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Kurzfassung – Abstract 

Verfahren zur Berücksichtigung von 
Nachhaltigkeitskriterien bei der Ausschreibung 
von Elementen der Straßeninfrastruktur 

Zur Einbindung von Nachhaltigkeitskriterien bei der 
Realisierung von Elementen der Verkehrsinfra­
struktur wurde in diesem BASt-Forschungsprojekt 
untersucht, wie diese Kriterien in praktikabler 
Weise als Eignungs- und Zuschlagskriterien in die 
Prozesse der Ausschreibung und Vergabe von Pla­
nungs- und Bauleistungen implementiert werden 
können. Grundlagen der Untersuchung sind die 
BASt-Forschungsprojekte „Entwicklung einheit ­
licher Bewertungskriterien für Infrastrukturbauwer­
ke in Hinblick auf Nachhaltigkeit“ (FE-Nr. 15.0494/ 
2010/FRB) und „Einheitliche Bewertungskriterien 
für Elemente der Straßeninfrastrukturbauwerke im 
Hinblick auf Nachhaltigkeit – Straßen und Tunnel“ 
(FE-Nr. 09.0164/2011/LRB). 

Neben einer Betrachtung der vergaberechtlichen 
Rahmenbedingungen wurden die Nachhaltigkeits­
kriterien hinsichtlich der zwingend einzuhaltenden 
gesetzlichen und normativen Anforderungen ge­
prüft. 

Die Unterkriterien der Nachhaltigkeitskriterien wur­
den auf ihre konkrete Anwendbarkeit innerhalb der 
Ausschreibung und Vergabe von Planungs- sowie 
von Bauleistungen untersucht. Als Vergabekriterien 
verbleiben drei modifizierte Nachhaltigkeitskriterien 
(Bauzeit, Einsatz energie- bzw. abgas- und lärm ­
reduzierter Baumaschinen sowie Projektspezi ­
fische Qualitätssicherung). 

Im Bericht wird darüber hinaus auf die Möglichkei­
ten von Kontrolle, Pönalisierung (das Unter-Strafe-
Stellen) und den Nachweis von Kriterien der Nach­
haltigkeit während der Realisierung eingegangen. 
Da innerhalb der vorgegebenen Bewertungssys ­
teme eine Vielzahl von Nachhaltigkeitskriterien 
Berücksichtigung finden, die mit den Anforderun­
gen an Eignungs- und Zuschlagskriterien in der 
Ausschreibung und Vergaben von Planungs- und 
Bauleistung nicht in Einklang zu bringen sind, wird 
hierzu die Entwicklung eines Nachhaltigkeitsnach­
weises NN vorgeschlagen. Die Bedingungen für 
den Nachhaltigkeitsnachweis NN könnten mit Ver­
tragsabschluss als Zusätzliche Technische Ver­
tragsbedingungen für Nachhaltigkeit [ZTV-N] imple­
mentiert werden. 

Procedure for the consideration of 
sustainability criteria at the invitation to tender 
for elements of road infrastructure 

In order to integrate sustainability criteria into the 
construction process related to road infrastructure 
projects, this research project by the Federal 
Highway Research Institute (BASt) has examined 
practicable ways in which such criteria might be 
used as selection and award criteria in the process 
of tendering and awarding contracts for planning 
and building services. The basis for this study was 
provided by the previous BASt studies entitled ”The 
Development of Standardized Evaluation Criteria 
for Road Infrastructure Projects with a View to 
Sustainability“ (FE-Nr. 15.0494/2010/FRB) and 
”Standardized Evaluation Criteria for Elements of 
Road Infrastructure with a View to Sustainability – 
Roads and Tunnels“ (FE-Nr. 09.0164/2011/LRB). 

In addition to examining the provisions governing 
procurement, the project also assessed the 
sustainability criteria with respect to mandatory 
legal and normative requirements. 

The sub-criteria contained within the sustainability 
criteria were examined for their specific applicability 
to the process of tendering and awarding contracts 
for planning and building services. Three modified 
sustainability criteria were identified as award 
criteria (construction time, the use of energy, 
emissions and noise-reducing construction 
machinery, and project-specific quality assurance). 

In addition, the research report will look into 
methods which can be used for checking, 
penalising (i.e. setting up a system of punishments) 
and verifying the sustainability criteria during their 
implementation. Because the systems for 
monitoring and evaluation contain a plethora of 
sustainability criteria that cannot be brought into 
line with the requirements governing selection and 
award criteria in the process of tendering and 
awarding contracts for planning and building 
services, the recommendation is that a new 
procedure for verifying sustainability (NN) be 
developed. This certification of sustainability (NN) 
might be awarded after the contract has been 
concluded, within the framework of the Additional 
Technical Terms of Contract and Guidelines for 
Sustainability [ZTV-N]. 
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Summary
 

Procedure for the consideration of 
sustainability criteria at the invitation to tender 
for elements of road infrastructure 

Definition of tasks 

The necessity for the consideration of sustainability 
aspects in structural engineering was recognised in 
Germany as early as 2000 and implemented as an 
action tool in form of the first edition of the 
”Guideline“ for sustainable construction“. In 2010, 
an assessment system ”Infrastructure – bridge“ 
was developed for the road infrastructure sector 
with the BASt research project ”Development of 
uniform assessment criteria for infrastructure 
building in terms of sustainability“ (FE-No. 
15.0494/2010/FRB). In the BASt research project 
”Development of uniform assessment criteria for 
infrastructure building in terms of sustainability – 
roads and tunnel“ (FE-Nr. 09.0164/2011/LRB), 
commended parallel to this BASt research project, 
the Technical University Munich, professorship for 
massive construction, addressed the development 
of an analogous assessment systematic for traffic 
areas as well as tunnels. 

The research results predominately refer to those 
elements of traffic infrastructure, whose 
construction obligations are borne by the Federal 
Government according to § 1 Federal highway Act 
(FStrG). 

The scientific significance is based on the holistic 
evaluation of road infrastructure under specific 
consideration of construction processes, 
maintenance processes and dismantling 
processes. The economic significance of the 
project lies in the fact that these resources are 
incorrectly allocated unless sustainability aspects 
are incorporated from the onset. Against this 
background it is necessary to incorporate 
sustainability criteria at the invitation to tender and 
awarding of elements of road infrastructure. In the 
process, relevant cost and environmental aspects 
throughout the entire lifecycle have to be 
comprehensively considered. According to the 

opinion of the researcher, the technical significance 
of the project is based on the option to initiate 
technical incentives and innovations in terms of a 
more considerate handling of resources with the 
award criteria. 

A consideration of the general conditions for 
structural engineering or road infrastructure 
according to tender law has not occurred to date. 

2 Methodology 

In the interest of a consistent incorporation of 
sustainability aspects in the realisation of elements 
of the transport infrastructure, this BASt research 
project ”Process for the consideration of 
sustainability criteria in the invitation to tender for 
elements in the road infrastructure“ investigates 
how these aspects can be practically implemented 
as selection and award criteria in the tender and 
award processes. 

The general conditions of tender law regarding the 
consideration of sustainability criteria are initially 
examined. 

Basis for the further examination are the 
assessment system ”Infrastructure – bridge“ for 
bridges with the five main criteria groups of the 
BASt project ”Development of uniform assessment 
criteria for infrastructure in terms of sustainability“ 
(FE-Nr. 09.0162/2011/LRB) as well as the 
assessment system ”Road/Tunnel“ from the BASt 
research project ”Uniform assessment criteria for 
elements of road infrastructure in terms of 
sustainability – roads and tunnels (FE-Nr. 
09.0164/2011/LRB). The sustainability criteria were 
described and illustrated in so-called ”profiles“ in 
the specified research reports. We point out that the 
individual criteria from the evaluation systems 
”Infrastructure – bridge“ as well as ”Road/Tunnel“ 
have not yet been illustrated in ”profiles“ within the 
respective research projects, among other ”due to a 
lack of fundamentals and evaluation methods 
and/or partially non-existing relevance“. These 
criteria were therefore also not considered in this 
examination. 

For the consistent incorporation of the assessment 
systems for infrastructure building in the 
assessment approaches from structural 
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engineering with the following main criteria groups 
for the assessment of the sustainability of 

• ecological quality, 

• economical quality, 

• socio-cultural and functional quality, 

• technical quality, 

• and process quality 

these groups have to be examined as to how their 
incorporation is also possible into the tender 
processes. 

It is important to implement selection criteria of 
sustainability in a tender process and thereby 
consider the existing statutory and administrative 
general conditions as well as the scope of the 
possible tender process below and above the 
threshold values of the tender ordinance. 

The sub-criteria collated within these assessment 
systems are initially examined under consideration 
of the various requirements in the different phases 
of planning and realisation in terms of the 
respectively suitable criteria for the consideration. 
Furthermore, the definitive criteria based on 
statutory and normative requirements are 
considered in general. Thereupon occurs a detailed 
examination of the identified sub-criteria in terms of 
their specific applicability within the invitation to 
tender and awarding of planning and construction 
works. Subsequently, the option of control, 
penalisation (the subject to penalty) and the 
verification of sustainability criteria during the 
realisation are discussed. Based on these results, 
the necessary process steps are developed and 
described. A suggestion for the execution of a pilot 
study was established upon the availability of the 
principles. 

Results 

In the context of the considerations according to 
tender law it was shown that the European as well 
as the national tender law provides various options 
to work toward a sustainable procurement. Aspects 
of sustainability can initially be considered in the 
context of determining the need for procurement 
and/or the subject of the order. It is recognised that 

economic, ecological as well as social sustainability 
aspects are mentioned in the performance 
description and can even lead to specifications in 
certain construction products and/or construction 
processes if they refer to the specific order and can 
be factually substantiated. Furthermore, 
sustainability aspects can be considered in the 
requirements of suitability of the bidders as award 
criteria in the context of the tender assessment as 
well as ultimately in form of so-called additional 
conditions for the execution of the order. 

The consideration of sustainability criteria has to be 
compatible with the demand for the most frugal and 
economic procurement. Economic procurement 
implies sufficient competition for the respective 
assignment. It must therefore be ensured that the 
potential bidders are not deterred by excessive 
requirements. 

With respect to the awarding of construction 
services in projects of the transport infrastructure it 
must be considered that the principal is generally 
obligated to describe the construction project based 
on a so-called detailed performance description. 
The bidder subsequently only has limited creative 
scope which could be assessed by the principal 
under aspects of sustainability. 

Although, if the principal has permitted variant 
tenders, the bidder has the option to submit 
suggestions regarding a particularly sustainable 
procurement based on specific expertise. However, 
the requirements for the approval and evaluation of 
variant tenders which comply with procurement law 
and are legally sound are quite complex. They are 
based on the specific circumstances of the 
individual case, particularly the construction-related 
decision as to which extent deviations from the 
official draft in form of a variant tender should be 
permitted, and can therefore not be standardised. If 
variant tenders are permitted, their minimum 
requirements i.e. with respect to the consideration 
of individual sustainability criteria or a certain 
degree of total target fulfilment must be determined. 
As well as the price, further award criteria have to 
be specified with appropriate emphases which 
allow the principal to consider the qualitative 
differences of the variant tender compared to the 
official draft when determining the most economic 
offer. If the deviations from the official draft are 

3 
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related to aspects of sustainability, the published 
valuation method has to clearly specify how these 
deviations are assessed. In order to allow a 
comparative examination of variant tenders with the 
official draft of the principal according to 
sustainability criteria which is compatible with the 
demand for a transparent awarding, it would be 
necessary to fully disclose to the bidders how and 
according to which criteria the official draft was 
assessed with respect to sustainability and how and 
according to which criteria subsequently also any 
variant tenders are assessed. 

The decisive directions with respect to a most 
comprehensive consideration of sustainability 
aspects are determined in the context of project 
planning. The principal has to consider this 
circumstance at the selection of planners, 
particularly by suitable specifications for the 
consideration of sustainability aspects in the 
description of tasks, appropriate requirements for 
the verification of suitability (verification of 
experience with ”sustainable“ planning and 
construction) as well as suitable award criteria, 
where appropriate. At the invitation to tender and 
awarding of construction works it is necessary to 
consider that only those sustainability criteria can 
be considered as award criteria in the tender 
assessment which can be specifically influenced by 
the bidder and/or contractor. 

The sub-criteria collated within these assessment 
systems ”Infrastructure – bridge“ and ”Road/tunnel“ 
are initially examined under consideration of the 
various requirements in the different phases of 
planning and realisation in terms of the respectively 
suitable criteria. The identified sub-criteria of the 
sustainability criteria 

Eleven of 31 criteria from the assessment system 
”Infrastructure – bridge“ and nine of 23 criteria from 
the assessment system ”Road/Tunnel“ are 
principally applicable as selection and award 
criteria with the examination and valuation of the 
tenders with respect to the invitation to tender and 
awarding of planning works. The difference in 
numbers is predominately due to the fact that the 
evaluation system ”Road/Tunnel“ does not consider 
”process quality“. However, it is always possible to 
consider the requirement content pertaining to 
”process quality“ as selection and award criteria 

during the tender and awarding of planning services 
for road and/or tunnel constructions. 

With respect to the invitation for tenders and 
awarding of construction works, initially five 
sustainability criteria from the assessment system 
”Infrastructure – bridge“ and four criteria from the 
assessment system ”Road/Tunnel“ were identified 
as theoretical in the examination and valuation of 
the tenders. From these identified sustainability 
criteria, merely the criterion ”Quality assurance in 
construction process“ from the assessment system 
”Infrastructure – bridge“ with different substantial 
emphases is used as selection as well as award 
criterion. 

The remaining criteria cannot, or only upon 
modification, be consulted as award criteria in 
practice due to the following arguments: 

•	 The complexity of the calculation seems 
unreasonable for the bidder in the tender 
preparation. 

•	 The construction materials and the quantities 
given in the bill of quantity from the performance 
description cannot lead to a differentiation of the 
tenders via the Ökobau.dat (German 
construction material data base for the 
determination of global ecological effects). 

•	 According to the specifications from the profile, 
further partial performances are not captured. 

•	 The lifecycle phases of operation, maintenance 
and dismantling/disposal are not a component 
of a construction agreement, but are a 
component of the sustainability criteria. 

Thus, the following criteria remain in the tender and 
award of construction works as award criteria for 
verification and assessment of the tenders in 
modified form: 

1. Construction time, 

2. Application of energy and/or exhaust and noise­
reduced construction machines, 

3. Project-specific quality assurance. 

Evaluation criteria were developed for those 
remaining and/or modified award criteria and 
collated to a complete tender assessment. 
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4 Conclusion for practice 

4.1 Pilot study 

The identified selection and award criteria at the 
awarding of planning and construction works 
should – expanded by the modified award criteria 
and additional implementation conditions for the 
awarding of construction works – be tested and 
validated in pilot projects. In the process it should 
be validated that those sustainability criteria have 
been compiled which are specifically and 
practically applicable in the tender and awarding of 
planning and construction works for elements of 
transport infrastructure. Furthermore, the effects of 
the assessment templates for the sustainability 
criteria suggested as award criteria have to be 
validated. 

As a formal tender process for planning services is 
to be executed above the threshold values 
according to § 2 VGV, only tender process with the 
application of VOF (Procurement Code for 
Services), thus above the threshold values, should 
be applied in such a pilot study. In addition, the 
orders of planning services are usually above the 
threshold values. It is suggested to select three 
exemplary projects of the federal or state road 
construction managements and to accompany the 
tender and award process for the planning and 
construction works. 

With respect to the construction works, three 
projects below as well as three projects above the 
threshold values specified by § 2 VGV in order to 
incorporate the experiences at the awarding of 
smaller measures possibly with other competitors 
into the validation. The results of the evaluation are 
to be compiled and any existing modification 
requirements and suggested solutions are to be 
submitted. 

4.2 Forecast 

A definition of requirements for the desired degree 
of fulfilment is required from the assignment 
management to determine the degree of fulfilment 
with respect to the necessary sustainability in the 
future. Analogously, it is recorded in the ”Guidelines 
for sustainable construction“ that at a score of least 
50% must be achieved in all main criteria groups for 

sustainability for the superstructures of the federal 
government. Overall, a total degree of fulfilment of 
at least 67.5% applies. 

To focus on the sustainability also in connection 
with the planning and the construction of elements 
of the transport infrastructure is an extremely 
desirable objective and follows the requirements of 
our time. However, these principally available 
options are currently met by various obstacles. For 
example reference was made to corporate 
certifications in the environmental management 
sector (e.g. DIN EN ISO 14001 or EMAS) in 
connection with the statements to the sustainability­
related selection criteria. However, to date the 
number of corporate certifications in Germany in 
the environmental management sector is quite 
marginal. At the possible definition of suitability 
requirements in the environmental management 
sector it must therefore be considered that this may 
have the effect of restraint of competition. In view of 
the future, the request of a certified environmental 
management can also enforce the willingness of 
the contractors to become active with respect to the 
environmental certification of their company. 

At the comparison of the various assessment 
systems it became evident that the sustainability 
criteria in the assessment systems ”Infrastructure – 
bridge“ and ”Road/Tunnel“ are not compatible with 
the requirements for selection and award criteria in 
the tender and the awarding of planning and 
construction works. The introduction of two 
essential instruments seems sensible as an 
alternative to consider these comprehensive 
sustainability criteria during the execution of 
planning and construction works. On one hand it is 
important to implement additional technical 
contractual conditions for sustainability in the 
tender documents for the awarding of planning 
services. On the other, the commissioned expert 
planner and subsequently the building contractor 
should be provided with a tool in form of the 
sustainability certificate in order to verify that the 
requirements for sustainable planning and building 
construction are being fulfilled. To date, the 
Additional technical contractual conditions for 
sustainability as well as the sustainability certificate 
are not available. This requires a further need for 
research. 
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The assessment systems ”Infrastructure – bridge“ 
and ”Road/Tunnel“, as the assessment system 
Sustainable construction (BNB) in structural 
engineering upon which the investigation is based 
are subject to an extremely technical view of the 
term ”sustainability“ due to the predominate 
consideration of ecological and economical criteria. 
The social aspects of sustainability are not 
represented in the underlying assessment systems. 
As soon as accepted and practicable standards 
have been developed in this respect, also these 
aspects should be considered in the context of 
invitation for tenders and awarding of transport 
infrastructure elements. 
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Vorwort 

Forschungskonzeption 
„Nachhaltigkeitsbewertung für 
Straßeninfrastrukturen“ 

Nachhaltigkeit und Klimaschutz sind wesentliche 
Herausforderungen unserer Gesellschaft, denen 
sich die Bundesregierung in nationalen und inter­
nationalen Verträgen und Programmen verpflichtet 
hat. 

Für den Neubau von Bundesbauten ist seit der Ein­
führung des überarbeiteten Leitfadens „Nachhalti­
ges Bauen“ im Jahr 2011 die Anwendung des Be­
wertungssystems Nachhaltiges Bauen (BNB) ver­
bindlich. Im Rahmen einer Forschungskonzeption 
hat das BMVI den Übertragungs- und Anpassungs­
bedarf des Hochbau-Bewertungsverfahrens auf 
Straßeninfrastrukturen ermitteln lassen. Hiermit 
wurde die Arbeitsgruppe „Nachhaltigkeitsbewer­
tung der Straßeninfrastrukturen“ unter dem Dach 
des BMVI und unter Leitung der BASt beauftragt. 

Ziel war die Entwicklung eines ganzheitlichen Be­
wertungsansatzes zur integrierten Nachhaltigkeits­
bewertung der Straßeninfrastruktur. Hierzu wurden 
mehrere Forschungsprojekte für die verschiedenen 
Elemente der Straßeninfrastruktur (Straße, Brücke, 
Tunnel) umgesetzt. 

Dieses Bewertungsverfahren berücksichtigt gleich­
wertig ökologische, ökonomische sowie soziale und 
technisch-funktionale Aspekte über den gesamten 
Lebenszyklus der Infrastrukturobjekte und ermög­
licht den Variantenvergleich auf Objektebene. Das 
modular aufgebaute Bewertungsverfahren umfasst 
verschiedene Module für die Phasen Planung, Aus­
schreibung und Bau sowie Abnahme von Bau ­
leistungen für die verschiedenen Elemente der 
Straßeninfrastrukturen. Die Verifizierung des Be­
wertungsverfahrens einschließlich seiner aufge­
zeigten Module in Pilotprojekten steht noch aus. 

Ein Überblick über das Gesamtkonzept und die Zu­
sammenfassung bereits abgeschlossener Projekte 
der Forschungskonzeption wird im Schlussbericht 
der BASt FE 1100.2111000 „Weiterentwicklung von 
Verfahren zur Bewertung der Nachhaltigkeit von 
Verkehrsinfrastrukturen“ gegeben. 

Das Ergebnis der Arbeitsgruppe zeigt, basierend 
auf den Schlussberichten der Forschungsprojekte, 
dass die Entwicklung eines Systems zur Berück­
sichtigung von Nachhaltigkeitsaspekten für Stra­
ßeninfrastrukturen nach dem Vorbild des Bewer­
tungssystems Nachhaltiges Bauen grundsätzlich 
möglich und zielführend ist. Mit dem entwickelten 
Bewertungssystem kann den gestiegenen Anforde­
rungen aus gesellschaftlichen Wünschen und inter­
nationalen Abkommen hinsichtlich einer deutliche­
ren Berücksichtigung von Aspekten der Nachhaltig­
keit sowie zu Klimaschutzzielen für den Bereich der 
Straßeninfrastrukturen Rechnung getragen wer­
den. 

Bergisch Gladbach 2016 
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1 Problemstellung 

Die Konferenz der Vereinten Nationen für Umwelt 
und Entwicklung hat 1992 in Rio de Janeiro mit der 
Veröffentlichung der Agenda 21 den Anstoß für ein 
nachhaltiges Handeln im Hinblick auf den Umgang 
mit natürlichen Ressourcen, die Grundlagen der 
wirtschaftlichen Entwicklung, Generationengerech­
tigkeit, Lebensqualität, sozialem Zusammenhalt 
und internationaler Verantwortung gegeben. Die 
Nachhaltigkeitsstrategie „Perspektiven für Deutsch­
land“ zielt in der Umsetzung auf die Aspekte der 
ökologischen Nachhaltigkeit, der ökonomischen 
Nachhaltigkeit und der sozialen Nachhaltigkeit. 

„Nachhaltige Entwicklung heißt, Umweltgesichts­
punkte gleichberechtigt mit sozialen und wirtschaft­
lichen Gesichtspunkten zu berücksichtigen. Zu­
kunftsfähig wirtschaften bedeutet also: Wir müssen 
unseren Kindern und Enkelkindern ein intaktes öko­
logisches, soziales und ökonomisches Gefüge hin­
terlassen. Das eine ist ohne das andere nicht zu 
haben.“1 

Die Notwenigkeit der Berücksichtigung von Aspek­
ten der Nachhaltigkeit im Hochbau wurde in 
Deutschland bereits im Jahr 2000 erkannt und mit 
der ersten Fassung des „Leitfaden Nachhaltiges 
Bauen“2 in einer Handlungshilfe umgesetzt. 

Im Jahr 2007 wurde in Deutschland ein erstes 
Bürogebäude durch das amerikanische Zertifizie­
rungssystem Leadership in Environmental and 
Energy Design [LEED] des Green Building 
Certification Institute [GBCI] zertifiziert. In den 
Fokus der Öffentlichkeit sind Zertifizierungssys ­

Bild 1: Aspekte der Nachhaltigkeit 

teme für nachhaltige Gebäude aber erst mit der 
Einführung des Deutschen Gütesiegels Nachhalti­
ges Bauen e. V. [DGNB] im Jahr 2009 gerückt.3 In 
Ergänzung zu DGNB und LEED ist seit Einführung 
des überarbeiteten „Leitfaden Nachhaltiges 
Bauen“4 im Jahr 2011 für Bundesbaumaßnahmen 
die Anwendung des Bewertungssystems für Nach­
haltiges Bauen für Bundesgebäude [BNB] verbind­
lich gültig. Er wurde mit der Auflage 2013 noch ein­
mal überarbeitet.5 

Für den Bereich der Straßeninfrastruktur wurde be­
reits 2010 mit dem BASt-Forschungsvorhaben „Ent­
wicklung einheitlicher Bewertungskriterien für Infra­
strukturbauwerke in Hinblick auf Nachhaltigkeit“ 
(FE-Nr. 15.0494/2010/FRB)6 ein Bewertungssystem 
„Infrastrukturbauwerke – Brücke“ entwickelt. In dem 
parallel zu dem vorliegenden BASt-Forschungsbe­
richt ausgelobten BASt-Forschungsvorhaben „Ein­
heitliche Bewertungskriterien für Elemente der Stra­
ßeninfrastrukturbauwerke im Hinblick auf Nachhal­
tigkeit – Straßen und Tunnel“ (FE-Nr. 09.0164/2011 
LRB)7 befasste sich die Technische Universität 
München, Lehrstuhl für Massivbau, mit der Entwick­
lung einer analogen Bewertungssystematik für Ver­
kehrswege sowie für Tunnel. 

Im Hinblick auf eine umfassende Einbeziehung von 
Nachhaltigkeitskriterien in allen Lebenszykluspha­
sen – Planen, Bauen, Unterhalten und Rückbauen 

1 Rat für Nachhaltige Entwicklung (Hrsg.): www.nachhaltig­
keitsrat.de, Suchwort: „Nachhaltigkeit“, Berlin, Stand: 
24.09.2013 

2 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
[BMVBS] (Hrsg.): Leitfaden Nachhaltiges Bauen, Berlin 
2001 

3 Vgl. HERZOG, K.: Der Weg einer Immobilie zur Nachhaltig­
keitszertifizierung – Ein Erfahrungsbericht aus der Praxis. 
In: SCHACH, R. (Hrsg.): Tagungsband zum 1. Internationa­
len BBB-Kongress, Institut für Baubetriebswesen, Dresden 
2011, S. 197 

4 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
[BMVBS] (Hrsg.): Leitfaden Nachhaltiges Bauen, 3. Aufl., 
Berlin 2013 

5 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
[BMVBS) (Hrsg.): www.nachhaltigesbauen.de, Suchwort: 
„BNB“, Stand: 11.11.2011 

6 GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf 
Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

7 FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel, Bergisch Gladbach 
2016 

http:www.nachhaltigesbauen.de
http:keitsrat.de
www.nachhaltig
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– ist auch der Teilbereich der Ausschreibung von 
Baumaßnahmen für sämtliche Elemente der ver­
kehrlichen Infrastrukturen einzubeziehen. Somit 
wird, wie auch HERZOG et al. feststellen, die origi­
näre Aufgabe der Durchführung von Bauaufgaben 
unter Berücksichtigung des haushaltsrechtlichen 
Sparsamkeitsgebotes flankiert von der Erfüllung 
nachhaltigkeitsrelevanter Zielvorgaben.8 

Es gilt, geeignete Kriterien der Nachhaltigkeit in 
einem Ausschreibungsverfahren zu implementieren 
und dabei die bestehenden gesetzlichen und admi­
nistrativen Rahmenbedingungen sowie die Band­
breite der möglichen Ausschreibungsverfahren un­
terhalb und oberhalb der Schwellenwerte der Ver­
gabeverordnung zu berücksichtigen. 

1.1	 Wirtschaftliche Bedeutung 

„Das Netz der Bundesfernstraßen umfasst ca. 
12.550 km Autobahnen und 40.700 km Bundes­
straßen. Die Kosten für die Erhaltung und den Aus­
bau dieses Netzes betragen jährlich ca. 5 Mrd. 
EURO. Ein modernes Straßenverkehrsnetz ist dar­
über hinaus ohne Brücken- und Ingenieurbauwerke 
nicht möglich. Das Bundesautobahn- und Bundes­
straßennetz beinhaltet rund 38.000 Brücken sowie 
eine große Anzahl weiterer Ingenieurbauwerke wie 
Tunnel, Lärmschutzeinrichtungen und Stützwände. 
Das Gesamtanlagevermögen dieser Bauwerke be­
läuft sich auf ca. 45 Mrd. Euro.“9 

Die wirtschaftliche Bedeutung des Projektes be­
steht darin, dass diese Ressourcen falsch allokiert 
werden, wenn im Vorfeld nicht Nachhaltigkeits­
aspekte einbezogen werden. Vor diesem Hinter­
grund ist es erforderlich, bei der Ausschreibung und 
Vergabe von Elementen der Straßeninfrastruktur 
Nachhaltigkeitskriterien einzubeziehen. Dabei sind 
die maßgebenden Kosten- und Umweltgrößen über 
den gesamten Lebenszyklus umfassend zu berück­
sichtigen. 

1.2	 Wissenschaftliche und technische 
Bedeutung 

Die wissenschaftliche Bedeutung ergibt sich aus 
der ganzheitlichen Bewertung von Straßeninfra­
strukturbauwerken unter besonderer Betrachtung 
von Bauverfahren, Instandhaltungsprozessen und 
Rückbauverfahren. Ausgehend von der Bild des ge­
samten Lebenszyklus der betrachteten Verkehrsin­

frastrukturelemente werden Einzelprozesse im Hin­
blick auf Emissionen und Effizienzgrade genau 
analysiert. Berührungspunkte zu aktuellen wissen­
schaftlichen Forschungen bestehen zur Nachhaltig­
keitsbewertung von Bauverfahren, der Abschät­
zung theoretischer Nutzungsdauern von Baustoffen 
und Bauteilen sowie der Effizienzsteigerung durch 
die Simulation von Bauabläufen. 

Eine Betrachtung der vergaberechtlichen Rahmen­
bedingungen hat bis dato weder für den Hochbau 
noch für die Straßeninfrastruktur stattgefunden. 

Die technische Bedeutung des Projektes ergibt sich 
aus der Sicht des Forschungsnehmers aus der 
Möglichkeit, mit den Vergabekriterien technische 
Anreize und Innovationen im Hinblick auf einen 
schonenderen Ressourcenumgang zu initiieren. 
Ein Beispiel hierzu sind leise und abgasarme Bau­
maschinen bzw. solche, die bei gleicher Leistungs­
klasse weniger Kraftstoff verbrauchen. 

Im Sinne einer nachhaltigen Umsetzung von bauli­
chen Elementen der verkehrlichen Infrastruktur er­
gibt sich allerdings an dieser Stelle auch eine Ver­
bindung zu den ökonomischen Aspekten der Nach­
haltigkeit. 

2	 Aufgabenstellung und 
Zielsetzung 

Im Sinne einer durchgängigen Einbindung der Be­
wertungssysteme für Infrastrukturbauwerke in die 
Bewertungsansätze aus dem Hochbau mit den fol­
genden Hauptkriteriengruppen10 zur Bewertung 
der Nachhaltigkeit 

• Ökologische Qualität, 

• Ökonomische Qualität, 

• Soziokulturelle und funktionale Qualität, 

8 HERZOG, K. et al.: Empfehlungen und Hilfsmittel für die In­
tegration von BNB-Nachhaltigkeitskriterien in ÖPP-Projekte, 
Fraunhofer IRB Verlag, Stuttgart 2012, S. 6 

9 HAARDT, P.; SCHMELLEKAMP, C.: Nachhaltigkeit im Brü ­
ckenbau, Vortrag: BASt-Expertengespräch Stahlbrücken-
bau, Bergisch Gladbach, 27.09.2011, S. 2 

10 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
[BMVBS] (Hrsg.): Leitfaden Nachhaltiges Bauen, 3. Aufl., 
Berlin 2013 
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• Technische Qualität, 

• und Prozessqualität 

sind diese Gruppen dahingehend zu untersuchen, 
wie eine Einbindung auch in die Ausschreibungs­
verfahren möglich ist. 

Ausgehend von einer Analyse der bestehenden ad­
ministrativen und gesetzlichen Rahmenbedingun­
gen ist ein Konzept zur Einbindung von Nachhaltig­
keitskriterien in die einzelnen Vergabeverfahren zu 
entwickeln und in den einzelnen Verfahrensschrit­
ten darzustellen. Dies erfordert die Abstimmung mit 
den Forschungsnehmern zu den weiteren Projek­
ten des Themenschwerpunktes „Lebenszyklus ­
orientierte, nachhaltige Straßeninfrastruktur“. 

2.1 Gegenstand der Untersuchung 

Die Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) ist 
eine technisch-wissenschaftliche Forschungsein­
richtung des Bundesministeriums für Verkehr, Bau 
und Stadtentwicklung (BMVBS). Vor diesem Hinter­
grund sind die Forschungsergebnisse der BASt 
Entscheidungshilfen für das BMVBS.11 

Die Forschungsergebnisse nehmen daher vor 
allem Bezug auf diejenigen Elemente der verkehr ­
lichen Infrastruktur, deren Baulastträgerschaft der 
Bund innehat. Dies gilt gemäß § 1 Bundesfernstra­
ßengesetz (FStrG)12 für sämtliche Bundesstraßen 
des Fernverkehrs (Bundesfernstraßen) in Deutsch­
land. Dies sind somit öffentliche Straßen, die ein 
zusammenhängendes Verkehrsnetz bilden und 
einem weiträumigen Verkehr dienen oder zu dienen 
bestimmt sind. Es ist zwischen Bundesautobahnen 

11 Bundesanstalt für Straßenwesen [BASt] (Hrsg.): Kurz ­
portrait, Bergisch Gladbach, 12/2012 

12 Bundesfernstraßengesetz (FStrG) in der Fassung der Be­
kanntmachung vom 28. Juni 2007 (BGBl. I S. 1206), ge­
ändert durch Artikel 7 des Gesetzes vom 31. Mai 2013 
(BGBl. I S. 1388) geändert worden ist 

13 GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf 
Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

14 FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel, Bergisch Gladbach 
2016 

15 GRAUBNER, C.-A. et al.: Konzeptionelle Ansätze zur 
Nachhaltigkeitsbewertung im Lebenszyklus von Elemen­
ten der Straßeninfrastruktur, Bergisch Gladbach, 2012 

und Bundesstraßen mit Ortsdurchfahrten zu unter­
scheiden. 

2.2 Stand der Forschung 

Eine solitäre wissenschaftliche Betrachtung der 
vergaberechtlichen Rahmenbedingungen zur An­
wendung von Aspekten der Nachhaltigkeit inner­
halb der Ausschreibung und Vergabe hat bis dato 
weder für den Hochbau noch für die Straßeninfra­
struktur stattgefunden. 

Die innerhalb des vorliegenden Berichtes darge­
stellten Betrachtungen und Ergebnisse basieren 
daher im Wesentlichen auf den nachfolgend be­
nannten Forschungsprojekten. 

2.2.1 Nachhaltigkeitskriterien für die Elemente 
der verkehrlichen Infrastruktur 

Im Zusammenhang mit den Elementen der verkehr­
lichen Infrastruktur wurde die Notwendigkeit der Be­
trachtung von Aspekten der Nachhaltigkeit erkannt. 
Im Auftrag der Bundesanstalt für Straßenwesen 
(BASt) hat im Jahr 2010 die Technische Universität 
Darmstadt, Institut für Massivbau, gemeinsam mit 
der Technische Universität München, Lehrstuhl für 
Massivbau, sowie der Life Cycle Engineering Ex­
perts GmbH innerhalb des BASt-Forschungsprojek­
tes „Entwicklung einheitlicher Bewertungskriterien 
für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf Nachhaltig­
keit“13 den Forschungsbericht veröffentlicht. Mithilfe 
des dort entwickelten Bewertungssystems „Infra­
strukturbauwerke – Brücke“ können neu gebaute 
sowie bestehende Brückenbauwerke hinsichtlich 
ihrer Nachhaltigkeit beurteilt werden. 

In dem parallel zu dem vorliegenden BASt-
Forschungsbericht ausgelobten BASt-Forschungs­
vorhaben „Einheitliche Bewertungskriterien für Ele­
mente der Straßeninfrastrukturbauwerke im Hin­
blick auf Nachhaltigkeit – Straßen und Tunnel“14 

befasste sich die Technische Universität München, 
Lehrstuhl für Massivbau mit der Entwicklung einer 
analogen Bewertungssystematik für Verkehrswege 
sowie für Tunnel. 

In dem ebenfalls parallel zu dem vorliegenden For­
schungsprojekt ausgelobten BASt-Forschungspro­
jekt „Konzeptionelle Ansätze zur Nachhaltigkeitsbe­
wertung im Lebenszyklus von Elementen der Stra­
ßeninfrastruktur“15 erstellte die Technische Univer­
sität Darmstadt, Institut für Massivbau, gemeinsam 

http:BMVBS.11
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mit der Life Cycle Engineering Experts GmbH Kon­
zepte für einen „Leitfaden Nachhaltiges Bauen“ in 
Analogie zu dem für den Hochbau bereits vorlie­
genden Leitfaden. 

2.2.2 Alternative Konzepte innerhalb der EU 

Nicht nur in der Bundesrepublik Deutschland hat 
man sich in der jüngeren Vergangenheit intensive 
Gedanken zur Berücksichtigung von Nachhaltig­
keitskriterien bei den Elementen der verkehrlichen 
Infrastruktur sowie deren Ausschreibung und Ver­
gabe gemacht. Wegweisend sind auch die nachfol­
gend vorgestellten Konzepte aus Großbritannien, 
aus den Niederlanden sowie aus der Schweiz. 

2.2.2.1 Großbritannien 

In Großbritannien stellt vor allem die Crossrail Ltd., 
die hauptsächlich für die Modernisierung des 
Schienenverkehrs im Großraum London verant­
wortlich ist, an die beteiligten Bauunternehmen be­
stimmte Anforderungen an den Umgang mit dem ei­
genen Energieverbrauch. Dazu zählen u. a. ein Mo­
nitoring, definierte Zielsetzungen zur Reduktion des 
Energieverbrauchs sowie die Entwicklung von 
Möglichkeiten zur Verbrauchsreduktion.16 Man hat 
sich in diesem Zusammenhang einem ganzheit ­
lichen Programm verpflichtet:17 

•	 der Verbesserung der Qualifikationen und der 
Beschäftigungsmöglichkeiten, 

•	 der Steigerung der Reputation von öffentlichen 
Infrastrukturprojekten durch Investitionen in das 
Gemeinwesen und Best Practice sowie eine 
umsichtige Haushaltsführung, 

•	 der Verbesserung der Lieferkette. 

Im Detail wird das Konzept wie folgt beschrieben:18 

Ökologie 

Crossrail Ltd. ist nicht nur in Bezug auf das 
Engineering sehr anspruchsvoll. Obwohl Störungen 
bei Großprojekten in dicht besiedelten Bereichen 
unvermeidlich sind, werden erhebliche Anstrengun­
gen unternommen, um diese Störungen auf ein 
Minimum zu reduzieren. 

Bei der Gestaltung der U-Bahnstationen soll deren 
Nachhaltigkeit mit der von bestehenden Stationen 
verglichen werden. Dazu wurden Gespräche mit 
dem Building Research Establishment (BRE) ge­

führt. Dort gab es bisher kein System zur Bewer­
tung von U-Bahnstationen; dieses wurde entspre­
chend den Vorgaben in Analogie zur BRE Environ­
mental Assessment Methodology (BREEAM) ent­
wickelt. Auf diese Weise soll die Nachhaltigkeit 
nicht nur objektiv beurteilt, sondern über ein Bench­
mark für zukünftige Projekte vergleichbar gemacht 
werden. 

Des Weiteren gibt es Bemühungen, die Gesamt­
energieeffizienz, die Materialien, deren Umweltbe­
lastung und die Wassereffizienz zu bewerten. 

Im Einzelnen müssen darüber hinaus die folgenden 
Maßnahmen genannt werden: 

•	 alle Baumaschinen arbeiten mit Diesel-Partikel­
filtern, 

•	 Materialtransporte werden zu 85 % über Wasser 
bzw. Schiene abgewickelt, 

•	 Aushubmaterial wird zu 99 % wiederverwendet, 

•	 Flottenbetreiber müssen das Fuhrparkbetreiber 
Recognition Schema unterschreiben, um da ­
rüber ihre Nachhaltigkeit zu demonstrieren. 

•	 Es werden spezielle Betone erstellt, bei denen 
anstelle von Zement Asche und Schlacke als 
Zusatzstoffe verwendet werden. Hierdurch wird 
der Energieaufwand bei der Herstellung von 
Beton deutlich reduziert. 

Bauqualität 

Es wurde eine unabhängige Überwachung der 
Leistungen der Auftragnehmer in Form des 
Considerate Constuctors Scheme (CCS) installiert. 
Dies ist eine nationale Initiative der Bauwirtschaft 
zur Imageverbesserung in Bezug auf Sicherheit, 
Sauberkeit, Umweltbewusstsein, Respekt und Ver­
antwortung. Baustellen und Unternehmen, die in 
dem System angemeldet sind, haben einen „Code 
of Considerate Practice“ unterzeichnet, um eine 
Qualität der Bauausführung über den gesetzlichen 

16 HELMUS, M.; NISANCIOGLU, S.; RANDEL, A.: Entwick­
lung von Energiekonzepten zur Steigerung der Energie ­
effizienz und Reduzierung des CO2-Ausstoßes auf Bau ­
stellen, DBU, 2011, S. 102 

17 www.crossrail.co.uk, Suchwort: „Sustainability”, Stand: 
01.06.2013 

18 www.crossrail.co.uk, Suchwort: „Sustainability”, Stand: 
01.06.2013 

http:www.crossrail.co.uk
http:www.crossrail.co.uk
http:Verbrauchsreduktion.16
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Anforderungen zu gewährleisten. Alle Crossrail-
Auftragnehmer müssen sich im CCS registrieren. 

Ökonomie 

Der Kostenkontrolle obliegt oberster Priorität; sie 
wird in dem Projekt „Crossrail“ folgendermaßen 
ausgestaltet:19 

Mit Bezug auf die Regelungen im British Standard 
ISO 15686-5 werden bei allen Investitionsentschei­
dungen im Projekt die gesamten Lebenszyklus ­
kosten kritisch bewertet; diese sind definiert als die 
Summe der Kosten für Bau, Betrieb, Instandhal­
tung, Erneuerung, Entsorgung und Ersatz, sowie 
ggfs. weitere Kosten, wie z. B. Grundstückskosten, 
Vermögenseinkommen und externe Effekte, wie 
z. B. Kohlendioxid-Emissionen. Bei der Überprü­
fung der Summe von Anschaffungskosten und 
Lebenszykluskosten wird jeweils auch die Einhal­
tung der Projektziele geprüft. 

Qualifikation, Gesundheit und Sicherheit 

Crossrail Ltd. hat ein Better Health (CBH)-Pro­
gramm unterzeichnet, mit dem nationale Regelun­
gen für die Gesundheit in der Bauwirtschaft sicher­
gestellt werden. 

Mit der Einrichtung der Tunnelbau- und Tiefbau 
Academy (TUCA) wird nicht nur auf ökologische, 
sondern auch auf soziale Aspekte gesetzt. Passen­
derweise wurde die Akademie als ein „BREEAM 
Excellent“ Gebäude umgesetzt. 

2.2.2.2 Niederlande 

Das niederländische Vergaberecht ist in den 
zur VOB/A vergleichbaren Regelungen, den 
„Aanbestedingsreglement Werken“ aus dem Jahr 
2005 [ARW 2005] geregelt. Diesen Regelungen zu­

19 www.crossrail.co.uk, Suchwort: „Cost Monitoring”, Stand: 
04.04.2014 

20 www.pianoo.nl/sites/default/files/documents/documents/ 
arw2005.pdf; Stand: 31.05.2013 

21 www.skao.nl, Suchwort: SKAO, Stand: 31.05.2013 
22 TERMEER, G.; VASTBINDER, M.: CO2-Performance ­

ladder. Generic Handbook, Version 2.1, SKAO, Utrecht/NL, 
2012, S. 16 

23 ww.wikipedia.org, Suchwort: CMM, Stand: 03.06.2013 
24 TERMEER, G.; VASTBINDER, M.: CO2-Performance ­

ladder. Generic Handbook, Version 2.1, SKAO, Utrecht/NL, 
2012, S. 16 

folge kann der Zuschlag sowohl auf das preislich 
niedrigste Angebot als auch auf das wirtschaftlich 
günstigste Angebot erteilt werden.20 Zur Ermittlung 
des wirtschaftlich günstigsten Angebotes stehen 
zwei Verfahren zur Verfügung: 

1.	 Wichtung von definierten Zuschlagskriterien 
neben dem Angebotspreis, 

2. Zuschlag nach Wertigkeit als fiktiver Mehrwert 
von definierten Zuschlagskriterien, um den der 
Angebotspreis reduziert wird. 

Als im Vergabeprozess zu definierende Zuschlags­
kriterien können neben der Qualität und den Liefer­
bedingungen u. a. auch Kriterien der Nachhaltigkeit 
herangezogen werden. 

In diesem Zusammenhang hat der niederländische 
Eisenbahnbetreiber ProRail im Jahr 2009 die CO2­
Prestatieladder (deutsch: Zertifikat für CO2-Be­
wusstsein) mittels der niederländischen Stiftung 
Stichting Klimaatvriendelijk Aanbesteden en Onder­
nemen [SKAO] (deutsch: Stiftung für klimafreund ­
liche Vergabe und Ausführung) zunächst unter der 
Bezeichnung „ProRail-Zertifkat“ mit dem Ziel, Un­
ternehmen an eine CO2-bewusste Arbeitsweise 
und Prozessorientierung heranzuführen und somit 
das nachhaltige und ressourcenschonende Bauen 
zu fördern, eingeführt.21 

Die CO2-Performanceladder verwendet eine Me­
thodik, die auf dem Capability Maturity Model 
[CMM] (deutsch: Reifegradmodell) basiert.22 Das 
CMM wurde 1986 auf Initiative des US-Verteidi­
gungsministeriums durch das Software Enginee­
ring Institute [SEI] der Carnegie Mellon University, 
Pittsburgh/USA, als ein System zur Bewertung der 
Reife von Softwareprozessen entwickelt und dient 
der Beurteilung der Qualität („Reife“) von Software-
Entwicklungsprozessen von Organisationen sowie 
zur Bestimmung der Maßnahmen zur Verbesse­
rung desselben.23 

Die Entwicklung der CO2-Performanceladder ba­
siert auf dem Greenhouse Gas (GHG) Protocol von 
der World Business Council for Sustainable 
Development (WBCSD) und dem World Resource 
Institute (WRI). Die in der CO2-Performanceladder 
berücksichtigte Norm ISO 14064-1:2006 (Spezifi­
kationen mit Anleitung zur quantitativen Bestim­
mung und Berichterstattung von Treibhausgas­
emissionen und Entzug von Treibhausgasen auf 
Organisationsebene) folgen daher auch den Ergeb­
nissen des GHG Protocol.24 

http:Protocol.24
http:desselben.23
http:basiert.22
http:eingef�hrt.21
http:werden.20
http:ww.wikipedia.org
http:www.skao.nl
www.pianoo.nl/sites/default/files/documents/documents
http:www.crossrail.co.uk
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Das CMM unterscheidet fünf „Reifegrade“. Ein Un­
ternehmen kann durch die Umsetzung von schritt-
weisen Verbesserungen innerhalb von bestehen­
den Prozessen und durch technologische sowie 
methodische Innovationen die nächste Stufe errei­
chen.25 Die Stufen sind:26 

1. Initial (beginnend) 
Dies ist der Grundzustand, den jede Organisa ­
tion erreicht, auch ohne dass ein Prozess defi­
niert und umgesetzt wird. Kosten, Zeiten und 
Qualität sind nicht vorhersehbar. 

2. Repeatable (wiederholbar) 
Ein grundlegender Prozess existiert. Die Pla­
nung neuer Projekte erfolgt anhand der Erfah­
rungen mit vergangenen Projekten. Zeiten sind 
einigermaßen kontrollierbar. Kosten und Quali­
tät unterliegen starken Schwankungen. 

3. Defined (definiert) 
In der Organisation werden typische Entwick­
lungs- und -Wartungsprozesse systematisiert, 
eingeführt und dokumentiert (Standard-Pro­
zess). Eine spezielle Organisationseinheit ist für 
die Umsetzung verantwortlich. Kosten und Zei­
ten sind hier einigermaßen zuverlässig bewert­
bar. Qualität ist immer noch Schwankungen 
ausgesetzt. 

4. Managed (gesteuert) 
Sowohl für das Produkt als auch für den Pro­
zess werden quantitative Ziele vorgegeben, ihre 
Erreichung gemessen und überwacht. Zeiten, 
Kosten und Qualität sind zuverlässig kontrollier­
bar. 

5. Optimizing (optimierend) 
Die gesamte Organisation konzentriert sich auf 
das Finden von Schwächen und die weitere Ver­
besserung des Prozesses. 

Im Detail werden bei der Zertifizierung nach CO2­
Performanceladder die folgenden vier Kriterien be­
leuchtet:27 

A. Einblick, 

B. Reduktion, 

C. Transparenz, 

D. Teilhabe. 

Die konkreten Anforderungen für die CO2-Perfor­
manceladder innerhalb der vier Kriterien werden 
wie nachfolgend dargestellt definiert:28 

•	 Stufe 0 
Das Unternehmen besitzt keine oder geringe 
Kenntnis der eigenen CO2-Emissionen und 
zeigt keine Ambitionen, diese zu verringern. 

•	 Stufe 1 
Das Unternehmen kennt die wichtigsten Ener­
gieflüsse und untersucht Möglichkeiten, den  
eigenen Verbrauch zu vermindern. Weiterhin 
wird die Strategie zur Verbrauchsminderung in­
tern kommuniziert und die vorhandenen Klima­
schutzinitiativen im betreffenden Sektor sind be­
kannt. 

•	 Stufe 2 
Der eigene Energieverbrauch ist bekannt und es 
bestehen Ambitionen, diesen zu reduzieren. Die 
Strategie bzgl. der Verbrauchsminderung unter­
scheidet zwischen der Reduzierung des Ener­
gieverbrauchs, der Nutzung von Ökostrom und 
Biokraftstoffen. Die genannten Aspekte werden 
zumindest intern kommuniziert und es wird an 
einer branchenspezifischen Klimaschutzinitia­ 
tive teilgenommen. 

•	 Stufe 3 
Das Unternehmen berichtet über die eigenen 
CO2-Emissionen auf Grundlage von Scope 1 
und 2 in Verbindung mit ISO 14064-1 und for­
muliert quantitative Ziele für die Reduzierung 
der Emissionen. Diese Ziele werden sowohl in­
tern, als auch extern kommuniziert und es liegt 
die aktive Teilnahme in einer branchenbezoge­
nen Klimaschutzinitiative vor. 

•	 Stufe 4 
Das Unternehmen besitzt eine CO2-Inventur auf 
Grundlage von Scope 1, 2 und 3 und hat quan­
titative Zielsetzungen zur Reduzierung der 
Emissionen auf Basis von Scope 1, 2 und 3. 
Über den Stand der Zielerreichung wird regel­
mäßig berichtet. Es findet ein Austausch mit Re­

25 TERMEER, G.; VASTBINDER, M.: CO2-Performancelad­
der. Generic Handbook, Version 2.1, SKAO, Utrecht/NL, 
2012, S. 16 

26 ww.wikipedia.org, Suchwort: CMM, Stand: 03.06.2013 
27 TERMEER, G.; VASTBINDER, M.: CO2-Performance ­

ladder. Generic Handbook, Version 2.1, SKAO, Utrecht/NL, 
2012, S. 19ff. 

28 HELMUS, M.; NISANCIOGLU, S.; RANDEL, A.: Entwick­
lung von Energiekonzepten zur Steigerung der Energieeffi­
zienz und Reduzierung des CO2-Ausstoßes auf Baustellen, 
DBU, 2011, S. 100 f. 

http:ww.wikipedia.org
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gierung- oder Nichtregierungsorganisationen 
über Emissionsminderungsstrategien statt und 
es werden branchenspezifische Projekte zur 
CO2-Reduzierung durchgeführt. 

•	 Stufe 5 
Das Unternehmen fordert die CO2-Inventur, 
auch von den direkten Partnern, ein. Weiterhin 
wird die Emissionsminderung auf Grundlage 
von Scope 1, 2 und 3 durchgeführt. Das Monito­
ring der betreffenden Prozesse ist in den Pla­
nungs- und Kontrollzyklus integriert. Das Unter­
nehmen verpflichtet sich, öffentlich zur CO2-Re­
duktion im Rahmen einer Regierungs- oder 
Nichtregierungsinitiative. Es nimmt aktiv an der 
Entwicklung branchenweiter Klimaschutzpro­
gramme teil und arbeitet mit der Regierung oder 
anderen Organisationen zusammen. 

