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Tagesordnungspunkt 1a

Antrag der Abgeordneten Garrelt Duin, Michael
Grol3, Klaus Brandner, weiterer Abgeordneter
und der Fraktion der SPD

Fir einen neuen Infrastrukturkonsens: Offent-
lich-Private Partnerschaften differenziert be-
werten, mit mehr Transparenz weiterentwickeln
und den Fokus auf die Wirtschaftlichkeit starken

BT-Drucksache 17/9726
Tagesordnungspunkt 1b

Antrag der Abgeordneten Dr. Anton Hofreiter,
Dr. Konstantin von Notz, Winfried Hermann,
weiterer Abgeordneter und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

Transparenz in Public Privat Partnerships im
Verkehrswesen

BT-Drucksache 17/5258

Vorsitzender: Liebe Kolleginnen und Kollegen,
meine Damen und Herren, sehr geehrte Gaste,
ich begriRe Sie ganz herzlich zu unserer 82.
Sitzung, zur Anhérung zum Thema Offent-
lich-Private-Partnerschaften! Gegenstand der
Anhdorung sind ein Antrag der SPD-Fraktion und
ein Antrag der Fraktion BUNDNIS 90/DIE
GRUNEN. Als Sachverstandige darf ich ganz
herzlich begriRen: Herrn Prof. Thorsten Beckers
von der Technischen Universitat Berlin (TU
Berlin), Herrn Prof. Torsten R. Bdger von der
Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft

(VIFG), Frau Ministerialratin Romy Moebus und
Herrn Ralf Bonte vom Bundesrechnungshof
(BRH), Herrn Dietrich Klein von ver.di, Herrn
Bernward Kulle von der OPP Deutschland AG,
Herrn Felix Pakleppa vom Zentralverband
Deutsches Baugewerbe (ZDB). Herrn Dr. Heiko
Stiepelmann vom Hauptverband der Deutschen
Bauindustrie (HDB) und Herr Carl-Friedrich
Wallmuth von Gemeingut in Birgerinnenhand
(GiB) e. V.. Seien Sie uns alle herzlich will-
kommen! Wir haben von dem meisten auch
schriftliche Stellungnahmen erhalten. Die Fach-
leute haben drei Minuten Zeit, um noch einmal
kurz die wichtigsten Punkte ihrer schriftlichen
Stellungnahme hervorzuheben. Dann kommen
die Fragen der Fraktionen. Bei den Fraktionen
besteht die Moglichkeit eine oder zwei Fragen an
maximal zwei Experten zu stellen und die Ex-
perten antworten dann direkt. lch nehme an, es
sind alle einverstanden, dass wir, wie immer bei
offentlichen Anhérungen ein Wortprotokoll fiih-
ren. Ich mdchte naturlich auch die Vertreter der
Bundesregierung noch herzlich begrifZen. Dann

beginnen wir direkt mit den Ausfihrungen des
ersten Sachverstandigen. Es geht nach dem
Alphabet und dementsprechend hat Herr Be-
ckers als erster das Wort!

Prof. Dr. Thorsten Beckers (TU Berlin): Sehr
geehrte Damen und Herren, sehr geehrte Ab-
geordnete! In meiner schriftlichen Stellungnah-
me bin ich auf vier Problembereiche eingegan-
gen, die bei den A-Modell-Projekten, also der
Anwendung des PPP-Ansatzes bei den Bun-
desautobahnen, vorliegen. Ich werde jetzt in den
drei Minuten auch auf diese vier Problemberei-
che kurz eingehen. Der erste Problembereich ist
die Vorfinanzierung mit PPP. Der PPP-Ansatz
bei den Bundesautobahnen wird angewendet,
wenn eine konventionelle Beschaffung auf Basis
einer Haushaltsfinanzierung nicht méglich wére.
Herr Bundesminister Ramsauer hat dies kirzlich
ja auch offentlich gesagt — es ware schlichtweg
nicht moglich gewesen die Projekte zu realisie-
ren, es ware kein Geld da gewesen. Damit wird
sozusagen eine Vorfinanzierung durchgefihrt,
es gibt Vorzieheffekte. Das bedeutet aber, dass
die Grundgedanken der Schuldenbremse um-
gangen werden. Eine Schuldenbremse zu ha-
ben, ist ein Zeichen dafur, dass man in einem
institutionell hoch entwickelten Land lebt. Das ist
okonomisch sehr positiv zu beurteilen. Es ist
aber absurd eine Schuldenbremse zu etablieren,
sie zu haben, sie zu pflegen — das ist gut — und
dann gleichzeitig nach Mdoglichkeiten zu suchen,
sie zu umgehen und dies dann anzuwenden.
Deutschland befindet sich, was offentliche Fi-
nanzen angeht, bei der Nutzung des PPP- An-
satzes zur Vorfinanzierung in schlechter Ge-
sellschaft. Griechenland, Portugal und Spanien
gehodren zu den Léndern, die am intensivsten
Vorfinanzierung mit PPP betrieben haben und —
salopp formuliert — kann man deshalb eigentlich
auch sagen, der Ausbau der Autobahnen in
Deutschland nach dem A-Modell ist die An-
wendung des griechischen Ansatzes der Infra-
strukturfinanzierung hier in Deutschland.

Zweiter Problembereich: Kosteneffizienz. Was
bedeutet Kosteneffizienz? Kosteneffizienz be-
deutet die Minimierung des Barwertes der Aus-
gaben der offentlichen Hand bei einer langfris-
tigen Betrachtung. Das Ziel einer Beschaffung
durch die 6ffentliche Hand sollte Kosteneffizienz
sein. Es gibt keine allgemeingtiltigen Aussagen
dazu, ob mit PPP Kosteneffizienz erreichbar ist.
Das hangt von dem Sektor ab, von der Projekt-
auswahl und der Ausgestaltung. Hier sollte nicht
ideologisch sondern sachlich argumentiert wer-
den. Es gibt deutliche Hinweise darauf, dass
durch die Anwendung des PPP-Ansatzes bei
den Autobahnen nach dem A-Modell Kosten-
steigerungen erfolgen. Das Potenzial, Kosten-
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vorteile bei Fernstral3en mit dem PPP-Ansatz zu
erzielen, dirfte extrem gering sein. Bei den
A-Modellen gibt es extrem deutliche Hinweise
auf Kostensteigerungen.

Dritter Problembereich sind Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen (WU). Die Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen bei den A-Modellen weisen
erhebliche methodische Defizite auf und es gibt
deutliche Hinweise auf eine zielorientierte Ge-
staltung. Wie kénnen diese methodischen Defi-
zite erklart werden? Das kdnnen Know-how-
Probleme sein, es kdnnen Ressourcenprobleme
bei Verantwortlichen und Erstellern sein. So wie
die Stellen im Ministerium gekirzt worden sind,
kann ich mir das auch vorstellen. Bei Beratern
fallt mir dann zunehmend schwer, nur an
Know-how-Defizite zu glauben.

Vierter Problembereich ist die Intransparenz. Es
gibt aus o6konomischer Sicht gute Argumente
dafir, in bestimmten Bereichen intransparent zu
sein. Es gibt auch gute Argumente dafir, in
bestimmten Bereichen transparent zu sein. Das
Transparenzniveau bei der Anwendung des
PPP-Ansatzes bei den Bundesautobahnen ist
extrem gering. Die Komplexitdt der Beschaf-
fungsvariante wird in keinem Maf3e angewandt,
und das nicht im Interesse der Steuerzahler.
Auch im Vorfeld von Entscheidungen, ob Par-
lamentarier Haushaltsmittel bereitstellen, Ver-
pflichtungsermachtigung zur Verfiigung stellen,
ist es geboten, dass zumindest die Methodik von
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung und Vertrags-
entwirfe sichtbar sind. Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank. Als nachstes Herr
Boger, Sie haben das Wort.

Prof. Torsten R. Boger (VIFG): Sehr geehrter
Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen und
Herren Abgeordnete, sehr geehrte Damen und
Herren! Zunéchst méchte ich mich fur die Ein-
ladung als Sachverstandiger zur heutigen An-
hérung bedanken. Die VIFG verfugt Uber lang-
jahrige und umfangreiche Erfahrungen zum
Thema, Uber die ich hier an dieser Stelle sehr
gerne berichte. Die bisher gemachten Erfah-
rungen mit OPP-Projekten im Bundesfernstra-
Renbau sind nach unserer Einschatzung ein-
deutig positiv zu bewerten. Mehr als 300 Kilo-
meter Autobahn wurden sechsspurig ausgebaut,
mehr als 1,5 Milliarden Euro privates Kapital sind
bereits in die ersten sechs Projekte investiert
worden. Die Qualitdt der Bauausfihrung ist
hoch, die Verfugbarkeit langfristig durch ent-
sprechende vertragliche Regelungen gesichert.
In drei Projekten ist der sechsspurige Ausbau
bereits realisiert worden. Die vereinbarte Bauzeit
wurde nicht nur eingehalten, sondern zum Teil
um mehrere Monate unterschritten. Der Lebens-

zyklusansatz ,Planen, Finanzieren, Bauen und
Betreiben aus einer Hand“ hat sich nach unserer
Einschatzung als Wirtschaftlichkeitsmotor er-
wiesen. Die private Finanzierung mit Risiko-
Ubertragung auf den Privaten hat sich bewahrt
und sorgt daftir, dass die im konventionellen Bau
bei GroRRprojekten allseits bekannten ausufern-
den Kosten vermieden werden. Uns liegen an
der Stelle auch bisher keine Hinweise auf Kos-
tenerhdhungen in den A-Modellen vor. Die lan-
gen Vertragslaufzeiten der OPP-Projekte be-
wirken eine langfristig hohe Qualitat und ein
effizientes Erhaltungsmanagement der Ver-
kehrswege. In jedem der bisherigen Projekte ist
der Mittelstand in hohem MalRe vertreten, ent-
weder als Mitgesellschafter der Projektgesell-
schaft, als Mitgesellschafter in der Bauarbeits-
gemeinschaft oder als beauftragter Nachunter-
nehmer. Mehr als 60 Prozent der Wirtschafts-
leistung wird von der lokalen oder regionalen
Wirtschaft erbracht.

Alle bisher vergebenen Betreibermodelle im
BundesfernstraRenbau sind zum Zeitpunkt der
Vergabe im Rahmen einer Wirtschaftlichkeits-
untersuchung gepruft und als wirtschaftlich be-
statigt worden. Die hierbei verwendete Methodik
entspricht dem Regelwerk; dies ist auch seitens
des Bundesrechnungshofes festgestellt worden.
Jedes der bisherigen OPP-Projekte im Bundes-
fernstrallenbau wird zudem mit einer nachlau-
fenden Erfolgskontrolle im Sinne eines engen
Projektcontrollings verfolgt. MalRstab fur die
Wirtschaftlichkeit ist der Wirtschaftlichkeitsbegriff
der BHO, der auch die Betrachtung der Risiken
einbezieht. Damit ist nicht die H6he der Haus-
haltsbelastung das alleinige Entscheidungskrite-
rium, sondern die Wirtschaftlichkeit der MalR-
nahme, unter Beriicksichtigung auch der Risiken
Uber den Lebenszyklus. In den Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen werden die kamerale und
die betriebswirtschaftliche Betrachtung zusam-
mengefuhrt. In der privaten Variante kann der
technische Lebenszyklus des Projektes erfasst,
bewertet und gesteuert werden. Im kameralen
System gibt es zwar eine technische Lebens-
zyklusbetrachtung, diese kann aber im Haushalt
nicht erfasst und dargestellt werden. Daher
kdnnen im kameralen System auch keine Risi-
ken erfasst werden. Das macht die Erstellung
einer WU genauso wie die Vermittlung der Er-
gebnisse, und das sehen wir ja standig in der
offentlichen Diskussion, zu einer, ich wirde es
mal so nennen, herausfordernden Aufgabe.

Das Vergabeverfahren wie auch die Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung erfolgen auf Basis eines
umfangreichen, transparenten, offentlich zu-
ganglichen Regelwerkes. Die Ergebnisse und
die Kalkulation der Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung werden dagegen aus Wettbewerbsgriin-
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den nicht veréffentlicht. Damit soll vermieden
werden, dass die Bieter die Preisobergrenze des
offentlichen Auftraggebers bei kunftigen Projek-
ten antizipieren kénnen. Nach sechs Projekten
im BundesfernstraRenbau kénnen Sie sich vor-
stellen, dass ein umfangreiches Datenmaterial
vorhanden ist, was auf der o6ffentlichen Seite
ausgewertet wird, was aber durchaus auch durch
die private Seite auswertbar ware. Durch diese
Verfahrensweise werden die Verhandlungsposi-
tionen des offentlichen Auftraggebers wie auch
die Interessen des Steuerzahlers geschutzt.
Ubrigens eine Vorgehensweise, die wir auch im
konventionellen Bereich haben. Méglich wére,
die Transparenz- und Sachstandsberichte zu
den Projekten in regelméaRigen Abstdnden zu
veroffentlichen und Informationen Gber die ver-
tragliche Risikoverteilung genauso wie tber die
auf den privaten Partner zu Ubertragenden
Leistungen und andere Projektinformationen
offentlich zugangig zu machen. Dies sollte auf
Grund des hohen Anteils an konventionellen
MafRnahmen allerdings auch fir alle GroRRpro-
jekte gelten. Alle sich aus den OPP-Vertragen
ergebenden kalkulierten finanziellen Belastun-
gen fur den Haushalt werden als entsprechende
Verpflichtungserméachtigung eingestellt, so wie
es auch im konventionellen Bereich geschieht.
Eine Verbuchung auBerhalb des Haushaltes
findet ausdrucklich nicht statt und ich glaube, da
liegt ein wesentlicher Unterschied, sage ich mal,
zu den griechischen Verhaltnissen. OPP-Pro-
jekte werden — wie konventionelle Projekte — aus
Haushaltsgeldern als laufende Vertragszahlun-
gen finanziert. Das Zusammenspiel von o&ffent-
licher und privater Finanzierung, langfristigen
Vertragen und verflgbarkeits- und verkehrs-
mengenabhangigen Vergitungen schafft An-
reize zum schnellen und qualitativ hochwertigen
Bauen sowie zum effizienten Management ein-
zelner Streckenabschnitte. Die privaten Finan-
zierungskosten sind dabei gewissermal3en das
Spiegelbild der privaten Risikolbernahme. Da-
her konne OPP-Modelle trotz héherer Finanzie-
rungskosten durchaus wirtschaftlich sein. OPPs
sind wie jede andere wirtschaftliche Tatigkeit ein
lernendes System. Diese Erfahrungen mussen
ausgewertet werden und werden auch ausge-
wertet und bei der Realisierung von neuen Mo-
dellen mussen sie in die Vorbereitung einflieRen.
Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes der
Bundesrechnungshof!

Romy Moebus (BRH): Sehr geehrter Herr Vor-
sitzender, sehr geehrte Damen und Herren!
Bevor ich néher zu den Aspekten, die wir bei
unseren Prifungen beachten, komme, mdchte
ich eines vorausstellen: Fir den Bundesrech-
nungshof sind OPP grundsétzlich eine wert-

neutrale Beschaffungsvariante. Das heil3t, der
Bundesrechnungshof ist weder fiir noch gegen
OPP. Folgende Aspekte bitten wir zu beachten,
halten wir fir wichtig: StralRenbauprojekte, die
die offentlich Hand auf konventionelle Art und
Weise nicht finanzieren kann, sollte sie auch
nicht als OPP-Variante finanzieren. OPP ist fir
uns eine Beschaffungsvariante und keine Fi-
nanzierungsvariante. Die Wirtschaftlichkeit von
OPP-Projekten muss im konkreten Einzelfall
Uber die gesamte Vertragslaufzeit nachgewiesen
werden, wie auch bei allen anderen Varianten.
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen zu OPP-Pro-
jekten sollten sich moglichst auf harte und
nachvollziehbare Fakten stiitzen. Bei neueren
StralRenbauprojekten werden auch weiche Kri-
terien eingefuhrt, mit denen sich der Bundes-
rechnungshof jedoch schwer tut. Zum Nachweis
der Wirtschaftlichkeit wird der OPP-Variante eine
konventionelle Beschaffungsvariante gegen-
Ubergestellt. Damit ist die korrekte und nach-
vollziehbare Ermittlung der Bau- und Erhal-
tungskosten besonders wichtig. Entscheidend
fur den Nachweis der Wirtschaftlichkeit sind auch
die Bewertungen der Risiken und ihre Verteilung
auf die jeweiligen Vertragspartner. Derzeit wird
die Risikobewertung aber auch die Ermittlung
der Bau- und Erhaltungskosten bei den einzel-
nen von uns gepriften Strecken noch durch eine
mangelhafte Datengrundlage erschwert.

Bei OPP-Projekten sind verschiedene Vergii-
tungsmodelle mdglich. Die Finanzierung kann
von den Verkehrsmengen auf der Strecke oder
von der Verfiigbarkeit der Strecke tber die Ver-
tragslaufzeit abhéangen. Verkehrsmengenab-
héngige Modelle sind risikobehaftet, da Ver-
kehrsmengen nicht exakt vorhersehbar sind.
Einnahmeprognosen sind daher im hohen Mal3e
unsicher. Ist die tatsachliche Verkehrsmenge auf
der Autobahnstrecke deutlich groBer als die
prognostizierte Verkehrsmenge, so wird die
OPP-Variante fiir den Bund unwirtschaftlich. Ist
die tatséchliche Verkehrsmenge dagegen deut-
lich geringer als angenommen, kann dies zu
Nachtrdgen bzw. im schlimmsten Fall zum
Konkurs des privaten Vertragspartners fihren.
Nach unserer Ansicht erscheinen Vergitungs-
modelle vorteilhaft, die sich Gberwiegend an der
Verflgbarkeit der Strecke orientieren. Wobei
verfligbar eine Strecke ist, wenn sie befahrbar ist
und bestimmte Qualitatsanspriche erfillt, die bei
dem Modell Uber einen vertraglichen Referenz-
wert festgelegt wird.

Noch zum Schluss ein Punkt zum Thema
Transparenz. Bei unseren Priifungen von OPP-
Projekten werten wir die Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchungen, die Vergaben und die Angebote
der Bieter aus. Das Bundesministerium stellt uns
dazu neben den Wirtschaftlichkeitsuntersu-
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chungen alle von uns gewinschten Unterlagen
zur Verfigung. Der Bundesrechnungshof sei-
nerseits ist an gesetzliche Regelungen gebun-
den. Das heif3t, er kann die Angebote der Bieter,
die zu schiitzende Betriebs- und Geschéftsdaten
enthalten, nicht an die Offentlichkeit weiterge-
ben. Ich mochte noch darauf hinweisen, dass
weitere Fragen bitte an unseren Mitarbeiter
Herrn BoOnte zu richten sind, da er im Bundes-
rechnungshof der Mitarbeiter ist mit der langsten
und groRten Erfahrung bei der Prifung von
OPP-Modellen im BundesfernstraRenbau ist.
Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes Herr
Klein!

Dietrich Klein (ver.di): Guten Tag meine Da-
men und Herren! Ich habe hier keinen extra
Beitrag vorbereitet. Ich will nur sagen, ich bin seit
1972 in der StralRenbauverwaltung in Nieder-
sachsen tatig. Das heil3t also, in diesem Jahr seit
vierzig Jahren. Ich habe daher Erfahrung und
sitze im Hauptpersonalrat fir die Gewerkschaft
ver.di. Aufgrund meiner Funktion habe ich na-
turlich viel mit dem Straf3enbau in Niedersachsen
zu tun gehabt, naturlich auch bundesweit, und
speziell mit den Erfahrungen zu den Privatisie-
rungsdiskussionen, die wir in Hessen, in Bayern,
und naturlich auch bei uns in Niedersachsen
gehabt haben. Wir haben Anfang des Jahres ein
Projektteam gegriindet, das die Prifung des
A-Modells flr die A7 kritisch begleitet. Wir haben
derweil auch die Unterstitzung unserer Kolle-
ginnen und Kollegen, weil es uns ja auch immer
Arbeitsplatze kostet, wenn so eine Strecke in ein
A-Modell Ubergeht. Meine bisherige Einschét-
zung zu PPP ist eher ein bisschen kritisch. Das
kommt auch aus den Erfahrungen, von denen wir
bislang so gehort haben, zur Al. Ich habe kein
Verstandnis fur die bisherige Praxis der Prifung
von A-Modellen, die trotz eines Umfangs von
mehreren Hundert Millionen Euro viele Frage-
zeichen aufwerfen. Das soll es erst mal gewesen
sein. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank!

Bernward Kulle (OPP Deutschland AG):
Dankeschon! Sehr geehrter Herr Vorsitzender,
sehr geehrte Damen und Herren. Herzlichen
Dank fiir die Einladung! Die OPP Deutschland
AG, deren Vorstandsmitglied ich bin, berét
schwerpunktmafRig in Hochbauprojekten die
Bundesregierung und andere Offentliche Auf-
traggeber, und auch nur solche Auftraggeber.
OPP hat ungefahr ein Volumen von zwei bis drei
Prozent der offentlichen Beschaffung. In
Deutschland sind also nach wie vor 97 Prozent
haushaltsfinanziert. Als Vorbemerkung mdchte
ich mir erlauben, zu sagen, es ist, glaube ich, ein

wichtiger Punkt, dass wir mit gleichen MaRsta-
ben an beides herangehen, wenn wir Uber
Transparenz und Uber Haushalt und Finanzier-
barkeit sprechen. Das wird manchmal verges-
sen. Insoweit ist fir uns Ausgangspunkt auch die
Feststellung des Bundesrechnungshofes: Wir
finden mit den Offentlich-Privaten Partnerschaf-
ten eine wertneutrale Beschaffungsvariante.
Offentlich-Private Partnerschaften sind in Wirk-
lichkeit nichts anderes als Mittel zum Zweck
einer qualitativen, schnelleren und effizienten
Bereitstellung von Infrastruktur. Sie sind aber
kein Wert in sich selbst. Ich gehe nach den Ar-
gumenten und den Kriterien auch der beiden hier
zu behandelnden Antrage vor.

Zur Transparenz: Das MalRR der Transparenz
muss sich unseres Erachtens und nach unseren
Erfahrungen an den Projektphasen orientieren.
In der Vorbereitung bedarf es einer intensiven
Kommunikation zwischen Politik, Verwaltung
und Offentlichkeit. Diese allein sichert bei einem
gut strukturierten OPP-Projekt eine groRere
Transparenz als in herkdbmmlichen Verfahren.
Sie ermoglicht eine gréRere Kostentransparenz,
ahnlich wie das auch eben schon in seinem
Statement Herr Prof. Boger hervorgehoben hat,
weil Betriebskosten, Instandhaltungskosten, so-
genannte Folgekosten Teil des Wettbhewerbs
sind und als solche auch erfasst werden und
eben in den Wettbewerb mit einbezogen werden,
weil in der Regel in quantitativen Bewertungs-
kriterien der Nettobarwert das Wettbewerbskri-
terium ist, Uber einen Projektlebenszyklus. Im
Vergabeverfahren ist das bewahrte deutsche
Modell nach der VOB der Geheimwettbewerb
zum Erhalt des Wettbewerbes — das ubrigens in
beiden Verfahrensarten in gleicher Weise. Das
Verhandlungsverfahren ermdoglicht aber eine
gréRere Bericksichtigung gerade auch von
gualitativen Vorgaben, haufig auch zum Vorteil,
insoweit als der Nutzer starker in den Mittelpunkt
solcher Projekte einbezogen wird und auch die
Nutzerabstimmung eine andere Rangfolge hat
als in vielen traditionellen Ausschreibungsver-
fahren. Nach Vertragsabschluss steht unseres
Erachtens einer Vertragsoffenlegung nichts im
Wege. Hierfir pladieren wir. Die OPP Deutsch-
land AG hat eine Transparenzplattform ge-
schaffen, internetbasiert, in der bisher neun
Vertrage verdéffentlich worden sind. Das ist, wenn
man es auf die Vertragsabschlisse der letzten
zwei Jahre bezieht, ein Anteil zwischen 20 und
30 Prozent. Insoweit durfte hier bezulglich sol-
cher Vertréage derzeit deutlich mehr Transparenz
beziglich der Vertragsbedingungen herrschen
als in der konventionellen Haushaltsvergabe.
Aber auch hier ist es wichtig, Privatspharen zu
beachten, also keine Persdnlichkeitsrechte zu
verletzen, andererseits aber auch den Schutz
von Wetthewerbs-Know-how zu gewahrleisten.
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Unseres Erachtens ist es fur Birger auch nicht
notwendig, hier Einzeldetails zu verdéffentlichen,
weil es durch die Verwaltung und durch das
reprasentative demokratische Verfahren im
fachlichen Dialog der Entscheider entsprechend
gesichert wird, wohl aber, dass der Blrger eine
Transparenz bekommt (ber Gesamtinvestiti-
onsposten aber auch Uber Gesamtbetriebskos-
ten. Das ist gerade das Neue bei OPP. OPP ist
kein Bauen ohne Geld, ich glaube, das ist in-
zwischen klar geworden, und hier unterscheidet
sich aber auch die deutsche Kultur in diesem
Markt wohltuend von anderen L&ndern, es er-
moglicht Kostentransparenz und Haushalts-
transparenz. Die Budgetsicherheit ist einer der
wesentlichen Vorteile. Die durchschnittlichen
Nachtrége liegen nach unserer Erfahrung un-
gefahr bei drei Prozent. Ich komme zu den letz-
ten Ausfihrungen. Auch die Mittelstandsbeteili-
gung, insbesondere im Hochbau, ist deutlich
grol3er in den Zahlen als gemeinhin bekannt. 70
Prozent Hochbauprojekte liegen unterhalb von
25 Millionen. Etwa 50 Prozent ist die statistische
Beteiligung an gewonnenen Projekten im Mittel-
stand. 60 bis 70 Prozent des Auftragsvolumens
ist statistisch im regionalen Mittelstand verblie-
ben, ein deutlich hdherer Anteil als bei her-
kémmlichen Ausschreibungen nach der VOB/A.
Soweit zu den Zahlen. Ich komme gerne darauf
in Nachfragen zurtck.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Pakleppa, Sie
haben das Wort!

Felix Pakleppa (ZDB): Herr Vorsitzender, meine
Damen, meine Herren! Wenn wir uns iiber OPP
unterhalten, muss man einen ganz kurzen Blick
zuruck werfen und fragen, wie ist noch vor 15, 20
Jahren gebaut worden. Da hatte eine kompe-
tente offentliche Bauverwaltung die Planung
gemacht, ein Leistungsverzeichnis gestellt.
Dann hat es eine Submission gegeben, einen
offentlichen Wettbewerb. Dann hat eine Baufir-
ma gebaut und sie ist bezahlt worden. Dann gab
es irgendwann den Schritt hin zur funktionalen
Ausschreibung, dass die Verwaltung Kompetenz
abgebaut hat und gesagt hat, jetzt muss der
Bauunternehmer auch die Planung machen.
Dann haben wir den weiteren Schritt, dass der
Bauunternehmer das Geld zum Bauen auch
noch mitbringen muss, und das ist dann OPP.
Erlauben Sie mir diese b@sartige Bemerkung
vorneweg, aber die ist in Unternehmerkreisen
sehr haufig zu héren. Im Grunde genommen
reden wir Gber die Unterfinanzierung der Infra-
struktur, sowohl beim Bundesfernstralenbau
aber auch bei der Infrastruktur in den Kommu-
nen, das sind die KommunalstraRen, die Land-
stral3en aber auch die Bildungsinfrastruktur; die
Schulen, die Universitaten sind zum Teil unter-
finanziert. Und OPP ist halt kein Bauen ohne

Geld und die Probleme wird man eben so auch
nicht l6sen kénnen.

Wir haben als mittelstandische Bauwirtschaft vor
allem Probleme mit der Beteiligung unserer
Unternehmen in dem Bereich OPP. Eine ein-
zelne Baumafinahme sollte maximal 25 Prozent
des Jahresumsatzes ausmachen, sonst wird es
betriebswirtschaftlich ungesund, weil das Risiko
zu grof ist, sich auf ein einzelnes Bauprojekt zu
stitzen. Schauen wir uns aber an, dass es bei
OPP im Moment 161 Hochbauprojekte gibt, 4,7
Milliarden Euro Volumen, das heif3t im Durch-
schnitt 30 Millionen Euro Volumen pro OPP im
Hochbau. Im StraRen- und Tiefbau sind es 160
Millionen Euro pro Projekt. Wenn ich das dann
mal vier nehme, damit es maximal 25 Prozent
meines Umsatzes ausmacht, bedeutet das, dass
wir als Hochbauunternehmen im Grunde ge-
nommen 120 Millionen Euro Umsatz brauchten,
um uns an OPP beteiligen zu kdnnen, iiber eine
halbe Milliarde Umsatz im Straf3en- und Tiefbau,
damit ich mich hier risikolos an dieser Mal3-
nahme beteiligen kann. Sehe ich aber wie die
Zahlen tatsachlich sind, haben 72 Prozent der
Hoch- und Tiefbaubetriebe in Deutschland einen
Umsatz von unter einer Million Euro. 21 Prozent
der deutschen Hoch- und Tiefbaubetriebe liegen
zwischen einer und funf Millionen und lediglich
vier Prozent der Hoch- und Tiefbauunternehmen
in Deutschland haben einen Umsatz von zehn
Prozent plus X. Von daher verwundert es auch
nicht, dass nach den zZahlen von OPP Deutsch-
land AG lediglich 50 Betriebe sich bundesweit an
OPP beteiligen. Wir haben 70.000 Baubetriebe,
das heil3t, 69.950 Betriebe sind im Moment an
OPP nicht beteiligt. Das ist aus Sicht des Mittel-
standes und aus Sicht des Wetthewerbs im
hohen MaRe unbefriedigend. OPP kann unter
engen Voraussetzungen dennoch eine sinnvolle
Alternative zur konventionellen Vergabe sein.
Zum einen missen tatsachlich Effizienzvorteile
erkennbar sein und realisiert werden kénnen. Wir
brauchen einen ausreichenden Wettbewerb.
Und der ausreichende Wettbewerb kann nur
dadurch gewahrleistet werden, dass eben auch
mittelstandsgerechte  LosgréRen  zustande
kommen, andernfalls wird es nicht gehen.

