaftliche Vorteile geboten werden. Es muss sich
demnach um Erneuerungsmafnahmen handeln, fur Manahmen der Unterhaltung

und Instandsetzung durfen keine Beitrage erhoben werden.
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Abbildung 5: Desolater StraRenzustand
Foto: Prof. Steinbrecher

Die Kosten fur Bricken, Tunnel und Unterfihrungen gehéren nicht zum beitragsfahi-
gen Aufwand. Der Aufwand wird nach einem bestimmten Verteilungsschlissel zwi-
schen der Gemeinde und den Grundstuckseigentimern aufgeteilt. Der einzelne An-
teil der Grundstlckseigentimer bemisst sich u.a. nach der Grundsticksgrofie. Stra-
Rentyp und Grundstliicksnutzung spielen ebenfalls eine Rolle. Die Festlegungen er-
folgen im Rahmen von kommunalen Satzungen. Dort werden auch die Aspekte Vo-

rauszahlungen, Falligkeit oder Moglichkeiten der Abldsung geregelt.

In der Regel erfolgt die Erhebung der Stralenausbaubeitrage projektbezogen. Wenn
also eine konkrete Erneuerungsmaf3nahme Uber eine bestimmte Lange eines Stra-
Renabschnittes ansteht, werden die Anlieger dieses Abschnittes zu Strallenausbau-

beitragen herangezogen.

In Einzelfallen kbnnen dabei erhebliche Betrage auf die Anwohner zukommen. Das
Verfahren fuhrt auch oft zu Streitigkeiten zwischen Anwohnern und Gemeinden, da
die wirtschaftlichen Vorteile, die sich durch die Erneuerung ergeben, nicht einsichtig

sind. Viele Gebuhrenerhebungen sind von Rechtsstreiten begleitet.

In einzelnen Bundeslandern besteht die Moglichkeit, sogenannte wiederkehrende
StraBenausbaubeitrage zu erheben. Diese beziehen sich nicht auf einzelne Projek-
te, sondern ganze MalRnhahmenpakete in einem definierten Gemeindegebiet. In die-
sem Fall zahlen alle Anwohner des Gebietes Beitrage, unabhangig davon, ob sie

direkt an einer erneuerten Stralle wohnen oder nicht. Die Last wird auf mehr Schul-
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tern verteilt. Dieses System tragt dem Umstand Rechnung, dass die Grundstlcksei-
gentumer eines Gebietes insgesamt und in ahnlicher Weise von einem gut erhalte-

nen StralRennetz profitieren.

Zur Abmilderung von Harten aufgrund einzelner hoher Beitrage besteht zudem die
Maoglichkeit, Ratenzahlungen vorzusehen. In diesem Fall tragt allerdings die Ge-
meinde die Finanzierungskosten. Die Analyse aller verfigbaren Satzungen des Un-
tersuchungsgebietes hat gezeigt, dass in den Gemeinden bis auf eine Ausnahme

Ratenzahlungen nicht vorgesehen sind.

Im Rahmen der Studie wurden die Burgermeister aller 83 Gemeinden des Untersu-
chungsgebietes nach ihrer Meinung zur Ermdglichung von wiederkehrenden Stra-
Renausbaubeitragen befragt. Von den 34 Burgermeistern, die geantwortet haben,
waren zwei Drittel fur eine Beibehaltung des projektbezogenen Ansatzes und ein
Drittel fiir eine Offnungsklausel, die die Einfiihrung wiederkehrende Stralenbaubei-
trage ermoglicht. Das bedeutendste Gegenargument ist der fehlende kausale Zu-
sammenhang zwischen Zahlungspflicht und Gegenleistung. Als Vorteil wird gesehen,
dass die Gemeinde in die Lage versetzt werden, langfristiger und gebietsweit mit den
Einnahmen planen koénnen. Die Einschatzungen zum Verwaltungsaufwand gehen
hingegen in beide Richtungen: manche Burgermeister erwarten von wiederkehren-
den Strallenausbaubeitragen weniger burokratischen Aufwand, andere sehen es ge-

nau umgekehrt.

In Nordrhein-Westfalen hatte die CDU-Fraktion im Landtag bereits 2013 eine Geset-
zesinitiative zur EinfGhrung der Option ,Wiederkehrende Strallenausbaubeitrage*
gestartet. Es erfolgten Anhérungen von Experten und Institutionen. Die Stellungnah-
men waren Uberwiegend beflrwortend, die kommunalen Spitzenverbande aulierten
sich allerdings ablehnend. Dabei argumentieren die Verbande aber nicht grundsatz-
lich gegen Veranderungen. Man lehnt die Gesetzesinitiative in dieser Form ab, be-
gruRt aber ausdrucklich, wenn durch den Gesetzesentwurf die Fachdiskussion tber

eine Modernisierung des Beitragsrechts angestof3en wird.