Die im Zertifizierungsschema angegebenen Stufen 
Scope 1, 2 und 3 beziehen sich auf die Herkunft der 
im Zusammenhang mit dem Unternehmen entste­
henden Treibhausgase. Sie haben folgende Bedeu­
tung:29 

•	 Scope 1 
Direkte Emissionen aus Verbrennung, Herstell­
prozessen und flüchtigen Stoffen. 

•	 Scope 2 
Indirekte Emissionen aus Bezügen von Elektrizi­
tät und Wärme. 

•	 Scope 3 
Indirekte Emissionen aus Geschäfts- und Pend­
lerverkehr, ausgelagerten Aktivitäten, Produkt­
nutzungen, Rohstoffen und Abfällen. 

Die CO2-Performanceladder setzt somit bewusst 
auf ein nachhaltiges Wirtschaften von Unterneh­
men von innen nach außen. Es wird deutlich, dass 
die Unternehmen weit über die eigene Emissions­
erfassung hinaus Daten erheben müssen, um eine 
hohe Stufe im Zertifizierungsschema erreichen zu 
können.30 

29 HELMUS, M.; NISANCIOGLU, S.; RANDEL, A.: Entwick­
lung von Energiekonzepten zur Steigerung der Energieeffi­
zienz und Reduzierung des CO2-Ausstoßes auf Baustellen, 
DBU, 2011, S. 101 f. 

30 TERMEER, G.; VASTBINDER, M.: CO2-Performance ­
ladder. Generic Handbook, Version 2.1, SKAO, Utrecht/NL, 
2012, S. 16 

31 TERMEER, G.; VASTBINDER, M.: CO2-Performance ­
ladder. Generic Handbook, Version 2.1, SKAO, Utrecht/NL, 
2012, S. 31 

Unter Berücksichtigung des EU-Vergaberechts 
kann die CO2-Performanceladder zum einen als 
Eignungskriterium verwendet werden, indem inner­
halb der Angebotsaufforderung eine Mindestperfor­
mance des Bieters gefordert wird. Zum anderen 
kann die CO2-Performanceladder aber auch hin­
sichtlich der Ermittlung des wirtschaftlich günstigs ­
ten Angebotes genutzt werden, die am Vergabever­
fahren teilnehmenden Unternehmen sowie deren 
Nachunternehmer anzuhalten, stetig nach Lösun­
gen zur Reduktion des Energieverbrauchs zu su­
chen und diese Erkenntnisse auch öffentlich zu 
kommunizieren. 

Die auf diese Weise zertifizierten Unternehmen 
werden in ihren Bemühungen besonders berück­
sichtigt, indem deren Angebote in Vergabeverfah­
ren durch einen fiktiven Mehrwert von bis zu 10 % 
auf den Angebotspreis reduziert werden (siehe Ta­
belle 1).31 

Dieses Prinzip ist nicht nur auf den Eisenbahnsek­
tor anwendbar. Daher wurde die SKAO-Leistungs­
skala auch von anderen Vergabeorganisationen in 

Bild 2: CO2-Performanceladder (Quelle: www.skao.nl, Such­
wort: skao, Stand: 31.05.2013) 

Zertifizierungsstufe Fiktiver Preisnachlass 

5 10 % 

4 7 % 

3 4 % 

2 2 % 

1 1 % 

0 0 % 

Tab. 1: Fiktiver Preisnachlass bei ProRail (Quelle: www. 
prorail.nl, Suchwort: CO2 Performanceladder, Stand: 
18.03. 2011) 

http:prorail.nl
http:www.skao.nl
http:k�nnen.30
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den Niederlanden übernommen. Derzeit arbeiten 
öffentliche Auftraggeber für den Verkehrswege- und 
Wasserstraßenbau, den sozialen Wohnungsbau 
sowie der Flughafen Schiphol Amsterdam etc. mit 
diesem System.32 

2.2.2.3 Schweiz 

Das „Bundesamt für Straßen“ der Schweiz hat im 
Frühjahr 2001 beschlossen, ein Instrument zu ent­
wickeln, welches die Beurteilung von Straßeninfra­
strukturprojekten unter Berücksichtigung der Nach­
haltigkeitsziele ermöglicht (NISTRA). Das Projekt 
wird durch das externe Projektbüro „Ecoplan“, Bern 
und Altdorf, betreut. NISTRA basiert auf dem „Ziel­
und Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr“ 
(ZINV) des UVEK und bewertet ein Projekt anhand 
von 39 Indikatoren aus den Bereichen Umwelt, 
Wirtschaft und Gesellschaft. Diese Indikatoren wer­
den zum Teil monetarisiert (in Schweizer Franken), 
zum Teil quantifiziert (in Punkten) und zum Teil qua­
litativ (in Worten) dargestellt. Die verschiedenen 
Teilergebnisse werden nicht zu einer einzigen Maß­
zahl verdichtet, sondern in einer Tabelle transpa­
rent gemacht. Damit werden Interessenkonflikte 
sichtbar, welche den Projekten innewohnen. So lie­
fert NISTRA den Entscheidungsträgern Grundla­
gen, die auf dem Konzept der Nachhaltigkeit beru­
hen und den politischen Abwägungsprozess verein­
fachen.33 

Für NISTRA wird eine erweiterte Kosten-Nutzen-
Analyse [KNA] gewählt, welche aus drei Teilanaly­
sen besteht und keine volle Aggregation aller Wir­
kungen vorsieht:34 

•	 Alle Teilwirkungen, welche sich in monetären 
Größen messen bzw. relativ unbestritten in sol­
che umrechnen lassen, werden in einer Kosten­
Nutzen-Analyse erfasst (inklusive z. B. Unfall-, 
Lärm- und Luftverschmutzungskosten). Maß­
gebliches Resultat dieser Teilanalyse ist das 
Nutzen-Kosten-Verhältnis. Auch der Nettobar­
wert des Projekts wird ausgewiesen. 

32 Vgl. www.strabag.de, Suchwort: SKAO, Stand: 31.05.2013 
33 Bundesamt für Straßen (Hrsg.): www.astra.admin.ch, Such­

wort: „NISTRA“, Bern/Schweiz, Stand: 24.09.2013 
34 Bundesamt für Strassen (Hrsg.): NISTRA: Nachhaltigkeits­

indikatoren für Straßeninfrastrukturprojekte, Methoden ­
bericht, Bern/Schweiz 2003, S. 14 ff. 

35 Vgl. Bundesamt für Strassen (Hrsg.): NISTRA: Nachhaltig­
keitsindikatoren für Straßeninfrastrukturprojekte, Methoden­
bericht, Bern/Schweiz 2003, S. 24 

•	 Anschließend wird dieses Gerüst der KNA er­
weitert mit jenen Indikatoren, die sich zwar nicht 
monetarisieren lassen, für die es jedoch möglich 
ist, eine Nutzwertfunktion zu definieren. Im 
Sinne einer teilaggregierten Nutzwertanalyse 
werden die Gesellschafts-, die Wirtschafts- und 
die Umweltindikatoren jeweils separat mit Ge­
wichten versehen und zu je einer Gesellschafts­
, einer Wirtschafts- und einer Umweltpunktzahl 
aggregiert, welche die KNA ergänzen. 

•	 Eine kleinere Anzahl von Indikatoren sind be­
schreibenden Charakters. Das bedeutet, dass 
sie nicht in eine der beiden Bewertungsmetho­
den einfließen, sondern unabhängig davon 
wichtige Begleitinformationen enthalten. 

Diese Beurteilungsmethode versucht, das Opti­
mum zwischen Informationsverdichtung und Infor­
mationsverlust zu erreichen. Der Entscheidungs­
träger steht nicht mit knapp 40 unaggregierten 
Zahlen alleine da. Aber auch die Entscheidung wird 
ihm nicht abgenommen. Die Gewichtung der nicht­
monetarisierbaren Informationen ist eine politische 
Frage, die entsprechend beantwortet werden soll. 
Informationen werden verdichtet, wo dies vertret­
bar ist; die politische Diskussion und der politische 
Entscheid hingegen werden nicht vorweggenom­
men. 

Das schweizerische Bundesamt für Straßen beur­
teilt seit 2003 sämtliche größeren Bau- und Aus­
bauprojekte von National- und Hauptstraßen mit 
NISTRA.35 

2.3 Abgrenzung zu Parallelprojekten 

Innerhalb des parallel laufenden BASt-Forschungs­
projektes „Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßeninfrastrukturbauwerke im 
Hinblick auf Nachhaltigkeit – Straßen und Tunnel“ 
(FE-Nr. 09.0164/2011/LRB) wurden durch die Tech­
nische Universität München, Lehrstuhl für Massiv­
bau, in Analogie zu dem Forschungsprojekt „Ent­
wicklung einheitlicher Bewertungskriterien für Infra­
strukturbauwerke in Hinblick auf Nachhaltigkeit“ 
(FE-Nr. 15.0494/2010/FRB) aus dem Jahr 2010, in 
dem die Kriterien in Bezug auf Brückenbauwerke 
entwickelt wurden, die Kriterien zu den Nachhaltig­
keitsaspekten in Bezug auf Verkehrswege und Tun­
nelbauwerke entwickelt. 

In Abgrenzung zu den genannten Forschungsvorha­
ben, die die Entwicklung einheitlicher Bewertungs­

http:NISTRA.35
http:www.astra.admin.ch
http:www.strabag.de
http:fachen.33
http:System.32
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kriterien für Infrastrukturbauwerke im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit zur Aufgabe haben, ist es das Ziel 
des vorliegenden Forschungskontextes, die An­
wendbarkeit dieser Nachhaltigkeitskriterien inner­
halb der Ausschreibung und Vergabe von Elemen­
ten der verkehrlichen Infrastruktur zu bewerten. 

2.4 Methodik des Vorgehens 

Grundlage der Untersuchung sind das Bewer­
tungssystem „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ für 
Brü ckenbauwerke mit den fünf Hauptkriteriengrup­
pen des BASt-Projekts „Entwicklung einheitlicher 
Bewertungskriterien für Infrastrukturbauwerke in 
Hinblick auf Nachhaltigkeit“36 sowie das Bewer ­
tungs system „Straßen/Tunnel“ aus dem BASt-For­
schungsvorhaben „Einheitliche Bewertungskrite­
rien für Elemente der Straßeninfrastrukturbauwer­
ke in Hinblick auf Nachhaltigkeit – Straßen und 
Tunnel“37. Die innerhalb dieser Bewertungssyste­
me zusammengetragenen Unterkriterien werden 
zunächst unter Würdigung der unterschiedlichen 
Anforderungen in den verschiedenen Phasen der 
Planung und der Realisierung hinsichtlich der je­
weils geeigneten Kriterien für die Berücksichtigung 
untersucht. 

Darüber hinaus erfolgt eine grundsätzliche Betrach­
tung der aufgrund von gesetzlichen und normativen 
Anforderungen indisponiblen Kriterien. 

Darauf aufbauend erfolgt eine Detailbetrachtung 
der identifizierten Unterkriterien im Hinblick auf ihre 

36 GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf 
Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

37 FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel, Bergisch Gladbach 
2016 

38 Ausführlich zur historischen Entwicklung des Vergaberechts 
DIETLEIN/FANDREY. In: BYOK/JAEGER, GWB, 3. Aufl. 
2011, Einl. A, Rn. 12 ff. 

39 Richtlinie 2004/18/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 31.03.2004 über die Koordinierung der Ver­
fahren zur Vergabe öffentlicher Bauaufträge, Lieferaufträge 
und Dienstleistungsaufträge, ABl.EU Nr. L 134 vom 
30.04.2004, S. 114. 

40 Richtlinie 2004/17/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 31.03.2004 über die Koordinierung der Zu­
schlagserteilung durch Auftraggeber im Bereich der Was­
ser-, Energie- und Verkehrsversorgung sowie der Post ­
dienste, ABl.EU Nr. L 134 vom 30.04.2004, S. 1. 

konkrete Anwendbarkeit innerhalb der Ausschrei­
bung und Vergabe. 

Auf der Grundlage dieser Ergebnisse erfolgt die 
Entwicklung und Beschreibung der erforderlichen 
Verfahrensschritte. 

Auf diesen Ergebnissen aufbauend wird ein Pro­
zess zur Implementierung von Aspekten der Nach­
haltigkeit in die Ausschreibung und Vergabe von 
Elementen der verkehrlichen Infrastruktur entwi ­
ckelt, dargestellt und in dem Betreuungskreis bei 
der BASt abgestimmt. 

Darüber hinaus wird im Weiteren dargestellt, wie 
die sichere Einhaltung der Anforderung an die 
Nachhaltigkeit über den Lebenszyklus der ver­
schiedenen Bauwerke sichergestellt werden kann. 

Nach Vorliegen der Grundsätze ist ein Vorschlag 
zur Durchführung einer Pilotstudie zu erarbeiten. 

3 Analyse der 
vergaberechtlichen 
Rahmenbedingungen 

Der gesetzliche Rahmen für die Berücksichtigung 
von Nachhaltigkeitskriterien bei der Ausschreibung 
von Elementen der Straßeninfrastruktur kann als 
äußerst vielschichtig beschrieben werden. Auf 
mehreren Rechtsebenen finden sich kodifizierte 
Vorgaben mit jeweils unterschiedlicher Rechtsqua­
lität. Eine nach Rechtsebenen strukturierte Ausfüh­
rung erscheint daher geboten. 

3.1 Unionsrecht 

Das deutsche GWB-Vergaberecht findet seinen 
Ursprung im Unionsrecht.38 Ausgangspunkt für die 
stete Entwicklung in den letzten Jahrzehnten war 
das Europäische Sekundärrecht in Form von Richt­
linien. Abgeleitet aus den im Primärrecht (AEUV) 
verankerten Grundsätzen, allen voran den Grund­
freiheiten (insb. Waren-, Dienstleistungs-, Nieder­
lassungsfreiheit) sowie dem Diskriminierungsver­
bot, wurden zur Schaffung eines funktionierenden 
Binnenmarktes einige konkrete Vorgaben zur Har­
monisierung der öffentlichen Auftragsvergabe ge­
schaffen. Gegenwärtig noch einschlägig sind die 
allgemeine Vergaberichtlinie 2004/18/EG39 sowie 
für den Sektorenbereich die Richtlinie 2004/17/ 
EG40, deren Effektivität durch die sog. Rechtsmit­

http:Unionsrecht.38
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telrichtlinie flankierend gesichert wird41. Ergänzend 
gibt es das Sekundärrecht für besondere, hier nicht 
einschlägige Themenbereiche (ÖPNV, Verteidigung 
und Sicherheit etc.) sowie Mitteilungen der Euro­
päischen Kommission. In seiner Bedeutung für öf­
fentliche Auftragsvergaben nicht zu unterschätzen 
ist auch im Unterschwellenbereich das subsidiär 
stets Geltung beanspruchende Primärrecht. 

Im April 2014 sind die bisherigen Vergaberichtlinien 
2004/18/EG sowie 2004/17/EG durch die neuen 
Richtlinien 2014/24/EU42 sowie 2014/25/EU43 er­
setzt worden, die jeweils bis zum 18. April 2016 in 
nationales Recht umzusetzen sind. 

3.1.1 Die klassische Vergaberichtlinie 
2004/18/EG 

Weiterhin größte Relevanz in der täglichen Be­
schaffungspraxis genießt die allgemeine Vergabe­
richtlinie 2004/18/EG,44 die bei Erreichen des ein­
schlägigen Schwellenwertes für Bauleistungen in 
Höhe von gegenwärtig 5,186 Mio. Euro45 anzu­
wenden ist. Anders als ihre Vorgängerrichtlinien46 

sieht die Vergaberichtlinie 2004/18/EG an diversen 
Stellen ausdrücklich die Möglichkeit vor, Überle­
gungen zu einer umweltfreundlichen Vergabe in 
das Vergabeverfahren aufzunehmen. Bereits im 5. 
Erwägungsgrund heißt es: 

41 Richtlinie 2007/66/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 11.12.2007 zur Änderung der Richtlinien 
89/665/EWG und 92/13/EWG des Rates im Hinblick auf die 
Verbesserung der Wirksamkeit der Nachprüfungsverfahren 
bezüglich der Vergabe öffentlicher Aufträge, ABl.EU Nr. 
L 335 vom 20.12.2007, S. 31. 

42 Richtlinie 2014/24/EU Europäischen Parlaments und des 
Rates vom 26. Februar 2014 über die öffentliche Auftrags­
vergabe und zur Aufhebung der Richtlinie 2004/18/EG, ABl. 
EU Nr. L 94 vom 28.03.2014, S. 65. 

43 Richtlinie 2014/25/EU des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 26. Februar 2014 über die Vergabe von Auf­
trägen durch Auftraggeber im Bereich der Wasser-, Energie-
und Verkehrsversorgung sowie der Postdienste und zur Auf­
hebung der Richtlinie 2004/17/EG, ABl. EU Nr. L94 vom 
28.03.2014, S. 243. 

44 Richtlinie 2004/18/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 31.03.2004 über die Koordinierung der Ver­
fahren zur Vergabe öffentlicher Bauaufträge, Lieferaufträge 
und Dienstleistungsaufträge, ABl.EU Nr. L 134 vom 
30.04.2004, S. 114. 

45 Die Schwellenwerte werden alle zwei Jahre überprüft und 
an die aktuellen Umrechnungskurse angepasst, vgl. zuletzt 
mit Wirkung zum 1.1.2014 Verordnung (EG) Nr. 1336/2013 
vom 13. Dezember 2013. 

46 Etwa die Richtlinien 93/37/EWG (Bauaufträge), Richtlinie 
93/36/EWG (Lieferaufträge) sowie Richtlinie 92/50/EWG 
(Dienstleistungsaufträge). 

„(…) Diese Richtlinie stellt daher klar, wie die öf­
fentlichen Auftraggeber zum Umweltschutz und zur 
Förderung einer nachhaltigen Entwicklung beitra­
gen können, und garantiert ihnen gleichzeitig, dass 
sie für ihre Aufträge ein optimales Preis-/Leistungs­
verhältnis erzielen können.“ 

Konkrete Vorgaben finden sich in der ausführlichen 
Richtlinie in unterschiedlichen Zusammenhängen 
und bieten den öffentlichen Auftraggebern damit die 
Gelegenheit, Nachhaltigkeitserwägungen in den 
Vertragsabschlussprozess aufzunehmen. Zu nen­
nen ist hier vor allem die Möglichkeit, im Rahmen 
der Bezeichnung von Leistungs- oder Funktionsan­
forderungen auch Umwelteigenschaften zu erfas­
sen (Artikel 23 Abs. 3). 

In diesem Fall können öffentliche Auftraggeber die 
detaillierten Spezifikationen oder gegebenenfalls 
Teile davon verwenden, die in europäischen, 
(pluri-)nationalen Umweltgütezeichen oder anderen 
Umweltgütezeichen definiert sind (Artikel 23 Abs. 6). 

Vorausgesetzt wird aber, dass a) sich diese detail­
lierten Spezifikationen zur Definition der Merkmale 
der Waren oder Dienstleistungen eignen, die Ge­
genstand des Auftrags sind, b) die Anforderungen 
an das Gütezeichen auf der Grundlage von wis­
senschaftlich abgesicherten Informationen ausge­
arbeitet werden, c) die Umweltgütezeichen im Rah­
men eines Verfahrens erlassen werden, an dem in­
teressierte Kreise – wie z. B. staatliche Stellen, 
Verbraucher, Hersteller, Händler und Umweltorga­
nisationen – teilnehmen können und d) das Güte­
zeichen für alle Betroffenen zugänglich und verfüg­
bar ist. 

Jüngst hat der Europäische Gerichtshof (Urteil vom 
10.05.2012 – Rs. C-368/10) in diesem Zusammen­
hang die Anforderungen an die Verwendung von 
Umweltgütezeichen konkretisiert und klargestellt, 
dass es vergaberechtlich nicht ausreicht, allein ein 
Umweltgütezeichen oder bestimmte sonstige Güte­
zeichen zu fordern. Vielmehr muss der öffentliche 
Auftraggeber detaillierte Spezifikationen verwen­
den. Er darf angeben, dass bei Waren oder Dienst­
leistungen, die mit einem Umweltgütezeichen aus­
gestattet sind, vermutet wird, dass sie den in den 
Verdingungsunterlagen festgelegten technischen 
Spezifikationen genügen. Er darf den Bietern aber 
nicht verwehren, die Gleichwertigkeit mit anderen 
geeigneten Beweismitteln – etwa technische Unter­
lagen des Herstellers oder Prüfberichte anerkann­
ter Stellen – nachzuweisen. 
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Nach Artikel 26 können öffentliche Auftraggeber zu­
sätzliche Bedingungen, die etwa soziale Kriterien 
und Umweltgesichtspunkte berühren, für die Aus­
führung des Auftrags vorschreiben. Vorausgesetzt 
wird, dass diese mit dem Unionsrecht generell ver­
einbar sind und wahlweise in der Bekanntmachung 
oder in den Verdingungsunterlagen angegeben 
werden. Dabei müssen die für die Zuschlagsertei­
lung gewählten objektiven Kriterien die Grundsätze 
der Transparenz, der Nichtdiskriminierung und der 
Gleichbehandlung einhalten und sicherstellen, 
dass die Angebote unter wirksamen Wettbewerbs­
bedingungen bewertet werden. Das wäre nicht der 
Fall bei Kriterien, die dem öffentlichen Auftraggeber 
eine uneingeschränkte Entscheidungsfreiheit ein­
räumten (vgl. EuGH, Urteil vom 10.05.2012 – Rs. 
C-368/10, Rn. 86 f.). 

In diesem Zusammenhang kann ein öffentlicher 
Auftraggeber in den Verdingungsunterlagen auch 
die Stelle angeben, bei der ein Bewerber bzw. Bie­
ter die erforderlichen Auskünfte über seine Ver­
pflichtungen im Zusammenhang mit dem Umwelt­
schutz erhält (Artikel 27). 

Ferner kann der Nachweis der technischen Leis ­
tungsfähigkeit des Bewerbers bzw. Bieters bei öf­
fentlichen Bau‑ und Dienstleistungsaufträgen ab­
hängig vom konkreten Auftragsgegenstand durch 
Angabe der Umweltmanagementmaßnahmen er­
bracht werden, die der Bewerber bzw. Bieter bei 
der Ausführung des Auftrags gegebenenfalls an­
wenden will (Artikel 48 Abs. 2 Buchstabe f).47 Im 
Hinblick auf dieses Umweltmanagement konkreti­
siert Artikel 50 weiter die Anforderungen an die Zer­
tifizierungsnormen und ermöglicht den öffentlichen 
Auftraggebern, auf das Gemeinschaftssystem für 
das Umweltmanagement und die Umweltbetriebs­
prüfung (EMAS) oder auf Normen für das Umwelt­
management Bezug zu nehmen. Dabei sind an dere 
Nachweise für gleichwertige Umweltmanagement-
Maßnahmen, die von den Bewerbern bzw. Bietern 
vorgelegt werden, anzuerkennen. 

Schließlich darf ein öffentlicher Auftraggeber nach 
Artikel 53 im Rahmen seiner Wirtschaftlichkeits ­
berechnung auch Umwelteigenschaften und Sozial­
kriterien berücksichtigen. Er muss den Zuschlag 
also nicht auf das Angebot mit dem niedrigsten Preis 
erteilen, sondern kann – innerhalb bestimmter Gren­
zen – selbst entscheiden, anhand welcher Maß stäbe 
sich die Wirtschaftlichkeit der Angebote bemisst. 
Vorausgesetzt wird dabei, dass die Kriterien mit dem 
Auftragsgegenstand zusammenhängen. 

Vergleichbare Regelungen finden sich in der Sekto­
renrichtlinie. 

3.1.2 Die neue Vergaberichtlinie 

Neue Fahrt gewann der Modernisierungsprozess 
durch die im Dezember 2011 von der Europäischen 
Kommission vorgelegten Richtlinienvorschläge für 
die klassische Auftragsvergabe48, die Vergabe im 
Sektorenbereich49 sowie die Vergabe von Konzes­
sionen50. Nach einem umfassenden Konsultations­
prozess sind die Richtlinien im April 2014 in Kraft 
getreten. Die neue Richtlinie 2014/24/EU51 zur 
klassischen Auftragsvergabe greift die bisherigen 
Regelungen zur Berücksichtigung von Umwelt­
aspekten nicht nur auf, sondern enthält darüber 
eine umfassende Vorgabe zur Lebenszykluskos ­
tenrechnung (Artikel 68). Hiernach haben öffent ­
liche Auftraggeber die Möglichkeit, ihre Vergabe­
entscheidungen aufgrund der Lebenszykluskosten 
der zu beschaffenden Produkte, Dienstleistungen 
oder Bauleistungen zu treffen. Dieser umfasst alle 
Phasen der Existenz eines Produkts, der Ausfüh­
rung von Bauleistungen oder der Erbringung von 
Dienstleistungen, angefangen bei der Beschaffung 
der Rohstoffe oder der Erzeugung von Ressourcen 
bis hin zu Entsorgung, Aufräumarbeiten bzw. Been­
digung. Damit ist nicht mehr nur auf die unmittel ­
baren monetären Aufwendungen abzustellen, son­
dern ebenso auf externe Umweltkosten, soweit 
diese monetarisierbar und überprüfbar sind. 

Die Europäische Kommission stellt zugleich in Aus­
sicht, dass eine gemeinsame Methode für die Be­

47 Vgl. hierzu aber auch EuGH, Urteil vom 10.05.2012 – Rs. 
C-368/10, Rn. 105: Wie sich aus Art. 48 Abs. 1 und 6 der 
Richtlinie 2004/18 ergibt, zählt dieser Artikel die Punkte, auf 
deren Grundlage der öffentliche Auftraggeber die techni­
sche und berufliche Leistungsfähigkeit der Bieter bewerten 
und überprüfen kann, abschließend auf. Außerdem ermäch­
tigt Art. 44 Abs. 2 der Richtlinie den öffentlichen Auftragge­
ber zwar, Mindestanforderungen an die Leistungsfähigkeit 
festzulegen, denen ein Bieter genügen muss, damit sein An­
gebot bei der Vergabe des Auftrags berücksichtigt wird, 
doch dürfen diese Anforderungen nach Art. 44 Abs. 1 hin­
sichtlich der technischen und beruflichen Leistungsfähigkeit 
nur durch Bezugnahme auf die in Art. 48 aufgeführten Punk­
te festgelegt werden. 

48 KOM(2011) 896 endgültig. 
49 KOM(2011) 895 endgültig. 
50 KOM(2011) 897 endgültig. 
51 Richtlinie 2014/24/EU Europäischen Parlaments und des 

Rates vom 26. Februar 2014 über die öffentliche Auftrags­
vergabe und zur Aufhebung der Richtlinie 2004/18/EG, ABl. 
EU Nr. L94 vom 28.03.2014, S. 65. 
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rechnung der Lebenszykluskosten – wie dies be­
reits bezüglich der Beschaffung von sauberen und 
energieeffizienten Straßenfahrzeugen geschehen 
ist52 – für weitere Bereiche entwickelt wird. 

3.1.3 Weiteres Sekundärrecht 

Für bestimmte Auftragsarten bzw. Auftragsbereiche 
wurden auf Unionsebene spezielle Richtlinien bzw. 
Verordnungen erlassen (ÖPNV53, Beschaffung von 
sauberen und energieeffizienten Straßenfahrzeu­
gen54, Beschaffung in den Bereichen Verteidigung 
und Sicherheit55), die aber für die Vergabe von Ele­
menten der Straßeninfrastruktur nicht einschlägig 
sind und daher vernachlässigt werden können. 

3.1.4 Primärrecht 

Auch im Unterschwellenbereich beansprucht das 
europäische Primärrecht in Form des Vertrages 
über die Arbeitsweise der Europäischen Union 
(AEUV) subsidiär stets Geltung. Das bedeutet, dass 
nicht nur das europäische Sekundärrecht (Verord­
nungen und Richtlinien) im Lichte des Primärrechts 
auszulegen ist, sondern auch, dass im ungeregelten 
Bereich die allgemeinen Grundsätze des Primär­
rechts Beachtung finden müssen. Hiernach müssen 
bei der Vergabe von Elementen der Straßeninfra­
struktur, deren Auftragswert die Wertgrenze von ge­
genwärtig 5,186 Mio. Euro56 nicht erreicht, einige 
Mindestvorgaben in Bezug auf Wettbewerb, Gleich­
behandlung und Transparenz eingehalten wer­
den57. Wirkung entfaltet das Europäische Primär­
recht, sobald dem konkreten Auftrag Binnenmarkt­
relevanz zuzuschreiben ist, was sich nach der in der 
sog. Unterschwellenmitteilung58 der Europäischen 
Kommission kommunizierten Auffassung danach 
bemisst, ob nach der Prüfung der Umstände des je­
weiligen Falls davon auszugehen ist, dass sich ein 
Unternehmen aus einem anderen Mitgliedstaat für 
den Auftrag möglicherweise interessiert. Allgemeine 
Kriterien zu dieser Prüfung sind u. a. der Auftrags­
gegenstand, der geschätzte Auftragswert, die Be­
sonderheiten des betreffenden Sektors sowie die 
geographische Lage des Orts der Leistungserbrin­
gung. Mangels Kodifizierung gibt es erst grobe Leit­
linien für die Anforderungen, die sich aus dem Pri­
märrecht für sog. unterschwellige Auftragsvergaben 
ergeben. Es ist aber davon auszugehen, dass die 
Möglichkeiten und Grenzen in Bezug auf Aspekte 
der Nachhaltigkeit, die nach dem Sekundärrecht 
gelten, auch weitgehend auf den ungeregelten Be­
reich übertragen werden können. 

In eingeschränktem Umfang müssen die primär­
rechtlichen Vorgaben zu staatlichen Beihilfen 
(Artikel 107 ff. AEUV) und dem Wettbewerbsrecht 
(Artikel 101 ff. AEUV) im Auge behalten werden. 
So wäre beispielsweise anzudenken, ob sich die 
Forderung nach bestimmten, sehr hoch angesetz­
ten Umweltstandards wettbewerbseinschränkend 
oder ggf. als Beihilfe darzustellen vermag. 

3.1.5 Mitteilungen der Europäischen 
Kommission 

Verschiedentlich hat die Europäische Kommission 
zum Instrument der Mitteilung gegriffen, um ihren 
Standpunkt zu verdeutlichen. In diesem Zusam­
menhang muss etwa verwiesen werden auf 

•	 die Mitteilung zum umweltorientierten öffent ­
lichen Beschaffungswesen vom 16.07.2008,59 

•	 die Mitteilung „Beitrag zu einer nachhaltigen 
Entwicklung: Die Rolle des Fairen Handels und 
handelsbezogener nichtstaatlicher Nachhaltig­

52 Vgl. die Richtlinie 2009/33/EG des Europäischen Parla­
ments und des Rates vom 23.04.2009 über die Förderung 
sauberer und energieeffizienter Straßenfahrzeuge, ABl. EU 
Nr. L 120 vom 15.05.2009, S. 5. 

53 Vgl. Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europäischen Par­
laments und des Rates vom 23. Oktober 2007 über öffent ­
liche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Straße und 
zur Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und 
(EWG) Nr. 1107/70 des Rates, ABl. EU vom 3. Dezember 
2007, L 315 S. 1. 

54 Richtlinie 2009/33/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 23.04.2009 über die Förderung sauberer 
und energieeffizienter Straßenfahrzeuge, ABl. EU Nr. L 120 
vom 15.05.2009, S. 5. 

55 Richtlinie 2009/81/EG des Europäischen Parlaments und 
des Rates vom 13. Juli 2009 über die Koordinierung der 
Verfahren zur Vergabe bestimmter Bau-, Liefer- und Dienst­
leistungsaufträge in den Bereichen Verteidigung und Si­
cherheit und zur Änderung der Richtlinien 2004/17/EG und 
2004/18/EG, ABl. EU Nr. L 216 vom 20.08.2009, S. 76. 

56 Verordnung (EG) Nr. 1336/2013 vom 13. Dezember 2013. 
57 Umfassend zu den hieraus folgenden Konsequenzen, 

DELING, NZBau 2011, 725 ff. (Teil 1) sowie NZBau 2012, 
17 ff. (Teil 2). 

58 Interpretierende Mitteilung zu Auslegungsfragen in Bezug 
auf das Gemeinschaftsrecht, das für die Vergabe öffent ­
licher Aufträge gilt, die nicht oder nur teilweise unter die Ver­
gaberichtlinien fallen, ABl.EU Nr. C 179 vom 1.8.2006, S. 2 
(S. 3, Ziffer 1.3). Die Mitteilung war Gegenstand einer Klage 
der Bundesrepublik Deutschland vor dem Gericht der Euro­
päischen Union, vgl. EuG, Urt. v. 20.05.2010 – T-258/06, 
Slg. 2010 II-2027. 

59 KOM(2008) 400 endgültig. 
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keitssicherungskonzepte“ vom 05.05.200960 

sowie 

•	 die Mitteilung über das auf das öffentliche Auf­
tragswesen anwendbare Gemeinschaftsrecht 
und die Möglichkeiten zur Berücksichtigung von 
Umweltbelangen bei der Vergabe öffentlicher 
Aufträge vom 04.07.2001.61 

Ferner erschienen ist das Handbuch der Europäi­
schen Kommission „Umweltorientierte Beschaf­
fung! Ein Handbuch für ein umweltorientiertes öf­
fentliches Beschaffungswesen“.62 

3.2 Bundesrecht 

Das Vergaberecht findet in Deutschland vor allem 
seinen Niederschlag im Vierten Teil des GWB, den 
darauf beruhenden Regelungen der Vergabever­
ordnung (VgV) sowie den dort in Bezug genomme­
nen Vergabe- und Vertragsordnungen (VOB/A, 
VOL/A, VOF). Diese Verstrickung von mehreren 
Rechtsebenen wird als sog. Kaskadenprinzip be­
zeichnet und begründet die Komplexität des Verga­
berechts oberhalb der in § 2 VgV genannten 
Schwellenwerte. 

§ 97 Abs. 4 Satz 2 GWB eröffnet den Auftraggebern 
die Möglichkeit, für die Auftragsausführung zusätz­
liche Anforderungen, die über die Forderung nach 
Fachkunde, Leistungsfähigkeit, Gesetzestreue und 
Zuverlässigkeit hinausgehen, an Auftragnehmer zu 
stellen. Diese können insbesondere auch umwelt­
bezogene Aspekte betreffen. Notwendig ist aber, 
dass diese in einem sachlichen Zusammenhang 
mit dem Auftragsgegenstand stehen und sich aus 
der Leistungsbeschreibung ergeben. 

Sofern die Lieferung von energieverbrauchsrele­
vanten Waren, technischen Geräten oder Ausrüs ­

60 KOM(2009) 215 endgültig. 
61 KOM(2001) 274 endgültig. 
62 Europäische Gemeinschaft (Hrsg.): Umweltorientierte Be­

schaffung! Ein Handbuch für ein umweltorientiertes öffent ­
liches Beschaffungswesen, 2005. 

63 Vgl. Allgemeine Rundschreiben Straßenbau Nr. 14/2011 
vom 27.10.2011, S. 2 

64 Eine Übersicht mit Stand 01.01.2012 ist abrufbar auf den 
Seiten des Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadt­
entwicklung unter http://www.bmvbs.de/cae/servlet/content 
blob/34216/publicationFile/53618/verzeichnis-der-veroef 
fentlichten-rundschreiben-der-abt-strassenbau-stand-01­
01-2012-barrierefr.pdf (letzter Abruf: 18.09.2012). 

tungen wesentlicher Bestandteil einer Bauleistung 
ist, müssen nach § 6 Abs. 2 VgV die Anforderungen 
der Absätze 3 bis 6 von § 6 VgV beachtet werden. 
Dies kann etwa der Fall sein bei Pump- und Hebe-
anlagen, Beleuchtungs- und Belüftungsanlagen 
(Tunnelausrüstung), Verkehrsbeeinflussungsan ­
lagen, Lichtsignalanlagen.63 Hiernach soll in der 
Leistungsbeschreibung im Hinblick auf die Energie­
effizienz insbesondere das höchste Leistungs ­
niveau an Energieeffizienz und, soweit vorhanden, 
die höchste Energieeffizienzklasse im Sinne der 
Energieverbrauchskennzeichnungsverordnung ge­
fordert werden (§ 6 Abs. 3 VgV). Der Bieter soll auf 
Verlangen konkrete Angaben zum Energiever­
brauch liefern sowie eine Analyse minimierter Le­
benszykluskosten oder die Ergebnisse einer ver­
gleichbaren Methode zur Überprüfung der Wirt­
schaftlichkeit (§ 6 Abs. 4 VgV). Energieeffizienz soll 
schließlich als Zuschlagskriterium angemessen be­
rücksichtigt werden (§ 6 Abs. 6 VgV). 

In den Vergabe- und Vertragsordnungen werden 
die Möglichkeiten, die das europäische Sekundär­
recht bietet, übernommen: So regeln §§ 7 Abs. 7, 
7 EG Abs. 7 VOB/A die Vorgabe von technischen 
Spezifikationen mit Umweltbezügen, §§ 16 Abs. 6 
Nr. 3, 16 EG Abs. 7 VOB/A die Berücksichtigung 
von Umweltbelangen in der Wirtschaftlichkeitsprü­
fung und § 6 EG Abs. 9 VOB/A die Einbeziehung 
von Umweltmanagementaspekten bei der Eig­
nungsprüfung. Vergleichbar sind die Regelungen in 
§ 16 Abs. 8, § 7 EG Abs. 11, § 8 EG Abs. 5 und 
§ 19 EG Abs. 9 VOL/A, § 5 Abs. 8, § 6 Abs. 5 und 
§ 11 Abs. 5 VOF sowie § 7 Abs. 4, § 7 Abs. 9, § 23 
Abs. 2 und § 29 Abs. 2 SektVO. 

Unterhalb der in § 2 VgV genannten Schwellenwer­
te gilt für Bauaufträge aufgrund des Haushalts-
rechts bzw. entsprechender Verweisungen in För­
derbescheiden der erste Abschnitt der VOB/A mit 
o. g. Vorgaben. 

Als zunächst verwaltungsinterne Mitteilungen des 
Bundesministeriums für Verkehr, Bau und Stadtent­
wicklung sind die sog. Allgemeinen Rundschreiben 
Straßenbau (ARS) anzusehen, die regelmäßig im 
Verkehrsblatt veröffentlicht werden. Zwischenzeit­
lich wurde eine nennenswerte Anzahl derartiger 
Rundschreiben veröffentlicht64, die gegenwärtig 
überarbeitet werden. Zahlreiche Aspekte des Um­
weltschutzes wurden bisher behandelt – allein zum 
Lärmschutz sind seit 1989 18 Allgemeine Rund­
schreiben erschienen. Zur Abwicklung von Verga­
ben und der anschließenden Ausführung von 

http:Lichtsignalanlagen.63
http://www.bmvbs.de/cae/servlet/content
http:Beschaffungswesen�.62
http:04.07.2001.61


 

  

  

  

26 

Leistungen im Straßen- und Brückenbau hat das 
Ministerium auch drei Handbücher erarbeiten las­
sen, veröffentlicht und mittels Allgemeiner Rund­
schreiben für anwendbar erklärt. So gelten aktuell 
das Handbuch für Vergabe und Ausführung von 
Bauleistungen im Straßen- und Brückenbau (HVA 
B-StB),65 das Handbuch für Vergabe und Ausfüh­
rung von Lieferungen und Leistungen im Straßen-
und Brückenbau (HVA L-StB)66 sowie das Hand­
buch für Vergabe und Ausführung von freiberuf ­
lichen Leistungen im Straßen- und Brückenbau 
(HVA F-StB)67. Diese enthalten die vom BMVBS 
und den Straßenbauverwaltungen der Länder in 
der Bund-/Länder-Dienstbesprechung Auftragswe­
sen im Straßen- und Brückenbau (BLD-A) erarbei­
teten Richtlinien für das Aufstellen der Vergabe ­
unterlagen (Teil 1), für das Durchführen der Verga­
beverfahren (Teil 2) und für das Abwickeln der Ver­
träge (Teil 3) samt Vordrucke. Im weiteren Verlauf 
dieser Untersuchung wird hierauf zurückzukommen 
sein. 

3.3	 Landesrecht 

Der Vollständigkeit halber ist darauf hinzuweisen, 
dass zunehmend auch die Bundesländer dazu 
übergehen, diverse Fragestellungen der öffent ­
lichen Auftragsvergabe und insbesondere die damit 
zusammenhängenden Themenkomplexe der so ­
zialverträglichen, umweltfreundlichen, energieeffi­
zienten sowie mittelstandsfreundlichen Vergabe zu 
regeln. So sieht beispielsweise das Gesetz über die 
Sicherung von Tariftreue und Sozialstandards 
sowie fairen Wettbewerb bei der Vergabe öffent ­
licher Aufträge Nordrhein-Westfalen (Tariftreue­
und Vergabegesetz NRW) in § 17 umfangreiche 
Regelungen zur umweltfreundlichen und energieef­
fizienten Beschaffung vor und verpflichtet die 
öffentlichen Auftraggeber, bei der Vergabe von Auf­
trägen diese Belange angemessen zu berücksichti­
gen. 

Soweit die öffentlichen Auftraggeber aber die Ver­
gabeverfahren im Namen oder im Auftrag des Bun­

65 Für anwendbar erklärt im Allgemeinen Rundschreiben 
Straßenbau Nr. 08/2011. 

66 Für anwendbar erklärt im Allgemeinen Rundschreiben 
Straßenbau Nr. 05/2011. 

67 Für anwendbar erklärt im Allgemeinen Rundschreiben 
Straßenbau Nr. 16/2010. 

68 WEGENER: NZBau 2010, 273 (278 m. w. N.). 

des ausführen, finden die Landesvergabegesetze 
grds. keine Anwendung (vgl. etwa § 2 Abs. 4 Tarif­
treue- und Vergabegesetz NRW). 

3.4	 Völkerrecht 

Soweit das europäische Recht auch auf Völker­
recht beruht und namentlich das Übereinkommen 
über das öffentliche Beschaffungswesen (General 
Procurement Agreement – GPA) der Welthandels­
organisation (WTO) umsetzt, dem die Europäische 
Union bereits mit Wirkung zum 1. Januar 1996 bei­
getreten ist, steht dieses der Berücksichtigung von 
Umweltbelangen nicht entgegen.68 

4	 Nachhaltigkeit im 
Vergaberecht 

Der Nachhaltigkeit eines Auftragsgegenstandes 
kann in verschiedenen Phasen eines Vergabever­
fahrens und auf unterschiedliche Weise Rechnung 
getragen werden. Möglichkeiten für eine nachhal ­
tige Beschaffung ergeben sich in erster Linie bei 
der Festlegung und Beschreibung der im Auftrags-
fall zu erbringenden Leistungen. Hier verfügt der 
Auftraggeber aufgrund des ihm zustehenden Leis ­
tungsbestimmungsrechts über einen weiten Spiel­
raum, solange seine Anforderungen auftragsbezo­
gen und sachlich begründbar sind. Die EU-Verga­
berichtlinien und ihnen folgend das nationale Ver­
gaberecht bieten sodann verschiedene Möglich ­
keiten zur Berücksichtigung von Nachhaltigkeits ­
kriterien, insbesondere bei der Festlegung der tech­
nischen Spezifikationen, den Anforderungen an 
die Eignung eines Bewerbers/Bieters bzw. deren 
Nachweis, bei der Ermittlung des wirtschaftlich 
günstigsten Angebots durch Anwendung entspre­
chender Zuschlagskriterien sowie im Wege einer 
zusätzlichen Ausführungsbedingung. 

4.1	 Beeinflussbarkeit von 
Nachhaltigkeit durch die 
Bestimmung des 
Beschaffungsbedarfs 

Dem eigentlichen Vergabeverfahren logisch vor­
gelagert ist die Überlegung/Prüfung der beschaf­
fenden Stelle zu der Frage, was sie überhaupt 
beschaffen will bzw. für welche (Bau-, Dienst-, Lie­
fer-)Leistung sie einen Bedarf hat. Diese Frage 

http:entgegen.68
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wird nicht vom Vergaberecht beantwortet, welches 
nur das „wie“ und „von wem“ der Beschaffung re­
gelt. 

4.1.1 Das Leistungsbestimmungsrecht des 
Auftraggebers 

Die beschaffende Stelle genießt bei der Bestim­
mung ihres Beschaffungsbedarfs ein sog. Leis ­
tungsbestimmungsrecht. Nach der sich zurzeit 
festigenden Rechtsprechung der Vergabesenate69 

kommt dem Auftraggeber die Entscheidung zu, ob 
und welchen Gegenstand er beschaffen will. Bei 
der Beschaffungsentscheidung für ein bestimmtes 
Produkt, eine Herkunft, ein Verfahren oder derglei­
chen ist der öffentliche Auftraggeber im rechtlichen 
Ansatz ungebunden. Die Entscheidung wird erfah­
rungsgemäß von zahlreichen Faktoren beeinflusst, 
unter anderem von technischen, wirtschaftlichen, 
gestalterischen oder solchen der sozialen, ökologi­
schen oder ökonomischen Nachhaltigkeit.70 In die­
ser Entscheidung ist der Auftraggeber im Grund­
satz weitgehend frei, solange er nicht – offen oder 
versteckt – ein bestimmtes Produkt ohne sachli­
chen Grund bevorzugt (und damit andere Anbieter 
diskriminiert). Die durch den Auftraggeber erfolgte 
Bestimmung ist nach der Rechtsprechung des OLG 
Düsseldorf71 von Nachprüfungsinstanzen zu ak­
zeptieren, sofern 

•	 sie durch den Auftragsgegenstand sachlich ge­
rechtfertigt ist, 

•	 vom Auftraggeber dafür nachvollziehbare objek­
tive und auftragsbezogene Gründe angegeben 
worden sind und die Bestimmung folglich will­
kürfrei getroffen worden ist, 

•	 solche Gründe tatsächlich vorhanden (festzu­
stellen und notfalls erwiesen) sind und 

•	 die Bestimmung anderer Wirtschaftsteilnehmer 
damit nicht diskriminiert. 

Die damit verbundene Beschränkung oder Einen­
gung des Wettbewerbs ist als Folge des Bestim­
mungsrechts des öffentlichen Auftraggebers grund­
sätzlich hinzunehmen. Der Auftraggeber wird nicht 
gezwungen, etwas anderes zu beschaffen, als er 
beschaffen will. 

Bereits bzw. gerade in diesem Rahmen kann der 
Auftraggeber festlegen, welche Nachhaltigkeits­
aspekte für ihn von besonderem Interesse sind und 
seinen Beschaffungsbedarf hiernach ausrichten. 

Sofern der Auftraggeber hierbei die oben aufge­
führten vier Voraussetzungen beachtet, genießt er 
große Freiräume. Er kann damit bereits im Vorfeld 
der Ausschreibung lenkend einwirken und die Ver­
gabe im Sinne der angestrebten Nachhaltigkeit 
steuern. 

In ihrer Mitteilung über das auf das Öffentliche Auf­
tragswesen anwendbare Gemeinschaftsrecht und 
die Möglichkeiten zur Berücksichtigung von Um­
weltbelangen bei der Vergabe öffentlicher Aufträge 
vom 04.07.200172 spricht die Europäische Kom­
mission dem Auftraggeber in diesem Stadium „alle 
Möglichkeiten“ zur Berücksichtigung des Umwelt­
schutzes zu. So kann der Auftraggeber bei Bauauf­
trägen etwa dem Architekten und/oder Ingenieuren 
eindeutig vorgeben, dass die zu erbringenden Ent­
würfe bestimmte Energieverbrauchsziele oder Ge­
samterfüllungsgrade erreichen. 

Vorsicht ist allerdings geboten, wenn der Auftrag­
geber sich bereits bei der Bestimmung des Be­
schaffungsgegenstandes auf eine einzige denkbare 
Leistung/Ware beschränkt und damit den Markt auf 
einen einzelnen Anbieter verengt. Hier droht der 
Wettbewerbsgrundsatz zu stark eingeschränkt zu 
werden.73 

4.1.2 Kodifizierte Vorgaben an die 
Bedarfsanalyse 

Während auf Bundesebene in § 6 VgV bislang nur 
Vorgaben getroffen wurden, wie Aspekte der Ener­
gieeffizienz bei Bauvergaben in die Leistungsbe­
schreibung einfließen sollen74 – höchstes Leis ­
tungsniveau an Energieeffizienz und, soweit vor­
handen, die höchste Energieeffizienzklasse im 
Sinne der Energieverbrauchskennzeichnungsver­

69 Vgl. OLG Düsseldorf, Beschluss vom 01.08.2012 – VII-Verg 
10/12 – Satellitenkommunikationssystem; Beschluss vom 
27.06.2012 – VII-Verg 7/12 – Grippeimpfstoffe; Beschluss 
vom 17.02.2010 – VII-Verg 42/09 – ISM-Funk. 

70 So OLG Düsseldorf, Beschluss vom 22.05.2013 – VII-Verg 
16/12. 

71 So OLG Düsseldorf, Beschluss vom 22.05.2013 – VII-Verg 
16/12 sowie Beschluss vom 01.08.2012 – VII-Verg 10/12 – 
Satellitenkommunikationssystem. 

72 KOM(2001) 274 endgültig, S. 8. 
73 WEGENER: Umweltschutz in der öffentlichen Auftragsver­

gabe, NZBau 2010, 273 (276); vgl. auch EuGH, Urteil vom 
16.09.1999 – C-27/98 – Fracasso und Leitschutz, NZBau 
2000, 153 ff. 

74 Vgl. dazu Kapitel 4.2.3 

http:werden.73
http:Nachhaltigkeit.70
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ordnung –, haben einige Bundesländer in ihren 
Landesvergabegesetzen Vorgaben an die Bedarfs­
analyse kodifiziert. Beispielhaft sei auf § 17 des Ta­
riftreue- und Vergabegesetzes NRW verwiesen: 
Diese Vorschrift verpflichtet die öffentlichen Auf­
traggeber in Nordrhein-Westfalen nicht nur dazu, 
bei der Auftragsvergabe Kriterien des Umweltschut­
zes und der Energieeffizienz zu berücksichtigen 
(§ 17 Abs.1 TVgG NRW), sondern darüber hinaus 
im Rahmen der einer Beschaffungsmaßnahme vor­
angestellten Bedarfsanalyse den Aspekt einer um­
weltfreundlichen und energieeffizienten System­
lösung zu prüfen (§ 17 Abs. 3 TVgG NRW). Hierin 
liegt noch keine Vorgabe an die öffentlichen Auf­
traggeber, geprüfte und gegebenenfalls sinnvolle 
umweltfreundliche und energieeffiziente System ­
lösungen abzufragen. Die Vorschrift soll vielmehr 
den Blickwinkel der beschaffenden Stelle erweitern, 
da derartige Lösungsansätze nicht zuletzt auch 
unter dem Gesichtspunkt des Lebenszyklusprinzips 
wirtschaftlichere Ergebnisse zeitigen. 

4.2	 Beeinflussbarkeit von 
Nachhaltigkeit durch die Art der 
Leistungsbeschreibung 

In der Leistungsbeschreibung definiert der Auftrag­
geber seine Anforderungen an die im Auftragsfall zu 
erbringenden Leistungen (Leistungs- bzw. Bausoll). 
Art und Umfang sowie Qualität/Güte der einzelnen 
Leistungen sind eindeutig und so erschöpfend zu 
beschreiben, dass alle Bewerber die Beschreibung 
im gleichen Sinne verstehen müssen und ihre 
Preise sicher und ohne umfangreiche Vorarbeiten 
berechnen können (§§ 7 Abs. 1 Nr. 1, 7 EG Abs. 1 
Nr. 1 VOB/A). Im Rahmen der Leistungsbeschrei­
bung können Nachhaltigkeitskriterien berücksichtigt 
werden, die sich auf bestimmte Eigenschaften der 
Leistung selbst (z. B. in Form funktionaler Anforde­
rungen an das Bauwerk oder der ökologischen 
Qualität der zu verwendenden Baustoffe) oder die 
Art ihrer Ausführung bzw. bestimmte Begleitum­
stände (wie z. B. in Form bestimmter Anforderun­
gen an das zum Einsatz kommende Baugerät, die 
Baustellenorganisation, die Entsorgung der Bau­
stellenabfälle etc.) beziehen können. Letztere sind 
dann streng genommen Gegenstand sog. zusätz ­
licher Anforderungen an die Auftragsdurchführung 
i. S. d. § 97 Abs. 4 Satz 2 GWB, die in der Praxis 
ebenfalls im Rahmen der Leistungsbeschreibung 
getroffen werden. Die Hinweise für das Aufstellen 
der Leistungsbeschreibung in Abschnitt 0 der Allge­

meinen Technischen Vertragsbedingungen für Bau­
leistungen, DIN 18299 ff., welche bei der Erstellung 
der Leistungsbeschreibung zu beachten sind (vgl. 
§§ 7 Abs. 1 Nr. 7, 7 EG Abs. 1 Nr. 7 VOB/A) geben 
verschiedene Anhaltspunkte zur Berücksichtigung 
von Nachhaltigkeitskriterien, insbesondere im Rah­
men der Angaben zur Ausführung nach Ziff. 0.2 der 
DIN 18299. Danach soll die Leistungsbeschreibung 
etwa Angaben enthalten zu 

•	 besonderen Anforderungen an die Baustellen­
einrichtung und Entsorgungseinrichtungen (Ziff. 
0.2.4), 

•	 Verwendung oder Mitverwendung von wieder­
aufbereiteten (Recycling-)Stoffen (Ziff. 0.2.10), 

•	 besonderen Anforderungen an Art, Güte und 
Umweltverträglichkeit der Stoffe und Bauteile, 
auch z. B. an die schnelle biologische Abbau­
barkeit von Hilfsstoffen (Ziff. 0.2.11). 