Und es bleibt dabei, dass OPP nur dann realisiert
werden sollte, wenn es auch im Wege einer
konventionellen Vergabe realisiert werden kann.
Bei den beiden Antrdgen ist sicherlich richtig,
dass es OPP nur dann geben sollte, wenn eine
konventionelle Vergabe innerhalb dieses 6ffent-
lichen Haushalts moglich ist. Wir glauben, dass
die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung und die
Methode dazu noch einmal kritisch zu untersu-
chen sind. Die Ergebnisse der Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung und die Entscheidung, OPP
statt konventioneller Vergabe zu machen, das,
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glaube ich, darf noch mal kritisch evaluiert wer-
den, weil wir bisher bei der Wirtschaftlichkeits-
untersuchung ja auch nur Prognosen haben. Ich
glaube, wir sollten auch schauen, ob man die
Wirtschaftlichkeitsmethode der WU auch noch
optimieren kann. Und das wird man nur durch die
griindliche Evaluation tun kénnen. Im Bereich
der Transparenz muss die Wirtschaftlichkeits-
untersuchung transparenter gemacht werden,
und vor allem die Frage des ,ob“ also warum
man OPP nimmt und keine klassische Vergabe.
Einen letzten Satz noch. Es gibt einige OPP,
gerade im Hochbau, die laufen sehr, sehr gut.
Wir haben kleinere Projekte, Umsatz funf Milli-
onen Euro, teilweise auch Volumen bis 15 Mil-
lionen Euro, die werden von Mittelstandlern in
Arbeitsgemeinschaften gemacht. Aber wir habe
auch sehr viel Verdruss bei unseren Firmen, die
eben sagen, warum werden gerade die Hoch-
bauprojekte, die fir den Mittelstand besser sind,
im Moment nicht in mittelstandsgerechte Lose
verteilt. Wir haben Schullose in Offenbach mit
knapp 50 Schulen zusammen, in KoIn eine rie-
sige Schulmenge, die zusammengepackt wird,
50 Schulen und ein bisschen darunter, in Nirn-
berg auch. Da bleiben die Mittelstandler nattirlich
aulen vor und da wird eine gewisse Chance
vertan, eben dem regionalen Mittelstand da
wirklich auch die Tur zu OPP zu 6ffnen. Im
StralBenbau ist es schwierig. Die groRRen
A-Modelle sind aus unserer Sicht im Moment
mittelstandsfeindlich, weil es sich eben auf ganz,
ganz wenige Bieter beschrankt. Der Mittelstand
muss hier in die teilweise ruinése Nachunter-
nehmerrolle und das kann unseren Firmen nicht
schmecken.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Stiepelmann!

Dr. Heiko Stiepelmann (HDB): Sehr geehrter
Herr Vorsitzender, sehr geehrte Damen und
Herren! Offentlich-Private-Partnerschaften sind,
anders als in den meisten unserer europaischen
Nachbarstaaten, in Deutschland nach wie vor
eine junge Beschaffungsform. Herr Kulle hat es
schon erwéhnt — schatzungsweise zwei bis drei
Prozent der offentlichen Baumalinahmen wer-
den derzeit tiber OPP realisiert. Trotzdem kann
sich die OPP-Bilanz aus unserer Sicht durchaus
sehen lassen. Eine reprasentative Studie des
Instituts fir Demoskopie Allensbach hat fir den
Bereich der Schul-OPPs nachweisen konnen,
dass Auftraggeber und Nutzer — bei allen Mdg-
lichkeiten zur Verbesserung — mit den Ergeb-
nissen ihrer OPP-Projekte durchaus zufrieden
sind. 90 Prozent der Auftraggeber zogen eine
positive Bilanz. Ein Gutachten im Auftrag des
BMVBS zur Architekturqualitdit kommt zu dem
Ergebnis, dass auch die architektonische Qua-
litat und die Funktionalitat von OPP-Hochbau-
projekten nicht zu beanstanden ist — vielfach

sogar besser gewertet wird. Auch fur den Be-
reich der Verkehrsprojekte des Bundes, sprich
A-Modelle, kommen Landesbauverwaltung und
BMVBS inzwischen zu guten Einschatzungen
der bislang erzielten Ergebnisse. Stichworte:
Beschleunigung der Verfahren, geringerer Um-
fang der Nachtrage, Uberdurchschnittlich hohe
Bauqualitat. Trotzdem werden diese vielen posi-
tiven Erfahrungen in der 6ffentlichen Diskussion
derzeit kaum wahrgenommen. Stattdessen
herrscht manchmal sogar eine aufgeheizte ide-
ologische Debatte. Ich begriRe es deshalb, dass
der Ausschuss sich das Thema heute auf die
Tagesordnung gesetzt hat. Wir versprechen uns
davon eine Versachlichung der Diskussion.

Die deutsche Bauindustrie ist sich mit Blick auf
diese Diskussion aber durchaus bewusst, dass
Offentlich-Private  Partnerschaften nur dann
langfristig erfolgreich sind, wenn sie auch eine
breite Akzeptanz finden. Wir sind davon Uber-
zeugt, dass eine solche breite Akzeptanz nur
durch eine umfassende Transparenz der Aus-
schreibungs- und Vergabeverfahren erreicht
werden kann. Wir widersprechen zwar dezidiert,
wenn der Eindruck erweckt wird, OPP-Aus-
schreibungen seien a priori intransparenter als
konventionelle Ausschreibungen, denn unseres
Erachtens ist das Gegenteil der Fall. Wir haben
uns aber trotzdem — quasi als privatwirtschaft-
liche Vorleistung — dazu entschlossen, eine
Transparenzinitiative zu starten, an der sich die
Unternehmen der Bauindustrie selbstverstand-
lich in Abstimmung mit ihren Auftraggebern zu
einer grundlegenden Offenlegung der OPP-Ver-
tragswerte erklart haben. Das umfasst die Ver-
tragsurkunden, die zugehorige Leistungsbe-
schreibung ebenso wie ergénzende Verdin-
gungsunterlagen, soweit sie Vertragsbestandteil
sind. Wir freuen uns deshalb, dass es im
Grundsatz eine groRe Ubereinstimmung mit den
meisten Fraktionen im Deutschen Bundestag
gibt, was die Transparenzinitiative angeht. Ich
verweise dazu auf die beiden vorliegenden An-
trage der SPD-Fraktion und der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und vonseiten der
CDU/CSU-Fraktion und der FDP-Fraktion liegt
eine a&hnliche Erklarung vor, auch wenn wir noch
keinen Antrag dazu auf dem Tisch haben.

Die deutsche Bauindustrie ist darliber hinaus
davon iiberzeugt, dass Offentlich-Private-Part-
nerschaften, wenn sie Akzeptanz schaffen sol-
len, mittelstandsfreundlich  weiterentwickelt
werden mussen. Wir teilen dezidiert nicht den
Vorwurf, dass Offentlich-Private-Partnerschaften
in ihrer derzeitigen Ausgestaltung mittelstands-
feindlich sind. Gerade im 6ffentlichen Hochbau
sprechen die Marktergebnisse gegen eine sol-
che These. Wir sehen aber durchaus Mdglich-
keiten, gerade im Verkehrsbereich, die Markt-
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eintrittsbarrieren flir mittelstdndische Unter-
nehmen zu senken. Ich erinnere da mal an die
verstarkte Bericksichtigung von Verfligbar-
keitsmodellen im Verkehrsbereich, deren Risi-
koprofil mittelstandischen Unternehmen eher
entgegenkommt, und ich denke da an die Ge-
wahrung einer angemessenen Aufwandsent-
schadigung fiir unterlegene Bieter, um mittel-
standischen Marktteilnehmern den Einstieg zu
erleichtern. Das Wichtigste ist aber vor allem
eine Stabilisierung des Deal Flows, da es sich
gerade fir mittelstandische Unternehmen nicht
lohnt, in den Aufbau von OPP Know-how zu
investieren, weil es nur in gro3en Zeitabstdnden
zur Ausschreibung von OPP-Projekten gerade
im Verkehrsbereich kommt. Ich bedanke mich!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr WalRmuth!

Carl-Friedrich WalBmuth (GiB): Meine Damen
und Herren, sehr geehrter Herr Vorsitzender,
liebe Burgerinnen und Burger! Ich kann in der
Kirze der Zeit nicht darauf eingehen, wie genau
mit PPP die Schuldenbremse umgangen wird,
weswegen PPP so teuer wird — auch im Ver-
fugbarkeitsmodell Ubrigens —, wie PPP zum
Stellenabbau im offentlichen Dienst fuhrt, zum
Know-how-Abfluss und zur Erosion dieses
ganzen Bereichs und wie infolge von PPP die
Infrastruktur der Daseinsvorsorge in der Sub-
stanz bedroht wird. Ich kann leider auch nicht auf
die zahlreichen negativen Erfahrungen einge-
hen, die es international und national gibt und die
offiziell leider nicht ausgewertet und evaluiert
werden. Es gibt da teure Projektabbriche, in-
ternational z.B. Metro London mit zehn Milliarden
Euro Volumen. Es gibt enorme Mehrkosten,
massive Kostensteigerungen und Bauzeiten-
verlangerungen, wie bei der Elbphilharmonie in
Hamburg. Es gibt wertvernichtende Insolvenzen
wie beim World Congress Center in Bonn. Und in
Spanien stehen auch gerade die Autobahn-
Konzessionare kurz vor der Insolvenz oder be-
finden sich in Insolvenz und vier Milliarden
Schulden drohen dem spanischen Staat in die
Gesamtschuldenbilanz bernommen zu werden.
Vorgelegt wurden zwei Antrdge, die sich unter
anderem mit mehr bzw. tberhaupt mit Trans-
parenz fir PPP befassen. Es gibt dazu die schon
angesprochene Transparenzinitiative der Bau-
industrie, die bedauerlicherweise noch nicht
einmal so grof3 — gestatten sie mir die Bemer-
kung — wie ein Feigenblatt ist. Ich gebe nur das
Stichwort ,Kunstrasen in Konigswinter®. Aus
Sicht von Birgerinnen und Burger gehen kom-
plexe Geheimvertrage mit z. B. 36.000 Seiten,
wie im Fall der Al — platt gesagt — gar nicht. Die
Offenlegung dieser Vertradge und der dazugeho-
rigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung sind ein
Muss.

Allerdings — das mdchte ich hinzufiigen — be-
heben sie grundséatzliche negative Folgen von
PPP nicht. Und da werde ich auf zwei Punkte
eingehen. Das eine ist die Weiterverkauflichkeit
von PPP und das andere ist das Insolvenzrisiko
bei PPP mit den stets vorhandenen eigenkapi-
talschwachen Zweckgesellschaften, die da Ver-
tragsnehmer sind. PPP ist eine Form von Priva-
tisierung. Die StralRe bleibt beim Staat, die Haf-
tung bleibt allerdings auch bei Staat, Stichwort
Schlagloch. Privatisiert wird das Auftragsvolu-
men der néchsten drei3ig Jahre an einen Bieter
und auf einen Schlag. Daraus wird dann ein
Finanzprodukt gebildet, das seine Rendite aus
den als sicher geltenden Zahlungen des Staats
bezieht. Dieses Finanzprodukt kann verkauft
werden und wird verkauft. International, in
GrofR3britannien, sind die Erfahrungen so, dass in
den letzten 14 Jahren 678 Mal Weiterverkéufe
stattgefunden haben, in einem Volumen von 6,3
Milliarden Euro. Es gibt tibrigens, da kann ich nur
drauf hinweisen, einen sehr interessanten Be-
richt des britischen Unterhauses zu PPP in
GroRbritannien. Die Weiterverkéufe gehen wei-
ter in Pforzheim, in Mihlheim, in Unna, in
Wiesbaden. Betroffen sind Schulen, Gefang-
nisse, Feuerwachen und bald vielleicht, dartiber
sollten wir vielleicht noch sprechen, Autobahnen
oder auch ein Ministerium. Noch schadlicher als
die Verkaufe sind aus unserer Sicht die Insol-
venzen. Die eigenkapitalschwachen Zweckge-
sellschaften, teilweise nur mit 25.000 — oder im
Fall der A1 35.000 Euro — Eigenkapital, bedeu-
ten, dass auch ubertragene Risiken letzten En-
des wieder beim Staat bzw. bei der 6ffentlichen
Hand landen. Denn wenn der Private nicht mehr
kann, weil er ein Risiko tibernehmen muss, dann
meldet er Insolvenz an und die Schulden landen
wieder beim Staat. Das ist ein sehr groR3es
Problem, wie man auch in Griechenland gese-
hen hat, denn das plétzliche Auffinden von vielen
Schulden kann doch zu erheblichen Beben fiih-
ren, auch beim kleinen Griechenland. Und von
dieser Seite gefahrden PPP die Demokratien in
Europa und wir sollten dringend davon absehen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als erster Frager der
Kollege Sendker!

Abg. Reinhold Sendker (CDU/CSU): Herr Vor-
sitzender, meine lieben Kolleginnen und Kolle-
gen, meine sehr verehrten Damen und Herren!
Uns ist in der heutigen Sitzung und auch bei
friheren Anlassen von sehr viel Effizienzvortei-
len der Beschaffungsvariante OPP, aber auch
von kritischen Positionen berichtet worden.
Wenn eben gesagt worden ist, Schattenhaus-
halte und Schuldenbremse, dann darf ich fest-
stellen, dass dies sachlich vdllig falsch ist, weil
doch, festgelegt durch den Bundeshaushalt, dort
auch Mautmittel eingesetzt werden, wie wir alle
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wissen. Wenn man von Griechenland spricht,
sollte man auch von Osterreich und ASFINAG
sprechen. Herr Vorsitzender, jetzt erlauben Sie
mir einmal noch den Satz: Es sind ja Mitglieder
dieses Ausschusses Anfang Juni dieses Jahres
noch in Athen im Flughafen Eleftherios Venizelos
gewesen, einem OPP-Projekt. Dort ist uns be-
richtet worden: Sechs Jahre alt, 1,2 Milliarden
Euro Gewinne, wovon der griechische Staat zu
75 Prozent partizipiert. Ein Vorzeigeobjekt. So
viel zur Realitat. Ich mdéchte mich aber einem
anderen kritischen Punkt zuwenden, der hier
mehrfach angesprochen worden ist, dass diese
Beschaffungsvariante noch nicht so richtig mit-
telstandsfreundlich ausgestaltet ist. Sie haben
davon gesprochen, dass die Mittelstandfein-
dlichkeit bei den bisherigen Projekten festzu-
stellen sei. Und dariber hinaus frage ich jetzt
Herrn Prof. Boger und Herrn Pakleppa: Welche
Optionen sehen Sie erstens in der Frage der
Finanzalternativen und auch zweitens in dem
Bereich weiterer Optionen, mittelstdndische
Unternehmen starker hineinzufiihren? Und da-
riber hinaus: Welche weiteren Optimierungs-
maglichkeiten fir PPP wirden Sie anfihren?

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Sendker! Herr
Bdger, Sie haben das Wort!

Prof. Torsten R. Bdger (VIFG): Herr Vorsit-
zender, vielen Dank! Was wir in den Projekten
feststellen, ist, dass die Effizienz durch vier ganz
wesentliche Faktoren ausgeldst wird. Das eine
ist die Integration von Planung und Bau. Es ist,
anders als auch in manch anderen sogenannten
OPP-Projekten, gerade im StraRenbau diese
Integration ein absoluter Wirtschaftlichkeitstrei-
ber. Daneben ist die Finanzierung eine wesent-
liche Anreizfunktion. Das erlaubt, dass Mana-
gementkompetenz gerade fiir Schnittstellen-
management zur Abwicklung eines solchen
GroR3projektes aufgesetzt wird. Und am Ende ist
es das betriebswirtschaftliche Rechnungswesen,
welches es Uberhaupt erst erlaubt, ein solches
Projekt zeitnah und wirtschaftlich zu steuern.
Wenn ich das jetzt mal auf die Frage Ubertrage,
wie kann mehr Wettbewerb aus offentlicher
Sicht, und damit auch eine gréRere Beteiligung
des Mittelstandes, erreicht werden, dann sollte
man erst mal festhalten, dass in einem
OPP-Projekt diese vier Effizienzfaktoren weiter
wirken konnen sollten. Dann muss man sich
Uberlegen — die Frage nach Markteintrittsbarri-
eren ist schon angeklungen — welche Marktein-
trittsbarrieren modgen vorhanden sein und wie
lassen sich diese abbauen. Der eine Punkt, Giber
den wir im vergangenen Jahr intensiv diskutiert
haben, war die Frage der finanziellen Beteiligung
bzw. der Erfahrung bei der Finanzierung. Hier
hat es aus unserer Sicht deutliche Fortschritte
gegeben, die es auch heute schon Mittelstand-

lern deutlich einfacher machen, sich an diesen
Projekten zu beteiligen. Aber wir brauchen ge-
rade im Bereich der Geschéftsmodelle und des
Projektzuschnittes auch Projekte, die sich stér-
ker mit Erhaltung und sehr viel starker mit Ver-
fugbarkeitselementen beschéftigen, anders als
die grof3en Ausbauprojekte. Ich glaube hier ist,
wenn ich an ein groBes Netz denke, wie das der
Bundesautobahnen mit Giber 13.000 Kilometern,
ein breites Feld gegeben, gerade auch fur an-
dere Projektzuschnitte als wir sie heute haben,
und damit auch fir eine noch stéarkere Beteili-
gung des Mittelstands Uber die derzeitige Betei-
ligung hinaus.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Pakleppa, Sie
haben das Wort!

Felix Pakleppa (ZDB): Vielen Dank! Ich glaube,
man muss, wenn man das Thema OPP und
Mittelstand betrachtet, Herr Sendker, zwischen
dem Strallenbau und dem Hochbau unter-
scheiden. Lassen Sie mich mit dem Stra3enbau
anfangen. Wir haben im Moment sechs
OPP-Projekte im BundesfernstraRenbau, bei
denen Mittelstandler nur sehr nachrangig auf der
Konsortialebene und auf der Ebene des Gene-
ralunternehmers Bau und Betrieb beteiligt sind.
Bei den sechs Projekten auf der Konsortialebene
sind lediglich drei Mittelstandler mit 6, 15 und 5
Prozent beteiligt. Das betrifft die A8 Augsburg-
Miinchen, Hamburg-Bremen und die A9 Leder-
hose-Landesgrenze. Auch beim Bau auf GU-
Ebene sind die Mittelstandler nicht mal in allen
sechs Bereichen beteiligt, und eben auch ma-
ximal mit einem Drittel. Die Mittelstandler bei
dem letztgenannten Projekt Lederhose-Landes-
grenze A9 haben Ausfélle aufgrund von Insol-
venz von Mittelstandlern auf der Konsortialebene
und der GU-Ebene Bau und Betrieb. Das ist im
Moment flr uns unbefriedigend. Wir sehen im
Bereich StraRenbau das Problem, dass nattirlich
auch die Kosten zur Erstellung eines Angebots
sehr, sehr hoch sind und das risikoreich ist. Bei
einem A-Modell haben wir Planungskosten, die
eben geleistet werden mussen, im sechsstelligen
Bereich, teilweise Uberschreitet das die Millio-
nengrenze. Und da sind natirlich auf der Kon-
sortialebene gewisse Grenzen fir den Mittel-
stand einfach aufgrund der Projektevolumina
gegeben. Im Hochbau, glaube ich, sieht es an-
ders aus. Wir haben einige erfolgreiche
OPP-Projekte im Hochbau, die auch mittel-
standsgerecht sind. Und hier sind die Losgrol3en
entscheidend. Wir haben — ich habe das eben
schon angesprochen — in Kéln und in Offenbach
LosgréRen, wo vierzig Schulen oder mehr zu-
sammengefasst worden sind, auch in Nurnberg
haben wir mittlerweile groRere Projekte. Wenn
man da eben sagen wirde, wir machen gerade
im Hochbau auf den regionalen Mittelstand

10



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 82. Sitzung, 24.10.2012

konzentriert und ausgerichtet Hochbauprojekte,
waren eben auch hier OPP mdglich. Es gibt viele
erfolgreiche Bereiche — Kindergéarten, Begeg-
nungsstatten, Feuerwehrwachen — die Mittel-
sténdler teilweise auch in Arbeitsgemeinschaften
machen. Wir wiirden uns sehr winschen, dass
hier mehr Wert darauf gelegt wird.

Eine weitere Mdglichkeit in dem Bereich ist si-
cherlich die Frage der Finanzierung. OPP be-
steht ja eben aus Planen, Bauen und Betreiben,
und nach dem Vier-Modul-Modell eben auch
noch aus der Finanzierung. Es ist die Frage, ob
man sagen kann, es gibt Modelle, bei denen die
Firma plant, baut und betreibt, aber wir haben
eine konventionelle Vergabe, um das Finanz-
risiko eben gerade von den Mittelstindlern
wegzunehmen, fir die es manchmal zu viel ist.
Was wir uns wiinschen wirden — das sage ich
meinem Nachbarn, dass sich das Mittelstandslos
bei der OPP Deutschland AG manchmal ein
wenig unbeteiligt fuhlt, da vielleicht noch ein
bisschen zu sehr das Augenmerk auf die Grol3-
projekte gerichtet ist —, dass gerade auch von
Seiten des Bundes, der OPP AG, mehr Beratung
fur die Kommunen in Bezug auf solche mittels-
tandsgerechte Ausgestaltung stattfinden wirde,
denn dann waére auch die ablehnende Haltung
bei vielen Mittelstandlern gegeniiber OPP sicher-
lich abzubauen, wenn man eben sagt, es gibt
flachendeckend mehr erfolgreiche Projekte. Bei
Funktionsbauvertragen haben wir nattrlich im-
mer die Frage, inwieweit konnen die Firmen das
schultern, weil wir da in einem Bereich sind, in
dem die Planung Ubernommen werden muss.
Das ist fur Mittelsténdler, die nicht schltsselfertig
bauen, sicherlich eine Hirde, die sie nicht immer
Uberwinden kénnen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als néchstes der
Kollege GroR3!

Abg. Michael Grof3 (SPD): Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Vorab mdchte ich Herrn Pakleppa
danken, dass er noch mal sehr differenziert drauf
hingewiesen hat, wo wir Nachholbedarf haben —
bei den Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen, bei
der Frage der Transparenz. Natirlich auch Dank
von der SPD-Fraktion an alle Sachversténdigen
fur ihre Beitrage. Ich mochte mich zu der Frage
der Beteiligung des Mittelstandes auf eine
Pressemeldung von heute aus den Bremer
Nachrichten beziehen, in denen der Préasident
der Bundesvereinigung Mittelstandischer Bau-
unternehmen e.V., Herr Bode, deutlich sagte, die
Mittelstandler kommen bei Autobahnen nicht
zum Zuge. Hier gibt es also auch, denke ich, viel
Nachholbedarf oder Kritik, dass dieses Ziel ei-
gentlich nicht erreicht wird. Ich méchte aber, da
jetzt nicht die Zeit fir Statements ist, meine
Frage an Herrn Prof. Beckers richten und an

Herrn Klein von ver.di. Unseres Wissens und
unserer Information nach hat der 6ffentliche
Sektor einen Finanzierungsvorteil gegeniber
dem privaten Sektor. Kdnnen Sie aufgrund lhrer
Erkenntnisse oder aufgrund von Evaluation
erklaren, warum dann immer noch bei der Um-
setzung durch PPP-Projekte eine kosteneffizi-
entere Ausflihrung angenommen wird, wenn das
nicht zulasten der Qualitéat oder der Personal-
kosten passiert.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Beckers!

Prof. Dr. Thorsten Beckers (TU Berlin): Ich
habe ja gesagt, dass durch OPP bei den Bun-
desautobahnen Kostennachteile zu erwarten
sind. Ein Kostennachteil von OPP sind hohere
Finanzierungskosten. Aber es kann auch Vor-
teile geben. Es ist sozusagen eine Abwé&gung
erforderlich. Hohere Finanzierungskosten flhren
nicht per se dazu, dass die OPP nachteilig ist.
Das ist differenziert zu betrachten. Wir haben die
Situation, dass derzeit die Finanzierungskosten
der Privaten im Fremdkapital-Bereich etwa um
2,5 bis 3,5 Prozent hoher sein durften, das ist
auch nachzulesen in einem Bericht der VIFG. In
den Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen zu den
A-Modellen, die uns als Wissenschaftler von
MdB und Journalisten zur Verfligung gestellt
worden sind, um Einschatzungen dazu abzu-
geben, wird davon ausgegangen, dass die Pri-
vaten Finanzierungsnachteile von ca. 2,6 bis 2,8
Prozent haben. Wenn ich jetzt mal vereinfacht
davon ausgehe, dass ein Projekt mit einem
Volumen von hundert Millionen Euro zur Halfte
mit privatem Kapital finanziert wird, wenn der
Anteil héher ist, was bei A-Modellen haufig der
Fall ist, ist der Effekt extremer. Also nehmen wir
mal an, es wird zur Halfte mit privatem Kapital
finanziert, funfzig Millionen und sagen wir mal zur
Vereinfachung, das ist nur Fremdkapital (FK) —
denn Eigenkapital (EK) ist ja teurer als FK — dann
mussen wir Folgendes berlcksichtigen: Die
Privaten mussen dafur, dass sie so ein Darlehen
fur das FK bekommen, erst mal zwei Prozent am
Anfang auf die Kreditsumme zahlen. Dann ha-
ben sie pro Jahr héhere Zinsen von — gehen wir
mal nach unten — 2,6 Prozent. Wenn man das
durchrechnet, dann fragt man sich eigentlich:
Wie will man diese Einsparung beim Bauen,
Erhalten und Betreiben erzielen, um diese Ef-
fekte auszugleichen? Keine auf dem Planeten
Erde bekannte Technologie im Baubereich kann
das in Anséatzen hergeben, wie einzelne einfache
Excel-Kalkulationen nachvollziehbar machen.
Insofern sollte das vielleicht auch die Grundlage
sein, sich zu fragen, was passiert eigentlich in
diesen Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen, wenn
in diesen Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen her-
auskommt, dass das am Ende gunstiger ist. Da
kann man sich oder sollte man sich unseres
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Erachtens die Frage stellen, was lauft da falsch.
Und — ich bin da konservativ und werteorientiert
ausgebildet — in der Demokratie soll man dem
Parlament die Wahrheit sagen. Ich kann nur
empfehlen, gucken Sie sich das genau an. Es
spricht sehr viel daftir, dass da erhebliche Defi-
zite sind und es spricht auch sehr viel dafir, dass
die Fehlanreize, die in diesem PPP-Kontext
vorliegen, eine unriihmliche Rolle spielen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Klein!

Dietrich Klein (ver.di): Die Frage war ja nach
der Kosteneffizienz, soweit ich das verstanden
habe. Also wir haben ja ein Projektteam ge-
griindet, was den Ausbau der A7 in OPP be-
gleitet. Und wir wissen ja, dass zwei Drittel der
vorhandenen Strecke, die da in Rede steht,
bereits konventionell erstellt worden ist bzw.
erstellt wird. Es werden da pauschale Vorteile
angenommen, die wir fir nicht belegbar halten.
Also wenn da Effizienzvorteile zwischen 5 und 15
Prozent angesetzt werden, dann haben wir da
noch nichts zu gehdrt. Wir kdnnen die nicht
Uberprufen. Die PPP-Projekte im Stral3enbau
laufen Uber dreiBig Jahre. Die sind erst vor ein
paar Jahren angelaufen. Also wie man da wei-
terhin behaupten kann, diese Effizienz zu er-
wirken ist mir vollig schleierhaft. Wir sind da,
glaube ich, auch eigentlich mit dem Landes- und
dem Bundesrechnungshof der Meinung, dass
Laufzeiten von 30 Jahren fir ein PPP-Projekt
nicht besonders glinstig sind, da ja in diesen 30
Jahren erhohte Erhaltungsmafinahmen anfallen.
Da ist also auch zwei- bis dreimal eine Grund-
erneuerung mit drin. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes der
Kollege Simmling!

Abg. Werner Simmling (FDP): Vielen Dank,
Herr Vorsitzender, verehrte Sachverstandige,
liebe Kollegen, meine Damen und Herren! Ich
mochte auch ein ganz kurzes Statement zu
Beginn meiner Ausfiihrung machen und mich da
auch an den Kollegen Sendker anschlie3en. Ich
mochte ausfihren, dass wir es begriiRen, dass in
den vorliegenden Antrdagen zum Ausdruck
kommt, dass die Weiterentwicklung von Offent-
lich-Privaten-Partnerschaften als Finanzierungs-
und BeschaffungsmaBnahmen in der Infra-
struktur grundsétzlich sehr positiv gesehen wird.
Zwei Dinge machen mir aber Sorgen, auch das
wurde schon angesprochen. OPP ist zurzeit
noch wenig mittelstandsgerecht, vor allen Din-
gen im Tiefbau. Und zweitens das Thema
Transparenz. Naturlich ist es ein liberales Fazit,
dass bei Infrastrukturinvestitionen Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen insgesamt vermehrt
durchgefuhrt werden missen, da Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen das Bewusstsein fir

Wirtschaftlichkeit schéarfen und zu besseren
Entscheidungsgrundlagen fuhren. Ich glaube wir
sind uns alle einig, dass ein konstruktiver Dialog
mit allen Partnern notwendig ist, um das In-
strument zu erweitern und dass klare und
transparente Regeln nur férderlich sind. Aber
Uberziehen sollte man in Sachen Transparenz
auch nicht. Denn undifferenzierte Transparenz-
forderungen kénnen das Instrument auch be-
schadigen. Deshalb eine Frage an Herrn Dr.
Heiko Stiepelmann und Herrn Prof. Torsten
Boger: Wie kann Transparenz in der Diskussion
erreicht werden, ohne den Wettbewerb zu be-
einflussen? Danke!