Erst im Januar 2017 kam es zu einer Entscheidung im Landtag. Dabei wurde der
Gesetzesvorschlag mit den Stimmen der seinerzeitigen Regierungskoalition abge-
lehnt.
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Trotz dieser Sachlage sollte das Thema weiter diskutiert werden. Eine gebietsweite,
pauschale Erneuerungsabgabe bietet einige Vorteile, die insbesondere in Kombinati-

on mit einem systematischen Erhaltungsmanagement zum Tragen kommen.

Zu den StralRenausbaubeitragen nach dem Kommunalen Abgabengesetz for-
dert der Verkehrsverband Westfalen daher:

» In Verbindung mit einem kommunalen Erhaltungsmanagement muss uber die
Erhebung wiederkehrender Stralenausbaubeitrage neu diskutiert werden. Die
Wahlfreiheit fir Kommunen zwischen verschiedenen Modellen spiegelt die un-

terschiedlichen Strukturen wider und muss erhalten bleiben.

5 Kommunales StraBenerhaltungsmanagement

Betrachtet man die enormen Vermdgenswerte, die kommunale StralRen und Brucken
im Gesamthaushalt der Kreise und Gemeinden ausmachen, so ist dringend geboten,
diese Vermogensguter sachgerecht zu bewirtschaften. Dazu ist an erster Stelle
Kenntnis Uber den Zustand dieser Infrastruktur erforderlich. Anschlieend ist ein Ma-
nagementsystem zu entwickeln, welches den zielgerichteten und effektiven Einsatz
von Finanzmitteln zur Erreichung eines angestrebten, zukinftigen Zustandes ermdg-
licht.

Mit der Einfihrung des Neuen Kommunalen Finanzmanagements (NKF) wurde unter
anderem das Ziel verfolgt, die Implementierung von Erhaltungsmanagementsyste-
men zu unterstitzen. Dies hat zumindest dazu geflhrt, dass die Kommunen zur Ein-
fuhrung von NKF flr die Erstellung einer Eréffnungsbilanz die vorhandene Infrastruk-

tur bewerten mussten.

Die Literaturanalyse zu den Bemuhungen um die Einfuhrung eines sachgerechten
Strallenerhaltungsmanagements zeigt, dass die Materie sehr komplex ist, die An-
spruche an die Datenlage sehr hoch sind und die Kooperation zwischen technischen
und kaufmannischen Abteilungen innerhalb der Kommunalverwaltungen erhebliches
Verbesserungspotenzial aufweist. Es gibt ungeloste technische Probleme wie die
zuverlassige Prognose der Zustandsentwicklung von kommunalen Stral3enbefesti-

gungen. Finanztechnisch gibt es Unsicherheiten hinsichtlich der Trennscharfe zwi-
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schen konsumtiven und investiven MalRnahmen, was Auswirkungen auf Abschrei-
bungen und Bilanzen hat. Die Foérderrichtlinien sorgen fir weitere Schwierigkeiten,
indem sie mitunter die falschen Anreize setzen und insgesamt die Erhaltung im Ver-
gleich mit dem Aus- oder Neubau zu wenig berlcksichtigen. Schlie3lich sind auf-
grund des Personalabbaus der letzten Jahre Uberall in den Verwaltungen die Vo-
raussetzungen schlechter geworden, den komplizierten Zukunftsaufgaben der Stra-
Renerhaltung mit qualifiziertem Personal zu begegnen.

Die Befragungen unter den 90 kommunalen Gebietskdrperschaften des Verbands-
gebietes haben gezeigt, dass die Ersterfassungen auf sehr unterschiedliche Weise
durchgefuhrt worden sind. Die Spannweite reicht von einfachen Ermittlungen der
Vermogenswerte mit Pauschalansatzen bis zu qualitativ hochwertigen Zustandser-
fassungen vergleichbar der Zustandsbewertung von klassifizierten Stralen (Bege-

hungen oder auch automatisierte Erfassungen mit Messfahrzeugen).

