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IV. Kurzzusammenfassung

Die explorative Studie untersucht den Status quo sowie die derzeitigen Herausforderungen
und Bedarfe der kommunalen Verkehrsinfrastruktur im Freistaat Sachsen. Hierzu wurde 2019
eine Befragung der Bau- und Hauptamter durchgefiihrt, um zu evaluieren, mit welchen Prob-
lemen und Hindernissen sich die kommunale Familie im StraRenbau konfrontiert sieht. Zu-
dem wurde die Thematik des kommunalen Umweltverbundes in die Befragung mitaufgenom-

men, um so auf zukinftige Entwicklungen hin zu prifen.

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass die Kommunen in einigen Punkten eine sehr einheit-
liche Einschatzung von der aktuellen Situation im kommunalen Straenbau widergeben. So
ist aus Sicht der befragten Kommunen der jeweilige kommunale Verschuldungsstand sowie
die Fordermittelkulisse des Freistaates als wesentlichste Rahmenbedingungen fir die eige-
nen Instandhaltungs- und Investitionstatigkeit zu nennen. So wird ein hoher Schuldenstand
als spirbares Hindernis wahrgenommen. Deutlich wurde zudem, dass die geplanten Instand-
haltungsaufwendungen bis 2022 sowie die geplanten Investitionen, ausgenommen mit einer
Spitze in 2021, eine kontinuierliche Entwicklung auf gleichbleibendem Niveau aufweisen.
Zugleich ist der kommunale Finanzbedarf weiterhin sehr hoch. Auerdem besteht aus Sicht
der befragten Kommunen im Bereich Umweltverbund einerseits ein hoher Handlungsbedarf
und andererseits ein hoher Nachholbedarf, sowohl auf kommunaler Ebene, als auch auf

Ebene des Freistaates.

Neben vielen einenden Einschatzung konnten auch divergierende Punkte herausgearbeitet
werden. So scheinen kleinere Kommunen, im Vergleich zu Kommunen mit mehr VZA und
mehr Einwohnern, strukturell stérker belastet zu sein. Dies driickt sich beispielsweise in der
Einschatzung bezilglich der eigenen Fahigkeit Projektstufen, wie Kostenorganisation oder
Qualitatsmanagement, durchzufiihren oder in der Existenz von Konzepten zur Planung, Um-

setzung und Kontrolle von VerkehrsinfrastrukturmalRnahmen, aus.

Zwar wurde die Umfrage in der zweiten Jahreshalfte 2019 durchgefiihrt, jedoch lassen sich
auch aus diesen Daten Ruckschlisse auf die aktuellen Herausforderungen in der Corona-Pan-
demie ziehen. Bedingt durch den zunehmenden Druck auf die 6ffentlichen Haushalte besteht
die Gefahr einer reduzierten Bautatigkeit, wodurch einerseits die Finanzbedarfe erwartbar
steigen sollten und andererseits fest geplante Projekte der Bauwirtschaft entgehen, wodurch
die gesamtwirtschaftliche Entwicklung nicht gestitzt, sondern eher gedampft wird. Mit Blick
auf die Ergebnisse der Studien scheinen der Verweis auf den enormen Einfluss der landessei-
tigen Forderkulisse sowie der erheblich bremsende Einfluss von kommunalen Schulden, auf
die kommunale Instandhaltungs- und Investitionstatigkeit nach einer gesteigerten Kofinan-
zierung des Landes sowie eine generelle Erhéhung der Landesmittel, zur Stitzung gesamt-

wirtschaftlichen Entwicklung als zielflihrend.

Vi



1 Einleitung

1.1 Thematische EinfUhrung

Die Fordermittel fir den kommunalen StralRenbau des Freistaats Sachsen wurden fir 2019
und 2020 in Rekordzeit aufgebraucht. Bis Anfang Februar 2020 sind 420 neue Antrage mit
einem Gesamtférdervolumen von 245 Mio. € gestellt worden. Fir 2020 steht jedoch nur ein
Gesamtverfiigungsrahmen von 178,9 Mio. € bereit, wobei 92,6 Mio. € hiervon bereits als Ver-
pflichtungserméachtigungen gebunden sind. Werden zu den Verpflichtungserméachtigungen
die Kostenerhdhungsantrage (25 Mio. €) und Verbindlichkeiten fir Eisenbahnkreuzungs- und
RadverkehrsmalRnahmen (32 Mio. €) addiert, ergibt sich ein effektiver Fordermittelneuzu-

wachs von zirka 29 Mio. €. Somit Uberstieg die Nachfrage das Angebot um den Faktor 8.1

Es wurde daher nochmals deutlich, dass die StralRenbauférderung wie auch die Verkehrsinf-
rastruktur im Freistaat als solche hohen Belastungen ausgesetzt sind. Durch die letzte Sach-
senstudie ist bereits illustriert worden, dass sich der geschatzte kommunale Investitionsbe-
darf auf circa 1,8 Mrd.. € im Bereich der Verkehrsinfrastruktur belduft und damit rund 24 %
des kumulierten kommunalen Investitionsbedarfes im Freistaat ausmacht.? Mit circa 730
Mio. € werden zudem Instandhaltungsbedarfe veranschlagt, welche neben den Investitions-
bedarfen anfallen. Damit ist die Verkehrsinfrastruktur durch hohe kommunale Bedarfe sowie
eine zu geringe Finanzmittelausstattung gepragt, wobei dieses Ergebnis durch die hier vor-
gestellten Studienergebnisse fiir den Freistaat unterstiitzt wird.® Zudem bildet die Bereit-
stellung von Verkehrsinfrastruktur nach § 44 des Sachsischen Stralengesetzes (SachsStrG)
eine kommunale Pflichtaufgabe. Die Kommune hat einerseits eine belastbare Verkehrsinfra-
struktur zu garantieren und andererseits fir eine ausreichende Finanzierung derselben Sorge
zu tragen. Vor dem Hintergrund, dass die Verkehrsinfrastruktur einen zentralen Standortfak-
tor darstellt, ist es fur die kommunale Ebene unumgéanglich, eine adaquate Infrastruktur zu

gewahrleisten, um wirtschaftlich prosperieren zu kénnen und attraktiv als Wohnort zu sein.

Auch die auf Landesebene aktuell regierungstragenden Parteien CDU, BUNDNIS 90/ DIE GRU-
NEN sowie die SPD haben den Handlungsbedarf erkannt und zum Thema kommunaler Stra-
Renbau im Koalitionsvertrag vereinbart, dass ,, (...) die Beantragung, Bewilligung und Ausrei-
chung der Mittel im kommunalen Stralenbau anwendungsorientierter gestaltet und dazu
auch die pauschalen Anteile erhéht* werden sollen.* Durch das zustéandige Staatsministerium
fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA) wurde diese Vereinbarung bereits konkretisiert.

Vgl. Eich (2020) und SMWA (2020).

Vgl. Sydow/Hesse (2018), S. 14.

Siehe hierzu Kapitel 2.2.1 und Kapitel 2.2.2.
CDU/DIE GRUNEN/SPD (2019), S. 51 f.

AW NP



So sind laut Staatsminister Dulig die jlingsten kommunalen Mehrbedarfe unter anderem auf
die Erhéhung der Fordersatze von 75 % auf 90 % in Rahmen der Férdermittelrichtlinie zur
Forderung von Stralen- und Brickenbauvorhaben kommunaler Baulasttrager (RL KStB) zu-
riickzufiihren.® Trotz der zu vermutenden Anreizwirkung bestanden kommunale Investitions-
und Instandhaltungsbedarfe jedoch bereits vor der Erh6hung der Férdermittelsatze. Dennoch
kann angemerkt werden, dass durch die Erhdhung der Fordersatze die kommunalen Bedarfe
starker bericksichtigt werden. Zusatzlich werden seit diesem Jahr 60 Mio. Euro Uber den
kommunalen Finanzausgleich pauschal an die Kommunen weitergereicht. Diese Summe

ergibt sich aus der Uberfiihrung des Richtlinienteil B der RL KStB in das sachsische FAG.

Das Kompetenzzentrum fir kommunale Infrastruktur (Kowmkis) hat im Zeitraum vom 4.Sep-
tember 2019 bis zum 30.0ktober 2019 eine Befragung der kommunalen Bau- und Hauptam-
tern im Freistaat Sachsen durchgefuhrt. Ziel der Befragung war es, Daten zu erheben, die
den (baulichen) Zustand der kommunalen Verkehrsinfrastruktur im Freistaat erfassen, die
vorherrschenden Rahmenbedingungen darstellen und Hindernisse erfassen, denen die Kom-
munen bei der Bewirtschaftung ausgesetzt sind. Zudem umfasste die Umfrage Themenbl6-
cke, wie den Umweltverbund sowie Fragen zu Bau- und Planungskapazitaten auf kommunaler

Ebene.

Der Aufbau der Studie orientiert sich an der Struktur des Fragebogens (siehe Abschnitt Il im
Anhang). Hierdurch wird nicht nur sichergestellt, dass eine inhaltliche Kohdrenz gewahrt
wird, sondern dem Leser ermdglicht wird, die einzelnen Fragenbestandteile im Detail nach-
zuvollziehen. Zusatzlich werden statistische Methoden verwendet, um die Fragebestandteile
adaquat auszuwerten. Hierbei werden neben Hochrechnungen und Gewichtungsverfahren
auch Hypothesentests und Korrelationsanalysen durchgefiihrt, wodurch weiterfiihrende Zu-
sammenhange aufgezeigt werden kdonnen. Es folgt Kapitel 2 mit den einzelnen Studiener-
gebnissen, welche den Hauptteil der vorliegenden Arbeit ausmachen. Die Studie schlief3t mit

zusammenfassenden Bemerkungen in Kapitel 3.6

1.2 Literatur-Desktop des KOMKIS

Bisherige Analysen des Kowmkis befassten sich bereits mit dem StralRenbau im Freistaat Sach-
sen. Eine ersten Auseinandersetzung mit dem Thema bildete eine Publikation zur Erhaltung
der kommunalen Verkehrsinfrastruktur, die den Lebenszyklus von Straen- und Briickenbau-

werken, Komponenten des Erhaltungsmanagements, eine Abgrenzung von Investitionen und

5 vgl. Herold (11.03.2020).

6 Um die Nachvollziehbarkeit der Studienergebnisse zu gewéahrleisten wird im Anhang in Abschnitt I. auf die
methodischen Grundlagen der statistischen Verfahren eingegangen. Zudem ist in Abschnitt Il. der gesamte
Fragebogen zur Dokumentation bereitgestellt sowie in Abschnitt Ill. die deskriptive Statistik der ordinalen
Daten dargestellt.



Instandhaltung sowie die Finanzierung analysiert.” Einen zweiten Schwerpunkt bilden die
periodisch erscheinenden Publikationen zum kommunalen Investitions- und Instandhaltungs-
bedarf (,,Sachsenstudien®). Insgesamt erweisen sich die Bedarfe innerhalb der letzten Jahre
als konstant: So sind in den Jahren 2012 bis 2018 etwa ein Viertel des kommunalen Gesamt-
bedarfes fir Investitionen und etwa ein Drittel fir Instandhaltungen auf den Strallenbau
zurtickzufiihren.® Einen dritten Schwerpunkt bildet die Betrachtung von Férderprogrammen
fur Kommunen. In der Studie des KOMKIS werden Forderprogramme naher untersucht und
die mogliche Uberfiihrung in pauschalierte Zuweisungen analysiert.® Dartiber hinaus erfolgte
eine Informationsveranstaltung des Komkis zum Breitbandausbau und StrafRenbau.® Ferner
sind Publikationen zur Situation der Kommunalfinanzen zu nennen, die einen wesentlichen
Rahmen zur Erbringung 6ffentlicher Leistungen setzen. Beispielhaft ist der seit Jahren re-

gelmagRig erscheinende Gemeindefinanzbericht Sachsen zu nennen.!

Ein bisher noch offener Aspekt des kommunalen StralRenbaus in Sachsen ist die Erfassung der
Einstellungen und des Verhaltens der kommunalen Baudmter. Dieser Aspekt weist eine hohe
Relevanz auf, da diese mafRgeblich den Prozess beeinflussen und deren Perspektive Rick-
schlisse auf das landesseitige Agieren bietet. Insbesondere sind die Bau- und Hauptamter
die Kompetenztrager im Bereich des kommunalen StralRenbaus. Sie kénnen einschatzen, wie
zielgerichtet und effizient die landesseitige Fordermittelkulisse beziglich der StralReninfra-
struktur ausgestaltet ist, welche Hindernisse bei der Umsetzung von Verkehrsprojekten be-

stehen und wie die Rahmenbedingungen durch den Landesgesetzgeber gesetzt sind.

1.3 Kommunaler StralRenbau im Freistaat Sachsen

Baulasttrager im Strallenbau sind fur Planung, Bau, Betrieb sowie Unterhaltung zustandig.
Tabelle 1 gibt einen Uberblick zu der Verteilung der Baulasttrager nach SachsStrG. Die Bau-
lasttragerschaft fir Bundestralien ist zweigeteilt: Planung, Bau und Erneuerung sind Aufgabe
des Landes und Unterhaltung und Instandsetzung sind Aufgabe der Landkreise und kreisfreien
Stadte.'? Damit liegt die Durchfiihrungskompetenz bei den Kommunen und dem Land, die

Finanzierungskompetenz verbleibt jedoch beim Bund.? Nach § 5 SachsStrG gilt zudem, dass

7 Vgl. Diesener/Kilian (2017).

8 Vgl. Sydow/Hesse (2018); Kilian/Hesse/Redlich (2016); Hesse/Redlich/Diesener (2015); Hesse/Luick/Redlich
(2012).

9 Vgl. Hesse/Kratzmann/Sydow/ Tyufekchieva (2020); Sydow (2018).

10 vgl. Kilian (2015).

11 Lenk/Hesse/Starke (2019).

12 vgl. § 50a Abs. 1 SachsStrG.

13 vgl. § 50a Abs. 5 SachsStrG.



Ortsdurchfahrten Teil der StaatsstralRen oder Kreisstralen sind, wobei eine Ausnahme be-
zliglich Gemeinden mit tber 30 000 Einwohnern getroffen wird, wie aus Tabelle 1 ersichtlich

wird.1

Tabelle 1: Baulasttrager nach sachsischem Straflengesetz

Baulasttrager Strallentypus
Freistaat Sachsen Bundes- und Staatsstrafllen
Landkreise und kreisfreie Stadte Bundes- und Kreisstraen
. Gemeindestralen und 6ffentliche Feld- und
Gemeinden
Waldwege

Trager der StralRenbaulast fir Ortsdurchfahrten
im Zuge von Staats- und Kreisstralien
Die Gemeinde kann StraBenbaulasttrager fir
Ortsdurchfahrten werden, wenn diese mit der
Zustimmung der Rechtsaufsichtsbehdrde dies
dem SMWA erklart.

Quelle: § 44 des sachsischen Stralengesetzes (SachsStrG), Eigene Darstellung.

Gemeinden mit > 30 000 EW

Gemeinde zwischen 10 000 und 30 000 EW

In Abbildung 1 sind die bereinigten Ausgaben fir 2017 in € je EW nach Strallentypus sowie
Baulasttrager fur die kommunale Ebene abgetragen. Hierbei wird ersichtlich, dass die Ge-
meindestrallen den hdchsten Anteil (224 € je EW; 61,7 %) an den bereinigten Ausgaben um-
fassen. Erst danach folgen Kreisstral3en (55 € je EW; 19,5 %) sowie die StralRenreinigung (31 €
je EW; 9,0 %). Schlusslicht bilden die Bundesstralen (17 € je EW; 4,2 %), dicht gefolgt von
den Staatsstraen (15 € je EW; 4,7 %). Somit zeigt sich, dass die kreisangehdrigen Stadte und
Gemeinden etwa 47,4 % der bereinigten Ausgaben tragen und die kreisfreien Stadte mit
28,6 % nur leicht mehr als die Landkreise, mit 24 %.

Abbildung 1: Bereinigte Ausgaben in € je EW fir 2017
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Quelle: Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen (2019), Eigene Darstellung, eigene Berechnung.

14 vgl. § 5 SachsStrG.



Als Teilmenge der bereinigten Ausgaben werden im Weiteren die Sachinvestitionen betrach-
tet, die 35,8 % der bereinigten Ausgaben ausmachen. Hierbei werden erneut die Werte fir
2017 in € je EW nach Straentypus und Baulasttrager differenziert fur die kommunale Ebene
in Abbildung 2 dargestellt. Aus der Abbildung wird ersichtlich, dass Gemeindestraen (88 €
je EW; 70,8 %) und KreisstralRen (55 € je EW; 21,9 %) den Hauptanteil der Sachinvestitionen
ausmachen. Auch das Verhéltnis von 4:1 bleibt im Vergleich zu den bereinigten Ausgaben in
etwa gleich. Hingegen sinkt der Anteil an Bundes- und Staatsstraf3en erheblich. Ursache hier-
fur ist die Tabelle 1 ausdifferenziert dargestellte Verteilung der Baulasttragerschaft: Bun-
des- und StaatsstralBen sind nur teilweise Aufgabe der Kommunen. Die generelle Dominanz
der kreisangehdorigen Stadte und Gemeinden bleibt mit 53,2 % erhalten und die kreisfreien

Stadte folgen mit 24,4 % sowie die Landkreise mit 22,3 % der Sachinvestitionen.

Abbildung 2: Sachinvestitionen in € je EW fur 2017
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Quelle: Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen (2019), Eigene Darstellung, eigene Berechnung.

Der kommunale StralBenbau in Sachsen wird vom Freistaat Sachsen grundsatzlich tber zwei
Kanéle finanziert. Den ersten Kanal bildet die Richtlinie zur Férderung von Straen- und
Bruckenbauvorhaben kommunaler Baulasttrager (RL KStB), welche zum Jahresbeginn 2020
umfassend reformiert worden ist.® Die Mittel aus den bisherigen Teil B der Richtlinie wurden
zum Jahr 2020 in das SachsFAG transferiert und somit vollstandig pauschaliert.® Durch die
RL KStB Teil A werden somit nur noch EinzelmafRnahmen geférdert, welche den Neu-, Um-
und Ausbau sowie die Erneuerung von inner- und auBerortlichen StraBen inklusive StrafRen-

zubehor, Gehwegen und Radverkehrsanlagen beinhalten.'’

15 vgl. RL KStB
16 vgl. Kommission zur Vereinfachung von Forderverfahren (2019), S. 14.
17 vgl. Teil A ll. Abs. 2 RL KStB.



Als zweiter Kanal ist das SachsFAG zu nennen. Die Zuweisungen des sog. StralRenlastenaus-
gleichs werden als Pauschalférderungen an die Kommunen verteilt. Diese sind in Abschnitt 6
- Ausgleich von Sonderlasten - erfasst und weisen einen zweckgebundenen Charakter auf,
welcher fir laufende und investive Zwecke eingesetzt werden kann.*® Aus Unterabschnitt 1:
- StraBenlastenausgleich - geht indes hervor, wie die pauschalierten Mittel gemafl dem Bau-
lasttrager verteilt werden und welche Zuweisungen hiermit verbunden sind. Tabelle 2 gibt

hierzu einen Uberblick.

Tabelle 2: Zusammenfassung des Unterabschnitt 1: StralRenlastenausgleich des séchsischen FAG.