Prof. Torsten Boger (VIFG): Herr Abg. Simm-
ling, vielen Dank! Wir haben bei der Betrachtung
von OPP-Modellen das Zusammenfiihren von
zwei ganz unterschiedlichen Perspektiven. Das
eine ist die kamerale Perspektive — ich muss ein-
fach nochmal darauf hinweisen, dass das ein
System ist, in dem bestimmte Dinge nicht abge-
bildet werden — und wir haben eine OPP-Vari-
ante, die wir im Rahmen der Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung untersuchen. Jetzt kénnen
Sie sich vorstellen, das sind zwei Perspektiven,
die man miteinander zusammenbringen muss.
Die muss man zusammenfuhren. Da wird auf der
offentlichen Seite natirlich kalkuliert. Da werden
auch die offentlichen Finanzierungskosten an-
genommen. Da wird aber auch die Frage un-
tersucht und beantwortet: Wie kann ich denn
Uiber 30 Jahre Effizienz erreichen? Das, was am
Ende dann abgebildet wird, das ist der so ge-
nannte PSC oder die 6ffentliche Realisierungs-
variante. Das ist nichts anderes als eine Kalku-
lation auf der offentlichen Seite. Und wer die
Frage stellt, warum das denn trotz hdherer
Finanzierungskosten oder privatwirtschaftlicher
Risikolibernahme sinnvoll sein kann, dem emp-
fehle ich an der Stelle einfach mal in die ent-
sprechenden Leitfaden zu schauen, wo genau
diese Fragestellungen rauf und runter diskutiert
werden. Dann kann man in der Tat auch mal eine
GroRRenordnung einsetzen und stellt fest, dass
héhere Finanzierungskosten der privaten Vari-
ante sich auszahlen. Sie zahlen sich namlich in
einem ganz anderen Managementablauf einer
solchen GroRbaustelle aus. Uns sagen Kollegen
aus der StralBenbauverwaltung, aus den Pro-
jekten, die wir mit betreut haben: Gebt uns alles
Geld der Welt und wir schaffen es trotzdem nicht,
diese Projekte in einem &hnlichen zeitlichen
Ablauf umsetzen zu kénnen. Also Finanzierung
ist ein Anreizfaktor, das bericksichtigen wir.
Wenn wir dies kalkulieren, im Rahmen der
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung, dann sehen wir
auch, wie die offentliche Variante ist. Wir haben
Daten aus der offentlichen Variante, wir miissen
vieles ermitteln und erheben, aber es ergibt sich
dadurch naturlich auch eine Grundgesamtheit an
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Daten, fur die eigene Kalkulation. Genau da
wilrden wir im Prinzip die Grenze ziehen: Die
Frage, wie ich zu dem Verfahren komme, Aus-
sagen daruber, wie die Risikoverteilung ist und
warum der Private ganz anders agieren kann,
sind selbstverstandlich Fragen, die transparent
zu diskutieren sind. Die Frage ist nur, genau wie
auf der privaten Seite: Preise rausgeben, das
macht man; Risikoverteilung, Vertrage rausge-
ben, das macht man; aber die eigene Kalkulati-
on, die legt man halt nicht offen. Wenn man das
mdchte — was ja durchaus denkbar ist, eine
solche Kalkulation offen zu legen —, dann muss
man sich dariber im Klaren sein, dass alles
einen Preis hat. Und der Preis ist eben bei dieser
Transparenz, dass die privaten Anbieter, auch
wenn sie unter enormen Wettbewerb stehen,
sehr viel genauer kalkulieren kénnen. Sie kén-
nen dann genau sehen: Wie sind die Annahmen
auf privater Seite? Wo muss ich mit meinem
Preis hingehen? Dann wird es fir die Allge-
meinheit teurer. Das kann der Preis sein. Das ist
letztendlich dann eine politische Entscheidung.
Das mag unterschiedlich sein, wenn Sie Ge-
bietskdrperschaften haben, die nur ein oder zwei
Projekte Uber mehrere Jahre rausbringen. Im
Bundesfernstralenbau haben wir jetzt sechs
A-Modelle an den Markt gebracht. Das sind sehr
ahnliche Projektstrukturen, dementsprechend
auch sehr &hnliche Kostenstrukturen. Das ist
quasi ein Projekttrager, namlich der Bund in
Zusammenarbeit mit den Landerverwaltungen.
Da kann ein guter Techniker genauso wie ein
cleverer Betriebswirt bei den Baufirmen und bei
den Sponsoren sehr genau kalkulieren, was die
Privaten kdnnen. Deswegen: Alles rausgeben,
was an Informationen mdoglich ist und den
Wettbewerb nicht beeintrachtigt. Ich glaube, das
ist etwas, mit dem die Diskussion sehr stark
versachlicht werden kann. Damit auch mal die
Fragestellung hinsichtlich der Finanzierungs-
kosten oder warum der Private Dinge anders
machen kann — nicht besser, ich wirde nie sa-
gen besser, er kann sie anders manchen — be-
antwortet und sachlich diskutiert werden kann.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Stiepelmann!

Dr. Heiko Stiepelmann (HDB): Vielen Dank fir
die Frage, Herr Simmling! Die Diskussion haben
wir auch in unseren Reihen gefihrt, und zwar
durchaus auch kontrovers. Es gibt schon Gren-
zen der Transparenz, das will ich gar nicht ver-
hehlen. Es ist immer ein Abwagungsprozess,
denn OPP ist nichts, wenn kein Wettbewerb
existiert. Das hochste Gut, was OPP angeht, ist
die Erhaltung des Wettbhewerbsprozesses. In-
soweit liegt die Grenze der Transparenz da, wo
der Wettbewerbsprozess beschadigt wird. Das
liegt — aus unserer Sicht zum Beispiel — im Be-
reich der Angebote. Wenn die Angebote offen-

gelegt werden, wenn das geistige Eigentum von
Firmen — da spielt dann Wettbewerb eine Rolle —
allen zuganglich gemacht wird, dann glaube ich,
hatten wir eine Beschadigung des OPP-Pro-
zesses. Aber davon stehen wir ganz weit ent-
fernt. Wir haben eine Menge mehr nachzuholen,
im Bereich der Transparenz, denn im Augenblick
sind sowohl die konventionellen Projekte als
auch die OPP-Projekte schon relativ intrans-
parent. Wir kdnnen uns auf allen Ebenen des
OPP-Prozesses, was Transparenz angeht,
Schritte nach vorn vorstellen. Ich nehme einfach
mal die Phasen eines Prozesses. In der Phase
Bedarfsbestellung, Malinahmenidentifizierung:
Ja, warum kommt es nicht zu einer Veroffent-
lichung der Ergebnisse der OPP-Eignungstests?
Das kann man sich durchaus vorstellen. Oder in
der Phase Vorbereitung, Konzeption: Also wir
kénnten uns durchaus vorstellen, dass die Er-
gebnisse der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchung allen zuganglich gemacht werden. Im
Bereich der Ausschreibung und Vergabe: Ja,
warum denn nicht die Offenlegung von Aus-
schreibungsunterlagen. Fir uns ist es auch kein
Thema, die Vertrage offenzulegen, und nicht nur
fur den Hochbau, wo es auf unsere Initiative hin
ja allmahlich geschieht. Wir kénnen mehr tun,
klar, auch im Bereich der Verkehrswege. Wir
kénnten uns in der Phase Implementierung,
Vertragscontrolling durchaus vorstellen, dass es
so etwas gibt, wie Transparenzberichte, die tber
die Ergebnisse des Vertragscontrollings infor-
mieren. Man kann Nutzerbefragungen machen
und auch verdffentlichen. Und man kann am
Ende — das Thema ist ja schon mal angespro-
chen worden — Projekte auch evaluieren und die
Ergebnisse der Evaluierung dokumentieren.
Also es gibt eine ganze Menge Dinge, die man
tun kann, aber wichtig ist, dass man irgendwann
dann doch zu verpflichtenden Transparenz-
standards fur alle staatlichen Ebenen kommt.
Das konnen wir uns gut vorstellen. Ein erster
Schritt ware mdoglicherweise die Erarbeitung
eines OPP-Transparenzleitfadens, der dann
auch zwischen Bund und L&ndern, zwischen den
staatlichen Ebenen, auch fir verbindlich erklart
wird, wie das beim Wirtschaftlichkeitsleitfaden
geschehen ist.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Stiepelmann!
Kollegin Leidig, Sie haben das Wort!

Abg. Sabine Leidig (DIE LINKE.): Ich méchte
vorwegschicken, dass ich viel davon halte, auch
Erfahrungswissen in die Debatten einzubezie-
hen. Ich erinnere mich, dass in den neunziger
Jahren die Privatisierung von o6ffentlichen Ein-
richtungen allerorten gepriesen wurde, dass
Beraterfirmen durch die Kommunen gezogen
sind und diese Option in den schonsten Farben
geschildert haben. Inzwischen haben wir die

13



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 82. Sitzung, 24.10.2012

Erfahrung in vielen Kommunen, dass rekommu-
nalisiert wird, weil tatsachlich die Versprechen
nicht eingelést worden sind. Von daher mochte
ich gerne nochmal Herrn Walimuth fragen, der
davon gesprochen hat, dass es in GrofRbritan-
nien auf Initiative des House of Commons — also
im Grund des konservativen Hauses — eine
Bewertung der Erfahrungen mit PPP-Projekten
gegeben hat. Ich méchte Sie gerne fragen, Herr
WalRmuth, was Sie davon wissen, was aus die-
sem Erfahrungsbericht extrahiert werden kann
und ob diese Erfahrungen fir die bundesdeut-
sche Situation relevant sind. Kann man daraus
fur unsere Situation lernen?

Die zweite Frage mochte ich gerne an Herrn
Bonte vom Bundesrechnungshof richten. Es
entsteht ja jetzt der Eindruck, dass, wenn die
Verfahren der Ausschreibung, der Wirtschaft-
lichkeitsberechnung transparenter waren, die Art
und Weise — wie Herr Boger sagte —, dass die
Privaten es anders kdnnen, nicht besser aber
anders, also wenn sozusagen die Schwéachen
der Intransparenz beseitigt werden, dass dann
diese PPP-Modelle und Projekte fir die Gesell-
schaft vorteilhafter waren. Das habe ich aus
Ihren Stellungnahmen gehért. Mich wirde inte-
ressieren, welche Kritik der Bundesrechnungs-
hof an den Projekten hat, was Ihre Anséatze sind
und ob diese Bedenken mit mehr Transparenz
ausgeraumt waren.

Carl-Friedrich WaBRmuth (GiB): Die Erfahrun-
gen in GroRRbritannien wurden dort vom Finanz-
ausschuss erstellt. Das House of Commons
hatte zu dem Zeitpunkt — wie heute auch — eine
konservativ-liberale Regierung und man hat sich
sehr umfangreich mit dem Thema PPP, das dort
mittlerweile PFI genannt wird, befasst. Man hat
etwa 20 Experten befragt. Man hat ca. 50
schriftliche Stellungnahmen abgerufen und hat in
etwa 120 einzelnen Punkten PPP dezidiert be-
wertet. Zunachst das ReslUmee: Das ist ganz
Uberwiegend negativ und kritisch. GroRRbritan-
nien hat einfach die langsten Erfahrungen und es
sind dort schon viele Projekte in eine spate
Phase gekommen, wo es grof3e Probleme gibt.
Man hat auch die Finanzierungen dort detailliert
untersucht. Ich denke, dass dieser Finanzaus-
schuss nicht im Verdacht steht, ideologisch zu
argumentieren. Diese Prozentpunkte, die Herr
Prof. Beckers da genannt hat, wenn man die
Uber die Vertragslaufzeit hochrechnet — jeder,
der mal ein Haus gekauft hat, weil3, was da ein
paar Punkte hinter dem Komma ausmachen —
die kommen in einer Beispielrechnung zu einem
Verhéltnis von 1:1,7 6ffentliche Finanzierung zu
privater Finanzierung Uber die gesamte Ver-
tragslaufzeit. So viel teurer ist dort dann private
Finanzierung. Das ist durchaus relevant, auch
wenn derzeit die Aussagen der Bundesregierung

zu PPP und dem internationalen Bezug wider-
sprichlich sind. Zum einen sagt man — das kam
auch hier schon von den anderen Sachverstan-
digen zur Sprache — man hatte in Deutschland
einen eigenen Weg, heit OPP nicht PPP. Die
Bundeskanzlerin, Frau Dr. Angela Merkel, hat in
der Regierungserklarung allerdings klar ge-
macht, dass sie mittels Projektanleihen PPP in
Europa machen méchte und dazu Mittel der EIB,
der Investitionsbank, beanspruchen will. Die A7
ist dort als Projekt schon vorgesehen. Es gibt
auch eine enorme internationale Verflechtung
von PPP, die Deutschland mit einschlie3t. Die
Akteure  KPMG, PricewaterhouseCoopers,
Deloitte, Freshfields Bruckhaus sind alle inter-
national. Hochtief Concessions ist zum Beispiel
Akteur beim Flughafen Athen. Bilfinger Berger
Global Infrastructure hat seinen Sitz in der
Steueroase Luxemburg. Die Autobahn-PPP in
Deutschland sind bisher ausschlieBlich an
Tochter international agierender Konsortien
vergeben worden. Es ist kein Kriterium in der
deutschen PPP-Gesetzgebung, also in den
zusammengefassten Gesetzen, die da betroffen
sind, erkennbar, das eine signifikant andere
Behandlung von deutschen PPP gegeniber
internationalen PPP begrinden koénnte. Des-
wegen werden deutsche PPP auch ganz prob-
lemlos mit anderen internationalen PPP in Infra-
strukturfonds geblndelt und dort gehandelt.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Bonte!

Ralf Bonte (BRH): In Bezug auf unsere Erfah-
rung kann ich nattrlich auf unseren BWV-Bericht
verweisen und auch noch auf unsere Stellung-
nahme. Da haben wir dargestellt, dass wir die
bisherigen verkehrsabhéngigen Vergitungs-
systeme und die Ergebnisse der Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen sehr kritisch sehen, ins-
besondere auf Grund der hohen Abweichung
zwischen den Schatzungen von Bund, Bieter und
Zweitbieter. Aber man kann auch grundséatzliche
Uberlegungen anstellen, wie sie hier schon
gerade gemacht wurden, warum OPP teurer
oder billiger sein kdnnte. Schauen wir uns ei-
nerseits Finanzierungskosten an, die sind ja
ausgiebig hier schon diskutiert worden. Ande-
rerseits muss man fragen: Wo sind denn Ein-
sparpotenziale? Da muss man sicher sektor-
spezifisch argumentieren. Im StralRenbaubereich
kénnen Einsparpotenziale im Zusammenhang
von Bau, Planung, Betrieb und Erhaltung liegen.
Dabei ist aber zu bertcksichtigen, dass sich der
Bieter, insbesondere bei Bau und Planung, auch
an die Planfeststellungsbeschliisse halten muss,
die teilweise sehr dezidiert sind und auch die
Innovation stark einschranken. Andererseits
haben Erfahrungen gezeigt, dass es fir Bieter
teilweise moglich war, die Referenzentwirfe des
Bundes zu tUbernehmen, die der Bund fir sein
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PSC erstellt hat. Das ist teilweise geschehen.
Also stelle ich mir dann die Frage: Wo sollen
dann die Effizienzen herkommen, wenn er quasi
genau das Gleiche macht, wie der Bund? Wenn
ich dann sehe, dass die Erhaltung und der Be-
trieb natirlich anders sind als bei Hochbaupro-
jekten, weil die Folgekosten sehr viel niedriger
sind als bei Hochbauprojekten. Zum Betrieb ist
zum Beispiel zu sagen, dass Betrieb zu tber 50
Prozent aus Personalkosten besteht. Bei dari-
ber hinaus wesentlichen Sachen, wie Drittbe-
schaffung, das heif3t Sachen, die auch tber den
Wettbewerb beschafft wurden, da sehe ich keine
Einsparpotenziale. Oder Maschinen und Roll-
stoffe oder sonstige Materialen, auch da sind die
Einsparungen eigentlich nur relativ gering. Ins-
gesamt kann man sagen, dass es eigentlich nicht
ganz nachvollziehbar ist, woher hohe Einspar-
potenziale im Stral3enbau sich generieren sollen.
Schwierig wird es dann, wenn neue Faktoren,
wie bei neuen Wirtschaftlichkeitsuntersuchun-
gen hinzukommen, wenn man sozusagen den
volkswirtschaftlichen Nutzen betrachtet. Da wird
es dann teilweise schwierig es nachzuvollziehen
und auch schwierig es zu belegen.

Grundsatzlich muss man natirlich sagen, dass
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen auf einer
Vielzahl von Annahmen beruhen, die diskutiert
werden koénnen. Wichtig bei Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen ist aber, dass die Annahmen
zumindest widerspruchsfrei sein sollten. Das ist
manchmal zumindest zu diskutieren, ob das so
ware. Bei der Nutzenbetrachtung muss man
natirlich sehen, wir haben das in unserem
Statement auch gesagt, dass das Bundesmi-
nisterium einen wesentlichen Vorteil in der fri-
heren Realisierung sieht. Begrundet darauf,
dass beim OPP eine Ausnahme von der Teil-
losvergabe stattfindet. Da muss man sich natir-
lich fragen, ob das im Zuge der Mittelstands-
problematik richtig ist und ob man dann nicht
auch sozusagen in einer gesamtwirtschaftlichen
Betrachtung Uberlegen misste, ob nicht auch die
Mittelstandsforderung einen positiven Wert hat.
Von daher sind sicherlich die Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungsergebnisse zumindest kri-
tisch zu hinterfragen. Gleichzeitig sage ich aber,
dass Transparenz sicherlich sehr wichtig ist,
insbesondere im Hinblick auf die Methodik. Es
ware sehr hilfreich, wenn man eine Weiterent-
wicklung der Methodik auch 6ffentlich diskutieren
wurde. Das ist das Mindestmal3, was man ma-
chen sollte. Problematisch ist sicherlich zum
Beispiel, den PSC vorher zu veroffentlichen. So
ist es natirlich so, dass der PSC ein drittes
Angebot ist und damit einen gewissen Wettbe-
werbsdruck austbt. Ob man ihn im Nachhinein
verdffentlichen kann, um so mehr Transparenz
zu schaffen, da musste man sich wirklich im
Detail nochmal anschauen, welche Folgen das

hat. Das musste man wirklich nochmal detailliert
diskutieren, also das kann man jetzt so nicht
ohne weiteres abschatzen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes der
Abg. Kihn!

Abg. Stephan Kiihn (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Herzlichen Dank! Fir die Politik ist derzeit
eine Bewertung und auch eine Kontrolle der
Frage, welches Projekt nun in einer konven-
tionellen oder einer OPP-Beschaffungsvariante
wirtschaftlicher ist, gar nicht mdglich, weil rele-
vante Unterlagen, um das zu beurteilen, wie
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen, Konzes-
sionsvertragsentwirfe, die spéateren Inhalte der
Vertrage, eben nicht o6ffentlich sind. Ich habe
eine Frage an Herrn Prof. Beckers. Sie haben
methodische Defizite bei der Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung angesprochen. Kénnen Sie
nochmal darauf eingehen, woraus die aus lhrer
Sicht bestehen? Und kdnnen Sie auch nochmal
Ihre Einschétzung geben, hinsichtlich der Frage,
die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung offentlich zu
machen? Die VIFG hat gesagt, dass sie da
Probleme sieht. Die zweite Frage geht an Herrn
Klein. Sie haben es schon angesprochen, Kos-
teneffizienz des OPP-Ansatzes hinsichtlich Le-
benszyklus. Bei dem Beispiel, wo Sie beteiligt
waren, also Ausbau der A7, kénnen Sie da
nochmal lhre Einschatzung, was die Kostenre-
duktion Uber den Lebenszyklus angeht vertieft
darstellen, und vor allen Dingen mit Blick auf das
Controlling in dem Zusammenhang?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Beckers!

Prof. Dr. Thorsten Beckers (TU Berlin): Ich
fange vielleicht mit dem zweiten Teil an, mit der
Frage der Transparenz. Ich muss dazu sagen,
dass wir uns mit einem Verfassungsrechtler in
einem Forschungsprojekt mit der Frage be-
schéftigen: Was ist denn das adaquate Trans-
parenzniveau bei PPP? Denn es ist ganz klar, es
gibt Rationalitat dafir, dass die 6ffentliche Hand
an bestimmten Stellen intransparent ist. Ich bin in
meiner Stellungnahme auch darauf eingegan-
gen. Wir haben die Situation, dass OPP eine
wesentlich komplexere Beschaffungsvariante ist
als die konventionelle Beschaffung. Sie haben
dicke Vertrage, die laufen Uber 30 Jahre. Wir
haben im Vergleich zur konventionellen Be-
schaffungsvariante wenig kodifiziertes Wissen,
wenig Standards. Und das Wissen ist nicht so
sehr durch die Gesellschaft ,gewabert®, will ich
mal sagen. Vor dem Hintergrund ist es schwierig,
klare Regeln aufzustellen, die man einfach ab-
arbeitet, um zu gucken, ob alles mehr oder we-
niger gut lauft. Das ist bei einer konventionellen
Beschaffung vergleichsweise einfach maoglich.
Das ist ein Grund dafir, warum es hier eine
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besondere Bedeutung hat, Transparenz herzu-
stellen. Aber es ist naturlich abzuwéagen, was
sind die Nachteile, was sind potenzielle Nach-
teile und sind das wirklich Nachteile. Wenn man
eine hohe Wetthewerbsintensitat zwischen den
Bietern hat, wirde wenig dafir sprechen, sehr
viele Zahlen aus den Wirtschaftlichkeitsunter-
suchungen auch vor der Vergabe zu veroffent-
lichen. Insofern muss man sich fragen, wenn von
den vergebenden Stellen gesagt wird, ,Wir ha-
ben hohe Wettbewerbsintensitdt und dann
gleichzeitig ,Wir wollen aber nichts rausgeben®,
dann ist in jedem Fall zumindest eine Inkonsis-
tenz in der Argumentation gegeben. Nehmen wir
mal an, es gibt diese Wettbewerbsintensitét doch
nicht, also — salopp formuliert — es gibt Kartelle.
Wenn man diesen Verdacht hat, kann es Griinde
daftr geben, Zahlen nicht rauszugeben. Die
Methodik der Kostenberechnung nicht rauszu-
geben, dafir gibt es fast gar keine Argumente.
Man kann, wenn man um 17 Ecken denkt, Argu-
mente dafur finden, ganz spezielle Stellen der
Methodik zu schwérzen. Aber das ist schon um
17 Ecken gedacht. Machen wir das mal! Dann
kann man es rausgeben, wenn man halt diese
ganz speziellen Stellen schwérzt. Wie gesagt, es
erscheint sehr wichtig hier Transparenz herzu-
stellen, um gesellschaftliches Know-how rein-
zubringen, auch hinsichtlich der Kontrolle. Denn
ich habe ja darauf hingewiesen, es gibt sehr viel
Fehlanreiz im Kontext PPP. Die Berater verdie-
nen mehr Geld, wenn sie nicht nur eine WU
erstellen, sondern danach auch eine Vergabe
begleiten. Fir die Politik — ich habe es ja er-
wahnt, es war salopp formuliert, das mdchte ich
auch noch mal betonen - ist es sehr interessant,
den Grundgedanken der Schuldenbremse mit
PPP zu umgehen. Das ist sozusagen ein Fehl-
anreiz. Und in diesem Kontext ist Transparenz
besonders wichtig, weil man halt diese komplexe
Beschaffungsvariante hat, die hinter verschlos-
senen Turen nicht so einfach zu beurteilen ist.
Also: Erster Teil ,Methodik® sollte in jedem Fall
offengelegt werden.

Zu den methodischen Defiziten. Also das ist eine
Sache, mit der wir uns beim Thema PPP schon
sehr lange beschéaftigen, in vielen Forschungs-
projekten. Es ist sehr schwierig, hier jetzt in
wenigen Minuten — oder Sekunden sind das ja
fast nur fur einzelne Themen — das alles darzu-
legen. Wichtige Punkte sind: Transaktionskosten
im Kontext von Nachbehandlungen uberhaupt
bzw. starker zu beriicksichtigen; Restwertprob-
lematik bei den Strafl3en zu beriicksichtigen. Man
hat Probleme, die Substanzqualitat von Stral3en
zu beurteilen — das haben wir auch zusammen
mit Experten, die sich mit Erhaltung auskennen,
schon in Studien fur die Bundesregierung im
StraBenbereich aufgezeigt. Wir haben einen
Ansatz, wie die Kosten fir die OPP-Variante in

einer erwarteten WU ermittelt werden, der weder
theoriegeleitet noch durch empirische Erkennt-
nisse irgendwie rechtfertigbar ist. Das ist kom-
plett nicht nachvoliziehbar, wie das gemacht
werden soll. Herr Schnieder, ich weil3 nicht,
vielleicht kennen Sie die WU. Sie schitteln den
Kopf. Ich kann gerne zu Ihnen kommen und
Ihnen das darlegen. Wenn Sie noch mehr haben,
wo wir reingucken sollen, kdnnen wir das auch
gerne mit lhnen diskutieren.

Wir haben durch PPP eine Zinssicherung, die
stattfindet und die anders ist als die Zinssiche-
rung, die die gesamte Bundesregierung Uber die
Bundesfinanzagentur macht. Es wird jetzt in den
WU davon ausgegangen, dass die offentliche
Hand abgesichert ist, aufgrund der Art und
Weise, wie Uber die Zinsstrukturprobe diskutiert
wird. Es wird dann aber — das ist sozusagen ein
Punkt, der mit der Inkonsistenz korrespondiert,
auf die auch Herr Bonte hingewiesen hat — einer
PPP-Variante ein Vorteil zugerechnet, weil
Zinssicherungsgeschafte durch diesen impliziten
Zinsswap in PPP-Projekten erfolgen. Das ist
komplett absurd. Anders kann man das nicht
nennen. Letzter Punkt: Die Beriicksichtigung von
Steuereffekten filhrt dazu, dass die OPP-Vari-
ante sehr schén gerechnet wird. Und vielleicht
als Allerletztes: Der Ausschuss hier hat ja schon
Erfahrung mit groRen Excel-Werken, mit denen
irgendwie MaRnahmen gerechtfertigt werden.
Vor zwei Legislaturperioden waren ja Herr
Notheis und seine Mitarbeiter hier und haben
Ihnen vorgestellt, wie vorteilhaft die Haushalts-
wirkung bei einer integrierten Teilprivatisierung
der DB ist und haben sozusagen dieses Modell
gerechtfertigt. Etwas ahnliches, ein grol3es Ex-
cel-Werk — wie gesagt, ich will das dem Parla-
ment in der kurzen Zeit deutlich sagen —, wel-
ches eigentlich nur ein ,Potemkinsches Dorf*
darstellt, findet hier statt. Also ich sehe da viele
Parallelen zu den Rechnungen, die Herr Notheis
und seine Mitarbeiter damals angestellt haben,
um diese integrierte Teilprivatisierung der DB zu
rechtfertigen. Das ist in groBen Teilen ahnlich
absurd.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Klein!

Dietrich Klein (ver.di): Zu dem ersten Punkt,
zur Kosteneffizienz, habe ich vorhin schon etwas
gesagt. Ich glaube, das ist auch so angekom-
men. Das muss ich auch nicht wiederholen. Die
zweite Frage betraf Controlling und Lebenszyk-
lus. Uns in der Stralenbauverwaltung ist tber
das reine Vertragscontrolling, was also jetzt an
der Al durchgefihrt wird, ein weitergehendes
Controlling nicht bekannt. Die Schwierigkeiten
der Vertragsverhandlungen ergeben sich auf-
grund der Veranschlagung der Summen fiir, das
haben wir vorhin schon gesagt, Bau, Betrieb und
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Instandsetzung in einer Summe und ist dann
sehr schwer auseinanderzuziehen und nachzu-
vollziehen. Wie gesagt — ich wiederhole das
nochmal — mir ist aus der StraRenbauverwaltung
Uberhaupt nicht bekannt, dass wir Uber das
Vertragscontrolling hinaus zurzeit irgendwas
kontrollieren. Wie das aussieht mit Transaktions-
kosten, Finanzierungskosten und auch sonsti-
gen kunftigen Unterhaltungskosten, ob das alles
einberechnet worden ist, in die Gesamtbetrach-
tung der OPP-Projekte, das wird nach unserem
Wissen nicht realisiert. Ich wollte jetzt noch zu
Herrn Bonte sagen: Wenn Sie sagen, alle Leute
aus der StralRenbauverwaltung héatten lhnen
gesagt, das kénnen die eh besser, dann wirde
ich sagen, haben Sie mit sehr vielen Praktikern
aus Niedersachsen sicherlich nicht gesprochen.
Das weil3 ich aus der Erfahrung. Wir sind der
Auffassung, wir kdnnen das genauso schnell, wir
kénnen das genauso gut. Wir haben einen Zeit-
plan hingelegt, mit dem wir die A7 bauen kdnnten
— wird vom BMVBS als zu ambitioniert ange-
zweifelt. Wir sagen: Gebt uns das Geld dazu,
dann kénnen wir sofort anfangen und wir miss-
ten nicht abwarten, bis samtliche Planfeststel-
lungsbeschliisse gefasst worden sind. Dazu
kommt ja noch, dass man im Moment ja dem
Hoérensagen nach Uberlegt, mit der Angebots-
schiene bereits zu beginnen, bevor die Plan-
feststellung vollig abgeschlossen ist. Was be-
deutet, wenn sich dann in den nicht abge-
schlossenen Bereichen Probleme auftun sollten,
dann ist das wieder eine Frage: Wie kann ich das
tiberhaupt regeln? Ich denke mal, das Ubliche
wird sein: Uber Nachtrage, sprich zu Kosten der
offentlichen Hand. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank! Ich vermute, Sie
haben Herrn Bdger gemeint und nicht Herrn
Bonte. Als nachstes ist Abg. Holmeier dran.

Abg. Karl Holmeier (CDU/CSU): Vielen Dank!
Ich finde es zunachst eine Unverschamtheit,
dass Herr Beckers deutsche OPP-Projekte mit
den Problemen in Griechenland vergleicht. Also,
das glaube ich, kann man in keinster Weise
sagen. Wir wissen alle, dass OPP kein Allheil-
mittel ist, dass es bereits schlechte Beispiele,
vielleicht in England, gibt aber auch gute, in
Osterreich. Die OPP soll nur dort in Betracht
kommen, wo es wirklich Sinn macht und einen
echten Mehrwert darstellt. Und ich glaube, die
Hauptsache ist — das haben wir heute gehort —
es muss unser Ziel sein, OPP mittels-
tandsfreundlich weiter zu entwickeln. Ich hatte
zwei Fragen. Die erste Frage an Herrn Kulle: Die
Antrage von SPD und Grinen beschéftigen sich
mit dem Thema ,Transparenz®. Hierzu wurde vor
einiger Zeit eine Studie in Auftrag gegeben. Gibt
es bereits Erkenntnisse daruber, welche Aus-
wirkungen die in den Antragen geforderte voll-

stéandige und uneingeschrénkte Transparenz in
der Praxis hétte? Und die zweite Frage an Herrn
Pakleppa. Welche Punkte sind aus ihrer Sicht fur
die Weiterentwicklung, vor allem fir die
mittelstandsfreundliche Weiterentwicklung von
OPP notwendig? Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Kulle!

Bernward Kulle (OPP Deutschland AG): Die
Transparenzstudie haben wir im Auftrag des
BMF durchgefuhrt. Sie steht kurz vor der Verof-
fentlichung, ist aber eben noch nicht 6ffentlich,
sodass ich nur zusammengefasst antworten
kann. Sie ist in unserem Auftrag von dem Sozi-
alforschungsinstitut TNS-Infratest durchgefuhrt
worden. Sie hat insoweit interessante Ergeb-
nisse gebracht als sie eigentlich zeigte, dass die
Frage der Transparenz oder Intransparenz ei-
gentlich nur ein Zwischenprodukt ist. Wir haben
dort 750 mit PPP beschéftige Beteiligte gefragt
und hatten auch eine relativ gute Rucklaufquote.
Das groRBere Thema dahinter ist im Grunde
genommen — und das zeigt sich, glaube ich,
auch hier in der Debatte — das Thema des Ver-
trauens. Die Beteiligten haben also ganz deutlich
gesagt, es ist starker die Frage des Vertrauens in
die Durchfihrung solcher Projekte — und Trans-
parenz ist ein Mittel um Vertrauen zu schaffen.
Es ist also eine notwendige Voraussetzung, aber
es ist nicht eine hinreichende Voraussetzung.
Insoweit haben die Untersuchungsergebnisse
auch gezeigt, dass Verfahrenssicherheit und
andere Themen des Erfiullens von Erwartungen
von Nutzern und Betroffenen genauso wichtig
sind wie Transparenz. Das stltzt unseres Er-
achtens einige Thesen, die hier bereits auch
aufgestellt worden sind, namlich die der Relati-
vitdt von Transparenz, also der Phasenbezo-
genheit von Transparenz. Das wird durch die
empirischen Ergebnisse gestiitzt, dass man also
durchaus deutliche Fortschritte erzielen kann,
ohne die wettbewerbsbehindernden Themen
von Transparenz vollstandig eben auch aus-
fahren zu muissen. Wir werden die Studie in
wenigen Wochen veréffentlichen kénnen. Und
sie hilft, glaube ich, dabei, so etwas wie einen
Transparenzleitfaden zu erstellen oder einen
Kodex fur Transparenz, der auch die Verfah-
rensbegleitung weiterentwickelt. Ich glaube, das
wird aber auch eine Art Leuchtturm fur die
haushaltsfinanzierten Projekte setzen, in denen
sich ja &hnliche Themen befinden.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Pakleppa!