Eine Problematik, die in den Gesprachen sichtbar wurde, zeigte sich direkt bei der
Erstbewertung. Die beiden beteiligten Fachdisziplinen ,Bau“ und ,Finanzen® verfol-
gen nicht immer gleiche Interessen bei den Steuerungsmaoglichkeiten, die sich durch
Ermessensspielraume oder ungeklarte Vorgaben, ergeben. Die Kdmmerei hat die
gesamte Finanzlage der Kommune und Aspekte wie Kreditwurdigkeit im Auge. Die
Mitarbeiter der Tiefbauamter streben selbstverstandlich allein schon aus Sicht ihrer
Profession einen tadellosen Zustand der Infrastruktur an. Diese Dialektik spiegelte
sich bei den empirischen Erhebungen im Rahmen der Studie mitunter auch in den
Gesprachs- und Befragungsergebnissen wider. Die Antworten und Einschatzungen
zu bestimmten Sachverhalten zeigten manchmal unterschiedliche Farbungen, je

nachdem, ob die Antworten aus dem Tiefbauamt oder der Kdmmerei kamen.

Das Neue Kommunale Finanzmanagement (NKF) hat zwar Impulse gegeben, den
Werterhalt starker in den Mittelpunkt zu ricken und dem Anlagevermogen der kom-
munalen Verkehrsinfrastruktur mehr Aufmerksamkeit zu schenken, ein Durchbruch

ist aber nicht gelungen.

Aus diesem Grund muss die Frage gestellt werden, ob die planmafige Abschreibung
(Afa), wie sie flir den Substanzverzehr beispielsweise von Maschinen und Anlagen in
der Privatwirtschaft angewendet wird, auch fir das Stralennetz die am besten ge-
eignete Losung ist? Die Rechnungslegung kennt auch das System des sogenannten
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Impairments. In fest definierten Zeitabstanden wird der Wert des Anlagegutes ermit-

telt und die Differenz zum bisherigen Buchwert zu- oder abgeschrieben.

Dieses Verfahren bietet einerseits ein groles Potenzial, Verwaltungsaufwand einzu-
sparen. Zum anderen wird der Gestaltungsspielraum bei der Bewertung des Anlage-

vermogens ,Straldeninfrastruktur” reduziert.

Das bedingt allerdings einheitliche Regeln fur die Wertermittlung, sodass regelmafi-
ge automatisierte Zustandserfassungen landesweit zu gleichen bilanziellen Ergeb-
nissen fuhren. Der bilanzielle Wert wird damit von einer jahrlich atmenden Grole zu
einem festen Wert, der sich durch die notwendige Qualitat des Strallennetzes defi-
niert. Das Ziel eines kontinuierlichen Werterhaltes wird damit auch bilanziell abgebil-
det.

Als generelles Ergebnis bestatigen auch die Befragungen, dass die kommunalen
Verantwortlichen - unabhangig von der Zugehdrigkeit zu ,Bau“ oder ,Finanzen® - kei-
ne entscheidenden Vorteile durch die Einfihrung des Neuen Kommunalen Finanz-

managements sehen.

Grundsatzlich gilt, dass der Kenntnisstand Uber den Zustand der Bricken deutlich
besser zu sein scheint als bei den StraRenaufbauten. Uber die Zustande und die
konkreten Instandsetzungs- und Erhaltungsbedarfe der StralRe liegt in vielen Kom-

munen keine genaue Kenntnis vor.

Aber selbst wenn Erkenntnisse zum Zustand vorliegen, ist dies noch keine hinrei-

chende Hilfestellung fur eine zielgerichtete Verwendung von Erhaltungsmitteln.

Der folgerichtige nachste Schritt eines systematischen Erhaltungsmanagements auf
Basis der Zustandsdaten ist derzeit praktisch in keiner Kommune des Untersu-
chungsgebietes umfassend umgesetzt. Fachlich ist dies auch eindeutig der kompli-
zierteste bzw. anspruchsvollste Part. Hier missen nun bautechnische Entscheidun-
gen in enger Abstimmung mit finanztechnischen Aspekten der Vermogensbewertung,
Abschreibung, Ricklagenbildung etc. getroffen werden. Ziel ist die Lebenszyklusbe-
trachtung der Infrastruktur von der Erstinbetriebnahme Uber die Unterhaltung und
Instandsetzung bis zur Erneuerung nach Ablauf der Nutzungsdauer, mit dem Ergeb-

nis der Wiederherstellung des Neubauzustandes.
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Zahlreiche Ingenieurbiros bieten auf diesem Gebiet ihre Dienste an. Den Kommunen

fehlen aber oft die finanziellen Mittel, entsprechende Auftrage zu vergeben. Fur die

Bearbeitung im eigenen Haus fehlt das Personal.