Paragraph im SachsFAG Gebietseinheit Bemessungsgrundlage Hohe in €
_ o je km 5 400
§ 18: Kreisstrallen Landkreise ynd kreisfreie je KM, 291 > Normalnull
Stadte . 4
liegend
je km zweistreifiger 10 455
Stadte > 80.000 EW; Stadte Fahrbahn
> 50.000 EW, sofern Trager | je km Ortsdurchfahrt,
§ 19: Ortsdurchfahrten von der StralRenbaulast 291 > Normalnull lie- 4
Bundesstraen und Staats- gend
oder Kreisstrafien Stadte >30.000 EW; Stadte | <\ Ll
> 10.000 EW, sofern Trager ] Fahrbahn g 6 255
der StralRenbaulast
Kreisanaehériae Gemein- je km Gemeindestrale 2 355
8 20: Gemeindestral’en genarige em je km, 291 > Normalnull
den und kreisfreie Stadte liegend 4

Quelle: 8§18 bis 20 sachsisches Finanzausgleichgesetz (SachsFAG); Eigene Darstellung.

Hierbei wird deutlich, dass die Zuweisungen einerseits nach dem Kilometerstand verteilt
werden und andererseits als zweite Bemessungsgrundlage die Héhenmeter zugrunde gelegt
werden. Dabei werden Ortsdurchfahrten mit 10 455 € je KM starker gefordert, als Kreisstra-
Ren und die Gemeindestralen. Hinzu kommt § 20a, in welchem die pauschalen Zuweisungen
fur Instandsetzung, Erneuerung und Erstellung von in kommunaler Baulast befindlichen Stra-
Ren und Radwegen geregelt sind. Dies entspricht den transferierten Mitteln aus dem vorhe-
rigen Richtlinienteil B der Forderrichtlinie KStB. Zuséatzlich erhalten die nicht-abundanten
Kommunen investive Schlisselzuweisungen, welchen nicht zweckgebunden fur den Stralien-
bau einzusetzen sind, jedoch als Eigenmittel fir die Kofinanzierung geférderter MaBnahmen

eingesetzt werden kdnnen.

18 vgl. § 18 bis § 20a SachsFAG.



2 Studienergebnisse

In Kapitel 2 werden die Studienergebnisse unter Anwendung der im Anhang ausfihrlich er-
lauterten Methoden vorgestellt. Dabei wird zwischen der deskriptiven (beschreibenden) und
analytischen (untersuchenden) Verfahren differenziert. Auf beide Teilbereiche wird im Fol-

genden grundlegend eingegangen.

2.1 Allgemeine Deskriptive Statistik des Datensatzes

Die Beschreibung der Befragten erfolgt anhand der Fragenblécke. Insgesamt nahmen 88 der
322 befragten Kommunen teil, wodurch eine Ricklaufquote von 27,3 % erzielt wurde. Hier-
von sind 73 Fragebdgen verwendet worden.*® Die Differenz ergibt sich aus Fragebdgen, wel-
che nicht oder nur partiell beantwortet wurden, beziehungsweise fehlerhafte Angaben ent-
halten haben. Tabelle 3 gibt einen Uberblick zu den Kommunen, deren Angaben im Weiteren

betrachtet werden.

Tabelle 3: Darstellung der verwendeten Stichprobe.

Haufigkeit Prozent ngggre]{;e
Kreisangehdorige Gemeinde 69 94,5 94,5
Giiltig Landkreis 3 4,1 98,6
Kreisfreie Stadt 1 1,4 100,0
Gesamt 73 100,0

Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung.

Mit rund 69 Kommunen machen die kreisangehdrigen Gemeinden (KaG) den Grofiteil der
teilnehmenden Kommunen aus. Zudem haben drei von zehn Landkreisen (LK) des Freistaates
Sachsen an der Befragung teilgenommen. Eine der drei kreisfreien Stadte (KfS) hat ebenfalls
an der Befragung teilgenommen. Somit sind alle drei Kommunaltypen enthalten.?® Abbildung
3 bietet einen Uberblick zu den funf Einwohnerklassen, in die kreisangehérigen Kommunen
der Stichprobe unterteilt werden.?! Die Kommunen in der Einwohnerklasse von 3 000 bis
5 000 Einwohnern machen mit 22 Ricklaufen den gré3ten Anteil in der Stichprobe aus. Wird

die nachstgroRere Einwohnerklasse hinzugenommen, macht der kreisangehtrige Raum mit

19 Anlass fur eine Reduktion waren unvollstandig ausgefullte Fragebdgen, in denen beispielsweise Angaben zu
den Merkmalen fehlten, wodurch eine adaquate Hochrechnung oder Gewichtung der Angaben nicht mehr
moglich war. Ein weiterer Grund fir die Reduktion waren unplausible Angaben in Teil A bzw. Antwortmuster
in Teil B oder C.

20 Die geringe Fallzahl an Landkreisen sowie kreisfreien Stadten fihrt dazu, dass differenzierte Aussagen zur
Verteilung der Teilstichprobe nur fir die kreisangehérigen Kommunen im Rahmen des Hypothesentest erfol-
gen.

21 Die Unterteilung der kreisangehorigen Kommunen in finf Einwohnerklassen folgt der tblichen Unterteilung,
die das Statistische Landesamt des Freistaates Sachsen in seinen statistischen Berichten verwendet.



Kommunen bis 10 000 Einwohnern rund 65 % aller Rucklaufer aus. Mit jeweils 10, beziehungs-
weise 11 Ricklaufen sind die beiden GréRRenklassen 10 000 bis 20 000 und 20 000 bis 50 000

Einwohnern mit jeweils Uber 12 % im Datensatz vertreten.

Abbildung 3: Befragte nach Kommunaltypus
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Wie Tabelle 4 zeigt, sind fur die abgefragten metrischen Variablen jeweils der Mittelwert,
der Median, die Standardabweichung, die Schiefe, die Wdlbung, das Minimum sowie das Ma-
xima berechnet worden.?? Der Mittelwert stellt den ungewichteten Durchschnitt dar. Hinge-
gen ist der Median eine Grolie, welche den Datensatz in genau zwei gleich groRRe Teile spal-
tet. 50 % des Datensatzes liegen somit Gber dem Median und 50 % darunter. Die Standardab-
weichung gibt Uberdies an, wie stark die Streuung um den Mittelwert herum ist. Die Schiefe
und Wélbung beschreiben, ob die zugrunde liegende Verteilung der Daten rechts- bezie-
hungsweise linksschief ist und ob die Verteilung eine geringe Wdlbung aufweist oder spitz
verlauft. Minima und Maxima geben jeweils den niedrigsten respektive den hochsten Wert

im Datensatz an.

22 Eine aquivalente Tabelle fir die ordinalen skalierten Merkmalstrager befindet sich im Anhang dieser Publika-
tion.



Tabelle 4: Deskriptive Statistiken der metrischen Merkmalstréager.

] Std.- . .
Mittel- | 1o dian | Abwei- | Schiefe | KUrto- | Mini- | Maxi-
wert SIS mum mum
chung
Einwohner 31734 5633 91 721 4,6 22,9 1777 | 596517
Einwohner KaG 11 145 5 300 13 645 3411 16 1777 90 000
VZA 14,3 4,0 39,8 6,9 51,9 0 320,5
Kassenkredite in € je EW 6 0 7 1 1 0 5
Investive Schulden
in € je EW 436 381 753 2 2 0 886
KreisstraBen in km 159,9 29,3 279,1 1,8 2,1 0,3 798,8
Gemeindestral3en in km 95,0 56,5 162,9 6,6 47,9 0 1281,7
GemeindeverbindungsstralRen in km| 14,0 9,7 16,1 3,0 13,5 0 97,0
Ortsstralien in km 58,9 39,8 51,3 2,5 9,0 0 305,6
Sonstige offentliche StralRen in km 38,7 28,7 44,6 4,0 22,1 2 300,5
[ EEEHBITE SR 346 272 568 2 2 0 625
in € je EW
!nsta_ndhaltungsbedarf 97 64 153 1 2 0 171
in € je EW
Instandhaltung und Instandsetzung
in € je EW in 2020 40 60 40 1 2 17 42
Neu- und Ersatz-investitionen in €
je EW in 2020 111 178 77 1 1 39 67
Instandhaltung und Instandsetzung
in € je EW in 2021 41 67 40 1 2 17 42
Neu- und Ersatz-investitionen
in € je EW in 2021 122 266 80 1 1 0 67
Instandhaltung und Instandsetzung
in € je EW in 2022 39 65 40 1 2 17 42
Neu- und Ersatz-investitionen
in € je EW in 2022 112 235 80 1 1 0 67
Beantragung von Fordermitteln
in € je EW in 2017 42 62 24 0 0 0 15
Bewilligung von Férdermitteln
in € je EW in 2017 34 28 24 ! 0 0 15
Auszahlung von Férdermitteln
in € je EW in 2017 27 28 19 ! 0 0 15
Beantragung von Fordermitteln
in € je EW in 2018 47 83 2 ! 0 0 1
Bewilligung von Férdermitteln
in € je EW in 2018 26 28 20 ! ! 0 17
Auszahlung von Férdermitteln
in € je EW in 2018 21 29 21 1 ! 0 17

Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung.

Die deskriptiven Daten zeigen, dass die zugrunde liegende Verteilung der jeweiligen Variab-
len keiner Normalverteilung entspricht. Dies kann anhand mehrerer Indizien festgestellt wer-
den. Wird beispielsweise die Standardabweichung betrachtet, so zeigt sich, dass diese an
einigen Stellen deutlich Gber dem Mittelwert liegt. Dies liegt an AusreiRern, welche in dem
Datensatz enthalten sind. Dies wird durch die Minima und Maxima bestéatigt. Die Spannbreite
ist somit groR3, die Ausreiller verzerren entsprechend den Mittelwert nach oben hin. Der Me-

dian kontrolliert fur Ausreiller und kann folglich im Vergleich zu anderen Lagemalien als



robust angesehen werden.?® Dennoch ist dies nur im begrenzten MaRe der Fall. Als Beispiel
seien hier die Kassenkredite genannt, welche im Median 0 € je EW betragen, jedoch einen
Maximalwert von 5 € je EW ausweisen. Es kann dementsprechend geschlussfolgert werden,
dass die Korrekturwirkung des Medianwertes in diesem Fall begrenzt ist. Schiefe und W6él-
bung zeigen ebenfalls, dass die Daten von einer Normalverteilung signifikant abweichen. Die
Variablen sind durchgéangig gréfier 0 und somit rechtsschief. Zudem liegt ein Wolbungskoef-
fizient Uber 0 vor, wodurch die Schlussfolgerung gezogen werden kann, dass die Daten zudem
spitzer als die Normalverteilung verlaufen. Anhand der gewonnenen Erkenntnisse aus der
Analyse der ersten vier Momente der Statistik kann dementsprechend zusammengefasst wer-
den, dass die Daten keiner Normalverteilung entsprechen. Die folgenden Hochrechnungen
und Gewichtungen, welche im Rahmen dieser Studie durchgefihrt worden sind, beruhen
jedoch nicht auf der Annahme einer Normalverteilung. Lediglich hinsichtlich weiterer explo-
rativer Methodiken, wie beispielsweise einer Regressionsanalyse, gilt es anzunehmen, dass
die hierzu notwendigen Bedingungen nicht erfullt sind. Grund dafur ist, dass eingehende
Variablen die nicht normalverteilt sind, erhebliche Verzerrungen des linearen Modells her-
vorrufen.?* Fur die folgenden Kapitel ergeben sich hierdurch jedoch, wie erlautert, keine

unmittelbaren einschrankenden Effekte.

2.2 Explorative Statistik

Neben der darstellenden Statistik wurden anhand der Daten Hochrechnungen, Gewichtungen
und Hypothesentests vorgenommen. Diese werden im weiteren Verlauf vorgestellt und ge-

man der Aufteilung des Fragebogens in die vier Fragebldcke A bis D untergliedert dargestellt.

2.2.1 Abschnitt A: Merkmalstrager und allgemeine Angaben

In Fragebogenabschnitt A wurde nach den vollzeitaquivalenten Stellen in den Bau- und
Hauptverwaltungen gefragt. Abbildung 4 gibt hierzu einen Uberblick. Es handelt sich hierbei
um die VZA-Stellen hochgerechnet fiir die einzelnen EinwohnergroBenklassen und bezogen

auf den Freistaat Sachsen.

2 Fir eine umfassende Analyse der einzelnen Merkmalstrager, wie beispielsweise die Instandhaltungs- und In-
vestitionsbedarfe, siehe Kapitel 2.2.2.

2 Zwar besteht die Moglichkeit den Datensatz so zu modifizieren, dass eine linearisierte Form vorliegt, aller-
dings erscheint dies auf Grund der zum Teil hohen Werte fur Schiefe und Kurtosis als abwegig.
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Abbildung 4: Hochrechnung der VZA nach GréRenklassen in Bau- und Hauptamt sowie die hochgerechneten VZA
je EW-Klasse pro 1 000 EW fir den Freistaat Sachsen.
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Der Vergleich zwischen den einzelnen Einwohnerklassen zeigt, dass insbesondere die kreis-
freien Stadte mit tiber 700 VZA den GroRteil der Beschéaftigten in den Bau- und Hauptamtern
ausmachen. Dies ist allerdings auch nicht unerwartet, da Landkreise und kreisangehorige
Kommunen sich diese Aufgabe untereinander aufteilen, wie in Kapitel 1.3 bereits dargestellt
worden ist. Mit knapp 590 VZA folgen die kreisangehorigen Gemeinden mit einer Einwohner-
zahl zwischen 10 000 und 20 000 Einwohnern. Dies ist insofern interessant, da es zwischen
der Einwohnerzahl und den VZA augenscheinlich keinen proportionalen Zusammenhang gibt.
Zudem sind Gemeinden mit mehr als 30 000 Einwohnern Trager der Stralenbaulast fir die
Ortsdurchfahrten fur Staats- und Kreisstraen.?:2 Hiermit sind tendenziell vollumféngliche
Aufgaben verbunden, welche die bendtigten VZA im Bauamt tendenziell steigen lassen. Hin-
gegen sind in Kommunen mit 20 000 bis 50 000 Einwohnern hochgerechnet knapp 487 VZA
Stellen in den Baudmtern vorhanden. Zudem ist die allgemeine Personalausstattung in den
Landkreisen absolut betrachtet jener der Kommunen mit unter 3 000 Einwohnern gemein.
Hieraus lasst sich jedoch nicht zwangslaufig ableiten, dass die Landkreise bezlglich der Per-
sonalausstattung gegeniiber anderen GroRRenklassen zwangslaufig defizitar aufgestellt sind,
da durch die Befragung nicht strikt nach Bau- und Hauptadmtern getrennt worden ist. Dies
erklart auch, weshalb die unteren EinwohnergréRenklassen einen entsprechend hohen Anteil
an hochgerechneten VZA pro 1 000 EW aufweisen. Die Quote steigt zuerst bis zur EW-Klasse
von 10 000 bis 20 000 EW, um anschlielfend abzufallen. Dies zeigt zwei Effekte. Einerseits

25 Sjehe hierzu auch Tabelle 2.
2 Vgl. § 44 abs. 1 SachsStrG.
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steigt mit zunehmender EW-Klasse der Grad an Differenzierung der kommunalen Verwaltung.

Andererseits kann die kommunalen Aufgabenzuteilung innerhalb der Kommune variieren.

Abbildung 5: Streudiagramm zwischen StraBentypus und VZA je 1 000 EW.
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Um zu Uberprifen, inwiefern die Kapazitaten des Bau- beziehungsweise Hauptamtes mit der
StralRenlange korrespondieren, welche betreut werden muss, kann Abbildung 5 konsultiert
werden. Die VZA sind hierbei pro 1 000 Einwohnern angegeben. Es wird ersichtlich, dass
unabhangig vom StraRentypus ein positiver Zusammenhang zwischen VZA-Stellen und zu be-
treuender Stralenlange besteht. Insbesondere bei den Gemeindestralen und den Ortsstra-
Ren scheint dieser Zusammenhang hervorzutreten. Das Streudiagramm gibt eine erste Ein-
schatzung Uber den Zusammenhang zwischen dem StraBentypus in Kilometer (km) und den
VZA-Stellen. Die Werte beziehen sich jedoch auf die erhobenen, nicht auf die hochgerech-
neten Werte, da dies nur fir die einzelnen Einwohnergréenklassen maglich ist. Daher gibt
Abbildung 6 einen Uberblick liber die jeweiligen StraRentypen, unterteilt nach Einwohner-

grolRenklassen, hochgerechnet fir Sachsen.
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Abbildung 6: Hochgerechneter StralRentypus in km nach Einwohnerklasse.
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Die Hochrechnung zeigt, dass die Einwohnerklasse zwischen 5 000 und 10 000 den absolut
hdchsten Anteil an kommunalen StraBen im Freistaat Sachsen - gemessen in km - besitzt. Es
folgt anschlieBend die Einwohnerklasse von 3 000 bis 5 000 Einwohner an zweiter und die
Einwohnerklasse unter 3 000 Einwohner an dritter Stelle. Wird Abbildung 4 erneut konsul-
tiert, so wird jedoch deutlich, dass die EinwohnergréRenklasse von 5 000 bis 10 000 EW an
zweiter Stelle bezuglich der VZA-Stellen pro 1 000 EW in den Bau- und Hauptamtern steht.
Diese Form der asymmetrischen Verteilung zwischen absoluten Straenkilometern, welche
zu unterhalten, sind und den dazu gehdérigen VZA-Stellen setzt sich zudem weiter fort. Wah-
rend die Einwohnerklasse zwischen 3 000 und 5 000 Einwohnern den zweithdchsten Anteil an
StralBen im Freistaat besitzt, kommt diese Einwohnerklasse auf Rang vier gemessen an der
Hochrechnung der vollzeitaquivalenten Stellen je 1 000 Einwohner. Dariber hinaus folgen
die Kommunen mit unter 3 000 Einwohnern bezlglich der Stralenlange auf Platz 3. Sie sind
im Bezug zu den VZA-Stellen jedoch auf dem ersten Platz. Hierbei ist jedoch wiederum zu
erwadhnen, dass insbesondere die untere Einwohnergréenklasse u.U. keine Differenzierung
zwischen Bau- und Hauptamt vornimmt, wodurch die gebildete Rangfolge verzerrt sein kann.
In Bezugnahme auf diesen Umstand sei jedoch darauf hingewiesen, dass mit zunehmender
EinwohnergréRenklasse auch der Spezialisierungsgrad in der Kommune hinsichtlich der
Schaffung eines eigenstandigen Bauamtes zunimmt. Werden demnach die verbleibenden Ein-
wohnergroRenklassen betrachtet, so zeigt sich, dass die vorherig beschriebene Asymmetrie

zwar vermindert, jedoch nicht ganzlich beseitigt werden kann.
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Neben den VZA-Stellen und dem Kommunaltypus sowie dem kommunalen StraReneigentum
wurde ebenfalls nach den Kassenkrediten und investiven Schulden gefragt. Abbildung 7 gibt
hierzu die erhobenen und hochgerechneten Daten aus der Erhebung?” an und Abbildung 8 die
Daten, welche durch die kommunale Schuldenstatistik bereitgestellt werden. Beide Abbil-

dungen beziehen sich auf Werte pro Einwohner.

Abbildung 7: Hochrechnung der Kassenkredite und investiven Schulden je Einwohner, 31.12.2018.
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung.