Grundsätzlich sind die Anforderungen an die im 
Auftragsfall zu erbringenden Leistungen allgemein 
verständlich, ohne Hinweis auf eine bestimmte Pro­
duktion oder Herkunft oder ein besonderes Verfah­
ren oder auf Marken, Patente, Typen eines be­
stimmten Ursprungs oder einer bestimmten Pro­
duktion zu beschreiben. Allerdings können Nach­
haltigkeitsaspekte eine Abweichung von diesem 
Grundsatz rechtfertigen. Sie können etwa die Vor­
gabe bestimmter Bauverfahren oder bestimmter 
Baustoffe rechtfertigen.75 

Die Leistungsbeschreibung kann auf verschiedene 
Arten erfolgen: 

4.2.1 Leistungsbeschreibung mit 
Leistungsverzeichnis 

Die Leistung ist gemäß §§ 7 Abs. 9, 7 EG Abs. 9 
VOB/A in der Regel durch eine allgemeine Darstel­
lung der Bauaufgabe (Baubeschreibung) und ein in 
Teilleistungen gegliedertes Leistungsverzeichnis zu 
beschreiben. Regelmäßig werden bei Bauaus­
schreibungen diese beiden Teile durch Pläne er­
gänzt, die nach §§ 7 Abs. 10, 7 EG Abs. 10 VOB/A 
erforderlichenfalls beizufügen sind. In der allgemei­
nen Baubeschreibung sind die „allgemeinen Anga­
ben zu machen, die zum Verständnis der Bauauf­
gabe und zur Preisermittlung erforderlich sind und 

75 Vgl. dazu Kapitel 4.3 

http:rechtfertigen.75
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die sich nicht aus der Beschreibung der einzelnen 
Teilleistungen unmittelbar ergeben“.76 Im Leis­
tungsverzeichnis ist die Leistung derart aufzuglie­
dern, dass unter einer Ordnungszahl (Position) nur 
solche Leistungen aufgenommen werden, die nach 
ihrer technischen Beschaffenheit und für die Preis­
bildung als in sich gleichartig anzusehen sind.77 

Diese Art der Leistungsbeschreibung setzt zwin­
gend voraus, dass der Auftraggeber zuerst selbst 
oder durch einen Planer als Erfüllungsgehilfen das 
Bauwerk im Detail plant und damit Ausführungs ­
reife herstellt. 

Das Handbuch für Vergabe und Ausführung von 
Bauleistungen im Straßen- und Brückenbau (HVA 
B-StB)78 empfiehlt, die Beschreibung der Posi ­
tionen im Regelfall mit Standardleistungstexten des 
„Standardleistungskataloges für den Straßen- und 
Brückenbau (STLK)“ unter Beachtung der „Richt ­
linien für das Anwenden des Standardleistungs ­
kataloges – STLK – und von AVA-Programmen im 
Straßen- und Brückenbau (STLK/AVA-Richtlinien)“, 
und der „BMVBW-Anwenderhinweise für AVA Pro­
grammsysteme im Straßen- und Brückenbau“ zu 
formulieren. 

Die Bieter haben die detailliert beschriebenen 
Leistungen zu bepreisen. Daneben können Herstel­
ler-/Typangaben zu den im Auftragsfall konkret ver­
wandten Baustoffen abgefragt werden.79 Diese An­
gaben sind dann im Rahmen der Angebotsprüfung 
darauf zu überprüfen, ob die angebotenen Bau ­
stoffe den in der Leistungsbeschreibung definierten 
Anforderungen (auch in Bezug auf bestimmte 
Nachhaltigkeitsaspekte) gerecht werden – dies ist 
Voraussetzung für die Wertbarkeit des Angebots. 
Denkbar ist auch die Bieterangaben zur Bewertung 
des Angebots heranzuziehen, soweit sie die Anfor­

76 Vergabe-Vertragshandbuch des Bundes (VHB) 2008, Stand 
August 2012, Ziff. 4.3.2.1 der allgemeinen Richtlinien Ver­
gabeverfahren. 

77 § 7 (EG) Abs. 9 und 12 VOB/A. 
78 Fassung Februar 2011; für anwendbar erklärt im Allgemei­

nen Rundschreiben Straßenbau Nr. 08/2011, Punkt 1.4 
Leistungsbeschreibung Abs. 15. 

79 Das soll der Auftraggeber nach Ziff. 4.2.3 der Allgemeinen 
Richtlinien Vergabeverfahren des VHB 2008 (Stand August 
2012) allerdings nur vorsehen, „sofern dies zur Konkretisie­
rung des angebotenen Leistungsinhalts unverzichtbar ist“. 

80 Fassung Februar 2011; für anwendbar erklärt im Allgemei­
nen Rundschreiben Straßenbau Nr. 08/2011, Punkt 1.4 
Leistungsbeschreibung Abs. 1. 

81 § 7 EG Abs. 13 und 14 VOB/A. 

derungen des Auftraggebers nicht nur erfüllen, son­
dern übererfüllen. 

4.2.2 Leistungsbeschreibung mit 
Leistungsprogramm 

Wenn es nach Abwägen aller Umstände zweckmä­
ßig ist, zusammen mit der Bauausführung auch den 
Entwurf für die Leistung dem Wettbewerb zu unter­
stellen, um die technisch, wirtschaftlich und gestal­
terisch beste sowie funktionsgerechteste Lösung 
der Bauaufgabe zu ermitteln, kann die Leistung 
durch ein Leistungsprogramm dargestellt werden 
(vgl. §§ 7 Abs. 13, 7 EG Abs. 13 VOB/A). Dies soll 
nach dem Handbuch für Vergabe und Ausführung 
von Bauleistungen im Straßen- und Brückenbau 
(HVA B-StB)80 aber der Ausnahmefall sein. 

Das Leistungsprogramm umfasst eine Beschrei­
bung der Bauaufgabe, aus der die Bewerber sämt­
liche für die Entwurfsbearbeitung und ihr Angebot 
maßgebenden Bedingungen und Umstände erken­
nen können. Darüber hinaus sind darin sowohl der 
Zweck der fertigen Leistung als auch die an sie ge­
stellten technischen, wirtschaftlichen, gestalteri­
schen und funktionsbedingten Anforderungen an­
gegeben. Gegebenenfalls werden die Unterlagen 
um ein Musterleistungsverzeichnis ergänzt, in dem 
die Mengenangabe ganz oder teilweise offen ge­
lassen sind.81 

Anders als im Falle einer detaillierten Leistungsbe­
schreibung, bei der die Nachhaltigkeit des Bau­
werks im Wesentlichen durch die auftraggeberseiti­
ge Ausführungsplanung geprägt wird und durch 
den Bieter nur noch begrenzt beeinflusst werden 
kann, bestehen im Fall einer funktionalen Leis ­
tungsbeschreibung i. S. d. §§ 7 Abs. 13, 7 EG 
Abs. 13 VOB/A grds. weitgehende Spielräume des 
Auftragnehmers, inwieweit er Nachhaltigkeits­
aspekte bei der Planung und Bauausführung be­
rücksichtigt. Der Auftraggeber hat hier auch in 
Bezug auf die Nachhaltigkeit des zu errichtenden 
Bauwerks funktionale Anforderungen zu definieren. 
Soweit eine Berücksichtigung von Nachhaltigkeits­
aspekten die Baukosten erhöht, bedarf es geeigne­
ter Zuschlagskriterien, anhand derer der Grad der 
Berücksichtigung dieser Aspekte bei der Angebots­
wertung Berücksichtigung finden kann. Um die 
Nachhaltigkeit der angebotenen Leistung belastbar 
beurteilen und bewerten zu können, benötigt der 
Auftraggeber konkrete Bieterangaben, die eine in­
tensive Auseinandersetzung mit der Bauaufgabe 
voraussetzen. Für die hierfür bereits in der Ange­

http:werden.79
http:ergeben�.76
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botsphase erforderlichen Planungsleistungen kön­
nen die Bieter grundsätzlich eine angemessene 
Entschädigung beanspruchen (vgl. §§ 8 Abs. 8 
Nr. 1, 8 EG Abs. 8 Nr. 1 VOB/A). 

Neben der detaillierten Leistungsbeschreibung als 
Regelfall und der Leistungsbeschreibung mit Leis ­
tungsprogramm i. S. d. §§ 7 Abs. 13, 7 EG Abs. 13 
VOB/A als begründungspflichtige Ausnahme kom­
men Kombinationen der beiden Formen der Leis ­
tungsbeschreibung sowie auch Zwischenformen 
wie die sog. teil-funktionale Leistungsbeschreibung 
in Betracht. Abhängig vom Detaillierungsgrad der 
auftraggeberseitigen Anforderungen bzw. der ihr 
zugrunde liegenden Planungstiefe wird die Nach­
haltigkeit des zu errichtenden Bauwerks entweder 
vom Auftraggeber oder dem Auftragnehmer beein­
flusst. 

4.2.3 Kodifizierte Vorgaben an die 
Leistungsbeschreibung 

Sofern die Lieferung von energieverbrauchsre ­
levanten Waren, technischen Geräten oder Ausrüs ­
tungen wesentlicher Bestandteil einer Bauleistung 
ist, müssen nach § 6 Abs. 2 VgV die Anforderungen 
der Absätze 3 bis 6 von § 6 VgV beachtet werden. 
Dies kann nach dem Allgemeinen Rundschreiben 
Straßenbau Nr. 14/201182 etwa der Fall sein bei 
Pump- und Hebeanlagen, Beleuchtungs- und Be­
lüftungsanlagen (Tunnelausrüstung), Verkehrsbe­
einflussungsanlagen, Lichtsignalanlagen. 

Hiernach soll in der Leistungsbeschreibung im Hin­
blick auf die Energieeffizienz insbesondere das 
höchste Leistungsniveau an Energieeffizienz und, 
soweit vorhanden, die höchste Energieeffizienz-
klasse im Sinne der Energieverbrauchskennzeich­
nungsverordnung gefordert werden (§ 6 Abs. 3 
VgV). Das höchste Leistungsniveau soll zum Bei­
spiel über einen minimalen Energieverbrauch oder 
über einen minimalen Verbrauch sonstiger Res­
sourcen erlangt werden. Dabei steht bei der Frage 
der Energieeffizienz nicht die Energieeffizienz im 
Rahmen des Herstellungsprozesses der Produkte 
zur Prüfung, sondern allein die Energieeffizienz bei 
deren Gebrauch. Die Soll-Vorschrift gibt den Auf­
traggebern aber den für eine wirtschaftliche Be­
schaffung nötigen Spielraum, in begründeten Ein­
zelfällen von der Forderung des höchsten Leis ­
tungsniveaus abzusehen. Ein Unterschreiten des 
Maximalstandards lässt sich etwa unter Verweis auf 
die Haushaltslage rechtfertigen, gefordert sind 
lediglich „die höchst möglichen Anforderungen“. 

Der Bieter soll auf Verlangen konkrete Angaben 
zum Energieverbrauch liefern, sofern sich die auf 
dem Markt befindlichen Produkte nicht nur gering­
fügig im Energieverbrauch unterscheiden,83 sowie 
eine Analyse minimierter Lebenszykluskosten oder 
die Ergebnisse einer vergleichbaren Methode zur 
Überprüfung der Wirtschaftlichkeit (§ 6 Abs. 4 VgV). 

Auch einige Landesgesetzgeber treffen in ihren 
Landesvergabegesetzen Vorgaben für die Erstel­
lung der Leistungsbeschreibung. Beispielhaft sei 
auch hier auf § 17 des Tariftreue- und Vergabege­
setzes NRW verwiesen: Neben der allgemeinen 
Pflicht öffentlicher Auftraggeber in Nordrhein-West­
falen, in allen Phasen der Auftragsvergabe Kriterien 
des Umweltschutzes und der Energieeffizienz zu 
berücksichtigen (§ 17 Abs.1 TVgG NRW), sind öf­
fentliche Auftraggeber gehalten, Leistungs- oder 
Funktionsanforderungen hinsichtlich des Umwelt­
schutzes und der Energieeffizienz ausdrücklich zu 
nennen (§ 17 Abs. 4 Satz 1 TVgG NRW). Diese 
Pflicht gilt anders als die Vorgaben der Vergabever­
ordnung auch im sog. Unterschwellenbereich, un­
abhängig von der Höhe des jeweiligen Auftrags­
wertes (§ 17 Abs. 5 Satz 1 TVgG NRW). 

Dabei ermächtigt das Gesetz in § 17 Abs. 8 ähnlich 
zu § 97 Abs. 4 Satz 2 GWB auch dazu, zusätzliche 
Bedingungen für die Ausführung des Auftrags vor­
zuschreiben, wenn diese mit Unionsrecht vereinbar 
sind, in der Bekanntmachung oder den Vergabeun­
terlagen angegeben werden und keine versteckten 
technischen Spezifikationen, Auswahl- oder Zu­
schlagskriterien darstellen. 

4.2.4 DGNB-Zertifikat als funktionales 
Leistungsziel? 

Für das DGNB-Zertifikat hat jüngst TSCHÄPE84 die 
These vertreten, es sei zweckmäßig, ein DGNB-
Zertifikat als funktionales Leistungsziel anzustre­
ben und den Bietern im Wettbewerb zu überlassen, 
den Weg dorthin zu analysieren und das Risiko der 
Zielerreichung auf sich zu nehmen. Entsprechend 
könnte überlegt werden, den Bietern im Falle einer 
total- oder teilfunktionalen Leistungsbeschreibung 

82 Vgl. Allgemeine Rundschreiben Straßenbau Nr. 14/2011 
vom 27.10.2011, S. 2 

83 Vgl. zu dieser Einschränkung Allgemeine Rundschreiben 
Straßenbau Nr. 14/2011 vom 27.10.2011, S. 3, Punkt II. (2). 

84	 TSCHÄPE: Das DGNB-Zertifikat als Leistungsanforderung, 
ZfBR 2012, 130 ff. 
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einen bestimmten Grad an Nachhaltigkeit vorzuge­
ben, den das fertige Bauwerk aufweisen muss. 
Eine solche Verfahrensweise halten wir indes für 
falsch, weil: 

•	 Jeder Bieter die Planung im Hinblick auf die 
Nachhaltigkeitskriterien neu bewerten/überarbei­
ten müsste. Diese Leistung müsste den Bietern 
vergütet werden, da der Aufwand andernfalls un­
zumutbar wäre. Dies gilt insbesondere für offene 
Verfahren, die allen Bietern offen stehen. 

•	 Ein entsprechendes Ausschreibungssystem 
würde die Planungszeit voraussichtlich verdop­
peln; unter dem Blickwinkel termingerechter 
Vergabe lässt sich ein derartiges Verfahren nicht 
umsetzen. 

•	 Die Wertbarkeit der alternativen Vorgehenskon­
zepte zur Erreichung der Nachhaltigkeitsziele 
müsste im Rahmen eines komplexen Prozesses 
sichergestellt werden. Dabei müssten planeri­
sche Alternativen bewertet werden. Hierfür 
müssten zusätzliche inhaltliche und terminliche 
Ressourcen geschaffen werden. 

Allein zielführend erscheint es, die Nachhaltigkeits­
kriterien aus den Bereichen Planung und Aus­
schreibung durch die Planungsbeteiligten auf Sei­
ten des Auftraggebers bearbeiten zu lassen, um 
Mehrfacharbeit und Mehrfachkosten auszuschlie­
ßen. 

Dies hat auch zur Konsequenz, dass aus dem Ka­
talog der Nachhaltigkeitskriterien ausschließlich die 
während des Bauprozesses noch maßgeblichen 
Verfahrensanforderungen und Leistungsanforde­
rungen berücksichtigt werden können, die im Rah­
men der in Kapitel 5.1 definierten Matrix identifiziert 
werden. 

4.3	 Grenzen der 
Leistungsbeschreibung durch den 
Grundsatz der Produktneutralität 

Wegen seiner zentralen Bedeutung bedarf der 
Grundsatz der Produktneutralität einer gesonderten 
Darstellung. 

4.3.1 Ursprung des Gebots der 
Produktneutralität 

Die Verpflichtung des Auftraggebers zur sog. pro­
duktneutralen Ausschreibung ist sowohl Ausfluss 

des Wettbewerbsgrundsatzes als auch der europa­
rechtlich geforderten Durchsetzung der Warenver­
kehrsfreiheit85; durch eine möglichst produktneu­
trale Beschreibung der zu beschaffenden Leistung 
soll Wettbewerb erzeugt werden, in dem die Leis ­
tung von möglichst vielen Bietern bzw. Herstellern 
der Produkte erbracht werden kann86. Mögliche 
Einschränkungen durch sachlich nicht gerechtfer­
tigte Festlegungen auf die zu liefernden/verwen­
denden Produkte bzw. Verfahren sollen weitestge­
hend verhindert werden.87 Damit einher geht der 
Schutz der Chancengleichheit zwischen den unter­
schiedlichen Wirtschaftsteilnehmern, der u. a. über 
§ 97 Abs. 2 GWB als schützenswerter Belang Nie­
derschlag in der gesetzlichen Kodifikation des Ver­
gaberechts gefunden hat. Angesichts dieser 
Zweckrichtung und der Bedeutung der zugrunde 
liegenden Grundsätze darf daher die Bedeutung 
des Gebots der Produktneutralität nicht unter­
schätzt werden. 

4.3.2 Kodifizierter Inhalt des Gebots der 
Produktneutralität 

§ 7 Abs. 8 Satz 1 VOB/A regelt im Bereich der Bau­
vergabe das Gebot der Produktneutralität und stellt 
klar, dass in technischen Spezifikationen grund­
sätzlich nicht auf eine bestimmt Produktion (etwa 
ein Hinweis auf die Herstellerfirma) oder bestimmte 
Herkunft (etwa ein Hinweis auf den Herstellungsort) 
oder ein besonderes Verfahren (etwa ein Hinweis 
auf die Art und Weise der Herstellung der Bau ­
leistung oder der Bauprodukte [Verfahrenstechnik]) 
oder auf Marken, Patente, Typen eines bestimmten 
Ursprungs oder einer bestimmten Produktion ver­
wiesen werden darf, wenn dadurch bestimmte Un­
ternehmen oder bestimmte Produkte begünstigt 
oder ausgeschlossen werden. Eine entsprechende 
Regelung enthält für europaweite Bauvergaben § 7 
EG Abs. 8 Satz 1 VOB/A.88 

85 OLG Düsseldorf, Beschluss vom 27.06.2012 – VII-Verg 
7/12. Zur Bedeutung der Warenverkehrsfreiheit in diesem 
Zusammenhang vgl. auch EuGH, Urteil vom 10.05.2012 – 
C-368/10. 

86 Vgl. JAEGER: Reichweite und Grenzen der Beschaffungs­
freiheit des öffentlichen Auftraggebers, ZWeR 2011, 365, 
378 f. 

87 Vgl. PRIEß. In: KULARTZ/MARX/PORTZ/PRIEß, VOB/A, 
2. Aufl. 2014, § 7 Rn. 120. 

88 Ferner sei verwiesen im Sektorenbereich auf § 7 Abs. 11 
SektVO sowie bei Dienst- und Lieferleistungen auf § 7 Abs. 
3 und 4 VOL/A bzw. § 8 EG Abs. 7 VOL/A bzw. bei frei ­
beruflichen Dienstleistungen auf § 6 Abs. 7 VOF. 

http:VOB/A.88
http:werden.87
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Hierbei ist zu beachten, dass ein solcher Verweis 
nicht voraussetzt, dass der Name des Herstellers 
oder des Verfahrens usw. ausdrücklich genannt 
wird. Es reicht vielmehr aus, dass die technischen 
Spezifikationen derart präzise formuliert sind, dass 
dem Bieter keine Ausweichmöglichkeit mehr bleibt, 
als auf ein bestimmtes Produkt zurückzugreifen.89 

Für den Verstoß gegen den Grundsatz der Pro­
duktneutralität kommt es auch nicht auf die Absicht 
der Vergabestelle an, mit der Leistungsbeschrei­
bung den Bieter auf ein bestimmtes Produkt festzu­
legen, sodass Verstöße auch unfreiwillig erfolgen 
können. 

4.3.3 Ausnahmen vom Gebot der 
Produktneutralität 

Vom Grundsatz der Produktneutralität kann in zwei 
Ausnahmefällen abgewichen werden. Zum einen, 
wenn die Abweichung durch den Auftragsgegen­
stand gerechtfertigt ist (§ 7 (EG) Abs. 8 Satz 1 1. 
Hs. VOB/A). Zum anderen, wenn die Bezugnahme 
auf ein bestimmtes Produkt erforderlich ist, um den 
Auftragsgegenstand zu beschreiben (§ 7 (EG) Abs. 
8 Satz 2 VOB/A): 

Die Nennung eines bestimmten Fabrikats im Sinne 
einer Vorgabe setzt voraus, dass die Vergabestelle 
objektive und auftragsbezogene Gründe hat, gera­
de dieses bestimmte Produkt zu erhalten. Die 
Gründe können vielfältiger Natur sein. Sie können 
sich zuallererst aus der Beschaffungsentscheidung 
selbst ergeben, die nur über ein spezifisches Pro­
dukt verwirklicht werden kann. Daneben können 
technische und gestalterische Aspekte eine Rolle 
spielen. Auch aus der späteren Nutzung des Be­
schaffungsgegenstandes können sich Gründe er­
geben, die eine Abweichung vom Grundsatz der 
Produktneutralität rechtfertigen. 

So kann beispielsweise der Auftraggeber ein be­
rechtigtes Interesse daran haben, produktspezi­
fisch zu bereits vorhandenen Systemen auszu­
schreiben, wenn er wegen der einheitlichen War­
tung damit die Wartungskosten in einem wirtschaft­
lich vertretbaren Rahmen halten kann.90 Auch opti­
sche Anforderungen an die Leistungen können 
grundsätzlich eine produktspezifische Ausschrei­
bung rechtfertigen, insbesondere wenn so die Ho­
mogenität zu bestehenden Anlagen oder Gebäu­
den hergestellt werden soll91. Aspekte der sozialen, 
ökologischen oder ökonomischen Nachhaltigkeit 
können ebenfalls bestimmte Bauprodukt- oder Ver­
fahrensvorgaben rechtfertigen.92 

Im Rahmen der zweiten Ausnahme (§§ 7 Abs. 8 
Satz 2, 7 EG Abs. 8 Satz 2 VOB/A) ist es dem Auf­
traggeber gestattet, zum Zwecke der Beschreibung 
von Leistungsanforderungen ein bestimmtes Fabri­
kat zu nennen (sog. Leitfabrikat). Dieses dient nur 
als Instrument zur Beschreibung der Leistungsan­
forderungen. Damit soll ihm die Leistungsbeschrei­
bung vereinfacht werden. Voraussetzung ist, dass 
die Bezeichnung des Leitfabrikats im fachlichen 
Sprachgebrauch ein Synonym für ein bestimmtes 
Erzeugnis oder Verfahren mit bestimmten Eigen­
schaften darstellt. Dieser Weg darf jedoch nur ge­
wählt werden, wenn der Auftragsgegenstand „nicht 
hinreichend genau und allgemein verständlich be­
schrieben werden kann“ bzw. wenn dem Auftragge­
ber eine neutrale Leistungsbeschreibung unter 
Nennung aller spezifischen Eigenschaften des Leit­
fabrikats bspw. infolge des Umfangs dieser Be­
schreibung unzumutbar wäre. 

Durch die Bezugnahme auf das Leitfabrikat, wer­
den alle Eigenschaften dieses Fabrikats in Bezug 
auf Gebrauchstauglichkeit, Sicherheit und Gesund­
heit zum zwingenden Teil der Leistungsbeschrei­
bung. Die Bezugnahme ist –- anders als bei der er­
sten Ausnahme –- stets mit dem Hinweis „oder 
gleichwertig“ zu versehen. Gleichwertig sind solche 
Erzeugnisse oder Verfahren, die in Ihrer Qualität, 
nach allgemeiner Anerkennung der betreffenden 
technischen Fachkreise, nicht hinter dem Leitfabri­
kat zurückbleiben, was ihre Tauglichkeit und Man­
gelfreiheit angeht. Dafür trägt der Bieter die Darle­
gungs- und Beweislast. Es darf vom Bieter aber 
nicht verlangt werden, den Nachweis der Gleich­
wertigkeit bereits mit der Angebotsabgabe zu er­
bringen, da dies zu einer mittelbaren Bevorzugung 
des Leitfabrikats führen kann, welches lediglich als 
Mittel zur Beschreibung der Leistungsanforderun­
gen dienen soll.93 

In jedem Fall ist der Auftraggeber verpflichtet, den 
sachlichen Grund bzw. die Unzumutbarkeit der hin­

89 Vgl. OLG München, Beschluss vom 05.11.2009 – Verg 
15/09, VergabeR 2010, 677, 683. 

90 EuGH, Urteil vom 08.04.2008 – C-337/05, NZBau 2008, 
401, 403; VK Hessen, Beschluss vom 11.12.2006, 69d 
VK-60/2006 Rz. 27. 

91 OLG Düsseldorf, NZBau 2005, 169, 171; VK Thüringen, 
Beschluss vom 08.05.2008, 250-4002.20-899/2008-006-G; 
VK Münster, Beschluss vom 24.06.2011 – VK 06/11. 

92 Vgl. OLG Düsseldorf, Beschluss vom 22.05.2013 – VII-Verg 
16/12. 

93 Vgl. OLG Düsseldorf, Beschluss vom 23.03.2010 – VII-Verg 
61/09. 

http:rechtfertigen.92
http:zur�ckzugreifen.89
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reichend genauen und allgemein verständlichen 
Beschreibung nachvollziehbar im Rahmen des Ver­
gabevermerkes darzulegen und zu dokumentieren. 

4.3.4 Auswirkungen des Gebots der 
Produktneutralität auf nachhaltige 
Beschaffung 

Jede in einer Leistungsbeschreibung aufgestellte 
Anforderung an Bieter muss sich letztlich an dem 
Gebot der Produktneutralität messen lassen. Dies 
beinhaltet nicht nur Anforderungen an die etwa zu 
verwendenden Baustoffe, sondern auch an die Art 
und Weise der Herstellung der Bauleistung oder der 
Bauprodukte (Verfahrenstechnik). Je stärker diese 
Vorgabe die Ausführungsfreiheiten der Bieter be­
schränkt, desto stärkeres Gewicht muss den recht­
fertigenden Gründen zukommen. Eine Vergabestel­
le muss also in ihrem Vergabevermerk ausdrücklich 
darlegen, welche Gründe etwa im Zusammenhang 
mit Nachhaltigkeitserwägungen sie erwogen haben, 
die Vorgabe zu treffen. Denn Nachhaltigkeitserwä­
gungen stellen – nicht zuletzt noch einmal hervor­
gehoben durch die letzten Änderungen des GWB 
und VgV oder auf Landesebene beispielsweise 
durch § 17 Tariftreue- und Vergabegesetz NRW – 
legitime Sekundärzwecke in Vergabeverfahren dar 
und dürfen in allen Phasen eines öffentlichen Aus­
schreibungsverfahrens Berücksichtigung finden. 

4.4	 Beeinflussbarkeit von 
Nachhaltigkeit durch die Wahl von 
Eignungs- und Zuschlagskriterien 

Im laufenden Verfahren lässt sich die Auswahl des 
anschließend leistenden Wirtschaftsteilnehmers 
unter Nachhaltigkeitsaspekten über die Wahl von 
Eignungs- und Zuschlagskriterien steuern. Die Be­
rücksichtigung von Nachhaltigkeitsaspekten bei der 
Festlegung der Eignungsanforderungen erfolgt 
dabei in der Erwartung, dass sich eine besondere 
Erfahrung mit nachhaltigem Planen und Bauen in 
der konkret zu erbringenden Leistung nieder­
schlägt. Als Zuschlagskriterien beeinflussen Nach­
haltigkeitsaspekte unmittelbar die Nachhaltigkeit 
des zu errichtenden Bauwerks. 

4.4.1 Mindestanforderungen an die Eignung 
der Bieter 

Der Auftraggeber hat im Rahmen der Vergabevor­
bereitung seine Anforderungen an die Eignung der 

Bieter aufzustellen und auch festzulegen, wie die 
Erfüllung dieser Anforderungen von den am Auftrag 
interessierten Unternehmen nachgewiesen werden 
soll. Dabei werden üblicherweise Mindestanforde­
rungen benannt und hierdurch sichergestellt, dass 
der Bieter die nötige Kompetenz zur sach- und 
fachgerechten Leistungserbringung hat. Diese Min­
destanforderungen können Minimalanforderungen 
auch unter dem Blickwinkel der Nachhaltigkeit dar­
stellen. Das führt dazu, dass Bieter, die bestimmte 
Mindestanforderungen nicht erfüllen, von vornher­
ein bei der Vergabe ausscheiden. Im Übrigen kön­
nen auch Referenzen unter Nachhaltigkeitsge­
sichtspunkten bewertet werden, soweit dies in der 
Vergabebekanntmachung explizit ausgewiesen ist. 
Die Eignungsanforderungen sind im Vorhinein fest­
zulegen und zu benennen. 

Materiell wird vorausgesetzt, dass die Anforderun­
gen einen Bezug zum Auftragsgegenstand bzw. zur 
Auftragsausführung haben. Beispielhaft führt die 
Europäische Kommission in ihrer Mitteilung über 
das auf das Öffentliche Auftragswesen anwend bare 
Gemeinschaftsrecht und die Möglichkeiten zur Be­
rücksichtigung von Umweltbelangen bei der Verga­
be öffentlicher Aufträge vom 04.07.200194 mehrere 
Optionen für Erklärungen zur technischen Leis ­
tungsfähigkeit auf (insbesondere Erklärungen zur 
technischen Ausrüstung des Bieters) und bestätigt, 
dass bei Aufträgen mit Umweltbezug ein besonde­
res Know-how im Umweltbereich zulässigerweise 
gefordert werden darf. 

Von zentraler Bedeutung ist im Übrigen die Forde­
rung eines Umweltmanagementsystems, sofern der 
Auftragsgegenstand dies rechtfertigt. Solche Um­
weltmanagementsysteme sind sowohl durch eine 
internationale Norm (DIN EN ISO 14001:2004-11) 
als auch in der EMAS-Verordnung definiert95. So 
wird durch das Eco-Management and Audit Sche­
me (EMAS) ein europäisches Gemeinschaftssys ­
tem für das Umweltmanagement und die Umwelt­
betriebsprüfung geschaffen, an dem sich Organisa­
tionen innerhalb und außerhalb der Europäischen 

94 KOM(2001) 274 endgültig, Punkt 2.2. 
95 Verordnung (EG) Nr. 1221/2009 des Europäischen Parla­

ments und des Rates vom 25. November 2009 über die frei­
willige Teilnahme von Organisationen an einem Gemein­
schaftssystem für Umweltmanagement und Umweltbe­
triebsprüfung und zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 
761/2001, sowie der Beschlüsse der Kommission 
2001/681/EG und 2006/193/EG, ABl. L 342 vom 
22.12.2009, S. 1 ff. 
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Union freiwillig beteiligen können. EMAS wird als 
wichtiges Instrument des Aktionsplans für Nachhal­
tigkeit in Produktion und Verbrauch und für eine 
nachhaltige Industriepolitik gesehen und bezweckt, 
kontinuierliche Verbesserungen der Umweltleistung 
von Organisationen zu fördern, indem die Organi­
sationen Umweltmanagementsysteme errichten 
und anwenden, die Leistung dieser Systeme einer 
systematischen, objektiven und regelmäßigen Be­
wertung unterzogen wird, Informationen über die 
Umweltleistung vorgelegt werden, ein offener Dia­
log mit der Öffentlichkeit und anderen interessierten 
Kreisen geführt wird und die Arbeitnehmer der Or­
ganisationen aktiv beteiligt werden und eine ange­
messene Schulung erhalten96. 

Von der europarechtlichen Möglichkeit, umwelt­
strafrechtliche Verurteilungen als obligatorischen 
Ausschlussgrund zu qualifizieren,97 hat der deut­
sche Normgeber keinen Gebrauch gemacht. Ein fa­
kultativer Ausschluss wegen einer schweren Ver­
fehlung nach § 16 EG Abs. 1 Nr. 2 Buchstabe c) 
VOB/A ist aber möglich. Gerade wenn das Umwelt­
delikt einen Bezug zum Auftragsgegenstand hat, 
wird die Zuverlässigkeit in Frage gestellt.98 

Der Auftraggeber ist an aufgestellte Mindestanfor­
derungen an die Eignung auch selbst gebunden 
und nicht berechtigt, auch solche Unternehmen am 
Vergabeverfahren zu beteiligen bzw. Angebote sol­
cher Bieter zu werten, welche die aufgestellten 
zwingenden Anforderungen nicht erfüllen. Nachhal­
tigkeitsaspekte sollten nur mit Bedacht zum Ge­
genstand von Mindestanforderungen gemacht wer­
den. Zum Beispiel führt die zwingende Anforderung 
eines nach DIN EN ISO 14001:2004-11 oder gleich­
wertig zertifizierten Umweltmanagementsystems 
gegenwärtig noch zu einer erheblichen Einschrän­
kung des Bieterkreises. 

Ist dem eigentlichen Angebotsverfahren ein Teil­
nahmewettbewerb vorgeschaltet,99 in dem die Be­
werber ausgesucht werden, die zur Angebotsabga­
be aufgefordert werden sollen, so muss der öffent­
liche Auftraggeber anhand der abgefragten Infor­
mationen zur Eignung seine Auswahl treffen. Re­
gelmäßig bietet es sich hierbei an, ein „Mehr an 
Eignung“ bei der Bieterauswahl zu berücksichtigen. 
Bei der Frage, auf welche Kriterien er hierbei maß­
geblich abstellt, genießt der öffentliche Auftragge­
ber einen weiten Beurteilungsspielraum. Dieser ist 
nur begrenzt darauf überprüfbar, ob das vorge­
schriebene Verfahren eingehalten worden ist, ob 
der Auftraggeber die von ihm selbst aufgestellten 

Bewertungsvorgaben beachtet hat, der zugrunde 
gelegte Sachverhalt vollständig und zutreffend er­
mittelt worden ist, keine sachwidrigen Erwägungen 
angestellt worden sind und nicht gegen allgemeine 
Bewertungsgrundsätze verstoßen worden ist.100 

Gleichwohl empfiehlt es sich, dass der öffentliche 
Auftraggeber mit Rücksicht auf die Interessen der 
Bewerber Angaben zum maßgeblichen Verfahren 
macht und in diesem Rahmen mitteilt, welche ein­
zureichenden Unterlagen und Informationen für die 
Auswahl der Bieter entscheidend sein werden. 

Eine größere Informationstiefe in der Bekanntma­
chung wird einer Vergabestelle nicht abverlangt. 
Insbesondere wird nicht gefordert, dass ein Auf­
traggeber ein bis in die letzten Unterkriterien und 
deren Gewichtung gestaffeltes Wertungssystem 
aufstellt. Denn dann liefe er Gefahr, dass das Ver­
fahren endlos und unpraktikabel würde. Dies gilt 
anerkanntermaßen für die Angebotswertung101 und 
erst recht für die Bewerberauswahl im Teilnahme­
wettbewerb. 

Innerhalb der Auswahlkriterien können ebenfalls 
u. a. auch Aspekte der Nachhaltigkeit in die Abfra­
ge der fachlichen Eignung integriert werden. Dieser 
Nachweis kann seitens der Bieter u. a. durch die 
Vorlage von vergleichbaren Referenzprojekten ge­
führt werden, soweit dies in der Vergabebekannt­
machung explizit ausgewiesen wird. Auch kann bei 
der Bieterauswahl zugunsten eines Bewerbers be­
rücksichtigt werden, dass dieser ein Zertifikat zum 
Umweltmanagement nach DIN EN ISO 14001: 
2004-11, nach EMAS oder vergleichbar vorweist. 
Dies setzt lediglich voraus, dass dieser Nachweis 
mit dem Auftragsgegenstand zusammenhängt und 
ihm angemessen ist. 

96 So wörtlich die Zielsetzung in Art. 1 der Verordnung (EG) Nr. 
761/2001. 

97 Vgl. Art. 45 Abs. 2 Buchstabe c Richtlinie 2004/18/EG. 
98 SCHNEIDER: Umweltschutz im Vergaberecht, NVwZ 2009, 

1057 (1059) verweist exemplarisch auf den durch Umwelt­
delikte aufgefallenen Bewerber um einen Abfallentsor­
gungsauftrag. 

99 Etwa bei einem Nichtoffenen Verfahren oder dem Verhand­
lungsverfahren, vgl. dazu Kapitel 3.9 

100 So VK Bund, Beschluss vom 24.06.2011 – VK 1-63/11 
unter Verwies auf OLG Düsseldorf, Beschluss vom 
09.06.2010, VII-Verg 14/10 m.w.N. 

101 OLG Düsseldorf, Beschluss vom 30.07.2009 – VII-Verg 
10/09; OLG Brandenburg, Beschluss vom 19.12.2011 – 
Verg W 17/11. 

http:gestellt.98
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4.4.2 Zuschlagskriterien zur Bestimmung des 
wirtschaftlichsten Angebots 

Weiter können Nachhaltigkeitsaspekte im Zuge der 
Angebotswertung und Zuschlagsentscheidung Be­
rücksichtigung finden. Das gilt für alle diejenigen 
Nachhaltigkeitskriterien, die nicht bereits als zwin­
gend bei der Leistungsbeschreibung vorausgesetzt 
oder als Mindestanforderung bei der Eignung be­
rücksichtigt worden sind. Denn bereits bei der Eig­
nung der Bieter berücksichtigte Kriterien dürfen 
nicht zugleich als Zuschlagskriterien verwendet 
werden. 

4.4.2.1	 Grundlagen der Wahl von 
Zuschlagskriterien 

Auch Wertungskriterien sind vorab zu definieren 
und mit ihrer Gewichtung bekannt zu geben. Zuvor 
ist abzuwägen zwischen den Kosten der Errichtung 
(Baupreis) einerseits und Nachhaltigkeitskriterien 
andererseits. 

Öffentliche Auftraggeber können Aufträge grund­
sätzlich allein auf der Basis des niedrigsten Preises 
als Zuschlagskriterium vergeben, dürfen aber auch 
aus einer Vielzahl von sonstigen Kriterien (vgl. § 16 
Abs. 6 VOB/A: „[…] wie z. B. Qualität, Preis, tech­
nischer Wert, Ästhetik, Zweckmäßigkeit, Umwelt ­
eigenschaften, Betriebs- und Folgekosten, Rentabi­
lität, Kundendienst und technische Hilfe oder Aus­
führungsfrist“) wählen. Hierbei genießt der Auftrag­
geber einen von den Nachprüfungsinstanzen nur 
bedingt überprüfbaren Beurteilungsspielraum. Die­
ser umfasst nicht nur die Frage, ob neben dem 
Preis weitere Zuschlagskriterien bestimmt wer­
den102 und welche Zuschlagskriterien gewählt wer­

102 Grundlegend zu der Frage, ob wegen des Wortlauts von 
§ 97 Abs. 5 GWB die Pflicht besteht, weitere Kriterien 
zu bestimmen OLG Frankfurt, Beschluss vom 05.06.2012 – 
11 Verg 4/12. 

103 Vgl. nur KULARTZ. In: KULARTZ/KUS/PORTZ, GWB, 3. 
Aufl. 2014, § 97 Rn. 127 ff. 

104 EuGH, Urteil vom 17.09.2002 – C 513/99, VergabeR 2002, 
593 (600). 

105 EuGH, Urteil vom 10.05.2012 – C-368/10. 
106 EuGH, Urteil vom 10.05.2012 – C-368/10. 
107 EuGH, Urteil vom 04.12.2003 – C 448/01; RÖWEKAMP. 

In: ESCHENBRUCH/OPITZ, Kommentar zur SektVO, § 29 
Rn. 49. 

108 Fassung Februar 2011; für anwendbar erklärt im Allgemei­
nen Rundschreiben Straßenbau Nr. 08/2011, Punkt 1.1 
Aufforderung zur Angebotsabgabe, Abs. 13. 

den103, sondern auch die rechtlich komplexe 
Frage, wie Preis und Leistung in Verhältnis gesetzt 
werden können. 

Wie bereits das obige Zitat aus § 16 Abs. 6 VOB/A 
mit dem nicht abschließenden Katalog an Zu­
schlagskriterien zeigt, können Nachhaltigkeits­
aspekte unterschiedlichster Form in die Angebots­
wertung implementiert werden (etwa technischer 
Wert, Umwelteigenschaften, Betriebs- und Folge­
kosten). 

Bei der Wahl der Zuschlagskriterien ist seitens der 
Vergabestelle zu beachten, dass auch die Zu­
schlagskriterien mit dem Auftragsgegenstand zu­
sammenhängen müssen.104 Wann dies der Fall ist, 
wird in den Vergaberichtlinien nicht erläutert, folgt 
aber aus dem dortigen Beispielkatalog. Hiernach 
handelt es sich um wertbildende Faktoren eines An­
gebots, die den konkreten Inhalt des Angebots bzw. 
den Wert der angebotenen Leistung betreffen. Ge­
samtwirtschaftliche Erwägungen sind daher man­
gels Auftragsbezugs ungeeignet. Konkrete, auf die 
Leistung bezogene Umweltkriterien und soziale An­
forderungen können aber zulässig sein. Es ist nicht 
erforderlich, dass sich ein Zuschlagskriterium auf 
eine echte innere Eigenschaft der nachgefragten 
Leistung/Ware bezieht.105 Auch die Umstände, 
unter denen eine Leistung erbracht bzw. eine Ware 
hergestellt wird, können bei hinreichendem Auf­
tragsbezug als wertbildende Faktoren bei der An­
gebotswertung berücksichtigt werden. Entspre­
chende Kriterien sind so zu formulieren, dass die 
mit der üblichen Sorgfalt handelnden Bieter deren 
genaue Bedeutung verstehen und sie somit in glei­
cher Weise auslegen können.106 Die Vergabestelle 
muss anhand der von den Bietern gelieferten An­
gaben und Unterlagen effektiv prüfen können, ob 
die Angebote die versprochenen Eigenschaften tat­
sächlich erfüllen.107 

Das Handbuch für Vergabe und Ausführung von 
Bauleistungen im Straßen- und Brückenbau (HVA 
B-StB)108 empfiehlt, als neben dem Angebotspreis 
weiteres Wertungskriterium den „Technischen 
Wert“ mit einer Spanne von 5 bis 20 % zu gewich­
ten. Nur bei Fachlosvergaben mit einem hohen 
Anspruch an die bauliche Gestaltung (z. B. dem 
Brückenbau) darf als weiteres Kriterium auf die Ge­
staltung abgestellt werden mit einer Gewichtung 
zwischen 5 und 10 %. 

Ferner sei noch einmal auf die Mitteilung der Euro­
päischen Kommission über das auf das Öffentliche 
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Auftragswesen anwendbare Gemeinschaftsrecht 
und die Möglichkeiten zur Berücksichtigung von 
Umweltbelangen bei der Vergabe öffentlicher Auf­
träge vom 04.07.2001109 verwiesen. Dort betont 
die Kommission zunächst, dass Umweltelemente 
auch dazu dienen können, das wirtschaftlich güns ­
tigste Angebot zu ermitteln, namentlich wenn das 
Produkt wirtschaftlich vorteilhaft ist. Die Kommis ­
sion präferiert insoweit den sog. „Wiege-zur­
Bahre-Ansatz“, bei dem alle Kosten einbezogen 
werden, die bei Produktion, Verbrauch, Nutzung 
und Entsorgung eines Produkts anfallen. Da aber 
die in der Ausführung vorgelagerten Phasen anfal­
lenden Kosten (etwa für Planung, Herstellung etc.) 
bereits im Anschaffungspreis Berücksichtigung fin­
den, bedürfen diese keiner erneuten Berücksichti­
gung bei weiteren Kriterien. Hingegen können – 
wie auch in § 6 Abs. 6 VgV in seiner heutigen Fas­
sung geregelt – alle Kosten einbezogen werden, 
die nach dem Kauf des Produkts anfallen und vom 
Auftraggeber getragen werden (etwa Verbrauch 
von Energie, Wasser und anderen Ressourcen 
während der Nutzungsdauer eines Produkts, Kos ­
ten für Wartung und Recycling etc.). Denn derarti­
ge Kosten beeinflussen die Wirtschaftlichkeit 
eines Produkts. 

Dass beispielsweise Umweltkriterien bei umwelt­
sensiblen Vorhaben durchaus große Bedeutung zu­
gesprochen werden kann, hat der Europäische Ge­
richtshof bereits in seiner Entscheidung in der 
Rechtssache Wienstrom110 geurteilt: In dem dort 
zur Klärung vorgelegtem Sachverhalt schrieb der 
Auftraggeber die Lieferung von Elektrizität im Offe­
nen Verfahren aus und gewichtete neben dem 
Preis (55 %) das Kriterium „Energie aus erneuerba­
ren Energieträgern“ mit 45 %. Der Europäische Ge­
richtshof sah hierin keinen Verstoß gegen Vergabe­
recht. 

SCHNEIDER111 präferiert die Implementierung von 
Umweltanforderungen im Rahmen der Zuschlags­
entscheidung und sieht den Vorteil gegenüber der 
Einbeziehung als technische Spezifikation darin, 
dass auf dieser Ebene keine zwingenden und ein­
heitlichen Umweltanforderungen festgelegt werden 
müssen. In der Folge könne ein Auftraggeber in 

109 KOM(2001) 274 endgültig, Punkt 3.1 f. 
110	 EuGH, Urteil vom 04.12.2003 – C-448/01, NZBau 2004, 

105 ff. – EVN AG, Wienstrom GmbH/Republik Österreich. 

SCHNEIDER: Umweltschutz im Vergaberecht, NVwZ 
2009, 1057 (1060). 

technischen Spezifikationen ein akzeptables Min­
destniveau festlegen und zugleich durch Zu­
schlagskriterien besonders umweltfreundliche An­
gebote zusätzlich fördern. Durch die Gewichtung 
bringe ein Auftraggeber dann zum Ausdruck, in wel­
chem Maße er Mehrkosten durch eine besonders 
umweltverträgliche Lösung akzeptiere. 

Inwieweit Nachhaltigkeitsaspekte sinnvollerweise 
als Zuschlagskriterien bei der Ermittlung des wirt­
schaftlichsten Angebots, d. h. des Angebots mit 
dem besten Preis-Leistungs-Verhältnis, Berück­
sichtigung finden, hängt maßgeblich von der Art der 
Leistungsbeschreibung ab: Je detaillierter der Auf­
traggeber die Bauaufgabe auch im Hinblick auf 
Nachhaltigkeitsaspekte definiert hat, umso geringer 
ist der Einfluss des Bieters auf die Nachhaltigkeit 
des Bauwerks, welcher im Rahmen der Angebots­
wertung berücksichtigt werden kann. 

4.4.2.2	 Kodifizierte Vorgaben zur Wahl von 
Zuschlagskriterien 

Soweit dies angemessen ist, hat der öffentliche Auf­
traggeber gemäß § 6 Abs. 6 VgV bei Bauvergaben 
die Energieeffizienz als Zuschlagskriterium zu be­
rücksichtigen. Er genießt bei der Ausgestaltung im 
Einzelfall einen Gestaltungsspielraum und soll nicht 
nur den Grundsatz der Wirtschaftlichkeit im Blick 
behalten; zugleich korrespondiert die Ausgestal­
tung der Zuschlagskriterien mit den Anforderungen 
an den Beschaffungsgegenstand. Wurde bereits in 
der Leistungsbeschreibung die höchste Energieeffi­
zienzklasse gewählt bzw. anderweitig derartigen 
Aspekten Bedeutung zugemessen, so kann das 
Gewicht von Nachhaltigkeitsaspekten im Rahmen 
der Zuschlagsentscheidung geringer bemessen 
werden. 

Ähnlich kodifiziert auf Landesebene auch für Ver­
gaben unterhalb der Schwellenwerte von § 2 VgV 
der fünfte Absatz von § 3 TVgG NRW, dass die Be­
rücksichtigung von Aspekten des Umweltschutzes, 
der Energieeffizienz sowie von sozialen und inno­
vativen Aspekten bei der Wertung zulässig ist. Dar­
über hinaus sollen gemäß § 17 Abs. 7 TVgG NRW 
bei der Ermittlung des wirtschaftlichsten Angebots 
auch Kriterien des Umweltschutzes und der Ener­
gieeffizienz berücksichtigt werden. 

111 
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4.5	 Beeinflussbarkeit von 
Nachhaltigkeit durch 
Auftragsausführungsklauseln 

Gegenstand einer Ausschreibung ist stets ein Ver­
trag, in dem auch Vorgaben für die Art der Auf­
tragsausführung enthalten sein können. Ein Auf­
traggeber kann insoweit auch Nachhaltigkeits­
aspekte implementieren. Im Bereich von Bauverga­
ben sei z. B. auf die Verwendung von möglichst 
emissionsarmen Baugeräten, die Verwendung von 
bestimmten, wiederverwertbaren Verpackungsma­
terialien, die angemessene Entsorgung von Altpro­
dukten oder auch die Schulung der Mitarbeiter des 
Auftragnehmers zu Fragen der Umweltauswirkun­
gen ihrer Tätigkeit verwiesen.112 

Die Verankerung entsprechender Klauseln ist in 
§ 97 Abs. 4 Satz 2 GWB für Vergaben nach dem 
GWB-Vergaberecht ausdrücklich zugelassen: „Für 
die Auftragsausführung können zusätzliche Anforde­
rungen an Auftragnehmer gestellt werden, die insbe­
sondere soziale, umweltbezogene oder innovative 
Aspekte betreffen, wenn sie im sachlichen Zusam­
menhang mit dem Auftragsgegenstand stehen und 
sich aus der Leistungsbeschreibung ergeben.“ 

Trotz der Kodifizierung der Voraussetzungen im Ver­
gaberecht, handelt es sich zunächst um Anforderun­
gen, die dem eigentlichen Verfahren nachgelagert 
sind. Alle Auftragnehmer werden verpflichtet, sie im 
Falle des Zuschlags zu befolgen. Dementsprechend 
sind diese zusätzlichen Anforderungen keine (weite­
ren) Zuschlagskriterien,113 sondern zunächst einmal 
„außerhalb des Auftragsvergabeverfahrens lie­
gend“.114 Da sie aber – nicht anders als Regeln zu 
Vertragsstrafen, Abschlagszahlungen etc. – kalkula­
tionserheblich sein können, müssen diese zusätzli­
chen Bedingungen in einer transparenten Weise den 
Bietern mitgeteilt werden. Ausgehend vom unions­
rechtlichen Rahmen sind Ausführungsklauseln zur 
Implementierung von Nachhaltigkeitsaspekten unter 
vier Voraussetzungen115 zulässig: 

112	 Vgl. zu weiteren Beispielen das Handbuch der Europäi­
schen Kommission, Umweltorientierte Beschaffung!, 2005, 
S. 38 f. 