Felix Pakleppa (ZDB): Also ich denke, wenn
man OPP und Mittelstand anschaut, wird es
insbesondere davon abhangen, wie die Rah-
menbedingungen in dem Bereich ausgestaltet
sind, ob das eine Erfolgsgeschichte wird. Ich
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habe das eben schon einmal angefangen aus-
zufuhren. FiOr uns ist wichtig, dass eben die
LosgréRen so sind, dass Mittelstandler alleine
oder in einer Arbeitsgemeinschaft die Chance
haben, sich Uberhaupt beteiligen zu kénnen. Und
zwar auch auf der Ebene des Konzessions-
nehmers und nicht nur als Nachunternehmer,
was wir in dem Bereich ablehnen. Wir haben hier
viele positive Beispiele, die habe ich genannt. Es
gibt Beispiele aus Nordrhein-Westfalen, wo ein
oder zwei Projekte zusammengefasst sind, wo
regionale Mittelsténdler eine Chance haben,
aber es gibt natirlich eben leider gerade beim
Hochbau, wo der Mittelstand Chancen hétte,
immer wieder Projekte, wo zu viele Objekte
zusammengefasst werden und die Mittelstandler
aufgrund der Kostenrisiken und der Volumina gar
nicht mehr in der Lage sind, mit anzubieten. Also
hier ware sicherlich der entscheidende Ansatz-
punkt, zu schauen, dass eben Projekte ent-
sprechend dem Mittelstand in mittelstandsge-
rechten GroRRen vergeben werden. Hier denke
ich auch sicherlich, dass man die Kommunen
noch mehr in dieser Richtung beraten kann. Das
ist sicherlich auch Aufgabe von Herrn Kulle und
der OPP Deutschland AG, dass den Kommunen
auch Standardvertrdage an die Hand gegeben
werden, dass sie kleinere, mittelstandsgerechte
Projekte schneller Uber die Schiene bringen
kénnen, ohne dass sie in dem Bereich tatsach-
lich jedes Mal wieder Berater mit Beratungs-
kosten brauchen. Es muss da eine gewisse
Standardisierung geben, die mittelstandsgerecht
ist. Ich glaube, das wéare ein ganz praktischer
Schritt. Bei den grolReren Projekten haben wir
natiirlich Kostenrisiken, die die Mittelstandler
nicht stemmen kdnnen. Selbst bei Hochbaupro-
jekten fallt schnell mal ein Betrag von 100.000
Euro an Planungskosten an. Bei A-Modellen sind
wir bei einer Million plus X. Das ist fur Mittel-
standler nicht zu schaffen, weil eben nur ein
Bruchteil erstattet wird, wenn sie unterliegen.
Das sind finanzielle Risiken, die sie im Grunde
genommen nicht Ubernehmen kdénnen. Hier
muss halt Uber eine angemessene Entschadi-
gung in diesem Bereich nachgedacht werden.

Ein Punkt ist, glaube, ich auch wichtig: OPP ist
kein statisches Modell. Das ist kein Modell, das
jetzt im Grunde genommen in Deutschland zu
Ende entwickelt ist. Sondern wir missen eben
hier auch wirklich kritisch schauen: Wie entwi-
ckeln sich die Projekte, sind die Annahmen, die
Wirtschaftlichkeitsannahmen, die Prognosen
tatséchlich richtig? Hier wird man nachtréglich
kontrollieren missen. Und ich glaube, es reicht
nicht, zu sagen, eine MalRhahme ist auf dreilig
Jahre angelegt, wir schauen nach dreiig Jah-
ren, was passiert ist. Sondern man wird schritt-
weise auch gucken missen, sind eben nach
Stufen von drei, funf, sieben, zehn Jahren — wie

auch immer — die vorher angenommenen Prog-
nosen richtig. Und ich glaube, wenn man nach-
her mal evaluiert und schaut in Schritten von
drei, funf Jahresabstanden, dass man dann eben
sehen kann: Wie kann ich die Methode, die
Prognose am Anfang auch noch besser, noch
zielgenauer und effizienter machen.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als nachstes die
Kollegin Lihmann!

Abg. Kirsten Lihmann (SPD): Danke sehr! Zu
Beginn zwei Anmerkungen. Einmal an Herrn
Bdger, der gesagt hat, hier trafen mit Kameralis-
tik und Privatwirtschaft zwei Welten aufeinander.
Ich glaube, es ist auch lhnen bekannt, dass die
Kameralistik langsam von der Doppik abgel6st
wird und dass man jetzt auch schon gewisse
Berechnungen nach doppischen Gesichtspunk-
ten anfertigt. Insofern wird es diese beiden
Sichtweisen nicht mehr geben oder gibt es sie
heute schon nicht mehr. Weiterhin hat Herr
Simmling gesagt, dass die Privaten einen Effi-
zienzvorteil haben. Allerdings ist auch der of-
fentliche Dienst durchaus lernfahig. Und im
Rahmen dieses Prozesses — OPP gibt es ja nun
nicht erst seit gestern oder vorgestern — hat sich
auch in der ¢ffentlichen Hand eine Veranderung
breit gemacht, die zu einem Effizienzgewinn
auch bei der Aufgabenerledigung durch die
offentliche Hand gefiihrt hat. Ich habe jetzt zwei
Fragen, eine an Herrn Bonte und eine an Herrn
Beckers.

Herr Bonte, wir unterhalten uns hauptsachlich ja
Uber die Frage: Wo ist das Ganze sinnvoll? Um
die Frage zu beantworten, brauchen wir eine
vernunftige Analyse der Kosten. Ich komme aus
Niedersachsen und da wurde ja schon mehrfach
die BAB7 angesprochen. Bei der Frage, ob es
nun wirtschaftlich ist, die BAB7 in Offentlicher
Hand oder als OPP-Projekt auszubauen, gibt es
naturlich sehr viele Variablen. Unter anderem hat
Herr Bode gesagt: Wir kriegen sowieso bis 2015
kein Geld vom Bund, dann kénne wir es doch
gleich mit OPP machen, denn vorher kénnen wir
es alleine sowieso nicht ,wuppen®. Das ist na-
turlich eine Variable, die politisch bedingt ist.
Andere Sachen sind weniger politisch bedingt.
Beispielsweise die Frage: Wenn ich ,Mit Betrieb®
ausschreibe, was rechne ich in die o6ffentliche
Hand rein? Rechne ich das Personal noch
mehrere Jahre auch wahrend des privaten Be-
triebes mit rein, weil ich die ja nicht morgen auf
die StralRe setzen kann? Oder rechne ich bei der
offentlichen Hand tatséchlich, dass meine Per-
sonalkosten als offentliche Hand mit dem Tag,
wo OPP abgeschlossen wird, nicht mehr anfallen
und damit aus der Berechnung sofort raus sind?
Das ist — wie wir alle wissen — unrealistisch, denn
auch fur andere Aufgaben, die die dann wahr-
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nehmen, ware ja kein neues Personal eingestellt
worden. Also definitiv ist es so, dass dieses
Personal noch langer auf der Seite der 6ffentli-
chen Hand zu Buche schlagt. Also, wie stellen
Sie sicher Herr Bonte, dass all diese Faktoren
berlicksichtigt werden? Sie haben von Wider-
spruchsfreiheit gesprochen. Wie prifen Sie
diese Widerspruchsfreiheit? Und wenn Sie sa-
gen, Sie kénnen sie noch nicht prifen: Was
misste man machen, um eine widerspruchsfreie
Priifung sicherzustellen?

Und die Frage an Herrn Beckers ist die: Die
Rechnungshéfe haben zahlreiche Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen kritisiert und auf Fehler
hingewiesen z. B., dass die Kosten der offentli-
chen Hand hochgerechnet wurden und die Effi-
zienzgewinne — wir haben schon gehort, da wird
wahlweise fiunf, zehn oder fiinfzehn Prozent
abgezogen — niedrig gerechnet wurden. Dort
heil’t es wortlich: ,Zum Teil waren die Grenzen
zwischen Beratung und Lobbying flieRend”.
Meine Frage ist jetzt: Wie kdnnen Sie sich vor-
stellen, dass sowohl im Vorfeld diese Wirt-
schaftlichkeitsberechnung wirksam  Uberprift
werden kann, als auch im Nachhinein und, Herr
Pakleppa sprach es an, eine saubere Evaluie-
rung stattfindet? Und mir geht es nicht nur da-
rum, neue Prozesse zu finden, sondern mir geht
es auch darum, zu gucken, stimmen denn un-
sere Annahmen. Also einfach mal eine Evalua-
tion dessen, was wir vor drei3ig Jahren oder
finfzehn Jahren mal festgelegt haben: Stimmt
das Uberhaupt? Und wenn das stimmt, ist es ja
gut. Und wenn das nicht stimmt, misste man
sich mal Gedanken machen, ob das so sinnhaft
ist. Wie koénnen Sie sich das vorstellen? Wer
sollte das machen? Die Rechnungshofe, Priva-
te? Was sind da mdogliche Wege?

Vorsitzender: Vielen Dank! Die erste Frage geht
an Herrn Bonte. Bitte sehr!

Ralf Bdnte (BRH): Ich habe ja schon vorhin
gesagt, dass es sehr viele Annahmen gibt, die
natdrlich in sich widerspruchsfrei sind. Letztlich
muss man dann z. B. fragen — wie Herr Beckers
das angesprochen hat — die Zinsstrukturkurve
als Abdiskontierung und damit eine Zinsan-
nahme, dass sie fest sind, kann man dann
Zinsanderungsrisiken vorziehen? Das ist z. B.
ein Widerspruch, den man normalerweise nicht
machen kann. Letztlich muss man verschie-
denste Annahmen, die diesem zugrunde liegen,
anschauen. Man darf beispielsweise nicht sa-
gen, PPP ist keine Finanzierungsvariante, son-
dern eine Beschaffungsvariante, und gleichzeitig
von der Beschaffungsrealitit ausgehen, die
sténdig von einer Unterfinanzierung gepragt ist,
sondern man muss eigentlich dann von einer
sozusagen optimalen konventionellen Variante

ausgehen. Es muss die realistische — vielleicht
hypothetische aber trotzdem realistische — Va-
riante gegenlbergestellt werden, denn sonst
wirde eine standige Unterfinanzierung einer
durchfinanzierten Maf3nahme gegeniiberstehen.
Und das kdnnen Sie letztlich nicht machen. Dann
die Frage: Natirlich darf man in so einer Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung nicht beriicksichti-
gen, dass erst ab 2015 das Geld da ist. Dann ist
es namlich eine Finanzierungsvariante. Also das
ist klassisch. Das ist so was, wo ich sage, man
muss sich nun entscheiden, was man will. Ist es
eine Finanzierungsvariante? Dann werden Sie
auf den Widerspruch des Rechnungshofes sto-
Ren, weil er dann sagt, dass das nicht sein kann.
Es geht hier um Wirtschaftlichkeit. Also eine
reine Beschaffungsvariante. Oder wenn ich eine
Beschaffungsvariante mache, dann hat das
bestimmte Implikationen auf die Annahmen und
wie ich bestimmte Kosten zu rechnen habe.

Zur Frage nach den Kosten, die in der offentli-
chen Verwaltung entstehen, wenn ich PPP
durchfiihre. Das heil3t z. B.: Bleibt der Betriebs-
dienst bestehen oder was machen wir mit dem
Personaliiberhang? Das sind die sogenannten
Remanenzkosten. Ja, die sind in der Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung beriicksichtigt. Es gibt
immer wieder Streit dariber, sind jetzt zehn
Jahre Remanenzkosten anzusetzen, sind es funf
Jahre, fiinfzehn Jahre? Das ist extrem schwierig.
Gleichwohl muss man natdrlich, wenn man sich
dann die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung im
Ganzen anschaut, sagen, dass diese Betriebs-
dienstremanenzkosten eigentlich ein  ver-
schwindend kleiner Teil sind. Und meiner Mei-
nung nach zu oft zu lange Diskussionen dariber
gefuhrt werden, obwohl es viel wichtigere Teile
gibt.

Ich mdchte aber noch mal etwas zu der Frage
nach der Evaluierung sagen, die Sie Herrn Be-
ckers gestellt haben — das ist ja vorhin auch
angesprochen worden. Ich halte das fir extrem
wichtig. Wir haben jetzt drei abgeschlossene
Bauprojekte, also in Bauphasen. Da miisste man
eigentlich schauen, wie sind denn die Baukosten
bei den Privaten im Vergleich zu dem, was man
eigentlich mal angenommen hat. Und was man
natirlich sagen kann: Wenn man glaubt, dass
man nach dreiRig Jahren evaluieren kann, ist das
Quatsch. Denn sie missten alles, was dazwi-
schen passiert ist, auch in den PSC einrechnen.
Also, Sie kénnen nicht nach dreiig Jahren sa-
gen, das eine war teurer oder das andere war
billiger. Das werden sie nie vernunftig hinkriegen.
Das ist ein Trugschluss.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Beckers!
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Prof. Dr. Thorsten Beckers (TU Berlin): Sie
haben am Anfang erwdhnt, dass die Rech-
nungshofe sagen, wenn man sich die WU an-
guckt — tiberhaupt die OPP-Prozesse — hat man
haufig das Gefihl, dass es einen flieRenden
Ubergang zwischen Beratung und Lobbying gibt.
Wissenschaftlich ausgedriickt sind da sehr viele
Fehlanreize. Und es gibt deutliche Hinweise
darauf, dass Akteure auf diese Fehlanreize
reagieren. Die Berater kénnen auch irgendwie
Geld verdienen, wenn Sie nicht nur dir WU ma-
chen, sondern auch ein Projekt und Folgepro-
jekte stattfinden. Ich finde, in den Ministerien sind
die Fehlanreize am geringsten. Und wenn man
sich die schwierige Situation dort, die Ressour-
cenentwicklung in den letzten Jahren anguckt,
dann habe ich da am meisten Verstandnis dafir,
was da passiert. Bei den Fehlanreizen muss man
sich aber auch die 6ffentlichen, halb6ffentlichen
Gesellschaften angucken. Es ist sicherlich
sinnvoll solche Gesellschaften offentlich zu ha-
ben, wie die VIFG. Aber man muss sich auch
fragen: Kann es nicht einen Ubergang von der
Beratung zum Lobbying geben, wenn eine VIFG
nicht fur Procurement allgemein, sondern nur fr
PPP zustandig ist? Also die Birokratietheorie
sagt ja schon, man hat ein gewisses Interesse
daran, seinen Tatigkeitsbereich auszudehnen.
Da sind sozusagen viele OPP Projekte mehr als
weniger. Auf die OPP AG muss ich jetzt nicht
grol3 eingehen. Da entscheidet ein Aufsichtsrat,
in dem nicht nur Vertreter der 6ffentlichen Hand
sitzen — deren Struktur ist Gbrigens auch noch
sehr dispers — dartber, ob die Vertrdge der
Vorstande verlangert werden. Dazu ist nichts
weiter zu sagen.

Kommen wir zu der Frage der Prifung, Evalua-
tion. Eine Ex-Ante-Prifung waére bei den Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchungen sehr wichtig, weil
auf Basis dieser WU Entscheidungen tber Milli-
arden gefallt werden. Es ware wichtig, dass es
bei dieser komplexen Beschaffungsvariante, die
schwer durchdringbar ist, eine offentliche Dis-
kussion Uber Methoden gibt. Es ist nicht zu
vermeiden, dass Annahmen getroffen werden.
Einige Leute kritisieren, es werde ein Risiko-
workshop gemacht und da wird irgendeine An-
nahme getroffen — das ist nicht zu vermeiden, da
wirde ich das Ministerium ganz klar verteidigen
— Annahmen, die sind zum Teil merkwirdig, das
muss man schon sagen und das wirft Fragen auf,
aber da ist auch nicht alles zu kritisieren. Nur
kénnten wir diese Diskussion viel besser fiihren
— und auch fir das Parlament wére es irgendwo
nachvollziehbar —, wenn das wesentlich trans-
parenter wéare. Und es gabe relativ wenig nega-
tive Wettbewerbswirkung oder gar keine und
sehr viele Vorteile, wenn das transparent erfol-
gen wurde. Ein Beispiel kénnen auch andere
Sektoren sein. Das ist jetzt eher die Bedarfs-

feststellung als die Vergabe, als die
Procurement-Frage. Aber gucken Sie sich die
Energiewirtschaft an, da gibt es im EnWG Vor-
gaben, dass die ganzen Daten, die fur die Pla-
nung der Stromnetze verwendet werden, in
bestimmten Bereichen offengelegt werden
kdénnen.

Zweiter Teil lhrer Frage, Frau Lihmann, war die
Frage der Ex-Post-Evaluation. Das ware in der
Tat sehr sinnvoll, wenn man das machen wiirde.
In GroRRbritannien hat man ja lange Zeit den
OPP-Ansatz sehr offensiv vertreten, hat sehr
viele Dinge, wo man im Nachhinein sagt, da ist
man vielleicht Luftschléssern hinterhergelaufen,
propagiert. Da ging es auch ums Rechnungs-
wesen und was die Privaten alles besser kon-
nen. Herr Boger, Herr Kulle, da haben Sie sehr
aufmerksam nach GrofRbritannien geguckt. Aber
ich muss auch sagen — ich halte das hier auch
mal hoch, kénnen Sie im Internet runterladen —
das britische Parlament hat irgendwann das
Gefiihl gehabt, hier stimmt was nicht. Und dieses
Gefuhl hatte es, als es keine extremistische
Mehrheit hatte — die gab es ja, glaube ich, so-
wieso lange nicht —, sondern unter einer kon-
servativ-liberalen Mehrheit. Es hat eine Unter-
suchungskommission gegriindet, um die An-
wendung des PPP-Ansatzes Uberprifen zu
lassen. Vor dem Hintergrund, dass das eine sehr
komplexe Beschaffungsvariante ist, mit vielen
Problemen, war das, glaube ich, ein sehr, sehr
sinnvoller Ansatz. Bei dieser Evaluation ist in
einem weitgehenden Konsens der Parlamenta-
rier zu Tage getreten, dass diese Kostenvorteile
nicht gegeben sind. Es gibt sehr deutliche Hin-
weise auf Nachteile an dieser Stelle, dass Kos-
tensicherheit und zligigere Realisierung auch im
konventionellen Procurement erreicht werden
kénnen. Das ist etwas, wo man aus wissen-
schaftlicher Sicht in etwas Abstand und mit Blick
auf die Situation in Deutschland sagen kann,
dass es vielleicht sinnvoll ware, das zu machen.
Das konnte dann auch dazu fihren, dass man
feststellt, dass OPP bei den Bundesfernstrazen
Uberhaupt kein Potenzial hat; aber vielleicht
auch: es hat Potenzial, das muss nur ein biss-
chen anders, ein bisschen spezieller gemacht
werden.

Vorsitzender: Dann hat als nachstes Herr M-
cke fur die FDP-Fraktion das Wort!

Abg. Jan Miicke (FDP): Ich wundere mich ein
bisschen tiber die Ablehnung des OPP-Models
und die Beschreibung in schillernden Farben fur
die klassische Beschaffung, die hier in der einen
oder anderen Stellungnahme zum Vorschein
gekommen ist. Ich mdchte mal kurz etwas zitie-
ren: ,Politisch-6konomisch erkléarbare Ent-
scheidungen verursachen zu geringe Mittelzu-
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weisung an den FernstralRensektor und fuihren
zu Investitionsunterhaltungsdefiziten. Diese Ent-
wicklung kann auch in Deutschland beobachtet
werden, wo die Fernstralenfinanzierung im
Rahmen des Haushaltssystems mit einem
strukturellen Mitteldefizit einhergeht. Dies fihrt
im Hinblick auf Investitionen zu einer Verfehlung
des Kriteriums der zeitlichen Effizienz. Erhal-
tungsdefizite gehen mit einer suboptimalen Er-
haltungsstrategie und infolgedessen mit héheren
Lebenszykluskosten und einer Verfehlung des
Kriteriums der Kosteneffizienz einher. Vor die-
sem Hintergrund erscheint eine grundsétzliche
Reform der FernstraRenfinanzierung in Deutsch-
land geboten.“ Das ist aus meiner Sicht eine
deutliche Kritik an der klassischen Fernstra-
Renbeschaffung. Herr Prof. Beckers, ich habe
gerade aus lhrer Dissertation zitiert, deshalb
ware ich lhnen dankbar, wenn Sie uns sozusa-
gen OPP ausreden wollen, gleichzeitig aber die
Defizite bei der klassischen Fernstral3enfinan-
zierung beklagen — denn das haben Sie ja in
ihrer Dissertation aus dem Jahr 2005 sehr deut-
lich getan —, dass Sie uns ein Alternativmodell
empfehlen, denn das ware ja fur jemanden der
hier politische Entscheidungen treffen muss eine
ganz wesentliche Frage.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Beckers, Sie
haben das Wort zur Beantwortung!

Prof. Dr. Thorsten Beckers (TU Berlin): Ich
denke, dass es hier in der Tat Verbesserungs-
potenziale gibt. Die Jahrlichkeit des Haushalts
fuhrt zu zwei grof3en Defiziten. Zum einen, dass
wir zum Teil kein zugiges Durchfinanzieren und
Durchrealisieren von Projekten haben. Zum
anderen, dass wir auch die Situation haben, dass
es jahrlich einen sehr starken Kampf um diese
Mittel gibt, der natirlich durch Uberjahrige Me-
chanismen, Funf-Jahresplanung usw., etwas
kultiviert wird. Aber da gibt es Potenzial. Wir
haben auch in einer Studie fur den ADAC her-
ausgearbeitet, dass es sinnvoll sein durfte, im
offentlichen Bereich, im Haushaltsbereich eine
Uberjahrige Bindung der Politik fir eine Finanz-
mittelbereitstellung fur prioritdre Vorhaben her-
zustellen. Das heif3t, dem Grundgedanken der
LuFV folgend — LuFV ist fir die Erhaltung bei der
Schiene — eine Uberjahrige Mittelfixierung fir
prioritare Vorhaben, wo wir auch einen grof3en
Konsens haben. Das ist genau dieser Auto-
bahnausbaubereich. Da wirde man im Prinzip
den Schweizer Ansatz der Fernstra3enfinan-
zierung aufnehmen (es gibt viele Stellen im
Bereich der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung,
wo wir von der Schweiz lernen kdnnen) und
wirde dann sozusagen dieses Finanzierungs-
problem — was es ohne Zweifel gibt — auf dem
Weg l6sen kdnnen. Sie kénnen das in einer
Studie nachlesen, die wir fir den ADAC durch-

gefuihrt haben, zusammen mit einem Verfas-
sungsrechtler, wie das rechtlich machbar ist.
Stellen wir Ihnen sehr gerne zur Verfugung. Ich
kénnte mir auch vorstellen — aber das wissen die
Politiker besser —, dass man da auch einen
relativ breiten Konsens erreichen kénnte. Es ist
eine Weiterentwicklung. Wir wollen ja auf keinen
Fall sagen, es ist derzeit alles gut im Finanzie-
rungsbereich. Keinesfalls! Wir haben noch ein
Defizit. Also das sagt ihr Haus und da stimmen
wir den Beurteilungen vollkommen zu fir den
Bereich, wo wir wissenschaftlich etwas sagen
kdnnen, wo es nicht um Distributionseffekte geht.
Also insofern, die Analyse des BMVBS, da
stimmt was nicht, die finde ich total richtig. OPP
fuhrt auch dazu, dass man sich als Politik selbst
bindet. Man kann Uber drei3ig Jahre gar nichts
mehr machen. Es ist nur eine sehr starke Bin-
dung. Es gibt Argumente dafur, diese Uberjahrige
Bindung eher nach dem Schweizer Modell zu
machen und das auch nicht fir alle Ortsumge-
hungen, sondern fir die Projekte, wo es ein
relativ breiten Konsens gibt. Und das sind die
Ausbauvorhaben bei den Autobahnen. Da muss
ich auch mal sagen, OPP sind kein Finanzie-
rungsinstrumente, sollten es nicht sein. Vor dem
Hintergrund, dass sie als Finanzierungsinstru-
mente angewendet werden, muss ich zugeste-
hen, werden Sie dann sozusagen bei den rich-
tigen Projekten angewendet.

Vorsitzender: Als nachstes hat die Kollegin
Leidig das Wort!

Abg. Sabine Leidig (DIE LINKE.): Ich méchte
eine Frage stellen, wahrscheinlich an Herrn
Boger. Ich hoffe, dass Herr Boger darauf Antwort
geben kann. Falls er es nicht kann, dann wirde
die Frage vielleicht eher an die Bundesregierung
gehen. Und zwar moéchte ich noch mal nach den
Risiken fragen, die von Herrn Walimuth ange-
sprochen sind, die die Madglichkeit betreffen,
dass PPP-Vertragsnehmer Pleite gehen kdnnen.
Also, das Insolvenzrisiko — da moéchte ich konkret
danach fragen, ob es Eigenkapitalmindestvor-
schriften gibt fur private Vertragspartner und ob
es eine Einschréankung fir das Handeln von
PPP-Anteilen gibt. Also gibt es sozusagen da
klare Regeln bei ihren Projektkonzeptionen, dass
Private eben nicht insolvent gehen und das
Risiko auf die offentliche Hand zurtckfallt? Und
dass eben die Partner tatséchlich auch die
Partner bleiben, die man vertraglich festgelegt
hat und die Anteile nicht auf den Finanzmaérkten
weiterverkauft werden? Das ware die erste
Frage. Die zweite Frage geht noch mal an Herrn
Walimuth, der ja in dieser Organisation Ge-
meingut im Burgerlnnenhand nicht in erster Linie
auf die Frage guckt, wie kdnnen wir die Wirt-
schaft am besten férdern, sondern wie kann die
gesellschaftliche Infrastruktur mdoglichst gut fur
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die Burgerinnen und Burger gestaltet werden. Da
interessiert mich noch mal, welche konkreten
Erfahrungen es diesbeziglich gibt. Also, was ist
sozusagen das besonders Kritische, was Sie bei
OPP Projekten beobachtet haben, die sich eben
nicht zum Wohle der Biirgerinnen und Birger
ausgewirkt haben?

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Boger!

Prof. Torsten R. Boger (VIFG): Vielen Dank,
Frau Leidig! Ich nehme die Frage gerne auf. Sie
haben ja nach den Risiken aus den Vorhaben
heraus gefragt und da wird ja eine ganze Menge
in der Offentlichkeit diskutiert. Also die Frage:
Kann der Private eigentlich nach eigenem Gut-
diinken eine Autobahn betreiben und Sicher-
heitsstandards oder Ahnliches runterfahren?

Zwischenruf Abg. Sabine Leidig (DIE LINKE.):
Nein, das habe ich nicht gefragt!

Prof. Torsten R. Béger (VIFG): Ich komme aber
direkt dazu. Es ist natirlich selbstverstandlich
nicht der Fall. Es ist in den Vertragen die genaue
Vorgabe entsprechender Standards definiert.
Wenn ich jetzt runtergehe und die Frage stelle:
Wie ist der Private eigentlich in der Lage diese
Risiken zu Gbernehmen? Kann er das eigentlich
schultern? Dann priufen wir in der Ausschreibung
durchaus die finanzielle Leistungsfahigkeit. Das
ist das eine. Ist die Finanzierung stabil? Ist also
genug Eigenkapital mit drin? Die zweite Frage
ist: Gibt es Erfahrung mit diesem Finanzierun-
gen? Wenn diese Erfahrungen nicht mitgebracht
werden, dann ist er auch fur ein solches Projekt
nicht geeignet. Wenn es dann zu einer Frage
kommen sollte — Sie haben die Frage Insolvenz
gestellt — wie sieht dann die Position der offent-
lichen Hand aus? Da muss man sagen, die
Vertrage sind so gestaltet, dass die Vermo-
gensposition der 6ffentlichen Hand im Rahmen
der Insolvenz Gber den gesamten Zeitablauf eine
positive ist. Es ist ja nicht so, dass, wenn ein
Privater in die Insolvenz geht, das Projekt so-
zusagen der offentlichen Seite vor die FuRe
gekippt wird und dann die offentliche Seite alles
Ubernehmen muss. Das Eigenkapital steht im
Risiko. Und wenn die Insolvenz da ist, dann ist
das Eigenkapital weg. Und es ist nicht immer nur
das Eigenkapital sozusagen in der Projektge-
sellschaft, sondern es kénnen auch Gesell-
schafterdarlehen sein oder Ahnliches. Das Geld,
das steht im Feuer und das ist dann weg und da
ist alles weg. Wenn so ein Projekt in die Insol-
venz geht, dann ist das gesamte Eigenkapital
weg. Ja, dann ist das zumindest weg. Das zweite

Zwischenruf Abg. Sabine Leidig (DIE LINKE.)
ohne Mikro

Prof. Torsten R. Bdger (VIFG): ...ich komme ja
gerade dazu, Frau Leidig.... Fremdkapital -
genau dasselbe. Der gréf3te Teil des Fremdka-
pitals steht im Feuer. Das heif3t, wenn ein sol-
ches Projekt in die Insolvenz geht, dann ist die
Vermogensproduktion des Projekttragers, in
dem Falle des Bundes eine positive. Um es ganz
einfach zu sagen: der Bund bekommt dann ein
fertiges Stuck Autobahn zu einem sehr, sehr
guten Preis. Das heift, das ist eine Konstruktion
— darauf achten wir auch bei der Konstruktion der
Vertrage — bei der die offentliche Seite hier im-
mer abgesichert ist. Und das passiert nicht nur
am Anfang des Projektes, das passiert auch tber
die gesamte Projektlaufzeit. Und ich kann lhnen
auch sagen, nach vier Jahren Bauzeit, da ist
sowohl das gesamte Eigenkapital wie auch das
gesamte Fremdkapital im Bau, in der StralRe.
Frage der Anteile, Eigenkapitalanteile...

Zwischenruf Abg. Sabine Leidig (DIE LINKE.):
....nein, nein, nein, nein.

Vorsitzender: Herr Boger antworten Sie einfach
auf die Frage und Frau Leidig, es hilft nichts, Sie
kriegen auch nach mehrmaliger Nachfrage si-
cher nicht die von Ihnen gewtinschte Antwort. Da
bin ich mir relativ sicher. Herr Boger, antworten
Sie einfach.