Werden die Werte aus der Befragung hochgerechnet, wie in Abbildung 7 erfolgt, so ergibt
sich folgendes Bild: Die Kassenkredite sind beinahe marginalisiert. 28 Die Einwohnerklassen
5 000 bis 10 000 und 3 000 bis 5 000 Einwohnern weisen mit 50,1 € je EW und 49,1 € je EW
im Vergleich pro Einwohner noch die meisten Kassenkredite auf. Allerdings Gberwiegen in
den genannten Einwohnerklassen ebenfalls die Investiven Schulden pro Einwohner im Gro-
Renklassenvergleich. Diese fallen bei den kreisfreien Stadten mit 886 € je EW am hdchsten
aus, gefolgt von der Einwohnerklasse 5 000 bis 10 000 EW mit 622 € je EW. DarlUber hinaus
verzeichnet die Einwohnerklasse von 20 000 bis 50 000 EW einen investiven Schuldenstand
pro Kopf in Hohe von 555 €. Nach LENK ET AL. (2019) belaufen sich die Kassenkredite nach
amtlicher Statistik auf 23 € je EW, wohingegen die investiven Schulden pro Kopf 571 € je EW

ausmachen.?®

27 Durch die fehlenden Angaben zu den Kassenkrediten und investiven Schulden der Landkreise in dem Fragebo-
gen konnten diese folglich nicht in die Auswertung fur die Hochrechnung einbezogen werden.

28 Durch den Riicklauf von 73 beantworteten Fragebdgen und der Extrapolationsmethodik sei darauf hingewie-
sen, dass insbesondere die Daten zur Hochrechnung der Schuldenstande mit Unsicherheit behaftet sind. Diese
geben jedoch eine erste Einschatzung Uber die finanziellen Situationen der Kommunen in Sachsen an, welche
wiederum somit als Indikator fur die Leistungsfahigkeit der jeweiligen Kommunen angesehen werden kdnnen.

29 Vgl. Lenk/Hesse/Starke (2019), S. 128.
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Werden mithilfe der amtlichen Statistik die Kassenkredite und investiven Schulden auf die
EinwohnergréRenklassen heruntergerechnet, so ergibt sich - je Einwohner - folgendes Ge-
samtbild: Die kreisfreien Stddte machen nicht mehr den Groliteil der Verschuldung je Ein-
wohner aus. Diese werden durch die Einwohnergroflienklasse 5 000 bis 10 000 EW abgelost,
die investiven Schulden je Einwohner von rund 533 € je Einwohner aufweisen. AnschlieRend
folgen die kreisfreien Stadte mit einem investiven Schuldenstand von 483 € je Einwohner.
Der verbleibende kreisangehdrige Raum liegt in seiner Gesamtauspragung nahe beieinander,
unterschiedet sich jedoch in der Zusammensetzung der Verschuldung. So weisen insbeson-
dere die Kommunen mit unter 3 000 Einwohnern den hdchsten Bestand an Kassenkrediten
auf, der sich auf rund 48 € je Einwohner beziffern lasst. Da durch die Schuldenstatistik eben-
falls die Landkreise mit einbezogen werden, zeigt sich, dass diese mit rund 20 € je EW eben-
falls Kassenkredite aufweisen. Jedoch ist auch hier der Grof3teil der Verschuldung auf inves-

tive Schulden pro EW mit rund 155 € zurickzufihren.

Die Datenunterschiede zeigen indes, dass durch die Hochrechnungen zwar Naherungen an
den tatsdchlichen Ist-Zustand vorgenommen werden kénnen, jedoch durch den Stichproben-
umfang Verzerrungen hinsichtlich der Ergebnisse auftreten kénnen.*° Dennoch kénnen ap-
proximativ Aussagen getroffen werden, welche eine Auskunft Uber den generellen Zustand

und den korrespondierenden Trend zur StraBeninfrastruktur vornehmen.

Abbildung 8: Kassenkredite und Investive Schulden je Einwohner nach Schuldenstatistik, 31.12.2018.
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Quelle: Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen (2019), Eigene Darstellung, eigene Berechnung.

30 Die Methodiken zur Hochrechnung und Gewichtung befinden sich im Anhang dieser Publikation.
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Hinsichtlich beider Abbildungen kann somit geschlussfolgert werden, dass die séchsischen
Kommunen im Hinblick auf die Verschuldungssituation gut dastehen. Durch die geringen Kas-
senkredite und die im Vergleich héheren investiven Schulden ergibt sich hinsichtlich der
kommunalen Verschuldung die Tatsache, dass ein investiv hoher Schuldenstand nicht mit
einer verminderten kommunalen Leistungsfahigkeit einhergehen muss, da die getatigten In-
vestitionen im ldealfall Ertrage abwerfen, die zur Finanzierung des Schuldendienstes ver-
wendet werden kénnen.3! Hierbei wird nicht zwischen den einzelnen GréRenklassen unter-
schieden. Dennoch zeigt sich im Hinblick auf die Verschuldungssituation der Kommunen ein

heterogenes Bild in Bezug auf die unterschiedlichen Einwohnerklassen.

Nachdem die Merkmalstrager beschrieben worden sind, wird im Folgenden auf die kommu-
nale Verkehrsinfrastruktur naher eingegangen. Hierbei wird anhand von statistischen Ver-
fahren untersucht, welche Rahmenbedingungen, Konzepte und Hindernisse auf die Kommu-

nale Ebene einwirken.

2.2.2 Abschnitt B: Kommunaler StralRenbau

Im Bereich des kommunalen StralRenbaus wurden vermehrt ordinalskalierte Merkmalstrager
erfragt. Zu der Methodik sei nochmals auf Abschnitt | im Anhang verwiesen.®? Frage B1 be-
schaftigte sich mit den Rahmenbedingungen fir die kommunale Verkehrsinfrastruktur. Hier-
bei standen zur Einschatzung der einzelnen Aspekte Antwortkategorien von nicht wichtig bis

sehr wichtig zur Verfigung.

Abbildung 9: Rahmenbedingungen: Verschuldung lhrer Kommune.
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

31 vgl. Lenk/Hesse/Starke (2019), S. 127 f.
%2 Es konnen aus Platzgriinden nicht alle Gewichtungen gezeigt werden. Die verbleibenden Analysen zu den
Merkmalstrégern, welche sich nicht im Haupttext befinden, sind im Anhang zu finden.
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Wie aus Abbildung 9 deutlich wird, ist aus Sicht der befragten Kommunen die Verschuldung
eine sehr wichtige Rahmenbedingung. Fast die Halfte aller Befragten halt die Verschuldungs-
situation fur sehr wichtig im Zusammenhang mit der Realisierung von Infrastrukturprojekten
im StraBenbau. Hinzu kommen Uber 20 % der Befragten, die diese Rahmenbedingung als
wichtig einschatzen. Somit halten Uber 70 % der Befragten diese Rahmenbedingung fir rele-
vant. Diese Einschatzung ist im Vergleich zwischen der ungewichteten und der gewichteten

Variante stabil.33

Aktivitaten der Nachbarkommunen, wie in Abbildung 10 dargestellt, scheinen hingegen keine
bedeutende Rolle zu spielen. Demnach ist die Giberwiegende Mehrheit der kommunalen Ver-
treter den Aktivitdten der Nachbarkommunen neutral gegentber eingestellt. Dieser Befund
wird durch die Hypothesentests bestatigt: Alle getesteten Zusammenhange waren hierbei
insignifikant, wodurch die Schlussfolgerung gezogen werden kann, dass die Aktivitaten der
Nachbarkommunen unabhéngig von den Vollzeitaquivalenten pro Einwohner, der Einwohner-
groRRe, den Kilometer Gemeindestralie pro Einwohner, den Instandhaltungs- und Investitions-
aufwendungen pro Einwohner sowie den konsumtiven und investiven Schulden pro Einwohner
ist. Dies kann als ein erster Indikator dafir gesehen werden, dass die Aktivitdten der Nach-
barkommunen und somit womdoglich auch die interkommunale Kooperation bisher fir die
Kommunen keine hinreichende Alternative darstellt. Dies birgt jedoch, wie durch die Studie
von KRATZMANN (2020) gezeigt, Potentiale, die ausgeschopft werden kdnnen. Hierbei wurde
gezeigt, dass Verkehrsprojekte zwar als Arbeitsgemeinschaft oder Zweckvereinbarung wahr-
genommen werden konnen, diese jedoch nicht sonderlich stark ausgepragt sind.3* Auch
Zweck-, und Verwaltungsverbande kénnen als Kooperationsformen wahrgenommen werden,

sind im Bereich Strallenbau jedoch nicht weit verbreitet.

3 Um reprasentative Aussagen fur die Grundgesamtheit treffen zu konnen, wird fir die jeweilige Einwohnergro-
Renklasse kontrolliert. Die gewichteten Werte nehmen somit den Aspekt in die Berechnung mit auf, dass die
EinwohnergroRenklasse einen Einfluss auf das Antwortverhalten der jeweiligen Kommune hat. Dies kann unter
Umsténden zu Verzerrungen fihren, weswegen hierfur kontrolliert wird.

3 vgl. Kratzmann (2020), S. 21.
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Abbildung 10: Rahmenbedingungen: Aktivitaten der Nachbarkommune.
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Von tbergeordneter Wichtigkeit sind hingegen die Fordermdglichkeiten des Freistaates, wie
Abbildung 11 darstellt. Uber 90 % beantworteten die Frage bezuglich der Fordermoglichkei-
ten unabhéngig der Gewichtung mit sehr wichtig. Lediglich in Bezug auf die Antwortkatego-
rie eher wichtig fand eine Verschiebung von vier Prozentpunkten statt. Die verbleibenden
Antwortkategorien wurden somit ausgelassen. Dies unterstreicht die immense Wirkungskraft

der Fordermittelprogrammatik.

Abbildung 11: Rahmenbedingungen: Fordermdglichkeiten des Freistaates.
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Dem Freistaat kommt somit in der Ausgestaltung der Férdermittelrichtlinie sowie den pau-
schalen Fordermitteln ein hoher Stellenwert mit einer enormen Hebelwirkung zugute. Uber
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die rechtliche Ausgestaltung der Fordermittelrichtlinie kénnen somit nicht nur Rahmenbe-
dingungen gesetzt, sondern das Bau- und Instandsetzungsverhalten der Kommunen aktiv be-
einflusst werden. Folglich sind auch im Bereich der Verkehrsinfrastruktur Férdermittelricht-
linien so auszugestalten, dass von der Beantragung Uber die Bewilligung bis hin zur Auszah-
lung ein effizienter Mitteldurchfluss gewahrleistet werden kann. Dazu gehdren neben einer
verstarkten Pauschalierung auch eine Vereinfachung der Fordermittelantrdge und eine ver-
besserte personelle Ausstattung innerhalb der kommunalen Verwaltung zur Antragsstellung.
Dass hier ein hoher Wirkungsgrad vorliegt, zeigt Abbildung 12 zu den Investitions- (B2) und
Instandhaltungsbedarfen (B3).

Abbildung 12: Investitions- und Instandhaltungsbedarfe fur 2019 nach Einwohnerklassen
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Hier sind nach Einwohnerklassen die Investitions- und Instandhaltungsbedarfe erstens hoch-
gerechnet in Mio. € und zweitens als pro Kopf Werte mit den korrespondierenden Wertstel-
lungen ausgewiesen. Die Einwohnerklasse 5 000 bis 10 000 EW weist hohere Investitionsbe-
darfe auf, welche sich auf rund 396 Mio. € belaufen. Im kreisangehoérigen Raum folgt mit
Abstand die Einwohnerklasse 10 000 bis 20 000 EW mit einem Investitionsbedarf von
137 Mio. €. Im Bereich der Instandhaltungsbedarfe liegt der Kreisangehdrige Raum mit Wer-
ten zwischen 26 Mio. € (20 000 bis 50 000 EW) und 68 Mio. € (3 000 bis 5 000 EW) weit aus-
einander. Summiert Uber alle EinwohnergréRenklassen ergibt sich fir den kreisangehérigen
Raum ein Investitionsbedarf von 769 Mio. € und einen Instandhaltungsbedarf von 198 Mio. €.

Der Varianz der Instandhaltungs- und Investitionsbedarfe wird jedoch durch die Skalierung
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nicht berucksichtigt. Dies liegt an den hohen Angaben fir die Landkreise. Die Investitions-
bedarfe der Landkreise belaufen sich auf hochgerechnet 1,177 Mio. €, deren Investitionsbe-
darfe auf 324 Mio. €. Dies zeigt, dass insbesondere die Landkreise hohe Bedarfe fiir die Ver-
kehrsinfrastruktur aufweisen. Die sachsischen Landkreise sind nicht nur fur die Kreisstralien
zustandig, sondern auch fir die Unterhaltung und Instandsetzung der Staatsstralen® sowie

fir die Unterhaltung und Instandsetzung der Bundesstralensé.

Werden die Werte pro Kopf innerhalb der jeweiligen Einwohnerklasse normiert, so ergibt
sich ein ahnliches Bild. Wahrend die Investitionsbedarfe pro Kopf im kreisangehdrigen Raum
zwischen 91 € je EW (<3 000 EW) und 617 € je EW (5 000 bis 10 000) liegen, erreichen die
kreisfreien Stadte einen Investitionsbedarf von 67 € je EW.3" Die Landkreise hingegen weisen
einen Investitionsbedarf von 438 € je EW aus. Wahrend die Landkreise mit 120 € je EW dar-
Uber hinaus einen hohen Instandhaltungsbedarf angeben, sticht aus der Gruppe der kreisan-
gehorigen Kommunen die Einwohnerklasse 3 000 bis 5 000 EW heraus, welche einen Instand-
haltungsbedarf von 178 € je EW verzeichnet. Markant ist, dass in der Einwohnergruppe 5 000
bis 10 000 EW zwar die Investitionsbedarfe als sehr hoch angegeben werden, sich die In-
standhaltungsbedarfe jedoch nicht von den anderen EinwohnergréRenklassen des kreisange-

hérigen Raums unterscheiden.

Abbildung 13: Instandhaltung und Neuinvestitionsbedarfe von 2020 bis 2022 aufgeteilt nach Jahr und
Einwohnerklasse
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Instandsetzungs- und
Investitionsvolumen in Mio. €

%5 Vgl. § 48 SachsStrG.

3 Vgl. § 50a Abs. 1 SachsStrG.

37 Dies kann durch die geringeren StraRenkilometer bedingt sein, welche sich im Eigentum der kreisfreien Stadte
befinden, wie aus Abbildung 6 ersichtlich wird.
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Neben den Investitions- und Instandhaltungsbedarfen wurde ebenfalls nach den zukinftigen
Bedarfen fir die Jahre 2020 bis 2022 (B4) gefragt. Abbildung 13 gibt hierzu einen entspre-
chenden Uberblick. Die Instandhaltungs- und Investitionsbedarfe liegen zwischen 800 und
900 Mio. €. Dabei wird deutlich, dass die Landkreise mit zirka 20 % einen konstant hohen
Anteil an den Instandsetzungs- und Investitionsbedarfen ausmachen. Wird dies auf die Ein-
wohnerzahl heruntergebrochen, so ergeben sich fur 2020 Investitions- und Instandhaltungs-
bedarfe von 61 € je Einwohner fir die Landkreise. Mit 19 % folgen die kreisfreien Stadte,
wobei sich der Wert auf 109 € je Einwohner belduft. Somit machen Landkreise und kreisfreie
Stadte insgesamt rund 39 % der kinftigen Investitions- und Instandhaltungsbedarfe im Frei-
staat aus. Der Anstieg im Jahr 2021 ist durch die EinwohnergréRenklasse unter 3 000 Einwoh-
ner getragen. Dieser Anstieg ist hier insbesondere durch die entstehenden Investitionsbe-
darfe bedingt, auf welche im weiteren Verlauf ndher eingegangen wird. Da durch die Abbil-
dung 13 nicht ersichtlich wird, inwiefern die zukunftigen Instandhaltungs- und Investitions-
bedarfe separat fir die einzelnen EinwohnergréRenklassen wirken, sind diese in den folgen-
den Abbildung 14 und Abbildung 15 separat dargestellt.

Die Instandhaltungsbedarfe liegen fur die kommenden Jahre, die Einwohnerklassen Ubergrei-
fend, zwischen 200 und 250 Mio. €. Die Wertstellung halt sich tber die Zeit, mit einem leich-
ten Anstieg in 2021, konstant. Der Anstieg ist durch die Einwohnergréf3enklasse von unter

3 000 Einwohnern gepragt, welcher jedoch bis zum Jahr 2022 abflacht.

Abbildung 14: Instandhaltungsbedarfe von 2020 bis 2022 aufgeteilt nach Jahr und Einwohnerklasse
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.
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Dies ist auch fir die Neu- und Ersatzinvestitionen der Fall, welche ebenfalls einen Anstieg
auf 655 Mio. € verzeichnen, andererseits aber mit 580 Mio. € und 579 Mio. € nahe beieinan-
der liegen. Die geringe Variabilitdt und die Hohe der Instandhaltungsaufwendungen bzw.

Neuinvestitionen lasst zwei Schlussfolgerungen zu.

Abbildung 15: Neuinvestitionen von 2020 bis 2022 aufgeteilt nach Jahr und Einwohnerklasse
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Erstens vermag die aktuelle Zuweisungs- und Fordermittelkulisse es offenbar nicht, die In-
standhaltungs- und Neuinvestitionsbedarfe auf kommunaler Ebene Uber die Zeit substanziell
zu reduzieren. Dies deckt sich mit der Beschreibung der Investitions- und Instandhaltungs-
bedarfe. Somit kann geschlussfolgert werden, dass sich die Problematik der mangelhaften
Ausstattung der Kommunen zur adaquaten Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur auch in
den kommenden Jahren fortsetzen wird. Zweitens ist diese Thematik nicht auf einzelne Ein-
wohnergroRenklassen zurtickzufiihren. Eine hohe Diskrepanz zwischen dem kreisangehdrigen
Raum und den Landkreisen bzw. den kreisfreien Stadten ergibt sich hierbei nicht. Es existie-
ren somit nicht einzelne Einwohnerklassen, welche durch ihre spezifische Struktur einen
besonderen Bedarf zu verzeichnen hatten. Vielmehr fehlt es in allen untersuchten Einwoh-
nerklassen an einer den ermittelten Bedarfen angemessenen finanziellen Ausstattung. Ab-

bildung 16 zeigt die gleiche Thematik ausgedriickt in pro Kopf Werten.
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Abbildung 16: Instandhaltungs- und Neuinvestitionsbedarfe fur 2020 bis 2022 je Einwohner
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Die Pro-Kopf Betrachtung zeigt, dass mit héherer Einwohnerklasse die Instandhaltungsbe-
darfe je Einwohner fir die kommenden Jahre abnehmen. Durch die geringe Varianz sind die
entsprechenden Punkte beinahe deckungsgleich. Somit verzeichnet die EW-Klasse 3 000 bis
5 000 EW die hochsten Instandhaltungsbedarfe fur die kommenden Haushaltsjahre. Am ge-
ringsten werden zukinftige Bedarfe in den Landkreisen eingeschéatzt. Dies induziert, dass
mit Verweis auf Abbildung 12 die Bedarfe der Landkreise sich nicht in Zukunft realisieren,
sondern bereits umfanglich vorhanden sind. Im Hinblick auf die allgemein groRe Uberschnei-
dung der Instandhaltungsbedarfe je Einwohner lasst sich schlussfolgern, dass die Instandhal-
tungsbedarfe eher konstanter Natur sind. Die Neuinvestitionsbedarfe weisen in je Einwoh-
ner-Werten eine héhere Variabilitat auf, welche ihren Hohepunkt in der Einwohnerklasse
10 000 bis 20 000 EW zu verzeichnen hat. 2021 werden die Neuinvestitionen auf nahezu 200 €
je Einwohner geschéatzt. Der Trend der Instandhaltungsbedarfe setzt sich uber die Einwoh-
nergroRenklassenbetrachtung jedoch auch fur die Investitionsbedarfe fort. So sind fur die
kreisfreien Stadte und Landkreise geringere Pro-Kopf-Werte ermittelt worden als fur ein-
wohnerstarke, kreisangehdrige Kommunen. Die erhéhte Varianz ist jedoch ebenfalls mdg-
licherweise auf eine erhdhte Variabilitat der Investitionen zurtickzufihren, wodurch die mit-
telfristige Planung erschwert wird. Generell scheinen bei einer Priorisierung die Instandhal-
tungsinvestitionen hinter den Neuinvestitionen zurilickzubleiben. Dies impliziert, dass der
eigentliche Bestand an Verkehrsinfrastruktur im Freistaat zwar instandsetzungsbedurftig ist,

die eigentliche Problematik jedoch in den Neubauten gesehen werden kann.