113 So aber noch unzutreffend EuGH, Urteil vom 26.09.2000 – 
C-225/98, Slg. 2000 I-7471, Rn. 50 ff., Nord-Pas-de-Calais. 

114 Europäischen Kommission, Handbuch Umweltorientierte 
Beschaffung!, 2005, S. 38. 

115 Hierzu im einzelnen Europäischen Kommission, Handbuch 
Umweltorientierte Beschaffung! 2005, S. 38; vgl. ferner Art. 
26 Richtlinie 2004/18/EG und Art. 38 Richtlinie 
2004/17/EG. 

•	 Die Auftragsausführungsklauseln dürfen keine 
versteckten technischen Spezifikationen, Aus­
wahl- oder Zuschlagskriterien darstellen. Auf­
traggeber dürfen daher im Vergabeverfahren 
keine Nachweise dafür verlangen, dass ein Bie­
ter die Auftragsausführungsklauseln tatsächlich 
einhalten kann. 

•	 Die Auftragsausführungsklauseln müssen in der 
Ausschreibung eindeutig dargelegt werden, da 
diese Regelungen kalkulationserheblich sind. 
Sofern die Mitteilung nicht in der Bekanntma­
chung erfolgt, müssen die Bieter in den Verga­
beunterlagen auf diese Klauseln hingewiesen 
werden. 

•	 Die Auftragsausführungsklauseln sollten im Zu­
sammenhang mit der Ausführung des Auftrags 
stehen. 

•	 Die Verwendung der Auftragsausführungsklau­
seln darf nicht dazu führen, dass Wirtschaftsteil­
nehmer aus anderen Mitgliedstaaten diskrimi­
niert werden. 

4.6	 Beeinflussbarkeit von 
Nachhaltigkeit durch die Wahl der 
Vergabeart bei Bauleistungen 

Die Vergabeverfahren gemäß § 101 GWB werden 
unterhalb des Schwellenwertes als „nationale Ver­
fahren“, die Vergabeverfahren oberhalb des 
Schwellenwertes als „europäisches Verfahren“ be­
zeichnet. In beiden Vergabeverfahren stehen sich 
unterschiedliche Begrifflichkeiten gegenüber (siehe 
Tabelle 2). 

4.6.1 Offenes Verfahren/Öffentliche 
Ausschreibung 

In diesem Verfahren wird eine unbeschränkte An­
zahl von Bieterinnen und Bietern durch öffentliche 
Bekanntmachung zur Abgabe von Angeboten auf-

Nationale 
Vergabeverfahren 

Europaweite 
Vergabeverfahren 

Öffentliche Ausschreibung Offenes Verfahren 

Beschränkte Ausschreibung Nichtoffenes Verfahren 

Freihändige Vergabe Verhandlungsverfahren 

./. Wettbewerblicher Dialog 

Tab. 2: Vergabeverfahren 
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gefordert. Es erfolgt also keine vorherige Einen­
gung des Bieterkreises, sodass alle interessierten 
Unternehmen die Möglichkeit haben, ein Angebot 
einzureichen. Dies ist gemäß § 101 Abs. 7 GWB 
(für europaweite Vergaben außerhalb des Sekto­
renbereichs) bzw. § 3 Abs. 2 VOB/A (für Bauverga­
ben unterhalb der Schwellenwerte nach § 2 VgV) 
das Regelverfahren, das durch strenge Form- und 
Fristvorschriften gekennzeichnet ist. So sind Öf­
fentliche Ausschreibungen – etwa in Tageszeitun­
gen, amtlichen Veröffentlichungsblättern oder 
Fachzeitschriften – bekannt zu machen, um einen 
möglichst großen Kreis potenzieller Bieter anzu­
sprechen. Beim Offenen Verfahren (oberhalb der 
Schwellenwerte nach § 2 VgV) muss die Bekannt­
machung des Verfahrens im Supplement zum 
Amtsblatt der EU (http://ted.europa.eu) erfolgen. 
Kennzeichnend für diese Verfahren ist zudem das 
Verbot von Verhandlungen mit den Bietern. 

Ansatzpunkte für die Implementierung von Nach­
haltigkeitsaspekten sind vorrangig die Bedarfser­
mittlung und die Leistungsbeschreibung, die bei 
diesen Verfahren bereits mit Bekanntmachung ab­
schließend vorliegend muss. Ferner können solche 
Nachhaltigkeitsaspekte auch bei der Beurteilung 
der Eignung von Bietern aber auch bei der Bestim­
mung des wirtschaftlichsten Angebots (Zuschlags­
kriterien) berücksichtigt werden. 

4.6.2 Nichtoffenes Verfahren/Beschränkte 
Ausschreibung 

Dieses Verfahren ist unterhalb der Schwellenwerte 
nur zulässig, wenn die Tatbestandsvoraussetzun­
gen des § 3 Nr. 3 VOB/A bzw. des § 3 Nr. 3 VOL/A 
erfüllt sind (z. B.: beschränkter Kreis von Unterneh­
men, kein wirtschaftliches Ergebnis einer vorange­
gangenen öffentlichen Ausschreibung oder Dring­
lichkeit u. a.). Oberhalb der Schwellenwerte ist das 
Verfahren nur unter Beachtung des § 3 EG Abs. 3 
VOB/A bzw. § 3 EG VOL/A zulässig. 

Bei dieser Verfahrensart dürfen nur Unternehmen 
ein Angebot abgeben, die hierzu vom Auftraggeber 
aufgefordert werden (begrenzter Bewerberkreis). 
Dem Nichtoffenen Verfahren ist dabei ein öffentlicher 
Teilnahmewettbewerb zwingend vorgeschaltet, bei 
dem Unternehmen öffentlich aufgefordert werden, 
einen Antrag auf Teilnahme am Nichtoffenen Verfah­
ren zu stellen. Bei der Beschränkten Ausschreibung 
wird nur unter bestimmten Voraussetzungen ein Teil­
nahmewettbewerb vorangestellt. Auch für diese Ver­
fahren gelten zwingende Formvorschriften. 

Zunächst bestehen auch hier die für das Offene 
Verfahren/die Öffentliche Ausschreibung genann­
ten Möglichkeiten der Implementierung von Nach­
haltigkeitskriterien: Bedarfsbestimmung, Leistungs­
beschreibung, Eignungskriterien sowie Wirtschaft­
lichkeitsbewertung. Darüber hinaus bietet der vor­
geschaltete Teilnahmewettbewerb die Möglichkeit, 
ein „Mehr an Eignung“ bei der Bieterauswahl zu be­
rücksichtigen. So kann beispielsweise bei der Bie­
terauswahl zugunsten eines Bewerbers berück­
sichtigt werden, dass dieser ein Zertifikat zum Um­
weltmanagement nach DIN EN ISO 14001 oder 
vergleichbar vorweist. Dies setzt lediglich voraus, 
dass dieser Nachweis mit dem Auftragsgegenstand 
zusammenhängt und ihm angemessen ist. 

4.6.3 Verhandlungsverfahren/Freihändige 
Vergabe 

Die freihändige Vergabe ist unterhalb der Schwel­
lenwerte nur in den in § 3 Abs. 5 VOB/A bzw. § 3 
Nr. 4 VOL/A abschließend geregelten Ausnahme­
fällen gestattet (z. B.: es kommt aus besonderen 
Gründen nur ein Unternehmen in Betracht, beson­
dere Dringlichkeit, vorteilhafte Gelegenheit, beson­
dere schöpferische Fähigkeiten erforderlich oder 
Leistung nicht eindeutig und erschöpfend be­
schreibbar u. a.). Oberhalb der Schwellenwerte ist 
das Verhandlungsverfahren nur unter Beachtung 
des § 3 EG VOB/A bzw. § 3 EG VOL/A zulässig. 
Das Vorliegen eines Ausnahmetatbestandes ist ak­
tenkundig zu machen. Bei Vergaben nach VOF und 
SektVO ist das Verhandlungsverfahren hingegen 
das Standardverfahren, das ohne weitere Begrün­
dung gewählt werden kann. 

Bei diesem weniger förmlichen Verfahren fordert 
der Auftraggeber in der Regel mindestens drei Be­
werberinnen oder Bewerber zur Angebotsabgabe 
auf. Beim Verhandlungsverfahren ist in der Regel 
ein Öffentlicher Teilnahmewettbewerb vorange­
stellt, beim freihändigen Verfahren kann dies insbe­
sondere zur Markterkundung zweckmäßig sein. 

Zunächst gelten auch hier die für das Offene Ver­
fahren/die Öffentliche Ausschreibung genannten 
Möglichkeiten der Implementierung von Nachhaltig­
keitskriterien: Bedarfsbestimmung, Leistungsbe­
schreibung, Mindesteignungskriterien, „Mehr an 
Eignung“ zur Bieterauswahl sowie Wirtschaftlich­
keitsbewertung. Darüber hinaus bietet die Beson­
derheit dieses Verfahrens, die Zulässigkeit von Ver­
handlungen, Chancen, die zu schließenden Verträ­
ge noch im laufenden Verfahren/während der Ver­

http:http://ted.europa.eu
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handlungsrunden anzupassen. So hat sich etwa in 
der PPP-Praxis im öffentlichen Hochbau herausge­
stellt, dass gerade kleine Änderungen an der Leis ­
tungsbeschreibung großes Einsparpotenzial haben 
und auf diesem Weg zur ökonomischen Nachhal­
tigkeit im Sinne möglichst geringer Lebenszyklus-
kosten beitragen können. Zugleich kann der Auf­
traggeber am Know-How der Bieter in die Konzep­
tion der Leistungsbeschreibung partizipieren. Gren­
ze der Verhandlung ist jedoch stets, dass der Be­
schaffungsgegenstand nicht wesentlich verändert 
wird. Hintergrund ist, dass durch die Verhandlung 
der Beschaffungsgegenstand nicht derart modifi­
ziert werden darf, dass schließlich eine andere 
Leistung beschafft wird als ursprünglich öffentlich 
bekannt gemacht. Denn in diesem Fall kann – ver­
gleichbar zur Argumentation bei Änderungen wäh­
rend der Leistungsausführung – nicht ausgeschlos­
sen werden, dass sich in Kenntnis der geänderten 
Umstände weitere Wirtschaftsteilnehmer an dem 
Verfahren beteiligt hätten. 

4.6.4 Wettbewerblicher Dialog 

Das Vergabeverfahren „Wettbewerblicher Dialog“ 
kann bei der Vergabe komplexer Aufträge durch 
Auftraggeber nach §§ 98 Nr. 1 bis 3 und Nr. 5 GWB 
herangezogen werden. In diesem Verfahren, das 
u. a. in § 3 EG Abs. 7 VOB/A geregelt ist, wird nach 
einer europaweiten Bekanntmachung mit in einem 
Teilnahmewettbewerb ausgewählten Unternehmen 
ein Dialog eröffnet, in dem der Auftraggeber zu­
sammen mit den Bewerbern Lösungsvorschläge 
erörtert, auf deren Grundlage dann die Bewerber 
ein Angebot abzugeben haben. Der wettbewerb ­
liche Dialog ist als Verfahrensart nur dann zulässig, 
wenn der Auftraggeber nicht in der Lage ist, die 
technischen Mittel anzugeben, mit denen seine Be­
dürfnisse und Ziele erfüllt werden können oder er 
die rechtlichen und finanziellen Bedingungen des 
Vorhabens noch nicht angeben kann. 

In dem Dialog gelten die allgemeinen vergabe-
rechtlichen Grundprinzipien, das bedeutet, dass 
alle Unternehmen gleich zu behandeln sind. Insbe­
sondere darf ein Auftraggeber Informationen nicht 
so weitergeben, dass bestimmte Unternehmen be­
günstigt werden könnten. Wird eine Lösung gefun­
den, die den Anforderungen und Bedürfnissen des 
Auftraggebers entspricht, so schließt er den Dialog 
und fordert die beteiligten Unternehmen auf, auf der 
Grundlage der eingereichten und in der Dialog ­
phase näher ausgeführten Lösungen ihr endgülti­

ges Angebot vorzulegen. Unter diesen Angeboten 
erhält das wirtschaftlichste Angebot den Zuschlag. 

Zunächst gelten auch hier die für das Offene Ver­
fahren/die Öffentliche Ausschreibung genannten 
Möglichkeiten der Implementierung von Nachhaltig­
keitskriterien: Bedarfsbestimmung, Leistungsbe­
schreibung, Mindesteignungskriterien, „Mehr an 
Eignung“ zur Bieterauswahl sowie Wirtschaftlich­
keitsbewertung. Darüber hinaus bietet die Beson­
derheit des Wettbewerblichen Dialogs, die Erstel­
lung der Leistungsbeschreibung im Dialog mit den 
ausgewählten Bietern, die Chance, bereits bei der 
gemeinsamen Ausarbeitung der Leistungsbeschrei­
bung besonderes Wissen der Bieter einfließen zu 
lassen. Da gemeinsam der optimale Weg zur Errei­
chung der vom Auftraggeber gesetzten Ziele gefun­
den werden soll, können hier auch die unterschied­
lichen Nachhaltigkeitsaspekte Berücksichtigung fin­
den, wenn dies vom Auftraggeber als Anforderung 
vorgegeben wird. 

4.7	 Beeinflussbarkeit von 
Nachhaltigkeit durch die Wahl der 
Unternehmereinsatzformen 

Auch die einer Bauprojektrealisierung zugrunde lie­
gende und letztlich von der Vergabestelle vorgege­
bene Unternehmereinsatzform kann Auswirkungen 
auf die Erreichbarkeit von Nachhaltigkeitsaspekten 
haben. 

4.7.1 Grundsätzliche Unterschiede einzelner 
Unternehmereinsatzformen 

Die Unterscheidung der einzelnen Unternehmer­
einsatzformen in der Praxis erfolgt maßgeblich an­
hand des übernommenen Leistungsumfangs im 
Hinblick auf Ausführungsleistungen und Planungs­
aufgaben. Ohne dass es eine allgemein zu präfe­
rierende Organisationsform für die Ausführung 
gäbe, muss eine Vergabestelle die Wahl auf Grund­
lage der konkreten Projektspezifika treffen.116 

So kann sich ein Auftraggeber zunächst dazu ent­
schließen, Einzelunternehmer im Wege traditionel­
ler Einzellosvergaben zu beauftragen, die jeweils 
ein oder mehrere Bau-Gewerke übernehmen und 

116	 Vgl. zu den Unternehmereinsatzformen im Einzelnen 
ESCHENBRUCH, Projektmanagement und Projektsteue­
rung, 2009, S. 242 ff. 
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ausführen. In diesem Fall übernimmt der Auftrag­
geber selbst die Ausführungsplanung und genießt 
große Flexibilität bei der Bauabwicklung. Die Kehr­
seiten der Medaille sind aber der mit der Flexibilität 
verbundene Steuerungsaufwand für die Einzelun­
ternehmer sowie die einhergehenden Schnittstel­
lenrisiken. Um diese zu minimieren, kann ein Auf­
traggeber – soweit vergaberechtlich zulässig – 
mehrere Gewerke gebündelt vergeben (sog. Paket­
vergabe). 

Als Generalunternehmer bezeichnet man Unterneh­
mer, die vom Bauherrn mit der gesamten Bauaus­
führung beauftragt werden, also alle Baugewerke 
übernehmen. Hierdurch reduziert ein Auftraggeber 
seinen Steuerungsaufwand und mögliche Schnitt­
stellenrisiken, verliert aber auch seinen Einfluss auf 
die Projektsteuerung. Die Trennung vom General­
unternehmer – sei es etwa wegen Schlechtleistung 
oder wegen Insolvenz des Generalunternehmers – 
ist nur unter erheblichen Schwierigkeiten möglich. 
Zugleich steigen die Anforderungen bereits an die 
Erstellung des ursprünglichen Vertrages. Denn die­
ser muss die Anforderungen an alle Gewerke be­
reits abschließend eindeutig und verständlich be­
schreiben, bevor mit der Ausführungsrealisierung 
begonnen werden kann. 

Abhängig von der Ausgestaltung des Generalunter­
nehmervertrags kann dieser neben den Ausfüh­
rungsleistungen auch in unterschiedlichem Umfang 
mit Planungsleistungen (Ausführungsplanung, Ge­
nehmigungsplanung, Entwurfsplanung) beauftragt 
werden. Hieraus kann sich bei standardisierten 
Bauvorhaben aufgrund von ausführungsorientier­
ten Wissensvorsprüngen des Auftragnehmers und 
der ökonomischen Nutzung von Planungsspielräu­
men ein finanzieller Vorteil für den Auftraggeber er­
geben, der aber vergleichbar zur Übertragung von 
Ausführungsleistungen nur mit einem Verlust von 
planerischen Möglichkeiten der Einflussnahme auf 
das Bauprojekt einhergeht. 

Eine besondere Ausgestaltung des Generalunter­
nehmermodells ist der sog. Totalunternehmer. Auch 
dieser übernimmt alle relevanten Leistungen der 
Bauausführung. Bei ihm verschiebt sich lediglich 
die Planungsschnittstelle dahingehend, dass er 
weitergehende, nämlich praktisch sämtliche Pla­
nungsleistungen, in der Praxis die Planungsleistun­
gen ab dem Vorentwurf, übernimmt. 

Weitgehend entsprechend können die Modelle des 
Generalübernehmers und des Totalübernehmers 
beschrieben werden. Der einzige Unterschied liegt 

darin, dass der Generalübernehmer und der Total­
übernehmer keine Leistungen selbst erbringen, 
sondern sich durchgängig Nachunternehmer für 
die Planung und Ausführung bedienen. Der Gene­
ralübernehmer bzw. Totalübernehmer beschränkt 
sich auf die Vermittlung, Koordination und Überwa­
chung von Bau- oder Lieferleistungen oder Dienst­
leistungen. 

Die Differenzierung hat in der Praxis an Bedeutung 
verloren. Lange Zeit bestand vergaberechtlich noch 
ein wesentlicher Unterschied zwischen den Unter­
nehmer- und den Übernehmereinsatzmodellen, 
weil § 8 Nr. 2 VOB/A a. F. für den öffentlichen Auf­
traggeber den Einsatz von Generalübernehmern 
einschränkte (sog. Verbot der Generalübernehmer-
vergabe/Gebot der Selbstausführung). Die Hierar­
chisierung der Unternehmer auf mehreren Verga­
beebenen sollte vermieden werden. Der öffentliche 
Auftraggeber war aufgefordert, direkt mit Fachun­
ternehmen zu kontrahieren. Die Generalüberneh­
mervergabe wird inzwischen zunehmend als zuläs­
sig angesehen.117 

4.7.2 Die Wahl der Unternehmereinsatzform 

Es ist die Aufgabe des Auftraggebers, immer an­
hand der jeweiligen Projektspezifika (im weitesten 
Sinne) festzustellen, welche Arbeitsteilung am 
zweckmäßigsten ist. Alle Planer- und Unternehmer­
einsatzformen haben ihre spezifischen Vor- und 
Nachteile. Der öffentliche Auftraggeber ist bei die­
ser Entscheidung gewissen Bindungen unterwor­
fen: So ist er nach § 97 Abs. 3 GWB in Verbindung 
z. B. mit § 5 VOB/A verpflichtet, grundsätzlich klein­
teilig (nach Losen) zu vergeben.118 Die Zusam­
menfassung von Losen bis hin zur Generalunter­
nehmervergabe bedarf einer zu dokumentierenden 
Begründung im Einzelfall (die auf wirtschaftliche 
oder technische Gesichtspunkte gestützt werden 
kann). Die Einzelunternehmervergabe ist daher an­
zustreben. 

Weiter besteht bei der Vergabe öffentlicher Bauauf­
träge grundsätzlich die Verpflichtung des Auftrag­
gebers, die von ihm nachgefragten Bauleistungen 

117	 Vgl. EuGH, Urteil vom 18.01.2007 – C-220/05; siehe auch 
die Nachweise bei WEYAND, IBR-Vergaberecht, Stand 
28.08.2012, § 97 GWB Rn. 556 ff. 

118	 Entsprechende Pflichten können sich aus den Landesver­
gabegesetzen ergeben, bspw. § 3 Abs. 7 Tariftreue- und 
Vergabegesetz NRW. 
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detailliert zu beschreiben (vgl. §§ 7 Abs. 9, 7 EG 
Abs. 9 VOB/A), was eine vorherige auftraggeber­
seitige Planung voraussetzt. Eine Übertragung von 
Planungsleistungen auf den Auftragnehmer, wie sie 
zum Teil beim Generalunternehmermodell und um­
fassend beim Totalunternehmer-, Generalüberneh­
mer- sowie Totalübernehmermodell stattfindet, ist 
vergaberechtlich nur unter besonderen Vorausset­
zungen zulässig. 

4.7.3 Relevanz der gewählten 
Unternehmereinsatzform auf die 
Nachhaltigkeit einer Beschaffung 

Die Auswirkungen der gewählten Unternehmerein­
satzform auf die Nachhaltigkeit einer Beschaffung 
sind offenkundig und knüpfen vor allem an der 
Frage an, welcher Beteiligter in welcher Tiefe die 
Planungsleistungen übernimmt. Übernimmt der 
Auftraggeber alle Planungsleistungen und beauf­
tragt den oder die Unternehmen nur mit der Bau­
ausführung, so kann das bauausführende Unter­
nehmen naturgemäß keinen signifikanten Einfluss 
nehmen auf den Großteil der Nachhaltigkeitskrite­
rien. Denn gerade die exakten Planungsvorgaben 
durch eine ausführliche Leistungsbeschreibung 
nehmen den Unternehmen die Spielräume, um 
eigenes Know-how im Hinblick auf Nachhaltigkeits­
aspekte einzubringen, soweit nicht in Form von 
Nebenangeboten (vgl. dazu Kapitel. 4.8) auch ab­
weichende Vorschläge zugelassen sind. Insoweit 
legt der Auftraggeber im Rahmen seines Leistungs­
bestimmungsrechts (vgl. dazu Kapitel 4.1.1) und in 
den Grenzen der Produktneutralität (vgl. dazu Ka­
pitel 4.3) selbst fest, welchen Nachhaltigkeitsstan­
dard die Leistung haben soll. Umgekehrt wachsen 
mit zunehmendem Einfluss des Unternehmers auf 
die Planung auch seine Spielräume, Nachhaltig­
keitsaspekte zu verfolgen. Insoweit sei bereits an 
dieser Stelle auf die Übersicht zur Beeinflussbarkeit 
der Nachhaltigkeitsaspekte über die Leistungspha­
sen (vgl. dazu Kapitel 5.1) verwiesen, in der darge­
stellt wird, wie mit zunehmendem Fortschritt der 
Projektrealisierung die Beeinflussbarkeit seitens 
des Auftraggebers abnimmt. Die dortige Erkenntnis 
gilt gleichermaßen für den Auftragnehmer, wenn 
auch unter umgekehrten Vorzeichen: Je früher er in 
das Projekt einbezogen wird, desto größer sind die 
Spielräume, innerhalb derer er Nachhaltigkeits­
aspekte implementieren kann. 

Auch bei der Berücksichtigung der Prozessqualität 
im Rahmen der Nachhaltigkeit ist die Bewertung 

des Kriteriums der Qualifikation des Planungs­
teams und der Qualität der Planung untrennbar ver­
bunden mit der Frage, wer sich für die Planung ver­
antwortlich zeichnet. Nichts anderes gilt für die Be­
wertung der Qualitätssicherung der Bauausfüh­
rung. Übernimmt der Auftraggeber hier die Verant­
wortung für die Qualitätssicherung, so ist er auch 
für dessen Ergebnis bestimmend. 

Bevorzugt ein Auftraggeber eine Einzelgewerkever­
gabe, um auf diesem Weg sicherzustellen, dass 
möglichst viele Unternehmen an der Projektreali­
sierung partizipieren, so kann dies zu wirtschaft ­
licheren Ergebnissen über den gesamten Lebens ­
zyklus führen. Zugleich können die damit verknüpf­
ten Schnittstellenrisiken und der gesteigerte Koor­
dinierungsaufwand bei unzureichender Berücksich­
tigung der hieraus resultierenden Problemlagen zu 
erheblichen Mehrkosten führen. 

4.8	 Beeinflussbarkeit von 
Nachhaltigkeit durch die 
Zulassung von Nebenangeboten 

Um das unternehmerische Potenzial der für die 
Deckung des Vergabebedarfs geeigneten Bieter 
auszuschöpfen, kann der Auftraggeber auch sog. 
Nebenangebote zulassen und auf diesem Weg al­
ternative Lösungen erhalten, auf die seine eigenen 
Mitarbeiter gerade deshalb nicht kommen konnten, 
weil sie nicht über dieselbe Fachkunde wie die spe­
zialisierten Bieter verfügen.119 In der Folge können 
Bieter unter Umständen besonders nachhaltige 
Produkte/Lösungen für einzelne Anforderungen an­
bieten, die der Auftraggeber noch nicht kennt. 

4.8.1 Hintergründe zum Nebenangebot 

In den Vergabeordnungen (VOB/A, VOL/A, VOF, 
SektVO) wird der Begriff des „Nebenangebots“ 
ebenso wenig definiert wie im GWB. Allgemein wird 
darunter ein Angebot verstanden, das von den fest­
gelegten Anforderungen des Auftraggebers ab­
weicht. Denkbar sind Abweichungen von der Leis ­
tungsbeschreibung (sogenannte technische Ne­
benangebote) sowie von den vertraglichen Rege­
lungen (sogenannte kaufmännische/rechtliche 

119	 So ausdrücklich zum Sinn und Zweck von Nebenangebo­
ten BGH, Urteil vom 30.08.2011 – X ZR 55/10, NZBau 
2012, 46 (49). 
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Nebenangebote)120. In diesem Fall gestaltet der 
Bieter den Inhalt des Angebots, indem er sich von 
den Vorgaben des Auftraggebers entfernt. Das An­
gebot darf daher nicht als Hauptangebot gewertet 
werden, da es die Vergabeunterlagen ändert. Än­
derungen an den Vergabeunterlagen sind unzuläs­
sig121 und führen zum zwingenden Ausschluss,122 

ohne dass es darauf ankäme, ob die geänderten 
Punkte wichtige oder nachrangige Positionen be­
treffen. Da Nachhaltigkeitsaspekte vorrangig in 
technischen Nebenangeboten, also Abweichungen 
von der Leistungsbeschreibung oder zusätzlichen 
Ausführungsbedingungen realisiert werden kön­
nen, sollen diese und deren Zulässigkeit im Weite­
ren im Fokus der Betrachtung stehen. 

4.8.2 Zulässigkeit von technischen 
Nebenangeboten im GWB-Vergaberecht 

Der Systematik des Art. 24 der Vergaberichtlinie 
2004/18/EG folgend muss bei der Vergabe von 
Bauleistungen nach §§ 97 ff. GWB die Abgabe von 
Nebenangeboten123 ausdrücklich in der Bekannt­
machung zugelassen werden. Findet sich dort kein 
entsprechender Hinweis, so gelten Nebenangebote 
als nicht wertungsfähig. 

Lässt ein Auftraggeber in der Bekanntmachung 
Nebenangebote zu, so muss er nach § 8 EG Abs. 2 
Nr. 3 VOB/A angeben, ob er Nebenangebote aus­
nahmsweise nur in Verbindung mit einem Hauptan­
gebot zulässt (Buchstabe a) und welche Mindest­
anforderungen er an Nebenangebote stellt (Buch­
stabe b). Nebenangebote, die den Mindestanforde­
rungen nicht genügen, sind einer Wertung nicht zu­
gänglich. Unterlässt ein Auftraggeber die Angabe 
von Mindestanforderungen, so kann ein Nebenan­
gebot selbst dann nicht gewertet werden, wenn die 
Bekanntmachung Nebenangebote ausdrücklich er­
laubt.124 Der allgemeine Hinweis des Auftragge­
bers auf das Erfordernis einer Gleichwertigkeit des 
Nebenangebots mit dem Hauptangebot genügt 
nicht.125 Die Vergabestelle muss vielmehr mög­
lichst konkret bekannt geben, welchen Anforderun­
gen abweichende Vorschläge mindestens genügen 
müssen, um vom Auftraggeber als akzeptable Lö­
sung angesehen zu werden. 

Gerade dieser Punkt kann den Auftraggeber in der 
Praxis vor große Hürden stellen, denn er muss 
Mindestanforderungen für Angebote festlegen, ob­
wohl er regelmäßig nicht weiß, welche Lösungen 
sich die Bieter überlegen und anbieten wollen. 

Schließlich dienen Nebenangebote gerade dazu, 
Fachkunde der Bieter in den Vergabeprozess ein­
fließen zu lassen, über die der Auftraggeber nicht 
verfügt. Die vergaberechtliche Spruchpraxis trägt 
dem Rechnung und lässt die allgemeine Vorgabe 
genügen, dass Nebenangebote den Konstruk ­
tionsprinzipien und den vom Auftraggeber vorge­
sehenen Planungsvorgaben entsprechen müssen. 
Zu detaillierteren Festlegungen soll der Auftragge­
ber nicht gehalten sein, da hierdurch einer der we­
sentlichen Zwecke von Nebenangeboten, nämlich 
die Förderung von Innovationswettbewerb, konter­
kariert würde.126 Erforderlich, aber im Interesse 
des Transparenzgebots auch ausreichend ist, dass 
den Bietern – neben technische Diversität zulas­
senden technischen Spezifikationen – als Mindest­
anforderungen in allgemeinerer Form der Standard 
und die wesentlichen Merkmale deutlich gemacht 
werden, die eine Alternativausführung aus Sicht 
der Vergabestelle aufweisen muss.127 

Damit der Auftraggeber Nebenangebote als solche 
erkennt, müssen sie vom Bieter auf besonderer An­
lage eingereicht und als solche deutlich gekenn­
zeichnet werden.128 Inhaltlich muss jeder Bieter 
seine Nebenangebote klar und eindeutig beschrei­
ben, um den Auftraggeber in die Lage zu versetzen, 
ohne weiteren Aufwand das Nebenangebot ein­
schließlich im Vergleich zur ausgeschriebenen 
Leistung zu prüfen. 

Obwohl dies an keiner Stelle in der VOB/A ange­
sprochen wird, existiert eine verbreitete Auffassung, 
dass Nebenangebote gleichwertig sein müssen 

120 Vgl. OLG Düsseldorf, Beschl. v.0 2.11.2011 – VII-Verg 
22/11 unter Verweis auf OLG Jena, Beschl. v. 21.09.2009 – 
9 Verg 7/09; DICKS, Nebenangebote, VergabeR 2012, 
318 (318). 

121 Vgl. exemplarisch § 13 Abs. 1 Nr. 5 VOB/A. 
122 Vgl. exemplarisch § 16 Abs. 1 Nr. 1 Buchstabe b) VOB/A. 
123 In der Terminologie des europäischen Sekundärrechts wird 

von „Varianten“ gesprochen. 
124 OLG Düsseldorf, Beschluss vom 29.03.2006 – VII-Verg 

77/05. 
125 OLG Düsseldorf, Beschluss vom 29.03.2006 – VII-Verg 

77/05; BayObLG, Beschluss vom 22.06.2004 – Verg 13/04, 
VergabeR 2004, 654 (656). 

126 2. Vergabekammer des Bundes, Beschluss vom 
30.08.2013 – VK2-70/13.; ebenso auch BGH, Beschluss 
vom 07.01.2014 – X ZB 15/13. 

127 BGH, Beschluss vom 07.01.2014 – X ZB 15/13 
128 Vgl. exemplarisch § 13 EG Abs. 3 VOB/A. 
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und dies als sozusagen ungeschriebenes Tatbe­
standsmerkmal zu prüfen sei.129 

Der Bundesgerichtshof ist dem Anfang 2014 entge­
gen getreten.130 Soweit in der Rechtsprechung der 
Vergabesenate verlangt werde, dass zuschlags ­
fähige Nebenangebote über die Erfüllung der Min­
destanforderungen hinaus mit dem Amtsvorschlag 
gleichwertig sein müssen, könnten solche unge­
schriebenen Gleichwertigkeitsprüfungen zwar im 
Einzelfall durchaus geeignet sein, den Wert von 
Nebenangeboten im Verhältnis zu den abgegebe­
nen Hauptangeboten zu beurteilen. Bei der gebote­
nen generalisierenden Betrachtung genüge eine 
Gleichwertigkeitsprüfung jedoch nicht den Anforde­
rungen an transparente Zuschlagskriterien, da für 
die Bieter bei Angebotsabgabe nicht mehr mit an­
gemessenem Sicherheitsgrad voraussehbar sei, 
welche Varianten die Vergabestelle bei der Wertung 
noch als gleichwertig anerkennen wird und welche 
nicht mehr. Zudem drohe eine Gleichwertigkeits­
prüfung mit den Mindestanforderungen in Konflikt 
zu geraten. 

Eine dem Ziel der Erschließung des wettbewerb ­
lichen Potenzials entsprechende und damit verga­
berechtskonforme Wertung von Nebenangeboten, 
die den vorgegebenen Mindestanforderungen ge­
nügen, ist nach Auffassung des BGH131 durch 
Festlegung aussagekräftiger, auf den jeweiligen 
Auftragsgegenstand und den mit ihm zu deckenden 
Bedarf zugeschnittener Zuschlagskriterien zu ge­
währleisten. Werden Nebenangebote zugelassen, 
sind danach neben dem Angebotspreis zwingend 
weitere Wertungskriterien festzulegen, die es dem 
Auftraggeber ermöglichen, die qualitativen Unter­
schiede der abweichend vom Amtsentwurf angebo­
tenen Leistung bei der Wertung zu berücksichtigen. 
Ausführliche Vorgaben für den Fall, dass Nebenan­
gebote bei Aufträgen oberhalb der EU-Schwellen­
werte grundsätzlich zugelassen werden sollen, ent­

129 Vgl. etwa OLG Brandenburg, Beschluss vom 17.05.2011 – 
Verg W 16/10; OLG Saarbrücken, Beschluss vom 
27.04.2011 – Verg W 16/10; siehe auch DITTMANN. In: 
KULARTZ/MARX/PORTZ/PRIEß, VOB/A, § 16 Rn. 293. 

130 BGH, Beschluss vom 07.01.2014 – X ZB 15/13. 
131 BGH, Beschluss vom 07.01.2014 – X ZB 15/13. 
132 Fassung Februar 2011; für anwendbar erklärt im Allgemei­

nen Rundschreiben Straßenbau Nr. 08/2011, Punkt 1.1 
Aufforderung zur Angebotsabgabe, Abs. 7. 

133 Punkt 1.1 „Aufforderung zur Angebotsabgabe“, Abs. 9. 
134 BGH, Beschluss vom 07.01.2014 – X ZB 15/13. 

halten das Handbuch für Vergabe und Ausführung 
von Bauleistungen im Straßen- und Brückenbau 
(HVA B-StB)132 sowie das Allgemeine Rundschrei­
ben Straßenbau Nr. 07/2013, Das darin vorgesehe­
ne Vorgehen, bei der Zulassung von Nebenange­
boten neben dem Preis nur das Kriterium Ausfüh­
rungsfrist festzulegen und dieses mit lediglich 1 % 
zu gewichten,(sog. Alib.-Kriterium) ist mit der vor ­
zitierten BGH-Rechtsprechung allerdings nicht ver­
einbar. 

Das HVA B-StB sieht bei der Berücksichtigung 
mehrerer Wertungskriterien vor, dass neben dem 
Preis immer das Kriterium „Technischer Wert“ fest­
zulegen und dieses näher zu konkretisieren ist.133 

Das einschlägige Formular „HVA B-StB Gewichtung 
der Wertungskriterien“ sieht folgende Unterkriterien 
vor, die nach Bedarf angekreuzt bzw. durch weitere 
eindeutige Kriterien ergänzt werden sollen: 

• Bauverfahren, 

• Bauablauf, 

• Qualitätssicherung, 

• Geräteeinsatz, 

• Umwelt, 

• Beschleunigungsregelung. 

Diese Kriterien können grundsätzlich auch heran­
gezogen werden, um das Qualitätsniveau von Ne­
benangeboten bewerten zu können. 

Welche Kriterien neben dem Preis im konkreten 
Fall festzulegen sind, richtet sich maßgeblich da­
nach, in welchem Umfang Nebenangebote zuge­
lassen werden, inwieweit also qualitative Abwei­
chungen vom Amtsentwurf zu erwarten sind, die bei 
der Ermittlung des wirtschaftlichsten Angebots zu 
bewerten sind. Nach der Rechtsprechung des BGH 
müssen die Kriterien es ermöglichen, das Quali­
tätsniveau von Nebenangeboten und ihren tech­
nisch-funktionellen und sonstigen sachlichen Wert 
über die Mindestanforderungen hinaus und über­
prüfbar mit dem für die Hauptangebote nach dem 
Amtsvorschlag vorausgesetzten Standard zu ver­
gleichen, sodass das wirtschaftlichste Angebot auf 
dieser Basis ermittelt und dabei gegebenenfalls 
auch eingeschätzt werden kann, ob ein preislich 
günstigeres Nebenangebot mit einem solchen Ab­
stand hinter der Qualität eines dem Amtsvorschlag 
entsprechenden Hauptangebots zurückbleibt, dass 
es nicht als das wirtschaftlichste Angebot bewertet 
werden kann.134 
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4.8.3 Zulässigkeit von technischen 
Nebenangeboten bei sog. 
Unterschwellenvergaben 

Unterhalb der Schwellenwerte des § 2 VgV sind 
Nebenangebote per se zugelassen, sofern der Auf­
traggeber deren Abgabe nicht explizit aus­
schließt.135 

Der Bundesgerichtshof hat mit Urteil vom 
30.08.2011136 klargestellt, dass ein öffentlicher Auf­
traggeber bei Auftragsvergaben unterhalb der 
Schwellenwerte in der Regel nicht verpflichtet ist, 
Mindestanforderungen an Nebenangebote aufzu­
stellen. Eine analoge Anwendung der bei Vergaben 
oberhalb der Schwellenwerte einschlägigen Rege­
lungen im Unterschwellenbereich komme nicht in 
Betracht, weil keine ungewollte Regelungslücke 
vorliege. Es sei auch nichts dafür ersichtlich, dass 
die Grundfreiheiten des Unionsrechts im Unter­
schwellenbereich nur dann nicht gefährdet seien, 
wenn für zugelassene Nebenangebote auch inhalt­
lich-auftragsbezogene Mindestanforderungen vor­
gegeben werden. Gleichwohl wird an dieser Stelle 
empfohlen, auch bei Vergaben unterhalb der 
Schwellenwerte nach Möglichkeit festzulegen, wel­
chen Anforderungen Nebenangebote mindestens 
genügen müssen, damit sie als wertbar angesehen 
werden. Andernfalls droht der Vergabestelle der 
sprichwörtliche Vergleich von „Äpfeln mit Birnen“, 
der weder im Interesse der Bieter noch im Interes­
se der Vergabestelle liegt. 

Der bei europaweiten Vergaben (vgl. Kapitel 4.8.2.) 
bestehende Streit, ob Nebenangebote in Verfahren 
zugelassen werden dürfen, in denen der Zuschlag 
auf das Angebot mit dem niedrigsten Preis erteilt 
werden soll, kann nicht auf die Vergaben unterhalb 
der europäischen Schwellenwerte ausgeweitet 
werden. Denn insoweit bestehen keine verbindli­
chen Vorgaben europäischer Richtlinien. Über die 
Prüfung der Gleichwertigkeit eines Nebenangebots 
als Wertungsvoraussetzung wird sichergestellt, 
dass nicht allein sog. Abmagerungsangebote abge­

135 Vgl. exemplarisch § 16 Abs. 8 VOB/A.
 
136 BGH, Urteil vom 30.08.2011 – X ZR 55/10.
 
137 Fassung Februar 2011; für anwendbar erklärt im Allgemei­

nen Rundschreiben Straßenbau Nr. 08/2011, Punkt 1.1 
Aufforderung zur Angebotsabgabe, Abs. 7. 

138 Europäische Kommission, Mitteilung über das auf das Öf­
fentliche Auftragswesen anwendbare Gemeinschaftsrecht 
und die Möglichkeiten zur Berücksichtigung von Umwelt ­
belangen bei der Vergabe öffentlicher Aufträge vom 
04.07.2001, KOM(2001) 274 endgültig, Punkt II.1.4. 

geben und beauftragt werden. Ein typisches Abma­
gerungsangebot, bei dem der Bieter die im Leis ­
tungsverzeichnis aufgeführten Leistungen qualitativ 
oder quantitativ unterschreitet, liegt etwa bei einer 
dünneren Asphaltdecke vor. 

Ausführliche Vorgaben für den Fall, dass Nebenan­
gebote bei Aufträgen unterhalb der EU-Schwellen­
werte grundsätzlich zugelassen werden sollen, ent­
hält das Handbuch für Vergabe und Ausführung von 
Bauleistungen im Straßen- und Brückenbau (HVA 
B-StB)137. 

4.8.4 Förderung von Nachhaltigkeitsaspekten 
durch technische Nebenangebote 

Auch von der Europäischen Kommission wird die 
Zulassung von Nebenangeboten als Weg bezeich­
net, ein Gleichgewicht zwischen finanziellen Überle­
gungen und Nachhaltigkeitsaspekten zu etablie­
ren.138 Um Abmagerungsangeboten und der Gefahr 
vorzubeugen, Angebote nicht vergleichen zu kön­
nen, sollte die Vergabestelle aber zunächst ausführ­
lich erkunden, inwieweit Nebenangebote sinnvoll 
sind und welche Leistungsbestandteile qualitativ und 
quantitativ nicht modifiziert werden sollen. Soweit 
Nebenangebote zugelassen werden sollen, wird 
empfohlen, die Möglichkeiten von Nebenangeboten 
im Rahmen der Zuschlagskriterien zu spiegeln. 
Denn Bieter werden nur dann den Mehraufwand von 
Nebenangeboten eingehen, wenn sie für sich die 
Möglichkeit erkannt haben, auf diesem Weg besse­
re Chancen auf Zuschlagserteilung zu erzielen. 

Gerade bei Aspekten der Nachhaltigkeit stellen sich 
Fragen zu den Mindestanforderungen, die an ein 
Angebot zu stellen sind. So kann beispielsweise 
der Nachweis gefordert werden, dass die geplante 
Abweichung des Bieters den Gesamterzielungs­
grad nicht negativ beeinflusst. Dabei kann etwa vor­
gegeben werden, dass 

•	 von der Endnote nicht negativ abgewichen wer­
den darf, 

•	 ein bestimmter Gesamterzielungsgrad nicht un­
terschritten wird, 

•	 ein bestimmter Gesamterzielungsgrad in be­
stimmten Kriteriengruppen nicht unterschritten 
wird. 

Dabei wäre zugleich vorzugeben, wer die Einhal­
tung dieser Nachhaltigkeitsvorgaben prüft: der Bie­
ter oder die Vergabestelle? 
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Nach der herkömmlichen Auffassung in Rechtspre­
chung und Literatur, dass überhaupt nur solche An­
gebote gewertet werden, die der ausgeschriebenen 
Leistung gleichwertig sind, ist die Nachhaltigkeit der 
alternativ vorgeschlagenen Leistung im Rahmen 
der Gleichwertigkeitsprüfung zu beurteilen. Im Hin­
blick auf ein möglichst transparentes Verfahren soll­
te der Auftraggeber dann in den Vergabeunterlagen 
mitteilen, wie die ausgeschriebene Leistung unter 
Nachhaltigkeitskriterien beurteilt wird. 

Nach der aktuellen Rechtsprechung des BGH139 

zur Zulassung und Wertung von Nebenangeboten, 
wäre die Nachhaltigkeit der alternativ angebotenen 
Leistung zum einen unter dem Aspekt der Erfüllung 
der Mindestanforderungen, zum anderen im Rah­
men der Angebotswertung anhand geeigneter Kri­
terien zu beurteilen. Dass Nebenangebote einge­
reicht werden, welche den nach dem Amtsentwurf 
zu erwartenden Grad an Nachhaltigkeit noch über­
schreiten, kommt nur bei einer nennenswerten Ge­
wichtung der Zuschlagskriterien in Betracht, die für 
die Bewertung der angebotenen Leistung unter 
Aspekten der Nachhaltigkeit aufgestellt werden 
müssen. In der Regel wird ein Mehr an Nachhaltig­
keit jedenfalls die Investitionskosten erhöhen und 
daher von einem Bieter nur angeboten, wenn sich 
die Zuschlagschancen aufgrund einer Besserbe­
wertung bei anderen Kriterien nicht verschlechtern. 
Hier ist es Aufgabe des Auftrags vorab festzulegen, 
wie viel ihm ein Mehr an Nachhaltigkeit wert ist. 
Realistischer erscheint die Abgabe von Nebenan­
geboten, welche hinsichtlich einzelner Nachhaltig­
keitsaspekte oder des vom Amtsentwurf angestreb­
ten Zielerfüllungsgrad ein geringeres Niveau auf­
weisen (aber die definierten Mindestanforderungen 
noch erfüllen), wenn der Bieter dadurch den Ange­
botspreis deutlich reduzieren kann und dies nach 
der Wertungsmethodik zu einer Steigerung der Zu­
schlagschancen führt. 

4.8.5 Sonderfall: Mehrere Hauptangebote 

In der Praxis noch wenig Verbreitung gefunden 
haben sog. Zusatzangebote. In diesen Konstellatio­
nen gibt ein Bieter mehrere, inhaltlich unterschied­
liche Angebote ab, die isoliert betrachtet aber je­
weils den gemachten Vorgaben genügen.140 Man­
gels Abweichung handelt es sich damit nicht um 
Nebenangebote, sondern um weitere Hauptange­
bote, die unabhängig davon abgegeben werden 
können, ob Nebenangebote zugelassen sind. Ent­
scheidend ist der sachlich-materielle Inhalt des ab­

gegebenen Angebots, sodass die fehlerhafte Be­
zeichnung als Nebenangebot unschädlich ist. 

Auf diese Grundlage gestützt kann ein Bieter, wenn 
bei einzelnen Positionen in der Leistungsbeschrei­
bung gleichwertige Produkte zugelassen sind, 
mehrere Hauptangebote mit unterschiedlichen Pro­
dukten abgeben. Sofern der Auftraggeber im Rah­
men der Angebotswertung auch Nachhaltigkeits­
aspekte zur Bestimmung des wirtschaftlichsten An­
gebotes berücksichtigt, ermöglicht dieses Vorge­
hen dem Bieter, seine Chancen zu verbessern, den 
Bedürfnissen des Auftraggebers mit seinen Ange­
boten möglichst nahe zu kommen. 

5 Nachhaltigkeitsaspekte in der 
Ausschreibung und Vergabe 
der Planung und Realisierung 
von Projekten der verkehr ­
lichen Infrastruktur 

Entsprechend der in Bild 3 abgebildeten Konzeption 
der Nachhaltigkeitsbewertung aus dem BASt-For­
schungsprojekt „Konzeptionelle Ansätze zur Nach­
haltigkeitsbewertung im Lebenszyklus von Elemen­
ten der Straßeninfrastruktur“ (FE-Nr. 09.0162/2011/ 
LRB) werden im Folgenden die Regelungsinhalte zu 
dem Modul 4 betrachtet und untersucht. Dies erfolgt 
zum einen für die Planungsleistungen und zum an­
deren vor allem für die Bauleistungen. 

Innerhalb des vorliegenden BASt-Forschungspro­
jektes „Verfahren zur Berücksichtigung von Nach­
haltigkeitskriterien bei der Ausschreibung von Ele­
menten der Straßeninfrastruktur“ (FE-Nr. 09.0163/ 
2011/LRB) wurden die nachfolgenden Betrachtun­
gen hinsichtlich einer Verwendbarkeit der Kriterien 
unter vergaberechtlichen Gesichtspunkten zu­
nächst auf der Grundlage des Bewertungssystems 
„Infrastrukturbauwerke – Brücke“ aus dem BASt-
Forschungsprojekt „Entwicklung einheitlicher Be­
wertungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hin­
blick auf Nachhaltigkeit“ (FE-Nr. 15.0494/2010/ 
FRB) untersucht (siehe Tabelle 3). 

139 BGH, Beschluss vom 07.01.2014 – X ZB 15/13. 
140 Vgl. OLG Düsseldorf, Beschluss vom 23.03.2010 – VII-

Verg 61/09, VergabeR 2010, 1012; Beschluss vom 
09.03.2011 – VII-Verg 52/10, VergabeR 2011, 598; DICKS, 
Nebenangebote, VergabeR 2012, 318 (328 f.). 
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Bild 3: Konzeption der Nachhaltigkeitsbewertung (Quelle: GRAUBNER, C.-A. et al.: Konzeptionelle Ansätze zur Nachhaltigkeitsbe­
wertung im Lebenszyklus von Elementen der Straßeninfrastruktur, Bergisch Gladbach 2016) 

Die Ergebnisse aus dem BASt-Forschungsprojekt 
„Einheitliche Bewertungskriterien für Elemente der 
Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf Nach­
haltigkeit – Straße und Tunnel“ (FE-Nr. 09.0164/ 
2011/LRB) wurden während der Bearbeitung in die 
Systematik der Untersuchung eingepflegt und be­
trachtet (siehe Tabelle 4). 
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Tab. 3: Gewichtungstabelle des Bewertungssystems „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ (Quelle: GRAUBNER, C.-A. et al: Entwick­
lung einheitlicher Bewertungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach, 12/2010, 
S. 12 
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Tab. 4: Gewichtungstabelle des Bewertungssystems „Straße/Tunnel“ (Quelle: FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien 
für Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel –, Bergisch Gladbach, 
2016) 
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5.1	 Beeinflussung von Nachhaltigkeit 
über die Leistungsphasen 

Über den Lebenszyklus betrachtet entwickelt sich 
die Einflussnahme auf das nachhaltige Bauen und 
Konstruieren wie in Bild 4 dargestellt. 

Die Beeinflussbarkeit der Nachhaltigkeitsaspekte 
basiert auf den verbleibenden Freiheitsgraden der 
Entscheidungsträger in Bezug auf die Kriterien der 
Nachhaltigkeit in den jeweiligen Projektphasen: 

• Projektierungsphase, 

• Planungsphase, 

– Ausschreibung/Vergabe der Planung, 

– Planung, 

– Freigabe der Planung. 

• Ausführungsphase, 

– Ausschreibung/Vergabe der Ausführung, 

– Ausführung. 

Bezüglich der Analyse der Randbedingungen bei 
der Berücksichtigung von Anforderungen an die 
Nachhaltigkeit von Bauwerken der verkehrlichen In­
frastruktur im Rahmen der Vergabe von Planungs­
und Bauleistungen, gilt es zunächst, die aus den 
Forschungsprojekten „Entwicklung einheitlicher Be­
wertungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hin­
blick auf Nachhaltigkeit“ (FE-Nr. 15.0494/2010/ 

FRB) und „Einheitliche Bewertungskriterien für Ele­
mente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick 
auf Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel“ (FE-Nr. 
09.0164/2011/LRB) zur Entwicklung einheitlicher 
Bewertungskriterien für Infrastrukturbauwerke im 
Hinblick auf Nachhaltigkeit für 

• Brückenbauwerke, 

• Verkehrswege, 

• Tunnelbauwerke 

abgeleiteten Hauptkriteriengruppen 

• Ökologische Qualität, 

• Ökonomische Qualität, 

• Soziokulturelle und funktionale Qualität, 

• Technische Qualität und 

• Prozessqualität 

in Bezug auf den Planungsprozess, die Beachtung 
während der Ausschreibung und Vergabe sowie die 
Berücksichtigung bei der Bauausführung aufzuglie­
dern, da die in den Forschungsberichten FE-Nr. 
09.0162/2011/LRB und FE-Nr. 09.0164/2011/LRB 
entwickelten Nachhaltigkeitskriterien einer kriti­
schen Prüfung hinsichtlich ihrer Eignung in einem 
Vergabeverfahren für Planungs- bzw. für Bauleis ­
tungen unterzogen wurden. 

Bild 4: Beeinflussbarkeit der Nachhaltigkeitsaspekte über die Leistungsphasen (in Anlehnung an: Deutsche Gesellschaft für Nach­
haltiges Bauen e. V. [DGNB] (Hrsg.): www.dgnb.de, Stuttgart, Stand: 01.03.2012) 

http:www.dgnb.de
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Allerdings sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, 
dass die beiden BASt-Forschungsprojekte „Ver­
fahren zur Berücksichtigung von Nachhaltigkeits­
kriterien bei der Ausschreibung von Elementen der 
Straßeninfrastruktur“ (FE-Nr. 09.0163/2011/LRB) 
und „Einheitliche Bewertungskriterien für Elemen­
te der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel“ (FE-Nr. 
09.0164/2011/LRB) nicht nur einen in den einzel­
nen Unterkriterien voneinander abweichenden Kri­
terienkatalog verwenden. In der Bewertungssyste­
matik für „Straße und Tunnel“ wird sogar gänzlich 
auf die Hauptkriteriengruppe „Prozessqualität“ 
verzichtet. 