Prof. Torsten R. Bdger (VIFG): Vielen Dank,
Herr Vorsitzender! Das was handelbar ist, das
sind Anteile an der Projektgesellschaft. Damit
sind es Eigenkapitalanteile und die beziehen
sich nicht auf die Frage: Wie leistet der Ver-
tragspartner oder wechselt der Vertragspartner?
Sondern da wird lediglich die Frage zu beant-
worten sein: Wer ist der Kapitalgeber und an wen
ist die Rendite zu zahlen? In allen Vertragen ist
festgelegt, dass die Projektkonstruktion mit den
beteiligten Firmen und dem Know-how, welches
das Projekt erstellen und auch betreiben soll,
nicht verandert wird, unabhéngig davon, wer
Inhaber des Eigenkapitals ist. Dankeschon!

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr WalBmuth!

Carl-Frierich Walimuth (GiB): Also, ich habe
jetzt da nicht gehort, weswegen die Vertrage
nicht mit Bilfinger Berger gemacht werden,
sondern mit einer Projektgesellschaft mit 25.000
Euro Eigenkapital und Sitz eventuell in Luxem-
burg. Das bleibt offen. Und Gesellschafterdar-
lehen sind meiner Meinung nach Risikokapital,
die sind im Zweifel nicht mehr im Projekt drin,
wenn es zur Insolvenz kommt.

Die Frage, die an mich gerichtet war, betraf aber
die ganz konkreten Erfahrungen. Und da sind
auch Insolvenzerfahrungen dabei. Und wir
werden sicher auch ganz genau beobachten, ob
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die Spanier da eine tolle Autobahn fir wenig
Geld bekommen oder ob sie nicht doch vier
Milliarden Euro Schulden im Staatshaushalt
verbuchen missen. Das wird die Troika sehr
genau beobachten. Die Erfahrungen, die wir,
Birgerinnen und Birger ganz konkret vor Ort mit
PPP gemacht haben, kdnnen zwar die vollig
fehlende Evaluation nicht ersetzen, aber haben
sicher dazu beigetragen, das PPP so unbeliebt
geworden ist — wie das hier auch schon von den
Vertretern der Bauindustrie geschildert wurde.
Eines der ersten und grof3ten PPP-Projekte
waren die Wasserbetriebe in Berlin. Manchmal
wird gesagt, es ist kein PPP, hier habe ich eine
Festschrift, wo die sich selbst als erfolgreiches
PPP-Projekt darstellen. Alle Parteien in Berlin
sind der Meinung, dass es ein sehr negatives
Projekt ist, viel teurer, 1,5 bis 2 Mal teuer als die
Kreditaufnahme durch die 6ffentliche Hand, und
man versucht diese Vertrdge zurlickzubekom-
men, auch wenn der Weg, den die schwarz-rote
Landesregierung verfolgt, im Moment dabei ist,
das komplexe Konstrukt noch weiter zu kompli-
zieren, sodass sie auch nach dem Berliner In-
formationsfreiheitsgesetz  nicht offen legen
mussen und die Privaten ihre Gewinne bis 2029
ausgezahlt bekommen. Man sieht also, die Ver-
trage sind eine Fessel und die Gestaltungs-
spielrdume sind nicht im Sinne der 6ffentlichen
Hand — wie Sie das Schildern Herr Boger —,
sondern die 6ffentliche Hand ist nahezu macht-
los, wenn sie mal unterschrieben hat.

Wir haben auch andere Erfahrungen, zum Bei-
spiel im Landkreis Offenbach, das war auch mal
ein PPP-Vorzeigeprojekt, da sind schon inner-
halb der ersten sechs Jahre die jahrlichen Kos-
ten von 52 Millionen auf 73 Millionen gestiegen.
Das bedeutet auch, dass in einem Fall im be-
nachbarten Landkreis Darmstadt-Dieburg etwa
gleich viele Schulen, 81 Schulen, mit etwas mehr
Investitionsvolumen, fir deutlich weniger als die
Halfte des Geldes in offentlicher Regie saniert
und betrieben werden. Die Erfahrung der Elb-
philharmonie muss ich lhnen nicht weiter darle-
gen, das konnen Sie weiter verfolgen. Ein Bei-
spiel ist noch die Therme in Keitum. Es gibt auch
Falle, wo die offentliche Hand weiter zahlt, ob-
wohl das Projekt oder der Projektpartner schon
insolvent ist. Bei der Therme Keitum hat der
neue Gemeinderat — der alte, der das verab-
schiedet hat, wurde abgewahlt — ein Schild an-
gehangt, da heilt es ,Lernort PPP oder wie der
Traum vom Thermalbad zum finanziellen Alp-
traum wurde“. Ich denke, das sind die Erfah-
rungen der Burger und das wird sich h&aufen.
Langst vor Ablauf der Projektzeiten werden wir
ganz viele solcher Projekte haben. Und ich
denke, wir sollten das eher verhindern.

Vorsitzender: Vielen Dank! Als letzter Frager
Stephan Kihn!

Abg. Stephan Kihn (BUNDNIS 90/DIE GRU-
NEN): Ich habe nur eine Frage an den Bundes-
rechnungshof. Sie haben ja zu Recht drauf hin-
gewiesen, dass das Instrument OPP nicht als
Vorfinanzierungsinstrument missbraucht werden
soll. Kénnen Sie da noch mal nennen, was aus
Ihrer Sicht die Instrumente waren, um genau das
zu verhindern? Und in diesem Zusammenhang
wirde mich auch lhre Einschatzung interessie-
ren, was den Risikotransfer und den 6ffentlichen
Haushalt angeht, mit Blick auf die erheblichen
Haftungsrisiken, Haftungsverpflichtungen im
Einzelplan 8 des Bundeshaushalts. Zum Schluss
kann man ja auch noch mal die Bundesregierung
fordern. Bei dieser Anhorung ist ja darauf hin-
gewiesen worden, dass eigentlich ein OPP-
Transparenzleitfaden erforderlich wére, den die
Bundesregierung erarbeiten kénnte und dass wir
ein Problem haben mit fehlenden Standards mit
Blick auf die Vertragsausgestaltung. Da wirde
mich nattrlich interessieren, wie die Bundesre-
gierung jetzt auch im Ergebnis der Anhdérung an
diesen Themen weiterarbeitet.

Vorsitzender: Herr Bonte!

Ralf Bonte (BRH): Grundsatzlich folgt aus der
Tatsache, dass man OPP nicht als Vorfinanzie-
rungsmodell sieht, letztlich dass es nur am Er-
gebnis der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung be-
messen wir. Das ist eigentlich der Grundsatz. Ich
nehme an, Sie sprechen die Frage an, ob man
OPP in der Schuldenregel beriicksichtigen sollte
oder nicht. Das muisste der zustandige Bund-
Lander-Ausschuss diskutieren. Der Bundes-
rechnungshof steht dieser Diskussion in dem
Gremium zur Verfigung und wirde das auch
begrufRen, wenn es hier diskutiert wirde. Was
die Risiken angeht, ist mir ehrlich gesagt nicht
ganz klar, wie Sie das meinen. Grundsatzlich
kann man natirlich sagen, dass die Risiken, die
mit dem Projekt Ubergehen, in der Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung  quantifiziert ~ werden
mussen und sie mussen sich, wenn sie dann
letztlich vom Privaten ibernommen worden sind,
auch in seinem Angebot niederschlagen. Das
hei3t, er wird diese Risiken bepreisen. Und
letztlich sind sie damit Uber das zu zahlende
Verflgbarkeits- oder sonstige Entgelt im Haus-
halt eingestellt. Das kann man so sicherlich
sagen, denn ob sie sich dann realisieren oder
nicht ist dahingestellt.

Vorsitzender: Vielen Dank! Und damit hat das

letzte Wort die Bundesregierung. Kollege
Staatssekretar!
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PSts Dr. Andreas Scheuer (BMVBS): Danke
schon, Herr Vorsitzender fir diese Formulierung!
Wir werden den Leitfaden zur Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung ja wie angekundigt fort-
schreiben, da wird es auch Bestandteile dazu
geben, welche Vertragsinhalte sich von den
Modalitaten her bewéahrt haben. Wir lernen — und
das zeigt ja diese Anhérung auch — mit jeder
Expertenmeinung dazu. Deswegen wird es na-
turlich zu mehr Transparenzerfordernissen
kommen, allein von diesem Leitfaden her, der
sich mit der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
beschéftigt. Wenn wir diesen Leitfaden fertig
haben, kdnnen wir auch in die Fraktionen — wir
werden ja diese Anhérungen auch auswerten
und wir werden danach versuchen, lhnen un-
seren Vorschlag zu geben. Und dann wird die
Diskussion an dieser Stelle nicht zu Ende sein.

Vorsitzender: Vielen Dank an alle Kollegen!

Vielen Dank an die geladenen Experten fur lhre
Stellungnahme! Vielen Dank ans Publikum!

Schluss der Sitzung: 13.00 Uhr

Dr. Anton Hofreiter, MdB
Vorsitzender
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Deutscher Bundestag

Ausschuss f. Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung

Ausschussdrucksache
17(15)446-A ZENTRALVERBAND
DEUTSCHES

BAUGEWERBE

adz

Stellungnahme
des Zentralverbandes des Deutschen Baugewerbes e.V. (ZDB)
zum Antrag der Fraktion der SPD:

,,Fiir einen neuen Infrastrukturkonsens: Offentlich-Private Partnerschaften differenziert
bewerten, mit mehr Transparenz weiterentwickeln und den Fokus auf die Wirtschaft-
lichkeit stiarken“ (BT-Drs. 17/9726)

und zum Antrag der Fraktion Blindnis 90/Die Griinen:

»Transparenz in Public Privat Partnerships im Verkehrswesen* (BT-Drs. 17/5258)

Der Zentralverband Deutsches Baugewerbe vertritt die Interessen von ca. 35 000 mit-
telstandischen Unternehmen der Bauwirtschaft. Das deutsche Baugewerbe erbringt
ca. 70 % der Bauwirtschaftsleistung, wobei ca. 80 % der Beschaftigten der Bauwirt-
schaft in mittelstandischen Unternehmen tatig sind. Der im europaischen Vergleich
starke deutsche Mittelstand hat wesentlich dazu beigetragen, dass Deutschland die
bisherigen Finanz- und Wirtschaftskrisen vergleichsweise unbeschadet liberstanden
hat.

1. Vorbemerkungen

Aus gutem Grund wird in der Politik auch immer wieder die Forderung des Mittel-
standes als tragende Saule der bundesdeutschen Wirtschaft in den Vordergrund ge-
stellt. Insbesondere die o6ffentlichen Auftraggeber stehen in der Pflicht, bei der Verga-
be die Interessen des Mittelstandes zu berlicksichtigen. GemafR § 97 Abs 3 GWB und
der Vergabe- und Vertragsordnung fur Bauleistungen (VOB) ist zur Wahrung der Mit-
telstandsinteressen grundsatzlich als Regelvergabe die Teil- und Fachlosvergabe ver-
ankert worden.

Der Zentralverband des Deutschen Baugewerbes sieht Offentlich-Private-
Partnerschaften (OPP) als mogliche und sinnvolle Alternative zur konventionellen Teil
- und Fachlosvergabe an, sofern

e mit OPP-Projekten erkennbar Effizienzvorteile erzielt werden,
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e ein ausreichender Wettbewerb auch bei OPP gewahrleistet ist,

e die OPP-Projekte mittelstandsgerecht, d.h. moglichst kleinteilig und keinesfalls in
Paketen ausgestaltet werden und

e die Risiken zwischen 6ffentlichen und privatem Partner nicht zuletzt im Sinne der
Wirtschaftlichkeit der OPP-Projekte fair verteilt werden.

2. Zum Antrag BT-Drs. 17/9726:

Die SPD-Faktion stellt einleitend fest, dass sehr unterschiedliche Erfahrungen mit
OPP-Vorhaben gesammelt wurden. Sie verweist zu Recht auf kritische Anmerkungen,
die sich im Gutachten des Bundesrechnungshofes aus dem Jahr 2009 zum StraRen-
bau sowie im gemeinsamen Erfahrungsbericht zur Wirtschaftlichkeit von OPP-
Projekten der Rechnungshofe der Lander aus 2011 finden.

Diese Hinweise sind sehr gewichtig, da sie von unabhdngigen Behdrden mit Blick auf
einen sparsamen Umgang mit Steuermitteln gefasst wurden.

Die kritischen Anmerkungen in diesen Gutachten beziehen sich schwerpunktmaRig
auf folgende Aspekte:

¢ Nicht belastbare Wirtschaftlichkeitsvergleiche und deren mangelnde Transparenz

Die Rechnungshofe stellten fest, dass die Effizienzvorteile der OPP-Varianten hau-
fig zu hoch ermittelt oder nicht schliissig nachgewiesen wurden. Dies wird an-
hand zahlreicher Beispiele belegt®. Die Erfahrungen der Rechnungshofe zeigen,
dass bei einem Wirtschaftlichkeitsvergleich vorrangig die Eigenbauvariante mit
hohen Risikokosten belegt wird. Die monetare Bewertung der Risiken wird somit
zur Stellschraube im Wirtschaftlichkeitsvergleich von konventioneller Beschaf-
fungs- und OPP-Variante. Die Transparenz fiir die Vergabeentscheidung zuguns-
ten von OPP war haufig nicht gegeben.

e Das Risiko, dass OPP-Projekte verstirkt als alternative Finanzierungsmodelle ein-
gesetzt werden, wenn eine kreditfinanzierte konventionelle Umsetzung der ge-
planten MaRnahme eine gegen das Grundgesetz bzw. entsprechendes Landes-
recht verstoRende Neuverschuldung zur Folge hatte. ?

Die Rechnungshofe pladieren dafiir, dass sich die offentliche Hand Projekte, die
sie sich aus eigenen Mitteln nicht leisten kann, sie sich diese ebensowenig alter-
nativ finanziert in einer OPP leisten darf. SchlieRlich treten bei privat vorfinanzier-
ten MaBRnahmen Leistungsentgelte, die auf Basis der Kosten des Lebenszyklus kal-
kuliert werden, an die Stelle von Zins- und Tilgungslasten und belasten kiinftige
Haushalte in gleicher oder ahnlicher Weise.

Aus Sicht des ZDB konnen knappe offentliche Haushalte und Neuverschuldungs-
verbote nicht als Grund hergenommen werden, Auftrage in wachsendem Male
groRvolumig und uber lange Laufzeiten in Form von OPP zu vergeben. Das ge-
fahrdet gewachsene Strukturen am Baumarkt, die auch fiir einen Wettbewerb
stehen, der im Interesse der 6ffentlichen Hand ist.

Daher halten wir insbesondere die folgenden Forderungen fiir sachgerecht:

e Eine Beschaffung im Rahmen von OPP ist grundsatzlich nur zu priifen, wenn im
gleichen MaRe auch die finanziellen Voraussetzungen fur eine konventionelle
Realisierung innerhalb der offentlichen Haushalte vorhanden waren und unter

! Gemeinsamer Erfahrungsbericht zur Wirtschaftlichkeit von OPP-Projekten; Seite 16
2 Ebenda; Seite 3ff
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Beriicksichtigung der gesamten Laufzeit die OPP-Finanzierung insgesamt positiv
bewertet wird.

e Die bisher verwandte Methodik der Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen (PSC) ist
kritisch zu untersuchen und gegebenenfalls auf Basis neuer wissenschaftlicher
Erkenntnisse zu Uiberarbeiten. die Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen (PSC)sind 6ffentlich zuganglich zu machen. Die vergleichende Untersu-
chung ist von unabhangigen Gutachtern vorzunehmen.

Hinzukommen muss Folgendes:

e Die bislang bei OPP-Projekten letztlich auf Prognosen beruhenden Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen miissen nach bestimmten Zeitraumen evaluiert werden.
Nur so lasst sich feststellen, ob sich die prognostizierten Wirtschaftlichkeitsvortei-
le tatsachlich ergeben haben. Eine Evaluierung nach bestimmten Zeitabschnitten
und nach Ablauf eines OPP-Projektes diirfte zudem wichtige Erkenntnisse fur die
Wirtschaftlichkeitsprognosen erbringen.

Aus der Erfahrung, dass die Belastbarkeit von Wirtschaftlichkeitsvergleichen in
der Praxis haufig diskussionswiurdig war, darf nicht geschlossen werden, dass sich
diese erlibrigen wiirden. Sie sind unverzichtbar, um einen sparsamen Umgang mit
offentlichen Mitteln zu gewahrleisten und komplexe, lang laufende Vertrage ver-
gleichbar zu machen. Hier ist zwingend fir mehr Transparenz zu sorgen.

OPP im StraRenbau

Kritisch bewertet der ZDB die von der SPD eingebrachten Vorschlage fiir die Weiter-
entwicklung von OPP im Verkehrssektor.

Die mittelstandische Bauwirtschaft wird bei den OPP-GroRprojekten im Bundesfern-
stralenbau nahezu komplett ausgegrenzt. Dabei haben die Baubetriebe des Mittel-
standes {iber Jahrzehnte bei Ausschreibungen im BundesfernstraRenbau, u.a. durch
leistungsfahige Bietergemeinschaften, ihre Wettbewerbsfahigkeit unter Beweis ge-
stellt und als Hauptunternehmer mit eigenem Stammpersonal Tausende von Auto-
bahnkilometern mit hoher Qualitat und Piinktlichkeit neu- und ausgebaut. Bei OPP
bleibt dem Mittelstand oft nur die ruinose Nachunternehmerposition bei in- und aus-
landischen Generalunternehmen, die als Konzessionsnehmer auftreten.

Die 15 OPP-Projekte im Tiefbau haben ein Volumen von 2,4 Mrd. Euro, also rund 160
Mio. Euro pro Projekt. Projektvolumina dieser GroRenordnung sind fiir mittelstandi-
sche Unternehmen nicht zu stemmen.

Bei den sechs OPP-Projekten im BundesfernstraBenbau sind Mittelstandler nur nach-
rangig auf der Konsortial- und Generalunternehmerebene beteiligt. Bei diesen sechs
Projekten sind auf der Konsortialebene lediglich drei Mittelstandler mit sechs Prozent
(A 8 Augsburg-Miinchen), 15 Prozent (A 1 Hamburg-Bremen) und fiunf Prozent (A9
Lederhose-Landesgrenze) beteiligt. Selbst auf der GU-Ebene sind Mittelstandler im
Baubereich nicht in allen sechs OPP-Projekten beteiligt, maximal mit 35 Prozent, im
Schnitt jedoch deutlich darunter. Auf der GU-Ebene Betrieb sind Mittelstandler nach-
weislich nur bei drei Projekten beteiligt, und dies im Hochstfall auch nur mit 15 Pro-
zent.

Die Erfahrung der vergangenen Jahre hat gezeigt, dass die Konzessionsnehmer finan-
zielle und technische Risiken soweit wie moglich auf die nachgeordnete Ebene der
bauausfiihrenden Unternehmen abwalzen. Es hat sich auch gezeigt, dass die erhoff-
ten Vorteile der wirtschaftlicheren und effizienteren Durchfiihrung zweifelhaft sind.

Es ist sehr fraglich, ob der als Vorteil benannte friihzeitigere und schnellere Bau von
Autobahnen tatsachlich eine unwirtschaftliche Realisierung tber Laufzeiten von 30
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Jahren rechtfertigt. OPP-Projekte im BundesfernstraRenbau schaden den gewachse-
nen Strukturen der mittelstandisch gepragten deutschen Bauwirtschaft mit ihren
vielen qualifizierten Arbeitsplatzen im Verkehrswegebau.

OPP im Hochbau

Allenfalls sieht der ZDB im Bereich des Hochbaus Potential fiir OPP. Hier kénnen klein-
teiligere Projekte an den Markt gebracht werden, die die mittelstandische Struktur
des Baumarktes bericksichtigen und damit auch ausreichend Wettbewerb zulassen.
Wohlgemerkt sind hierbei nicht Tranchen von ein paar hundert Schulen gemeint.

Paketbildung im Hochbau

Leider sind paketweise Vergaben von OPP-Hochbauprojekten hiufig, wobei jedes ein-
zelne Projekt die Chance einer Mittelstandsbeteiligung bote.

Wenn als Argumente fiir eine Biindelung einzelner OPP-Projekte zu GroBprojekten
die bei Einzelvergaben zu hohen Transaktionskosten sowie eine vermeintliche Verrin-
gerung der Effizienzvorteile in der Betriebsphase angefiihrt werden, miisste dies als
Beleg fur die Mittelstandsfeindlichkeit von OPP gewertet werden.

Zudem belegen zahlreiche Best-practice-Beispiele, dass regionale mittelstandische
Unternehmen bei entsprechend mittelstandgerechtem Projektzuschnitt auf Basis des
nachhaltigsten und wirtschaftlichsten Angebots den Zuschlag erteilt bekamen. Des-
halb lehnt das deutsche Baugewerbe eine Paketbildung bei OPP-Projekten im Hoch-
bau als mittelstands- und wettbewerbsfeindlich ab.

Fur die Betriebsphase ist anzumerken, dass die Effizienzvorteile oftmals auf geringe-
ren Lohnentgelten im oder auch — wie von OPP-Schulprojekten berichtet wird — auf
Leistungseinschrankungen basieren. Im letzteren Falle wurde von den betroffenen
Eltern und Lehrern z. B. beklagt, dass der private Betreiber bei einer sehr rigiden Ab-
senkung der Heizung keinerlei Rucksicht auf Veranstaltungen nach Schulschluss
(Theaterproben, Elternabend, Schulkonzert etc.) nimmt. Auch Sportvereine sollen mit
zusatzlichen finanziellen Forderungen des Betreibers fiir die Nutzung der Sportanla-
gen und Turnhallen nach Schulschluss konfrontiert worden sein. Dass mit solchen
Einschrankungen des Leistungsangebots Schulanlagen giinstiger als konventionell
betrieben werden kénnen, ist kein Argument fir die groRere Wirtschaftlichkeit von
OPP.

3. Zum Antrag BT-Drs. 17/5258

Im Einzelplan 12 sind die finanziellen Verpflichtungen aufgefiihrt, die im Rahmen von
OPP-Projekten eingegangen werden. In den Ubersichten zu den Verpflichtungser-
machtigungen im Bundeshaushalt finden sich auch die aus vertraglichen Verpflich-
tungen resultierenden finanziellen Verpflichtungen des Bundes.

Ein befriedigender Informationsaustausch und eine hohe Transparenz sind bei OPP
natirlich zu befiirworten.

Zu beachten sind jedoch auch die Interessen der Beteiligten, insbesondere schutz-
wiirdige Interessen der Privaten, d. h. etwa Betriebs- und Geschaftsgeheimnisse. Ge-
gebenenfalls sind auch auf Seiten der 6ffentlichen Hand bestimmte Geheimhaltungs-
vorschriften zu beachten.

OPP-Vertragsmodelle sind dann nicht mit einer Kreditaufnahme der 6ffentlichen
Hand gleichzusetzen, wenn der private Partner neben der Planung, dem Bau und dem
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Betreiben auch die Finanzierungsverantwortung tragt. In diesem Fall stellt die Zah-
lung eines Entgelts an den Auftragnehmer/Konzessionsnehmer eine Verwaltungs-
schuld, aber keine Kreditaufnahme dar. Zu beachten hierbei ist jedoch, dass die Kre-
ditaufnahme durch den privaten Partner regelmafig zu ungtlinstigeren Konditionen
erfolgt und der private Partner diese an den 6ffentlichen Auftragnehmer weitergibt.

4. Grundsitzliche Anmerkungen zur derzeitigen Situation von OPP in Deutschland

Die Bedeutung von OPP scheint in den letzten Jahren trotz massiver Unterstitzung
durch PPP-Task-Force auf Bundes- und Landerebene sowie durch die OPP Deutschland
AG stark rlicklaufig, was sich in der abnehmenden Zahl der Projektabschliisse ver-
deutlicht.

Bezliglich der Sinnhaftigkeit von OPP im allgemeinen und einer breiteren Beteiligung
mittelstandischer Bauunternehmen an OPP im besonderen sind folgende Aspekte zu
beriicksichtigen:

ProjektgroRRen

Die grundlegenden Bedenken des Mittelstandes gegeniiber OPP richten sich sowohl
auf die gegentber einer konventionellen Vergabe potenzierten Auftragsvolumina, die
auch groBere mittelstandische Unternehmen liberfordern. Dies kommt insbesondere
bei den A-Modellen im BundesfernstraRenbau zum Tragen, die den Wettbewerb auf
nur wenige Unternehmen einschranken, was auch das Kartellamt bemangelt. Wir
haben in einem Schreiben an Herrn Bundesminister Ramsauer auf die duRerst geringe
Beteiligung des Mittelstandes hingewiesen und uns gegen die Fortsetzung der A-
Modelle in der jetzigen Form ausgesprochen.

Einbindung des Mittelstandes

Eine indirekte OPP- Beteiligung des regionalen Mittelstandes lediglich als Subunter-
nehmer von GroBunternehmen lehnt das deutsche Baugewerbe strikt ab.

OPP-Projekte sind so zu gestalten, dass mittelstindischen Bauunternehmen eine un-
mittelbare Beteiligung ermoglicht wird. Da liber 95 % der baugewerblichen Hoch-
bauunternehmen Bilanzsummen von unter 10 Mio. Euro aufweisen, ist auch unter
Beriicksichtigung moglicher Bietergemeinschaften eine Investitionssumme von mehr
als 15 Mio. Euro bei OPP-Hochbauprojekten als fragwiirdig einzustufen, da hierdurch
eine Beteiligung des regional ansassigen Baumittelstandes nahezu ausgeschlossen ist
und somit der Wettbewerb entscheidend geschwacht wird.

Nach Angaben der OPP Deutschland AG haben sich bislang erst ca. 50, vergleichswei-
se umsatzstarke Unternehmen z. T. in Bietergemeinschaften mit GroRunternehmen
oder auch als Nachunternehmer an OPP-Projekten beteiligt. Diese Beteiligung ist im
Vergleich zu den rund 70.000 Bauunternehmen im Bauhauptgewerbe in Deutschland
marginal.

Dies lauft auch der Tatsache zuwider, dass der baugewerbliche Mittelstand in
Deutschland mehr als 70 % der Bauleistung insgesamt erbringt und mehr als 80 % der
Arbeitnehmer beschaftigt und ausbildet. Hier wird die Realitat des Baumarktes auf
den Kopf gestellt - zugunsten einiger weniger grofRer in- und auslandischer Unter-
nehmen. Ohnehin gibt es derzeit nur noch 13 Bauunternehmen in Deutschland mit
mehr als 500 Beschaftigten.
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Private Finanzierung derzeit unwirtschaftlich

Vor dem Hintergrund der Finanzkrise sind zudem 4-Modul-OPP-Projekte, die neben
Planen, Bauen und Betreiben auch die Finanzierung umfassen, fragwiirdig geworden,
da die offentliche Hand im Verglich zum privaten Partner weitaus bessere Zinskondi-
tionen eingeraumt bekommt.

Grundsatzlich stellt OPP kein Mittel zur Umgehung der Schuldenbremse dar, da die in
den OPP-Raten enthaltenen Finanzierungskosten des privaten Partners die Haushalte
vergleichbar den Zins- und Tilgungsraten von Haushaltskrediten belasten - nur zu
unglinstigeren Zinskonditionen.

Effizienzvorteil

Die Bauwirtschaft beklagt seit langem einen zunehmenden Kompetenzverlust in den
offentlichen Bauverwaltungen. Dieser fiihrt dazu, dass bei konventioneller Vergabe
haufig sowohl Planung und Errichtung als auch Betrieb der offentlichen Gebaude
nicht optimiert erfolgen. Der private Partner von OPP-Projekten verfiigt hingegen
uber das Know-how, Planung, Bauen und Betreiben im Sinne hochster Nachhaltigkeit
und Wirtschaftlichkeit liber den Betriebszeitraum zu optimieren. Die Effizienzvorteile
von OPP sind demzufolge in nicht unerheblichem MaRe auf suboptimale Leistungen
bei konventionellen Vergaben zuriickzufiihren, die als Vergleichsmalstab herangezo-
gen werden. SinngemaR gilt dies auch fiir die Durchfihrung der BaumaRnahmen im
Hinblick auf Bauqualitat und Bauzeit.

Zu bedenken ist, dass bei der Fach- und Teillosvergabe sowie bei dem konventionellen
Betrieb offentlicher Gebaude von der 6ffentlichen Hand nur tatsachlich anfallende
Leistungen bezahlt werden. Bei OPP-Vergaben miissen die privaten Partner hingegen
Planungs-, Bau- und Betriebsrisiken einkalkulieren. Inwieweit die Risiken sich spater
realisieren, muss der OPP-Bieter letztendlich unter kaufmannischen Gesichtspunkten
abwagen. Bei voller Beruicksichtigung der Risiken werden diese im Rahmen von
Worst-case-Szenarien zu Lasten des offentlichen Auftraggebers eingepreist, deren
vollumfanglicher Eintritt sehr unwahrscheinlich ist. Im anderen Extremfall kann bei
spaterem Eintritt die Nichtberiicksichtigung von Risiken den privaten Partner in wirt-
schaftliche Existenznotbringen.

Der Bundesrechnungshof hatte hierzu in seinem Gutachten zu den A-Modellen auf
die im Prinzip unkalkulierbare Entwicklung des Verkehrsaufkommens liber den Be-

triebszeitraum und die Risiken bezliglich der prognostizierten Maut-Einnahme hin-
gewiesen und die darauf basierenden Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen als frag-

wiirdig beurteilt.

Kostenrisiken fiir den Mittelstand

Neben den oftmals zu groRen Projektvolumina stellt auch der groRe Aufwand der
Angebotsbearbeitung ein Hindernis fiir eine breite Beteiligung des Mittelstandes an
OPP dar. Die Angebotskosten belaufen sich selbst bei kleineren OPP-Projekten auf
Grund der Planungstiefe, die zur Hebung der Effizienzvorteile erforderlich ist, bereits
auf mehrere Hunderttausend Euro. Bei den A-Modellen ist von Angebotskosten im
siebenstelligen Bereich auszugehen.

Die unterlegenen Bieter werden nur mit einem Bruchteil der angefallenen Kosten
entschadigt. Gerade mittelstandische Architekten, Fachplaner und Bauunternehmen
miissen sich nach ein bis zwei erfolglosen Teilnahmen an OPP-Wettbewerben aus
wirtschaftlichen Griinden zurlickziehen.
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Eine angemessene Entschadigung der unterlegenen Bieter gemall HOAI wiirde jedoch
den Effizienzvorteil von OPP groRtenteils aufzehren oder sogar konterkarieren. Dies
stellt ein Dilemma von OPP und ein Hemmnis fiir eine breite Beteiligung des Mittel-
standes an OPP dar.

Die Planungs- und damit auch die Angebotskosten kénnten durch vorgeschaltete
Architektenwettbewerbe erheblich reduziert werden. Allerdings ware dann die ,Frei-
heitsgrade“ der privaten Partner zur Hebung von Effizienzvorteilen erheblich einge-
schrankt. Auch dies stellt aus Sicht des Mittelstandes ein Dilemma von OPP dar.

5. Fazit

Das Deutsche Baugewerbe lehnt OPP im StraBenbau in Form der bisherigen
A-Modelle als mittelstandsfeindlich und generell wettbewerbsbeschrankend ab.