Neben den Daten der Hochrechnung gibt die Jahresrechnungsstatistik weiterfihrende Aus-
sagen zu den Finanzierungsbedingungen der kommunalen Ebene fiir die Verkehrsinfrastruk-

tur an, wie aus Abbildung 17 ersichtlich wird.
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Abbildung 17: Summe der Zuweisungen fiir Investitionen vom Land fiir 2017 in € je Einwohner
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Quelle: Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen (2019), Eigene Darstellung, eigene Berechnung.

Mit Abstand die meisten zweckgebundenen Zuweisungen fur Investitionen vom Freistaat er-
halten die Landkreise, kreisfreien Stadte und Gemeinden fur die Gemeindestrallen. Dabei
handelt es sich um zweckgebundene Zuweisungen.® An zweiter Stelle folgen die Kreisstra-
Ren, die insgesamt Zuweisungen in Hohe von 15 € je Einwohner ausmachen. Es folgen die
BundesstraBen mit 4 € je EW und die Staatsstrallen mit 2 € je EW. Im Hinblick auf die per-
sistenten Instandsetzungs- und Investitionsbedarfe zeigt sich jedoch, dass die derzeitigen
zweckgebundenen Zuweisungen nicht in jenem MaRe ausrechend sind, um die Bedarfe nach-

haltig zu reduzieren.

Wird von den Sachinvestitionen, welche bereits in Abschnitt 1 beschrieben worden sind, die
zweckgebundenen Zuweisungen abgezogen, so ergibt sich der korrespondierende Kofinan-

zierungsanteil der Kommunen, welcher in Abbildung 18 dargestellt ist.

38 Ausdrlcklich nicht enthalten ist hierbei die Finanzmasse des SachsFAG, die beispielsweise im Rahmen des
StraRenlastenausgleichs zur Verfugung gestellt wird.
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Abbildung 18: Kofinanzierungsanteil der Kommunen fir Investitionen in 2017 in € je EW
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Quelle: Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen (2019), Eigene Darstellung, eigene Berechnung.

Hierbei gilt es nochmals zu betonen, dass die Zuweisungen vom Land durch das FAG nicht
mitberucksichtigt worden sind, da die dort enthaltenen Finanzmittel, wie beispielsweise
Uber den StraRenlastenausgleich, zwar pauschaliert verteilt werden, jedoch nicht zweckge-
bunden sind. Somit wird hier nur der Kofinanzierungsanteil betrachtet, welcher sich durch
die zweckgebundenen Zuweisungen ergibt. Hierbei ist ersichtlich, dass dieser fur die Ge-
meindestrallen mit 50 € je EW am hochsten ist. Mit 7 € je EW folgen anschliel3end die Kreis-
straRen. Diese Anteile sind anschlielend durch allgemeine Bedarfszuweisungen, Zuweisun-
gen durch das FAG oder kommunale Eigenmittel zu decken. Dies zeigt, dass insbesondere bei
den Gemeindestralen die zu finanzierende Liicke durch die Kommunen im Vergleich zu den
Kreis-, Bundes- und Staatsstraf3en als hoch angesehen werden kann. Dies kann je nach Ein-
wohner- und Gemeindegrofie die kommunale Familie unterschiedlich stark beeinflussen und

zu einer verstarkten Heterogenitat beitragen.

Neben der fiskalischen Situation zur Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur stellt sich die
Frage, inwiefern Kommunen Konzepte zur Planung, Umsetzung und Kontrolle von Verkehrs-
infrastrukturmalRnahmen nutzen. Hierbei wurde eine Korrelationsanalyse® fiir den Fragen-
block B5 durchgefuhrt. Es wurde nach dem Konzept zur Planung, Umsetzung und Kontrolle
von Verkehrsinfrastrukturmaflnahmen gefragt. Hier waren Mehrfachnennungen moglich. Ab-

bildung 19 stellt den Frageblock aus dem gestellten Fragebogen dar.

3% Fir eine technische Beschreibung der Korrelationsanalyse siehe Anhang I.
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Abbildung 19: Fragenblock B5.

B5 Existiert in lnrer Kommune ein Konzept zur Planung, Umsetzung und Kontrolle von
Verkehrsinfrastrukturmafnahmen?

[0 nein (bitte weiter mit der nachsten Frage)
[ ja, dieses orientiert sich an (Mehrfachnennungen maglich):
O Lebenszyklusansatz
[0 personelle Kapazitaten des zustandigen Amts
[ Auftragslage potenzieller Bauunternehmer
O Langfristiger Nutzbarkeit der Infrastruktur
O Umweltschutz
[0 Zustandserfassung
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Quelle: Eigene Darstellung.

Zum Signifikanzniveau von 5 % kann gezeigt werden, dass ein mittlerer Effekt (33,0 %**) zwi-
schen der Budgetorientierung und der Bevolkerung innerhalb einer Kommune vorliegt. Mit
steigender Einwohnerzahl nimmt demnach die Bedeutung der Budgetorientierung maRig zu.
Ahnlich maRige Zusammenhéange existieren fir den Lebenszyklusansatz und das Konzept ei-
ner langfristigen Infrastrukturnutzung (30,9 %**) sowie die Implementierung von Umwelt-
schutzaspekten (38,1 %**). Mit zunehmender Implementierung von Lebenszyklusansatzen bei
der Planung, Umsetzung und Kontrolle von Verkehrsinfrastrukturmalinahmen spielen dem-
entsprechend die Langlebigkeit der Infrastruktur und der Umweltschutz eine verstarkte
Rolle.#? Daruber hinaus korrelieren die personellen Kapazitaten des entsprechenden Amtes
auf einem 1 % Signifikanzniveau mit der Budgetorientierung (47,8 %***). Somit liegt auch hier
ein mittlerer positiver Zusammenhang vor. Eine gesteigerte Budgetorientierung lasst dem-
nach auch auf eine erhdhte personelle Kapazitat schlieBen.* Dies ist vor dem Hintergrund
der hier auftretenden Interdependenzen jedoch nicht Uberraschend. Eine gréfere Kommune
verfugt tendenziell Gber héhere Kapazitaten in dem jeweiligen Haupt- bzw. Bauamt und
kann somit den Aspekt der Budgetorientierung zielgerichteter in die Konzeptimplementie-
rung aufnehmen. Hoéhere personelle Kapazitaten ermoglichen es zudem, eine feingliedrigere
Zustandserfassung der Verkehrsinfrastruktursituation vorzunehmen, wodurch wiederum dem

Aspekt der Budgetorientierung besser Rechnung getragen werden kann.

Ebenfalls korreliert die Auftragslage potenzieller Bauunternehmer mit dem Aspekt des Um-
weltschutzes. Erhdhte Umweltschutzstandards fiihren zu einer erhéhten Auftragslage der
ausfihrenden Gewerke (46,8 %***). Zuletzt liegt ein hoher signifikanter Zusammenhang zwi-
schen der Zustandserfassung und der Budgetorientierung vor. Je eher die Zustandserfassung

der Stralle in dem Konzept der Verkehrsinfrastrukturmalinahmen eine Rolle spielt, desto

40 Beide Effekte sind zu einem 5 % Signifikanzniveau anzunehmen.

41 Dies ist auch als Ansatzpunkt fiir eine verstarkte interkommunale Zusammenarbeit zu verstehen, da mit einer
Blindelung von personellen Ressourcen auch alternative budgetorientierte Methoden umgesetzt werden kénn-
ten.
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eher wird auch der Budgetorientierung Rechnung getragen (0,659***). Die signifikanten Er-

gebnisse sind zu einem 5 % Signifikanzniveau signifikant von null verschieden.

Abbildung 20: Korrelationsmatrix des Kendall Tau-b und Spearman Rho.

Korrelationen Kendall-Tau-b | Korrelationen Spearman-Rho
Kc;nrziiterll:;h Konzept nach Konzept nach
. p Auftragslage p . Konzeptnach [Konzeptnach| Konzeptnach
Einwohner- |Konzept nach| Kapaztaten . Langfristiger L
potenzeller Umweltschutz- | Zustandserfa | Budgetorientier-
gruppe Lebenszyklus des Nutzung der
- Bauunter- aspekten ssung ung
zustandigen nehmer Infrastruktur
Amtes
Korr. 1,000 | 1,000 0,140 | 0,157 ,268* | 0,3007-0,116 [-0,130] 0,135 |0,151| 0,115 0,129 o,214°|0,24o_
Einwohnergruppe
Sig. (2-seitig) 0,320]0,326 0,057 0,056 | 0,411 0,418 0,339 (0,345 0414|0421 [0,129|0,131| 0,037 (0,035
Korr. 0,140 | 0,157 | 1,000 | 1,000 | 0,085 | 0,085 0,098|0,098_0,112|0,112 0,136 0,136
Lebenszyklus
Sig. (2-seitig)| 0,320 | 0,326 0,589 10,596 | 0,535 0,542 0,051|0,050| 0,016|0,014 |0,477|0,484| 0,389|0,395
Personelle Korr. 0,268 | 0,300 | 0,085 | 0,085 [ 1,000 | 1,000 | 0,144 | 0,144 |-0,046 | -0,046] -0,011 [-0,011 o,2o7|0,2o7_
Kapaztaten des ) N
austindigen Amtes |Si9- (2-seitig)[ 0,057 0,056 0,589 0,596 0,3630,370|0,770|0,774| 0944|0945 |0,190|0,194( 0,003 0,002
Auftragslage  |Korr. 10,116 [-0,130] 0,098 | 0,098 | 0,144 | 0,144 | 1,000 | 1,000 o,129|o,129_o,149|o,149 0,160 10,160
potenzeller K n
Bauunternehmer | Sig- (2-seitig){ 0,411 (0,418 0,535 | 0,542 | 0,363 | 0,370 0,415]0,422| 0,003]|0,002 |0,346]0,352| 0,313]0,319
Langfristiger  [Korr. 0,135 0,151 P,309* | 0,309*[-0,046 | -0,046( 0,129 10,129 1,000 | 1,000 0,271*|0,271* P,232°|0,2329 0,274* | 0,274*
Nutzung der
Sig. (2-seitig)| 0,339 | 0,345 0,051 | 0,050 | 0,770 | 0,774 | 0,415 | 0,422 0,0860,086 |0,143]0,145| 0,084 0,084
Infrastruktur
Korr. 0,115]0,129 |,381** | 0,3811-0,011 | -0,011¢468*** | 0,468"0,271* | 0,271 1,000 1,000 |0,198]0,198| 0,038|0,038
Umweltschutzaspek:
ten Sig. (2-seitig)| 0,414 | 0,421 0,016 | 0,014 | 0,944 | 0,945 | 0,003 | 0,002 | 0,086 | 0,086 0,211]0,215| 0,810]0,813
Korr. b.214°10,24040,11210,112[ 0,207 | 0,207 [ 0,149 | 0,149 p,232° | 0,232] 0,198 0,198 1,000|1,000_
Zustandserfassung
Sig. (2-seitig)| 0,129 | 0,131 0,477 | 0,484 [ 0,190 | 0,194 [ 0,346 | 0,352 (0,143 |0,145| 0,211]0,215 0,000 | 0,000
Korr. ,294** | 0,33010,136 | 0,136 478*** | 0,478 0,160 | 0,160 0,274*| 0,274 0,0380,038 [p59***| 0,659 1,000 | 1,000
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Sig. (2-seitig)| 0,037 | 0,035 [ 0,389 | 0,395 | 0,003 | 0,002 | 0,313 | 0,319 | 0,084 | 0,084 0,810]0,813 [0,000]0,000
Die Korrelation ist auf dem °0,15 Niveau, dem *0,10 Niveau, dem **0,05 Niveau oder dem ***0,01 Niveau signifikant (zweiseitig); n=41.

Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=41.

Abbildung 20 zeigt die Korrelationen* in einer kompakten Darstellung. Hierbei werden je-
weils die Korrelationsergebnisse fiir KENDALLS TAU-B und SPEARMANS RANGKORRELATIONSKOEFFIZIEN-
TEN dargestellt. Die blau hinterlegten Felder stellen die Spiegelung der Korrelationen wider
und bedirfen demnach keiner Interpretation. Rot hinterlegte Felder weisen hingegen einen
signifikanten Effekt auf und sind bereits im Textverlauf aufgegriffen und interpretiert wor-
den. Zusammenfassend ist hierbei deutlich geworden, dass die Lebenszyklusperspektive ins-
besondere mit der langfristigen Nutzung der Infrastruktur, sowie den Umweltschutzaspekten
korreliert ist. Dies lasst generalisierend darauf schlieen, dass die Thematik der Nachhaltig-
keit im Bereich der VerkehrsinfrastrukturmaRnahmen fir die Kommunen von besonderer Be-
deutung ist. Zudem korreliert der Aspekt der Budgetorientierung in Verbindung mit der Ein-
wohnergruppe, den personellen Kapazitaten und der Zustandserfassung auf einem mittleren

bis starkem Niveau.

42 Dass es sich hierbei um 41 Beobachtungen und nicht um 73 Beobachtungen handelt liegt daran, dass nur jene
Fragebdgen fir diese Fragestellung beriicksichtigt worden sind, die hierzu eine Antwort im Fragebogen ver-
merkt haben.
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Im Weiteren wird auf die einzelnen Projektstufen des kommunalen Stralenbaus eingegan-

gen, welche in Frage B6 abgefragt worden sind. Hierbei wurde nach einer Einschatzung der

eigenen Fahigkeiten in der Kommune fir die einzelnen Projektstufen gefragt. Abbildung 21

zeigt die verschiedenen gewichteten Projektstufen im Uberblick.

Abbildung 21: Ubersicht der gewichteten Projektstufen
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Quelle: Eigene Darstellung, Eigene Berechnung, n=73.
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Hierbei zeigt sich, dass die Selbsteinschatzung in der kommunalen Verwaltung beziiglich der

einzelnen Projektstufen als generell positiv beschrieben wird. Am besten schneidet hierbei

die Einschatzung zu der Terminorganisation mit rund 35,6 % ab. Die groBten Probleme in den

eigenen Verwaltungen werden insgesamt mit 22,7 % bei der Kostenorganisation gesehen, auf

welche im folgenden Verlauf néher eingegangen wird.

Abbildung 22: Projektstufe - Kostenorganisation
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.
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Abbildung 22 zeigt die Gewichtung der Projektstufe Kostenorganisation. Uber 50 % aller Be-
fragten sehen ihre Kommune in dem Bereich der Kostenorganisation als gut aufgestellt. Dies
korrespondiert mit der Budgetorientierung, welche durch die Korrelationsanalyse ebenfalls
als zentral angesehen werden kann. Dennoch geben 22,7 % der Verwaltungen an, dass die
Kostenorganisation als Projektstufe eher schlecht organisiert ist. Dabei hangt die Zustand-
serfassung der Verkehrsinfrastruktur an der Kostenorientierung der Kommune. Diese Form
des Qualitatsmanagements, wie in Abbildung 23 ersichtlich, wurde in dem vorliegenden Fra-
genblock ebenso als gut umgesetzt in der Kommune beschrieben, wodurch ein in sich kohé-
rentes Bild gezeichnet werden kann. Die Relevanz des Qualitatsmanagements bleibt dem-
nach durch die Gewichtung erhalten. Dies hangt, wie durch die Korrelationsanalyse gezeigt
wird, jedoch von den personellen Kapazitaten des zustandigen Amtes ab. Durch eine unge-
nugende personelle Ausstattung der kommunalen Ebene kann somit weder dem Qualitats-
management adaquat Rechnung getragen, noch die Kostenorganisation effizient gestaltet

werden.

Abbildung 23: Projektstufe - Qualitditsmanagement

ungewichtet 31,8% 28,8%
gewichtet 34,4% 26,5%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@schlecht @eher schlecht @neutral Beher gut Ogut
Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Unterstitzend hierzu kénnen die Hypothesentests herangezogen werden. So existiert ein
signifikanter Zusammenhang zwischen der Wahrnehmung des Qualitatsmanagements und der
EinwohnergréBe. Kreisangehdrige Kommunen, die eine hohere Einwohnerzahl aufweisen,
schatzen ihr internes Qualitdtsmanagement als eher gut beziehungsweise gut ein (Signifi-
kanz: 10 %*). Dies zeigt, dass insbesondere kleinere Kommunen die Moglichkeiten im Hinblick
auf das Qualitatsmanagement als eher problematisch ansehen. Dies wird zudem durch die
Projektorganisation als weitere Projektstufe deutlich: In gréReren Kommunen wird die ei-
gene Projektorganisation besser eingeschatzt (Signifikanz: 10 %*). Der Hintergrund ist, dass

eine groRere Bevolkerung tendenziell mit einem gréReren Verwaltungsapparat einhergeht

29



was wiederum eine arbeitsteiligere Verwaltung begtinstigt. Hierdurch bedingt folgt eine Spe-
zialisierung des Verwaltungsapparates und Projekte konnen effizienter umgesetzt werden.
Kleinere Kommunen haben diesen Vorteil indes nicht. Hier liegt indes ein Potential in der
interkommunalen Kooperation. Signifikante Zusammenhénge im Hinblick auf die VZA pro
Einwohner, die GemeindestraBen pro Einwohner und den Instandhaltungsaufwendungen
konnten mit dem MANN-WHITNEY-U-TEST nicht nachgewiesen werden. Somit scheinen diese
GréRen keinen erheblichen Einfluss auf die Projektorganisation von kommunalen Stral3en-

bauprojekten im Freistaat zu nehmen.

Im Hinblick auf die Investitions- und Instandhaltungsaufwendungen flugt sich dies in das be-
stehende Bild ein. Die konstanten Instandhaltungs- und Investitionsbedarfe kénnen durch
eine verminderte personelle Ausstattung vor Ort nicht abgebaut werden, da die entspre-
chenden Kapazitaten fehlen. Der Umstand, dass den Forderméglichkeiten des Freistaats, wie
in Abbildung 11 ersichtlich ist, ein hoher Stellenwert eingerdumt wird, ist erfreulich. Prob-
lematisch ist jedoch, dass entsprechende Fordermittel erst beantragt werden missen und
dass entsprechende Projekte nicht aus eigenen Mitteln gestemmt werden kénnen. Die Redu-
zierung der kommunalen Verschuldung wirkt auf diesen Umstand auch nicht unmittelbar po-
sitiv ein, da finanzielle Spielrdume, sofern diese vorhanden sind, offenkundig hierfir nicht
genutzt werden (kénnen). Im Angesicht dieser Situation ist es von auflerster Relevanz, wie
die entsprechenden Fordermittel wirken. Hier ist insbesondere die Richtlinie des SACHSISCHEN
STAATSMINISTERIUMS FUR WIRTSCHAFT, ARBEIT UND VERKEHR flir die FOrderung von StraRen- und Bri-
ckenbauvorhaben kommunaler Baulasttrager hervorzuheben, welche die Defizite in der Ver-
kehrsinfrastruktur sukzessive eliminieren soll. In Frage B7 wurde deshalb gezielt nach den

beantragten, bewilligten und ausgezahlten Fordermitteln gefragt.*?