Eine gemeinsame Betrachtung aller Unterkriterien 
aus beiden Bewertungssystemen innerhalb des 
vorliegenden Forschungsprojektes wird damit da­
hingehend erschwert, als dass kumulierte Bewer­
tungen nicht möglich sind. Die beiden Bewertungs­
systeme wurden daher in dem vorliegenden BASt-
Forschungsprojekt bis auf weiteres gesondert be­
trachtet. 

Die Nachhaltigkeitskriterien wurden in dem For­
schungsberichten „Entwicklung einheitlicher Be­
wertungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hin­
blick auf Nachhaltigkeit“ (FE-Nr. 09.0162/2011/ 
LRB) und „Einheitliche Bewertungskriterien für Ele­
mente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick 
auf Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel“ (FE-Nr. 
09.0164/2011/LRB) in sogenannten „Steckbriefen“ 
jeweils in Bezug auf die folgenden Gesichtspunkte 
beschrieben und dargestellt: 

• Zielsetzung & Relevanz, 

• Beschreibung und Kommentar, 

• Bewertungsmethode, 

– Beschreibung der Methode, 

– Bewertungsmaßstab, 

• Dokumente und Normen. 

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass ein­
zelne Kriterien aus den Bewertungssystemen „In­
frastrukturbauwerke – Brücke“ sowie „Straße und 
Tunnel“ innerhalb der jeweiligen Forschungspro ­
jekte u. a. aufgrund fehlender Grundlagen und Be­
wertungsmethoden bzw. teilweise nicht gegebener 
Relevanz141 noch nicht in „Steckbriefen“ dargestellt 
wurden. Diese Kriterien haben demzufolge auch in 
der vorliegenden Untersuchung keine weitergehen­
de Betrachtung erfahren. 

Die Untersuchung der Nachhaltigkeitskriterien er­
folgte in drei Schritten. 

5.1.1 Projekt- bzw. Leistungsphasen 

Es erscheint zweckmäßig, zunächst anhand von 
Bewertungsmatrizen festzustellen, in welchem 
Planungs- oder Ausführungsstadium die einzelnen 
Kriterien der Nachhaltigkeit Berücksichtigung fin­
den können. 

In diesem ersten Schritt wurden daher die 23 Ein­
zelkriterien aus dem Bewertungssystem „Infrastruk­
turbauwerke – Brücke“ des BASt-Forschungs­
projektes „Verfahren zur Berücksichtigung von 
Nachhaltigkeitskriterien bei der Ausschreibung von 
Elementen der Straßeninfrastruktur“ den entspre­
chenden Projekt- bzw. Leistungsphasen der Projek­
tierung, Planung, Ausschreibung, Vergabe und 
Bauausführung gemäß § 3 Honorarordnung für 
Architekten und Ingenieure [HOAI]142 aus dem Jahr 
2009 zugeordnet. Analog dazu wurde mit den 31 
Einzelkriterien aus dem Bewertungssystem „Straße 
und Tunnel“ des BASt-Forschungsprojektes „Ein­
heitliche Bewertungskriterien für Elemente der 
Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf Nach­
haltigkeit – Straße und Tunnel“ verfahren. Für ein 
grundlegendes Verständnis der Projektphasen wer­
den die Projekt- bzw. Leistungsphasen nachfolgend 
zunächst erläutert. 

5.1.1.1 Projektierungsphase 

Zu Beginn der Überlegungen für eine Baumaßnah­
me sind die Grundlagen für eine nachhaltige Aus­
richtung von Gebäuden, Stadtquartieren bzw. die 
Elemente der Straßeninfrastruktur zu schaffen. Die 
zu entwickelnden Konzepte sind innerhalb der Pro­
jektierungsphase am besten optimierbar. Dabei gilt 
es, von Beginn an klare Zielvorgaben zu definieren, 
die über den gesamten Prozess messbar sind. Da­
durch kann das Projekt von Anfang an unter Nach­
haltigkeitsaspekten geplant und optimiert wer­
den.143 

141 GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf 
Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

142 Honorarordnung für Architekten und Ingenieure [HOAI] 
vom 11.08.2009 (BGBl. I S. 2732) 

143 Vgl. Deutsche Gesellschaft für Nachhaltiges Bauen e. V. 
[DGNB] (Hrsg.): www.dgnb.de, Stuttgart, Stand: 
12.09.2012 

http:www.dgnb.de


51 

Innerhalb des vorliegenden Forschungsprojektes 
wird diese Projektphase in Analogie zur Systema ­
tisierung der Projektstufen gemäß Heft 22 „Untersu­
chungen zum Leistungsbild Interdisziplinäres Pro­
jektmanagement für PPP-Hochbauprojekte“ des 
Ausschuss der Verbände und Kammern der Inge­
nieure und Architekten für die Honorarordnung e. V. 
(AHO)144 als „Projektierungsphase“ (d. h. Leis ­
tungsphase 0) definiert. Innerhalb dieser Phase 
müssen die grundlegenden Anforderungen an die 
Nachhaltigkeit durch den Bauherrn erörtert und fest­
gelegt werden. Je nach Aufgabenstellung und 
Standort umfassen die diesbezüglichen Zieldefini ­
tionen z. B. den Flächenverbrauch, den Grad der 
Schallschutzanforderungen oder die baulichen Vor­
aussetzungen für einen wirtschaftlichen Betrieb. Da 
die Energieeffizienz einen entscheidenden Baustein 
der Nachhaltigkeitsqualität darstellt, müssen hierzu 
bereits frühzeitig Benchmarks, z. B. für den Energie­
standard der eingesetzten Baugeräte, festgelegt 
werden. In der weiteren Bearbeitung sind diese Vor­
gaben und eventuelle Zielkonflikte mit den Entschei­
dungsträgern abzustimmen. Die Konkretisierung der 
Energie- und Nachhaltigkeitsanforderungen erfolgt 
mit Erstellung der Auslobungsunterlagen.145 

Die dezidierte Integration von Nachhaltigkeits­
aspekten im Rahmen der Projektierungsphase er­

144 Ausschuss der Verbände und Kammern der Ingenieure 
und Architekten für die Honorarordnung e. V. [AHO] (Hrsg.): 
Heft 22: Untersuchungen zum Leistungsbild Interdiszipli ­
näres Projektmanagement für PPP-Hochbauprojekte, 
Berlin, 11/2006 

145 Vgl. FUCHS, M.: LeNA – Leitfaden Nachhaltigkeitsorien­
tierte Architekturwettbewerbe, Freie Hansestadt Hamburg 
(Hrsg.), 2011, S. 14 

146 GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf 
Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

147 FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel, Bergisch Gladbach 
2016 

148 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
[BMVBS] (Hrsg.): Leitfaden Nachhaltiges Bauen, 3. Aufl., 
Berlin 2013, Anlage 2 

149 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
[BMVBS] (Hrsg.): Leitfaden Nachhaltiges Bauen, 3. Aufl., 
Berlin 2013 

150 Vgl. HERZOG, K. et al.: Empfehlungen und Hilfsmittel für 
die Integration von BNB-Nachhaltigkeitskriterien in ÖPP-
Projekte, Fraunhofer IRB Verlag, Stuttgart 2012, S. 5 

151 Vgl. HERZOG, K. et al.: Empfehlungen und Hilfsmittel für 
die Integration von BNB-Nachhaltigkeitskriterien in ÖPP-
Projekte, Fraunhofer IRB Verlag, Stuttgart 2012, S. 4 

folgt auf der Grundlage der innerhalb des BASt-For­
schungsvorhabens „Entwicklung einheitlicher Be­
wertungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hin­
blick auf Nachhaltigkeit“146 für das Infrastrukturbau­
werk Brücke entwickelten Nachhaltigkeitskriterien. 
In Bezug auf Verkehrswege und Tunnelbauwerke 
wurde auf der Basis der Ergebnisse aus dem BASt-
Forschungsvorhaben „Einheitliche Bewertungskri­
terien für Elemente der Straßeninfrastrukturbau­
werke im Hinblick auf Nachhaltigkeit – Straßen und 
Tunnel“147 analog vorgegangen. 

Bei Bauaufgaben des Bundes im Bereich des 
Hochbaus ist die Anwendung des Bewertungs ­
systems „Nachhaltiges Bauen für Bundesgebäude“ 
[BNB] bindend. Bundesbauten sind so zu planen 
und zu bauen, dass sie im Rahmen der Bewertung 
gemäß BNB mindestens einen Gesamtzielerrei­
chungsgrad von 65 % erreichen.148 Im Hochbau 
können jedoch nur ca. 30 % der Anforderungen an 
die Nachhaltigkeit durch konkrete Formulierungen 
aus dem „Leitfaden Nachhaltiges Bauen“149 abge­
leitet werden, weitere 25 % der Anforderungen wer­
den durch die Einhaltung von gesetzlichen Vorga­
ben und technischen Richtlinien (Grundanforderun­
gen) erfüllt.150 

In Analogie dazu gilt es für den Bereich der Infra­
strukturbauwerke seitens der Bauherrenschaft fest­
zustellen und festzulegen, auf welche Art und in 
welcher Höhe ein genereller Gesamtzielerrei­
chungsgrad, der von der ausschreibenden Stelle 
gefordert wird, definiert werden kann. Darüber 
hinaus muss herausgearbeitet werden, wie hoch 
der Zielerreichungsgrad ist, der sich bereits durch 
Grundanforderungen aus gesetzlichen Vorgaben 
und technischen Richtlinien ergibt. Diese Festle­
gungen müssen zukünftig innerhalb der Projektie­
rungsphase und vor Ausschreibung und Vergabe 
der Planungsleistungen getroffen werden (siehe 
dazu auch Kapitel 5.2 sowie 5.3). 

Allerdings steht im Bereich des Hochbaus derzeit 
noch kein Instrumentarium für eine frühzeitige Ab­
schätzung und Steuerung hinsichtlich des späteren 
Gesamterfüllungsgrades zur Verfügung.151 Das 
Fehlen dieses Steuerungsinstrumentariums da­
durch kompensiert, dass seitens des Bundesamtes 
für Bauwesen und Raumordnung [BBR] als Bau­
herr für Bundesbauten neben der konventionellen 
Projektleitung eine entweder interne oder auch ex­
terne Projektleitung für alle Fragen der Nachhaltig­
keit installiert wird. Die Projektleitung für Nachhal­
tigkeit begleitet den kompletten Planungs- und 
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Realisierungsprozess mit Blick auf die Auswirkun­
gen sämtlicher Entscheidungsprozesse auf den 
Zielerreichungsgrad im Bewertungssystem für die 
Nachhaltigkeit. 

In Analogie dazu wird durch den Forschungsgeber 
noch festzulegen sein, wie die projektspezifischen 
Nachhaltigkeitskriterien definiert und hinsichtlich 
ihrer Einhaltung über die ganze Projektlaufzeit be­
gleitet, kontrolliert und ggfs. modifiziert werden kön­
nen. Hier bestehen folgende Möglichkeiten: 

a) Installation einer internen Projektleitung für 
Nachhaltigkeit, 

b) Installation einer externen Projektleitung für 
Nachhaltigkeit, 

c) Delegation der Projektleitung für Nachhaltigkeit 
an den Fachplaner, 

d) Delegation der Projektleitung für Nachhaltigkeit 
an das ausführende Unternehmen. 

Ohne rechtliche Bedeutung, aber deshalb nicht 
irrelevant ist die Wahl eines öffentlichkeitswirk ­
samen Titels, der nicht nur den potenziellen Bie­
tern, sondern auch der Öffentlichkeit und anderen 
öffentlichen Auftraggebern das Anliegen des Auf­
traggebers, Nachhaltigkeitsaspekte in besonderem 
Maße einfließen zu lassen, vermittelt.152 Zu denken 
ist etwa an „energieeffizienter Straßenbau“ oder 
„nachhaltiger Straßenbau“. Dies gilt gleichermaßen 
für die Vergabe der anschließenden Planungs­
auch der Realisierungsleistungen. 

5.1.1.2 Planungsphase 

Die Planungsphase im weiteren Sinne erstreckt 
sich von der Grundlagenermittlung über die konkre­
te Vor- und Entwurfsplanung bis zur Fertigstellung 
der Entwurfs- bzw. der Ausführungsplanung. 

Die Entwicklung von Realisierungskonzepten, die 
den Kriterien des nachhaltigen Bauens entspre­
chen, beginnt mit der Grundlagenermittlung, da die 
Beeinflussbarkeit der Einzelaspekte bereits nach 
dem Vorentwurfsstadium deutlich abnimmt. Daher 
bedarf es bereits in der frühen Leistungsphase der 
Grundlagenermittlung einer profunden Auseinan­
dersetzung mit Aspekten der Nachhaltigkeit seitens 
des Bauherrn. 

152 Vgl. mit Beispielen das Handbuch der Europäischen Kom­
mission, Umweltorientierte Beschaffung!, 2005, S. 15. 

Vor der Grundlagenermittlung werden in der Regel 
auch die für die Realisierung von Elementen der 
verkehrlichen Infrastruktur erforderlichen Planungs­
leistungen ausgeschrieben. Diejenigen Kriterien 
der Nachhaltigkeit, die die Vergabestelle im Rah­
men der Planung verpflichtend verfolgt wissen 
möchte, gilt es daher im Rahmen der Ausschrei­
bung und Vergabe der Planungsleistungen mit der 
Benennung konkreter Nachhaltigkeitsanforderun­
gen, die als Basis für Entwurfskonzepte herange­
zogen werden müssen, festzuschreiben (siehe 
dazu Kapitel 5.3). 

Für die Beeinflussbarkeit des Nachhaltigkeits­
niveaus stellen die Phasen der Entwurfs- und Aus­
führungsplanung die relevanten Phasen im Le­
benszyklus der Elemente in der Straßeninfrastruk­
tur dar (siehe dazu auch Tabelle 5 bis Tabelle 18). 

Im Rahmen der Prüfung und Freigabe der fertigge­
stellten Entwurfs- und Ausführungsplanung ist es 
erforderlich, auch die Erfüllung der Ausschrei­
bungsanforderungen hinsichtlich der Nachhaltigkeit 
detailliert zu bewerten. 

5.1.1.3 Realisierungsphase 

Im Rahmen der Realisierung von Elementen der 
verkehrlichen Infrastruktur gilt es, die Anforderun­
gen an das Niveau der Nachhaltigkeit, das in vie­
lerlei Hinsicht bereits innerhalb der Planungsphase 
festgelegt wurde, innerhalb der Leistungsbeschrei­
bung zu erfassen und als Bau-Soll zu definieren. 

Während der Ausführung der Bauleistungen gilt es 
seitens des Auftraggebers diese vertraglich festge­
legten Anforderungen an das Niveau der Nachhal­
tigkeit – wie grundsätzlich bei jeder Vergabe von 
Bauleistungen – fortwährend, vor allem aber mit der 
Abnahme zu überprüfen. Der Auftraggeber kontrol­
liert also, ob das Bau-Ist dem Bau-Soll entspricht 
und ob das bauausführende Unternehmen seine 
vertraglichen Pflichten zur Art der Ausführung ein­
gehalten hat. 

5.1.2 Projekt- bzw. Leistungsphasenbezogene 
Zuordnung der Nachhaltigkeitskriterien 

Die Zuordnung der Nachhaltigkeitskriterien sowie 
der dazugehörigen Unterkriterien basiert auf der 
Fragestellung, ob in der jeweiligen Projekt- bzw. 
Leistungsphase eine hinreichende Informationstie­
fe bezüglich des jeweiligen Kriteriums vorliegt, um 
es innerhalb der erforderlichen Prozesse zu be­
rücksichtigen. 
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Tab. 5: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Ökologische Qualität“ 

Tab. 6: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Ökonomische Qualität“ 

Die farblich hinterlegten Zellen in dem matrixförmi­
gen Aufbau kennzeichnen diejenigen Kriterien, die 
innerhalb der jeweils betrachteten Projekt- bzw. 
Leistungsphase hinsichtlich der Nachhaltigkeit rele­
vant sind und beeinflusst werden können. So sind 
einige Kriterien innerhalb der Bauphase nicht mehr 
beeinflussbar, wenn innerhalb der Planungsphase 
geeignete Festlegungen getroffen worden sind. 

Diese Matrizen werden maßgebliche Grundlage 
für weitere Überlegungen zur konkreten Ausge­

staltung der Einbindung von Nachhaltigkeits­
aspekten im Ausschreibungs- und Vergabepro­
zess von Elementen der verkehrlichen Infrastruk­
tur innerhalb von Kapitel 5.1 bis 5.3 des vorliegen­
den Berichtes. 

In Analogie zu Bild 4 kann innerhalb des vorliegen­
den Forschungsprojektes gezeigt werden, dass die 
Beeinflussbarkeit von Nachhaltigkeit innerhalb der 
Planungsphase deutlich größer ist als in der Reali­
sierungsphase. 
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Tab. 7: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ (Teil 1 von 2) 
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Tab. 8: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ (Teil 2 von 2) 
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Tab. 9: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Technische Qualität“ 

Tab. 10: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Prozessqualität“ 
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Tab. 11: Nachhaltigkeitskriterien „Straße – Ökologische Qualität“ 

Tab. 12: Nachhaltigkeitskriterien „Straße – Ökonomische Qualität“ 
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Tab. 13: Nachhaltigkeitskriterien „Straße – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ 

Tab. 14: Nachhaltigkeitskriterien „Straße – Technische Qualität“ 
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Tab. 15: Nachhaltigkeitskriterien „Tunnel – Ökologische Qualität“ 
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Tab. 16: Nachhaltigkeitskriterien „Tunnel – Ökonomische Qualität“ 

Tab. 17: Nachhaltigkeitskriterien „Tunnel – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ 
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Tab. 18: Nachhaltigkeitskriterien „Tunnel – Technische Qualität“ 
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5.2	 Beeinflussung von Nachhaltigkeit 
durch das Anforderungsniveau 

Im Rahmen der vorliegenden Betrachtungen zur 
Ausschreibung und Vergabe der Planung und Aus­
führung von Elementen der verkehrlichen Infra­
struktur muss man sich – wie auch bei HERZOG153 

– auf die Definition der Anforderungen an ein Stan­
dardbauwerk als Grundlage für dieses Forschungs­
vorhaben verständigen. 

5.2.1 Maximaler Gesamterfüllungsgrad 

Wie bereits in Kapitel 5.1 dargestellt, sind die Krite­
rien des Bewertungssystems „Infrastrukturbau ­
werke – Brücke“ in fünf Hauptkriteriengruppen un­
terteilt, die mit einer Gewichtung von jeweils 22,5 % 
für die „Ökologische Qualität“, „Ökonomische Qua­
lität“, „Soziokulturelle-/funktionale Qualität“ und 
„Technische Qualität“ sowie einer Gewichtung von 
10 % für die „Prozessqualität“ enthalten. Die 
Summe der erreichbaren Bewertungspunkte in den 
einzelnen Kriterien beträgt max. 10 Bewertungs­
punkte, was einer Zielerfüllung von jeweils 100 % 
entspricht.154 Die Übersetzung in Schulnoten ist in 
Tabelle 19 dargestellt. 

Im Rahmen der Festlegungen für einen maximalen 
Gesamterfüllungsgrad gilt es zu untersuchen, wel­
che Anforderungen der Kriterien – ebenfalls in Ana­
logie zum Hochbau – nur schwer zu bewerten und 
damit für die Ermittlung des Gesamterfüllungsgra­
des nicht angesetzt werden sollten. Diese Kriterien 
können den folgenden Themenbereichen zugeord­
net werden:155 

1.	 Nachhaltigkeitsaspekte, die nicht beeinflusst 
werden können bzw. aufgrund von Wechselbe­
ziehungen zu anderen Kriterien nicht vollständig 
erfüllt werden können. 

153 HERZOG, K. et al.: a. a. O., S. 35 ff. 
154 Vgl. GRAUBNER, C.-A. et al.: a. a. O., S. 10 
155 Vgl. HERZOG, K. et al.: a. a. O., S. 26 
156 Vgl. HERZOG, K. et al.: a. a. O., S. 27 
157 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 

[BMVBS] (Hrsg.): Leitfaden Nachhaltiges Bauen, 3. Aufl., 
Berlin, 2013, Anlage 2 

Noten Zielerfüllungsgrad [Z] 

1,0 95 % ≤ Z ≤ 100 % 

1,5 80 % ≤ Z < 95 % 

2,0 65 % ≤ Z < 80 % 

3,0 50 % ≤ Z < 65 % 

4,0 35 % ≤ Z < 50 % 

5,0 20 % ≤ Z < 35 % 

Tab. 19: Zielerfüllungsgrad und Noten im Bewertungssystem 
„Infrastrukturbauwerke – Brücke“ (Quelle: GRAUB­
NER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke im Hinblick 
auf Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016) 

2. Nachhaltigkeitsaspekte, die zu einem frühen Be­
wertungszeitpunkt im Rahmen der Vergabe von 
Planungs- bzw. Bauleistungen noch nicht er­
fasst werden können. 

Um diese Abweichungen im Detail zu bewerten be­
darf es der Ergebnisse aus dem BASt-Forschungs­
projekt FE-Nr. 15.522/2011/LRB „Pilotstudie zum 
Bewertungsverfahren Nachhaltigkeit von Straßen­
brücken im Lebenszyklus“, die aktuell noch nicht 
vorliegen. 

Bis zur Vorlage dieser Ergebnisse wird in Analogie 
zu der Einzelauswertung von vier Hochbauprojek­
ten des Bundes auch für die Verkehrsinfrastruktur­
bauwerke von einem Zielerfüllungsgrad der nur 
schwer bewertbaren Kriterien von ca. 5 % ausge­
gangen.156 Diese sollten somit für die Ermittlung 
des Gesamterfüllungsgrades nicht angesetzt wer­
den. Die Summe des erreichbaren Gesamterfül­
lungsgrades beträgt somit maximal 95,0 %; dies 
entspricht einer Bewertungsnote von 1,0. 

5.2.2 Minimaler Gesamterfüllungsgrad 

Im „Leitfaden Nachhaltiges Bauen“ ist festgehalten, 
dass für Hochbauten des Bundes in allen Hauptkri­
teriengruppen der Nachhaltigkeit mindestens 50 % 
erreicht werden müssen. Darüber hinaus gilt es 
einen Gesamterfüllungsgrad von mindestens 65 % 
zu erreichen. Des Weiteren wird bei der Bewertung 
ein „Sicherheitsbeiwert“ von mindestens 2,5 % be­
rücksichtigt, der einem Gesamterfüllungsgrad von 
mindestens 67,5 % entspricht,157 und somit eine 
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Bewertungsnote von 2,0 ergibt.158 Dieser „Sicher­
heitsbeiwert“ berücksichtigt für in der Planung be­
findliche Bauwerke die Kompensation von nicht er­
reichten bzw. nicht erreichbaren Anforderungen. 

Diese Voraussetzungen sollten sinnvollerweise 
auch auf die Nachhaltigkeitsbewertung für die Ele­
mente der Verkehrsinfrastruktur übertragen wer­
den. 

5.2.3 Grundanforderungen und Anforderungen 
aus gesetzlichen und normativen 
Vorgaben 

Generell sind im Rahmen der Planung und Reali­
sierung von Elementen der Verkehrsinfrastruktur 
gesetzliche Vorgaben und technische Richtlinien 
einzuhalten. Im Unterschied zum Hochbau, wo ca. 
25 % der Anforderungen an die Nachhaltigkeit 
durch die Einhaltung von gesetzlichen Vorgaben 
und technischen Richtlinien (Grundanforderungen) 
erfüllt werden, hat GRAUBNER et al. zufolge im Be­
reich der Verkehrsinfrastrukturbauwerke die Erfül­
lung bzw. Einhaltung von gesetzliche Vorgaben und 
technischen Richtlinien einen sehr viel höheren 
Stellenwert. Nachdem darüber hinaus im Hochbau 
nur ca. 30 % der Anforderungen an die Nachhaltig­
keit durch konkrete Formulierungen aus dem „Leit­
faden Nachhaltiges Bauen“ abgeleitet werden kön­
nen“, gilt es nachfolgend festzustellen, wie hoch der 
Freiheitsgrad in Bezug auf den Zielerfüllungsgrad 
ist, der sich aus konkreten Formulierungen aus den 
Bewertungssystemen „Infrastrukturbauwerke – 
Brücke“ für Brücken sowie aus dem Bewertungs ­
system „Straßen und Tunnel“ ergibt. 

Für die 23 Einzelkriterien sowie deren Unterkrite­
rien des Bewertungssystems „Infrastrukturbau ­
werke – Brücke“ für Brücken aus dem BASt-For­

158 Vgl. HERZOG, K. et al.: a. a. O., S. 26 
159 Quelle: GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher 

Bewertungskriterien für Infrastrukturbauwerke im Hinblick 
auf Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

160 FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel, Bergisch Gladbach 
2016 

Bild 5: Graduelle Zielerfüllung von Nachhaltigkeit im Bewer­
tungssystem „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ (in An­
lehnung an: HERZOG, K. et al.: Empfehlungen und 
Hilfsmittel für die Integration von BNB-Nachhaltigkeits­
kriterien in ÖPP-Projekte, Fraunhofer IRB Verlag, Stutt­
gart 2012, S. 4) 

schungsprojekt „Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick 
auf Nachhaltigkeit“159 wurde, abgeleitet aus den 
dort vorgegebenen Einzelgewichtungen, eine Er­
mittlung des Zielerreichungsgrades bei Brücken­
bauwerken in der Planungs- sowie in der Realisie­
rungsphase – unter Berücksichtigung der gesetz ­
lichen und normativen Anforderungen – durchge­
führt. 

In Bezug auf die 31 Einzelkriterien aus dem Bewer­
tungssystem „Straße/Tunnel“ war dies nicht mög­
lich, da in diesem Bewertungssystem aus dem 
BASt-Forschungsvorhaben „Einheitliche Bewer­
tungskriterien für Elemente der Straßeninfrastruk­
turbauwerke im Hinblick auf Nachhaltigkeit – Stra­
ßen und Tunnel“160 keine Vorgaben für die Ge­
wichtung der Einzelkriterien gemacht werden. 

Mithilfe der Tabellen 20 bis 25 gilt es festzustellen, 
wie hoch der Zielerfüllungsgrad ist, der sich aus 
konkreten Formulierungen aus dem Bewertungs ­
systems „Infrastrukturbauwerke – Brü cke“ im Rah­
men der abschließenden Zertifizierung ergibt. 

Im Bewertungssystem „Infrastrukturbauwerke – 
Brücke“ für Brückenbauwerke ist ein Gesamterfül­
lungsgrad von mindestens 67,5 % bzw. von maxi­
mal 95,0 % zu erreichen. 

Die Differenz zu dem durch die Erfüllung bzw. Ein­
haltung von gesetzlichen Vorgaben und techni­
schen Richtlinien erreichten Zielerfüllungsgrad von 
22 % beträgt somit zwischen 56 % und 73 %. Die­
ses Delta ist im Weiteren durch projektspezifische 
Anforderungen aus den Hauptkriteriengruppen des 
Bewertungssystems „Infrastrukturbauwerke – Brü ­
cke“ zu definieren. 
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Tab. 20: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Ökologische Qualität“ bei der Zertifizierung 
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Tab. 21: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Ökonomische Qualität“ bei der Zertifizierung 

Tab. 22: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ bei der Zertifizierung (Teil 1 von 2) 
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Tab. 23: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ bei der Zertifizierung (Teil 2 von 2) 
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Tab. 24: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Technische Qualität“ bei der Zertifizierung 

Tab. 25: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Prozessqualität“ bei der Zertifizierung 
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5.2.4 Reduzierter maximaler 
Gesamterfüllungsgrad 

Im Hinblick auf den Untersuchungsgegenstand der 
Berücksichtigung von Nachhaltigkeitsaspekten im 
Rahmen der Ausschreibung und Vergabe werden 
die Kriterien der Hauptkriteriengruppe „Ökonomi­
schen Qualität“ jedoch ohnehin bereits im Rahmen 
der Bewertung der Wirtschaftlichkeit von Angebo­
ten berücksichtigt. Diese Hauptkriteriengruppe soll 
daher – um eine doppelte Bewertung zu vermeiden 
– nicht noch einmal innerhalb der Bewertung von 
Nachhaltigkeitsaspekten Berücksichtigung finden. 
Die Summe des Gesamterfüllungsgrades (siehe 
dazu auch Kapitel 5.2.3) beträgt somit innerhalb der 
Betrachtungen im Hinblick auf Ausschreibung und 
Vergabe maximal 77,5 %. Die Übersetzung in 
Schulnoten ist nachfolgend dargestellt: 

Unter Berücksichtigung des Ansatzes eines Zieler­
füllungsgrades in Höhe von 5 % für die nur schwer 
bewertbaren Nachhaltigkeitskriterien für die ver­
kehrlichen Infrastrukturbauwerke (siehe dazu auch 
Kapitel 5.2.1) beträgt die Summe des erreichbaren 
Gesamterfüllungsgrades somit maximal 72,5 %; 
dies entspricht einer maximal erreichbaren Bewer­
tungsnote von 1,0 (siehe Tabelle 26). 

5.2.5 Reduzierter minimaler 
Gesamterfüllungsgrad 

Unter Berücksichtigung der Vernachlässigung von 
der Hauptkriteriengruppe „Ökonomische Qualität“ 
reduziert sich der minimale Gesamterfüllungsgrad 
ebenfalls um 22,5 % auf 45 %. Es ergibt sich eine 
minimale Bewertungsnote von 2,0. 

5.2.6 Grundanforderungen aus gesetzlichen 
und normativen Anforderungen 

Unter Berücksichtigung der Vernachlässigung von 
der Hauptkriteriengruppe „Ökonomische Qualität“ ist 
im Bewertungssystem für verkehrliche Infrastruktur­
bauwerke ein Gesamterfüllungsgrad von mindes ­
tens 45,0 % bzw. von maximal 72,5 % zu erreichen. 

Die Differenz zu dem durch die Erfüllung bzw. Ein­
haltung von gesetzlichen Vorgaben und techni­
schen Richtlinien erreichten Zielerfüllungsgrad von 
22 % beträgt somit zwischen 23,5 % und 50,5 %. 

Dieses Delta ist im Weiteren durch projektspezifi­
sche Anforderungen aus den Hauptkriteriengrup­
pen des Bewertungssystems „Infrastrukturbau ­
werke – Brücke“ zu definieren. 

Noten Zielerfüllungsgrad [Z] 

1,0 72,5 % ≤ Z ≤ 77,5 % 

1,5 57,5 % ≤ Z < 72,5 % 

2,0 42,5 % ≤ Z < 57,5 % 

3,0 27,5 % ≤ Z < 42,5 % 

4,0 12,5 % ≤ Z < 27,5 % 

5,0 0 % ≤ Z < 12,5 % 

Tab. 26: Korrigierter Zielerfüllungsgrad und Noten im Bewer­
tungssystem „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ 

Bild 6: Graduelle Zielerfüllung von Nachhaltigkeit im Bewer­
tungssystem „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ (in An­
lehnung an: HERZOG, K. et al.: Empfehlungen und 
Hilfsmittel für die Integration von BNB-Nachhaltigkeits­
kriterien in ÖPP-Projekte, Fraunhofer IRB Verlag, Stutt­
gart 2012, S. 4) 

Grundsätzlich ist davon auszugehen, dass der Bie­
ter bzw. der spätere Auftragnehmer mindestens alle 
einschlägigen technischen und rechtlichen Vor­
schriften bei der Erbringung seiner Leistung einzu­
halten hat. Im Hinblick auf die Nachhaltigkeitskrite­
rien gilt dies insbesondere für die Risiken für die lo­
kale Umwelt (Kriterium Nr.1.6), die Abfall- und 
Kreislaufwirtschaft (Kriterium Nr. 1.13), den Lärm­
schutz (Kriterium Nr. 3.1), den Komfort (Kriterium 
Nr. 3.2) und die Sicherheitskriterien (Kriterium Nr. 
3.5 und 3.6). Entsprechend kann davon ausgegan­
gen werden, dass diese Risiken auch ohne expli­
zite Berücksichtigung von Nachhaltigkeitskriterien 
im Vergabeverfahren in der Herstellungsphase 
prinzipiell Berücksichtigung finden. Daher werden 
die vorgenannten Kriterien im Weiteren Verlauf der 
Untersuchung nicht weiter berücksichtigt. 

5.3	 Untersuchungen zur Implementie ­
rung der Bewertungssysteme zur 
Nachhaltigkeit in der 
Ausschreibung und Vergabe 

Um sich der Frage der Einbindung von Nachhaltig­
keitsaspekten in Ausschreibungs- und Vergabepro­
zesse für Planungs- und Bauleistungen von Ele­
menten der Verkehrsinfrastruktur zu nähern, wur­
den nachfolgend die 23 Einzelkriterien des Bewer­
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tungssystems „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ für 
Brücken aus dem BASt-Forschungsprojekt „Ent­
wicklung einheitlicher Bewertungskriterien für Infra­
strukturbauwerke in Hinblick auf Nachhaltigkeit“ in 
den Projekt- und Leistungsphasen im Detail zuge­
ordnet. Analog dazu wurde mit den 31 Einzelkrite­
rien aus dem Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ 
des BASt-Forschungsprojektes „Einheitliche Be­
wertungskriterien für Elemente der Straßenver­
kehrsinfrastruktur im Hinblick auf Nachhaltigkeit – 
Straße und Tunnel“ verfahren. 

Die Zuordnungen in den in Kapitel 10, Anlage 1 dar­
gestellten Matrizen ergeben sich in Vertiefung der 
grundlegenden Betrachtungen aus Kapitel 5.1 und 
5.2 aus den folgenden Fragestellungen und Vorge­
hensweisen: 

1.	 Liegt in der jeweiligen Projekt- bzw. Leistungs­
phase eine hinreichende Informationstiefe be­
züglich des jeweiligen Kriteriums vor, um es in­
nerhalb der erforderlichen Prozesse zu berück­
sichtigen (s. dazu Kapitel 5.1, Tabelle 5 bis 18)? 

2. Wenn diese Informationstiefe vorliegt: Wird der 
Freiheitsgrad der Entscheidung bezüglich des 
jeweiligen Kriteriums durch Verpflichtungen zur 
Einhaltung von gesetzlichen Anforderungen 
bzw. technischen Richtlinien eingeschränkt 
(s. dazu Kapitel 5.2, Tabelle 20 bis Tabelle 25)? 

Im Anschluss daran wurde geprüft, ob das jeweilige 
Kriterium von einem potenziellen Bieter beeinflusst 
werden kann. Abschließend wurden Überlegungen 
dazu angestellt, wie sich ein vom Bieter beinfluss­
bares Kriterium, bei dem es sich nicht um die Ein­
haltung einer gesetzlichen oder normativen Anfor­
derung handelt, in geeigneter Art und Weise im 
Rahmen der Auftragsvergabe prüfen und werten 
lässt (siehe dazu die Kapitel 5.3.1 und 5.3.2). 

5.3.1 Ausschreibung und Vergabe der 
Planungsleistungen 

Im Rahmen der Planung einer Infrastrukturmaß­
nahme werden die wesentlichen Weichenstellun­
gen in Bezug auf ein möglichst nachhaltiges Bau­
werk realisiert. Sofern der Auftragnehmer der Pla­
nungsleistungen auch die Ausführungsplanung ver­
antwortet und die Bauleistungen detailliert anhand 
einer Leistungsbeschreibung mit Leistungsver­
zeichnis ausgeschrieben wird, wird die Nachhaltig­
keit im Wesentlichen durch die Leistungsanforde­
rungen des Auftraggebers bestimmt. Der Auftrag­

nehmer kann die Nachhaltigkeit nur in Teilberei­
chen beeinflussen. Demzufolge ist dafür Sorge zu 
tragen, dass die Aufgabenbeschreibung für das 
Leistungsbild der jeweiligen Planungsleistung, wel­
che im Rahmen der Vergabe der Planungsleistun­
gen den Gegenstand des Planungsauftrags kon­
kretisiert, klare Regelungen dazu enthält, inwieweit 
(welche und in welchem Umfang/mit welchem Ge­
wicht) bei der Planung Nachhaltigkeitskriterien zu 
berücksichtigen oder welcher (wie bestimmter) 
Grad an Nachhaltigkeit das Bauwerk bei plange­
mäßer Ausführung erreichen soll. 

Im Vorfeld der Ausschreibung der Planungsleistun­
gen wird es daher für den Auftraggeber erstmalig 
zwingend notwendig, sich mit dem Anforderungs ­
niveau an die Nachhaltigkeit des zukünftigen Bau­
werks auseinander zu setzen (siehe dazu Kapitel 
5.2). 

Die Planung obliegt dem Auftraggeber, der diese 
Leistungen – in seinem Namen und auf seine Rech­
nung – jedoch vielfach an Fachplaner vergibt. Die 
Vergabe dieser Leistungen erfolgt bei Überschreiten 
des für Dienstleistungsaufträge einschlägigen EU-
Schwellenwerts (von derzeit 134.000,00 Euro für 
Aufträge der obersten und oberen Bundesbehörden 
sowie vergleichbarer Bundeseinrichtungen und an­
sonsten derzeit 207.000,00 Euro, vgl. § 2 VgV) nach 
den Bestimmungen der Vergabeordnung für freibe­
rufliche Leistungen (VOF), andernfalls unter Be­
rücksichtigung der einschlägigen haushaltsrecht ­
lichen Bestimmungen (§ 55 BHO).161 

Vor der Prüfung und Wertung der eingehenden An­
gebote spielt die Qualität des VOF-Verfahrens 
sowie der Ausschreibungsunterlagen eine maßgeb­
liche Rolle. In diesem Zusammenhang muss sei­
tens der auftraggebenden Stelle die Kompetenz zur 
sach- und fachgerechten Prüfung und Wertung der 
Angebote sichergestellt werden. In Vertiefung der 
grundlegenden Betrachtungen aus Kapitel 5.1 und 
5.2 wurden die Nachhaltigkeitskriterien aus den Be­
wertungssystemen „Infrastruktur“ und „Straße/Tun­
nel“ hinsichtlich ihrer grundsätzlichen Anwendbar­
keit für die Ausschreibung und Vergabe der Pla­
nungsleistungen untersucht und in den Tabellen 27 
bis 33 dargestellt. 

161 Siehe auch Handbuch für die Vergabe und Ausführung von 
freiberuflichen Leistungen im Straßen- und Brückenbau 
(HVA F-StB, Stand Mai 2010), Ziff. 1.1 Wahl des Vergabe­
verfahrens 
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Tab. 27: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Ökologische Qualität“ in der Planung 

Tab. 28: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Ökonomische Qualität“ in der Planung 
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Tab. 29: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ in der Planung (Teil 1 von 3) 
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Tab. 30: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ in der Planung (Teil 2 von 3) 
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Tab. 31: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ in der Planung (Teil 3 von 3)) 
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Tab. 32: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Technische Qualität“ in der Planung 
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Tab. 33: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Prozessqualität“ in der Planung 

Auf der Grundlage der vorstehenden Darstellung 
ergeben sich für die Ausschreibung und Vergabe 
der Planungsleistungen die folgenden Kriterien aus 
dem Bewertungssystem „Infrastrukturbauwerke – 
Brücke“ als grundsätzlich innerhalb der Prüfung 
und Wertung der Eignung und der Angebote an­
wendbar: 

1.	 Kriterium 1.8 – Mehremissionen infolge baube
dingter Verkehrsbeeinträchtigung durch das In
frastrukturbauwerk, 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3.	 Kriterium 3.1 – Lärmschutz, 

4.	 Kriterium 3.3 – Umnutzungsfähigkeit, 

5.	 Kriterium 3.4 – Betriebsoptimierung, 

6.	 Kriterium 4.2 – Konstruktive Qualität, 

­
­

7.	 Kriterium 4.3 – Wartungs- und Instandhal­
tungsfreundlichkeit, 

8.	 Kriterium 4.4 – Verstärkung/Erweiterbarkeit, 

9.	 Kriterium 4.5 – Rückbau/Recycling, 

10. Kriterium 5.1 – Qualifikation des Planungs­
teams/Qualität der Planung, 

11. Kriterium 5.2 – Nachweis der Nachhaltigkeit in 
der Ausschreibung der Bauleistungen. 

Die Ergebnisse für die Nachhaltigkeitskriterien aus 
dem Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ hinsicht­
lich ihrer grundsätzlichen Anwendbarkeit innerhalb 
der Prüfung und Wertung der Eignung und der An­
gebote bei der Ausschreibung und Vergabe der Pla­
nungsleistungen sind in den Tabellen 34 bis 37 dar­
gestellt. Aus Gründen der Vereinfachung wurde 
eine einheitliche Darstellung für die die „Straße“ 
und den „Tunnel“ betreffenden Nachhaltigkeitskrite­
rien gewählt. 
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Tab. 34: Nachhaltigkeitskriterien „Straße/Tunnel – Ökologische Qualität“ in der Planung 

Tab. 35: Nachhaltigkeitskriterien „Straße/Tunnel – Ökonomische Qualität“ in der Planung 
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Tab. 36: Nachhaltigkeitskriterien „Straße/Tunnel – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ in der Planung 
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Tab. 37: Nachhaltigkeitskriterien „Straße/Tunnel – Technische Qualität“ in der Planung 

Aus dem Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ erge­
ben sich die folgenden Kriterien als grundsätzlich 
anwendbar: 

1. Kriterium 1.8 – Mehremissionen infolge baube­
dingter Verkehrsbeeinträchtigung durch das In­
frastrukturbauwerk, 

2. Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3. Kriterium 1.12 – Flächeninanspruchnahme, 

4. Kriterium 3.4 – Betriebsoptimierung, 

5. Kriterium 3.5 – Sicherheit gegenüber Störfall­
risiken, 

6. Kriterium 3.6 – Verkehrssicherheit, 

7. Kriterium 4.2 – Konstruktive Qualität, 

8. Kriterium 4.4 – Verstärkung/Erweiterbarkeit, 

9. Kriterium 4.5 – Rückbau/Recycling. 

Im Weiteren gilt es für die vorstehend aus den 
Bewertungssystemen „Infrastrukturbauwerke – 
Brücke“ bzw. „Straße/Tunnel“ identifizierten Nach­
haltigkeitskriterien zu differenzieren nach denjeni­
gen Kriterien, die als Eignungs- bzw. denjenigen 

Kriterien, die als Zuschlagskriterien herangezogen 
werden können. 

Bei den weitergehenden Betrachtungen der Krite­
rien findet lediglich das folgende Kriterium aus dem 
Bewertungssystem „Infrastrukturbauwerke – Brü ­
cke“ als Eignungskriterium gem. Kapitel 4.1.1 eine 
weitere Verwendung in Form der in dem Kapitel 
5.3.1.1 dargestellten Vorgehensweise: 

•	 Kriterium 5.1 – Qualifikation des Planungs­
teams/Qualität der Planung. 

Die übrigen zehn Kriterien aus dem Bewertungs ­
systemen „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ bzw. 
neun Kriterien aus den Bewertungssystem „Stra­
ße/Tunnel“ finden auf der Grundlage der vorzule­
genden Planungs- bzw. Nachhaltigkeitskonzepte 
(siehe dazu die oben dargestellten Tabellen 27 bis 
37) als Zuschlagskriterien gem. Kapitel 4.4.2 Be­
rücksichtigung. Dies ist in Kapitel 5.3.1.2 im Detail 
dargestellt. 

5.3.1.1 Eignungskriterien 

Der Auftraggeber hat in der Bekanntmachung 
transparent festzulegen, welche auftragsbezoge­
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nen Anforderungen er an die Eignung stellt, anhand 
welcher Kriterien er die Bewerber auswählt, die er 
zur Angebotsabgabe auffordert und welche Anga­
ben/Unterlagen (Eignungsnachweise) er von den 
Bewerbern zur Beurteilung der Eignung und für die 
Bewerberauswahl fordert. Fordert der Auftraggeber 
besondere Kenntnisse/Erfahrungen auf dem Ge­
biet der Berücksichtigung von Nachhaltigkeitskrite­
rien bei Baumaßnahmen der Straßeninfrastruktur, 
liegt es nahe, diese nicht nur als (ggf. zwingendes) 
Eignungskriterium, sondern auch als Auswahlkrite­
rium zu definieren. 

Im „Handbuch für die Vergabe und Ausführung von 
freiberuflichen Leistungen im Straßen- und Brü ­
ckenbau“ (HVA F-StB)162 sind in Teil 1 „Richtlinie 
für das Aufstellen der Verträge und das Durchfüh­
ren der Vergabeverfahren“ unter 1.4 „Verhand­
lungsverfahren nach VOF“ die Anforderungen an 
die Bekanntmachung (Ziffer 1.4.1.1), die Auswahl 
der Bewerber (Ziffer 1.4.1.2) mit Ausschlussprüfung 
und Auswahlverfahren beschrieben. 

So dürfen zum Nachweis der Fachkunde, Leis ­
tungsfähigkeit und Zuverlässigkeit gem. § 5 Abs. 5 
VOF die folgenden Nachweise mit Bezug zur Nach­
haltigkeit herangezogen werden: 

•	 Studiennachweise der für die Dienstleistung ver­
antwortlichen Personen (z. B. Zertifizierung als 
Auditor analog zu BNB bzw. DGNB, siehe dazu 
Kapitel 1, z. B. Anzahl der als Auditor zertifizier­
ten Mitarbeiter) oder 

•	 alternativ zur Aufrechterhaltung des Wettbewer­
bes, insoweit der Markt zum Zeitpunkt der Aus­
schreibung noch nicht so aufgestellt ist, dass 
ausreichend Bewerber über entsprechende Zer­
tifizierungen verfügen: Nachweise über Weiter­
bildungen zum Thema „Nachhaltiges Bauen“ 
einer Person aus dem Planungsteam durch Zer­
tifikate, 

•	 Bescheinigungen über die berufliche Befähi­
gung des Bewerbers als Unternehmen (z. B. 
zertifiziertes Qualitätsmanagementsystem gem. 
DIN EN ISO 9001 ff. bzw. zertifiziertes Umwelt­
management gem. DIN EN ISO 14001:2004-11, 
im Hinblick auf Nachhaltigkeitsaspekte), 

•	 Referenzen der letzten 3 Jahre, bei denen 
Nachhaltigkeitsaspekte von Bedeutung waren, 
wie z. B. Angaben zum Einsatz regenerativer/re­
cycelter Baustoffe und Angaben zur Baustoff­
auswahl und/oder Monitoringsystem für die Bi­
lanzierung von Wärme, Elektroenergie, Kälte 
und Wasser (einschließlich Empfehlungsschrei­
ben der jeweiligen Auftraggeber). 

Das HVA F-StB liefert unter der Bezeichnung „HVA 
F-StB ING“ im Teil 4 Vordrucke für den gesamten 
Prozess der Ausschreibung und Vergabe von frei­
beruflichen Leistungen im Straßen- und Brücken-
bau. 

Die vorgenannten zusätzlichen Nachweise, die 
Nachhaltigkeit betreffend, sind ergänzend in der 
Be kanntmachung und den Vordrucken nach HVA 
F-StB ING 24.1 „Ausschlussprüfung“ und HVA 
F-StB ING 24.2 „Auswahlverfahren“ aufzunehmen. 
Die Wichtung der Auswahlkriterien zur Nachhaltig­
keit ist hierbei angemessen zu berücksichtigen. 

Insoweit im Rahmen der Prüfung der Eignung, z. B. 
zum Zeitpunkt eines vorgeschalteten Teilnahme­
wettbewerbes, nur auf allgemeine unternehmens­
spezifische Eignungsnachweise abgestellt wird, 
können konkrete Nachweise zum einzusetzenden 
Personal auch als Zuschlagskriterium definiert und 
einer Wertung zugeführt werden (siehe hierzu auch 
die Ausführungen unter Kapitel 5.3.1.2). 

Beispielhaft sind die zusätzlichen Nachhaltigkeits­
kriterien in dem nachfolgend abgebildeten Vordruck 
HVA F-StB ING 24.2 „Auswahlverfahren“ darge­
stellt. Da die sonstigen Eignungskriterien sehr stark 
vom konkreten Projekt abhängen, wird hier verein­
fachend auf die HVA F-StB und die VOF verwiesen 
(siehe auch Tabelle 38). 

Nach formaler Ausschlussprüfung (Vollständigkeits­
prüfung der Erklärungen/Nachweise) erfolgt im 
Rahmen des Auswahlverfahrens eine inhaltliche 
Prüfung und Bewertung. Die verbleibenden Bewer­
ber werden gem. erreichter Punktzahl in steigender 
Reihenfolge gereiht und die in der Bekanntma­
chung festgelegte Anzahl an Bewerbern, begin­
nend mit der höchsten Punkteanzahl, zur Abgabe 
eines Angebotes aufgefordert. 

162 Handbuch für die Vergabe und Ausführung von freiberuf ­
lichen Leistungen im Straßen- und Brückenbau (HVA 
F-StB), 05/2010 



 Tab. 38: Vordruck HVA F-StB ING 24.2 „Auswahlverfahren“ (Quelle: Handbuch für die Vergabe und Ausführung von freiberuflichen 
Leistungen im Straßen- und Brückenbau (HVA F-StB), 05/2010, Vordruck HVA F-StB ING 24.2) 
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5.3.1.2 Zuschlagskriterien 

In der Aufforderung zur Angebotsabgabe sind die 
jeweils maßgebenden Zuschlagskriterien anzuge­
ben. Hierbei können – i. d. R. neben Anforderungen 
an Qualität und Wirtschaftlichkeit – auch Aspekte 
der Nachhaltigkeit der Planung berücksichtigt wer­
den.163 

Die Erkenntnistiefe bezüglich der einzelnen unter 
Kapitel 5.3.1 identifizierten Nachhaltigkeitskriterien 
aus den Bewertungssystemen „Infrastukturbauwer­
ke – Brücke“ sowie „Straße/Tunnel“ ist jedoch zum 
Zeitpunkt der Ausschreibung und Vergabe von Pla­
nungsleistungen weder auf Seiten der Vergabestel­
le noch auf der Seite der Bieter sehr ausgereift. Vor 
diesem Hintergrund können Aussagen des Bieters 
zu den genannten Nachhaltigkeitskriterien lediglich 
in Form eines „Nachhaltigkeitskonzeptes“ wertbar 
abgefragt werden. 