Grundsatzlich gilt, dass ein Managementsystem, welches die optimalen Investitions-
zeitpunkte anzeigt, auf lange Sicht Kosten spart. Daher konnte es aus Sicht des
Landes durchaus interessant sein, Kommunen bei der Einfliihrung eines Erhaltungs-

managementsystems zu unterstiitzen, da eine gesteigerte Effektivitat in den Kommu-

nen am Ende auch dem Land zugutekommt.

o

Ausgaben

Kommunale
Verkehrswegeabgaben

Ablassventil

Haushaltseinsparungen

Abbildung 6: Gegenseitige Abhangigkeiten von Ausgaben und Stralenzustand

O

Einnahmen

Haushalts-
mittel

Landes-
zuschiisse

Zuschrei-
bungen

OO

StraBenzustand

@

StraBenerhaltungs-
management

Liefert die Grundlage

fir die Finanzplanung

Investition

Erhaltung

Abschrei-
bungen

StraBenerhaltungs-
management

Liefert die Grundlage

fir die Zustandsbewertung




Kommunale Verkehrsinfrastruktur - Verkehrsverband Westfalen e. V. 23

Folgende Forderungen hinsichtlich eines kommunalen StralRenerhaltungsmanage-

ments lassen sich formulieren:

= EinfGhrung einer sachgerechten Zustandserfassung der Verkehrsinfrastruktur in
den Kommunen unter Zugrundelegung landesweiter Qualitatsstandards,

= Steigerung der Transparenz hinsichtlich der Zustande und der aufgewendeten
Mittel,

= Unterstutzung der Kommunen bei der Einfuhrung von Erhaltungsmanagement-
systemen,

= gegebenenfalls Kopplung der Zuwendungen fur Erhaltungsmalnahmen an
Qualitatsanspruche des Managementsystems (Anreize fur die verstarkte Ein-
fuhrung entsprechender Instrumente),

= Vereinfachung und Vereinheitlichung der Wertermittlung und Ablésen der bis-
herigen Abschreibungsregeln durch eine periodische Zustands- und Wertermitt-
lung des Strallennetzes und der daraus folgenden Abschreibung der Differenz
zum bisherigen Buchwert (Impairment).

Insgesamt ist dabei das Gleichgewicht zwischen dem berechtigten Interesse des
Landes an landesweit einheitlichen Standards und der Entscheidungshoheit der

Kommunen uber die Verwendung ihrer Mittel im Auge zu behalten.

6 Personal

Alle Aktivitaten zur Bereitstellung zusatzlicher Finanzmittel und zur EinfGhrung an-
spruchsvoller Managementsysteme fuhren konsequenterweise auch zu einem erwei-
terten Arbeitsaufwand fur die Umsetzung. Die Expertengesprache haben gezeigt,
dass sich bei aller Freude Uber zusatzliche Mittel in letzter Zeit auch kritische Tone
zu den personellen Mdglichkeiten der Umsetzung dazwischen mischen. Manche
Kommunen haben es sogar sehr deutlich formuliert: nachdem in den letzten Jahren
so viel technisches Personal abgebaut wurde, sehen wir uns jetzt grof3en Schwierig-

keiten gegenubergestellt, Projekte zu realisieren.

Als Beispiel kdnnen die Verhaltnisse einer GroRstadt im Verbandsgebiet herangezo-
gen werden. Dort erfolgte in den letzten 25 Jahren ein Abbau von etwa einem Drrittel
des Personals in der Planungsabteilung. Nun konnen die eingehenden Forderbe-

scheide mit der dunnen Personaldecke nicht mehr adaquat bearbeitet werden. Als
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Lésung bleibt nur die Einbindung Dritter, indem Ingenieurbiros beauftragt werden.
Dies ist aber auch kein Allheilmittel, da die Ingenieurblros kompetent betreut werden
mussen; Ingenieurvertrage sind zu kontrollieren und abzurechnen. Diese Form des

Outsourcens verursacht dartiber hinaus zusatzliche Kosten.

Auch in anderen Zusammenhangen ergeben sich problematische Personalengpasse
aus quantitativer, aber auch aus qualitativer Sicht. So werden die Anspriiche in den
Verwaltungen deutlich steigen, wenn ernsthaft umfassende Erhaltungsmanagement-
systeme implementiert werden. Die Arbeit mit diesen Systemen erfordert bautechni-
sche und finanztechnische Kompetenzen, selbst wenn das System nicht in der eige-

nen Verwaltung, sondern durch ein beauftragtes Ingenieurburo betrieben wird.

Im Rahmen der Studie wurde festgestellt, dass in mehreren Kreis- und Kommunal-
verwaltungen kein oder zu wenig entsprechend ausgebildetes Personal vorhanden
ist. Teilweise geben sich Verwaltungsfachkrafte ohne Ingenieurhintergrundwissen
redlich Mihe, ein Strallenerhaltungsmanagementsystem aufzubauen. Dies stellt je-
doch objektiv gesehen eine Uberforderung dar und kann nicht zu den gewiinschten

Ergebnissen fuhren.