Abbildung 24 zeigt den Fordermitteldurchfluss fir 2017 und 2018 von der Beantragung tber
die Bewilligung bis hin zur Auszahlung. Dazu ist anzumerken, dass die entsprechenden Werte
nicht vollumféanglich periodengerecht abgegrenzt sind. So kénnen Fordermittel beispiels-
weise im Jahr t beantragt und erst im darauffolgenden Jahr t+1 bewilligt werden. Es handelt
sich demnach um eine Zeitverzégerung, welche auf den Férdermitteldurchfluss einwirkt.
Eine analoge zeitliche Verschiebung der Auszahlung ist ebenfalls moglich. Gleichwohl zeigt
sich im Fordermittelprozess eine deutliche Disparitat zwischen den beantragten, bewilligten
und ausgezahlten Férdermitteln. Dies ist unter dynamischen verteilungspolitischen Gesichts-
punkten als problematisch anzusehen, da somit benétigte Gelder erst mit zeitlicher Verz6-
gerung ihrem Bestimmungsort zuflieRen und somit den Kommunen vorubergehend entzogen

werden. Zudem kdnnen Férdermittel zwar als eine Form der Anschubfinanzierung angesehen

43 Hierbei wurde explizit darauf verzichtet, die RL KStB explizit zu benennen. Die Frage zielte darauf ab, einen
Ubergeordneten Einblick in die Fordermittelstruktur, richtlinienunabhéngig, zu erhalten.
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werden, die resultierenden laufenden Kosten fiir Instandsetzung und Unterhaltung gilt es auf

kommunaler Seite aber zusatzlich aufzubringen.

Abbildung 24: Fordermitteldurchfluss fir 2017 und 2018
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

In drei von vier Fallen lagen die Beantragungen hoher als die Bewilligungen, was auf einen
erheblichen Anteil unbefriedigter Investitionsbedarfe hinweist. Dies erscheint konsistent zu
den oben genannten Investitions- und Instandhaltungsbedarfen, welchen sich die Kommunen
ausgesetzt sehen. Die Lage scheint sich ebenfalls bei den Landkreisen und kreisfreien Stad-
ten verscharft zu haben, da die beantragten Mittel von 2017 auf 2018 um Uber 23 % ange-
stiegen sind. In 2017 lagen die Bewilligungen leicht unter den Auszahlungen. Dies ist durch
die nicht periodengerechte Abgrenzung moglich. Die Auszahlungen selbst fallen demnach
bedeutend geringer aus als die urspriinglichen Beantragungen, was im weiteren Verlauf wei-
terfihrend untersucht wird. Zuvor wird jedoch durch Abbildung 25 gezeigt, dass bei einer
weitergehenden Differenzierung der kreisangehorigen Gemeinden sowie der expliziten Un-

terscheidung der Landkreise und kreisfreien Stadte eine neue Dynamik zutage tritt.
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Abbildung 25: Fordermitteldurchfluss nach Einwohnerklassen in Euro je Einwohner fir 2017 und 2018
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Die Punkte mit roter Formkontur stellen entsprechend der Legende die in 2017 und 2018
ausgezahlten Fordermittel dar. Wahrend die Auszahlungen fir die EW-Klasse unter 3 000
Einwohner und die folgende Einwohnerklasse nahe beieinander liegen, variieren die Auszah-
lungsbetrage fur die Kommunen 5 000 bis 10 000 EW und 10 000 bis 20 000 EW deutlich. Dies
schafft eine zusatzliche Unsicherheit, da die hohe Varianz zusatzliche Planungen erschwert.
Hervorzuheben sind zudem die kreisfreien Stadte. Die Beantragungen, Bewilligungen und
Auszahlungen liegen hier sehr nah beieinander. Da die kreisfreien Stadte jedoch dem glei-
chen Fordermittelregime unterworfen sind wie etwa der kreisangehdrige Raum, kann die
Schlussfolgerung gezogen werden, dass interne Faktoren zu einem verbesserten Férdermit-
teldurchfluss gefihrt haben. Dies kann beispielsweise durch eine adaquate und umfangrei-
che personelle Besetzung geschehen, so dass Fordermittelantrage einerseits zilgig gestellt
werden und andererseits vor Ort das entsprechende Know-how dariber vorhanden ist, wie
die Fordermittelprogrammatik optimal zu nutzen ist und demnach qualitativ hochwertigere

Foérderantrage gestellt werden.

Neben den Rahmenbedingungen, den aktuellen und zukinftigen Investitionsbedarfen, der
konzeptionellen Umsetzung von Verkehrsinfrastrukturprojekten, sowie der Férdermittelpro-
grammatik wurde nach Hindernissen gefragt, welche sich fir die kommunale Ebene in Bezug
auf die Nutzung von Férdermitteln ergeben. Bei erneuter Konsultierung von Abbildung 11
zeigt sich, dass diesem Punkt eine besondere Beachtung zukommen muss, sofern das Ziel
ausgegeben wird, Fordermittelprozesse nicht nur effizienter auszugestalten, sondern die
Gelder zielgerichtet an die kommunale Familie zu verteilen. In Frage B8 wurde entsprechend

vertieft nach den Hindernissen gefragt.
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Die Antwortoptionen bezogen sich vor allem auf die Stufen des Forderprozesses, die eigene
Expertise der Kommunalverwaltungen sowie die Fahigkeit, die erforderlichen Eigenanteile
aufzubringen. Uber 60 % aller Befragten gaben an, dass die Eigenmittelproblematik, wie in
Abbildung 26 dargestellt, im Bereich der Verkehrsinfrastrukturférderung ein ernstzunehmen-
des Hindernis darstellt. Die aufzubringenden Eigenmittel sind oftmals zu hoch, so dass auf
die Fordermittel nicht zugegriffen werden kann, obwohl diese bereitstehen. Dies gilt vor
allem fur defizitire Kommunen, welche sich in einem Haushaltsstrukturkonzept befinden.
Da der Eigenanteil fir Kommunen, welche sich in einem derartigen Prozess befinden, schwie-
riger aufzubringen ist, kdnnen diese fur sie konzipierte Fordermittel nicht beantragen,
wodurch sich die Situation der Instandhaltungs- und Investitionsproblematik zunehmend ver-
scharft.* Immerhin rund ein Vierteil der Kommunen hat dagegen weniger Probleme, Eigen-

mittel in hinreichendem Umfang aufzubringen.

Abbildung 26: Hindernis - zu hoher kommunaler Eigenanteil

ungewichtet 34,8% 28,8%
gewichtet 37,6% 29,9%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B stimme nicht zu Bstimme teilweise nicht zu Bunentschlossen @stimme teilweise zu Ostimme zu
Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Statistische Berechnungen zeigen, dass Kommunen mit einer geringeren Einwohnerzahl den
kommunalen Eigenanteil eher als Problem wahrnehmen, als Kommunen mit einer héheren
Einwohnerzahl (Signifikanz: 5 %**).4> Zudem sehen Kommunen, welche einen hohen Instand-
haltungsbedarf pro Einwohner zu verzeichnen haben, den kommunalen Eigenanteil ebenfalls
als eher hinderlich an (Signifikanz: 5 %**). Hinzu kommt, dass Kommunen mit einer héheren
Quote an km GemeindestralRe pro Einwohner den kommunalen Eigenanteil ebenfalls als ge-

wichtigeres Hindernis empfinden (Signifikanz: 5 %**). Folglich lasst sich zusammenfassen,

4 Zwar durfen tGberschuldete Kommunen, nach geltender Verwaltungsvorschrift zur Kommunalen Haushalts-
wirtschaft, MaBnahmen der StralRenbaulast weiterhin kreditfinanzieren, allerdings wére eine Reduktion des
Eigenanteils zielfuhrender. Vgl. § 82 VwV KomHWI sowie Anlage 1 I. Nummer 9 VwV KomHWI.

4 Berechnungen auf Basis eines Mann-Whitney U-Tests.
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dass insbesondere kleinere Kommunen, mit einem hohen Instandhaltungsbedarf und einem
weitlaufigen Stralennetz, Probleme mit den kommunalen Eigenanteilen haben. Dies ist vor
dem Hintergrund nicht verwunderlich, dass kleinere Kommunen tendenziell tUber kleinere
fiskalische Kapazitaten verfuigen.*® Zudem sei in diesem Kontext ebenfalls nochmals auf Ab-
bildung 18 verwiesen, da hier insbesondere aufgezeigt werden konnte, dass sich die hochsten
Kofinanzierungsanteile bei den Gemeindestralen ergeben. Das beschriebene Problem liegt
somit weniger in der unterschiedlichen Kostenintensitat bei vergleichbarer Infrastrukturaus-
stattung. sondern ist vielmehr skalierbar: Es existieren vergleichbare Kosten je Einheit des
Strallennetzes, welche mit dessen Umfang ansteigen. Die Kosten sind daher eher unabhéngig
von der Gemeindegrolie, dessen Finanzierungsmaglichkeiten jedoch nicht. Aus diesem Grund

haben kleinere Kommunen Probleme bei der potenziellen Eigenfinanzierung.4’

Der Erbringung des kommunalen Eigenanteils wird zudem durch ein kompliziertes Antrags-
verfahren erschwert. Demnach empfinden 80 % aller Befragten die Fordermittelkulisse und

die damit verbundenen Antragsverfahren als zu kompliziert, wie Abbildung 27 zeigt.

Abbildung 27: Hindernis - kompliziertes Antragsverfahren
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Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Auf Basis der statistischen Untersuchung wird hierzu insbesondere deutlich, dass kleinere
Kommunen die komplexen Antragsverfahren eher als Hindernis ansehen (Signifikanz: 10 %*).

Dies trifft ebenfalls auf jene Kommunen zu, die hohe Instandhaltungsaufwendungen pro Ein-

4 Dies gilt insbesondere mit Bezug auf die Allgemeinen Deckungsmittel, nicht jedoch auf die Ausstattung mit
Investitionszuweisungen. Vgl. Lenk/Hesse/Starke (2019), S. 54, 106.

47 Eine Losungsmdglichkeit kénnte in der Pauschalierung der Mittel mit der BezugsgroRe der Infrastruktur sein,
ergdnzt um eine Zulage fir kostenintensive Abschnitte des Netzes. Vor diesem Hintergrund ist die Pauscha-
lierung des Richtlinienteil B der Richtlinie KStB zu begriRen.
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wohner haben (Signifikanz: 5 %**). Besonders gravierend wirkt sich die Komplexitat der An-
tragsverfahren folglich aus, wenn hohe Investitionsbedarfe auf personell dinn aufgestellte

Verwaltungen treffen.

Vor dem Hintergrund konstant hoher Instandhaltungs- und Investitionsbedarfe in der Zukunft
und einer unzureichenden personellen Ausstattung in den Bau- und Hauptamtern innerhalb
der Kommunen ist das komplizierte Antragsverfahren demnach als schwerwiegendes Hinder-
nis anzusehen. Dies ist insbesondere deshalb der Fall, weil durch ein vereinfachtes und leicht
zugéangliches Forderverfahren der Personalnot auf kommunaler Ebene effektiv entgegenge-
wirkt werden kénnte, ohne zuséatzliche Stellen schaffen zu miissen. Eine Anderung der For-
dermittelrahmenbedingungen steht in der Wirkungsmacht des Freistaates Sachsen. Hierbei
wirde es sich demnach um ein Hindernis handeln, welches durch die landespolitische Ge-
setzgebung aktiv und zlgig verandert werden kénnte. Dies wird durch die Beobachtung be-
statigt, dass hohe rechtliche Auflagen, wie in Abbildung 28 ersichtlich, ihr Ubriges zu einem

verminderten Fordermitteldurchfluss beitragen.

Abbildung 28: Hindernis - zu hohe rechtliche Auflagen

ungewichtet 26,6% 37,5%

0% 10% 20% 30% 40% 507% 60% 70% 80% 90% 100%

B stimme nicht zu @stimme teilweise nicht zu Bunentschlossen @stimme teilweise zu Ostimme zu
Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

In der gewichteten Darstellung sind zwei Drittel aller Befragten der Meinung, dass zu hohe
rechtliche Auflagen den Fordermittelprozess unterminieren. Dabei steigt der Anteil der Be-
fragten, die eindeutig zustimmen, stark an. Dies zeigt, dass insbesondere die Frage nach den
hohen rechtlichen Auflagen durch die Einwohnergrélienklassen verzerrt wird. Dies impliziert,
dass insbesondere kleinere Kommunen die hohen rechtlichen Auflagen als problematisch an-
sehen. Auch hier kdnnte, ahnlich wie fir das Antragsverfahren beschrieben, eine Vereinfa-

chung der rechtlichen Rahmenbedingungen Abhilfe schaffen. Inwiefern dies jedoch vor dem
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Hintergrund von baurechtlichen Stellungnahmen und technischen Anforderungen umzuset-
zen ist, bleibt fraglich. Das aktuelle Design der Studie lasst tiefere Einblicke nicht zu, das

Thema ist jedoch in zukinftig geplanten Erhebungen zu vertiefen.

Die statistischen (Hypothesen-)Tests zeigen, dass Kommunen mit einem hohen Gemein-
destraBenanteil je Einwohner die rechtlichen Auflagen zunehmend als problematisch einstu-
fen (Signifikanz: 10 %*). Darliber hinaus beschreiben Kommunen, welche mit hohen Instand-
haltungsbedarfen pro Einwohner konfrontiert sind, ebenfalls die hohen rechtlichen Auflagen
als gewichtiges Problem (Signifikanz: 10 %*). Dies verdeutlicht abermals, dass insbesondere
Kommunen mit hohen fiskalischen Bedarfen bedingt durch einen hohen Bestand an Verkehrs-
infrastruktur die Hindernisse, hier insbesondere die hohen rechtlichen Auflagen, als proble-

matisch ansehen.

Abbildung 29: Hindernis - Freigabe beantragter Mittel

ungewichtet

gewichtet

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

BEstimme nicht zu Bstimme teilweise nicht zu Bunentschlossen @stimme teilweise zu Ostimme zu

Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Uberdies sind rund 70 % der Befragten der Meinung, dass die Freigabe beantragter Forder-
mittel ein Problem darstellt. Demnach ist nicht nur die Beantragung von Fordermitteln als
Problem anzusehen, sondern vor allem auch der Erhalt bereits bewilligter Mittel. Hierzu gibt
Abbildung 29 néaher Auskunft. Damit lasst sich festhalten, dass der Fordermittelprozess in
seiner Ganze im Bereich der Verkehrsinfrastruktur als problematisch angesehen werden
kann. In Bezug auf die durchgefiihrten Hypothesentests lasst sich zudem festhalten, dass
Kommunen mit hohen investiven Schulden pro Kopf die Freigabe beantragter Mittel als hohes
Hindernis ansehen (Signifikanz: 0,016**). Vor dem Hintergrund, dass Investitionen auf kom-
munaler Ebene von der Fordermittelprogrammatik stark abhangen, ist dieser Befund nicht
Uberraschend. Hier haben bereits hoch verschuldete Kommunen weniger Mdglichkeiten, eine

kurz- bis mittelfristige Zwischenfinanzierung sicherzustellen, da ihre Haushaltswirtschaft
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insgesamt angespannter ist. Die eintretenden Verzdgerungen bringen es mit sich, dass die
Akzeptanz und positive Wahrnehmung von Férdermitteln im kommunalen StralRenbau unné-

tigerweise verringert wird.

Dass hierbei kein Problem der ungleichmaliigen Informationsverteilung (Informationsasym-
metrie) seitens der kommunalen Ebene vorliegt, veranschaulicht Abbildung 30. In Frage B9
wurde um eine Einschatzung gebeten, ob sich die kommunale Ebene in Bezug auf die For-

dermittelrichtlinie RL KStB im Allgemeinen ausreichend informiert fuhlt.

Abbildung 30: Informationsgehalt zur RL KStB

ungewichtet

gewichtet

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@BIch bin vollstandig informiert  BIch bin teilweise informiert

@lch bin eher nicht informiert Ich habe keinerlei Informationen
Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Dies ist bei 45 % aller Befragten vollstandig der Fall. Insgesamt fuhlen sich tber 90 % aller
Entscheidungstrager auf kommunaler Ebene hinreichend gut informiert, um eine Aussage
Uber die Fordermittelprogrammatik abgeben zu kénnen. Es besteht also kein Mangel an In-
formationen aber durchaus ein gewisser Uberfluss an Regulierung im Antragsprozesse, den

Foérdervoraussetzungen und der Freigabe der Fordermittel.

2.2.3 Zwischenfazit I: Kommunaler Strallenbau

Teil B des Fragebogens ermdglicht einen vielseitigen Blick auf die Einschatzungen der kom-
munalen Haupt- bzw. Baudmter auf den kommunalen Strafenbau im Freistaat Sachsen. Die
Anwendung verschiedener statistischer Methoden ermdglicht Uberdies einen tieferen Ein-
blick in einzelne Zusammenhénge und spezifische Perspektiven von Teilgruppen der séachsi-

schen Kommunen.

So konnte herausgearbeitet werden, dass die wichtigste Rahmenbedingung fir den kommu-

nalen Strallenbau — aus Sicht der Kommunen — die Forderpolitik des Freistaates umfasst.
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DarUber hinaus ist der eigene Stand der Verschuldung eine relevante Determinante. Eigen-
mittel Uber die erforderlichen Kofinanzierungsanteile hinaus kénnen offenbar nur wenige
Kommunen aufbringen. Zudem wird deutlich, dass die interkommunale Zusammenarbeit er-
hebliche Potentiale birgt (Spezialisierung und breitere Aufstellung der Bau- und Hauptver-
waltungen). Weiterhin wurde deutlich, dass die kommunalen Investitions- und Instandhal-
tungsbedarfe sich in den nachsten Jahren konstant entwickeln werden. Hierbei ist das hohe
Niveau der Investitionsbedarfe der kreisangehdrigen Kommunen von 5 000 bis 10 000 Ein-

wohnern mit 617 € je EW auffallig hoch.

Konzepte zur Planung, Umsetzung und Kontrolle von Verkehrsinfrastrukturmanahmen vari-
ieren erheblich. So erfolgt eine Budgetorientierung vermehrt in Kommunen, die eine eigene
Zustandserfassung und Entwicklung der eigenen personellen Kapazitaten aufweisen. Zudem
weisen Kommunen mit einer héheren Einwohnerzahl eine signifikant héhere Budgetorientie-
rung gegentiber weniger einwohnerstarken Kommunen auf. Ferner legen Kommunen, welche
Konzepte des Lebenszyklusansatzes implementiert haben, haufig ebenfalls einen Fokus auf
langfristige Nutzung und Aspekte des Umweltschutzes. Auch im Bereich der Projektorgani-
sation variieren die Einschatzungen, jedoch mit vergleichbarem Muster. So verfiigen kreis-
angehdrige Kommunen mit einer héheren Einwohnerzahl Gber bessere Einschatzungen. Kom-
munen mit einer grof3en Belastung an Stralenkilometern pro Einwohner oder einem guten
Verhaltnis an VZA im Haupt- bzw. Bauamt pro Einwohner weisen keine deutlich besseren

Einschatzungen auf.

Bei der Betrachtung des Foérdermitteleinflusses wird deutlich, dass die beantragten Mittel
deutlich die Bewilligungen Ubersteigen. Zudem weisen die Auszahlungen geringere Werte als
die Bewilligungen auf. Dies lasst auf eine nicht periodengerechte Abgrenzung schlieffen so-

wie auf einen hohen Bedarf an Férderungen fir kommunale Investitionen.