163 Vgl. Architektenkammer Baden-Württemberg [AKBW] 
(Hrsg.): Leitfaden VOF-Vergabeverfahren, Stuttgart, 
01/2010, S. 10 

Gegenstand des „Nachhaltigkeitskonzeptes“ sollten 
die unter Kapitel 5.3.1 identifizierten und verbliebe­
nen zehn Nachhaltigkeitskriterien aus dem Bewer­
tungssystemen „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ 
bzw. neun Kriterien aus dem Bewertungssystem 
„Straße/Tunnel“ sein: 

A. Aus dem Bewertungssystem 
„Infrastrukturbauwerke – Brücke“: 

1.	 Kriterium 1.8 – Mehremissionen infolge 
baubedingter Verkehrsbeeinträchtigung 
durch das Infrastrukturbauwerk, 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3.	 Kriterium 3.1 – Lärmschutz, 

4.	 Kriterium 3.3 – Umnutzungsfähigkeit, 

5.	 Kriterium 3.4 – Betriebsoptimierung, 

6.	 Kriterium 4.2 – Konstruktive Qualität, 

7.	 Kriterium 4.3 – Wartungs- und Instand­
haltungsfreundlichkeit, 
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8.	 Kriterium 4.4 – Verstärkung/Erweiterbarkeit, 

9.	 Kriterium 4.5 – Rückbau/Recycling, 

10. Kriterium 5.2 – Nachweis der Nachhaltigkeit 
in der Ausschreibung der Bauleistungen.: 

B. Aus dem Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ 

1.	 Kriterium 1.8 – Mehremissionen infolge 
baubedingter Verkehrsbeeinträchtigung 
durch das Infrastrukturbauwerk, 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3.	 Kriterium 1.12 – Flächeninanspruchnahme, 

4.	 Kriterium 3.4 – Betriebsoptimierung, 

5.	 Kriterium 3.5 – Sicherheit gegenüber
 
Störfall risiken,
 

6.	 Kriterium 3.6 – Verkehrssicherheit, 

7.	 Kriterium 4.2 – Konstruktive Qualität, 

8.	 Kriterium 4.4 – Verstärkung/Erweiterbarkeit, 

9.	 Kriterium 4.5 – Rückbau/Recycling. 

Es ist Aufgabe der Planung, die Bauaufgabe unter 
Berücksichtigung der vorbezeichneten Kriterien so 
zu entwickeln und zu beschreiben und ggf. auch 
weiter zu begleiten, dass das fertiggestellte Bau­
werk einen bestimmten, vorab festgelegten Grad 
an Nachhaltigkeit (Zielerfüllungsgrad) erreicht. Wie 
diese Aufgabe erfüllt wird, kann nicht im Einzelnen 
vorab festgelegt werden, sondern ist dem 
Bieter/Auftragnehmer überlassen, dem die Freiheit 
übertragen wird, das auf seiner Seite vorhandene 
Know-how so auszuschöpfen, wie er dies im kon­
kreten Fall zur Erfüllung der Aufgabenstellung für 
sachgerecht hält. Der Bieter hat in einem Nachhal­
tigkeitskonzept projektspezifisch darzulegen, wie er 
die in der Aufgabenbeschreibung festgelegten An­
forderungen an die Nachhaltigkeit des Bauwerks 
erfüllen will. Unter einem vergaberelevant wertba­
ren Nachhaltigkeitskonzept sind auftragsbezogene 
Ausführungen des Bieters zu verstehen, wie die 
vorbezeichneten Kriterien zur Erreichung eines be­
stimmten Zielerfüllungsgrades im Planungsprozess 
bei Auftragserteilung berücksichtigt werden. Neben 
Aussagen zu einzelnen Kriterien könnten auch Aus­
führungen dazu gefordert werden, wie der Abstim­
mungsprozess mit dem Auftraggeber zu Art und 
Umfang der Berücksichtigung von Nachhaltigkeits­

aspekten erfolgen soll oder welche Schwerpunkte 
oder besonderen Problemstellungen der Bieter im 
Hinblick auf die Berücksichtigung von Nachhaltig­
keitsaspekten sieht und welche Lösungsvorschläge 
hierfür bestehen. Die inhaltlichen Anforderungen an 
das Konzept können nicht standardisiert festgelegt 
werden, sondern richten sich nach der konkreten 
Planungsaufgabe. Dasselbe gilt für die Methodik 
zur Bewertung des Konzepts. Ob es etwa möglich 
und im Hinblick auf eine möglichst transparente 
Vergabe grundsätzlich auch geboten ist, den Bie­
tern mitzuteilen, zu welchen Themen konkret Aus­
sagen erwartet werden und wie diese bewertet wer­
den, hängt von den Umständen des Einzelfalls ab. 

Nach dem „Handbuch für die Vergabe und Ausfüh­
rung von freiberuflichen Leistungen im Straßen-
und Brückenbau“ (HVA F-StB) sind in der Aufforde­
rung zur Angebotsabgabe (siehe dazu auch Vor­
druck HVA F-StB ING 17.2 „EU-Aufforderung zur 
Angebotsabgabe“, Ziff. 10.2) die für die Wertung re­
levanten Kriterien zu benennen.164 Die möglichen 
Kriterien selbst sind im § 11 Abs. 5 VOF sowie er­
gänzend im HVA F-StB unter Ziffer 1.4.1.3 „Aus­
wahl des Auftragnehmers“ beispielhaft aufge­
führt.165 Zu den grundsätzlich für die anstehenden 
Planungsleistungen relevanten und auftraggeber­
seitig festgelegten Kriterien sind die Nachhaltig­
keitskriterien zu ergänzen. 

Es wird darauf hingewiesen, dass in die Vergabe-
unterlagen Informationen bezüglich der späteren 
Wertung der Kriterien zur Qualitätssicherung aufge­
nommen werden sollten, um den Bietern den Wer­
tungsmechanismus in eindeutiger und transparen­
ter Form bekannt zu machen. 

Die Wertung anhand der Zuschlagskriterien ist bei­
spielhaft in Form des abgebildeten Vordruckes HVA 
F-StB ING 24.3 „Wertung der Angebote“ darge­
stellt. Dort wird zunächst unter Pkt. 1 „Preis/Hono­
rar“ der Angebotspreis bzw. das Honorar berück­
sichtigt (siehe Tabelle 39). 

Unter dem Kriterium Pkt. 2 „Qualität“ können grund­
sätzlich auch besondere Erfahrungen der im Auf­
tragsfall konkret vorgesehenen Projektteammitglie­

164 Handbuch für die Vergabe und Ausführung von freiberuf ­
lichen Leistungen im Straßen- und Brückenbau (HVA 
F-StB), 05/2010, S. 1 

165 Handbuch für die Vergabe und Ausführung von freiberuf ­
lichen Leistungen im Straßen- und Brückenbau (HVA 
F-StB), 05/2010, S. 1.4-1, Seite 4 und 5 
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Wertungskriterien 
Wichtung 

in % 

Bieter: ................................ 

Punkte 
(0 bis 5) 

Bewertung nach 
Punkten 

(Wichtung x Punkte) 

1. Preis/Honorar Höhe des Gesamtangebotes 50 

Zwischensumme Wichtung zu 1: 

2. Qualität Erfahrung des für die Bearbeitung vorgesehenen Personals 
mit vergleichbaren Leistungen 

20 

Zwischensumme Wichtung zu 2: 

3. Fachlicher und 
technischer 
Wert 

Zweckmäßigkeit, Verwertbarkeit und Praktikabilität des Nach­
haltigkeitskonzeptes hinsichtlich der Erreichung eines Zieler­
füllungsgrades unter Erläuterung des Planungsprozesses und 
der durch den Auftragnehmer beeinflussbaren Nachhaltig­
keitskriterien 

20 

Zwischensumme Wichtung zu 3: 

4. Konzept der 
Kosten- und 
Terminsteue­
rung 

Plausibilität und Praktikabilität (Umsetzungsfähigkeit) des 
Konzeptes zur Einhaltung der AG-seitigen Zielvorgaben be­
züglich Termin- und Kostenvorgaben 

10 

Zwischensumme Wichtung zu 4: 

5. … Ggfs. weitere unter Vordruck HVA F-Stb ING 17.2 unter Ziffer 
10.2 benannten Kriterien. Die Wichtung wäre in diesem Fall 
bei den Kriterien unter Pkt. 1 bis 4 entsprechend anzupassen. 

Zwischensumme Wichtung zu 5: 

Summe: 100 % 

Rangfolge 

Tab. 39: Vordruck HVA F-StB ING 24.3 „Wertungskriterien“ (Quelle: Handbuch für die Vergabe und Ausführung von freiberuflichen 
Leistungen im Straßen- und Brückenbau (HVA F-StB), 05/2010, Vordruck HVA F-StB ING 24.3) 

der mit der Berücksichtigung von Nachhaltigkeits­
kriterien die Vergabeentscheidung beeinflussen. In 
der jüngeren Rechtsprechung wird die Zulässigkeit 
einer Berücksichtigung von personenbezogenen 
Aspekten im Rahmen der Angebotswertung auf­
grund entgegenstehender Rechtsprechung des 
EuGH166 überwiegend verneint bzw. kritisch be­
trachtet.167 Art. 67 Abs. 2 lit. b der neuen EU-Ver­
gaberichtlinie 2014/24/EU lässt allerdings zu, die 
Organisation, Qualifikation und Erfahrung des mit 
der Ausführung des Auftrags betrauten Personals 
als Zuschlagskriterium zu berücksichtigen, wenn 
die Qualität des eingesetzten Personals erhebli­
chen Einfluss auf das Niveau der Auftragsdurchfüh­
rung haben kann, was bei der Vergabe von Pla­

166 Vgl. EuGH, Urteil vom 24.01.2008 – C-532/06, VergabeR 
2008, 496, 499 sowie Urteil vom 12.11.2009 – C-199/07, 
NZBau 2010, 120, 124. 

167 Vgl. OLG Düsseldorf, Beschluss vom 12.06.2013 – Verg 
7/13; OLG Karlsruhe, Beschluss vom 21.12.2012 – Verg 
10/12, VergabeR 2013, 611, 634; OLG München, Be­
schluss vom 10.02.2011 – Verg 24/10. 

nungsleistungen grundsätzlich der Fall sein dürfte. 
Nach Inkrafttreten der neuen Vergaberichtlinie im 
April 2014 steht jedenfalls das EU-Recht einer 
Festlegung der Qualifikation des Projektteams als 
Zuschlagskriterium nicht entgegen. Da die Qualität 
der Planung maßgeblich auch durch die fachliche 
Qualifikation und Erfahrung der im Auftragsfall kon­
kret handelnden Personen beeinflusst wird, er­
scheint die Berücksichtigung besonderen Fachwis­
sens (belegt durch einschlägige Fortbildungsnach­
weise) oder persönlicher Erfahrungen (belegt 
durch einschlägige persönliche Referenzprojekte) 
in Bezug auf die Berücksichtigung von Nachhaltig­
keitsaspekten bei der Planung von Verkehrsinfra­
strukturbauwerken durchaus sachgerecht. Dabei 
ist allerdings darauf zu achten, dass diese Aspekte 
nur dann als Zuschlagskriterium herangezogen 
werden können, wenn sie nicht bereits als Aus­
wahlkriterien im Teilnahmewettbewerb gedient 
haben. Eine Doppelverwendung, sowohl als Eig­
nungs- bzw. Auswahlkriterium im Teilnahmewettbe­
werb als auch als Zuschlagskriterium, ist nicht zu­
lässig. 
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Das Nachhaltigkeitskonzept, in dem die geplante 
Vorgehensweise bezüglich der im 4. und 5. Absatz 
unter A. und B. identifizierten Nachhaltigkeitskrite­
rien durch den Bieter beschrieben werden kann, 
wird dabei mithilfe des Wertungskriteriums „Fach ­
licher und technischer Wert“ unter Pkt. 3 in die Wer­
tung des Angebotes einbezogen. 

Unter dem Kriterium Pkt. 3 „Fachlicher und techni­
scher Wert“ kann z. B. (je nach den konkreten Kon­
zeptanforderungen) eine inhaltliche, projektspezifi­
sche Auseinandersetzung mit den unter Kapitel 
5.3.1 identifizierten und im 4. und 5. Absatz unter A. 
und B. aufgeführten Kriterien als Gegenstand des 
„Nachhaltigkeitskonzeptes“ bewertet werden. Es 
erfolgt dann eine Bewertung der Zweckmäßigkeit, 
Verwertbarkeit und Praktikabilität hinsichtlich der 
Erreichung eines Zielerfüllungsgrades unter Erläu­
terung des Planungsprozesses und der durch den 
Auftragnehmer beeinflussbaren Nachhaltigkeits­
kriterien. 

Der Zuschlag erfolgt auf das Angebot, das nach der 
Bewertung anhand der einzelnen Zuschlagskrite­
rien in Summe die höchste Punktzahl erreicht. 

Außerdem berücksichtigt die Matrix unter Pkt. 4 das 
Wertungskriterium „Kosten- und Terminsteuerung“. 

Bezüglich der Punktematrix, der Vergabe der Punk­
te etc. wird auf HVA F-StB ING 17.2, Ziff. 10.2 ver­
wiesen. 

5.3.2 Ausschreibung und Vergabe von 
Bauleistungen 

Die Vergabe von Bauleistungen erfolgt i. d. R. auf 
Grundlage der Vergabe- und Vertragsordnung für 
Bauleistungen, Teil A: Allgemeine Bestimmungen 
für die Vergabe von Bauleistungen (VOB/A).168 

Grundlage der nachstehenden Betrachtungen ist 
die Prämisse, dass Bauleistungen für Elemente der 
Verkehrsinfrastruktur grundsätzlich im Wege eines 
offenen Verfahrens gem. § 3 EG Abs. 1 Nr. 1 
VOB/A auszuschreiben sind. In den Vergabeunter-
lagen ist grundsätzlich mit einer Leistungsbeschrei­
bung mit Leistungsverzeichnis zu arbeiten, also 
den Bieter neben einer allgemeinen Darstellung der 
Bauaufgabe (Baubeschreibung) zumindest auch 
ein in Teilleistungen gegliedertes Leistungsver­
zeichnis zur Verfügung zu stellen. Dies entspricht 
der vergaberechtlichen Vorgabe in § 7 EG Abs. 9 
VOB/A und deckt sich mit der Empfehlung im Hand­
buch für Vergabe und Ausführung von Bauleistun­

gen im Straßen- und Brückenbau (HVA B-StB)169, 
gemäß dessen die Beschreibung der Positionen im 
Regelfall mit Standardleistungstexten des „Stan­
dardleistungskataloges für den Straßen- und Brü ­
ckenbau (STLK)“ unter Beachtung der „Richtlinien 
für das Anwenden des Standardleistungskataloges 
– STLK – und von AVA-Programmen im Straßen-
und Brückenbau (STLK/AVA-Richtlinien)“ und der 
„BMVBW-Anwenderhinweise für AVA Programm ­
systeme im Straßen- und Brückenbau“ zu formulie­
ren sind. 

Bei der Vergabe der Bauleistungen von Elementen 
der Verkehrsinfrastruktur gilt es sicherzustellen, 
dass die innerhalb der Leistungsphasen der Ent­
wurfs- und Ausführungsplanung angelegten Anfor­
derungen an das Niveau der Nachhaltigkeit durch 
eine entsprechend konzipierte Vergabe sowohl in 
der Leistungsphase der Bauausführung, vor allem 
aber in der langen Phase der Nutzung für den ge­
samten Lebenszyklus der Elemente in der Straßen­
infrastruktur realisiert werden. 

In aller Regel werden die zum Lebenszyklus eines 
Bauwerkes gehörenden Leistungen wie die Her­
stellung des Bauwerkes, der Betrieb und die Erhal­
tung während der Nutzungsphase sowie der Rück­
bau und die Entsorgung des Bauwerkes am Ende 
seines Lebenszyklus nicht in einem einzigen Ver­
gabeverfahren gebündelt ausgeschrieben. Viel­
mehr werden in der Praxis in der Regel zunächst 
nur die zur Errichtung eines Bauwerks erforder ­
lichen Bauleistungen in den Wettbewerb gestellt. 

Entsprechend sind die in den mehrfach genannten 
parallelen BASt-Forschungsprojekten entwickelten 
Nachhaltigkeitskriterien in ihrem globalen Ansatz, 
den gesamten Lebenszyklus eines Bauwerkes ab­
zudecken, in einem Vergabeverfahren ohne ent­
sprechende Modifikationen nicht anwendbar. Bei­
spielsweise sind die Nachhaltigkeitskriterien zum 

168 Vergabe- und Vertragsordnung für Bauleistungen, Teil A: 
Allgemeine Bestimmungen für die Vergabe von Bauleistun­
gen (VOB/A) in der Fassung von 2012 (Bekanntmachung 
vom 24.10.2011 (BAnz. Nr. 182a vom 2.12.2011; BAnz AT 
07.05.2012 B1)) in Anwendung seit dem 19.7.2012 gem. 
§ 6 Vergabeverordnung in der Fassung aufgrund der Än­
derungsverordnung vom 12.07.2012) (BGBl. I S. 1508) be­
richtigt durch Bekanntmachung vom 24.04.2012 (BAnz AT 
07.05.2012 B1) und geändert durch Bekanntmachung vom 
26.06.2012 (BAnz AT 13.07.2012 B3) 

169 Fassung Februar 2011; für anwendbar erklärt im Allgemei­
nen Rundschreiben Straßenbau Nr. 08/2011, Punkt 1.4 
Leistungsbeschreibung Abs. 15. 
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Zwecke der Berücksichtigung in einem Vergabever­
fahren nur auf die im Verfahren ausgeschriebenen 
Leistungsbereiche zu beziehen. 

Auf der Grundlage der Implementierung eines 
Großteils von Nachhaltigkeitskriterien in die Aus­
schreibung der Planung bzw. des Planungswettbe­
werbs ergibt sich die Implementierung von Nach­
haltigkeitskriterien aus der baulichen Umsetzung 
des hieraus resultierenden Entwurfs im Wege der 
Ausschreibung. 

Dabei gilt selbstverständlich wiederum zu berück­
sichtigen, dass ein Vergabeverfahren nach VOB/A 
nicht ausschließlich auf die Erfüllung der Nachhal­
tigkeitsanforderungen abstellen kann. Denn der Zu­
schlag ist nicht auf das „nachhaltigste“, sondern 
das wirtschaftlichste Angebot (vgl. § 97 Abs. 5 
GWB) zu erteilen. Das maßgebliche Ziel der Aus­
schreibung, ein wirtschaftliches Angebot mit einer 
hohen Qualität der Bauausführung in einem ange­
messenen Zeitrahmen zu erhalten, kann um die 
Einhaltung von Nachhaltigkeitsaspekten ergänzt 
werden. 

Der Auftraggeber ist dabei auch gemäß BNB-
Steckbrief 5.1.4 „Ausschreibung und Vergabe“ frei 
in der Festlegung umweltorientierter Kriterien in der 
Leistungsbeschreibung, solange ein fairer und 
transparenter Wettbewerb zwischen den Bietern 
möglich bleibt.170 

Nach dem Grundsatz der produktneutralen Aus­
schreibung (vgl. auch Kapitel 4.3) ist die Verwen­
dung von Leitfabrikaten oder gar Produktvorgaben 
nur unter bestimmten Voraussetzungen möglich. 
Lassen sich sachlich gerechtfertigte Anforderungen 
an die Nachhaltigkeit der Bauleistung nur dadurch 
verständlich beschreiben, dass der Auftraggeber in 
der Leistungsbeschreibung das Fabrikat oder Bau-
verfahren eines bestimmten Unternehmens nennt, 
ist dies vergaberechtlich nicht zu beanstanden, so­
lange durch den Zusatz „oder gleichwertig“ deutlich 
wird, dass nicht zwingend das genannte Fabrikat/ 
Bauverfahren, sondern nur eine Leistung gefordert 
wird, die gleichwertige Eigenschaften aufweist. 
Stellt sich heraus, dass nur bestimmte Baustoffe/ 
Bauverfahren bestimmten Anforderungen an eine 

170 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
[BMVBS] (Hrsg.): BNB-Steckbrief 5.1.4 – Ausschreibung 
und Vergabe, Berlin 2011, S. A1 ff. 

171 Vgl. EuGH, Urteil vom 10.05.2012 – C-368/10. 

möglichst nachhaltige Bauleistung genügen, kann 
auch eine Vorgabe dieses Baustoffs bzw. Bauver­
fahrens zulässig sein. Bestimmte Umwelt- bzw. Gü­
tezeichen dürfen nicht vorgegeben, sondern nur als 
Mittel zum Nachweis bestimmter Anforderungen an 
die Nachhaltigkeit zugelassen sein, wobei aus­
drücklich auch andere gleichwertige Nachweise ak­
zeptiert werden müssen.171 

Entschließt sich also ein Auftraggeber – regelmäßig 
gestützt auf seine Bedarfsermittlung und die bereits 
erstellte Planung – besondere Anforderungen an 
die etwa zu verwendenden Baustoffe oder auch an 
die Art und Weise der Herstellung der Bauleistung 
oder der Bauprodukte (Verfahrenstechnik) zu stel­
len, so muss dies desto stärker sachlich dokumen­
tiert begründet werden, je stärker diese Vorgabe die 
Ausführungsfreiheiten der Bieter und damit auch 
den Wettbewerb beschränkt. Im Regelfall wird dies 
aber unter Rückgriff auf die dokumentierte Bedarfs­
ermittlung und die bereits erstellte Planung ange­
messen möglich sein. 

Grundvoraussetzung für die Berücksichtigung 
eines Kriteriums als Wertungs- bzw. Zuschlags ­
kriterium ist der Umstand, dass die vom Bieter ein­
zureichenden Angaben, Erklärungen und Nachwei­
se hinsichtlich der jeweiligen Kriterien objektbezo­
gene und individuelle verwertbare Angaben enthal­
ten. Nur dann kann es in Bezug auf ein Nachhaltig­
keitskriterium unterschiedliche Angebotsinhalte 
geben, die auch einer unterschiedlichen Bewertung 
zugänglich sind. 

Vor der Prüfung und Wertung der eingehenden An­
gebote spielt selbstverständlich die Qualität des 
VOB/A-Verfahrens sowie der Ausschreibungsunter-
lagen eine maßgebliche Rolle. In diesem Zusam­
menhang muss seitens der auftraggebenden Stelle 
die Kompetenz zur sach- und fachgerechten Prü­
fung und Wertung der Angebote sichergestellt wer­
den. 

In Vertiefung der grundlegenden Betrachtungen 
aus Kapitel 5.1 und 5.2 wurden die Nachhaltigkeits­
kriterien aus dem Bewertungssystem „Infrastruktur“ 
hinsichtlich ihrer grundsätzlichen Anwendbarkeit für 
die Ausschreibung und Vergabe der Bauleistungen 
untersucht. Die Ergebnisse sind in den Tabellen 40 
bis 45 dargestellt. 



85 

Tab. 40: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Ökologische Qualität“ in der Realisierung 
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Tab. 41: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Ökonomische Qualität“ in der Realisierung 
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Tab. 42: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ in der Realisierung (Teil 1 von 2) 
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Tab. 43: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ in der Realisierung (Teil 2 von 2) 



89 

Tab. 44: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Technische Qualität“ in der Realisierung 
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Tab. 45: Nachhaltigkeitskriterien „Infrastruktur – Prozessqualität“ in der Realisierung 

Auf der Grundlage der vorstehenden Darstellung
ergeben sich für die Ausschreibung und Vergabe
der Bauleistungen die folgenden Kriterien aus dem
Bewertungssystem „Infrastruktur“ als grundsätzlich
innerhalb der Prüfung und Wertung der Angebote
anwendbar: 

1. Kriterium 1.8a – Mehremissionen infolge bau­
bedingter Verkehrsbeeinträchtigung durch das 
Infrastrukturbauwerk, 

2. Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3. Kriterium 2.1 – Direkte bauwerksbezogene 
Kosten im Lebenszyklus, 

4. Kriterium 2. – Externe Kosten infolge bau­
bedingter Verkehrsbeeinträchtigungen, 

5. Kriterium 5.5 – Qualitätssicherung in der 
Bauausführung. 

Die Ergebnisse für die Nachhaltigkeitskriterien aus
dem Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ hinsicht

 
 
 
 
 

 
­

lich ihrer grundsätzlichen Anwendbarkeit für die 
Ausschreibung und Vergabe der Planungsleistun­
gen sind in den Tabellen 46 bis 49 dargestellt. Aus 
Gründen der Vereinfachung wurde eine einheitliche 
Darstellung für die die „Straße“ und den „Tunnel“ 
betreffenden Nachhaltigkeitskriterien gewählt. 

Aus dem Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ erge­
ben sich die folgenden Kriterien als grundsätzlich 
innerhalb der Prüfung und Wertung der Angebote 
anwendbar: 

1. Kriterium 1.8a – Mehremissionen infolge bau­
bedingter Verkehrsbeeinträchtigung, 

2. Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3. Kriterium 2.1 – Direkte bauwerksbezogene 
Kosten im Lebenszyklus, 

4. Kriterium 2.2 – Externe Kosten infolge bau­
bedingter Verkehrsbeeinträchtigungen. 

Für die vorstehend aus den Bewertungssystemen 
„Infrastrukturbauwerke – Brücke“ bzw. „Straße/Tun­

http:1.9/1.10
http:1.9/1.10
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Tab. 46: Nachhaltigkeitskriterien „Straße/Tunnel – Ökologische Qualität“ in der Realisierung 

nel“ identifizierten Nachhaltigkeitskriterien gilt es im 
Weiteren zu differenzieren nach denjenigen Krite­
rien, die als Eignungs- bzw. denjenigen Kriterien, 
die als Zuschlagskriterien herangezogen werden 
können. 

Bei den weitergehenden Betrachtungen der Krite­
rien findet lediglich das folgende Kriterium aus dem 
Bewertungssystem „Infrastrukturbauwerke – Brü ­
cke“ mit unterschiedlichen inhaltlichen Gewichtun­
gen sowohl als Eignungskriterium gem. Kapitel 
4.1.1 eine weitere Verwendung in Form der in Ka­
pitel 5.3.2.1 dargestellten Vorgehensweise als auch 

als Zuschlagskriterium gem. Kapitel 4.1.2 eine wei­
tere Verwendung in Form der in Kapitel 5.3.2.2 dar­
gestellten Vorgehensweise: 

•	 Kriterium 5.5 – Qualitätssicherung in der Bau­
ausführung. 

Die übrigen vier Kriterien aus den Bewertungssy­
stemen „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ bzw. aus 
den Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ können als 
Zuschlagskriterien gem. Kapitel 4.4.2 Berücksichti­
gung finden; eine diesbezügliche Detailbetrachtung 
ist Gegenstand von Kapitel 5.3.2.2. 
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Tab. 47: Nachhaltigkeitskriterien „Straße/Tunnel – Ökonomische Qualität“ in der Realisierung 

Tab. 48: Nachhaltigkeitskriterien „Straße/Tunnel – Technische Qualität“ in der Realisierung 
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Tab. 49: Nachhaltigkeitskriterien „Straße/Tunnel – Soziokulturelle und funktionale Qualität“ in der Realisierung 



94 

5.3.2.1 Eignungskriterien 

Neben bzw. vor der Berücksichtigung von Nachhal­
tigkeitskriterien bei der Beschreibung der im Auf­
tragsfall zu erbringenden Bauleistungen ist im Rah­
men der Auftragsvergabe darauf zu achten, dass 
der spätere Auftragnehmer fachlich hinreichend be­
fähigt ist, die gestellten Anforderungen umzuset­
zen. 

Im Rahmen des Vergabeverfahrens hat der Auf­
traggeber zunächst seine Anforderungen an die 
Eignung zu definieren (vgl. dazu Kapitel 3.4). Dabei 
können an die Zulässigkeit (persönliche Lage), die 
wirtschaftliche und finanzielle sowie technische 
Leistungsfähigkeit konkrete Ansprüche aufgestellt 
und hierdurch sichergestellt werden, dass die Bie­
ter die nötige Kompetenz zur sach- und fachge­
rechten Leistungserbringung haben. Diese Min­
destanforderungen können Minimalanforderungen 
auch unter dem Blickwinkel der Nachhaltigkeit dar­
stellen, mag dies auch dazu führen, dass einzelne 
Bieter, die bestimmte Mindestanforderungen nicht 
erfüllen, kein Angebot abgeben können bzw. dass 
ihr Angebot ausgeschlossen wird. 

Der Auftraggeber hat in der Bekanntmachung 
transparent festzulegen, welche auftragsbezoge­
nen Anforderungen er an die Eignung stellt und 
welche Angaben/Unterlagen er von den Bietern 
zum Nachweis der Erfüllung dieser Anforderungen 
fordert. Fordert der Auftraggeber besondere Kennt­
nisse/Erfahrungen auf dem Gebiet der Berücksich­
tigung von Nachhaltigkeitskriterien bei Baumaß­
nahmen der Straßeninfrastruktur, liegt es nahe, 
diese als zwingende Anforderung zu definieren. 
Dabei ist stets zu berücksichtigen, dass sich die An­
forderungen auftragsbezogen begründen lassen. 
Weiter ist zu bedenken, dass der Bieterkreis durch 
Mindestanforderungen an die Eignung erheblich 
eingeschränkt werden kann, was wiederum Ein­
fluss auf die Wirtschaftlichkeit der Beschaffung 
haben kann. Dies gilt derzeit etwa noch für die 
(zwingende) Forderung nach einem zertifizierten 
Umweltschutzmanagement. 

Die Bandbreite an möglichen Eignungsnachweisen 
ist relativ weit, wobei allerdings zu beachten ist, 
dass zum Nachweis der technischen Leistungsfä­
higkeit nach der Rechtsprechung des EuGH172 nur 
die in Art. 48 Abs. 1 und 6 der Richtlinie 2004/18 
aufgeführten Angaben und Unterlagen gefordert 
werden dürfen. Es kann nicht nur der Nachweis von 
Referenzen über nachhaltige Straßenbauprojekte 

gefordert werden, sondern auch der Nachweis 
eines zertifizierten Umweltmanagementsystems 
(etwa nach Eco-Management and Audit Scheme 
(EMAS, Umweltmanagement-Instrument der Euro­
päischen Union) oder DIN EN ISO 14001:2004-11). 
Auch eine Zertifizierung nach SKAO in den Nieder­
landen (siehe dazu Kapitel 2.2.2) kann gefordert 
werden. 

An dieser Stelle sei jedoch darauf hingewiesen, 
dass die Anzahl der Unternehmenszertifizierungen 
in Deutschland im Bereich des Umweltmanage­
ments bis dato sehr übersichtlich sind. Nach EMAS 
sind drei Bauunternehmen zertifiziert.173 Nach DIN 
EN ISO 14001:2004-11 waren im Jahr 2012 in 
Deutschland 124 Bauunternehmen zertifiziert.174 

Bei der möglichen Definition von Unternehmens­
zertifizierungen im Bereich des Umweltmanage­
ments sei daher darauf hingewiesen, dass dies 
wettbewerbsbeschränkende Wirkung haben kann. 
Mit Blick auf die Zukunft kann eine solche Anforde­
rung jedoch auch die Bereitschaft der Bauunter­
nehmen, hinsichtlich der Umweltzertifizierung ihrer 
Unternehmen aktiv zu werden, stärken. 

Sofern im Einzelfall der Angebotsphase ein Teilnah­
mewettbewerb vorgeschaltet sein sollte, kann der 
Auftraggeber ein „Mehr an Eignung“ im Hinblick auf 
Nachhaltigkeitsaspekte bei der Auswahl der Bieter 
zulässigerweise berücksichtigen, die zur Angebots­
abgabe aufgefordert werden sollen. 

Analog zur Beurteilung der Eignung bei der Vergabe 
von Planungsleistungen steht für die Ausschreibung 
und Vergabe von Bauleistungen das „Handbuch für 
die Vergabe und Ausführung von Bauleistungen im 
Straßen- und Brückenbau“ (HVA B-StB)175 zur Ver­
fügung. Im Teil 2 „Richtlinie für das Durchführen der 
Vergabeverfahren“ sind unter 2.1 „Bekanntmachun­
gen“ die Anforderungen an die Bekanntmachung 
beschrieben. Im Teil 2.4 ist die Prüfung und Wertung 
der Eignung der Bieter beschrieben. 

172 Vgl. zuletzt EuGH, Urteil vom 10.05.2012 – Rs. C-368/10, 
Rz.105. 

173 Deutscher Industrie- und Handelskammertag e. V. [DIHK] 
(Hrsg.): www.emas-register.de, Suchwort: „Bau“, Stand: 
14.11.2013 

174 International Standardization Organisation [ISO] (Hrsg.): 
www.iso.org, Suchwort: „ISO-Survey“, Genf/Schweiz, 
Stand: 14.11.2013 

175 Handbuch für die Vergabe und Ausführung von Bauleistun­
gen im Straßen- und Brückenbau (HVA B-StB), 08/2012 

http:www.iso.org
http:www.emas-register.de
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Im Rahmen der Beurteilung der Eignung der Be-
werber/Bieter ist der Leistungsfähigkeit bzw. fach ­
lichen Eignung im Hinblick auf die Aspekte einer 
nachhaltigen Bauausführung besonderes Gewicht 
zu geben. Zum Nachweis der Eignung können die 
folgenden Angaben/Unterlagen herangezogen wer­
den: 

•	 Studiennachweise der für die Dienstleistung ver­
antwortlichen Personen (z. B. Zertifizierung als 
Auditor analog zu BNB bzw. DGNB, siehe dazu 
Kapitel 1, z. B. Anzahl der als Auditor zertifizier­
ten Mitarbeiter), 

•	 Bescheinigungen über die berufliche Befähi­
gung des Bieter als Unternehmen (z. B. zertifi­
ziertes Qualitätsmanagementsystem gem. DIN 
EN ISO 9000:2005-12 (Qualitätsmanagement­
systeme – Grundlagen und Begriffe) und fortfol­
gende bzw. zertifiziertes Umweltmanagement­
system gem. DIN EN ISO 14001:2004-11 oder 
EMAS im Hinblick auf Nachhaltigkeitsaspekte, 
Zertifizierung nach SKAO), 

•	 Referenzen der letzten drei Jahre, bei denen 
Nachhaltigkeitsaspekte von Bedeutung waren, 
wie z. B. Abfallentsorgungs- bzw. Flächenbe­
darfskonzepte, Einsatz energie-, abgas- bzw. 
lärmarmer Baumaschinen (einschließlich Emp­
fehlungsschreiben der jeweiligen Auftraggeber). 

5.3.2.2 Zuschlagskriterien 

Bei der Wahl der Zuschlagskriterien für die Ange­
botswertung (vgl. dazu Kapitel 3.4) bestehen zu­
gunsten des Auftraggebers ebenfalls umfangreiche 
Implementierungsmöglichkeiten für Nachhaltig­
keitsaspekte. Diese beschränken sich nicht auf die 
für Bauvergaben in § 6 Abs. 6 VgV angelegte an­
gemessene Berücksichtigung der Energieeffizienz 
als Zuschlagskriterium. 

Für Brückenbauwerke wurden die Kriterien der 
Nachhaltigkeit bereits im Rahmen des BASt-For­
schungsprojektes „Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick 
auf Nachhaltigkeit“176 unter ökologischen, ökono­
mischen und soziokulturellen Gesichtspunkten 
strukturiert. Nun müssen diese Kriterien hinsichtlich 
einer quantifizierbaren, messbaren und sinnvollen 
Erfassung im Rahmen der Angebotswertung be­
wertet werden. In Bezug auf Verkehrswege und 
Tunnelbauwerke wurde auf der Basis der Ergebnis­
se aus dem BASt-Forschungsvorhaben „Einheit ­

liche Bewertungskriterien für Elemente der Stra­
ßeninfrastrukturbauwerke im Hinblick auf Nachhal­
tigkeit – Straßen und Tunnel“177 analog vorgegan­
gen. Die Ergebnisse sind in Kapitel 10, Anlage 1 
dargestellt. 

Untersucht man nun die gem. Kapitel 5.3.2 verblie­
benen Nachhaltigkeitskriterien, der im Rahmen der 
für die Infrastrukturbauwerke Brücke, Straße und 
Tunnel entwickelten Bewertungssysteme auf der 
Grundlage der jeweiligen Steckbriefe im Detail be­
züglich ihrer Beeinflussbarkeit durch den Bieter, so 
lässt sich festhalten, dass einige dieser Nachhaltig­
keitskriterien durch den Bieter in oben beschriebe­
nem Vergabeverfahren aufgrund der in den Steck­
briefen festgelegten Grundlagen nicht konkret be­
einflussbar sind. Die diesbezüglichen Untersu­
chungsergebnisse sind nachfolgend dargestellt: 

Kriterium 1.8a – Mehremissionen infolge bau­
bedingter Verkehrsbeeinträchtigung durch das 
Infrastrukturbauwerk 

Die Ergebnisse für das obige Nachhaltigkeitskrite ­
rium, das sowohl im Bewertungssystem „Infrastruk­
turbauwerke – Brücke“ als auch im Bewertungs ­
system „Straße/Tunnel“ relevant ist, werden auf der 
Grundlage der Trassierung in Verbindung mit der 
Verkehrsbelastung errechnet. 

Das Kriterium „Mehremissionen infolge baubeding­
ter Verkehrsbeeinträchtigung“ (Kriterium Nr. 1.8a) 
bewertet die Mehrbelastung der Umwelt anhand 
von Treibhausgasemissionen infolge von Kraftstoff­
mehrverbrauch, der im Falle einer Baustellenver­
kehrsführung durch Zeitverluste infolge von Stau 
(Staustunden), im Falle einer Vollsperrung durch 
die Verlängerung des Fahrweges (Mehrkilometer), 
entsteht. Zur Ermittlung des Wertes dieses Krite ­
riums sind umfassende Berechnungen anzustellen, 
die eine Vielzahl von Determinanten berücksich ­
tigen. U. a. wird der Berechnung der prognosti ­
zierte durchschnittliche tägliche Verkehr (DTV) auf 
der betrachteten Strecke über den gesamten Le­
benszyklus des Bauwerkes zugrunde gelegt. Der 

176 GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf 
Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

177 FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel, Bergisch Gladbach 
2016 
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prognostizierte DTV stellt eine aus hiesiger Sicht 
vom Bieter im Rahmen seines Angebotes in ökono­
mischer Weise nicht sinnvoll abschätzbare Größe 
dar. Entsprechend müsste dem Bieter in den Ver­
gabeunterlagen ein für seine Berechnungen anzu­
nehmender DTV vorgegeben werden. Diese Vorga­
be würde jedoch eine Differenzierung der Bieter ­
angebote im Hinblick auf Mehremissionen infolge 
baubedingter Verkehrsbeeinträchtigungen er­
schweren, wenn nicht gar verhindern. 

Da die Trassierung des Infrastrukturbauwerkes und 
somit letztlich auch die Baustellenverkehrsführung 
als elementare Grundlage bei der Erstellung der 
Vergabeunterlagen bereits festgelegt sein müssen, 
ist dieses Element durch den Bieter im Vergabever­
fahren nicht individuell beeinflussbar. Zudem 
scheint es nicht ökonomisch sinnvoll, die durch die 
Baustelle im Straßenverkehrsnetz u. U. insgesamt 
induzierten Veränderungen der Verkehrsbelastun­
gen (in Form von Stauzeiten, verlängerten Stre ­
ckenführungen mit Mehremissionen und Zeitver ­
lusten) durch die Bieter im Rahmen umfangreicher 
Verkehrsgutachten berechnen zu lassen. Das Krite­
rium 1.8a scheidet damit in der vorliegenden Form 
als Vergabekriterium aus. 

Um den Grundgedanken des Kriteriums dennoch in 
der Angebotswertung zu verankern, wäre u. U. ein 
modifiziertes Vergabekriterium, das sich auf die 
Reduktion der baubedingten Verkehrsbeeinträch ­
tigungen während der Herstellungsphase durch 
Reduzierung der Bauzeit beschränkt, denkbar. Nä­
here Erläuterungen und Denkansätze hierzu finden 
sich im beigefügten, modifizierten Steckbrief (siehe 
dazu Kapitel 6.1.2 sowie Kapitel 10, Anlage 2.1). 

Kriterium Nr. 1.9 – Primärenergiebedarf, nicht 
erneuerbar 

Kriterium Nr. 1.10 – Gesamtprimärenergiebedarf 
und Anteil erneuerbarer Primärenergie 

Die Ergebnisse für die obigen Nachhaltigkeitskrite­
rien, die sowohl im Bewertungssystem „Infrastruk­
turbauwerke“ als auch im Bewertungssystem „Stra­
ße/Tunnel“ relevant sind, werden mittels einer ver­
einfachten Ökobilanz berechnet. 

In diese Bilanz werden die Baustoffmengen mit den 
Datensätzen der Ökobau.dat multipliziert. Die Bau­
stoffmengen sind dem Bieter als Vordersätze im 
Leistungsverzeichnis vorgegeben. Die Datensätze 
der Ökobau.dat werden vom Verfasser dieser Da­
tenbank bestimmt.178 Entsprechend sind die Ein­

gangsgrößen der vereinfachten Ökobilanz durch 
die Bieter nicht beinflussbar, sodass rein rechne­
risch jedes nicht von den Anforderungen des Leis ­
tungsverzeichnisses abweichende Angebot für die 
Nachhaltigkeitskriterien Nr. 1.9 und Nr. 1.10 eine 
identische Ökobilanz ausweisen muss. 

Folglich stellt sich durch die Berücksichtigung die­
ser Kriterien in der Angebotswertung kein Differen­
zierungspotenzial zwischen den Bietern ein, so­
dass diese Kriterien keinen Einfluss auf die Rei­
hung der Angebote haben können. Die Kriterien 
Nr. 1.9 und 1.10 scheiden damit in der vorliegenden 
Form als Vergabekriterium aus. 

Um den Grundgedanken des Kriteriums dennoch in 
der Angebotswertung zu verankern, wäre es u. U. 
sinnvoll, ein modifiziertes Vergabekriterium zu defi­
nieren, dem u. a. der Einsatz energie- sowie ab­
gasreduzierter Baumaschinen gewertet wird. Nähe­
re Erläuterungen und Denkansätze hierzu finden 
sich im beigefügten, modifizierten Steckbrief (siehe 
dazu Kapitel 6.1.3 sowie Kapitel 10, Anlage 2.2). 

Kriterium Nr. 2.1a – Direkte bauwerksbezogene 
Herstellkosten 

Kriterium Nr. 2.1b – Direkte bauwerksbezogene 
Nutzungskosten 

Die direkten bauwerksbezogenen Kosten im Le­
benszyklus werden im Kriterium Nr. 2.1 als Kapital­
wert der Lebenszykluskosten ermittelt. Hierzu wer­
den zu den für den Bau des Infrastrukturbauwerkes 
erforderlichen Kosten die Kosten für Erhaltungs­
maßnahmen addiert. Aufgrund dieser Berech­
nungsmethode erscheint es sachgerecht, das Krite­
rium Nr. 2.1 in zwei Unterkriterien für Herstellkosten 
und Erhaltungskosten aufzuteilen. 

Das Kriterium Nr. 2.1a erfasst die Kosten während 
der Herstellphase, während das Kriterium Nr. 2.1b 
alle Kosten nach Fertigstellung des Infrastruktur­
bauwerkes umfasst. Wird dem Bieter, der ein Ange­
bot für die Herstellung eines Bauwerkes bearbeitet, 
die zu erbringende Bauleistung auf Basis einer 
Leistungsbeschreibung mit Leistungsverzeichnis 
vorgegeben, so sind die direkten bauwerksbezoge­

178 Im Hinblick darauf, dass die in der Ökobau.dat hinterlegten 
Daten aufgrund einer verstärkten Berücksichtigung des 
Nachhaltigkeitsaspektes bei Infrastrukturbauwerken an Be­
deutung gewinnen werden, ist darauf zu achten, dass die 
Daten von unabhängiger Stelle verifiziert werden. 
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nen Nutzungskosten vom Bieter nicht beeinfluss­
bar. Entsprechend eignet sich Kriterium Nr. 2.1b 
nicht als Wertungskriterium für eine Ausschreibung 
der Bauleistung auf Basis einer Leistungsbeschrei­
bung mit Leistungsverzeichnis. 

Bei der Bewertung von Angeboten für Bauleistun­
gen kommt dem Preis für die Herstellung des Bau­
werkes ohnehin eine signifikante Rolle zu. Bezöge 
man direkte bauwerksbezogene Herstellkosten als 
Nachhaltigkeitskriterium in die Angebotswertung 
ein, würde der Angebotspreis des Bieters ein zwei­
tes Mal in die Angebotswertung einfließen bzw. der 
Angebotspreis tatsächlich höher gewichtet als dies 
zunächst den Anschein hat. Dies ist jedoch schon 
im Hinblick auf eine transparente Angebotswertung 
zu vermeiden, sodass direkte bauwerksbezogene 
Herstellkosten als Nachhaltigkeitskriterium für die 
Angebotswertung ausscheiden. 

Obgleich der Berücksichtigung von Nachhaltig­
keitskriterien bei der Vergabe öffentlicher Aufträge 
eine immer größere Bedeutung beigemessen wird, 
soll der Zuschlag gleichwohl noch immer nicht auf 
das nachhaltigste, sondern auf das wirtschaftlich­
ste bzw. das wirtschaftlich günstigste Angebot er­
teilt werden. Dabei ist mit dem wirtschaftlich güns ­
tigsten Angebot das Angebot mit dem besten Preis­
Leistungs-Verhältnis zu verstehen. Dem entspricht 
es, auf der einen Seite den Preis und auf der an­
deren Seite die Leistung zu bewerten und ins Ver­
hältnis zueinander zu setzen. 

Kriterium Nr. 2.2 – Externe Kosten infolge bau­
bedingter Verkehrsbeeinträchtigungen 

Die Ergebnisse für das obige Nachhaltigkeitskrite ­
rium, das sowohl im Bewertungssystem „Infrastruk­
turbauwerke – Brücke“ als auch im Bewertungs ­
system „Straße/Tunnel“ relevant ist, werden wie­
derum auf der Grundlage der Trassierung in Ver­
bindung mit der Verkehrsbelastung errechnet. 

Der Berechnungsweg zur Bestimmung der exter­
nen Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeein­
trächtigung ist im Wesentlichen identisch mit dem 
Berechnungsweg zur Bestimmung von Umweltwir­
kungen/Mehremissionen infolge baubedingter Ver­
kehrsbeeinträchtigung (Kriterium Nr. 1.8a). In bei­
den Fällen werden Mehrbelastungen bewertet, die 
durch Zeitverluste (Staustunden) aufgrund von 
Stau in Baustellenverkehrsführungen oder durch 
Verlängerungen des Fahrweges (Mehrkilometer) 
aufgrund von Vollsperrung entstehen. Im Kriterium 

Nr. 1.8a werden die ermittelten Staustunden und 
Mehrkilometer mit unterschiedlichen Emissionsfak­
toren je Fahrzeugtyp multipliziert. Im Kriterium Nr. 
2.2 werden die ermittelten Staustunden und Mehr­
kilometer mit unterschiedlichen Kostenfaktoren je 
Fahrzeugtyp multipliziert. Da, wie bereits für das 
Kriterium Nr. 1.8a ausgeführt, die Ermittlung der 
Staustunden und Mehrkilometer im Hinblick auf 
eine Berücksichtigung in der Angebotswertung kri­
tisch gesehen wird, kommt das Kriterium Nr. 2.2 
nicht als Wertungskriterium in Frage. 

Um den Grundgedanken des Kriteriums dennoch in 
der Angebotswertung zu verankern, wäre u. U. ein 
modifiziertes Vergabekriterium, das sich auf die Re­
duktion der externen Kosten infolge baubedingter 
Verkehrsbeeinträchtigung während der Herstel­
lungsphase durch Reduzierung der Bauzeit be­
schränkt, denkbar. Nähere Erläuterungen und 
Denkansätze hierzu finden sich im beigefügten 
Steckbrief (siehe dazu Kapitel 6.1.2 sowie Kapitel 
10, Anlage 2.1). 

Kriterium 5.5 – Qualitätssicherung in der Bau­
ausführung 

Das als Zuschlagskriterium in Frage kommende 
Nachhaltigkeitskriterium aus dem Bewertungs ­
system „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ beinhaltet 
die folgenden vier Bereiche, die anhand von Doku­
mentationen und Nachweisen bewertet werden: 

1. Dokumentation der verwendeten Materialien, 
Hilfsstoffe und der Sicherheitsdatenblättern, 

2. Kompetenzen und Qualifikationen der am Bau 
Beteiligten, 

2.1 Kompetenzen des AG, 

2.2 Qualifikation des AN, 

3. Qualitätssicherung, 

3.1 Untersuchung der Maßhaltigkeit in der Bau­
ausführung, 

3.2 Messung und Überprüfung der Beton­
deckung und des Korrosionsschutzes, 

3.3 Qualitätssicherung 	der Bauausführung 
und der Nachbehandlung von Beton, 

3.4 Ausführung von Arbeitsfugen, 

4. Qualität der Zusammenarbeit, 

4.1 Qualität der Zusammenarbeit (AG), 

4.2 Qualität der Zusammenarbeit (AN). 
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Für die Dokumentationspflicht des Auftragnehmers, 
die im Nachhaltigkeitskriterium Qualitätssicherung 
der Bauausführung (Kriterium Nr. 5.5) enthalten ist, 
lässt sich feststellen, dass die Anforderungen die­
ses Kriteriums durch den Bieter im Vergabeverfah­
ren der Bauleistungen nicht mehr beeinflusst wer­
den können. Grund hierfür ist, dass die Dokumen­
tationsanforderungen in der den Angeboten zu­
grunde zu legenden Leistungsbeschreibung ein­
deutig beschrieben sein müssen (siehe dazu Kapi­
tel 10, Anlage 2.3) 

Die Kompetenz der auftraggeberseitig am Bau Be­
teiligten ist ebenfalls vom Bieter nicht beeinflussbar. 

Die Kompetenz der auftragnehmerseitig am Bau 
Beteiligten wird bereits als Eignungskriterium be­
rücksichtigt. 

Im Rahmen der Angebotserstellung können vom 
Bieter Konzepte, Prozessabläufe und/oder Organi­
sationsstrukturen entwickelt werden, die eine über 
das in technischen und rechtlichen Vorschriften vor­
geschriebene Maß hinausgehende Qualitätssiche­
rung gewährleisten sollen. 

Dementsprechend kann das Unterkriterium Quali­
tätssicherung als projektspezifisches Qualitätssi­
cherung in die Wertung der Angebote einfließen, 
wenn der Auftraggeber in den Vergabeunterlagen 
eindeutige Kriterien für die Bewertung dieses Un­
terkriteriums festlegt, sodass den Bietern der Ein­
fluss der Qualitätssicherung auf die Angebotswer­
tung vor Angebotslegung bekannt ist. Nähere Er­
läuterungen und Denkansätze hierzu finden sich im 
beigefügten Steckbrief (siehe dazu Kapitel 10, An­
lage 2.3). 

Die Bewertung der Qualität der Zusammenarbeit 
zwischen Auftraggeber und Auftragnehmer erfolgt 
anhand der Einhaltung vorgegebener Fristen für 
das Vorlegen, die Prüfung und Bezahlung der 
Schlussrechnung. Da zum Zeitpunkt der Angebots­
legung die Einhaltung dieser Fristen nicht beurteilt 
werden kann, ist das Unterkriterium Qualität der Zu­
sammenarbeit für eine Angebotswertung nicht ge­
eignet. 

5.4 Zwischenfazit 

In den BASt-Forschungsvorhaben „Entwicklung 
einheitlicher Bewertungskriterien für Infrastruktur­
bauwerke in Hinblick auf Nachhaltigkeit“179 wurde 
ein Bewertungssystem „Infrastrukturbauwerke – 

Ökologische Qualität 22,5 % 

Ökonomische Qualität 22,5 % 

Soziokulturelle Qualität 22,5 % 

Technische Qualität 22,5 % 

Prozessqualität 10 % 

Gesamt 100 % 

Tab. 50: Bewertungsschema im Bewertungssystem „Infra­
strukturbauwerke – Brücke“ (GRAUBNER, C.-A. et 
al.: Entwicklung einheitlicher Bewertungskriterien für 
Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf Nachhaltigkeit, 
Bergisch Gladbach 2016) 

Ökologische Qualität 25,0 % 

Ökonomische Qualität 25,0 % 

Soziokulturelle Qualität 25,0 % 

Technische Qualität 25,0 % 

Gesamt 100 % 

Tab. 51: Bewertungsschema im Bewertungssystem „Straße/ 
Tunnel“ (Quelle: FISCHER, O. et al.: Einheitliche Be­
wertungskriterien für Elemente der Straßenverkehrs­
infrastruktur im Hinblick auf Nachhaltigkeit – Straße 
und Tunnel, Bergisch Gladbach 2016) 

Brücke“ zur Berücksichtigung von Nachhaltigkeits­
kriterien bei Infrastrukturbauwerken, hier insbeson­
dere Brückenbauwerke mit den nachfolgend darge­
stellten Hauptkriteriengruppen und Gewichtungs­
faktoren entwickelt (siehe Tabelle 50). 

In dem BASt-Forschungsvorhaben „Einheitliche 
Bewertungskriterien für Elemente der Straßeninfra­
strukturbauwerke im Hinblick auf Nachhaltigkeit – 
Straßen und Tunnel“180 wurde eine Bewertungs ­
systematik „Straße/Tunnel“ für Verkehrswege 
sowie für Tunnel mit den nachfolgend dargestellten 
Hauptkriteriengruppen und Gewichtungsfaktoren 
entwickelt (siehe Tabelle 51). 

Im Rahmen der 3. Sitzung der Arbeitsgruppe „Infra­
strukturbauwerke – Brücke“ wurde am 14.02.2012 
unter TOP 6 „Verfahren zur Berücksichtigung von 
Nachhaltigkeitskriterien bei der Ausschreibung von 
Elementen der Straßeninfrastruktur“ diskutiert, in­

179 GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf 
Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

180 FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel, Bergisch Gladbach 
2016 
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wieweit das dargestellte Bewertungsschema A die 
maßgebliche Systematik zur Wertung von Nachhal­
tigkeitskriterien bei der Vergabe von Infrastruktur­
maßnahmen sein muss bzw. sein darf. 