Forderungen hinsichtlich der Personalfragen in den Kommunalverwaltungen lauten:

» Die Verwaltungen mussen personell besser ausgestattet werden, um die um-
fangreichen Aufgaben bei der Bewaltigung des Sanierungsstaus in den nachs-
ten Jahren zu bewaltigen.

= Dabeiist auch auf geeignete Profile zu achten, um den anspruchsvollen An-
sprichen aus bautechnischer und finanztechnischer Sicht gerecht zu werden.

= Eine entsprechende Offensive zu verstarkter Ausbildung in diesen Themenbe-

reichen sollte gestartet werden.
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7 Zusammenfassung

Die Studie befasst sich mit dem Zustand der kommunalen Verkehrsinfrastruktur und
deren Finanzierung. Die Literaturanalysen und die Recherchen bei 90 Gebietskor-
perschaften im Regierungsbezirk Arnsberg weisen einen ausgepragten Investitions-
rickstand bei der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur aus. Mittlerweile ist ein
enormer Nachholbedarf aufgelaufen. Taglich steigt der Wertverlust des Anlagever-
mdgens. Das Neue Kommunale Finanzmanagement (NKF) hat nicht zu den erhofften

Erfolgen bei der Vermdgenserhaltung gefihrt.

Aus den Literaturrecherchen, den Befragungsergebnissen, den Expertengesprachen
und den Analysen kommunaler Haushaltsunterlagen lassen sich Forderungen fur
erforderliche Veranderungen bei der Finanzierung der Kommunalen Verkehrsinfra-

struktur ableiten. Diese kdnnen in drei Themenblécken zusammengefasst werden.

1) StraBenerhaltungsmanagement: Qualitdtsstandards einfiihren, Finanz-

management reformieren und Personal qualifizieren

Das Land NRW muss die Kommunen bei dieser anspruchsvollen Aufgabe
starker unterstitzen. Landesweite Qualitatsstandards bei der Zustandsbewer-
tung sind erforderlich, da der Kenntnisstand zum Stral3enzustand Uberwiegend
schlecht ist. FUr die Umsetzung eines sachgerechten Erhaltungsmanagements
fehlen in vielen Kommunen die personellen Voraussetzungen. Es sind drin-
gend Aufstockungen des technischen Personals umzusetzen. Das Neue
Kommunale Finanzmanagement sichert in der bisher eingefihrten Form in
keinster Weise eine adaquate Werterhaltung. Es ist daher anzupassen und um

geeignete 6konomische Instrumente zu erganzen.

2) Finanzielle Voraussetzungen: Mittel aufstocken, Fehlanreize vermeiden

und Programme transparenter gestalten

Die beschlossene Fortfihrung des ,Bundes-GVFG* ist nicht auskdmmlich und
muss an aktuelle Herausforderungen des OPNV angepasst werden. Das Ende
2019 drohende Vakuum bei der Férderung kommunaler Verkehrsinfrastruktur
ist dringend durch eine gesetzlich verankerte Nachfolgeregelung abzuwenden.

Die Ausstattung dieses ,GVFG-NRW* ist gegenuber den zuletzt bereitgestell-
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3)

ten Entflechtungsmitteln zu erhéhen und zu dynamisieren. Die Instandsetzung
ist in Erganzung zur Erneuerung als forderfahiger Tatbestand aufzunehmen,
um ein Lebenszyklusmanagement zu ermoglichen. Die erforderlichen Bri-

ckensanierungen sind starker in den Blick zu nehmen.

Zustandigkeiten: Verantwortung fir die Vielfalt der Verkehrsinfrastruktu-
ren starken, Zustidndigkeiten bei der StraBenbaulast transparenter ge-

stalten und sachgerechter organisieren

Die Komplexitat der Zustandigkeiten, wie sie Uber die Regelungen zur Stra-
Renbaulast festgeschrieben werden, darf nicht zu einer Schwachung der Ge-
samtverantwortung fir die Netze fihren. Briche an Gebiets- bzw.
Verwaltungsgrenzen oder an der Schnittstelle zwischen innerorts und
aullerorts sind zu vermeiden. Die Zustandigkeitsstrukturen sind in einer Art zu
organisieren, dass sie eine ganzheitliche Betreuung und Erhaltung der Netze
ermoglichen. Mdglicherweise ergibt sich aus der aktuellen Neuordnung der
Zustandigkeiten bei den Bundesfernstrallen auch die Gelegenheit, die

Komplexitat fir die Kommunen zu reduzieren.