Als erheblichste Hindernisse werden ein kompliziertes Antragsverfahren, hohe rechtliche
Auflagen sowie die Freigabe beantragter Mittel genannt. Zudem wird der zu hohe kommunale
Eigenanteil bemangelt. Besonders kleineren Kommunen, Kommunen mit hohen Instandhal-
tungsbedarfen oder einer relativ hohen Zahl kommunaler Stralenkilometern pro Einwohner

sehen die genannten Hindernisse als Problem fiir den eigenen StralRenbau an.

2.2.4 Abschnitt C: Umweltverbund

Teil C des Fragebogens beschéaftigt sich mit dem Umweltverbund, welcher sich aus nachhal-
tigen Mobilitatsformen, wie dem Rad- und FuRverkehr sowie der Nutzung von Offentlichen

oder geteilten Verkehrsmitteln zusammensetzen. Das kommunale Handeln wird hierbei
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durch Aspekte, wie etwa Luftreinhaltung, Larmschutz oder Natur- und Artenschutz beein-
flusst. In C1 wurden die Befragten nach dem Handlungsdruck beziglich der allgemeinen Vor-

gaben in der jeweiligen Kommune gefragt.

Abbildung 31: Handlungsdruck zum Umweltverbund

ungewichtet 21,0%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Es besteht kein Handlungsdruck B Es besteht ein geringer Handlungsdruck
B Es besteht ein Handlungsdruck OEs besteht ein hoher Handlungsdruck

Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Wie in Abbildung 31 ersichtlich wird, schatzen zwei Drittel aller Befragten den Handlungs-
druck als hoch, bzw. moderat ein. Dieser Wert reduziert sich auf zirka 60 %, sofern die Ge-
wichtungsmethodik angewendet wird. Kommunen mit einer héheren Einwohnerzahl sehen
sich in dieser Beziehung einem hoheren Handlungsdruck ausgesetzt (Signifikanz: 5 %**). Wah-
rend der empfundene Handlungsdruck der Kommunen bereits hoch ist, ergibt sich ein noch
deutlicheres Bild mit Blick auf die konkreten Handlungsbedarfe hinsichtlich der Veranderung

des Modal Splits.

Abbildung 32: Handlungsbedarfe zum Umweltverbund

1,9%

gewichtet 25,8%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
@ Es besteht kein Handlungsbedarf @Es besteht ein geringer Handlungsbedarf
O Es besteht ein Handlungsbedarf OEs besteht ein hoher Handlungsbedarf

Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.
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Wie in Abbildung 32 dargestellt, wird der Handlungsbedarf als hoch angesehen. Hierbei
wurde innerhalb des Umweltverbundes konkret nach dem Modal Split gefragt, welcher die
Verteilung der Verkehrsmittelwahl zwischen den verschiedenen Verkehrstragern darstellt.
Rund 90 % der befragten Kommunen sehen die Handlungsbedarfe als signifikant an. Aus den
Ergebnissen lasst sich ableiten, dass auf der kommunalen Ebene ein zunehmendes Bewusst-
sein dafur besteht, dass sich die Art und Weise der Verkehrsmittelnutzung verandert. Daher
wird die Schaffung von notwenigen Rahmenbedingungen vor Ort an Bedeutung gewinnen,

damit der Modal Split unterstitzt werden kann.

Tiefer gehende Resultate erbringen statistische (Hypothesen-)Tests, welche strukturelle In-
dikatoren mit den Handlungsbedarfen im Umweltverbund vergleichen. So sehen Kommunen
mit einer hohen Anzahl an vollzeitaquivalenten Stellen in den Bau- und Hauptamtern einen
hohen oder sehr hohen Handlungsbedarf (Signifikanz: 5 %**). Dartiber hinaus sehen Kommu-
nen mit geringen Instandhaltungsbedarfen pro Einwohner keinen oder einen geringen Hand-
lungsbedarf. Diese Kommunen kénnen die Herausforderungen der Veranderungen des Modal
Splits offenbar starker aus den vorhandenen Infrastrukturbudgets bedienen. Das Bild wandelt
sich dagegen bei der Betrachtung der investiven Schulden: Kommunen mit hohen investiven
Schulden pro Einwohner sehen einen hohen oder sehr hohen Handlungsbedarf (Signifikanz:
15 %°). Es existieren daruber hinaus keine Unterschiede nach Einwohnergréfienklassen. Des-
halb kann geschlussfolgert werden, dass der interne Druck zum Umweltverbund auf alle
Kommunen einwirkt. Dabei sehen jene Kommunen, die einen hohen Investitionsbedarf ha-
ben, den internen Druck bezlglich des Umweltverbundes als starker an. Dies kann dadurch
bedingt sein, dass neue InfrastrukturmaBnahmen héhere Umweltauflagen als in der Vergan-

genheit aufweisen.

Abbildung 33: Handlungsfeld - Fordermittel

gewichtet 16,3% B, 97

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Bschlecht Beher schlecht Bneutral Beher gut Ogut

Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.
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In diesem Zusammenhang wurde anschlieBend danach gefragt, ob die Handlungsfelder im
Freistaat zielfiihrend ausgestaltet sind, um fir Kommunen Anreize zur Starkung des Umwelt-
verbundes zu schaffen. Wie bereits in Teil 2.2.2 der Studie gezeigt wurde, ist der Bezug zu
den Fordermitteln ambivalenter Natur — dies gilt auch fir den Umweltverbund, wie aus Ab-
bildung 33 ersichtlich wird. Einerseits besitzen staatliche Férdermittel ein hohes Potential,
die kommunale Ebene nachhaltig zu pragen. Dies wurde in Bezug auf die Rahmenbedingun-
gen durch die Kommunen bestéatigt. Andererseits sind sie, zumindest im Rahmen der Ver-
kehrsinfrastrukturforderung, aus Sicht der Kommunen suboptimal ausgestaltet. Vor diesem
Hintergrund verwundert es nicht, dass die Halfte aller Befragten angaben, dass die Forder-
mittellandschaft nicht zielfiihrend ausgestaltet ist, um den Umweltverbund nachhaltig zu
starken. Gerade einmal rund ein Fiinftel aller Befragten schatzen die Férdermittellandschaft
fur den Umweltverbund allgemein als forderlich ein. Durch statistische Uberprifungen
(MANN-WHITNEY-U-TEST) kann zudem gezeigt werden, dass Kommunen mit einem hohen Inves-
titionsbedarf pro Einwohner die Férdermittelrichtlinie als eher nicht zielfihrend ausgestal-
tet ansehen (Signifikanz: 5 %**). Dies zeigt, dass insbesondere diejenigen Kommunen die For-
dermittellandschaft als kritisch ansehen, die besonders auf sie angewiesen sind um ihre Inf-

rastrukturmalRnahmen zu realisieren.

Abbildung 34: Handlungsfeld - Rechtliche Rahmenbedingungen
7,1%

3,8%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Bschlecht Beher schlecht Bneutral Beher gut Ogut
Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

Dieser Befund wird durch die Betrachtung der rechtlichen Rahmenbedingungen, wie in Ab-
bildung 34 dargestellt, unterstitzt. Bereits im Rahmen des Teil B wurde darauf hingewiesen,
dass diese den Fordermittelprozess teilweise unterminieren. Ahnliches scheint sich im Rah-
men des Umweltverbundes abzuspielen. Die rechtlichen Rahmenbedingungen werden in der
ungewichteten Fassung von 41 % aller Befragten als allgemein schlecht angesehen, in der
gewichteten Variante sind es 44 %. Zudem ist mit uber 40 % eine hohe Zahl von Befragten
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vertreten, die sich zu diesem Thema keine abschlieBende Meinung gebildet hat (neutral).
Rechtliche Rahmenbedingungen, in Verbindung mit einer problematisch ausgestalteten For-
dermittelpolitik, scheint demnach auch in dem Betatigungsfeld des Umweltverbundes von
Relevanz zu sein. Im Zuge der statistischen Untersuchung konnte Uberdies gezeigt werden,
dass Kommunen, welche hohe investive Schulden pro Kopf aufweisen, die Ausgestaltung der

rechtlichen Rahmenbedingungen als eher schlecht oder schlecht ansehen (Signifikanz: 5 %**).

Zusammenfassend wird eine intertemporale Problemverschiebung deutlich. Uber die Bean-
tragung bis hin zur Verwendung der Férdermittel scheinen weder die rechtlichen Rahmen-
bedingungen noch die Fordermittellandschaft fir den Umweltverbund adéquat ausgestaltet
zu sein. Durch sich verandernde Hindernisse in Bezug auf die Investitionen (ob Bedarfe fir
die Zukunft oder Schulden der Gegenwart) zeigt sich somit, dass sich zudem das Problemfeld
wandelt. Nicht einzelne Probleme sind demnach in Bezug auf die Verwaltungsprozesse hin-
sichtlich des Umweltverbundes zu benennen. Vielmehr liegen hierbei tiefgreifende systema-

tische Problematiken der Ausgestaltung vor.

Abbildung 35: Umweltverbund: Arbeitsgemeinschaft und Stellplatzsatzung
Kommunale
Stellplatzsatzung
Mitgliedschaft in der
Arbeitsgemeinschaft
zum Rad- und FuBverkehr

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

®m Ja = Nein
Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=73.

AbschlieBend wurde im Fragebogen das kommunale Verhalten im Bereich des Umweltver-
bunds, abgefragt, wie aus Abbildung 35 ersichtlich wird. Zunachst wurde erfasst, ob die
Kommune Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft sdchsischer Kommunen zur Férderung des Rad-
und FuRverkehrs e.V. ist, und anschlieBend, ob die Kommune eine eigene Stellplatzsatzung
erlassen hat, was im Freistaat Sachsen seit 2015 mdglich ist. Beide Antwortkategorien waren
als Ja/Nein-Frage angelegt. Danach nutzten rund 25 % der Kommunen bisher die Moglichkeit,
eine eigene Stellplatzsatzung zu etablieren, wohingegen 75 % der Kommunen dies bisher
nicht taten. Zudem waren 15 % der Kommunen Mitglied der Arbeitsgemeinschaft zum Rad-

und FuBverkehr, 85 % der Kommunen hingegen nicht. Es wird somit deutlich, dass nicht nur
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landesseitig ein allgemeiner Handlungsbedarf besteht, sondern auch auf kommunaler Ebene
eigene Moglichkeiten bestehen, die bisher nicht mehrheitlich genutzt wurden, um dem zu-

nehmenden Handlungsbedarf adaquat Rechnung zu tragen.

Die Ergebnisse zeigen, dass aus Sicht der Kommunen zukinftig der Handlungsbedarf im Be-
reich Umweltverbund eine gewichtigere Rolle zukommen wird. Das sich hieraus verandernde
Mobilitatsverhalten wird auf kommunaler Ebene dazu fihren, dass sich die Kommunen an-
passen mussen. Die hohen Neutralitatswerte zu den Handlungsfeldern zeigen jedoch, dass
die Thematik noch nicht abschlieRend diskutiert worden ist. Auch werden weder die Mdg-
lichkeit, eine eigene Stellplatzsatzung zu erlassen, noch die Méglichkeit, Mitglied in der Ar-
beitsgemeinschaft zu werden, bisher rege genutzt. Hieraus ergeben sich zukinftig jedoch

Potentiale, die auf kommunaler Ebene realisiert werden kénnen.

2.2.5 Zwischenfazit II: Umweltverbund

Der Umweltverbund setzt sich aus Mobilitdtsformen des Rad- und FulRverkehrs, des 6ffentli-
chen Nahverkehrs sowie anderen geteilten Verkehrsmitteln zusammen. Bereits in Gber der
Halfte der sachsischen Kommunen besteht bereits Handlungsdruck. Dieser Befund wird
dadurch bestarkt, dass Uber 80 % der Befragten die Einschatzung teilen, dass vor Ort ein

konkreter Handlungsbedarf besteht.

Allerdings werden - vergleichbar zu den Ergebnissen aus Teil C des Fragebogens - das Hand-
lungsfeld Férdermittel sowie die rechtlichen Rahmenbedingungen tberwiegend als schlecht
bis eher schlecht eingeschatzt. Gerade Kommunen mit hohen Investitionsbedarfen oder ho-
hen investiven Schulden teilen diese Ansicht. Somit erscheint eine tiefgreifende Problematik
vorzuliegen: Uber die Beantragung bis hin zur Verwendung der Fordermittel scheinen weder
rechtliche Rahmenbedingungen noch die Fordermittellandschaft fur den Umweltverbund
adaquat ausgestaltet zu sein. Abschlieffend ist festzuhalten, dass auch auf kommunaler
Ebene das aktuelle Verhalten dem zu erwartenden Bedarf nicht gerecht wird. Weder die
Moglichkeit, eine eigene Stellplatzsatzung zu erlassen, noch die Moglichkeit, Mitglied in der
Arbeitsgemeinschaft zum Rad- und FuRverkehr zu werden, wurden bisher rege genutzt. Folg-
lich besteht im Bereich Umweltverbund fiir alle Akteure ein erheblicher Nachholbedarf. Dem

gilt es zukunftig gerecht zu werden.
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2.2.6 Abschnitt D: Bau- und Planungskapazitaten

Zudem wurde erfragt, ob die Kommune Uber eigene Bau- und Planungskapazitaten verfigt.
Abbildung 36 gibt zum einen den Uberblick zu den Kapazitatsangaben und zum anderen in

Form einer Filterfrage weitere Angaben zu der kommunalen Ausstattung.

Abbildung 36: Bau- und Planungskapazitaten

Falls nein: Isteine Schaffung geplant? Besitzt Ihre Kommune eigene Bau- und Planungskapazitaten? Falls ja: Ist ein Ausbau geplant?
0%

28,6%

71,4%

= Ja =Mein

Quelle: Eigene Darstellung, eigene Berechnung, n=46.

77 % aller Befragten besitzen demnach eigene Bau- und Planungskapazitaten, wohingegen
dies fur 23 % nicht zutrifft. Dies bedeutet, dass rund ein Viertel der Kommunen Bau- und
Planungskapazitaten ausschliellich extern am Markt einkaufen. 28,6 % der Kommunen pla-
nen uberdies einen Ausbau ihrer eigenen Bau- und Planungskapazitaten. Dies betrifft insbe-
sondere Kommunen in den beiden EinwohnergroRenklassen 3 000 bis 5 000 Einwohner und
5 000 bis 10 000 Einwohner. Insbesondere die beiden genannten Einwohnergréfenklassen be-
sitzen dahingehend Potenzial fir ihre Aufstockung der Bau- und Planungskapazitaten, da
diese einerseits einen hinreichend grofRen Verwaltungsapparat haben, sodass sich eine ar-
beitsteilige Verwaltung lohnt und andererseits noch nicht intensiv eine Ausdifferenzierung
der vorhandenen Verwaltungseinheiten vorgenommen worden ist, wie dies bei grol3eren Ver-
waltungseinheiten in héheren Einwohnergrolienklassen der Fall ist. Dies kann im Hinblick
auf die derzeitige personelle Aufstellung der Bau- und Planungsamter als positiv angesehen
werden, um den komplexen Fordermittelverfahren, dem korrespondierenden Antragsverfah-
ren sowie den rechtlichen Auflagen gerecht werden zu kénnen. Keine Kommune plant hin-
gegen die grundsatzlich neue Schaffung eigener Bau- und Planungskapazitaten, sofern sie
diese nicht bereits besitzt.
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3 Zusammenfassende Bemerkungen

Wie die vorliegende Studie zeigen konnte, ist die Situation der kommunalen Verkehrsinfra-
struktur im Freistaat Sachsen heterogen. Die hohe Beteiligung sdchsischer Kommunen und
die entsprechend hohe Rucklaufquote bot die Moglichkeit, valide Aussagen Uber die Grund-
gesamtheit zu treffen und diese in ihre jeweiligen Teilmengen weiter auszudifferenzieren.
Hierdurch konnten Unterschiede zwischen dem kreisangehérigen Raum auf der einen Seite
und den Landkreisen, bzw. den kreisfreien Stadten auf der anderen Seite offengelegt wer-

den.

Im Allgemeinen ergab sich ein einheitliches Bild innerhalb der sdchsischen Kommunen in
Bezug auf die Rahmenbedingungen der Férdermittelausgestaltung und den damit verbunde-
nen kommunalen Eigenanteilen sowie die Freigabe bereits beantragter Mittel als gréte Hin-
dernisse fur eine addaquate Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur. In diesem Zusammen-
hang wurde das komplizierte Antragsverfahren wie auch die hohen rechtlichen Auflagen als
zusatzliche Hemmnisse genannt, die negativ auf die Kommunen im Freistaat einwirken.
Uberdies konnten konstante Entwicklungen der Investitions- und Instandhaltungsbedarfe
evaluiert werden, wobei die Bedeutung der Neuinvestitionen deutlich zu Tage tritt. Wah-
rend die Investitionsbedarfe pro Kopf im kreisangehorigen Raum zwischen 91 € je EW (unter
3 000 EW) und 617 € je EW (5 000 bis 10 000 EW) liegen, erreichen die kreisfreien Stadte
einen Investitionsbedarf von 67 € je EW. Die Landkreise hingegen weisen einen Investitions-
bedarf von 438 € je EW aus. Wahrend die Landkreise mit 120 € je EW darlber hinaus einen
hohen Instandhaltungsbedarf angeben, sticht aus der Gruppe der kreisangehérigen Kommu-
nen die Einwohnerklasse 3 000 bis 5 000 EW heraus, welche einen Instandhaltungsbedarf von
178 € je EW verzeichnet. In Bezug auf die zuklnftigen Instandsetzungs- und Investitionsbe-
darfe zeigt sich, dass generell bei einer Priorisierung die Instandhaltungsinvestitionen hinter
den Neuinvestitionen zuriickzubleiben. Dies impliziert, dass der eigentliche Bestand an Ver-
kehrsinfrastruktur im Freistaat zwar instandsetzungsbedurftig ist, die eigentliche Problema-

tik jedoch in den Neubauten gesehen werden kann.

Weiterhin konnten heterogene Tendenzen insbesondere in Bezug auf den Umweltverbund
offengelegt werden. Hierbei ist der Handlungsdruck unterschiedlich stark ausgepragt, jedoch
zeigt sich, dass die Fordermittelpolitik in Verbindung mit den rechtlichen Rahmenbedingun-
gen auch fir einen Ausbau des Umweltverbundes nachteilig ist. Dies wird insbesondere von
Kommunen beschreiben, die einen hohen Schuldenstand oder hohe Investitionsbedarfe auf-

weisen.

Die Unterteilung nach Einwohnergrofienklassen hat zudem gezeigt, dass insbesondere kleine

Kommunen eine eher geringe Auspragung der Budgetorientierung bei Konzepten zur Planung,
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Umsetzung und Kontrolle von Verkehrsinfrastrukturprojekten aufweisen. Diese geben Uber-
dies mehrheitlich an, dass die Fordermittelsituation im Freistaat unbefriedigend ist. Dies
liegt einerseits in der Eigenmittelproblematik und andererseits in den rechtlichen Rahmen-

bedingungen begriindet.

Zusammenfassend lasst sich somit zeigen, dass kein allgemeines Heilmittel zur Beseitigung
der derzeitigen Hindernisse in der kommunalen Verkehrsinfrastruktur existiert. Ansatze zur
Reduktion der Hemmnisse einer effizienten Fordermittelprogrammatik kénnen jedoch in ei-
nem vereinfachten Forderverfahren, einem geringeren Eigenanteil sowie in vereinfachten
rechtlichen Rahmenbedingungen gesehen werden. Diese Ansatze sind landesseitig imple-
mentierbar und bieten die Mdglichkeit, die Kommunen finanziell so auszustatten, dass diese
die Investitions- und Instandhaltungsbedarfe abtragen und Instandsetzungen sowie Neubau-

ten tatsachlich realisieren kdnnen.