Im Hochbau kann OPP im Einzelfall eine Alternative zur Fach- und Teillosvergabe dar-
stellen. Hierbei miissen die Projekte zum Erzielen eines breiten Wettbewerbs
mittelstandsgerecht, d. h. vor allem méglichst kleinteilig ausgestaltet werden. Paket-
bildungen lehnt das Deutsche Baugewerbe ebenfalls strikt ab.

Zudem sind die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen stets durch unabhangige Gutach-
ter zu Uberpriifen.

Im Ubrigen werden durch OPP nicht zusatzliche Investitionen in die Infrastruktur
moglich, da der offentliche Auftraggeber die hoheren privaten Finanzierungskosten
indirekt ebenfalls zu tragen hat. Dariiber hinaus entsteht durch OPP ein Schatten-
haushalt, der die tatsachliche Belastung des Staates durch Verbindlichkeiten ver-
schleiert.

Zentralverband Deutsches Baugewerbe

Berlin, 18. Oktober 2012
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Wer kennt nicht die Klage: ,Der Staat baut teuer und langsam. Offentliche Verwaltungen
denken und planen zu kurzfristig, Birger und Umwelt miissen langfristig die Zeche zahlen.”

Von Experten wird ein ,wertschopfungsstufenibergreifenden Management” wvermisst,
verursacht durch das ,Fehlen einer differenzierten, aussagekriftigen Kosten- und
Leistungsrechnung">. Wo es der Staat nicht kann, sollen uns Private helfen: Das war die
Geburt von PPP. Warum selber kochen, wenn auswirts essen gehen billiger ist und besser

schmeckt?

Die groBen Baukonzerne haben als Reaktion auf diese gefiihite Inkompetenz von Staat und
Verwaltung hin ein Konzept prasentiert, das sie ,lebenszyklusprinzip” nennen. Es
beinhaltete die Koppelung der reinen Bauleistung mit sehr langen Vertrigen iiber die
spitere Erhaltung und den Betrieb. Man versprach, die gewinschten Synergien
bereitzustellen und den Mehrwert mit dem Staat zu teilen.

Das Modell fand schnell parteilibergreifend begeisterte Anhdnger, man schépfte nicht nur
Hoffnung, einzelne Projekte schneller und kostengiinstiger realisieren zu kénnen, auch die
kritisierte &ffentliche Verwaltung hoffte man durch den Kenkurrenzdruck mit den Privaten
in eine vergleichbare Richtung zu reformieren.

Das war vor etwa zwdlf Jahren. Wie sieht es heute mit PPP aus?

Eine Zwischenbilanz in 20 Stichpunkten.

Dffentlich Private Partnerschaften im Verkehrswesen
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1) PPP wird nicht evaluiert

Obwohl der Bund eine intensive Tatigkeit zur
Férderung von PPP an den Tag legte und noch
legt, unterldsst er gleichzeitig jegliche
Auswertung in harten Zahlen und Fakten. Selbst
fiir prémierte Projekte (PPP-Innovationspreis,
PPP-Leuchtturmprajekte} und Pilotprojekte gibt
es keine &ffentlich zugdnglichen Auswertungen.
Die Bundesregierung kann ausweislich der
Antwort auf eine parlamentarische Anfrage
auch keine wissenschaftlichen Quellen oder
Vergleichbares nennen, die belegen, dass PPP
gegenliber  konventioneller  Ausschreibung
grundsatzlich vorteilhafter ist? So liegen auch
keine dezidierte Auswertungen vor, wie viel z.B.
ein durchschnittlicher Autobahn-km fir den
PPP-Ausbau, den PPP-Erhalt und den PPP-
Betrieb kosten, liegen nicht vor. Auf eine
parlamentarische der Fraktion 'Die Linke'
antwortete die Bundesregierung  dieses
Frithjahr, was sie alles bei PPP nicht evaluiert.
Die Liste ist mehrere Seiten lang. Milliarden
Euro werden ausgegeben, und niemand rechnet
nach, ob es dafiir tatsdchlich einen addquaten
Gegenwert gegeben hat. PPP ist ohne
begleitende Evaluation im glnstigsten Fall nur
ein Blindflug - das kann auch noch gut gehen.
Die Fluggdste beunruhigt nur, dass bereits seit
dem Start alle Alarmglocken schrillen.

2) PPP geht nicht ohne Geheimhaltung

Obwohl es um Infrastrukturen und Dienste fir
das Gemeinwohl geht, sind PPP- Vertrags-
entwiirfe und -Vertrige stets geheim. Die
Geheimhaltung hat mehrere Ebenen: Zum
einen sind die PPP-Vertragskonstruktionen
enorm komplex und zumeist mehrtausendseitig
{A1: 36.000 Seiten, Toll Collect: 17.000 Seiten}.
Mandatstrager haben kaum die Chance, die
tatsichlichen Folgekosten solcher Vertrige in
der kurzen Frist vor der parlamentarischen
Entscheidung  abzuschitzen. thnen  wird
deswegen angeboten, sich auf das mitgelieferte
Preisschild verlassen, das in Form des
sogenannten Effizienzvorteils dargeboten wird.

Offentlich Private Partnerschaften im Verkehrswesen

im am 24.10.2012

Die zugrundeliegende Wirtschaftlichkeits-
untersuchung ist etwas weniger umfangreich,
aber bis auf eine Zahl gleichfalls geheim.

Mit Schwarzungen versehene Verdffent-
lichungen von Teilen von sieben kleineren
PPP-Vertrigen (z.B. Kunstrasen in
K&nigswinter) im Gesamtinvestitionsvolumen
von 73 Millionen Eurc werden von der
Bauindustrie mit Unterstiitzung des Bundes
als Transparenzinitiative”
Bezogen auf das wvon der Bauindustrie
angegebene  bisherige  PPP-Investitions-
volumen liegt der Anteil der offengelegten
Vertrage deutlich unter einem Prozent.
Bleiben  Verdffentlichungstempo  und
‘Wachstum von PPP-Volumen konstant, wird
sich dieser Antell zukiinftig weiter verringern.
Auch was genau geschwarzt wurde, ist
aufschlussreich: Ausnahmslos jede Zahl, die
einen Riickschluss auf das vereinbarte Entgelt
zulassen wiirde, ist geschwarzt. Weder Miete,
Blrgschaftshéhe, Bonus- oder Malushéhe
noch der Umfang von Riickstellungen sind
lesbar, Und weil das so ist, wurde ein
rechtlich unverbindliches Datenblatt mit dem
Titel ‘Zahlen+Fakten’ beigefiigt. Hier werden
dann  Kosten behauptet. Der Begriff
Transparenzinitiative muss allerdings vor
diesem Hintergrund als  irrefilhrend
bezeichnet werden.

beworben.

3) OPP in Deutschland: Insolvenzen,
Mehrkosten, Verzogerungen

Mindestens seit zwdlf lahren werden in
Deutschland PPP-Projekte betrieben. Schon
aus diesern Zeitraum und somit weit vor dem
regularen Ablauf der PPP-Projekte gibt es
zahlreiche Belege von eklatanten
Kostensteigerungen, gravierenden Verzoger-
ungen der Realisierung, massiven Ein-
schrinkungen der Leistungen sowie Schadi-
gungen der |Infrastruktur. Viele Projekte
wurden vorzeitig abgebrochen, teilweise auch
auf Wunsch des Konzessionars oder wegen
Insolvenz. Und das sind lingst keine
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Einzelfdlle oder untergeordnete Projekte mehr.
Unter den Projektabbriichen sind auch
Preistriger und Pilotprojekte wie das "digitale
Biirgerportal Wiirzburg". Andere PPP-Projekte
verzeichnen erhebliche Kostensteigerungen, so
das PPP-Innovationsprojekt Elbphilharmonie
Hamburg und das PPP-Innovationsprojekt ,30
Schulen Landkreis Offenbach”. Nach vier Jahren
Planung und Kosten fiir externe Berater von
ilber zwei Millionen Euro sagte am 18Juni
diesen lahres die schwarz-griine Koalition in
Frankfurt ein 500-Millionen-Euro-PPP-Projekt
ab: Man hatte geplant, 130 Bricken und 40
weitere  Ingenieurbauwerke per OPP  zu
sanieren und fUr 30 Jahre instand zu halten. In
Keitum wurde der Gemeinderat wegen eines
PPP-Desasters abgewahlt. Vor der 14 Mio. Euro
teuren  Investitionsruine hat man eine
Gedenktafel mit folgender Uberschrift ange-
bracht:

“Lernort PPP (Public Private Fartnership) oder
wie der Traum vom Thermalbad zum
finanziellen Alptraum wurde."

4) PPP international: Insolvenzen,
Mehrkosten, Weitervekaufe

Bei der Verabschiedung des PPP-Beschleu-
nigungsgesetzes, dem 2005 alle Parteien mit
Ausnahme der PDS zugestimmt haben, haben
sich die Redner mehrfach auf die positiven
internationalen Erfahrungen bezogen. Es war
erklartes  Ziel, die dortigen Maodelle
nachzuahmen.! Bundeskanzlerin Dr. Angela
Merkel hat in ihrer Regierungserklirung am 29.
Juni 2012 PPP als Bestandteil des europ3ischen
Pakts fiir Wachstum und Beschiftigung
identifiziert und méchte dafiir Mittel der
sogenannten  Projektanleihen sowie  der
Europiischen Investitionsbank einsetzen.' In
einem Schrelben an meine Organisation
formuliert die Bundesregierung, dass

"GPP sich international als eine alternative
Beschaffungsform entwickelt hat".*

Offentlich Private Partnerschaften im Verkehrswesen

gim am 24,10 2012

Die internationalen Erfahrungen sind dabei
besorgniserregend. 3o gibt es bei PPP
zahireiche folgenschwere Projektabbriiche,
Beim bisher weltweit groften PPP-Einzel-
Projekt, der Londoner Metro, wurden 30-
lahres-Vertrdge nach nur sieben Jahren
abgebrochen, das zugehdrige PPP-Volumen
betrug 12,2 Mrd. britischen Pfund (ca. 15,3
Mrd, Euro). Nach Aussagen des Prasidenten
der griRten britischen Transportgewerkschaft
RMT, Alex Gordon®, erfolgte dieser PPP-
Abbruch  kurz vor dem  ansonsten
unausweichlichen technischen Zusammen-
bruch des U-Bahn-Transports in London.

Das britische Unterhaus dokumentiert in
einem Bericht von 20117, erstellt von einer
konservativ-liberalen Regierung, dass fir PPP
keine Belege gefunden wurden, die dessen
grundsatzliche Vorteilhaftigkeit erweisen. Fir
den Bericht wurden zahlreiche Experten
angehdrt und 50 schriftliche Stellungnahmen
abgerufen. In 121 Einzelpunkten wurden
uberwiegend Machteile, insbesondere
gravierende Mehrkosten festgestellt.

PPP  weist eine hohe internationale
Verflechtung  auf.  PPP-Akteure sind
iblicherweise transnationale Konzerne, die
PPP-Vertrage in Deutschland, Australien,
GroRbritannien, Griechenland und vielen
weiteren Landern abgeschlossen haben.
Abschnitte deutscher Autobahnen werden
won  einem  britisch-deutschen,  zwei
franzdsisch-deutschen und einem franz dsisch-

niederldndisch-deutschen Konsortium
ausgebaut und betrieben.
Die Forderungen aus den Vertrigen sind
weiterverkauflich und werden in

internationalen Infrastrukturfonds gebiindelt.
Allein in GroRbritannien haben seit 1998
Weiterverkdufe wvon (iber 650 PPPs
stattgefunden, das wverkaufte Volumen
umfasste mehr als 5 Mrd. britische Pfund
(6,25 Mrd. Euro). Der durchschnittliche
Gewinn lag (ber 25 Prozent’.
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5) Mit PPP wird Verschuldung versteckt
und die Schuldenbremse umgangen

PPP adressiert sich vor allem an &ffentliche
Kérperschaften richtet, die infolge schwieriger
Haushaltslage mit dem Ricken an der Wand
stehen. In &ffentlich zugénglichen Argumen-
tationslisten  der  PPP-Beflirworter  wird
beteuert, dass PPP selbstredend nur dann in
Frage kommt, wenn die entsprechende
Korperschaft sich die Investition auch
konventionell leisten kann. Im Praktischen sind
infolge der real existierenden Verschuldungs-
regelng: Investitionen nur per PPP zuldssig, fir
konventionelle  Realisierungen wird eine
weitere Verschuldung untersagt oder werden
die zugehérigen Mittel wie im Fall der A7
ausschlieRlich fiir PPP im Bundeshaushalt
reserviert. Mithilfe der Schuldenbremsen wurde
ein  weiterer sich selbst verstarkender
Sachzwang  geschaffen, der fir  PPP-
Schattenhaushalte blind ist.

PPP-Vertrage generieren kein zusétzliches
Kapital. Sie sind eine Form, iiber kreditdhnliche
Rechtsvertrige ein bei konventioneller Vergabe
bezogen auf Verschuldungsgrenzen und Haus-
haltstransparenz meldepflichtiges Eingehen von
Zahlungsverpflichtungen zu vermeiden. Mach
GroBbritannien sind in Europa Griechenland
und Portugal die Linder mit der hichsten Rate
an PPPs bezogen auf die Wirtschaftsleistung.
Unter anderem nach den Regeln von EURCSTAT
von 2004 sind PPPs nicht als Verschuldung zu
rechnen, wenn der Private das Uberwiegende
Risiko tragt — was stets angenommen wird und
aufgrund der Geheimhaltung nicht Uberpriifbar
ist. 2012 sollte  die  problematische
Verschuldungsregel aufgehoben werden, die
auch Griechenland und Portugal geholfen hatte,
zahlreiche Schulden zu verstecken. Die
EUROSTAT-Reform scheiterte jedoch bisher am
Widerstand vor allem der deutschen Bundes-
r:agharung.9

Offentlich Private Partnerschaften im Verkehrswesen
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6) Effizienzvorteil bei PPP: Stellenabbau
im &ffentlichen Dienst

Einsparungen der Privaten steht zwingend
Stellenabbau beim Staat gegeniiber, wenn
der anvisierte Effizienzvorteil erzielt werden
soll. Bei der A7 geht es konkret um 50
StraRenwirter sowie um sechs Verwaltungs-
stellen unter anderem im StraRenbauamt. Bei
Al-PPP-Projekt gab es Autobahnmeistereien
Euten und Hitzfeld bereits im Vorfeld keine
Einstellungen mehr. Nach der
Zuschlagsertellung wurden die Autobahn-
meistereien wurden aufgelast, die Immabilien
der Autobahnmeistereien wurden dem
Konzessionar angeboten. Zahlreiche Stellen
wurden dauerhaft abgebaut. Die Vorgabe der
extern erstellten Wirtschaftlichkeits-
untersuchung bestimmt den Stellenabbau:
Baut der Staat weniger oder |angsamer
Stellen ab, verliert er den Effizienzvorteil.

7) Wirtschaftlichkeit h n:
wie neutral sind die Berater?

Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen  {WUs}
sind bisher der Schliissel in der Bewertung
von PPPs. Weisen sie einen Effizienzvorteil
aus, gilt das betreffende PPP-Projekt als
sinnvoll, ja geboten. WUs werden an vielen
Stellen kritisiert, soweit Beteiligten oder
Mandatstragern Einblick gewshrt wird. Im
April  dieses Jahres wurde eine vom
Bundeswirtschaftsministerium aufgrund eines
Beschlusses des Bundestags mitfinanzierte
Studie versffentlicht. Darin heiBt es:

die es gestatten, bei einer Analyse der
Vorteilhaftigkeit von CPP-Modellen diese
als bessere Alternative erscheinen zu
lassen, legen es nahe, im Zweifelsfall davon
auszugehen, dass das traditionelle Modell
einer gewerkeweisen Vergobe und einer
Finanzierung Ober den Haushalt die bessere
Alternative darstellr."*
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WuUs sind im Gegensatz zu der Ublichen
technischen Planung véllig unverbindlich. Wer
die &ffentliche Hand gezielt doppelt so teuer
rechnet, haftet auch bei nachgewiesenen
Fehlern fir nichts. Im ,Gemeinsamen
Erfahrungsbericht zur Wirtschaftlichkeit won
OPP Projekten” vom September 2011 schreiben
die Prasidenten des Rechnungshofes des
Bundes (BRH} und der Linder zum Einsatz
externer Berater und Transaktionskosten:

»Die Auswahl der Berater erfolgte vielfach
anhand der Empfehiungen der ehemaligen
PPP-Task  Force  des  Bundes. Die
Rechnungshéfe steliten fest, dass ginstige
~lockangebote” fiir Machbarkeitsstudien
angeboten wurden, um Folgeberatungs-
auftrdge zu erlangen (..). In vielen Fallen
Zeichneten sich die Arbeitsergebnisse der
Berater  durch mangelnde  Nachwoll-
Ziehbarkeit aus. Zum Teil waren die Grenzen
zwischen Beratung und Lobbying flieflend.

Auf die Problematik der eigennutzorientierten
Beratung weist auch ein vom Bundesrechnungs-
hof in Auftrag gegebenes wissenschaftliches
Gutachten hin. Demnach kénnen...

weinvolvierte Berater an einem bestimmten
Ausgang einer WU interessiert sein, um z. B.
etwaige Folgeauftrage erhalten zu kdnnen”.

Auch im Bericht des britischen Unterhauses zu
PP’ wird die Manipulationsgefahr bei WUs
hervorgehoben:

‘Jedes Finanzmodell, dementsprechend auch
die derzeit zum Einsatz gebrachte WU, kann
der Manipulation ausgesetzt sein und solite
daher nie allein als Kriterium fir Einsatz oder
Ablehnung von OPP verwendet werden.'**

Die angeblich ausschlaggebenden Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen sind der "Geiz ist geil"-
Verkaufsprospekt einer Industrie, die sich aus
fur  Daseinsvorsorge  bezahlten  Steuern
renditesicher alimentieren lassen miichte.

Effentlich Private Partnerschafte n im Verkehrawesen

Bundestagsanhirung im Verkehrsausschuss am 24.10.2012

8) Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen:
wie lange halten Langzeitprognosen?

Fragwirdig an den WUs ist auch die
Prognose-Methodik, die Voraussage-
ungenauigkeiten wvon weniger als zehn
Prozent fir 30-Jahreszeitraume behauptet, ja
nicht selten von weniger als einem Promille.
Planungsleistungen nach der geltenden
Honorarordnung  fiir  Architekten  und
Ingenieure (HOAI} haben neun
Leistungsphasen. Die Vergabe findet in Phase
sieben statt. Bis dorthin  wurden pro
Bauabschnitt
Ingenieurentwirfe erstellt, geprift und
verglichen. Die gerichtlich anerkannte
Kostenschwankungsbreite wird im Zuge
dieser Planungen, bei denen der Bauherr in
jeder Phase zahlreiche Einzelentscheidungen
treffen kann, von 40 auf zehn Prozent und
darunter gesenkt. Bei PPP hingegen wird
bereits nach der Vorplanung vergeben. Die
Vorplanung entspricht Phase 1 der HOAI, die
gerichtlich anerkannte Kostenschwankungs-
breite liegt zu diesem Planungszeitpunkt noch
bei 30 Prozent. Dazu kommen die Risiken aus
der ultralangen Betriebsphase. Wer wvor
dreiBig Jahren fiir heute eine Prognose fiir die
Verkehrsinfrastruktur erstellt hatte, hatte
ohne den Mauerfall gerechnet, ohne "nine-
eleven" und ohne die Finanzkrise von 2008.

zahlreiche einzelne

Mit den WUs wird die Wirtschaftlichkeit
vorwiegend aus Sicht von Betriebswirten
bewertet.  Zentrale volkswirtschaftliche
Pramissen bleiben unberiicksichtigt.
Nichtmonetare Vergleiche werden zwar
teilweise angestellt, finden aber nur
unzureichend Eingang in die Wertung. Eine
gebotene ingenieurtechnische Planung, die
konkrete Einsparungen generieren kénnte,
entfillt oder erfolgt erst nach der Vergabe
durch den PPP-Konzessiondr. Die Rolle der
WUs in der Entscheidungsfindung muss daher
dringend relativiert werden.
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9) Ist OPP mittelstandsfeindlich?

Die GroBen in der Bauindustrie haben Studien
erstellen lassen, die belegen sollen, dass auch
mittelstindische  Firmen  profitieren.  Die
Verbdnde der mittleren und  kleinen
Bauunternehmen erklarten allerdings jingst
wieder, es gebe bei OPP gerade im
FernstraRenbau eine systematische Benach-
teiligung. So schrieben die Bundesvereinigung
mittelstandischer Bauunternehmen und der
Zentralverband Deutsches Baugewerbe einen
Brief an Bundesverkehrsminister Ramsauer, in
dem es heiBt:

“0PP-Projekte  im  Bundesfemstrafenbau
schaden den gewachsenen Strukturen der
mittelstdndisch gepragten deutschen
Bauwirtschaft mit ihren vielen qualifizierten
Arbeitspltzen im Verkehrswegebau.” Die
Deutsche-Handwerks-Zeitung schreibt: “Bef
OPP-Projekten bleibe den Baubetrieben des
Mittelstandes nach Ansicht der Pro:

im am 24.10,2012

10) Kommt frisches Kapital und wenn ja
wie viel?

Dass man das ersehnte private Kapital nicht
nur wie ein scheues Reh behandeln sollte,
sondern zuweilen auch wie ein kleines Insekt
mit der Lupe suchen muss, zeigt das Beispiel
der A7: Mit einer anvisierten Anschub-
finanzierung wvon S50 Prozent und einer
Investitionserbringung durch den Staat fiir 43
Prozent der Strecke werden nur noch 29
Prozent der Investitionen privat vorfinanziert.
Davon bringt der Private PPP-Bieter einen
Eigenanteil von 10 Prozent mit, d.h. gerade
mal knapp 3 Prozent der Gesamt-
investitionen.

Es sollte hinterfragt werden, ob die laut BRH
dringend erforderliche Sanierung abgangiger
Betonplatten” fir diese Summe um fiinf
Jahre oder mehr verzdgert werden sollte.

11) Vergaberecht, Tarifléhne, Umwelt- +

[von BVMB wund ZDV] nur die ruindse
Nachnehmerposition bei in- und
& n, die als
Konzessionsnehmer auftreten. Hier haben die
vergangenen Jahre [.] gezeigt, dass die
Konzessionsnehmer alle finanziellen und
technischen Risiken soweit wie moglich auf

Sicherheil dards unter Druck?

Mit PPP sind zahlreiche Umgehungen
vergaberechtlicher Restriktionen miglich, die
mit volkswirtschaftlichen Nachteilen
verbunden sind. In konventioneller
Produktion und  Vergabe ausgebaute
Autobahnen sind aus Grinden der
Verkehrssicherheit Mindestabstinde von

die nachgeordnete Ebene der .
bauausfihrenden Unternehmen abwilzten. Autobahn-Baustellen und maximale
Auferdem habe sich [..] h iit, dass Einzelbaustellenldngen vorgegeben, die Al

die erhofften Vorteile der wirtschaftiicheren
und effizienteren Durchfahrung zweifelhaft
sind.”

Auch der Bundesrechnungshof stellte bereits
2008 in einem Gutachten zum Ausbau der Al
per OPP fest, dass der Mittelstand keine Chance
hat, mitzubieten. Der einzige Bieter mit
teilweise mittelstandischer Struktur hatte nach
Erhalt der Ausschreibungsunterlagen wvon
insgesamt 155 Leitz-Ordnern erklart, er werde
doch nicht anbieten®?,

Offentlich Private Partnerschaften im Verkehrswesen

mobil durfte zwischen Hamburg und Bremen
diesbeziigliche Vorgaben ignarieren. Es wurde
dort in der Folge ein Anstieg der todlichen
Unfille  dokumentiert'’, der bei der
feierlichen Eréffnung vor zwei Wochen keine
Erwahnung fand. Mit PPP sind zudem
insbesondere durch das Subunternehmer-
system Dumpinglohne und die Unterlaufung
offentlicher Tarif- und Umweltstandards
miéglich.
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12) Bedroht PPP die Substanz der
Infrastruktur der Daseinsvorsorge?

Abgerechnet wird zum Schluss, ein schlechter
Zustand der den Privaten anvertrauten
Infrastruktur kann leicht alle vorher generierten
Effizienzvorteile konterkarieren. Alle
lebensdauerrelevanten Entscheidungen fiir die
Bauwerke, die bis zur PPP-Vergabe wom
Bauherm nicht getroffen werden konnten, trifft
der Private nach der Vergabe im eigenen
wirtschaftlichen Interesse. Es ist zu erwarten,
dass PPP-Bauwerke keine Gesamtlebensdauer
von sechzig oder achtzig lahren erreichen
werden, wie dies bisher in konventioneller
Ausschreibung erzielt und erreicht wurde.
PPP-Vertrage sind hinsichtlich der
Rickiilbergabe am Vertragsende juristisches
Neuland. Ob die Vertragsregelungen in den
komplexen Vertrdgen gerichtsfest sind, muss
sich erst erweisen. Die zugehdrigen Vertrage
sind vielfach mehrtausendseitig. Im Fall des
PPP-Projekts zur Lkw-Maut waren es 17.000
Seiten, der Bund konnte won seinen
Forderungen in Hhe mehrerer Milliarden Euro
nahezu nichts durchsetzen.

Das Beispiel der A7 zeigt folgendes: 2011 betrug
das Bruttoanlagevermogen der
Bundesautobahnen 129 Milliarden Euro, im
Durchschnitt einer sechsspurigen Autobahn
sind das 14 Millionen Euro pro Autobahn-km.
Fir den PPP-Abschnitt der A7 ergibt sich fir die
fiir den PPP-Betrieb vorgesehenen 71,8 km ein
Anlagewert von einer Milliarde Euro. Eine
Anlagewertminderung won nur 10 Prozent
(Grundsanierung nach 45 statt nach 50 oder
nach 27 statt nach 30 lJahren) infolge
Unterinvestition wahrend des Erhaltungs-
zeitraums wverursacht einen Schaden von 100
Millionen Eura.

Nicht selten wird in den WUs angenommen,
dass ein Vertragskontrollteam Uber den 30-
Jahreszeitraum gebildet wird. Ublicherweise
werden dafir ca. 85000 Euro pro lJahr
angenommen, kaum mehr als eine qualifizierte

Dffentlich Private Partnerschaften im Verkehrawesen

Bundestagsanharung im Verkehrsausschuss am 24,10,2012

Vollzeitstelle.  Mit  dieser
personellen Ausstattung sollen die korrekte
Abrechnung von hunderten Millionen Euro
und der Werterhalt von Infrastrukturen im

minimalen

Wert einer Milliarde Euro (iberwacht werden.
Die &ffentliche Hand riskiert wie im Fall der
Lkw-Maut EinbuRen in der GriRenordnung
dreistelliger Millionenbetrage.

13) Lebenszyklusprinzip: Hilt
Infrastruktur lEnger als 30 Jahre?

Das sogenannte Lebenszyklusprinzip ist ein
Hauptargument der PPP-Befurworter.
Demnach soll die kombinierte Vergabe von
Bauleistung  mit einer sehr  langen
Betriebsphase beim Privaten den
Mechanismus auslésen, durch den Anreiz der
Einsparung von Betriebskosten von sich aus
eine  auch fir die Steuer- und
Gebiihrenzahlenden vorteilhaft Bau- und
Betriebsweise zu wahlen. Tatsachlich haben
nahezu alle affentlichen Bauten
Lebensdauern von weitaus mehr als der fiir
PPP Ublicherweise gewahlten 30 lahre.
Offentliche Infrastrukturen werden
hierzulande zu unserem Glick 50, 80 und
mehr Jahre alt, viele Abwassersysteme sind
bereits Uber hundert, Bestimmte andere Teile
wiederum  missen  wesentlich  &fter
ausgetauscht werden, z.B. manche
offenporige Asphalt-Beldge (OPAs) teilweise
bereits nach sieben Jahren. Fiir den Umstand,
dass ein fixer Betriebszeitraum die richtigen
Anreize setzt, gibt es bisher keine Belege.
Vieles spricht daflir, dass neben dem
pasitiven Anreiz, Betriebskosten zu sparen
auch zahlreiche Fehlanreize gesetzt werden,
namlich durch Minderinvestitionen und
schlechte Betriebsqualitat zu sparen.

In der Praxis nimmt man es auch die
Bundesregierung mit dem Lebenszyklus-
prinzip nicht so genau: So sollen bei der A7
von 71,8 per OPP zu betreibenden
Autobahnkilometern nur 41,2 km auch per
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OPP gebaut werde. Das bedeutet, fir 43
Prozent der Strecke betreibt dann ein Privater
Autobahnabschnitte, die der Staat neu saniert
und verbreitert hat. Sein Geld verdient der PPP-
Konzessiondr dann méglicherweise durch
Nachforderungen an den Staat: Mit dem nahezu
unkiindbaren 30-lahres-Vertrag in der Tasche
und bei infolge PPP geschlossenen staatlichen
Autobahnmeistereien ist es ein leichtes, zu
behaupten, die in staatlicher Regie erweiterten
Abschnitte seien baulich véllig unzureichend
und missten, um mit dem wertraglich
vereinbartem Aufwand erhalten und betrieben
werden zu kdnnen, zunachst einmal (teurer}
erneut Grund instandgesetzt werden.

14) Ubernehmen die Privaten Risiken, und
wenn ja, welche?

Im Zuge von PPP ist viel von Risikotransfer die
Rede. leder solle in den Partnerschaften genau
die Risiken Gbernehmen, die er am besten
steuern und somit deren Kosten minimieren
kann. In der Folge werden in den PPP-Vertr3gen
angeblich zahlreiche Risiken gegen Vergitung
an die Privaten Ubertragen. Durch die feste
Bindung an die Vertrige entstehen der
offentlichen  Hand allerdings  zahlreiche
zusdtzliche Risiken, die sie in konventioneller
Vergabe nie hdtte, Eine Nutzungsdnderung
infolge ungeplanten demographischen
Wandels, Anderungen des Nutzerverhaltens
oder neue Technologien werden bei PPP fiir die
offentliche Hand sofort zu Mehrkosten, Es ist
den Kommunen nicht mehr méglich, Schulen zu
schlie®en, umzunutzen oder einfach leer stehen
zu lassen. Moch gravierender sind die Risiken
die der Private ilbernommen hat. Zum einen
sind die Vertrige auch deswegen so lang und
kamplex, um ein eigentlich Gbernammenes und
extra vergiitetes Risika doch nicht tragen u
miissen. Tritt beim Privaten aber doch einmal
ein Risikofall ein und ist auch vor Gericht nicht
abzuwenden, meldet er Insolvenz an. Bei der Al
mobil GmbH betragt das haftende Eigenkapital
35000 Euro . In den Geschaftsberichten

Offentlich Private Partnerschaften im Verkehrswesen
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stehen zusitzliche Gesellschafterdarlehen, die
allerdings als Risikokapital zu werten sind und
jederzeit abgezogen werden kénnen. PPP-
Projekte werden ausnahmslos iiber derart
eigenkapitalschwache  Zweckgesellschaften
abgewickelt. Verkalkuliert sich der Staat im
Vorfeld, zahlt er mehr oder bekommt
weniger. Verkalkuliert sich der Private, stellt
er Machforderungen oder meldet Insolvenz
an. Im Insolvenzfall erhalt der Staat
mitnichten ,eine schéne Infrastruktur fir
dann wenig Geld”. Vielmehr muss er in der
Bauphase fir teures Geld in ein zeitkritisches
Bauprojekt einsteigen. In der Betriebsphase
muss der Staat mit ebenfalls teuren
SofortmaRnahmen die Verkehrssicherheit
gewidhrleisten. Das nun wieder bendtigte
Personal wurde zuvor abgebaut, die mit den
erforderlichen  Kapazititen und dem
zugehdrigen  Know-how  ausgestatteten
Autobahnmeistereien geschlossen. All das
muss ebenfalls eilig und somit teuer
wiederhergestellt werden.