Die vergaberechtliche Überprüfung der Bewer­
tungsschemata aus dem BASt-Forschungsvor­
haben FE-Nr. 15.0494/2011/FRB und 09.0164/ 
2011/LRB erfolgt hinsichtlich der Fragestellung, ob 
insbesondere die Gewichtungstabelle der Infra­
strukturwerke in Beschaffungsprozesse integriert 
werden kann. Im Ergebnis wurde festgestellt, dass 
diese Bewertungsschemata nicht ohne weiteres in 
Bewertungsmodelle für laufende Beschaffungen 
umgesetzt werden können (siehe dazu Kapitel 5.1, 
5.3.1 und 5.3.2). 

5.4.1 Vergabe von Planungsleistungen 

Für die Ausschreibung und Vergabe der Planungs­
leistungen ergeben sich in Kapitel 5.3.1 die folgen­
den Kriterien aus den Bewertungssystemen „Infra­
struktur“ als grundsätzlich, d. h. dem Informations­
stand der Bewerber nach, innerhalb der Prüfung 
und Wertung der Angebote anwendbar: 

1.	 Kriterium 1.8 –  Mehremissionen infolge bau­
bedingter Verkehrsbeeinträchtigung durch das 
Infrastrukturbauwerk, 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3.	 Kriterium 3.1 – Lärmschutz, 

4.	 Kriterium 3.3 – Umnutzungsfähigkeit, 

5.	 Kriterium 3.4 – Betriebsoptimierung, 

6.	 Kriterium 4.2 – Konstruktive Qualität, 

7.	 Kriterium 4.3 – Wartungs- und Instand­
haltungsfreundlichkeit, 

8.	 Kriterium 4.4 – Verstärkung/Erweiterbarkeit, 

9.	 Kriterium 4.5 – Rückbau/Recycling, 

10. Kriterium 5.1 – Qualifikation des Planungs­
teams/Qualität der Planung, 

11.	 Kriterium 5.2 – Nachweis der Nachhaltigkeit in 
der Ausschreibung der Bauleistungen. 

Aus dem Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ erge­
ben sich in Kapitel 5.3.1 die folgenden Kriterien als 
grundsätzlich anwendbar: 

1. Kriterium 1.8 – Mehremissionen infolge bau­
bedingter Verkehrsbeeinträchtigung durch das 
Infrastrukturbauwerk, 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3. Kriterium 1.12 – Flächeninanspruchnahme, 

4. Kriterium 3.4 – Betriebsoptimierung, 

5. Kriterium 3.5 – Sicherheit gegenüber Störfall­
risiken, 

6. Kriterium 3.6 – Verkehrssicherheit, 

7. Kriterium 4.2 – Konstruktive Qualität, 

8. Kriterium 4.4 – Verstärkung/Erweiterbarkeit, 

9. Kriterium 4.5 – Rückbau/Recycling. 

5.4.1.1 Eignungskriterien 

Für die vorstehend aus den Bewertungssystemen 
„Infrastrukturbauwerke – Brücke“ bzw. „Straße/Tun­
nel“ identifizierten Nachhaltigkeitskriterien findet le­
diglich das folgende Kriterium aus dem Bewer­
tungssystem „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ als 
Eignungskriterien gem. Kapitel 5.3.1.1 eine weitere 
Verwendung: 

•	 Kriterium 5.1 – Qualifikation des Planungs­
teams/Qualität der Planung 

In Analogie zu den eingeführten Vergabeverfahren 
dürfen zum Nachweis der Fachkunde, Leistungs ­
fähigkeit und Zuverlässigkeit gem. § 5 Abs. 5 VOF 
die folgenden Nachweise mit Bezug zur Nachhal­
tigkeit herangezogen werden: 

•	 Studiennachweise der für die Dienstleistung ver­
antwortlichen Personen, 

•	 Bescheinigungen über die berufliche Befähi­
gung des Bieter als Unternehmen, 

•	 Referenzen der letzten 3 Jahre. 

Die Gewichtung der Kriterien zur Nachhaltigkeit ist 
hierbei angemessen zu berücksichtigen. 

5.4.1.2 Zuschlagskriterien 

Die übrigen zehn bzw. neun Kriterien aus den Be­
wertungssystemen „Infrastrukturbauwerke – Brü ­
cke“ bzw. „Straße/Tunnel“ finden auf der Grundlage 
der vorzulegenden Planungs- bzw. Nachhaltigkeits­

http:1.9/1.10
http:1.9/1.10
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konzepte als Zuschlagskriterien gem. Kapitel 
5.3.1.2 Berücksichtigung. 

•	 Aus dem Bewertungssystem „Infrastruktur“: 

1.	 Kriterium 1.8 – Mehremissionen infolge 
baubedingter Verkehrsbeeinträchtigung
durch das Infrastrukturbauwerk, 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3.	 Kriterium 3.1 – Lärmschutz, 

4.	 Kriterium 3.3 – Umnutzungsfähigkeit, 

5.	 Kriterium 3.4 – Betriebsoptimierung, 

6.	 Kriterium 4.2 – Konstruktive Qualität, 

7.	 Kriterium 4.3 – Wartungs- und Instand­
haltungsfreundlichkeit, 

8.	 Kriterium 4.4 – Verstärkung/Erweiter­
barkeit, 

9.	 Kriterium 4.5 – Rückbau/Recycling, 

10. Kriterium 5.2 – Nachweis der Nachhaltigkeit 
in der Ausschreibung der Bauleistungen. 

•	 Ergänzend aus dem Bewertungssystem 
„Straße/Tunnel“: 

1. Kriterium 1.12 – Flächeninanspruchnahme, 

2. Kriterium 3.5 – Sicherheit gegenüber Störfall­
risiken, 

3. Kriterium 3.6 – Verkehrssicherheit. 

 

Unter dem Kriterium „Qualität“ können besondere 
Erfahrungen mit der Berücksichtigung von Nach­
haltigkeitskriterien die Vergabeentscheidung beein­
flussen. 

5.4.2 Vergabe von Bauleistungen 

Für die Ausschreibung und Vergabe der Bauleis ­
tungen ergeben sich in Kapitel 5.3.2 die folgenden 
Kriterien aus den Bewertungssystemen „Infrastruk­
tur“ als grundsätzlich innerhalb der Prüfung und 
Wertung der Angebote anwendbar: 

1. Kriterium 1.8a – Mehremissionen infolge baube­
dingter Verkehrsbeeinträchtigung durch das In­
frastrukturbauwerk, 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3.	 Kriterium 2.1 – Direkte bauwerksbezogene 
Kosten im Lebenszyklus, 

4. Kriterium 	2.2 – Externe Kosten infolge bau­
bedingter Verkehrsbeeinträchtigungen, 

5.	 Kriterium 5.5 – Qualitätssicherung in der 
Bauausführung. 

Aus dem Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ erge­
ben sich in Kapitel 5.3.2 die folgenden Kriterien als 
grundsätzlich innerhalb der Prüfung und Wertung 
der Angebote anwendbar: 

1. Kriterium 1.8a – Mehremissionen infolge baube­
dingter Verkehrsbeeinträchtigung, 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3.	 Kriterium 2.1 – Direkte bauwerksbezogene 
Kosten im Lebenszyklus, 

4. Kriterium 2.2 – Externe Kosten infolge baube­
dingter Verkehrsbeeinträchtigungen. 

5.4.2.1 Eignungskriterien 

Für die vorstehend aus den Bewertungssystemen 
„Infrastrukturbauwerke – Brücke“ bzw. „Straße/Tun­
nel“ identifizierten Nachhaltigkeitskriterien findet le­
diglich das folgende Kriterium aus dem Bewer­
tungssystem „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ mit 
unterschiedlichen inhaltlichen Gewichtungen gem. 
Kapitel 5.3.2.1 sowohl als Eignungskriterium als 
auch gem. Kapitel 5.3.2.2 als Zuschlagskriterium 
eine weitere Verwendung: 

•	 Kriterium 5.5 – Qualitätssicherung in der 
Bauausführung 

Im Rahmen der Beurteilung der Eignung der Be-
werber/Bieter ist der Leistungsfähigkeit bzw. fachli­
chen Eignung im Hinblick auf die Aspekte einer 
nachhaltigen Bauausführung besonderes Gewicht 
zu geben. Zum Nachweis der Eignung können die 
folgenden Angaben/Unterlagen herangezogen wer­
den: 

•	 Studiennachweise der für die Dienstleistung ver­
antwortlichen Personen, 

•	 Bescheinigungen über die berufliche Befähi­
gung des Bieter als Unternehmen, 

http:1.9/1.10
http:1.9/1.10
http:1.9/1.10
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•	 Referenzen der letzten 3 Jahre. 

5.4.2.2 Zuschlagskriterien 

Die nachfolgend benannten Nachhaltigkeitskrite­
rien aus den Bewertungssystemen „Infrastruktur­
bauwerke – Brücke“ und „Straße/Tunnel“ erschei­
nen aufgrund der späteren Beeinflussbarkeit durch 
den Bieter in der Bauphase zunächst theoretisch 
als Vergabekriterien innerhalb der Ausschreibung 
und Vergabe von Bauleistungen zur Prüfung und 
Wertung der Angebote geeignet: 

1. Kriterium 1.8a – Mehremissionen infolge baube­
dingter Verkehrsbeeinträchtigung durch das In­
frastrukturbauwerk, 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3.	 Kriterium 2.1 – Direkte bauwerksbezogene 
Kosten im Lebenszyklus, 

4. Kriterium 2.2 – Externe Kosten infolge baube­
dingter Verkehrsbeeinträchtigungen, 

5. Kriterium 5.5 	– Qualitätssicherung in der Bau­
ausführung. 

Die danach vorgenommenen Detailbetrachtungen 
in Kapitel 5.3.2.2 haben jedoch zu der Erkenntnis 
geführt, dass diese Kriterien aus den folgenden 
Gründen in der Praxis nicht bzw. nur nach Modifi­
kation des Bewertungssystems für die Nachhaltig­
keit als Vergabekriterien herangezogen werden 
können: 

•	 Die Komplexität der Berechnung erscheint dem 
Bieter in der Angebotserstellung nicht zumutbar 
(gilt z. B. für die Kriterien 1.8 sowie 1.9/1.10). 
Die Verfahren sind u. U. nicht transparent und 
diskriminierungsfrei. Dies begründet die Gefahr 
von Rügen und Nachprüfungsverfahren, die 
eine notwendige Beschaffung erheblich verzö­
gern können. 

•	 Die Baustoffe und Vordersätze aus der Leis ­
tungsbeschreibung können über die Ökobau.dat 
nicht zu einer Differenzierung der Angebote füh­
ren (gilt z. B. für Kriterium 1.9/1.10). 

•	 Wertbare Teilleistungen (z. B. Erdbauleistungen 
inkl. Transport) werden den Vorgaben aus dem 
Steckbrief zufolge nicht erfasst (gilt z. B. für Kri­
terium 1.9/1.10; allerdings ist der Primärenergie­
bedarf für diese Teilleistung innerhalb der Ge­
samtbilanz verschwindend gering). 

•	 Die Lebenszyklusphasen Betrieb, Erhaltung 
und Rückbau/Entsorgung sind nicht Bestand­
teil eines Bauvertrages aber Bestandteil 
der Nachhaltigkeitskriterien (gilt z. B. Kriterium 
2.1). 

Somit verbleiben, wie in Kapitel 5.3.2 und im Detail 
in Kapitel 5.3.2.2 ausgeführt, als mögliche Verga­
bekriterien lediglich die folgenden Kriterien als Ver­
gabekriterien innerhalb der Ausschreibung und Ver­
gabe von Bauleistungen zur Prüfung und Wertung 
der Angebote in modifizierter Form: 

1. Kriterium 1.8a – Mehremissionen infolge baube­
dingter Verkehrsbeeinträchtigung durch das In­
frastrukturbauwerk 
=> Bauzeit (als modifiziertes Kriterium), 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar) 
=> Einsatz energie- bzw. abgasreduzierter Bau­
maschinen (als modifiziertes Kriterium), 

3. Kriterium 2.2 – Externe Kosten infolge baube­
dingter Verkehrsbeeinträchtigungen 
=> Bauzeit (als modifiziertes Kriterium), 

4. Kriterium 5.5 	– Qualitätssicherung in der Bau­
ausführung 
=> Projektspezifische Qualitätssicherung (als 
modifiziertes Kriterium). 

6	 Modifizierte Zuschlags ­
kriterien und zusätzliche 
Ausführungsbedingungen für 
die Vergabe von 
Bauleistungen 

Wie in Kapitel 5.4 bereits dargestellt, verbleiben als 
nachhaltigkeitsgebundene und wertungsstabile Zu­
schlagskriterien für die Ausschreibung und Vergabe 
von Bauleistungen 

1. Kriterium 	1.8a/2.2 – Mehremissionen/Externe 
Kosten infolge baubedingter Verkehrsbeein­
trächtigung durch das Infrastrukturbauwerk 
=> Bauzeit (als modifiziertes Kriterium), 

2. Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar) 
=> Einsatz energie- bzw. abgasreduzierter 
Baumaschinen (als modifiziertes Kriterium), 

http:1.9/1.10
http:1.9/1.10
http:1.9/1.10
http:1.9/1.10
http:1.9/1.10
http:1.9/1.10


 

 

102 

3. Kriterium 5.5 – Qualitätssicherung in der 
Bauausführung 
=> Projektspezifische Qualitätssicherung 
(als modifiziertes Kriterium). 

Sollen diese Kriterien als Zuschlagskriterien Be­
rücksichtigung finden, so gilt es, einen geeigneten 
Wertungsmechanismus zu entwickeln und diesen 
in transparenter Form in den Vergabeunterlagen zu 
benennen. 

6.1 Modifizierte Zuschlagskriterien 

Sollen neben der Prüfung und Wertung des Ange­
botspreises auch modifizierte Nachhaltigkeitskrite­
rien als Zuschlagskriterien Berücksichtigung finden, 
so ist festzulegen, welche jeweiligen Anteile an der 
Gesamtwertung der Preis und die Nachhaltigkeits­
kriterien haben sollen. Hierbei sind beispielsweise 
ein Anteil von 70 bis 90 % an der Gesamtwertung 
für den Preis und ein Anteil von 10 bis 30 % für 
Nachhaltigkeitskriterien vorstellbar. 

Im Folgenden wird für die Gesamtwertung der Bie­
terangebote ein prozentualer Schlüssel von 80 % 
für das Zuschlagskriterium Preis und von in 
Summe 20 % für die Zuschlagskriterien der Nach­
haltigkeit unterstellt. D. h. die maximal erreichbare 
Anzahl an Wertungspunkten für Nachhaltigkeits ­
kriterien entspricht 20 % der Gesamtwertung 
(siehe Tabelle 52). 

Das Zuschlagskriterium „Preis“ wird vom Bieter mit 
seinem Angebot im Maßstab Euro angegeben. Die 
Zuschlagskriterien zur Nachhaltigkeit werden von 
der Vergabestelle anhand der vom Bieter in seinem 
Angebot gemachten Angaben im Maßstab Punkte 
gewertet. 

Hieraus ergeben sich zwei Aufgabenstellungen: 

1. Vergaberechtskonforme Ermittlung der Anzahl 
von Wertungspunkten für die vom Bieter in Euro 
angebotene Angebotssumme, 

2. Vergaberechtskonforme Ermittlung von Maßstä­
ben für die Vergabe von Wertungspunkten für 
Nachhaltigkeitskriterien. 

Angebotspreis (Investitionsvolumen) 80,0 % 

Nachhaltigkeit 20,0 % 

100 % 

Tab. 52: Bewertungsschema für Hauptangebote bei der 
VOB/A-Vergabe 

Grundsätzlich gilt, dass der/die Maßstäbe für die 
Vergabe von Wertungspunkten für alle Zuschlags­
kriterien in den Vergabeunterlagen allen Bietern in 
transparenter und eindeutiger Form bekannt zu ma­
chen sind. 

Aufgrund des variierenden Charakters der modifi­
zierten Nachhaltigkeitskriterien „Bauzeit“, „Energie­
bzw. abgasreduzierte Baumaschinen“ und „Quali­
tätssicherung“ werden mit der Einführung der Wer­
tungsmatrix „Bauzeit“, der Wertungsmatrix „Abgas­
emissionen“ und der Wertungsmatrix „Qualitäts ­
sicherung“ in Kapitel 6.1.2 bis 6.1.4 unterschied ­
liche Maßstäbe für die Vergabe von Wertungspunk­
ten definiert. 

Die vom Bieter erreichte Anzahl an Wertungspunk­
ten im Bereich Nachhaltigkeit entspricht der 
Summe der für die drei Nachhaltigkeitskriterien ver­
gebenen Wertungspunkte. Zum Zweck der Verein­
fachung werden für den Bereich Nachhaltigkeit 20 
Wertungspunkte vergeben, sodass ein Wertungs­
punkt in der Angebotswertung einem Prozentpunkt 
entspricht. 

6.1.1 Wertung des Angebotspreises 

Als nächsten Schritt gilt es die Anzahl von Wer­
tungspunkten für die vom Bieter in Euro angebote­
ne Angebotssumme zu bestimmen und den Wer­
tungspunkten einen Geldwert in Abhängigkeit der 
von den Bietern angebotenen Angebotssumme 
zuzuordnen. Dies wird im Folgenden näher erläu­
tert. 

Anhand der Angebotssumme des jeweiligen Ange­
botes (PreisAngebot) sowie unter Berücksichtigung 
der niedrigsten Angebotssumme (Preismin) aus 
allen in die Wertung einzubeziehenden Angeboten 
kann die Punktzahl im Wertungsbereich Preis für 
jedes Angebot ermittelt werden. 

Punktzahl = 

X · [1 – ((PreisAngebot - Preismin)/(Y · Preismin))]
 

Hierbei stellt X einen sogenannten „Gewichtungs­
faktor“ und Y einen sogenannten „Spreizungsfak­
tor“ dar. 

Der Gewichtungsfaktor X entspricht dem prozen­
tualen Anteil des Kriteriums „Preis“ an der Gesamt­
wertung. Bei einer prozentualen Aufteilung der 
Wertungsanteile von 80 % für das Zuschlagskriteri­
um Preis und von in Summe 20 % für die Zu­
schlagskriterien „Bauzeit“, „Abgasemissionen“ und 
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„Qualitätssicherung“ ist der Gewichtungsfaktor 
gleich 80. 

Über die Wahl des Spreizungsfaktors Y kann der 
einem Wertungspunkt zugeordnete Geldwert jus ­
tiert werden. Theoretisch kann der Spreizungsfak­
tor zwischen 1,0 und 0,01 liegen. Es gilt: Je höher 
der Spreizungsfaktor, desto höher der Geldwert pro 
Wertungspunkt in Euro. Beispielhaft wird ein Sprei­
zungsfaktor von 0,30 gewählt. Somit lautet die For­
mel zur Ermittlung der Punktzahl im Wertungsbe­
reich Preis: 

Punktzahl = 

80 · [1 – ((PreisAngebot - Preismin)/(0,3 · Preismin))]
 

Beispiel: 

Die Vergabestelle erhält vier Angebote (siehe Ta­
belle 53). 

Für Bieter 1 ergeben sich im Zuschlagskriterium 
Preis 80 Wertungspunkte. 

Für Bieter 2 ergeben sich: 

80 · [1 – ((12,45 - 12,00)/(0,3 · 12,00))] = 
70 Wertungspunkte 

Für Bieter 3 ergeben sich: 

80 · [1 – ((13,80 - 12,00)/(0,3 · 12,00))] = 
40 Wertungspunkte 

Für Bieter 4 würde die Punktzahl rechnerisch nega­
tiv, sodass sie mit Null angesetzt wird. 

Bieter 1 12,00 Mio. Euro (= Preismin), 

Bieter 2 12,45 Mio. Euro 

Bieter 3 13,80 Mio. Euro 

Bieter 4 16,0 Mio. Euro 

Tab. 53: Fiktive Angebotssummen Ausführung 

Reduktion der Bauzeit 
[in Arbeitstagen] in Prozent der 
vorgegebenen Bauzeit 

Wertungspunkte 

< 3,0 % 0 

von 3,0 % bis < 6,0 % 1 

von 6,0 % bis < 9,0 % 2 

von 9,0 % bis < 12,0 % 3 

von 12,0 % bis < 15,0 % 4 

≥ 15,0 % 5 

Tab. 54: Wertungsmatrix „Bauzeit“ 

Auf Basis dieser Preis-/Punkteverteilung kann 
einem Wertungspunkt ein Geldwert von (12,45 Mio. 
Euro – 12,0 Mio. Euro)/(80-70) Wertungspunkte = 
45.000 Euro pro Wertungspunkt zugeordnet wer­
den. 

Entsprechend würden die Wertungskriterien der 
Nachhaltigkeit für obiges Beispiel in Summe einen 
Gegenwert von 45.000 Euro pro Wertungspunkt x 
20 Wertungspunkte = 900.000 Euro repräsentieren. 

Während der Erstellung der Vergabeunterlagen ist 
von der Vergabestelle ein angemessener Sprei­
zungsfaktor zu bestimmen und in den Vergabeun­
terlagen zu benennen, um so einen von der Verga­
bestelle als sachgerecht eingeschätzten Geldwert 
pro Wertungspunkt festzulegen. Hierbei ist zu be­
achten, dass der Geldwert pro Wertungspunkt 
neben dem Spreizungsfaktor auch maßgeblich von 
der Höhe des preisgünstigen Angebotes abhängt. 
Es gilt: Je höher das Angebotsniveau, desto höher 
der Geldwert je Wertungspunkt in Euro. 

Der Zuschlag erfolgt auf das Angebot, das in 
Summe für das Kriterium „Preis“ und die Nachhal­
tigkeitskriterien die höchste Punktzahl erreicht. 

Zur Vereinfachung des Rechengangs wird die Ver­
teilung der Wertungspunkte für Nachhaltigkeits ­
kriterien so gestaltet, dass die maximal erreichbare 
Anzahl an Wertungspunkten für alle Nachhaltig­
keitskriterien in Summe 10 ergibt. 

6.1.2 Bauzeit 

Für das Zuschlagskriterium „Bauzeit“ wird eine ge­
genüber der in den Vergabeunterlagen von der Ver­
gabestelle vorgegebenen Bauzeit reduzierte Bau­
zeit positiv gewertet. 

Eine mögliche Wertungsmatrix ist in Tabelle 54 dar­
gestellt. 

Alternativ könnte sich eine Bewertung der Bauzeit­
verkürzung an den im Handbuch für Vergabe und 
Ausführung von Bauleistungen im Straßen- und 
Brückenbau (HVA B-StB)181 angegebenen Nut­
zungsausfallkosten orientieren. Die Verteilung der 
Wertungspunkte würde dann nicht anhand der pro­
zentualen Reduktion der Bauzeit vorgenommen, 

181 Fassung August 2012, für anwendbar erklärt im Allgemei­
nen Rundschreiben Straßenbau Nr. 23/2012, Teil 1, Ziffer 
1.3, Seite 14 
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sondern würde sich anhand der insgesamt erspar­
ten Nutzungsausfallkosten ergeben. Die Nutzungs­
ausfallkosten bestimmen sich in Abhängigkeit von 
der Verkehrsstärke und der Verkehrsführung. So 
führt beispielsweise eine 4s+0-Verkehrsführung 
einer 4-spurigen Autobahn bei einem durchschnitt­
lichen täglichen Verkehr von 72.500 Kfz/24h zu 
Nutzungsausfallkosten in Höhe von 12.800 Euro 
täglich. Wird die Verkehrsführung vorzeitig aufge­
hoben, da die Arbeiten beendet sind, könnten die 
ersparten Nutzungsausfallkosten dem Angebot des 
Bieters zum Zweck der Angebotswertung (teilwei­
se) gutgeschrieben werden. 

6.1.3 Einsatz energie- bzw. abgasreduzierter 
Baumaschinen 

Ein weiteres modifiziertes Zuschlagskriterium für 
die Angebotswertung ist der „Einsatz energie- bzw. 
abgasreduzierter Baumaschinen“. 

Die Innovationsschwerpunkte bei den mobilen Bau­
maschinen liegen derzeit vor allem im Bereich der 
Energie- und Schadstoffeffizienz, denn die europäi­
schen Abgasgesetzgebungen wurden bezüglich 
der Grenzwerte für die Emissionen von Non-Road-
Fahrzeugen angepasst. Außerdem rücken mobile 
Baumaschinen in den Geltungsbereich der Öko ­
design- bzw. ERP-Richtlinie (Energy Related 
Products) und müssen sich zukünftig den dort bis 
dato noch nicht definierten Anforderungen stel­
len.182 Des Weiteren werden in den Richtlinien und 
Verordnungen die Prüfprozeduren der einzelnen 
Fahrzeuge, Baumaschinen und Geräte detailliert 
festgelegt. Die klimaschädlichen CO2-Emissionen 
werden erst seit 2012 und bisher auch nur für Pkw 
und leichte Nutzfahrzeuge limitiert. Die CO2-Emis­
sionen von neuen Pkw werden stufenweise bis zum 
Jahr 2015 auf 120 g CO2/km und ab dem Jahr 2020 

182 KUNZE, G.: Mobile Baumaschinen – Entwicklungen und 
Forschungsschwerpunkte. In: BauPortal, Expert-Verlag, 
Renningen, 4/2013, S. 14 

183 Umweltbundesamt (Hrsg.): www.umweltbundesamt.de, 
Suchwort: „CO2-Emissionen Baumaschinen“, Stand 
29.10.2013 

184 Richtlinie 97/68/EG des Europäischen Parlamentes und 
des Rates, 16.12.1997 zur Angleichung der Rechtsvor­
schriften der Mitgliedstaaten über Maßnahmen zur Be­
kämpfung der Emission von gasförmigen Schadstoffen und 
luftverunreinigenden Partikeln aus Verbrennungsmotoren 
für mobile Maschinen und Geräte, mit den Änderungen 
durch die Richtlinien 2001/63/EG, 2002/88/EG, 2004/ 
26/EG 

Abgasemissionen in Prozent der 
Richtwerte gem. EU-Emissions­
richtlinie 

Wertungspunkte 

> 95,0 % 0 

von 95,0 % bis > 80,0 % 1 

von 80,0 % bis > 70,0 % 2 

von 70,0 % bis > 60,0 % 3 

von 60,0 % bis > 50,0 % 4 

≤ 50,0 % 5 

Tab. 55: Wertungsmatrix „Abgasemissionen“ 

auf 95 g CO2/km begrenzt. Für leichte Nutzfahr­
zeuge liegt der CO2-Zielwert bei 175 g CO2/km für 
das Jahr 2017 und 147 g CO2/km ab dem Jahr 
2020.183 

Für die CO2-Emissionen von Baumaschinen exis ­
tieren daher derzeit weder Grenzwerte noch defi­
nierte Lastzyklen zur normierten Ermittlung von 
Energie- bzw. CO2-Verbrauchskennwerten für mo­
bile Baumaschinen. Hier besteht noch intensiver 
Forschungsbedarf. 

In der EU-Emissionsrichtlinie 97/68/EG184 ist für 
neue Baumaschinen derzeit die EU Stufe III B 
(Off-Road-Bereich) definiert. Im Jahr 2014 folgt die 
EU Stufe IV. 

Dabei gilt zu berücksichtigen, dass Bieter selten 
einen vollständig neuen Fuhrpark zum Einsatz brin­
gen. Daher müssen unter Berücksichtigung der 
mittleren Abgaswerte der bereits im Besitz und im 
Einsatz befindlichen Baumaschinen Wertungs­
grundlagen gefunden werden. 

Diese Wertungsmatrix ist allerdings in der vorlie­
genden Form derzeit noch nicht anwendbar, da 
rechtliche und normative Grundlagen, wie oben 
dargestellt, aktuell noch gar nicht bzw. noch nicht 
ausgereift vorliegen. 

6.1.4 Projektspezifische Qualitätssicherung 

Für das Kriterium „Qualitätssicherung“ können Wer­
tungspunkte für unterschiedliche Teilaspekte verge­
ben werden. Die für die einzelnen Teilaspekte er­
zielbaren Wertungspunkte werden aufsummiert 
und bilden so die Wertungspunkte für das Kriterium 
Qualitätssicherung. 

Zu den Teilaspekten der Qualitätssicherung können 
zur weiteren Detaillierung bei Bedarf noch Unter ­
kriterien definiert werden wie es in Tabelle 56 für 

http:www.umweltbundesamt.de
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Teilaspekte der Qualitätssicherung 
Wertungs­

punkte 

Über die Anforderungen der Vergabeunterla­
gen hinausgehende Maßnahmen zur Qualitäts­
sicherung 

2 

Einführung eines Kommunikationsmanage­
ments 

1 

Einführung eines auftragsbezogenen Umwelt­
managementkonzeptes 

3 

Beschäftigung einer Fachkraft zur qualifi­
zierten Umweltbaubegleitung (soweit nicht 
zwingend gefordert) 

0,5 

Maßnahmen zum Grundwasser- und Ge­
wässerschutz 

0,5 

Implementierung eines Gefahrstoff- und 
Notfallmanagements 

0,5 

Maßnahmen zur Reduzierung von Baulärm 
und Staubentwicklung 

0,5 

Integration umweltrelevanter Maßnahmen in 
den Bauzeitenplan 

0,5 

Maßnahmen zum Schutz von Landschaft, 
Kulturgütern und/oder sonstigen Sachgü­
tern (soweit projektspezifisch erforderlich) 

0,5 

Einführung und Umsetzung eines Abfallkon­
zeptes 

2 

Entwicklung und Umsetzung von Abfallver­
meidungsstrategien 

1,0 

Verwertung von Abfällen unter Berücksichti­
gung des Schutzes von Mensch und Um­
welt 

1,0 

Beseitigung von Abfällen 0,0 

Durchführung von internen und externen Audits 
zur Überprüfung der Wirksamkeit der Qualitäts­
kontrolle 

1 

Einführung und Anwendung eines internetba­
sierten Berichts- und Informationswesens 

1 

Tab. 56: Wertungsmatrix „Qualitätssicherung“ 

das Umwelt- und Abfallkonzept beispielhaft vorge­
nommen wurde. 

Prinzipiell sollten die zu berücksichtigenden Teilas­
pekte der und deren Unterkriterien projektspezi­
fisch festgelegt werden. 

Es wird darauf hingewiesen, dass in die Vergabe-
unterlagen Informationen bezüglich der späteren 
Wertung der Kriterien zur Qualitätssicherung bzw. 
deren Wertungsmaßstäben aufgenommen werden 
sollten, um den Bietern den Wertungsmechanismus 
in eindeutiger und transparenter Form bekannt zu 
machen. 

Die Vergabe von Wertungspunkten für die Quali­
tätssicherung erfolgt anhand der vom Bieter mit sei­

nem Angebot vorgelegten Unterlagen. Von der Ver­
gabestelle ist zu prüfen, ob und inwieweit der Bieter 
mit seinen Unterlagen die Wertungskriterien erfüllt, 
um basierend auf dieser Prüfung eine Bewertung 
der Teilaspekte der Qualitätssicherung und die 
damit verbundene Vergabe von Wertungspunkten 
vorzunehmen. 

Im Unterkriterium „Entwicklung und Umsetzung von 
Abfallvermeidungsstrategien“ kann beispielsweise 
zunächst geprüft werden, ob solche Strategien vom 
Bieter entwickelt und mit seinem Angebot einge­
reicht wurden. In einem weiteren Schritt könnten 
diese Strategien im Hinblick auf ihre Plausibilität, 
Durchführbarkeit oder die durch ihre Umsetzung zu 
erwartende Reduktion der Abfallmenge hin bewer­
tet werden. Während Plausibilität und Durchführ­
barkeit qualitative Wertungsmaßstäbe darstellen, 
stellt die potenzielle Reduktion der Abfallmenge 
einen quantitativen Maßstab dar, für den in Analo­
gie zur Tabelle 55 eine Wertung erfolgen könnte. 

6.2	 Zusätzliche 
Ausführungsbedingungen 

Darüber hinaus können gemäß § 97 Abs. 4 Satz 2 
„für die Auftragsausführung zusätzliche Anforderun­
gen an Auftragnehmer gestellt werden, die insbe­
sondere soziale, umweltbezogene oder innovative 
Aspekte betreffen, wenn sie im sachlichen Zusam­
menhang mit dem Auftragsgegenstand stehen und 
sich aus der Leistungsbeschreibung ergeben.“ 

So besteht z. B. die Möglichkeit, bezüglich der 
durch Baumaschinen verursachten Lärmemissio­
nen auf Baustellen, als „Zusätzliche Ausführungs­
bedingung“ i. S. d. § 97 Abs. 4 Satz 2 GWB den 
Einsatz von lärmarmen Baumaschinen zu fordern. 
Dazu werden von der Zeichenvergabestelle des 
„Blauen Engels“, der RAL gGmbH, Grenzwerte für 
den zulässigen Schallpegel von mobilen Geräten 
und Maschinen in den folgenden Kategorien fest­
gelegt, die einen lärmarmen Baustellenbetrieb er­
möglichen:185 

• Bagger, 

• Baumaschinen, 

• Erdbewegungsmaschinen, 

185 RAL gGmbH (Hrsg.): www.blauer-engel.de, Suchwort: 
„Baumaschinen“, Sankt Augustin, Stand: 28.10.2013 

http:www.blauer-engel.de
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•	 Kräne, 

•	 Lader, 

•	 Schweißstromerzeuger, 

•	 Stromerzeuger, 

•	 Transportbetonmischer. 

Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass auch dies­
bezüglich die Zahl der Zertifizierungen bis dato 
übersichtlich und eine Ausweisung als „Zusätzliche 
Ausführungsbedingung“ damit eher vergabehinder­
lich ist: 

•	 Bagger: bis dato noch keine Zertifizierung, 

•	 Baumaschinen: 

–	 Radlader: 10 Zertifizierungen, 

•	 Kräne: bis dato noch keine Zertifizierung, 

•	 Schweißstromerzeuger: bis dato noch keine 
Zertifizierung 

•	 Stromerzeuger: 

–	 Stromerzeuger: 8 Zertifizierungen, 

–	 Kraftstromerzeuger: 13 Zertifizierungen, 

•	 Transportbetonmischer: bis dato noch keine 
Zertifizierung. 

7 Überführung der Nachhaltig ­
keitssystematik in vertragliche 
Rahmenbedingungen 

Nachfolgend wird auf die Möglichkeiten der Kon­
trolle und erforderlichenfalls auch der Pönalisierung 
während der Planung und Realisierung von Ele­
menten der verkehrlichen Infrastruktur eingegan­
gen. Dabei werden zunächst die Möglichkeiten der 
Kontrolle der verbliebenen Nachhaltigkeitskriterien, 
auf deren Grundlage ein Bieter den Angebotszu­
schlag erhalten hat, dargestellt. Anschließend wer­
den die Möglichkeiten der Pönalisierung dieser de­
finierten Kriterien bei Nichteinhaltung skizziert. 

Und schließlich bedarf es eines Instrumentariums, 
um auch diejenigen umfangreichen Nachhaltig­
keitskriterien aus den Bewertungssystemen „Infra­
strukturbauwerke – Brücke“186 und „Straße/Tun­
nel“187 während der Durchführung von Planungs­
und Bauleistungen kontrollieren und steuern zu 
können, die mit den Anforderungen an Eignungs­
und Auftrags- bzw. Zuschlagskriterien in der Aus­

schreibung und Vergaben von Planungs- und Bau­
leistung nicht in Einklang zu bringen sind (siehe 
dazu Kapitel 5.3). 

7.1 Kontrolle 

Die vom Auftraggeber beauftragten Planungsleis ­
tungen für Projekte der Straßeninfrastruktur sind 
daraufhin zu kontrollieren, ob Aspekte der Nachhal­
tigkeit entsprechend den Anforderungen der Aufga­
benbeschreibung bzw. des Planervertrages berück­
sichtigt werden bzw. die Baumaßnahme so geplant 
wird, dass das fertige Bauwerk einem vorab defi­
nierten Nachhaltigkeitswert entspricht. Bleibt der 
Planer hinter den vereinbarten Anforderungen zu­
rück, ist die Planung mangelhaft und von ihm nach­
zubessern. Der Auftraggeber kann die Planung nur 
im Hinblick auf die Berücksichtigung von Nachhal­
tigkeitskriterien kontrollieren, wenn er selbst über 
das dafür erforderliche Fachwissen verfügt. 

In Bezug auf die Bauausführung ist vom Auftrag ­
geber (im Rahmen der Bauüberwachung) zu kon­
trollieren, ob die ausgeführte Leistung den vertrag­
lichen Anforderungen entspricht, insbesondere die 
vereinbarte Beschaffenheit aufweist. Abweichun­
gen vom vertraglich vereinbarten Leistungssoll sind 
mit den vertraglichen Gewährleistungsrechten zu 
verfolgen. 

Weiter ist vom Auftraggeber zu kontrollieren, ob die 
Ausführung der Bauleistungen den vertraglichen 
Vereinbarungen entspricht, d. h. die in Form von 
zusätzlichen Anforderungen an die Auftragsdurch­
führung vorgegebenen oder vom Auftragnehmer 
mit seinem Angebot etwa in Form eines Konzepts 
vorgesehenen Regelungen zur Art der Bauausfüh­
rung (wie etwa zur Baustellenorganisation, Ver­
kehrsführung, Verwendung bestimmten Baugeräts 
etc.) eingehalten werden. Verstößt der Auftragneh­
mer gegen eine sich aus dem Vertrag ergebende 
Verpflichtung, hat der Auftraggeber ggf. einen An­
spruch auf Schadenersatz (§§ 280, 281 BGB). 
Sinnvollerweise regelt der Auftraggeber im Rahmen 

186 GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

187 FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel, Bergisch Gladbach 
2016 
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der Vertragsbedingungen wirksame Sanktionsme­
chanismen auch für den Fall, dass aus der Verlet­
zung einer bestimmten Regelung zu den Umstän­
den der Bauausführung kein Schaden resultiert. 
Verschiedene Landesvergabegesetze verpflichten 
den Auftraggeber, sich in den Vertragsbindungen 
ein außerordentliches Kündigungsrecht einzuräu­
men oder die Geltendmachung einer Vertragsstrafe 
vorzubehalten für den Fall, dass der Auftragnehmer 
schuldhaft gegen bestimmte Verpflichtungen im Zu­
sammenhang mit der Berücksichtigung von insbe­
sondere sozialen Nachhaltigkeitsaspekten ver­
stößt. 

Eine effektive Kontrolle der Bauausführung auf Er­
füllung der vom Auftragnehmer angebotenen und 
mit Vertragsschluss geschuldeten Ausführungsbe­
dingungen ist insbesondere dann geboten, wenn 
diese Bedingungen nicht einseitig vom Auftraggeber 
vorgegeben wurden, sondern vom Bieter als Teil 
eines mit dem Angebot eingereichten Ausführungs­
konzepts vorgesehen wurden und bei der Zu­
schlagsentscheidung berücksichtigt wurden. Findet 
eine solche Kontrolle nicht statt, könnte ein Anbieter 
dazu verleitet werden, seine Auftragschancen durch 
Versprechungen (etwa in Bezug auf die Verwen­
dung besonders emissionsarmer Baufahrzeuge) zu 
steigern, die er nicht einzuhalten beabsichtigt. 

7.2 Pönalisierung 

Die Nichteinhaltung bestimmter vertraglicher Pflich­
ten im Hinblick auf eine möglichst nachhaltige Be­
schaffung bzw. auf die Errichtung eines möglichst 
nachhaltigen Bauwerks kann vom Auftraggeber pö­
nalisiert werden, d. h. die schuldhafte Nichterfüllung 
einer Hauptleistungspflicht (insbes. Ausführung der 
Leistung innerhalb der vom Bieter angebotenen 
verkürzten Bauzeit) mit einer Vertragsstrafe i. S. d. 
§§ 339 ff. BGB, die schuldhafte Nichterfüllung son­
stiger Verpflichtungen mit einem gesetzlich nicht 
geregelten Strafverspechen sui generis belegt wer­
den. Da es sich bei entsprechenden Sanktionsre­
gelungen um einseitig formulierte Standardformu­
lierungen für eine Vielzahl vergleichbarer Fälle han­
delt, hat der Auftraggeber hierbei das Recht der All­
gemeinen Geschäftsbedingungen (§§ 305 ff. BGB) 
zu beachten. 

Die VOB/A sieht in §§ 9 Abs. 5, 9 EG Abs. 5 nur für 
die Überschreitung von Vertragsfristen eine Ver­
tragsstrafe vor und bestimmt, dass diese nur ver­
einbart werden soll, wenn die Überschreitung er­

hebliche Nachteile verursachen kann. Außerdem 
soll die Strafe in angemessenen Grenzen gehalten 
werden. Nach der Rechtsprechung des BGH188 be­
nachteiligt eine in Allgemeinen Geschäftsbedingun­
gen enthaltene Vertragsstrafenklausel in einem 
Bauvertrag den Auftragnehmer unangemessen und 
ist daher unwirksam, wenn sie eine Höchstgrenze 
von über 5 % der Auftragssumme vorsieht. Ob 
diese Höchstgrenze auch für einseitig vorgegebene 
Strafversprechen gilt, wurde bislang nicht entschie­
den. Wenn aber bereits die Vertragsstrafe bei nicht 
ordnungsgemäßer Erfüllung einer Hauptleistungs­
pflicht in dem vorgenannten Umfang beschränkt 
sein soll, wird man für die Nichterfüllung von Ne­
benpflichten (wie etwa der Pflicht, zur Ausführung 
der Bauleistung besonders emissionsarme Geräte 
einzusetzen) keine strengeren Sanktionen vorse­
hen können. 

Verschiedene Landesvergabegesetze verpflichten 
den Auftraggeber, in den Vergabeunterlagen für 
einen schuldhaften Verstoß gegen Verpflichtungs­
erklärungen etwa zur Tariftreue/Mindestentlohnung 
oder Durchführung von Maßnahmen der Frauen ­
förderung Vertragsstrafen vorzusehen (vgl. insbes. 
§§ 12 Abs. 1, 19 Abs. 2 TVgG-NRW), um den Auf­
tragnehmer zur Einhaltung der eingegangenen Ver­
pflichtung zu drängen. In der Praxis sind solche Re­
gelungen ebenso wie die Vereinbarung eines au­
ßerordentlichen Kündigungsrechts bei schuldhafter 
Nichterfüllung bestimmter eingegangener Verpflich­
tungen selten ein taugliches Instrument zur Durch­
setzung der vereinbarten Pflichten und können au­
ßerdem dazu führen, dass Unternehmen von einer 
Beteiligung am Vergabeverfahren ganz absehen. 
Die Verwendung von Vertragsstrafen und Strafver­
sprechen (bzw. bereits vorgelagert die Implemen­
tierung von bestimmten Verpflichtungen im Hinblick 
auf Nachhaltigkeitsaspekte) macht nur Sinn, wenn 
der Auftraggeber bereit und in der Lage ist, die Er­
füllung der betreffenden Verpflichtungen, auf die 
sich die vereinbarte Vertragsstrafe als Druckmittel 
bezieht, zu überwachen. Dies kann mit einem er­
heblichen Aufwand verbunden sein, der in keinem 
Verhältnis zur Bedeutung der einzelnen Verpflich­
tung bzw. des mit ihr berücksichtigten Nachhaltig­
keitsaspekts steht. Weiter löst immer nur ein 
schuldhafter Pflichtverstoß des Auftragnehmers 
eine Vertragsstrafe aus. Gerade bei komplexen 
Projekten der Straßeninfrastruktur wird der Auftrag­

188 BGH, Urteil vom 23.01.2003 – VII ZR 210/01. 
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nehmer vielfach einwenden können, dass ihm die 
Einhaltung bestimmter übernommener Verpflich­
tungen aus ihm nicht vorwerfbaren Gründen nicht 
möglich war. 

Es erscheint daher sinnvoll, einzelfallbezogen zu 
betrachten, inwieweit die Pönalisierung der schuld-
haften Nichterfüllung einzelner Nachhaltigkeitskrite­
rien sinnvoll ist. Im Zweifel sollte von einer Pönali­
sierung abgesehen bzw. diese nur dort vorgegeben 
werden, wo bei nicht ordnungsgemäßer Pflichterfül­
lung erhebliche Nachteile drohen bzw. der einge­
gangenen Verpflichtung eine besondere Bedeutung 
zukommt. 

7.3 Nachhaltigkeitsnachweis 

Die vorstehenden Untersuchungen haben gezeigt, 
dass allein durch die Berücksichtigung von Kriterien 
der Nachhaltigkeit innerhalb von Ausschreibung 
und Vergabe nicht sichergestellt werden kann, dass 
im Rahmen der Planung und Realisierung von Ele­
menten der verkehrlichen Infrastruktur Nachhaltig­
keit durchgängig im Projekt verankert werden kann. 
Dies ist vor allem darin zu begründen, dass aus den 
vorgegebenen Kriterien der Nachhaltigkeit aus den 
BASt-Forschungsprojekten „Entwicklung einheitli­
cher Bewertungskriterien für Infrastrukturbauwerke 
in Hinblick auf Nachhaltigkeit“189 und „Einheitliche 
Bewertungskriterien für Elemente der Straßeninfra­
strukturbauwerke im Hinblick auf Nachhaltigkeit – 
Straßen und Tunnel“190 kaum Kriterien abgeleitet 
werden können, die in einem Ausschreibungs- und 
Vergabeverfahren praktikabel und rechtssicher Ver­
wendung finden können. 

Um die Kriterien der Nachhaltigkeit dennoch ver­
traglich innerhalb der Planung und Realisierung 
von Elementen der Verkehrsinfrastruktur verankern 
zu können, empfehlen die Autoren dieses For­

189 GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf 
Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

190 FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel, Bergisch Gladbach 
2016 

191 Bundesministerium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung 
[BMVBS] (Hrsg.): www.bmvbs.de, Suchwort: BNB-Nach­
haltigkeitskoordinator, Stand: 12.02.2013 

192 Ecobau Consulting (Hrsg.): www.ecobauconsulting.de, 
Suchwort: BNB-Nachhaltigkeitskoordinator, Stand: 
12.02.2013 

schungsberichts, einen Nachhaltigkeitsnachweis 
einzuführen. In diesem Zusammenhang ist seitens 
der Forschungsgeberin, der Bundesanstalt für Stra­
ßenwesen [BASt], zu definieren, in welcher Form 
die Fragen der Nachhaltigkeit projektbegleitend 
koordiniert und überwacht werden sollen. 

Die Umsetzung und Koordination von Nachhaltig­
keitsanforderung wird in der Bundesbauverwaltung 
bei Hochbauten des Bundes durch die Ausbildung 
von BNB-Nachhaltigkeitskoordinatoren sicherge­
stellt.191 Nachfolgend sind die typischen Arbeitsin­
halte des BNB- Nachhaltigkeitskoordinators darge­
stellt:192 

•	 Aufbau eines Managementsystems das eine 
BNB-Zertifizierung in den Bauprozess integriert 
sowie Fixierung von Schnittstellen, Verantwort­
lichkeiten, Terminen und Abläufen, 

•	 Information, Koordination und Zwischenbespre­
chungen mit sämtlichen Projektbeteiligten, 

•	 Vorprüfung (Pre-Assessment/QuickCheck), 

•	 Zwischenbilanzen für Planer und Auftraggeber 
zur Einhaltung des Zertifizierungszieles, 

•	 Erarbeitung notwendiger Nachweise die weder 
durch die Fachplaner noch durch die bauaus­
führenden Unternehmen erbracht werden kön­
nen, z. B. Ökobilanzen bzw. Berechnung der 
Lebenszykluskosten, 

•	 Überprüfung der Planungsziele während der 
Ausführungsplanung (Lph. 5), 

•	 Überprüfung der Planungsziele während der 
Ausschreibung und Vergabe, 

•	 Überprüfung der Planungsziele während der 
Realisierungsphase, 

•	 Dokumentation, 

•	 Gesamtbilanzierung. 

Mithilfe des Nachhaltigkeitsnachweises wird dem 
Nachhaltigkeitskoordinator bzw. dem beauftragten 
Fachplaner ein Werkzeug an die Hand gegeben, 
um nachzuweisen, die Anforderungen an eine 
nachhaltige Planung aus der Ausschreibung erfüllt 
zu haben. Innerhalb der Planungsphase wird diffe­
renziert nach dem 

•	 Nachhaltigkeits-Pre-Check NN[Pre], der dem 
Auftraggeber parallel zur Freigabe des Vorent­
wurfs [Pre] vorzulegen ist, 

http:www.ecobauconsulting.de
http:www.bmvbs.de
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•	 Nachhaltigkeitsnachweis NN[E], der dem Auf­
traggeber parallel zur Freigabe der Entwurfs ­
planung [E] vorzulegen ist, sowie dem 

•	 Nachhaltigkeitsnachweis NN[A], der dem Auf­
traggeber parallel zur Freigabe der Ausfüh­
rungsplanung vorzulegen ist. 

Mit Baufertigstellung [F] legt der Nachhaltigkeits ­
koordinator bzw. das ausführende Unternehmen 
dem Auftraggeber parallel zur Abnahme der Bau ­
leistungen den Nachhaltigkeitsnachweis NN[F] vor. 

Die Anforderungen an den Nachhaltigkeitsnach­
weis NN könnten als Zusätzliche Technische Ver­
tragsbedingungen für Nachhaltigkeit [ZTV-N] in 
einer formalisierten Sonderunterlage bereits in die 
Ausschreibungsunterlagen für die Planungsleistun­
gen implementiert werden. Die ZTV-N würden 
somit Grundlage der Beauftragung. Die Ausgestal­
tung der ZTV-N sowie des Nachhaltigkeitsnachwei­
ses NN in Bezug auf das jeweilige Gesamtzielerfül­
lungsniveau sollte Bestandteil eines Folgeprojektes 
werden. 

An dieser Stelle wird ergänzend darauf hingewie­
sen, dass die anbietenden Unternehmen, sowohl 
für Planungsleistungen als auch für Bauleistungen, 
für die Bearbeitung der unterschiedlichen Stufen 
des Nachhaltigkeitsnachweises der Unterstützung 
durch einen zertifizierten Auditor bedürfen. Diese 
Unterstützung muss eingekauft werden und ergän­
zend zu den angebotenen Leistungen kalkuliert 
werden. Die Steuerung und Kontrolle von Nachhal­
tigkeit erzeugt also zunächst zusätzliche Kosten, 
die jedoch in einer Lebenszyklusbetrachtung amor­
tisiert werden können. 

8 Fazit 

Im Sinne einer durchgängigen Einbindung von 
Aspekten der Nachhaltigkeit bei der Realisierung 
von Elementen der Verkehrsinfrastruktur wurde in 
dem vorliegenden Forschungsprojekt untersucht, 
wie diese Aspekte in praktikabler Weise als Eig­
nungs- und Zuschlagskriterien in die Prozesse der 
Ausschreibung und Vergabe implementiert werden 
können. 

Grundlagen der Untersuchung sind das Bewer­
tungssystem „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ des 
BASt-Projekts „Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick 
auf Nachhaltigkeit“193 sowie das Bewertungssys ­

tem „Straße/Tunnel“ aus dem BASt-Forschungs­
vorhaben „Einheitliche Bewertungskriterien für Ele­
mente der Straßeninfrastrukturbauwerke in Hinblick 
auf Nachhaltigkeit – Straßen und Tunnel“194. 

Diese Nachhaltigkeitskriterien wurden in den For­
schungsberichten „Entwicklung einheitlicher Be­
wertungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hin­
blick auf Nachhaltigkeit“ (FE-Nr. 09.0162/2011/ 
LRB) und „Einheitliche Bewertungskriterien für Ele­
mente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick 
auf Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel“ (FE-Nr. 
09.0164/2011/LRB) in sogenannten „Steckbriefen“ 
jeweils in Bezug auf die folgenden Gesichtspunkte 
beschrieben und dargestellt: 

•	 Zielsetzung & Relevanz, 

•	 Beschreibung und Kommentar, 

•	 Bewertungsmethode: 

–	 Beschreibung der Methode, 

–	 Bewertungsmaßstab, 

•	 Dokumente und Normen. 

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass ein­
zelne Kriterien aus den Bewertungssystemen „In­
frastrukturbauwerke – Brücke“ sowie „Straße und 
Tunnel“ innerhalb der jeweiligen Forschungsprojek­
te u. a. „aufgrund fehlender Grundlagen und Be­
wertungsmethoden bzw. teilweise nicht gegebener 
Relevanz“ noch nicht in „Steckbriefen“ dargestellt 
wurden. Diese Kriterien haben demzufolge auch in 
der vorliegenden Untersuchung keine weitergehen­
de Betrachtung erfahren. 