Bezugnehmend auf die Auswirkungen der Corona-Pandemie konnen die Befragungsergebnisse
aus dem Herbst 2019, trotz ihrer fehlenden Tagesaktualitat, Aufschliisse geben. Aufbauend
auf den Aussagen der Befragten kommunalen Haupt- bzw. Baudmter wird deutlich, wie mali3-
geblich die landesseitige Forderkulisse ist. So sind Anpassungen in der Instandhaltungs- und
Investitionstatigkeit im kommunalen Straenbau zu erwarten, sobald sich wesentliche Rah-
menbedingungen in der Fordermittelkulisse &ndern. Weiterhin konnte herausgearbeitet wer-
den, wie sehr kommunale Schulden bremsend auf den kommunalen StrafRenbau wirken. Aus-
gehend von den einnahmeseitigen sowie Ausgabenseitigen Effekten im Zuge der Corona-Pan-
demie fur die kommunalen Haushalte*® erscheint eine verminderte kommunale Bautatigkeit
zu erwarten. Um einerseits die gesamtwirtschaftliche Entwicklung zu stiitzen und anderer-
seits den bereits bestehenden hohen Berg an Instandhaltungs- und Investitionsbedarfen nicht

noch weiter anwachsen zu lassen, bestehen grundséatzlich zwei Mdglichkeiten.

Als erste Option kdnnen Kommunen durch die Aufnahme von investiven Krediten die geplan-
ten Malinahmen aufrechterhalten und so eigenstandig dafur Sorge tragen, dass die Instand-
haltungs- und Investitionsbedarfe weiter anwachsen. Eine zweite Option ist eine erneute und
zugleich temporare Anderung der Landesforderung. So gilt es zu diskutieren, ob der Kofinan-
zierungsanteil weiter reduziert wird oder gar ausgesetzt wird. Dies wirde kurzfristig allen
sachsischen Kommunen maBgeblich helfen die Stralenbaumalinahmen aufrecht zu erhalten.
Zudem gilt es zu prifen, inwieweit das allgemein zur Verfiigung stehende Fdrdervolumen -
ebenfalls temporér - aufgestockt wird, um so die gesamtwirtschaftliche Entwicklung zu stit-
zen. FUr eine zeitweise Verbesserung der Situation sprechen viele Argumente. Als kommu-

nale Pflichtaufgabe sollte der Freistaat maligebliches Interesse an der Aufgabenerbringung

48 Vgl. Hesse et al. 2020, S. 9-16.
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zeigen und bei sich @ndernden Rahmenbedingungen den zunehmenden Bedarf decken. Zu-
gleich ist dies eine kommunale Aufgabe, die mit einer leichten Schwerpunktsetzung bei den
kreisangehorigen Gemeinden, deren Last recht gleichverteilt innerhalb der kommunalen Fa-
milie ist und somit allen zu Gute kommt. Weiterhin ist eine gut ausgebaute Stral3eninfra-
struktur einer der wichtigsten harten Standortfaktoren, mit dessen Sicherung der Freistaat
den Wirtschaftsstandort Sachsen weiter sichern und ausbauen kann. Gegen eine erhohte Ak-
tivitat des Freistaats lassen sich ebenfalls Argumente finden. So spricht gegen eine weitere
Reduzierung des Kofinanzierungsanteils die weiter zunehmende Divergenz von Durchfih-
rungs- und Finanzierungskompetenz. Auch eine dauerhafte Erhéhung der Landeszuweisungen
kann kritisch gesehen werden, insbesondere wenn die steigenden Ausgaben nicht durch
wachsende Einnahmen gedeckt werden kdnnen. Um dennoch das Finanzierungssaldo nicht
negativ werden zu lassen, drohen Abstriche in anderen Ausgabenbereichen. Alternativ konn-
ten bestehende Sondervermdgen aufgelost bzw. umgewidmet werden oder Anleihen am Fi-
nanzmarkt aufgenommen werden. Alle Optionen zur Gegenfinanzierung weisen hierbei Prob-
leme auf, die es im Blick zu halten gilt. Dennoch scheint aus aktueller Perspektive eine
temporar erhohte Aktivitat des Landes als mittel- und langfristig zielfiihrend. Die negativen
Folgen einer zu kurzfristig denkenden Fiskalpolitik erscheinen nachteiliger als beispielsweise
die Umwidmung von Sondervermégen des Freistaates oder gar die einmalige Erhéhung des

Schuldenstandes.
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V. Anhang

. Statistik

Untersuchungsobjekt und Untersuchungsmaterial

Im Rahmen der Studie wurden alle sachsischen Kommunen mit eigenem Bau- bzw. Hauptamt
befragt. Dies entspricht zum Gebietsstand 01.01.2018 einer Grundgesamtheit (N) von 322.
Beauftragende Gemeinden sind nicht in der Stichprobe enthalten. Auch wurden Gemeinden,
welche Teil eines Verwaltungsverbandes sind, nicht angeschrieben, da bereits der Verwal-
tungsverband in die Befragung einbezogen wurde. Eine raumliche Ubersicht bietet Abbildung
37.

Abbildung 37: Verwaltungsgrenzen und -formen (Gebietsstand 01.01.2018)

Verwaltungsform

W Kreisirele Stadt

W Einheltsgemeinde
Verwaltungsverband
Verwaltungsgemeinschaft

| erfiillende Gemeinde

| beaufiragende Gemeinde

@ Sunsisches Landesamt des Frelstaates Sachsen
Kanengrundiage: Verwaltungsgrenzen, @ GeoSN 2016

Quelle: Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen, 04.07.2019.

Die geplante Stichprobe erstrechte sich somit auf die genannten 322 Kommunen. Diese
stitzte sich auf zwei Befragungsmethoden: Erstens wurde der Fragebogen inklusive Anschrei-
ben postalisch an alle kommunalen Bau- bzw. Hauptamter in Sachsen verschickt.*® Zweitens
wurde eine Online-Befragung implementiert (LIME SURVEY), wodurch den Kommunen die Form

4 Falls ein eigenstandiges Bauamt existiert wurde dieses angeschrieben. Wenn dies nicht der Fall war, wurde
das Hauptamt angeschrieben.
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der Beantwortung offen gelassen worden ist.>° Durch einen Zugangsschliissel wurde technisch
sichergestellt, dass alle Befragten nur einmal an der Befragung teilnehmen konnten. Die

Befragung erfolgte anonym.
Untersuchungsdurchfiihrung und Datenaufbereitung

Der Befragungszeitrum betrug acht Wochen.5! Die postalischen Riicklaufe sowie die aus der
Online-Befragung eingegangenen Antworten wurden dokumentiert und in einem ersten Ar-
beitsschritt in einen einheitlichen Datenpool zusammengefihrt. In einem zweiten Schritt
wurden die Ricklaufe auf Vollstandigkeit und Plausibilitat®? Uberprift. Danach wurden Ab-
solutangaben (Euro bzw. Mio. Euro) in Pro-Kopf-Werte transformiert, um deren Vergleich-
barkeit zu erhéhen. Im Weiteren wird auf den Fragebogenaufbau sowie die verwendeten

Fragetypen und auf die daraus resultierenden Skalenniveaus eingegangen.
Aufbau des Fragebogens und Auswahl der Fragetypen

Der standardisierte Fragebogen besteht aus vier Teilen. In Teil A wurden allgemeine Angaben
abgefragt, welche dazu dienen, die Merkmale der befragten Kommunen zu erfassen und so
von der Stichprobe Rickschlusse auf die zu untersuchende Grundgesamtheit treffen zu kon-
nen. Teil B bildete den Hauptteil der Befragung und bezog sich auf den kommunalen Stra-
Renbau. Insgesamt wurden hier neun Teilfragen gestellt, die sich aus Einstellungs- und Ver-
haltensfragen zusammensetzten. In Teil C wurden funf Fragen zum Umweltverbund gestellt,
die sich ebenfalls aus Einstellungs- und Verhaltensfragen zusammensetzten. Zudem dienten
diese als Kontrollfragen zu bereits gestellten Fragen aus Teil B. Teil D schloss mit Fragen zu
eigenen Bau- und Planungskapazitaten und einer offenen Frage fur weiterfihrende Anmer-
kungen ab. Insgesamt wurden 21 Teilfragen adressiert, welche offene und geschlossene Ant-

worten zuliefllen.

Skalenniveaus

Auf Grund der gewahlten Fragetypen enthielten die Antworten des Fragebogens unterschied-
liche Skalenniveaus. Deren Eigenschaften werden nun vorgestellt, da sie Anwendung statis-

tischer Methoden einschrianken.s3

Die Nominalskala kann eine Unterscheidung zwischen Gleichheit und Ungleichheit treffen.

Es handelt sich hierbei um einen qualitativen Vergleich, mit dessen Hilfe die Auspragungen

50 Ziel verschiedener Beantwortungsoptionen ist es, den zu Befragenden die Beantwortung moglichst einfach zu

gestalten, wodurch eine héhere Riicklaufquote erreicht werden soll.

Auf Grund von zahlreichen Anfragen von sachsischen Kommunen, die ihre Teilnahme in Aussicht stellten,

wurde der zunachst geplante Befragungszeitraum (04.09.2019 bis 02.10.2019) auf den 30.10.2019 verlangert.

52 Widerspriichliche Angaben in Teil A bzw. Antwortmuster in Teil B oder C fiihrten zu einem Ausschluss aus der
im Weiteren verwendeten Stichprobe. Zudem wurde eine Variable zur Art der Beantwortung hinzugefuigt, um
auf etwaige Verzerrungen durch die Erhebungsmethode zu rekurrieren.

53 Siehe hierzu insbesondere Steiner/Benesch (2018).
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kontrastiert werden, jedoch besteht nicht die Moglichkeit, die einzelnen Merkmalsauspra-
gungen in eine Reihenfolge zu bringen und so zu sortieren. Im Rahmen der Befragung wurde
in A1 zum Kommunaltyp eine Nominalskala verwendet. Dariiber hinaus wurden die Fragen
des Infrastrukturkonzeptes B5, der Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft C4, der Stell-
platzsatzung C5 und der eigenen Bau- und Planungskapazitdten D1 ebenfalls als Nomi-

nalskala definiert.%

Ordinalskalen zeichnen sich dadurch aus, dass eine Rangordnung zwischen den Antwortka-
tegorien besteht. Die prazisen Abstande innerhalb der Rangordnung werden mit diesem Ska-
lenniveau nicht erfasst, vielmehr wird davon ausgegangen, dass die Unterschiede zwischen
den Optionen gleich groR sind. Dadurch kénnen weiterfilhrende statistische Analysemetho-
den, die genaue Abstandsinformationen bendtigen, zum Teil nicht angewendet werden.
Diese Form der Skala wurde in B1 zu den Rahmenbedingungen, in B6 zu den Projektstufen,
in B9 zum Informationsgehalt der RL KStB, in C1 zum Handlungsdruck, in C2 zu dem indivi-

duellen Handlungsbedarf sowie in C3 fir Handlungsfelder des Freistaats Sachsen genutzt.

Metrische Skalen haben den Vorteil, dass bei Nutzung einer Rangfolge die Abstéande zwi-
schen den einzelnen Rangen prazise interpretiert werden konnen.% Diese wurden in den
Fragen A2 zu den Einwohnern (EW), den vollzeitaquivalenten Stellen A3, der Verschuldung
durch A4, dem StraBenumfang in A5, in B2 (Investitionsbedarfe) und in B3 mit den Instand-

haltungsbedarfen benutzt.
Inferenzstatistik

Die Ubertragung von Befunden aus der Stichprobe auf die Grundgesamtheit erfolgt unter
Anwendung von Methoden der inferenziellen Statistik>. Das gewahlte Signifikanzniveau,
demnach das Risiko eine Aussage anzunehmen, obwohl diese falsch ist, wird im weiteren
Verlauf mit *** flr das 1 Prozent Signifikanzniveau, das 5 Prozent Signifikanzniveau mit **

und das 10 Prozent Signifikanzniveau mit * angegeben.

Hochrechnung und Gewichtung

5 Eine Kopie des Fragebogens findet sich im Anhang dieser Studie.

% Eine Unterscheidung hinsichtlich der Intervallskala und Verhaltnisskala wird hier nicht vorgenommen. Es sei
jedoch darauf hingewiesen, dass sich das metrische Skalenniveau aus den beiden genannten Skalen zusam-
mensetzt.

% Inferenzielle Statistik (synonym schlieBende Statistik) hat den Test sogenannter Hypothesen zum Gegenstand.
Eine Hypothese bildet eine Annahme Uber die gesamte Grundgesamtheit, die mittels einer vorliegenden Stich-
probe Uberpriuft werden soll.
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Um der sehr unterschiedlichen Struktur der sdchsischen Kommunen Rechnung zu tragen,®’
wurden sieben Einwohnerklassen gebildet.%® AnschlieRend wurden Antworten zu Aussagen
gewichtet und numerische Angaben hochgerechnet, um Aussagen und Schatzungen tber alle

sachsischen Kommunen treffen zu konnen.5%®

Die Hochrechnung erfolgte unter der Annahme, dass die befragten Kommunen fir ihre je-
weilige Einwohnerklasse reprasentativ sind® und der Mittelwert einer jeden Gruppe dem
mittleren Wert in der Grundgesamtheit entspricht. Darauf basierend wurden Hochrechnun-
gen fur die vollzeitaquivalenten Stellen der Bau- bzw. Hauptéamter, Kassenkredite, investive
Schulden sowie die kommunalen StralRentypen erstellt. Beispielhaft wird nun die Hochrech-

nung der vollzeitaquivalenten Stellen dargestellt.

Fur jede Einwohnerklasse g wird zunéachst der Pro-Kopf-Mittelwert errechnet. Dieser be-
stimmt sich aus der Summe der vollzeitaquivalenten Stellen der befragten Kommunen (VZA)

dividiert durch die Bevidlkerung (BEV) der befragten Kommunen:

j .
Xi=q VZAg

VZhy =

@

AnschlieBend wird die Hochrechnung fir Sachsen erstellt, wobei der Pro-Kopf-Mittelwert der
Einwohnerklasse g mit der jeweiligen Einwohnerzahl der amtlichen Statistik®® multipliziert

wird:
VZASachsen = 22:1* VZAg * Bevg 2

Da die Rucklaufquote zwischen den sieben Einwohnerklassen variiert, ist eine Gewichtung
der Aussagen notwendig, um Aussagen Uber die Grundgesamtheit aller sachsischen Kommu-
nen treffen zu kdnnen. Es wird in einem ersten Schritt fir jede Gruppe g ein Gewichtungs-
faktor whbestimmt. Dieser bildet sich aus dem Anteil der Kommunen einer Gruppe zur Grund-
gesamtheit (N_GGg /N_GGgesamt) im Verhéltnis zum Anteil der befragten Kommunen zur Ge-

samtzahl der befragten Kommunen (N_BKgy/N_BKgesamt):

57 Die Struktur unterscheidet sich beispielsweise bezogen auf die Aufgabenzuteilung und den Auslagerungsgrad,
der durchaus mit der Einwohnerzahl zusammenhéngt. Vgl. Lenk/Hesse/Starke (2019), S. 94 f.

58 Die zehn Landkreise und die drei kreisfreien Stadte bilden je eine eigene Gruppe. Die 322 kreisangehdrigen
Kommunen wurden in funf Einwohnerklassen unterteilt: 161 Kommunen bilden die Gruppe unter 3 000 Ein-
wohner, 98 Kommunen bilden die Gruppe 3 000 bis 5 000 Einwohner, 92 Kommunen bilden die Gruppe 10 000
bis 20 000 Einwohner sowie 23 Kommunen bilden die Gruppe tber 20 000 Einwohner.

5 Das Verfahren zur Gewichtung und Hochrechnung entspricht der Methodik des Kfw-Kommunalpanels. Vgl.
KRONE/ SCHELLER (2020), S. 11-16.

60 Mit dem Rucklauf von 73 Kommunen kénnen Aussagen auf dem 10%-Niveau getroffen werden. Vgl. Mossic
(2012), S. 21.

61 Eswird die Bevolkerungsfortschreibung zum 31.12.2018 verwendet. Siehe STATISTISCHES LANDESAMT DES FREISTAATES
SACHSEN (2020).
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N_GGg

N_GG
_ N.GGgesamt
Wg = —NBR; ©)

N_BK gesamt

In einem zweiten Schritt werden die Auspragungen mit dem jeweiligen Gewichtungsfaktor
aus (3) multipliziert, wodurch sich ein neues Verhdaltnis zwischen den Antwortkategorien
bildet. Trotz der hohen Riicklaufquote existieren nicht in allen Fragen fir die sieben Ein-
wohnerklassen Auspragungen. Falls das Fehlen von Auspragungen kausal ist,®? wird die Me-
thodik zur Hochrechnung bzw. Gewichtung modifiziert, so dass eine geringere Anzahl an
Gruppen in diesem Fall angenommen wird. Falls es keinen kausalen Grund gibt, bleibt die
Anzahl der Gruppen aufrechterhalten. Wenn nicht in allen Gruppen Auspragungen existieren,

wird dies im Weiteren vermerkt.
Rangkorrelationskoeffizienten

Liegen keine metrisch skalierten Merkmalstrager vor, so ist die Berechnung von Zusammen-
hangsmafen nur eingeschrankt mdglich. Alternativ lassen sich fir ordinal skalierte Merkmals-
tréager zwei unterschiedliche Korrelationsmafle berechnen: der Rangkorrelationskoeffizient
nach SPEARMAN und KENDALLS TAU-B. Die Idee hinter beiden Mal3en liegt darin, dass sich sowohl
ordinal als auch metrisch skalierte Merkmalstrager in eine Reihenfolge ordnen lassen. Wer-
den zwei Datenreihen untersucht, so kann eine Datenreihe geordnet werden und anschlie-

Rend gepruft werden, inwiefern sich die zweite Datenreihe mitgeordnet hat.

Der Rangkorrelationskoeffizient nach Spearman (r) ist eine Erweiterung des Korrelations-
koeffizienten nach BRAVAIS-PEARSON und ist auf ordinale Daten spezialisiert.®® Auch hier wird
der Zusammenhang zwischen zwei Variablen gemessen. Der Koeffizient berechnet sich wie
folgt®+:

Ty = cov(rg(x),rg(y)) )
Srg(x)*Srg(y)

Die Kovarianz zwischen zwei Variablen wird durch das Produkt der Standardabweichungen
beider Merkmalsauspragungen dividiert. Die Interpretation dieses Malies ist gleich des Rang-
korrelationskoeffizienten nach BRAVAIS-PEARSON. Der Wert von SPEARMAN 7; liegt stets zwischen
-1 und +1.% Ein Wert von +1 gibt einen gleichsinnigen perfekten monotonen Zusammenhang
an, wahrend ein Wert von 0 keinerlei Korrelation wiederspiegelt. Im Falle eines Wertes von
-1 liegt ein perfekter gegensinniger monotoner Zusammenhang vor. Im Intervall zwischen -1

und +1 ergeben sich partielle Korrelationen.

62 Beispiel ist in Frage A5 das Fehlen von Angaben zu KreisstraRen fiir kreisangehdrige Kommunen kausal, da
diese keine KreisstraRen in ihrem kommunalen Eigentum aufweisen.

6 vgl. Schuhr (2017), S. 109.

64 vgl. ebd., S. 110.