In Spanien stehen aktuell die PPP-Betreiber
der dortigen Autobahnen wvor der Insolvenz,
das zugehdrige Schuldenvolumen betragt
nach einem Bericht der VIFG* ca. vier Mrd.
Eura.

15) Vom F-Modell iber das A-Modell
jetzt zum V-Modell?

Das F-Modell ist nach nur zwei Realisierungen
gescheitert. Das A-Modell, das durch
Anschubfinanzierungen® in der
GroRenordnung von bis zu 50% sowie die
Lkw-Maut finanziert wird, wird ebenfalls nach
der Pilotphase nicht mehr weiterverfolgt.
Damit ist die Ubertragung des Verkehrs-
mengenrisikos insgesamt gescheitert, Das nun
folgende sogenannte Verfigbarkeitsmodell ist
ein neues, bisher nicht erprobtes OPP-Modell.
Verkehrsmengenschatzungen iber 30 Jahre
sind enorm ungenau. Der Staat muss die
StraRe infolge der PPP-Vertrige 30 Jahre lang
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tiptop instand halten lassen (oder zumindest
daflir bezahlen), auch wenn dort nur noch sehr
wenige Autos und Lkws rollen, was infolge
Peak-Oil durchaus nicht auszuschliessen ist.
Sollte die Verkehrsmenge steigen, tragt der
Staat die Mehrkosten auch, da dann sich der
Private den zusdtzlich zu veranlassenden PPP-
Betrieb stets Uberproportional bezahlen lasst.
So geschehen bei dem PPP-Projekt ,80 Schulen
im Landkreis Offenbach”: Die jahrlichen Kosten
stiegen von 52 Mio. auf 73 Mio. Euro in nur
sechs Jahren® Die Privaten schlieRen das
Verkehrsmengen-Risiko also kinftig aus, der
Staat erhdlt aber dennoch nicht die Instrumente
zur Kostenminimierung zuriick, mit denen er im
Eintrittsfall des Risikos kostendampfend
reagieren kénnte,

16) Ist PPP Privatisierung?

Privatisierung mag man fiir hilfreich oder
schadlich halten, Die politische Ehrlichkeit
gegenilber den Wahlerinnen und Wahlern
gebietet jedoch, die Dinge beim Namen zu
nennen. Bei PPP bekommt ein Privater das
Recht, sehr lange, zumeist 30 lahre lang, Uber
alles zu bestimmen, was mit einer Einrichtung
der Daseinsvorsorge zu tun hat: Er kann die
Infrastruktur in seinem Sinne ausgestalten und
verfigt auf dem Weg uber die festen
Zahlungsraten Uber die von der &ffentlichen
Hand erhobenen Gebihren bzw. Steuergelder
fur diese |Infrastruktur. Ganz anders die
dffentliche Hand: Sie hat nicht das Recht,
Baumangel zu beanstanden (,Einredeverzicht”),
hat nicht das Hausrecht, hat keine Maglichkeit,
Umnutzungen oder Umbauten vorzunehmen, ja
bei PPP im Hochbau zuweilen nach nicht einmal
das Recht, die Heizung drosseln zu lassen. Dafiir
hat sie die Pflicht, bis zu 30 lahre lang zu zahlen,
egal was geschieht. Und ,egal-was-geschieht”
schiieBt ein, dass der Private den Betrieb
einstellt: Die Stadt Fiirth musste zum Beispiel
fur ein geschlossenes Schwimmbad weiter
bezahlen.
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Die Infrastruktur der Daseinsvorsorge sichert
nicht nur die generelle Funktionsfahigkeit von
Wirtschaft und Gesellschaft, sie ist auch
unverzichtbare Basis fir einen sozialen
Ausgleich. Mit PPP geraten immer weitere
Teile dieser Infrastruktur in private Hande. Ob
und in welcher Qualitét Erhalt sowie Aus- und
Umbau stattfinden, wird der demokratischen
Kontrolle ginzlich entzogen. Der 8ffentlichen
Hand geht im betroffenen Bereich das Know-
How werloren. Es ist zu befirchten, dass die
Offentlichkeit in wenigen Jahren hinsichtlich
zentraler technischen Fragen zur
Daseinsvorsorge von  wenigen  Firmen
abhangig sein wird.

Dass PPP eine Form wvon Privatisierung ist, ist
auch daran ablesbar, dass mit PPP die
Umwandlung der Infrastruktur unserer
Daseinsvorsorge in handelbare, spekulations-
fahige Finanzprodukte maglich ist.
GroRbritannien hat bereits eine Welle von
Weiterverkdufen von PPPs erleiden missen,
der “Sale of equity” setzt sich nun in
Deutschland fort”, Verkauft wurden zum
Beispiel PPP-Anteile  wvon Schulen in
Pforzheim, der Feuerwache Milheim, dem
Justizzentrum Wiesbaden, dem Geféngnis
Burg und dem WVerwaltungszentrum Unna.
Es liegt Beflirwortern von PPP sehr daran, zu
leugnen, dass PPP Privatisierung ist. Der
Grund ist wermutlich, dass Privatisierung
mittlerweile ein sehr schlechtes Ansehen hat.
Nach einer vor zwei Wochen vorgesteliten
reprasentativen Forsa-Umfrage wiinschen
sich 78% der Biirgerinnen und Biirger keine
weiteren Privatisierungen oder sogar deren
Riickabwicklung.'*

17) Wie viel kostet PPP?

Die interessante Begriindung fiir den
letztendlichen Verzicht auf das Frankfurter-
Briicken-PPP-Projekt lautete: Es habe sich um
ein Projekt ,aus finanziell besseren Zeiten”
gehandelt. PPP ist enorm teuer. Der
Finanzausschuss des britischen Unterhauses
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kommt zu dem Schluss, dass Verschuldung per
PPP 1,7-mal teurer kommt als die Finanzierung
tiber staatliche Verschuldung fiir Investitionen™
In Deutschland fehlen mangels Auswertung
vergleichbar konkrete Zahlen. Dass PPP enorm
teuer zu stehen kommt, haben viele Stadte und
Gemeinden jedoch schon am eigenen Leib
erfahren missen. Und auch fur den Bund wird
es teuer: Er hat 12875 km Bundesautobahnen
mit rund 57.400 km Fahrspuren. 334 Autobahn-
km werden aktuell per PPP betrieben, das sind
2,7% des Gesamtnetzes, 233 km wurden baw.
werden von Privatfirmen im Zuge von PPP von
vier auf sechs Spuren ausgebaut, das sind 1,9%
der Autobahnkilometer in Deutschland. Fir
dieses relativ kleine Leistungsvolumen erhalten
die beauftragten Privatfirmen allerdings
erhebliche Mittel.
So stagnieren die Einnahmen fiir den Bund aus
der Lkw-Maut, obwohl Lkw-Verkehr und
Mautstrecken wachsen: Ein erheblicher Anteil
der Maut landet infolge der PPP-Vertrage bei
den privaten Bau-und-Betriebs-Konsortien und
beim privaten PPP-Vertragspartner Toll Collect.

18) Mehr Wettbewerb durch PPP?

lérg Bode, Minister fir Wirtschaft, Arbeit und
Verkehr in Niedersachsen gesteht ganz offen
das umfassende Marktversagen im Fall von PPP
ein:
~Wenn Sie  heute das Ergebnis der
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
verdffentiichen wollen, geben Sie jedem OPP-
Anbieter eine kalkulatorische Steilvoriage, um
die konventionelle Variante im Wetthewerb
zu unterbieten oder mit ihr gleichzuziehen.
Damit [...] hatten Sie Ihrem eigentiichen
Anliegen [...] einen Barendienst erwiesen.
Man geht davon aus, dass sich die Bieter nur im
Wettbewerb zur &ffentlichen Hand, aber nicht
untereinander befinden. In der Tat gibt es nicht
selten wie im Fall Toll Collect am Ende nur einen
Bieter.

Offentlich Private Partnerschaften im Verkehrswesen
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19) Welche Rolle spielen die
Rechnungshéfe?

Der  Bundesrechnungshof  sowie die
Rechnungshéfe der Linder nehmen seit
lahren Gberwiegend kritisch Stellung zu PPP,
soweit sie in Projekte eingebunden werden.
Die Rechnungshife zeigen in threr hiflichen
Sprache auf, dass in WUs behauptete
Wirtschaftlichkeitsvorteile tatsachlich Wirt-
schaftlichkeitsnachteile darstellen und weisen
auch auf nicht unmittelbar monetare Effekte
wie enorme Bauverzégerungen durch PPP
hin. Dass die Rechnungshife OPP kritisieren
dirfen, bedeutet jedoch nicht, dass damit
allen demokratischen und féderalen Regeln
genige getan ist. Die nur dem Gesetz
unterworfenen Rechnungshéfe bewerten
konkrete Projekte und geben keine politische
Handlungsempfehlung. Es ist Aufgabe der
Politik, ihre eigenen politischen
Schlussfolgerungen zu OPP zu ziehen.

20} st Steuerflucht bei PPP-Projekten zu
verhindern?

Zahlreiche PPP-Gesellschaften und -Akteure
haben ihren Sitz in Steueroasen.’” Der
Infrastrukturfonds 'Bilfinger + Berger Global
Infrastructure' hat zum Beispiel seinen Sitz in
Luxemburg. Dass das kein Zufall ist, wird in
einem Bericht des Fonds ven 2011 hervor-
gehoben:

"The Directors intend that the affairs of the
Company should be conducted so that it
does not become resident in Germany for
taxation purposes by virtue of its manage-
ment and control being undertaken within
Germany; and they do not expect the
Company to be held, from a German
taxation perspective, as carrying on a trade
or business for which a permanent estab-
lishment is maintained, or a permanent
ep ive has been app I, in the
Federal Republic of Germany."*
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Zusammenfassende Bewertung

PPP ist nicht fehlerhaft, PPP ist insgesamt ein
Fehler. Die dargestellten prinzipiellen Nachteile
von PPP lassen sich nicht durch etwas mehr
Transparenz, etwas bessere Vertragsgestaltung
(.Zweite Generation wvon PPP-Vertrégen”),
besseres Vertragsmanagement oder eine
bessere Auswahl der Projekte beheben. Die PPP
zugrundeliegenden Mechanismen werden von
der Privatwirtschaft nicht chne Grund fir sich
selbst nicht angewendet: Privatfirmen schlieBen
keine 30-lahres-Vertrage ab, sie leisten keinen
Einredeverzicht fir ihre Bauten, und sie haben
das Prinzip ,Sale and lease back” fir sich als
sehr nachteilig erkannt.

Die Hoffnungen hinsichtlich PPP haben sich
nicht erfillt. Was man fir alternative
Beschaffung hielt, stellt sich heute als
Privatisierung einerseits und eine teure Form
von Verschuldung auf der anderen Seite heraus.
Die wahrend der Vertragsdauer eines PPP-
Projekts anfallenden Kosten sind nicht
deckungsgleich mit den  Gesamtlebens-
zykluskosten der &ffentlichen \nlraslruktuH,
deren Minimierung man angestrebt hatte. Der
Zustand zahlreicher in PPP lbergebener
Infrastrukturen ist dementsprechend schlecht
oder unbekannt. Und die ehemals zustandige
dffentliche Verwaltung hat man  nicht
reformiert, sondern komplett abgebaut, das
Kind mit dem Bade ausgeschittet.
PPP ist auch nicht der goldene Mittelweg
zwischen Staatswirtschaft und Privatisierung.

Bundestagsanhérung im Verkehrsausschuss am 24,10,2012

PPP scheint vielmehr die der Nachteile von
beidem zu kombinieren: Planwirtschaft mit
sffentlichen Geldern fiir wenige Private, aber
fir die Risiken haften die Steuer- und
Gebiihrenzahlenden.

Es hat sich auch gezeigt, dass PPP viel mehr
beinhaltet als auswarts essen gehen. Man
verpachtet die eigene Kiiche fiir 30 Jahre und
verpflichtet sich gleichzeitig, von dort im Abo
sein Essen zu beziehen. Der Pachter stellte
sich als Fast-Food-Kette heraus, die fir ihre
Burger Luxuspreise nimmt. Aktuell verkauft
sie den Pachtvertrag an einen Fonds weiter,
der seinen Sitz in einer Steueroase hat.”’

Bei Grundsteinlegungen wund Strecken-
erdffnungen sind oft Politiker prasent,
Anlasslich der SchlieBung von Stadtbadern in
Leimen, Dorsten oder Firth oder beim
Baustopp der Elbphilharmonie in Hamburg
standen keine Politiker fiir Fototermine zur
Verfilgung. Wer als Mandatsinhaber fiir PPP
stimmt, muss gewartig sein, dass das PPP-
Projekt schon nach weniger Jahren eklatante
Kostensteigerungen aufweist oder nach
einem Projektabbruch einen Scherbenhaufen,
sprich  eine  beschadigte Infrastruktur
zuriickldsst. Die Biirgerinnen und Biirger
werden es dann vermutlich nicht zulassen,
dass die verantwortliche Politik sich hinter
den eingangs erstellten  Schénwetter-
‘Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen versteckt.

Carl-friedrich Walimuth, Gemeingut in

Anmerkungen

' T Beckers, F 1. P, Kate

untersuchungen bei PPP-Vorhaben: Herausforderungen und
Losungsoptionen

? Frage 306/Jull 2011 des MdB Michael Grofl, SPD

ZB Emst Hinsken (COUSCSUY: Die Erfahningen aus dem

Ausland zeigen, dass mit PPP Infrastrukturprojekte schneller

und kostenginstiger realisiert werden. Hier kénnen wir

lernen. Spitzenreiter in Europa bei PPP ist GroBbritannien.”

(1. lesung PPP-Beschleunigungsgesetz, Plenarprotokoll

15/181, 166.05)

* Bundeskanzlerin Dr. Angela Merkel: "Ein solcher Pakt fiir
Wachstum und Beschiftigung ist gestem brw. heute vom
Europiischen Rat verabschiedet worden [..]. Meine Damen
und Herren, wir werden hierfir in etwa 1 Prozent des
Bruttoinlandsprodukts der Europiischen Union in die Hand
nehmen, namlich 120 Milliarden Euro: durch  eine

won i in Hohe
won 55 Milliarden Euro, durch Investitionen in Hohe von 60
Milliarden Euro, die wir durch eine Aufstockung des Kapitaks
der Europiischen Investitionsbank erreichen, und durch eine
Pilotphase  und  spiter erweiterte  Anwendung  von
sogenannten Projektanleihen. Das kann man sich vorstellen
wie Public Private Partnerships.” (Deutscher Bundestag, 29
Juni 2012}

23082012, Antwort des Bundesm inisteriums der Finanzen
af  die  Unterschriftenaktion PP adel”,
i, eI NG OrEwp-
contenYuploads/ 2012/ 10/antwort_dressler pdf

" alex Gordan, Prasident der National Union of Rail, Maritime
& Transpart Workers (RMT), in einem Vortrag am 18.9.12
bei der EVG, Berlin

" House of Commans, Treasury Committee, Private Finance
Initiative, Seventeenth Report of Session 2010-12, Volume |
Report, together with formal, minutes, oral and written
eddence

www. publications pariament. uk/pajcm 20101 2/crmselect/c
mireasy/1146/1146.pdf, Written Evidence
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Research, University of Adelaide
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™ Mans-Ulrich Kipper / Lothar Semper (Hrsg): "Chancen
und Risken von PPP: Eine Betrachtung aus &konamischer
und juristischer Perspe ktive. Ludwig — Frohler — Institut,
apeil 2012

" "y financial model, such as the current VM

assessment, ean be subject to manipulation so it should

never be used alone as 3 pass or fail test for the use of PFL"

= priffung OPP im Straltenbau, Anwendung des A-Modells
beim Ausbau der BAB A 1 pwischen dem Bremer Kreuz
und dem Autobahndreieck Buchholz Gr.: V 3-2006-1242
Bonn, den 02.06, 2008

™ BRH lanuar 2012: Prifung der Erhaltungplanung fiir
Bundesautobahnen in Niedersachsen

" NDR: Todesfalle Autobahnbaustelle - NDR Markt vom
09.11.2009 20:15 Uhr

™ \IFG: Mewsletter Se pte mber 2012

™ Frankfurter Rundschau, "90 Schulen im Kreis Offenbach
saniert”, 9.1.2010

T Feuerwache Miilheim: langlristiger Mietvertrag mit
der Stadt sorgt Kir Panungsicherheit und stabile
Ertrige.” und ,Der Geschlassene 6b-Immobilienfonds
Vermagenswerte 5 investiet in das Justr und
Verwalungszentrum Wiesbaden, das fir 30 Jahre fest an
das Land Hessen und die Stadt Wiesbade n vermietet ist.”
wowws hannover-leasing de/ ges hlossene-

imm obilienfo nds-deutschland php

Bl gy gung [ Dienst 2012,

fihrlich durchgefihrt seit 2007 won Forsa und dem

Deutschen Beamten-Bund {dbb)

wwrw. dbb de/cache/events/projkte forsa-umiragen. html

™ *Investment could be increased in the long run, the MPs
point out, if government capital investment were used
instead of PFL The average cost of capital fora low risk PFI
project s over 8%, double that of government gilts.
Analysis commissioned by the Committee suggests that
paying off a PFI debt of £1bn may cost taxpayers the ame
as paying off a direct government debt of £1.7bn.
der Pressemiteilung des Finanzauschuss des britischen
Unterhauses vom 18.8.2011

™ Dexter Whitfield 2011: ,An increasing number of PFI
projects are regstered in tax havens.”

" Aus: Prospectus Bilfinger + Berger Global Infrastrucure
2011 -

relat o ns/prospec e/B/Bilfing
erfierger POF+/ ipo-prospectus de cember-
201 1.pdf
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Deutscher Bundestag

Ausschuss . Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung

Ausschussdrucksache Berlin. den 19. Oktober 2012
17(15)446-C

am 24.10.2012 .
Prof. Dr. Thorsten Beckers

Technische Universitat Berin, Fachgebiet Wirtschalts- und Infrastrukturpaolitik (WIP),
Arbeitsgruppe Infrastrukturdkonomie und -management

Zentrale Problembereiche bei der Anwendung des OPP-Ansatzes
bei den Bundesautobahnen (,,A-Modell-Projekte*)?

Stellungnahme im Rahmen der éffentlichen Anhérung zum Thema Offentlich-Private-Partnerschaft
{(OPP) im Deutschen Bundestag (Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwickiung) am 24.10.2012
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1 Umgehung der Schuldenregel durch Vorfinanzierung und Fehlanreize

These: OPP sollte kein Instrument zur Erzielung von Vorzieheffekten (,,Vorfinanzierung®) sein.

Erlauterung:

» Wenn wie bei dem A-Modell bei einem OPP-Projekt im Endeffekt die Vergitung des privaten
Betreibers aus dem Haushalt stammt, erhdht die private (Vor-)Finanzierung indirekt die Verschul-
dung des Staates, da durch eine private Finanzierung analog zur staatlichen Kreditaufnahme
zukinftige Zahlungsverpflichtungen entstehen, die die Flexibilitdt folgender Haushaltsgesetzgeber

einschranken.

+ Das zentrale Ziel der Realisierung von OPP-Projekten solite Kosteneffizienz sein, d.h. die
Minimierung der Ausgaben der offentlichen Hand fiir die Beschaffung einer Leistung. Insofern
stellt der OPP-Ansatz eine Beschaffungsvariante dar. Eine Realisierung von Projekten, bei denen

die Vergltungszahlungen dem Haushalt entstammen und die nicht auf konventionellem Wege

" Kontaktdaten von Thersten Beckers: Tel.: 030-314-23243 [ 0163-8479465; E-Mail: th@wip.tu-berlin.de.

% Diese Stellungnahme ist gemeinsam mit weiteren am Fachgebiet WIP der TU Berlin tatigen Wissenschaft-
lemn/finnen erstellt worden und greift Erkenntnisse aus diversen Forschungsprojekten auf.
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finanziert werden kénnen, mit Hilfe des OPP-Ansatzes ist abzulehnen, da andernfalls Grundge-
danken haushaltsrechtlicher Einschrankungen der dffentlichen Kreditaufnahme umgangen
wirden. OPP sollte also kein Instrument zur Erzielung von Vorzieheffekten (,Vorfinanzierung®)

sein.

Private Finanzierung ist bei OPP-Projekten eine Voraussetzung, um Kosteneffizienz zu erreichen.
Die private Kapitalbereitstellung fihrt zur Durchsetzung der vertraglich fixierten Risikoallokation
und sichert die dffentliche Hand entsprechend ab. Allerdings sollte privates Kapital nicht lber das

im Hinblick auf das Ziel der Kosteneffizienz gebotene Malk hinaus einbezogen werden.

Die Vergitungsstruktur der A-Modelle sieht einen sehr hohen privaten Kapitalanteil vor, der
insbesondere in den ersten Jahren der Vertragslaufzeit deutlich Gber den optimalen Absiche-

rungsumfang hinausgehen dirfte.

Die Mdaglichkeit zur Vorfinanzierung etabliert Fehlanreize, sich fir eine Projektrealisierung nach
dem A-Modell zu entscheiden, auch wenn dies Kostensteigerungen im Vergleich zum konventio-
nellen Produktionsansatz zur Folge hat. Diese Fehlanreize sind unter anderem durch die umfang-
reiche Einbeziehung privaten Kapitals bedingt, was kurzfristig die Realisierung zusatzlicher

Projekte erméglicht.

Handlungsempfehlung: Um Anreizverzerrungen bei der Wahl der Beschaffungsvariante und die

Umgehung der Grundgedanken der Schuldenbremse zu vermeiden, sollte ein institutioneller Rahmen

geschaffen werden, der die Nutzung des OPP-Ansatzes als Vorfinanzierungsinstrument verhindert.

Dies kann erreicht werden, indem unter anderem das zur Investitionsfinanzierung aufgenommene

private Kapital bei der Prifung der Einhaltung der staatlichen Verschuldungsregeln bericksichtigt

wird.

2 Fehlende Kosteneffizienz

These: Die A-Modelle sind im Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit ineffizient.

Erlauterung:

= Im Hinblick auf die Kosteneffizienz, d.h. die Minimierung des Barweris der Ausgaben bei
vorgegebenem Output, von OPP-Projekten im Allgemeinen sind aus Skonomischer Sicht keine
allgemeingiltigen Aussagen moglich. Die Kosteneffizienz des OPP-Ansatzes im Vergleich zur
kaonventionellen Beschaffungsvariante hangt zunachst vom Sektor und weiterhin von den konkret
vorliegenden Projekteigenschafien und der Projeki-, Vergabe- und Verragsausgestaliung sowie
den Marktcharakteristika ab.

» Wesentliche Bedeutung fiir die erfolgreiche Realisierung von OPP-Projekten weisen in diesem

Zusammenhang die Rahmenbedingungen der Projektauswahl, -ausgestaltung und -begleitung
auf. Es sollten durch den institutionellen Rahmen keine Fehlanreize im Hinblick auf die Auswahl
der geeigneten Projekte und deren adaquate Ausgestaltung etabliert werden, wie es bei dem A-
Modell der Fall ist.

Seite 2

38



e

Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 82. Sitzung, 24.10.2012

Der empirische Befund beziglich der Kosteneffizienz von OPP im Baubereich ldsst sich kaum auf
neutralen Dokumentationen dber Erfolge und Misserfolge von OPP-Projekten stitzen, da selten
Auswertungen in unabhangigen Studien erfolgen. Allerdings weisen die wenigen vorliegenden
empirschen Analysen und vor allem die jingsten Einschatzungen aus Grolbritannien, das lange
Zeit als Vorbild fir OPP in Deutschland herangezogen wurde, auf eine inzwischen deutlich
kritischere Bewertung des OPP-Ansatzes hin. So schlussfolgert das britische Unterhaus, unter
anderem basierend auf Berichten des Mational Audit Office (NAQ), dass OPP-Vorhaben primér
als Umgehungsinstrument der Schuldenregeln genutzt werden und keine belastbaren Vorteile in
Bezug auf die Kosteneffizienz erzielt werden konnten, sondern eher das Gegenteil der Fall ist. Es
liegen demnach keine Indizien vor, dass Lebenszykluskostenvorieile bei OPP vorliegen, wihrend

die OPP-Variante unter anderem mit signifikant héheren Finanzierungskosten einhergeht.

Beim A-Modell steht die bisherige Projektausgestaltung in zentralen Aspekten dem Ziel der
Kosteneffizienz entgegen. Dies betrifit unter anderem die Risikoallokation, den Projektzuschnitt,
die Hohe des privaten Kapitalanteils sowie den Umgang mit dem Restwert der Infrastrukiur am
Ende der Vertragslaufzeit. Diese Defizite sind unter anderem auf die institutionellen Rahmenbe-

dingungen der Projektauswahl, -ausgestaltung und -begleitung zurickzufihren.

Insgesamt erscheinen durch die Anwendung des A-Modells Kostenreduktionen im Vergleich zum
konventionellen Produktionsansatz aulerst unplausibel. Vielmehr gibt es verschiedene Hinweise
auf ggf. sogar nicht nur unerhebliche Kostensteigerungen. Zwar wurden im Rahmen von projekt-
spezifischen Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen Kosteneinsparungen konstatiert, allerdings ist
deren Aussagekraft aufgrund der getroffenen Annahmen und methodischer Defizite zuriickhaltend
zu bewerten (siehe hierzu Punkt 3). Im Ergebnis ist somit den kritischen Ausfihrungen des

Bundesrechnungshofes zur fehlenden Wirtschaftlichkeit der A-Modelle weitgehend zuzustimmen.

Generell ist das Potenzial von OPP-Modellen im Bereich des Tiefbaus als begrenzt einzustufen.
Allenfalls in speziell vorliegenden Konstellationen erscheint mit dem OPP-Ansatz unter Umstén-
den eine Verbesserung der Kosteneffizienz erreichbar. Dies dirfte primar auf Projekte zutreffen,
bei denen zu Projekibeginn eine umfangreiche Investitionsmalknahme vorzunehmen, ohne dass
dies mit einem hohen Mak an Unsicherheit verbunden ist. Im Bereich der Bundesfernstraien
dirften dies vor allem grundhafte Erneuerungen bestehender Streckenabschnitte sein, die als
vergleichsweise unkomplex einzustufen sind. Vor dem Hintergrund der Probleme im Rahmen
langfristiger Vertragsbeziehungen und bei der Restwertermittlung ist aber auch hier fraglich, ob

durch Anwendung des OPP-Ansatzes Kosteneinsparungen erzielbar sein kénnten.

Handlungsempfehlung: Reformen der institutionellen Rahmenbedingungen soliten zukinftig eine

addquate Projektauswahl, -ausgestaltung und -begleitung von OPP-Projekten im Bundesfernstraien-

bau sicherstellen. Dabei sollten die Reformen den engen potenziell vorteilhaften Anwendungsbereich

des OPP-Ansatzes beriicksichtigen.
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Methodische Defizite und Fehlanreize bei den Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen

These: Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen (WU) weisen erhebliche methodische Defizite

auf und enthalten teilweise fragwiirdige Annahmen, die im Hinbklick auf die Erzielung eines

bestimmten Ergebnisses getroffen worden sein dirften. Die an der Erstellung der WU

makgeblich beteiligten Akteure unterliegen diversen Fehlanreizen.

Erlauterung:

.

Generell bestehen bei Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen fiir OPP-Projekte gewisse methodische
Gestaltungsspielrdume, die nicht zu vermeiden sind. Micht zuletzt aufgrund der Mdglichkeit zur
Generierung neuer Auftrége und weiterer Aufgaben sowie zur Erzielung von Vorzieheffekien
durch die Nutzung des OPP-Ansatzes bestehen bei einer Vielzahl der in die Erstellung von
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen involvierten Akieure diverse Fehlanreize, solche Gestaltungs-
spielrdume auszunutzen, was héufig zu einer zu positiven Bewertung der OPP-Variante im

Vergleich zur konventionellen Beschaffungsvariante fiihren dirfte.

Die angewandte Methodik bei den Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen fir die A-Modelle enthalt
teilweise gravierende methodische Defizite, die teilweise auch nicht mehr mit dem Vorhandensein

methodischer Gestaltungsspielrdume gerechtfertigt werden kdnnen.
Beispielhaft fir die methodischen Defizite seien folgende Problemkreise angefihrt:

o Keine ada3quate Bericksichtigung von Transaktionskosten (z.B. fir Nachverhandlun-
gen).

o Keine adidquate Bericksichtigung der Restwertproblematik am Ende der Vertrags-

laufzeit.

o Inadéquates Vorgehen bei der Ermittlung der erwarteten Kosten der OPP-Variante,
die weder durch die Datenverfiigbarkeit noch durch theoriegeleitete Uberlegungen ge-

rechtfertigt werden kann.
o Unsinnige Beriicksichtigung von Zinssicherungseffekten durch OPP.
o Unsachgemale Bericksichtigung bzw. Korrekturen von Steuereffekien.

Problematisch sind des Weiteren die erfolgten Erweiterungen der Wirtschaftlichkeitsuntersuchun-
gen iiber den reinen Kostenvergleich zwischen der OPP-Variante und der konventionellen
Beschaffungsvariante hinaus um so genannte ,Fusatznutzen®. In diesen Zusatznutzen sind
Elemente enthalten, die erhebliche weitere Gestaltungsspielrdume im Hinblick auf das Ergebnis
der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung eréfinen. Die Zusatznutzen sind teilweise als Hilfsmittel
herangezogen worden, um OPP zu rechifertigen, wenn in reinen Kostenvergleichsrechnungen
keine oder nur sehr geringe Vorteile fiir die OPP-Variante ermittelt werden kénnen.

Dabei enthalten die Zusatznutzen auch Elemente, die bei einem einzelwirtschaftlichen
Beschaffungsvariantenvergleich auf keinen Fall bericksichtigt werden soliten. Dies betrifft unter
anderem die Monetarisierung von Vorzieheffekten durch die Nutzung des OPP-Ansatzes. Damit
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wird der Umgehung des Grundgedankens der Schuldenbremse ein dkonomischer Wert zugewie-

sen, der dem OPP-Ansatz als Vorteil zugeschrieben wird.

Handlungsempfehlung: Die Methodik fir die Durchfilhrung der Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen vaon

A-Modellen sollte grundlegend ldberarbeitet werden. Ferner sollten Malnahmen ergriffen werden, um
die Anreizprobleme bei der Erstellung von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen zu reduzieren. Es solite
eine hohere Transparenz des Vorgehens bei der Erstellung sowie bei der Methodik der Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen sichergestellit werden, um diesbeziglich einen dffentlichen Diskurs zu

ermaglichen.