Die Ergebnisse des Projektes werden nachfolgend 
zusammengefasst und mit Blick auf den zukünfti­
gen Forschungs- und Handlungsbedarf bewertet. 

8.1 Zusammenfassung 

In Kapitel 1 wurde dargelegt, dass die öffentliche 
Hand aufgrund ihrer Vorbildfunktion und ihrer Nach­
fragemacht aufgerufen ist, allgemein bei der Be­

193 GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf 
Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

194 FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel, Bergisch Gladbach 
2016 
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schaffung von Waren und Leistungen und damit 
auch bei der Beschaffung von Elementen der Stra­
ßeninfrastruktur Aspekte der Nachhaltigkeit zu be­
rücksichtigen. In Kapitel 2 wurden hierzu kurz der 
Stand der Forschung in Deutschland sowie alterna­
tive Konzepte innerhalb der EU vorgestellt. 

Sodann wurden in Kapitel 3 und 4 die vergabe-
rechtlichen Rahmenbedingungen einer Berücksich­
tigung von Nachhaltigkeitskriterien beleuchtet. Es 
wurde aufgezeigt, dass sowohl das europäische als 
auch das nationale Vergaberecht unterschiedliche 
Möglichkeiten bieten, auf eine möglichst nachhal ­
tige Beschaffung hinzuwirken. Zunächst können im 
Rahmen der Bestimmung des Beschaffungsbe­
darfs bzw. des Auftragsgegenstands Aspekte der 
Nachhaltigkeit berücksichtigt werden. Es ist aner­
kannt, dass ökonomische, ökologische und auch 
soziale Nachhaltigkeitsaspekte in der Leistungsbe­
schreibung Niederschlag finden und sogar zur Vor­
gabe bestimmter Bauprodukte bzw. Bauverfahren 
führen können, wenn sie sich auf den konkreten 
Auftrag beziehen und sachlich begründet werden 
können. Weiter können Nachhaltigkeitsaspekte bei 
den Anforderungen an die Eignung der Bieter als 
Zuschlagskriterien im Rahmen der Angebotswer­
tung sowie schließlich in Form sog. zusätzlicher 
Auftragsausführungsbedingungen Berücksichti­
gung finden. 

Bezüglich der Vergabe von Bauleistungen bei Pro­
jekten der Verkehrsinfrastruktur ist zu berücksichti­
gen, dass der Auftraggeber grundsätzlich verpflich­
tet ist, die Baumaßnahme anhand einer sog. detail­
lierten Leistungsbeschreibung zu beschreiben. Art 
und Umfang der Leistung werden also im Wesen ­
tlichen vom Auftraggeber vorgegeben. Es bestehen 
dann nur noch in begrenztem Umfang Gestaltungs­
spielräume des Bieters, die unter Aspekten der 
Nachhaltigkeit vom Auftraggeber bewertet werden 
können. 

Soweit der Auftraggeber Nebenangebote zugelas­
sen hat, hat der Bieter zwar die Möglichkeit, auf der 
Grundlage besonderen Fachwissens abweichende 
Vorschläge zu einer besonders nachhaltigen Be­
schaffung zu unterbreiten. Die Anforderungen an 
eine vergaberechtskonforme und damit rechtssi­
chere Zulassung und Wertung von Nebenangebo­
ten sind allerdings recht komplex. Sie richten sich 
nach den konkreten Umständen des Einzelfalls, 
insbesondere der bauwerksbezogenen Entschei­
dung, in welchem Umfang Abweichungen vom 
Amtsentwurf in Form eines Nebenangebots zuläs­

sig sein sollen, und können daher nicht standardi­
siert festgelegt werden. Soweit Nebenangebote zu­
gelassen sind, muss zum einen festgelegt werden, 
welchen Mindestanforderungen diese, etwa im Hin­
blick auf die Berücksichtigung einzelner Nachhaltig­
keitskriterien oder eines bestimmten Gesamtzieler­
füllungsgrads entsprechen müssen. Weiter müssen 
neben dem Preis weitere Zuschlagskriterien mit an­
gemessener Gewichtung bestimmt werden, die es 
dem Auftraggeber die qualitativen Unterschiede 
des Nebenangebots im Vergleich zum Amtsentwurf 
bei der Ermittlung des wirtschaftlichsten Angebots 
zu berücksichtigen. Beziehen sich die Abweichun­
gen vom Amtsentwurf auf Nachhaltigkeitsaspekte, 
muss aus der bekannt gemachten Wertungsmetho­
de transparent hervorgehen, wie diese Abweichun­
gen bewertet werden. Um eine vergleichende Be­
trachtung von Nebenangeboten mit dem Amtsent­
wurf des Auftraggebers unter Nachhaltigkeitskrite­
rien zu ermöglichen, die dem Gebot einer transpa­
renten Vergabe gerecht wird, wäre es erforderlich, 
gegenüber den Bietern vollständig offenzulegen, 
wie und nach welchen Kriterien der Amtsentwurf im 
Hinblick auf Nachhaltigkeit bewertet wurde und wie 
und nach welchen Kriterien dann auch etwaige Ne­
benangebote bewertet würden. 

Die entscheidenden Weichenstellungen im Hinblick 
auf eine möglichst umfassende Berücksichtigung 
von Nachhaltigkeitsaspekten werden im Rahmen 
der Planung der Bauaufgabe gestellt. Der Auftrag­
geber hat diesem Umstand bei der Auswahl der 
Planer Rechnung zu tragen, insbesondere durch 
geeignete Vorgaben zur Berücksichtigung von 
Nachhaltigkeitsaspekten in der Aufgabenbeschrei­
bung, sachgerechte Anforderungen an den Eig­
nungsnachweis (Nachweis von Erfahrung mit 
„nachhaltigem“ Planen und Bauen) sowie ggf. auch 
geeignete Zuschlagskriterien. Bei der Ausschrei­
bung und Vergaben von Bauleistungen ist zu be­
achten, dass bei vorliegender Planung nur solche 
Nachhaltigkeitskriterien als Zuschlagskriterien in 
der Angebotswertung Berücksichtigung finden dür­
fen, die durch den Bieter bzw. Auftragnehmer kon­
kret beeinflussbar sind. 

Bezüglich der Berücksichtigung von Nachhaltig­
keitsaspekten im Rahmen der Vergabe von Pla­
nungs- und Bauleistungen für Projekte der Ver­
kehrsinfrastruktur ist aus vergaberechtlicher Sicht 
immer darauf zu achten, dass die Anforderungen 

•	 einen konkreten Bezug zum einzelnen Auftrag 
haben, 
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•	 sachlich begründet werden können, also einzel­
ne Unternehmen nicht diskriminieren, 

•	 verhältnismäßig sind, also den Bewerber-/Bie­
terkreis nicht unnötig einschränken, 

•	 eindeutig formuliert und schließlich auch 

•	 vom Auftraggeber überprüfbar sind. 

Die definierten Anforderungen aus Ausschreibung 
und Vergabe sind im Rahmen der Projektbearbei­
tung durch die Fachplaner auf ihre Einhaltung zu 
kontrollieren. 

Die Berücksichtigung von Nachhaltigkeitskriterien 
ist mit dem Gebot einer möglichst sparsamen und 
wirtschaftlichen Beschaffung in Einklang zu brin­
gen. Eine wirtschaftliche Beschaffung setzt einen 
hinreichenden Wettbewerb um den jeweiligen Auf­
trag voraus. Es ist daher darauf zu achten, dass die 
potenziellen Anbieter nicht durch überzogene An­
forderungen abgeschreckt werden. Die mit der Be­
rücksichtigung von Nachhaltigkeitskriterien auch 
bezweckte technologische Innovation der Anbieter 
von Planungs- und Bauleistungen kann nur erreicht 
werden, wenn die aufgestellten Nachhaltigkeitsan­
forderungen auf Akzeptanz stoßen. 

Im Weiteren wurden die innerhalb der oben ge­
nannten Bewertungssysteme „Infrastrukturbauwer­
ke – Brücke“ und „Straße/Tunnel“ zusammengetra­
genen Nachhaltigkeitskriterien in Kapitel 5.1 zu­
nächst dahingehend untersucht, in welcher Projekt­
phase (von der Projektierungsphase über die Pla­
nungs- bis zur Realisierungsphase) überhaupt ver­
lässliche und wertbare Informationen zu den jewei­
ligen Nachhaltigkeitskriterien vorliegen und ob 
diese Kriterien in der entsprechenden Phase durch 
den späteren Auftragnehmer (Planer bzw. Bauaus­
führender) beeinflussbar sind, da eine Berücksich­
tigung der einzelnen Kriterien innerhalb der Prüfung 
und Wertung der Eignung sowie der Angebote nur 
bei diesem kausalen Zusammenhang zulässig ist. 

Um diese unterschiedlichen Phasen der Einfluss­
nahme im Detail untersuchen und darstellen zu 
können, wurden die Untersuchungen im weiteren 
Verlauf der Analysen nach Betrachtungen zur Pla­
nungs- sowie zur Realisierungsphase differenziert 
und Kriterien identifiziert, die in diesen Phasen be­
rücksichtigt werden könnten. Ein wichtiges Ergeb­
nis dieser Untersuchung ist, dass die maßgebliche 
Beeinflussbarkeit der Nachhaltigkeitsaspekte in der 
Phase der Planung liegt. 

In Kapitel 5.2 wurden die Nachhaltigkeitskriterien 
mit sämtlichen Unterkriterien hinsichtlich der vor­
handenen gesetzlichen Anforderungen, wie z. B. 
Wasserhaushaltsgesetz (WHG), Kreislaufwirt­
schaftsgesetz (KrWG) oder auch sämtliche Bestim­
mungen zum Lärmschutz, sowie der vorhandenen 
normativen Anforderungen z. B. aus DIN-Normen, 
die den Stand der Technik dokumentieren, unter­
sucht. Diejenigen Kriterien, für die gesetzliche bzw. 
normative Anforderungen vorliegen, wurden in den 
weiteren Betrachtungen nicht mehr berücksichtigt, 
da aufgrund der aus diesen Anforderungen resul­
tierenden grundsätzlichen Leistungspflicht des Bie­
ters keine Differenzierung in den Angeboten mög­
lich ist. Gesetzliche und normative Anforderung ent­
sprechen somit den zwingend einzuhaltenden Min­
destanforderungen. 

Darüber hinaus wurde in Kapitel 5.2 darauf hinge­
wiesen, dass für eine Ermittlung des Zielerfüllungs­
grades hinsichtlich der zukünftig gewünschten 
Nachhaltigkeit vor, während und nach der Erstel­
lung eines Bauwerks zunächst auftraggeberseitig, 
d. h. von Seiten der Auftragsverwaltungen, eine 
ganz grundsätzliche Definition der Anforderungen 
an den gewünschten Zielerfüllungsgrad der Nach­
haltigkeit erforderlich ist. Auftraggeberseitig muss 
also definiert werden, wie nachhaltig Elemente der 
Verkehrsinfrastruktur zukünftig sein sollen. In Ana­
logie dazu ist für die Hochbauten des Bundes im 
„Leitfaden Nachhaltiges Bauen“ festgehalten, dass 
in allen Hauptkriteriengruppen der Nachhaltigkeit 
mindestens 50 % erreicht werden müssen. Darüber 
hinaus gilt es insgesamt einen Gesamterfüllungs­
grad von mindestens 65 % zu erreichen. Des Wei­
teren wird bei der Bewertung ein „Sicherheitsbei­
wert“ von mindestens 2,5 % berücksichtigt, der 
einem Gesamterfüllungsgrad von mindestens 
67,5 % entspricht. Durch die Organisationen der 
Verwaltung ist also festzulegen, ob Elemente der 
Verkehrsinfrastruktur zukünftig ein Nachhaltigkeits­
niveau von z. B. 60 % oder aber von z. B. 80 % der 
im Bewertungssystem jeweils definierten Kriterien 
erreichen muss. 

In Kapitel 5.3 wurden die in Kapitel 5.1 identifizier­
ten Unterkriterien der Nachhaltigkeitskriterien in 
einer Detailbetrachtung im Hinblick auf den jeweils 
erforderlichen Informationsstand bei den Bewer­
bern und ihre konkrete Anwendbarkeit innerhalb 
der Ausschreibung und Vergabe untersucht, wie 
nachfolgend zusammengefasst. Diese Untersu­
chungen wurden, wie obenstehend beschrieben, 
differenziert nach den Anforderungen in der Pla­
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nungsphase sowie in der Realisierungsphase 
durchgeführt. 

8.1.1 Ausschreibung und Vergabe von 
Planungsleistungen 

In Kapitel 5.3.1 sind die Ergebnisse dieser Untersu­
chung in Bezug auf die Ausschreibung und Verga­
be von Planungsleistungen fokussiert. Es ergeben 
sich elf Kriterien aus dem Bewertungssystem „In­
frastruktur – Brücke“ als grundsätzlich innerhalb der 
Prüfung und Wertung der Angebote anwendbar. 
Aus dem Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ erge­
ben sich neun Kriterien als grundsätzlich anwend­
bar. Die unterschiedliche Anzahl ergibt sich vor 
allem deshalb, weil das Bewertungssystem „Stra­
ße/Tunnel“ keine „Prozessqualität“ berücksichtigt. 
Es ist aber selbstverständlich immer möglich, die 
Anforderungsinhalte zur „Prozessqualität“ als Eig­
nungs- und Zuschlagskriterien bei der Ausschrei­
bung und Vergabe von Planungsleistungen für 
Straßen- bzw. Tunnelbauwerken zu berücksichti­
gen. 

Von den elf aus dem Bewertungssystem „Infra­
strukturbauwerke – Brücke“ bzw. von den neun aus 
dem Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ identifi­
zierten Nachhaltigkeitskriterien findet lediglich das 
folgende Kriterium aus dem Bewertungssystem „In­
frastrukturbauwerke – Brücke“ als Eignungskrite ­
rium gem. Kapitel 5.3.1.1 eine weitere Verwendung: 

•	 Kriterium 5.1 – Qualifikation des Planungs­
teams/Qualität der Planung. 

Zum Nachweis der Fachkunde, Leistungsfähigkeit 
und Zuverlässigkeit dürfen gem. § 5 Abs. 5 VOF die 
folgenden Nachweise mit Bezug zur Nachhaltigkeit 
herangezogen werden: 

•	 Studiennachweise der für die Dienstleistung ver­
antwortlichen Personen, 

•	 Bescheinigungen über die berufliche Befähi­
gung des Bieter als Unternehmen, 

•	 Referenzen der letzten 3 Jahre. 

Hierzu werden z. B. Zertifizierungen als Auditor 
analog zu BNB bzw. DGNB (z. B. Anzahl der als 
Auditor zertifizierten Mitarbeiter) oder alternativ 
Weiterbildungen zum Thema „Nachhaltiges Bauen“ 
sowie z. B. zertifizierte Qualitäts- und Umwelt ­
managementsysteme als Gegenstand der Wertung 
der Eignung herangezogen. Bezüglich der Referen­

zen ist ausschlaggebend, ob Nachhaltigkeitsas ­
pekte wie z. B. Angaben zum Einsatz regenera ­
tiver/recycelter Baustoffe und Angaben zur Bau­
stoffauswahl und/oder Monitoringsystem für die 
Bilanzierung von Wärme, Elektroenergie, Kälte und 
Wasser von Bedeutung waren. 

Bezüglich der Zuschlagskriterien werden die zehn 
aus dem Bewertungssystem „Infrastrukturbauwer­
ke – Brücke“ bzw. alle neun aus dem Bewertungs­
system „Straße/Tunnel“ identifizierten und nicht in 
der Eignung verwendeten Kriterien gem. Kapitel 
5.3.1.2 berücksichtigt. 

A.	 Aus dem Bewertungssystem 
„Infrastrukturbauwerke – Brücke“: 

1.	 Kriterium 1.8 – Mehremissionen infolge bau­
bedingter Verkehrsbeeinträchtigung durch 
das Infrastrukturbauwerk, 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar), 

3.	 Kriterium 3.1 – Lärmschutz, 

4.	 Kriterium 3.3 – Umnutzungsfähigkeit, 

5.	 Kriterium 3.4 – Betriebsoptimierung, 

6.	 Kriterium 4.2 – Konstruktive Qualität, 

7.	 Kriterium 4.3 – Wartungs- und Instandhal­
tungsfreundlichkeit, 

8.	 Kriterium 4.4 – Verstärkung/Erweiterbarkeit, 

9.	 Kriterium 4.5 – Rückbau/Recycling, 

10. Kriterium 5.2 – Nachweis der Nachhaltigkeit 
in der Ausschreibung der Bauleistungen. 

B.	 Aus dem Bewertungssystem 
„Straße/Tunnel“: 

1.	 Kriterium 1.8 – Mehremissionen infolge bau­
bedingter Verkehrsbeeinträchtigung durch 
das Infrastrukturbauwerk, 

2.	 Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf(er­
neuerbar/nicht erneuerbar), 

3.	 Kriterium 1.12 – Flächeninanspruchnahme, 

4.	 Kriterium 3.4 – Betriebsoptimierung, 

5.	 Kriterium 3.5 – Sicherheit gegenüber 
Störfall risiken, 

6.	 Kriterium 3.6 – Verkehrssicherheit, 

7.	 Kriterium 4.2 – Konstruktive Qualität, 

8.	 Kriterium 4.4 – Verstärkung/Erweiterbarkeit, 

9.	 Kriterium 4.5: – Rückbau/Recycling. 

http:1.9/1.10
http:1.9/1.10


113 

Es ist Aufgabe der Planung, die Bauaufgabe unter 
Berücksichtigung der vorbezeichneten Kriterien so 
zu entwickeln und zu beschreiben und ggf. auch 
weiter zu begleiten, dass das fertig gestellte Bau­
werk einen bestimmten, vorab festgelegten Grad 
an Nachhaltigkeit (Zielerfüllungsgrad) erreicht. Wie 
diese Aufgabe erfüllt wird, kann nicht im Einzelnen 
vorab festgelegt werden, sondern ist dem 
Bieter/Auftragnehmer überlassen, dem die Freiheit 
übertragen wird, das auf seiner Seite vorhandene 
Know-how so auszuschöpfen, wie er dies im kon­
kreten Fall zur Erfüllung der Aufgabenstellung für 
sachgerecht hält. Der Bieter hat projektspezifisch in 
einem Nachhaltigkeitskonzept darzulegen, wie er 
die in der Aufgabenbeschreibung festgelegten An­
forderungen an die Nachhaltigkeit des Bauwerks 
erfüllen will. Neben Aussagen zu einzelnen Krite­
rien könnten auch Ausführungen dazu gefordert 
werden, wie der Abstimmungsprozess mit dem Auf­
traggeber zu Art und Umfang der Berücksichtigung 
von Nachhaltigkeitsaspekten erfolgen soll oder wel­
che Schwerpunkte oder besonderen Problemstel­
lungen der Bieter im Hinblick auf die Berücksichti­
gung von Nachhaltigkeitsaspekten sieht und wel­
che Lösungsvorschläge hierfür bestehen. Unter 
einem vergaberelevant wertbaren Nachhaltigkeits­
konzept sind auftragsbezogene Ausführungen des 
Bieters zu verstehen, wie die vorbezeichneten 
Kriterien zur Erreichung eines bestimmten Zielerfül­
lungsgrades im Planungsprozess bei Auftragsertei­
lung berücksichtigt werden. 

Die inhaltlichen Anforderungen an das Konzept 
können nicht standardisiert festgelegt werden, son­
dern richten sich nach der konkreten Planungsauf­
gabe. Dasselbe gilt für die Methodik zur Bewertung 
des Konzepts. Ob es etwa möglich und im Hinblick 
auf eine möglichst transparente Vergabe grund­
sätzlich auch geboten ist, den Bietern mitzuteilen, 
zu welchen Themen konkret Aussagen erwartet 
werden und wie diese bewertet werden, hängt von 
den Umständen des Einzelfalls ab. 

Vom Bieter ist hierzu ein Nachhaltigkeitskonzept 
vorzulegen, welches auf Zweckmäßigkeit, Verwert­
barkeit und Praktikabilität hinsichtlich der Errei­
chung eines Zielerfüllungsgrades unter Erläuterung 
des Planungsprozesses und der durch den Auftrag­
nehmer beeinflussbaren Nachhaltigkeitskriterien 
geprüft und gewertet wird. Dabei müssen in die Ver­
gabeunterlagen Informationen bezüglich der späte­
ren Wertung der Kriterien zur Qualitätssicherung 
aufgenommen werden, um den Bietern den Wer­
tungsmechanismus in eindeutiger und transparenter 

Form bekannt zu machen. Zu den grundsätzlich für 
die anstehenden Planungsleistungen relevanten 
und auftraggeberseitig festgelegten Kriterien sind 
die Nachhaltigkeitskriterien zu ergänzen. 

Die Wertung anhand der Zuschlagskriterien ist bei­
spielhaft in Form des nachfolgend abgebildeten 
Vordruckes HVA F-StB ING 24.3 „Wertung der 
Angebote“ dargestellt. Dort wird zunächst unter 
Pkt. 1 „Preis/Honorar“ der Angebotspreis bzw. das 
Honorar berücksichtigt. Unter dem Kriterium Pkt. 2 
„Qualität“ können grundsätzlich auch besondere 
Erfahrungen der im Auftragsfall konkret vorgesehe­
nen Projektteammitglieder mit der Berücksichtigung 
von Nachhaltigkeitskriterien die Vergabeentschei­
dung beeinflussen. In der jüngeren Rechtspre­
chung wird die Zulässigkeit einer Berücksichtigung 
von personenbezogenen Aspekten im Rahmen der 
Angebotswertung aufgrund entgegenstehender 
Rechtsprechung des EuGH überwiegend verneint 
bzw. kritisch betrachtet. Art. 67 Abs. 2 lit. b der 
neuen EU-Vergaberichtlinie 2014/24/EU lässt aller­
dings zu, die Organisation, Qualifikation und Erfah­
rung des mit der Ausführung des Auftrags betrauten 
Personals als Zuschlagskriterium zu berücksichti­
gen, wenn die Qualität des eingesetzten Personals 
erheblichen Einfluss auf das Niveau der Auftrags­
durchführung haben kann, was bei der Vergabe von 
Planungsleistungen grundsätzlich der Fall sein 
dürfte. Nach Inkrafttreten der neuen Vergabericht ­
linie im April 2014 steht jedenfalls das EU-Recht 
einer Festlegung der Qualifikation des Projekt­
teams als Zuschlagskriterium nicht entgegen. Da 
die Qualität der Planung maßgeblich auch durch 
die fachliche Qualifikation und Erfahrung der im 
Auftragsfall konkret handelnden Personen beein­
flusst wird, erscheint die Berücksichtigung beson­
deren Fachwissens (belegt durch einschlägige 
Fortbildungsnachweise) oder persönlicher Erfah­
rungen (belegt durch einschlägige persönliche Re­
ferenzprojekte) in Bezug auf die Berücksichtigung 
von Nachhaltigkeitsaspekten bei der Planung von 
Verkehrsinfrastrukturbauwerken durchaus sachge­
recht. Dabei ist allerdings darauf zu achten, dass 
diese Aspekte nur dann als Zuschlagskriterium her­
angezogen werden können, wenn sie nicht bereits 
als Auswahlkriterien im Teilnahmewettbewerb ge­
dient haben. Eine Doppelverwendung, sowohl als 
Eignungs- bzw. Auswahlkriterium im Teilnahme­
wettbewerb als auch als Zuschlagskriterium, ist 
nicht zulässig. 

Das Nachhaltigkeitskonzept, in dem die geplante 
Vorgehensweise bezüglich der im 4. und 5. Absatz 
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unter A. und B. identifizierten Nachhaltigkeitskrite­
rien durch den Bieter beschrieben werden kann, 
wird dabei mithilfe des Wertungskriteriums „Fach ­
licher und technischer Wert“ unter Pkt. 3 in die 
Wertung des Angebotes einbezogen. Unter dem 
Kriterium Pkt. 3 „Fachlicher und technischer Wert“ 
kann z. B. (je nach den konkreten Konzeptanforde­
rungen) eine inhaltliche, projektspezifische Ausein­
andersetzung mit den unter Kapitel 5.3.1 identifi­
zierten und im 4. und 5. Absatz unter A. und B. auf­
geführten Kriterien als Gegenstand des „Nachhal­
tigkeitskonzeptes“ bewertet werden. Es erfolgt 
dann eine Bewertung der Zweckmäßigkeit, Ver­
wertbarkeit und Praktikabilität hinsichtlich der Errei­
chung eines Zielerfüllungsgrades unter Erläuterung 
des Planungsprozesses und der durch den Auftrag­
nehmer beeinflussbaren Nachhaltigkeitskriterien. 
Der Zuschlag erfolgt auf das Angebot, das nach der 
Bewertung anhand der einzelnen Zuschlagskrite­
rien in Summe die höchste Punktzahl erreicht. 
Außerdem berücksichtigt die Matrix unter Pkt. 4 
das Wertungskriterium „Kosten- und Terminsteue­
rung“. Bezüglich der Punktematrix, der Vergabe der 
Punkte etc. wird auf HVA F-StB ING 17.2, Ziff. 10.2 
verwiesen. 

8.1.2 Ausschreibung und Vergabe von 
Bauleistungen 

In Kapitel 5.3.2 sind die Ergebnisse der Untersu­
chung in Bezug auf die Ausschreibung und Verga­
be von Bauleistungen fokussiert. Es ergeben sich 
fünf Kriterien aus dem Bewertungssystem „Infra­
struktur – Brücke“ als grundsätzlich innerhalb der 
Prüfung und Wertung der Angebote anwendbar. 
Aus dem Bewertungssystem „Straße/Tunnel“ erge­
ben sich vier Kriterien als grundsätzlich anwendbar. 
Die unterschiedliche Anzahl ergibt sich vor allem 
deshalb, weil das Bewertungssystem „Straße/Tun­
nel“ keine „Prozessqualität“ berücksichtigt. Es ist 
aber selbstverständlich immer möglich, die Anfor­
derungsinhalte zur „Prozessqualität“ als Eignungs­
und Zuschlagskriterien bei der Ausschreibung und 
Vergabe von Bauleistungen für Straßen- bzw. Tun­
nelbauwerken zu berücksichtigen. 

Für die Ausschreibung und Vergabe der Bauleis ­
tungen sollten gem. Kapitel 5.3.2.1 als Eignungskri­
terien Studiennachweise der für die Dienstleistung 
verantwortlichen Personen, Bescheinigungen über 
die berufliche Befähigung des Bieters als Unter­
nehmen sowie Referenzen der letzten 3 Jahre, bei 
denen Nachhaltigkeitsaspekte von Bedeutung 
waren, herangezogen werden. 

In Kapitel 5.3.2 wurden zunächst fünf Nachhaltig­
keitskriterien aus den Bewertungssystemen „Infra­
strukturbauwerke – Brücke“ und „Straße/Tunnel“ 
aufgrund der Beeinflussbarkeit durch den Bieter in 
der Bauphase theoretisch als Zuschlagskriterien in­
nerhalb der Ausschreibung und Vergabe von Bau­
leistungen zur Prüfung und Wertung der Angebote 
identifiziert. 

Aus diesen identifizierten Nachhaltigkeitskriterien 
findet lediglich das Kriterium „Qualitätssicherung in 
der Bauausführung“ (Kriterium 5.5) aus dem Be­
wertungssystem „Infrastrukturbauwerke – Brücke“ 
mit unterschiedlichen inhaltlichen Gewichtungen 
gem. Kapitel 5.3.2.1 sowohl als Eignungskriterium 
als auch gem. Kapitel 5.3.2.2 als Zuschlagskrite ­
rium eine weitere Verwendung. 

Grund hierfür sind die in Kapitel 5.3.2.2 vorgenom­
menen Detailbetrachtungen, die zu der Erkenntnis 
führten, dass die übrigen Kriterien aus den folgen­
den Gründen in der Praxis nicht bzw. nur nach einer 
Modifikation als Vergabekriterien herangezogen 
werden können: 

•	 Die Komplexität der Berechnung erscheint dem 
Bieter in der Angebotserstellung nicht zumutbar 
(gilt z. B. für die Kriterien 1.8 sowie 1.9/1.10). 
Die Verfahren sind u. U. nicht transparent und 
diskriminierungsfrei. Dies begründet die Gefahr 
von Rügen und Nachprüfungsverfahren, die 
eine notwendige Beschaffung erheblich verzö­
gern können. 

•	 Die Baustoffe und Vordersätze aus der Leis ­
tungsbeschreibung können über die Ökobau.dat 
(deutsche Baustoffdatenbank für die Bestim­
mung globaler ökologischer Wirkungen) nicht zu 
einer Differenzierung der Angebote führen (gilt 
z. B. für Kriterium 1.9/1.10). 

•	 Wertbare Teilleistungen (z. B. Erdbauleistungen 
inkl. Transport) werden den Vorgaben aus dem 
Steckbrief zufolge nicht erfasst (gilt z. B. für 
Kriterium 1.9/1.10; allerdings ist der Primären ­
ergiebedarf für diese Teilleistung innerhalb der 
Gesamtbilanz verschwindend gering). 

•	 Die Lebenszyklusphasen Betrieb, Erhaltung und 
Rückbau/Entsorgung sind nicht Bestandteil 
eines Bauvertrages aber Bestandteil der Nach­
haltigkeitskriterien (gilt z. B. Kriterium 2.1). 

Somit verbleiben die folgenden Kriterien als Ver ­
gabekriterien innerhalb der Ausschreibung und Ver­
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gabe von Bauleistungen zur Prüfung und Wertung 
der Angebote in modifizierter Form: 

1. Kriterium 1.8a – Mehremissionen infolge baube­
dingter Verkehrsbeeinträchtigung durch das In­
frastrukturbauwerk 
=> Bauzeit, 

2. Kriterium 1.9/1.10 – Primärenergiebedarf 
(erneuerbar/nicht erneuerbar) 
=> Einsatz energie- bzw. abgas- und lärmredu­
zierter Baumaschinen, 

3. Kriterium 2.2 – Externe Kosten infolge baube­
dingter Verkehrsbeeinträchtigungen 
=> Bauzeit, 

4. Kriterium 5.5 	– Qualitätssicherung in der Bau­
ausführung 
=> Projektspezifische Qualitätssicherung ). 

Für diese verbliebenen bzw. modifizierten Zu­
schlagskriterien wurden in Kapitel 6 Wertungsma ­
trizen entwickelt und zu einer vollständigen Ange­
botswertung zusammengeführt. 

Für das modifizierte Zuschlagskriterium „Bauzeit“ 
wird eine gegenüber der in den Vergabeunterlagen 
von der Vergabestelle vorgegebenen Bauzeit redu­
zierte Bauzeit positiv gewertet. 

Ein weiteres modifiziertes Zuschlagskriterium für 
die Angebotswertung ist der „Einsatz energie- bzw. 
abgasreduzierter Baumaschinen“. Die Innovations­
schwerpunkte bei den mobilen Baumaschinen lie­
gen derzeit vor allem im Bereich der Energie- und 
Schadstoffeffizienz, denn die europäischen Abgas­
gesetzgebungen wurden bezüglich der Grenzwerte 
für die Emissionen von Non-Road-Fahrzeugen an­
gepasst. Außerdem rücken mobile Baumaschinen 
in den Geltungsbereich der Ökodesign- bzw. ERP-
Richtlinie (Energy Related Products) und müssen 
sich zukünftig den dort bis dato noch nicht definier­
ten Anforderungen stellen.195 Des Weiteren werden 
in den Richtlinien und Verordnungen die Prüfproze­
duren der einzelnen Fahrzeuge, Baumaschinen 
und Geräte detailliert festgelegt. Die klimaschäd ­
lichen CO2-Emissionen werden erst seit 2012 und 
bisher auch nur für Pkw und leichte Nutzfahrzeuge 
limitiert. Die CO2-Emissionen von neuen Pkw wer­
den stufenweise bis zum Jahr 2015 auf 120 g/km 
und ab dem Jahr 2020 auf 95 g/km begrenzt. Für 
leichte Nutzfahrzeuge liegt der CO2-Zielwert bei 
175 g/km für das Jahr 2017 und 147 g/km ab dem 
Jahr 2020.196 Für die CO2-Emissionen von Bau­

maschinen existieren daher derzeit weder Grenz­
werte noch definierte Lastzyklen zur normierten Er­
mittlung von Energie- bzw. CO2-Verbrauchskenn­
werten für mobile Baumaschinen. Hier besteht 
noch intensiver Forschungsbedarf. In der EU-Emis­
sionsrichtlinie 97/68/EG197 ist für neue Baumaschi­
nen derzeit die EU Stufe III B (Off-Road-Bereich) 
definiert. Im Jahr 2014 folgt die EU Stufe IV. 

Dabei gilt zu berücksichtigen, dass Bieter selten 
einen vollständig neuen Fuhrpark zum Einsatz brin­
gen. Daher müssen unter Berücksichtigung der 
mittleren Abgaswerte der bereits im Besitz und im 
Einsatz befindlichen Baumaschinen Wertungs­
grundlagen gefunden werden. 

•	 Für das modifizierte Zuschlagskriterium „Quali­
tätssicherung“ können Wertungspunkte für un­
terschiedliche, nachfolgend aufgezählte Teil ­
aspekte vergeben werden: Über die Anforderun­
gen der Vergabeunterlagen hinausgehende 
Maßnahmen zur Qualitätssicherung, 

•	 Einführung eines Kommunikationsmanage­
ments, 

•	 Einführung eines auftragsbezogenen Umwelt­
managementkonzeptes, 

–	 Beschäftigung einer Fachkraft zur qualifizier­
ten Umweltbaubegleitung (soweit nicht zwin­
gend gefordert), 

–	 Maßnahmen zum Grundwasser- und Gewäs­
serschutz, 

–	 Implementierung eines Gefahrstoff- und Not­
fallmanagements, 

–	 Maßnahmen zur Reduzierung von Baulärm 
und Staubentwicklung, 

–	 Integration umweltrelevanter Maßnahmen in 
den Bauzeitenplan, 

195 KUNZE, G.: Mobile Baumaschinen – Entwicklungen und 
Forschungsschwerpunkte. In: BauPortal, Expert-Verlag, 
Renningen, 4/2013, S. 14 

196 Umweltbundesamt (Hrsg.): www.umweltbundesamt.de, 
Suchwort: „CO2-Emissionen Baumaschinen“, Stand 
29.10.2013 

197 Richtlinie 97/68/EG des Europäischen Parlamentes und 
des Rates, 16.12.1997 zur Angleichung der Rechtsvor­
schriften der Mitgliedstaaten über Maßnahmen zur Be­
kämpfung der Emission von gasförmigen Schadstoffen und 
luftverunreinigenden Partikeln aus Verbrennungsmotoren 
für mobile Maschinen und Geräte, mit den Änderungen 
durch die Richtlinien 2001/63/EG, 2002/88/EG, 
2004/26/EG 

http:www.umweltbundesamt.de
http:1.9/1.10
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–	 Maßnahmen zum Schutz von Landschaft, 
Kulturgütern und/oder sonstigen Sachgütern 
(soweit projektspezifisch erforderlich). 

•	 Einführung und Umsetzung eines Abfallkonzep­
tes, 

–	 Entwicklung und Umsetzung von Abfallver­
meidungsstrategien, 

–	 Verwertung von Abfällen unter Berücksichti­
gung des Schutzes von Mensch und Beseiti­
gung von Abfällen, 

•	 Durchführung von internen und externen Audits 
zur Überprüfung der Wirksamkeit der Qualitäts­
kontrolle, 

•	 Einführung und Anwendung eines internetba­
sierten Berichts- und Informationswesens. 

In Kapitel 7 wird daran anschließend auf die Mög­
lichkeiten von Kontrolle, Pönalisierung (das Unter­
Strafe-Stellen) und Nachweis von Kriterien der 
Nachhaltigkeit während der Realisierung eingegan­
gen. In Kapitel 7.1 werden zunächst die Möglich­
keiten der Kontrolle von Kriterien, auf deren Grund­
lage ein Bieter den Angebotszuschlag erhalten hat, 
während der Realisierungsphase dargestellt. In Ka­
pitel 7.2 werden die Möglichkeiten der Pönalisie­
rung dieser definierten Kriterien bei Nichteinhaltung 
skizziert. 

Innerhalb der Bewertungssysteme „Infrastruktur­
bauwerke – Brücke“198 und „Straße/Tunnel“199 fin­
den eine Vielzahl von Nachhaltigkeitskriterien Be­
rücksichtigung, die mit den Anforderungen an Eig­
nungs- und Zuschlagskriterien in der Ausschrei­
bung und Vergaben von Planungs- und Bauleistung 
nicht in Einklang zu bringen sind. Um auch diese 
umfangreichen Nachhaltigkeitskriterien während 
der Durchführung von Planungs- und Bauleistun­
gen kontrollieren und steuern zu können, bedarf es 
eines Instrumentariums. Die Forschungsnehmer 
des vorliegenden Berichtes schlagen hierzu in Ka­
pitel 7.3 die Entwicklung eines Nachhaltigkeits­
nachweises NN vor. 

198 GRAUBNER, C.-A. et al.: Entwicklung einheitlicher Bewer­
tungskriterien für Infrastrukturbauwerke in Hinblick auf 
Nachhaltigkeit, Bergisch Gladbach 2016 

199 FISCHER, O. et al.: Einheitliche Bewertungskriterien für 
Elemente der Straßenverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf 
Nachhaltigkeit – Straße und Tunnel, Bergisch Gladbach 
2016 

Die Bedingungen für den Nachhaltigkeitsnachweis 
NN könnten zunächst mit Vertragsabschluss als 
Zusätzliche Technische Vertragsbedingungen für 
Nachhaltigkeit [ZTV-N] in Form einer formalisierten 
Sonderunterlage bereits in die Ausschreibungsun­
terlagen für die Planungsleistungen implementiert 
werden. Die ZTV-N würden somit Grundlage der 
Beauftragung. 

Mithilfe des Nachhaltigkeitsnachweises NN würde 
dem Nachhaltigkeitskoordinator bzw. dem beauf­
tragten Fachplaner ein Werkzeug an die Hand ge­
geben werden, um nachzuweisen, die Anforderun­
gen an eine nachhaltige Planung aus der Aus­
schreibung erfüllt zu haben. Innerhalb der Pla­
nungsphase würde differenziert nach 

•	 dem Nachhaltigkeits-Pre-Check NN[Pre], der 
dem Auftraggeber parallel zur Freigabe des Vor­
entwurfs [Pre] vorzulegen wäre, 

•	 dem Nachhaltigkeitsnachweis NN[E], der dem 
Auftraggeber parallel zur Freigabe der Entwurfs­
planung [E] vorzulegen wäre, sowie 

•	 dem Nachhaltigkeitsnachweis NN[A], der dem 
Auftraggeber parallel zur Freigabe der Ausfüh­
rungsplanung vorzulegen wäre. 

Mit Baufertigstellung [F] lägen der Nachhaltigkeits­
koordinator bzw. das ausführende Unternehmen 
dem Auftraggeber parallel zur Abnahme der Bau ­
leistungen den Nachhaltigkeitsnachweis NN[F] vor. 

8.2 Pilotstudie 

Die in Kapitel 5.3.1 wie auch in Kapitel 5.3.2 iden ­
tifizierten Eignungs- und Zuschlagskriterien bei der 
Vergabe von Planungs- und Bauleistungen sollten 
– erweitert um die modifizierte Zuschlagskriterien 
und zusätzliche Ausführungsbedingungen für die 
Vergabe von Bauleistungen gem. Kapitel 6 – an 
Pilotprojekten getestet und validiert werden. Dabei 
ist zunächst zu verifizieren, dass hiermit diejenigen 
Nachhaltigkeitskriterien zusammengestellt wurden, 
die innerhalb der Ausschreibung und Vergabe von 
Planungs- und Bauleistung für Elemente der Ver­
kehrsinfrastruktur konkret und praktikabel anwend­
bar sind. Darüber hinaus müssen die Wertungsma­
trizen, die für die als Zuschlagskriterien vorgeschla­
genen Nachhaltigkeitskriterien auf in ihrer Wirkung 
validiert werden. 

Da nur oberhalb der Schwellenwerte nach § 2 
VGV für die Planungsleistung ein formales Verga­
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beverfahren durchzuführen ist, sollten im Rahmen 
einer solchen Pilotstudie auch nur Vergabeverfah­
ren mit Anwendung der VOF, also oberhalb der 
Schwellenwerte, zum Tragen kommen. Zudem be­
wegen sich die Aufträge von Planungsleistungen 
erwartungsgemäß oberhalb der Schwellenwerte. 
Es wird vorgeschlagen, drei Projekte der Bundes­
bzw. Landesstraßenbauverwaltungen exempla­
risch auszuwählen und den Prozess der Aus­
schreibung – und Vergabe für die Planungs- und 
Bauleistungen zu begleiten. 

Bezüglich der Bauleistungen sollten sowohl drei 
Projekte unterhalb wie auch drei Projekte oberhalb 
der in § 2 VGV festgelegten Schwellenwerte aus­
gewählt werden, um die Erfahrungen bei der Ver­
gabe von kleineren Maßnahmen mit u. U. anderen 
Wettbewerbsteilnehmern in die Validierung einbe­
ziehen zu können. Die Durchführung der Vergabe-
verfahren und die jeweiligen Ergebnisse sind ent­
sprechend den allgemeinen Dokumentations­
pflichten, wie z. B. nach § 12 VOF und § 20 VOB 
Teil A bzw. § 20 EG VOB Teil A im Vergabevermerk 
zu dokumentieren. Darüber hinaus sollte die An­
wendung der Nachhaltigkeitskriterien dahinge­
hend ausgewertet werden, welcher Aufwand be­
werber-/bieterseitig wie auch auftraggeberseitig im 
Rahmen der Bearbeitung bei der Berücksichtigung 
der Nachhaltigkeitskriterien angefallen ist. Die Bie­
terfragen sind dahingehend zu analysieren, ob die 
Kriterien für die Bieter verständlich waren, zu 
Rückfragen führten oder aber auch erhöhte Anfor­
derungen darstellten. Es sollte zudem hinterfragt 
werden, ob die Qualität der eingereichten Unterla­
gen im Rahmen der Prüfung der Nachhaltigkeits­
kriterien die Erwartung der Vergabestelle erfüllten. 
Insoweit im Rahmen des Vergabeverfahrens ver­
gaberechtliche Schwierigkeiten im Verfahren 
selbst wie auch bei der Wertung der Dokumente 
auftraten, sind diese gesondert aufzuzeigen und 
die Hintergründe zu analysieren. Die Ergebnisse 
der Auswertung sind zusammenzufassen und der 
ggf. bestehende Modifikationsbedarf aufzuzeigen 
und Lösungsvorschläge vorzulegen. 

Parallel zur Evaluierung der Eignungs- und Zu­
schlagskriterien sind die Prozesse rund um den 
Nachhaltigkeitsnachweis zu dokumentieren, die 
Ergebnisse zu analysieren und Lösungsvorschlä­
ge zur ggf. bestehenden Optimierung zu erarbei­
ten. 

8.3 Ausblick 

Die Nachhaltigkeit auch im Zusammenhang mit der 
Planung und dem Bau von Elementen der Ver­
kehrsinfrastruktur in den Fokus zu rücken ist ein 
sehr erstrebenswertes Ziel und folgt den Erforder­
nissen unserer Zeit. Die grundsätzlich gegebenen 
Möglichkeiten, Nachhaltigkeit auch in die Prozesse 
von Ausschreibung und Vergabe bei der Planung 
und dem Bau zu implementieren, wurden vorste­
hend beschriebenen. Es darf jedoch nicht ver­
schwiegen werden, dass diese grundsätzlich gege­
benen Möglichkeiten aktuell auf verschiedene Hin­
dernisse stoßen. 

Im Zusammenhang mit den Ausführungen zu den 
möglichen nachhaltigkeitsbezogenen Eignungskri­
terien wurde u. a. auf Unternehmenszertifizierun­
gen im Bereich des Umweltmanagements (z. B. 
DIN EN ISO 14001 bzw. EMAS) abgehoben. Die 
Anzahl der Unternehmenszertifizierungen in 
Deutschland im Bereich des Umweltmanagements 
ist jedoch bis dato sehr übersichtlich. Bei der mög­
lichen Definition von Eignungsanforderungen im 
Bereich des Umweltmanagements ist also darauf 
zu achten, dass dies wettbewerbsbeschränkende 
Wirkung haben kann. Mit Blick auf die Zukunft kann 
die Anforderung eines zertifizierten Umweltmana­
gements jedoch auch die Bereitschaft der Bauun­
ternehmen, hinsichtlich der Umweltzertifizierung 
ihrer Unternehmen aktiv zu werden, stärken. 

Im Zusammenhang mit den Ausführungen zu den 
modifizierten Zuschlagskriterien, z. B. dem Einsatz 
energie- bzw. abgasreduzierter Baumaschinen ist 
festzustellen, dass für die CO2-Emissionen von 
Baumaschinen derzeit weder Grenzwerte noch 
definierte Lastzyklen zur normierten Ermittlung von 
Energie- bzw. CO2-Verbrauchskennwerten für mo­
bile Baumaschinen existieren. Hier besteht noch 
intensiver Forschungsbedarf. 

Im Zusammenhang mit den Ausführungen zu den 
„Zusätzlichen Ausführungsbedingung“ i. S. d. § 97 
Abs. 4 Satz 2 GWB musste darauf hingewiesen 
werden, dass dazu bei der Zeichenvergabestelle 
des „Blauen Engels“, der RAL gGmbH, zwar Grenz­
werte für den zulässigen Schallpegel von mobilen 
Geräten und Maschinen festgelegt sind. Die Markt­
recherche ergab jedoch, dass bislang kaum Gerät­
schaften am Markt sind, die über dieses Gütezei­
chen verfügen. Eine Forderung nach dem Einsatz 
von entsprechenden Gerätschaften als „Zusätz ­
liche Ausführungsbedingung“ kann damit eher ver­
gabehinderlich sein. 



118 

Des Weiteren musste festgestellt werden, dass die 
innerhalb der Bewertungssysteme „Infrastruktur­
bauwerke – Brücke“ und „Straße/Tunnel“ berück­
sichtigten Nachhaltigkeitskriterien mit den Anforde­
rungen an Eignungs- und Zuschlagskriterien in der 
Ausschreibung und Vergaben von Planungs- und 
Bauleistung nicht in Einklang zu bringen sind. Die 
Systeme betrachten das fertige Bauwerk und sind 
vom Bieter im Rahmen einer Vergabe von Bau ­
leistungen kaum zu beeinflussen, da dieser nur auf 
Teilaspekte der von ihm erbrachten Leistungen ein­
wirken kann. 

Die Verfasser des vorliegenden Berichtes schla­
gen zur Berücksichtigung und Steuerung dieser 
umfangreichen Nachhaltigkeitskriterien während 
der Durchführung von Planungs- und Bauleistun­
gen die Einführung von zwei sehr wesentlichen In­
strumentarien vor. Zum einen gilt es, Zusätzliche 
Technische Vertragsbedingungen für Nachhaltig­
keit [ZTV-N] in Form einer formalisierten Son ­
derunter lage bereits in die Ausschreibungsunterla­
gen für die Vergabe der Planungsleistungen zu im­
plementieren. Zum anderen sollte dem beauftrag­
ten Fachplaner und später dem Bauunternehmen 
mit dem Nachhaltigkeitsnachweis [NN] ein Werk­
zeug an die Hand gegeben werden, um nachwei­
sen zu können, dass die Anforderungen an eine 
nachhaltige Planung bzw. Bauausführung erfüllt 
werden. 

Sowohl die Zusätzlichen Technischen Vertragsbe­
dingungen für Nachhaltigkeit [ZTV-N] als auch ein 
geeigneter Nachhaltigkeitsnachweis [NN] liegen bis 
dato nicht vor. Hier besteht weiterer Forschungsbe­
darf. 

Abschließend ist zu betonen, dass den der Unter­
suchung zugrunde gelegten Bewertungssystemen 
„Infrastrukturbauwerke – Brücke“ und „Straße/Tun­
nel“ – ebenso wie dem Bewertungssystem Nach­
haltiges Bauen (BNB) im Hochbau – durch die vor­
wiegende Berücksichtigung von ökologischen und 
ökonomischen Kriterien eine sehr technische Sicht 
auf den Begriff der „Nachhaltigkeit“ inne wohnt. Wie 
jedoch in diesem Bericht eingangs zitiert, heißt 
nachhaltige Entwicklung, „Umweltgesichtspunkte 
gleichberechtigt mit sozialen und wirtschaftlichen 
Gesichtspunkten zu berücksichtigen.“200 Als Bei­
spiele für konkrete „Soziale Aspekte“ der Nachhal­
tigkeit seien die von der International Labour 
Organisation (ILO) formulierten Kernarbeitsnormen 
benannt. Hinzu kommen aber auch der faire Handel 
und die Korruptionsvorbeugung.201 

Diese sozialen Aspekte finden sich in den zugrunde 
gelegten Bewertungssystemen nicht wieder, könn­
ten aber im Rahmen der Ausschreibung und Verga­
be von Planungs- und Bauleistungen für Elemente 
der Verkehrsinfrastruktur ebenfalls in bestimmtem 
Umfang Berücksichtigung finden. Auch hier besteht 
die grundsätzliche Möglichkeit, etwa in Form zu­
sätzlicher Ausführungsbedingungen die Einhaltung 
bestimmter sozialer Mindeststandards zwingend 
vorzugeben und sich vom Bieter in Form einer Ver­
pflichtungserklärung bestätigen zu lassen oder so­
ziale Aspekte wie etwa die Ausbildungsförderung 
oder Beschäftigung von Langzeitarbeitslosen bei 
der Angebotswertung zu berücksichtigen, soweit 
sie einen ausreichenden Auftragsbezug aufweisen. 
Allerdings besteht das konkrete Risiko, dass eine 
Berücksichtigung auch sozialer Nachhaltigkeits­
aspekte den ohnehin bereits komplexen Vergabe­
vorgang noch weiter verkompliziert und geeignete 
Bieter abschreckt und die Beschaffung verteuert, 
ohne dass dem ein nennenswerter Nutzen gegen­
über steht. Die bislang in der Praxis vorzufindenden 
Versuche, auch soziale Aspekte bei der Auftrags­
vergabe effektiv zu berücksichtigen, können ver­
breitet nicht überzeugen. So wird etwa die in meh­
reren Landesvergabegesetzen geforderte Abgabe 
einer Bietererklärung zur Beachtung der Mindest­
standards der ILO-Kernarbeitsnormen (vgl. etwa 
§ 19 TVgG-NRW) zu Recht als für die Bieter unzu­
mutbare und damit unzulässige Anforderung kriti­
siert,202 weil der Inhalt dieser Mindeststandards 
nicht klar konturiert ist und – selbst soweit dies der 
Fall ist – es einem Bieter vielfach gar nicht möglich 
ist, die Beachtung dieser Mindeststandards zu 
überblicken und seriös zuzusagen. 

Dass in den zugrunde gelegten Bewertungssyste­
men bislang keine Aspekte sozialer Nachhaltigkeit 
berücksichtigt werden, erscheint danach derzeit 
durchaus vernünftig. Sobald sich anerkannte und 
praxistaugliche Standards herausgebildet haben, 

200 Rat für Nachhaltige Entwicklung (Hrsg.): www.nachhaltig­
keitsrat.de, Suchwort: „Nachhaltigkeit“, Berlin, Stand: 
24.09.2013 

201 Deutsche Gesellschaft für Internationale Zusammenarbeit 
GmbH [GIZ] (Hrsg.): www.oeffentlichebeschaffung.kom 
pass-nachhaltigkeit.de, Suchwort: „Soziale Aspekte“, Esch­
born, Stand: 18.11.2013 

202 Siehe hierzu insbes. Summa, Quo vadis, Vergaberecht? 
Vom Haushaltsrecht zur Sozialpolitik. In: Festschrift für 
Friedhelm MARX, S. 763 ff., sowie WIEDEMANN, in: 
KULARTZ/MARX/PORTZ/PRIEß, Kommentar zur VOB/A, 
2. Aufl. 2014, § 16 Rn. 348. 

http:pass-nachhaltigkeit.de
www.oeffentlichebeschaffung.kom
http:keitsrat.de
www.nachhaltig
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kann es sinnvoll sein, auch diesen Aspekten Raum 
zu verschaffen, das ist derzeit aber – soweit er­
sichtlich – noch nicht der Fall. 
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