8 vgl. ebd., S. 111.
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Vergleichbar mit dem Rangkorrelationskoeffizient nach SPEARMAN untersucht KENDALLS TAU-B
(t) ebenfalls ordinal skalierte Merkmalstrager auf potenzielle Korrelationen. Zunachst wer-
den Rénge beider Variablenreihen gebildet. Wie oben beschrieben werden die Daten an-
schlieRend nach den Rangen einer der beiden Datenreihen geordnet und tiberpriift. Die Uber-
prufung erfolgt anhand des paarweisen Vergleiches der Range der zweiten Datenreihe, wobei
hier zwischen konkordanten und diskordanten Paaren unterschieden wird.® Der Vorteil von
Kendalls Tau liegt darin, dass dieser bei einer kleinen Stichprobengréf3e auf Ausreil3er robust
reagiert.%” Dies kann von Vorteil sein, sofern die Grundgesamtheit 20 Auspragungen nicht
Ubersteigt.® In der vorliegenden Studie wird dieser neuralgische Wert zwar berschritten,
jedoch sind Ausreifl’er vorhanden. Dementsprechend werden beide Korrelationsmalie berech-

net und ausgewertet. KENDALLS TAU-B berechnet sich wie folgt®:

T= > ®)

N(N—- N(N—-
\/ S T* | G-y

S beschreibt die Differenz aus dem Auftreten zwischen Proversionen und Inversionen. N be-

schreibt die Anzahl der Paare, wohingegen T, und T, die Anzahl jener Paare beschreibt, bei
denen der erste Wert der Paarung gleich dem zweiten Wert ist.”® Kongruent, wie beim Rang-
korrelationskoeffizient nach Spearman, ergibt sich ebenfalls ein mogliches Analyseintervall

von -1 bis +1.
Hypothesentests

Neben der Hochrechnung, der Gewichtung und den Rangkorrelationskoeffizienten werden
Uberdies Hypothesentests zur Auswertung der Umfrage verwendet. Hierbei wird der MANN-
WHITNEY-U-TEST angewendet. Dieses Verfahren’ untersucht, ob die Angaben zweier unab-
hangiger Gruppen zu einem Merkmal zufélligen oder systematischen Einfliissen unterliegen.
Der Test findet bei ordinalskalierten Daten Anwendung. Dazu werden den Datenpunkten
Range zugeordnet und entsprechend der Rénge sortiert. Durch den U-Test wird nun die Null-
hypothese geprift, ob sich die beiden Gruppen hinsichtlich ihrer Angaben zu dem Merkmal

gleichen.”

66 Bei konkordanten Paaren wird die naturliche Reihenfolge der Range eingehalten, wahrend dies bei diskordan-
ten Paaren nicht der Fall ist. Vgl. Newson (2002), S. 46.

67 vgl. ebd., S. 50.

68 vgl. Ebermann (2010).

%  Die Formel (5) beschreibt KeENDALLS TAU-B. Generell existieren drei verschiedene Varianten. Ublicherweise wer-
den jedoch nur zwei Varianten, Tau-8 und TAu-c verwendet. Der Unterschied zwischen beiden Varianten liegt
darin, wie die verbundenen Réange miteinander behandelt werden. Generell &hneln sich jedoch beide Varian-
ten. Vgl. Ebermann (2010); Newson (2002), S. 46.

70 vgl. ebd., S. 46 f.

L Siehe Mann/Whitney (1947).

72 Vgl. Rasch et al. (2014), S. 94f.
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Zunachst werden die Range der jeweiligen Gruppen summiert und anschlieBend durch die
Anzahl der Teilnehmenden in Gruppe i geteilt, um die mittlere Rangsumme bzw. den Mitt-

leren Rang zu erhalten, der fur die Interpretation des U-Tests bedeutend ist’3:

Ro=1 ©®)

ny
Dabei entspricht R, dem mittleren Rang der Gruppe i, T; der Summe der Rangplatze in Gruppe
i und n; der Anzahl der Teilnehmenden in Gruppe i. Bestehen Unterschiede in den mittleren
Rangen der beiden Gruppen, muss Uberprift werden, ob diese statistisch signifikant sind. Ist
der Unterschied nicht statistisch signifikant, so kann auf Basis der Stichprobe nicht die
Schlussfolgerung abgeleitet werden, dass sich das betrachtete Merkmal in der Grundgesamt-
heit unterscheidet. Dazu wird zunéchst die Rangplatziiberschreitung U berechnet. Diese wird
gebildet, indem fir jeden Rangplatz eines Teilnehmenden der Gruppe i die Anzahl der Teil-

nehmenden aus der anderen Gruppe gezahlt wird, die sich Giber diesem Rangplatz befinden: "

nyx(ng+1)

U=n,*n, + 5

-,

Dabei entspricht U dem U-Wert, n, der Anzahl der Teilnehmenden der Gruppe 1, n, der
Anzahl der Teilnehmenden der Gruppe 2 und T; der Rangsumme der Gruppe 1. Analog wird

die Rangplatziiberschreitung U* fiir die zweite Gruppe berechnet’:

Na*(ny+1)

U’=Tl1*n2+ 2

—-T, (8

Nach der Nullhypothese des U-Tests muss U = U* gelten. Der Signifikanzwert wird nach fol-

gender Formel (9) berechnet’®:

U-p
Zy = TUU 9)

In der Formel (10) stellt u; den erwarteten Mittelwert und die Formel (11) oy die Streuung
von U dar. Beide werden wie folgt ermittelt’’:

_ nqi*ny

Py =—— (10)

nyxny*(ny+ny+1)
oy = /—1 — 1)

Falls eine der Strichproben n, oder n, groBer 20 ist nahert sich die Verteilung einer Normal-
verteilung an. Folglich wird der ermittelte Wert fir z; mit Werten der asymptotischen Sig-

nifikanz abgeglichen. Strichproben, die kleiner gleich 20 sind, werden mithilfe der exakten

3 vgl. ebd., S.95.
7 vgl. ebd., S.97.
5 vVgl. Rasch et al. (2014), S. 98.
76 vgl. ebd., S. 99.
77 vgl. ebd., S. 99.
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Signifikanz Uberpriift.”® Die im Weiteren durchgefiihrten Hypothesentests erfolgen immer
mit mindestens einer Stichprobe, die gréRer 20 ist, wodurch als PriifgroRe immer die asymp-

totische Signifikanz verwendet wird.

78 \gl. ebd., S. 100.
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Fragebogen

A. Allgemeine Angaben

Die folgenden allgemeinen Angaben ermdglichen uns die Vergleichbarkeit der Resultate und
werden deshalb unbedingt bendtigt. Selbstverstandlich werden alle Angaben anonymisiert
und vertraulich behandelt.

A1 Welchen Kommunaltyp ist lhre Kommune zuzuordnen?
[ Kreisangehdrige Gemeinde
1 Landkreis
U Kreisfreie Stadt
A2 Wie viele Einwohner zahlt lnre Kommune? (Stand 31.12.2018)
Einwohner
A3 Wie viele vollzeitaquivalente Stellen besitzt ihr Bau- bzw. Hauptamt?
(Stand 31.12.2018)
VZA
A4  Wie hoch ist Ihr kommunaler Schuldenstand, unterteilt in Kassenkredite und fun-
dierte/investive Schulden? (Stand 31.12.2018)
Kassenkredite: €
fundierte/investive Schulden: €
A5  Wie viele Kilometer 6ffentliche StraBen stehen im Eigentum lhrer Kommune?

km Kreisstral3en,

km Gemeindestral3en, davon

km Gemeindeverbindungsstralten und

km Ortsstrallen,

km sonstige offentliche Strallen (z.B. offentliche Feld- und
Waldwege, beschrankt-6ffentliche Wege und Platze).
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B. Kommunaler StraBRenbau

Mit den folgenden Fragen in Abschnitt B des Fragebogens soll der Einfluss gesetzlicher An-
derungen, der kommunalen Eigenverantwortung sowie der Forderrichtlinien auf den kommu-

nalen StralRenbau im Freistaat Sachsen erfasst werden.

B1  Wie schatzen Sie die Wichtigkeit der folgenden Punkte als Rahmenbedingungen flr

die kommunalen Verkehrsinfrastrukturentwicklungen in lhrer Kommune ein?

eher
eher
nicht un- neut- . sehr weild
wich- .
wichtig wich- ral _ wichtig nicht
. tig
tig
demografischer
| O O | O O
Wandel
Verschuldung
| O O | O O
Ihrer Kommune
Wiunsche der
| O O | O |
Blrger
Aktivitaten der
Nachbarkom- [ Ul O O ] O
mune
Entwicklung der
O ([ O O ([ O
Pendelstrome
rechtliche Vorgaben
O ([ O O ([l O
des Freistaates
Fordermoglich-
O O O O O O
keiten des Frei-
staates
Sonstiges O (| O O O O

Bitte definieren Sie Sonstiges:
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B2

Welchen Investitionsbedarf fur Verkehrsinfrastruktur besitzt ihnre Kommune derzeit fir
das Haushaltsjahr 20197

I Unsere Kommune flihrt hierzu keine Schatzung durch.
1 Unser kommunaler Investitionsbedarf belauft sich in 2019 auf schatzungsweise:
€

B3

Welchen Instandhaltungsbedarf fir Verkehrsinfrastruktur besitzt Ihre Kommune der-
zeit fir das Haushaltsjahr 2019?

L1 Unsere Kommune flhrt hierzu keine Schatzung durch.
1 Unser kommunaler Instandhaltungsbedarf belauft sich in 2019 auf schatzungs-

weise: €

B4

Erfassen Sie in Ihrer Kommune den zukinftigen Bedarf der kommunalen Stral3enbau-
sanierung fur die kommenden Haushaltsjahre 2020-20227?

[ nein (bitte weiter mit der nachsten Frage)
Oja (bitte Tabelle fur die Haushaltsjahre 2020 bis 2022 ausfillen)
Jahr Instandhaltung und In- Neu- und Ersatzinvestitionen
standsetzung
2020 € €
2021 € €
2022 € €

BS

Existiert in Ihrer Kommune ein Konzept zur Planung, Umsetzung und Kontrolle von
Verkehrsinfrastrukturma3nahmen?

I nein (bitte weiter mit der nachsten Frage)
[ ja, dieses orientiert sich an (Mehrfachnennungen moglich):
[1 Lebenszyklusansatz
[1 personelle Kapazitaten des zustandigen Amts
1 Auftragslage potenzieller Bauunternehmer
U1 Langfristiger Nutzbarkeit der Infrastruktur
1 Umweltschutz
[0 Zustandserfassung
[1 Budgetorientierung

[1 Sonstiges:
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Fur die Planung, Durchfihrung und Kontrolle von Verkehrsinfrastrukturprojekten bilden die
folgenden Projektstufen einzelne Projektabschnitte.

B6 Wie schatzen Sie fur die folgenden Projektstufen die Fahigkeiten lhrer kommunalen
Verwaltung im Bereich der Verkehrsinfrastruktur ein?

schlecht eher neutral  eher gut gut weifd
schlecht nicht
Projekt-
Il [ ] ] ] ]
organisation
Vertrags-
o [ [ ] [ ] [
organisation
Termin-
o U L [ L [ [
organisation
Kosten-
o U [ [ [ [ L
organisation
Qualitats-
O ] ] [ ] ]
management

B7 Bezieht |hre Kommune fir Strallen- und Brickenbauvorhaben Fordermittel vom
Freistaat Sachsen?

[J Nein (Bitte weiter mit der ndchsten Frage)
Ja (Bitte Tabelle fiir die Haushaltsjahre 2017 und 2018 ausfllen)

Jahr Beantragung Bewilligung Auszahlung
2017 € € €
2018 € € €
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Welche Hindernisse identifizieren Sie bei der Férderung von Verkehrsinfrastruktur-
projekten durch die Landesebene? (Mehrfachnennung maoglich)

stimme  stimme unent- stimme  stimme weild
nicht zu teilweise schlossen teilweise zu nicht
nicht zu zu
zu hoher
kommunaler 0 ] ] [ O O
Eigenanteil
kompliziertes
Antrags- O O O O O |
verfahren
unklare
Zustandigkeiten - - - - - -
zu hohe
rechtliche ] O O O O O
Auflagen
fehlende
eigene U U L U ] O
Expertise
Rickzahlung
bei Nichtver- [ ] ] [ [ [l
wendung
mogliche Zins-
anspriiche des Il O O O O O
Landes
Freigabe
bereits bean- ] O O O O O
tragter Mittel
Sonstiges O O O O O |

Bitte definieren Sie Sonstiges:
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B9 Flhlen Sie sich in Bezug auf den Férdermittelprozess der RL KStB ausreichend in-

formiert?
Ich bin vollstandig Ich bin teilweise Ich bin eher Ich habe keinerlei
informiert. informiert. nicht informiert. Informationen.
O O O O

C. Umweltverbund

Der Umweltverbund bildet sich aus nachhaltigen Mobilitatsformen, wie Rad- und Fuldverkehr
sowie der Nutzung von 6ffentlichen oder geteilten Verkehrsmitteln. Das kommunale Handeln
im Aufgabenbereich Mobilitat wird unter anderem durch Vorgaben aus den Politikfeldern Um-
welt und Gesundheit — wie Luftreinhaltung, Larmschutz oder Natur- und Artenschutz — be-
einflusst.

C1 Wie hoch schatzen Sie den Handlungsdruck in lhrer Kommune bezlglich der all-
gemeinen Vorgaben ein?

Es besteht  Es besteht  Es bestehtein Es besteht Ich kann den
kein Hand-  ein geringer Handlungs- ein hoher Handlungs-
lungsdruck. Handlungs- druck. Handlungs- druck nicht
druck. druck. einschatzen.

| O O | O

Der Modal Split ist ein MaR, das in der Verkehrsstatistik verwendet wird. Es stellt die Vertei-
lung der Verkehrsmittelwahl zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (Modi) dar.

C2 Existieren dariiber hinaus Handlungsbedarfe aus lhrer Sicht, um den Anteil am
Modal Split von Verkehrstragern des Umweltverbundes — wie Radverkehr, FulRver-
kehr oder o6ffentlicher Nahverkehr — in Ihrer Kommune zu steigern?

Es besteht  Es besteht  Es bestehtein  Es besteht Ich kann den
kein Hand- ein geringer Handlungs-be- ein hoher Handlungs-
lungs-be- Handlungs- darf. Handlungs- bedarf nicht
darf. bedarf. bedarf. einschatzen.

O O O O O
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C3 Sind folgende Handlungsfelder des Freistaats Sachsen zielfihrend gestaltet, um fur
sachsische Kommunen Anreize zur Starkung des Umweltverbundes zu schaffen?

schlecht eher neutral ehergut  gut weild
schlecht nicht
Fordermittel-
richtlinien O O O O O O
rechtliche Rahmen-
bedingungen [ [ U [ O O
Informationen O | O O O O

C4 Ist Ihre Kommune Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft Sachsischer Kommunen zur
Forderung des Rad- und Fuliverkehrs e.V.?

[ nein
(ja

[ weild ich nicht

C5 Hat lhre Kommune eine eigene Stellplatzsatzung erlassen, nachdem dies seit 2015
fur sachsische Kommunen méglich ist?

I nein
Uja

] weild ich nicht

D. AbschlieBende Frage

D1 Besitzt lhre Kommune eigene Bau- und Planungskapazitaten?

ja (weiter mit a.) nein (weiter mit b.) weil} nicht

0 (| (|

a. Falls ja: Planen Sie einen Ausbau der eigenen Bau- und Planungskapazitaten?

ja nein weild nicht
O O O
b. Falls nein: Planen Sie die Schaffung von eigenen Bau- und Planungskapazitaten?
ja nein weild nicht
O O O
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D2 Mochten Sie uns noch etwas mitteilen?

Wir bedanken uns fir Ihre Teilnahme! Anhand der gewonnen Daten wird das KOMKIS im
Anschluss der Befragung eine Analyse zur Mobilitdt in Sachsen erstellen. Die Publikation

wird lhnen kostenfrei auf unserem Internetauftritt zum Herunterladen zur Verfigung stehen.
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[ll.  Deskriptive Statistiken der ordinalen Merkmalstrager

Tabelle 5: Deskriptive Statistik der ordinalen Merkmalstrager

N
: Median Minimum | Maximum
gultig fehlend
Rahmenbedingungen: Demographischer 69 33 4 1 5
Wandel
Rahmenbedingungen: Verschuldung lhrer 68 34 4 1 5
Kommune
Rahmenbedingungen: Wiinsche der Birger 70 32 4 2 5
Rahmenbedingungen: Aktivitaten der Nach- 69 33 3 1 5
barkommune
Rahmenbeglmgungen: Entwicklung der 68 34 4 1 5
Pendlerstrome
Rahmen_bedlngungen: Rechtliche Vorgaben 68 34 4 5 5
des Freistaates
Rahmeqbedlngungen: Férdermdglichkeiten 70 32 5 4 5
des Freistaates
Existenz eines Konzeptes 64 38 1 0 1
Konzept nach Lebenszyklus 41 61 0 0 1
Konz"ept_ nach personellen Kapazitaten des M 61 0 0 1
zustandigen Amtes
Konzept nach Auftragslage potenzieller M 61 0 0 1
Bauunternehmer
Konzept nach Langfristiger Nutzung der Inf- M 61 0 0 1
rastruktur
Konzept nach Umweltschutzaspekten 41 61 0 0 1
Konzept nach Zustandserfassung 41 61 1 0 1
Konzept nach Budgetorientierung 41 61 1 0 1
Projektstufe - Organisation 66 36 4 1 5
Projektstufe - Vertragsorganisation 66 36 4 1 5
Projektstufe - Terminorganisation 66 36 4 1 5
Projektstufe - Kostenorganisation 65 37 4 1 5
Projektstufe - Qualitditsmanagement 66 36 4 1 5
tHelir:derms - zu hoher kommunaler Eigenan- 66 36 4 1 5
Hindernis - kompliziertes Antragsverfahren 65 37 4 1 5
Hindernis - unklare Zustandigkeiten 65 37 2 1 5
Hindernis - zu hohe rechtliche Auflagen 64 38 4 1 5
Hindernis - fehlende eigene Expertise 60 42 2 1 5
Hindernis - Rickzahlung bei Nichtverwen- 63 39 2 1 5
dung
Hindernis - mdgliche Zinsanspriiche des 63 39 3 1 5
Landes
Hindernis - Freigabe beantragter Mittel 59 43 5 1 5
Ausreichend informiert 66 36 2 1 3
Handlungsdruck zum Umweltverbund 62 40 3 1 4
Handlungsbedarfe zum Umwelverbund 52 50 3 1 4
Handlungsfeld - Férdermittel 62 40 3 1 5
Handlungsfeld - Rechtliche Rahmenbedin- 56 16 3 1 5
gungen
Handlungsfeld - Informationen 60 42 3 1 5
Mitgliedschaft Arbeitsgemeinschaft 52 50 0 0 1
Eigene Stellplatzsatzung 65 37 0 0 1
Eigene Bau-und Planungskapazitaten - ja 14 88 0 0 1
Eigene Bau-und Planungskapazitaten - nein 46 56 0 0 0
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Das Kompetenzzentrum fir kommunale Infrastruktur Sachsen (KOMKIS) stellt eine
kostenfreie Informations- und Beratungsplatiform fir die kommunale Ebene in Sachsen dar. Im
Schnittstellenbereich zwischen Verwaltung, Wissenschaft und Politik agiert das KOMKIS als kom-
petenter Informationsgeber, neutraler Vermittler und inhaltlicher Ansprechpartner zu Themen der

kommunalen Infrastrukturbeschaffung, -erhaltung und -bewirtschaftung.

Weitere Verdffentlichungsformate abrufbar unter www.uni-leipzig.de/komkis:
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KOMKIS Praxis

KOMKIS Report

2ie) | UNIVERSITAT p@IVIR
5 | LEIPZIG

Kompetenzzentrum fir kommunale Infrastruktur Sachsen
am Institut fir Offentliche Finanzen und Public Management