4 Intransparenz
These: Das derzeitige Transparenzniveau wird den Erfordemissen der hohen Komplexitiat von

OPP und dem erheblichen Opportunismuspotenzial in keinster Weise gerecht.

Erlduterung:

» Generell besteht bei OPP-Projekten aus ékonomischer Sicht eine Rationalitét fir ein hdheres Mak
an Transparenz im Vergleich zur konventionellen Beschaffungsvariante. Ursachlich hierfir sind
unter anderem die l&ngeren Vertragslaufzeiten von OPP, die eine umfangreiche Bindung der
dgffentlichen Hand sowie eine relativ grote Gefahr von Nachverhandlungen implizieren, sowie die
héheren Volumina von OPP-Projekten. Infolgedessen bestehen grundsatzlich gréere Opportu-
nismuspotenziale bei OPP. Ferner erfordert die im Vergleich zur konventionellen Beschaffungsva-
riante geringere Machvollziehbarkeit aufgrund der hdheren Komplexitdt (und damit einhergehend
geringeren Standardisierung) ein hohes Malk an Expertise, um Projekie bzw. langfristige Vertrage

und weitere relevante Regelwerke beurteilen zu kénnen.

» Exkurs: Auch wenn bei einer relativen Betrachtung das Transparenzniveau bei OPP héher sein
sollite, gibt es durchaus Hinweise darauf, dass auch bei konventionell realisierten Projekien

oftmals ein hdheres Transparenzniveau als derzeit geboten ware.

= Wenngleich neuerdings vereinzelt zaghafite Initiativen fir mehr Transparenz im Zusammenhang
mit OPP-Projekten beobachtet werden kénnen, herrscht insbesondere im Verkehrsinfrastrukturbe-
reich bei den A-Modellen, wo es sich um OPP-Projekte mit einem besonders hohen finanziellen
Volumen handelt, ein dulerst geringes Transparenzniveau vor. Zentrale Dokumente und Informa-
tionen, die wihrend des OPP-Prozesses anfallen, werden gar nicht oder — wenn idberhaupt —

lediglich reaktiv, d.h. auf Anfrage, und teilweise nur geschwérzt zuganglich gemacht.

» Ob bei OPP-Vorhaben beziiglich einzelner Daten, Informationen und Dokumente zu einem
bestimmten Zeitpunkt gegeniber einem bestimmten Empfangerkreis Transparenz hergestellt
werden solite, bedingt eine Abwigung verschiedener Effekte. Als potentielle Vorteile von Transpa-
renz sind eine verbesserte Méglichkeit zur gesellschaftlichen Kontrolle von OPP-Vorhaben sowie
(positive) Auswirkungen auf das Wissensmanagement im offentlichen Sektor zu nennen. Als
potentielle MNachteile von Transparenz sind Blrokratiekosten und Probleme im Bereich des
Datenschutzes (speziell der Privatsphare, z.B. bei Arbeitnehmern) aufzufilhren. Sowohl mit Vor-
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als auch mit Nachteilen kdnnen die Auswirkungen von Transparenz auf die Wetitbewerbsintensitat
in Vergabeverfahren, die Hohe der Transaktionskosten des gesellschafitlichen Diskurses sowie die

Innovationsgenerierung und -diffusion einhergehen.

» Bei neu geplanten OPP-Vorhaben sollien — gerade auch vor der Entscheidung iber die
Anwendung des OPP-Ansatzes — unter anderem zumindest die Methodik der Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen sowie die Vertragstextie (i.d.R. inkl. Anh&nge) verdffentlicht werden. Dabei kann
es unter Umstanden eine Rationalitat dafir geben, einzelne Daten und Informationen zu schwar-

Zen.

= Bei den bereits gestarteten und den im Vergabeverfahren befindlichen Projekien erscheint —
gerade auch vor dem Hintergrund der in Punkt 3 genannten Defizite bei den Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchungen — eine kritische Evaluation des bisherigen Vorgehens geboten. Dabei kinnte die
Evaluation der Erfahrungen mit dem OPP-Ansatz durch das britische Unterhaus als Beispiel
dienen. In diesem Kontext ist im Ubrigen eine Erhéhung der Transparenz beziglich dieser

Projekte zu empfehlen.

» Beziglich des adaquaten Transparenzniveaus und der Ausgestaltung des Rechtsrahmens zur
Transparenz bei OPP-Vorhaben besteht noch erheblicher Forschungsbedarf aus ékonomischer
und juristischer Sicht. Das bestehende Informationsfreiheitsgesetz (IFG) des Bundes bietet evil.
die Grundlage, um zumindest durch Anfragen das Transparenzniveau bei OPP-Vorhaben in
einem gewissen Umfang zu erhéhen. Es erscheint zwar — unter Inkaufnahme der mit Rechtsstrei-
tigkeiten verbundenen zeitlichen und monetdren Kosten ggf. mdglich, aber nicht in jedem Fall
sicher zu sein, dass auf Basis des derzeitigen IFG Transparenz (zumindest in reaktiver Weise)
beziglich einiger zentraler Dokumente, Daten und Informationen zu bestimmten Zeitpunkien

hergestellt werden kann, wenn dies (aus dkonomischer Sicht) sinnvoll ware.

+ Dementsprechend sollten ggf. Anpassungen des Rechtsrahmens zur Gewahrleistung eines
adaquaten Transparenzniveaus vargenommen werden. Beziiglich der Sicherstellung von Trans-
parenz bei bestehenden OPP-Vertrdgen solliten die mit den entsprechenden Regelungen des

Berliner IFG gesammelten Erfahrungen beriicksichtigt werden.

Handlungsempfehlung: Zunadchst sollie eine grundlegende und transparente Evaluation der bisherigen

und geplanten Aktivitdten im OPP-Bereich erfolgen. Die Evaluation der Erfahrungen mit dem OPP-
Ansatz durch das britische Unterhaus kann dabei als Beispiel dienen. Ferner sollte eine hdhere
Transparenz bei zukiinfiigen OPP-Vorhaben gewihrleistet werden. Dabei sollten — gerade auch vor
der Entscheidung iiber die Anwendung des OPP-Ansatzes — unter anderem zumindest die Methodik
der Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen sowie die Vertragstexte (i.d.R. inkl. Anhange) verdffentlicht
werden. Ggf. werden Anderungen des Rechtsrahmens zur Gewihrleistung eines adaquaten

Transparenzniveaus geboten sein.

Seite 6

42



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 82. Sitzung, 24.10.2012

Deutscher Bundestag

Ausschuss f. Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung

Ausschussdrucksache

17(15)446-D

P“!EUID%IHE am 24.10.2012

BAUEN UND SERVICES

Stellungnahme

von Dr. Heiko Stiepelmann, stellv. Hauptgeschiftsfiihrer des

Hauptverbandes der Deutschen Bauindustrie

zur offentlichen Anhérung des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und

Stadtentwicklung des Deutschen Bundestages
zum Thema ,,Offentlich Private Partnerschaften®
am 24. Oktober 2012 in Berlin

189. Oktober 2012

. Vorbemerkungen

1. Die deutsche Bauindustrie begriRt ausdriicklich, dass Offentlich Private Partnerschaften

trotz derzeit kontroverser Diskussionen nach wie vor eine breite Unterstitzung im

Deutschen Bundestag finden:

CDU/CSU und FDP haben in dieser Legislaturperiode durch konkretes Regierungs-
handeln klargemacht, dass sie auch weiterhin auf OPP als Instrument zu einer
effizienteren Verwendung knapper &ffentlicher Mittel wie auch als ,, Treiber der
Verwaltungsmodernisierung” setzen. Beispiele dafur sind u. a. die soeben erfolgte
Verkehrsibergabe des A-Models A1 Bremen-Hamburg am 11. Oktober 2012, die
Umsetzung der 2. Staffel der A-Modelle mit dem Zuschlag fur die A8 AK
Ulm/Elchingen — AS Augsburg im Mai 2011 sowie der Ausschreibung der A9 AS
Lederhose — Landesgrenze Thuringen/Bayemn Vertragsbeginn im Oktober 2011.

Weitere Projekte sollen folgen.

Auch die SPD-Bundestagsfraktion bekennt sich in ihrem Antrag ,Fir einen neuen
Infrastrukturkonsens: OPP differenziert bewerten, mit mehr Transparenz weiter-
entwickeln und den Fokus auf die Wirtschaftlichkeit starken® vom 22.05.2012 aus-
drucklich zu Offentlich Privaten Partnerschaften und zu deren Weiterentwicklung in

einem offenen Dialog mit Kritikern und Befiirwortern.
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* Auch die Fraktion Biindnis 90/Die Griinen schlie3t in ihrem Beschluss vom 20.
Marz 2012 zum Thema ,,l'.')ffentlich-Private-Pannerschaﬂen im Bundesfernstralien-
bau" Offentlich Private Partnerschaften nicht von vornherein aus; sie knupft ihre
Zustimmung allerdings an Mindestbedingungen, die — aus Sicht der Fraktion — noch

nicht erfullt sind.

Die deutsche Bauindustrie beobachtet trotzdem in Teilen von Verwaltung, Politik,
Gewerkschaften und Medien eine zunehmend kritische Haltung gegeniber Offentlich
Private Partnerschaften. Die Kritik entzundet sich dabei an methodischen Fragen wie der
Methodik der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung, aber auch an politischen Fragen wie
der vermeintlichen Intransparenz der Ausschreibungs- und Vergabeprozesse, der
Geheimhaltung der ausgehandelten Vertragswerke und einer vermeintlichen
Mittelstandsfeindlichkeit.

Der deutschen Bauindustrie ist mit Blick auf diese Diskussionen bewusst, dass Offentlich
Private Partnerschaften nur dann langfristig erfolgreich sind, wenn sie sich auf eine
breite Akzeptanz stutzen kénnen. Wir begruRen deshalb, dass sich der Ausschuss fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zu einer offentlichen Anhérung zum Thema
,Offentlich Private Partnerschaften” entschlossen hat. Wir versprechen uns davon einen
wichtigen Beitrag zur Versachlichung einer zumindest in der Offentlichkeit immer ideo-

logischer gefluhrten Diskussion.

Mehr Akzeptanz durch mehr Transparenz

Die deutsche Bauindustrie ist davon Uberzeugt, dass eine breite Akzeptanz Offentlich
Privater Partnerschaften nur durch umfassende Transparenz der Vergabeverfahren

und der Ausschreibungs- und Vergabeergebnisse erreicht werden kann.

Wir widersprechen jedoch dezidiert, wenn der Eindruck erweckt wird, OPP-Aus-
schreibungen seien a priori intransparenter als konventionelle Ausschreibungen. Ganz
im Gegenteil: OPP-Verfahren sorgen dafir, dass die langfristigen Folgekosten von
Projekten transparent werden (Lebenszyklusansatz); die regelmanig gefuhrte Diskussion
Uber das Fur und Wider von OPP-Projekten sorgt — anders als bei den meisten konven-
tionellen Beschaffungen — fir ein hohes MaR an Offentlichkeit. Mit anderen Worten: OPP
missen sich — im Bezug auf Transparenz — hinter konventionellen Beschaffungs-

verfahren nicht verstecken.
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Auch die deutsche Bauindustrie ist allerdings der Auffassung, dass &ffentliche Aus-
schreibungs- und Vergabeprozesse transparenter gestaltet werden kénnen und dass mit
den Ergebnissen transparenter umgegangen werden kann. Wir haben deshalb fur den
Bereich Offentlich Privaten Partnerschafen eine Transparenzoffensive gestartet, in der
sich die Untemmehmen der Bauindustrie — in Abstimmung mit ihren Auftraggebern — zu
einer grundsatzlichen Offenlegung von OPP-Vertragswerken bereit erklart haben (1).
Diese Offenlegung umfasst:

« Vertragsurkunden der unterzeichneten OPP-Einzelvertrdge zwischen &ffentlichen
und privaten Partnemn (z.B. Rahmenvertrag, Bauvertrag, Betreibervertrag),

« zugehdrige Leistungsbeschreibungen fir Planung, Bau und Betrieb (z. B. die soge-
nannte BQA - Bau-/Qualitats- und Ausstattungsbeschreibung) sowie

« ergédnzende Verdingungsunterlagen des Auftraggebers, die Bestandteil des OPP-

\Vertrages geworden sind.

Die deutsche Bauindustrie ist sich darlber im Klaren, dass nicht jedem Blrger zumutbar
ist, sich in C}PP-VEHI‘QQE einzulesen. Wir schlagen deshalb vor, erganzend die folgenden
Materialien bereitzustellen:

« eine Ubersicht Uber wesentliche projektprigende Eckdaten bzw. Kennzahlen,
s eine Zusammenstellung von Antworten auf hdufig gesteliten Fragen (FAQ) sowie

e eine Ubersicht Gber die vertragliche Risikoverteilung.

Die OPP Deutschland AG hat inzwischen auf inrer Transparenzplattform die Vertrags-
unterlagen fir 9 Projekte verdffentlicht (2). Dies sind:

* Grund- und Gemeinschaftsschule Halstenbek
 Sporthalle Halstenbek

» Dach- & Fassadensanierung Schulzentrum Oberpleis
» Feuerwehrgeratehaus Oberdollendorf

» Feuerwehrgeratehaus Bockeroth

» Kunstrasenplatz Oberpleis

* Kreishaus Unna

= Behdérdenzentrum Heppenheim

= Feuerwehrhauptwache Celle
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Bislang sind zwar nur Vertrage von OPP-Hochbauprojekten verdffentlicht worden; die
Bereitschaft der deutschen Bauindustie zur Verdffentlichung von Vertragswerken
bezieht sich jedoch ausdriicklich auch auf OPP-Verkehrsprojekte.

2. Die deutsche Bauindustrie sieht aber auch Méglichkeiten, den Transparenzprozess Uber
die Verdffentlichung der Vertragswerke hinaus fortzufihren. Wir verweisen dazu auf
unser Positionspapier ,OPP-Transparenzinitiative der deutschen Bauindustrie" (3), in
dem wir fur jede Phase des OPP-Beschaffungsprozesses Vorschldge unterbreiten:

Phasen MaBRnahmen

Phase |: Bedarfsfeststellung und MaRnahmen- | « Veréffentichung der Ergebnisse des OPP-

identifizierung Eignungstests

Phase II: Vorbereitung und Konzeption « \erdffentlichung der Ergebnisse der

vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Phase IllI: Ausschreibung und Vergabe « Offenlegung der Ausschreibungsunterlagen

« \Verdffentichung der abschliefenden Wirt-

schaftlichkeitsuntersuchung

« Offenlegung der Vertrage (s. cben)

Fhase IV: Implementierung und Vertrags-| « Darstellung der Ergebnisse des Vertrags-

Controlling Controllings in einem Transparenzbericht

« \erbdffentlichung der Ergebnisse von Nutzer-

befragungen
Fhase V: WVertragsbeendigung und ggf. -| « Evaluierung und Dokumentation der Projekt-
verwertung erfahrungen

3. Der Hauptverband ist optimistisch, dass die OPP-Transparenzinitiative der deutschen
Bauindustrie breite Unterstitzung im Deutschen Bundestag finden wird:

« Die CDU/CSU-Bundestagsfraktion hat bereits in einer Presseerklarung vom 24. Mai
2012 den Vorschlag der deutschen Bauindustrie, OPP-Vertrage transparenter zu
machen, grundsétzlich begrifit.

= Die SPD-Bundestagsfraktion setzt sich in ihrem Antrag ,FUr einen neuen
Infrastrukturkonsens” vom 22.05.2012 ausdriucklich for die Verdffentlichung der
Ergebnisse des Wirtschaftlichkeitsvergleichs (PSC Public Sector Comparator) sowie
der Vertrage ein.
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Die von der SPD-Fraktion vorgeschlagene Verdffentlichung der Vertrage vor dem
Abschluss des Vergabeverfahrens halten wir jedoch flr vergaberechtlich bedenklich
und mit Blick auf einen zlgigen Abschluss des Verfahrens auch nicht flr

wlnschenswert.

« Die Fraktion Biindnis 90/Die Griinen fordert in ihrem Antrag , Transparenz in Public
Private Partnerships im Verkehrswesen® vom 23. Marz 2011 ausdrucklich die Ver-
offentlichung von Leistungsbeschreibungen und der zur Angebotsabgabe erforder-

lichen Dokumente sowie der abgeschlossenen Vertrage.

Wie die deutsche Bauindustrie sehen aber auch die Parteien Grenzen der Transparenz:
Es besteht Ubereinstimmung, dass geistiges Eigentum geschitzt werden muss,
insbesondere dass technisches Spezialwissen und know-how-basierte Wettbewerbs-
vorteile bewahrt bleiben mussen. Nur so kann der Wettbewerb als elementarer Bestand-
teil des OPP-Beschaffungsmodells und Triebfeder von Innovationen langfristig erhalten

und gesichert werden.

Die deutsche Bauindustrie ist jedoch Uberzeugt, dass umfassende Transparenz nur
dann langfristig zuverlédssig durchgesetzt werden kann, wenn verpflichtende Transpa-
renzstandards fiir alle staatlichen Ebenen vereinbart werden. Wir sprechen uns des-
halb fur die Erarbeitung eines OPP-Transparenzleitfadens aus. Ahnlich wie der Leit-
faden Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bei OPP-Projekten kénnte dieser am Ende des
Entwicklungsprozesses von Bund und L&ndern in Form einer gemeinsamen Ver-
waltungsvereinbarung fiir alle OPP-Projekte verbindlich erkldrt werden.

OPP mittelstandsfreundlich weiterentwickeln

OPP sehen sich gerade im Bereich der gréBeren Verkehrsprojekte immer wieder dem
Vorwurf der ,,Mittelstandsfeindlichkeit™ ausgesetzt.

Die deutsche Bauindustrie teilt diesen Vorwurf nicht: An allen bisher zugeschlagenen
OPP-Projekten im Bundesverkehrsstralenbau sind mittelstdndische Bauuntemehmen in
unterschiedlichen Funktionen beteiligt — und zwar als Konsortialpartner, Generalunter-

nehmer oder als Nachunternehmer fur Bau-, Betriebs- und Erhaltungsleistungen.
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AB Ad AL A1 ABN AS

Projekt: Augsburg - Umiahru -
ME:‘: he!; Ho rse-lbe:gige Malsch - Offenburg Hamburg- Bremen Augs burg - Uim

Lederhose -
Landesgrenze

|. Konsortiale bene

Jorann Burte 1 KML! jedoch im
S Py e FeinMu . Kein MU, BAFD Frozess auf

1. Anzahl iregesamt 5 Fatner | insgesamt 2 Partner | insgesamt 3 Partner | BRUUMEMENMUNG, |00 ocamt 2 Parner | Grund von Insokenz
insgesamt 3 Fartner
ausgeschieden
2. Anteil am Kapital der 9% na na 1586 na 5%

Projektgese lschaft

I Genera unterne hmere bene

1 KMLU jedoch im

Eerger Bau _, Radlinger, Ref Jahe nn Burte Hein MU, BAFC Prozess auf
1, Anzahl Strassing Limes, Bauunternehmung, | Bauunternehmung,
Irsgesamt 4 Partner insgesamt 3 Parner | Srund von Insokenz
insgesamt 4 Fartner | insgesamt 3 Fartrer | insgesamt 2 Fartner
ausgeschieden
2. Antell ander Bauarge 25% Zx 17% = 3% 8% 35% 0% 33%
lil. Generalunternehmerebe ne Betrieb
1 KMU jedoch im
Berger Bauy, ke iner, Keiner, Jerann Burte Kein ML, BAFC Frozess auf
1, Anzahl

iregesamt 4 Patner | insgesamt 2 Partner | insgesamt 3 Partner | BRUUMEMERMUNG, | oot 2 Pafner | Grund von Irsokenz

Insgesamt 3 Fartner

ausgeschieden
‘ :2;&::;?:2 12% n.a na 15% n.a 5%
V. Nachunternehmerebene Bau
Anzahl 78 230 52 167 44 ]
V. Nachuntem ehmem=bene Betrieb
Anzahl 10 4 3 10 1 4

Auch der Hauptverband der Deutschen Bauindustrie sieht aber die Gefahr, dass die
grolen Projektvolumina, die Ubernahme von Verkehrsrisiken und die im Verhaltnis zur
Zuschlagschance noch immer sehr hohen Angebotskosten mittelstdndische Unter-
nehmen zumindest von einer Beteiligung auf der Konsortialebene abschrecken. Um

Markteintrittsbarrieren zu senken, schlagen wir deshalb vor:

« Stabilisierung des Deal-Flows an OPP-Verkehrsprojekten, da es sich gerade fur
mittelstandische Unternehmen nicht lohnt, in den Aufbau von OPP-Verkehrs-Know-
how zu investieren, wenn es nur in groen Zeitabstdnden zu Ausschreibungen von
OPP-Verkehrsprojekten kommt. Dagegen kénnen GroRunternehmen eine
vorilbergehende  Auftragsflaute® durch Ausweichen auf ausldndische OPP-
Verkehrsmarkte wesentlich einfacher Oberbricken.

+« Ergdnzung der OPP-Projektpalette um sog. ,Verfiigbarkeitsmodelle®, deren

Risikoprofil mittelstandischen Untermehmen eher entgegenkommt, und

= Gewahrung einer angemessenen Aufwandsentschiddigung fiir unterlegene
Bieter.
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2. Dagegen kdnnen sich mittelstdndische Unternehmen — schon allein aufgrund der im
Durchschnitt deutlich niedrigeren ProjektgréRe — auf dem Markt der OPP-Hochbau-
projekte schon heute behaupten: Von den 185 bis September 2012 vergebenen OPP-
Projekten werden 112 bzw. 60 % unter Beteiligung mittelstandischer Unternehmen’ auf
der Ebene der Projektgesellschaft realisiert Gemessen am gesamten Investitions-
volumen der Projekte von 5,4 Mrd. Euro entspricht dies zwar nur einem Anteil von knapp
40 %; allerdings waren OPP-GroRprojekte wie die Justizvollzugsanstalt Burg oder der
Neubau des BMBF in Berlin auch bei konventioneller Ausschreibung GroBuntemehmen

zugeschlagen worden.

Trotzdem zahlen sich OPP-Projekte auch fir viele kleinere Unternehmen aus. Das
deutsche Institut fir Urbanistik (Difu) hat in einer Studie nachgewiesen, dass
GroBunternehmen auf der Nachunternehmerebene zwischen 70 und 80 % kleine und
mittlere Unternehmen (KMU) beschéaftigen (4). Eigene Erhebungen der deutschen

Bauindustrie stutzen diese Ergebnisse (5):

= Schulen Kdin: 94 % der Bauauftrage an KMU

+ Berufsschulzentrum Leverkusen: 79 % aller Nachuntemehmerauftrage an KMU

Die Difu-Studie zeigt Oberdies, dass die weit Uberwiegende Zahl der mittelstandischen

Untermehmen mit der Einbindung in das OPP-Projekt zufrieden ist.

Mehr noch: GPP stitzt vor allem den regionalen Mittelstand. Deutlich mehr als die
Halfte der Wertschopfung der OPP-Projekte ist laut Difu in der Region geblieben. Eine
ﬂ'«L.ISWE‘I'lL.Iﬂg der F'I‘Oj&kt& aus dem Bersich der deutschen Bauindustne liefert zum Teil

noch héhere Regionalguoten:

= Schulen Kreis Offenbach, Los Ost: 70 % der Auftrdge an Unternehmen der
Region,

= Schulzentrum Betburg: 71 % der ausfuhrenden Firmen mit Sitz im Umkreis von 50
km,

= Schulen Bergneustadt: 51 % der Auftrdge an bergneustddier Unternehmen.

Dabei sind die Regionalquoten bei OPP-Projekten eher héher als bei konven-
tioneller Realisierung. Wer seine Partner frei wahlen kann, wird — schon aus eigenem

Interesse — mit Blick auf die vertraglich vereinbarten kurzfristigen Reaktionszeiten in der

! Mittelstand hier verwendet im Sinne familiengefuhrter Unternehmen
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Nutzungsphase Qualitdtsanbietern der Region den Vorzug geben, auch wenn sie nicht
das billigste Angebot abgegeben haben.

Der OPP-Prozess in Deutschland |&uft also gerade im Hochbau keineswegs am
Mittelstand vorbei. Die deutsche Bauindustrie ist jedoch Oberzeugt, dass das OPP-
Potenzial fur mittelstdndische Untemehmen noch Ilangst nicht ausgeschépft ist

Voraussetzungen dafur wéren jedoch:

L] Ankurhelung des derzeit relativ schwachen Deal-Fluws, damit sich die Investi-
tionen mittelstandischer Unternehmen in einen eigenstandigen Geschéftsbereich
OPP lohnt,

e Sicherstellung eines Mixes aus gréferen und kleineren Hochbauprojekten, damit

alle Unternehmensgréfen zum Zuge kommen kénnen,

e« \Weitere Standardisierung der Ausschreibungs- und Vergabeverfahren, ins-

besondere Erarbeitung von OPP-Mustervertragen.

Auch im éffentlichen Hochbau kénnte eine angemessene Aufwandsentschidigung im
Falle der Nichtberiicksichtigung vielen Firmen die Entscheidung fur einen Markeinstieg

erleichtemn.

IV. AbschlieBende Bemerkungen

OPP-Projekte mussen sich letztlich aber in der Praxis als fir Auftraggeber und Nutzer
vorteilhaft erweisen. \Wir unterstitzen deshalb ausdricklich den im SPD-Antrag gedullerten

Gedanken, bestehende OPP-Projekte von unabhingigen Stellen umfassend evaluieren

zu lassen — und zwar nicht nur unter Kostengesichtspunkten, sondern auch mit Blick auf den

Nutzen, den solche Projekte fir Auftraggeber und Nutzer stiften.

Die deutsche Bauindustrie ist Uberzeugt, dass die bereits realisierten Projekte weder im Ver-

kehrswegebereich noch im 6ffentlichen Hochbau in inrer groRen Mehrheit eine Evaluierung

scheuen miussen.
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Im Bereich des privatwirtschaftlichen Ausbauprogramms fir Bundesautobahnen (A-
Modelle) sind sich BMVBS und beteiligte LandesstralBenbauverwaltungen — nach den

Erfahrungen der ersten Staffel — darin einig, dass A-Modelle geeignet sind:

« die Umsetzung von Autobahnprojekten zu beschleunigen,
« den Umfang von Nachtrigen auf ein MindestmaRB zu begrenzen,
« eine Gberdurchschnittlich hohe Bauqualitidt zu garantieren und

« Kosteneinsparungen im Betriebsdienst zu erzielen.

Auftraggeber sehen fast ausschlieBlich Vorteile bei
einer Zusammenarbeit mit einem privaten Partner

Die fusammencarbeit mit eingm
privaten Partner bringt fur die

algansa Stodt/Geameainde - . . )
= SroBte Vorteile von OPP-Projekten

im Bildungsberaich:
Unentschieden

Schnellere Realisierung
Héhere Effizienz
Laistungen aus einer Hand
Langfristige Leistungs- und
Planungssichertweit
Wirtschaftlichkeit des
Projelkts

&  Synergleeffekte

ahar
Machtelle

X

10

aher
Vortaile
¥ = woaniger als 0.5 Prozent

Boste Bundesrapublic Deutschiond: Auffrogoabarn von OPF-Projekten im Bldungsbanaich

£ ullin: AlsrwbensFuse Sreihe 1T gy 5209, Sapsharniwe Dok 2000 & HL-Allansbach

Fur den Bereich der Schul-OPPs ist in einer reprasentativen Studie des Instituts fur
Demoskopie Allensbach nachgewiesen worden, dass Auftraggeber und MNutzer — bei allen

Méglichkeiten zur Verbesserung — mit den Ergebnissen inrer OPP-Projekte zufrieden sind

(6):

e 90 % der Auftraggeber ziehen eine positive Bilanz, 95 % sind mit der Qualitat der Zusam-
menarbeit ganz allgemein zufrieden.

e 87 % der Auftraggeber loben, wie schnell der private Partner auf Beschwerden reagiert,
84 %, wie gut Mangel im allgemeinen beseitigt werden.

e 78 % der Schulleiter und 68 % der Elternvertreter sehen die OPP-Erfahrungen positiv
(negativ: 12 bzw. 13 %).
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* 51 % der Schulleiter und 42 % der Elternvertreter glauben sogar, dass die Qualitat der
Leistungen bei der Zusammenarbeit mit einem privaten Partner héher ist als bei einer

konventionellen Lésung ohne privaten Partner.

Die deutsche Bauindustrie ist Uberzeugt, dass es sich auch fur den Bund lohnt, Gber eine
Ausweitung Offentlich Privater Partnerschaften nachzudenken. Dies gilt insbesondere fur
den offentlichen Hochbau im Allgemeinen, die Baumalnahmen fur die Bundeswehr im
Besonderen (bislang jeweils nur ein Projekt) und den Verkehrswegebau, z. B. im Bereich

der Schienenwege.

Verweise:
(1) Positionspapier des Hauptverbandes der Deutschen Bauindustrie:
Mehr Transparenz bei OPP-Verfahren, November 2010 (Anlage 1)
(2} hitp://'www.partnerschaften-deutschland.de/cepp-markt/transparenzplattform/

(3) Positionspapier des Hauptverbandes der Deutschen Bauindustrie:
OPP-Transparenzinitiative der Deutschen Bauindustrie, Dezember 2011 (Anlage 2)

(4) Difu-Berichte 4/2007 — PPP-Projekte als Betatigungsfeld fur mittelstandische Unternehmen,
Berlin 2007 (hitp://'www.difu. de/node/5060)

(3) Heiko Stiepelmann, Ist der PPP-Markt in Deutschland mittelstandsfeindlich?, Public Private
Partnership Jahrbuch 2009, Frankfurt 2008

(6) Umfrage des Instituts fur Demoskopie Allensbach, Die Zufriedenheit mit OPP-Projekten im

Schulbereich aus Sicht von Auftraggebern, Schulleitern und Elternvertretern, Allensbach 2011
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POSITIONSPAPIER
Mehr Transparenz bei OPP-Verfahren

DIE DEUTSCHE
BAUINDUSTRIE
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Vorbemerkung

Offentlich Private Partnerschaften haben sich -
auch wahrend der Wirtschafts- und Kapitalmarkt-
krise — erfolgreich am Markt behauptet. Seit 2002
konnten allein im &ffentlichen Hochbau Gber 150
Projekte mit einem Investitionsvelumen von mehr
als vier Milliarden Euro beauftragt werden. Im
Verkehrsbereich wurden acht Projekte mit einem
Investitionsvolumen von knapp zwei Milliarden
Euro an den Markt gebracht.

Trotzdem sind OPP-Projekte derzeit vor allem bei
privatisierungskritischen Nichtregierungsorgani-
sationen, Gewerkschaften und Rechnungshéfen
starker Kritik ausgesetzt. Bemangelt wird insbe-
sondere die vermeintlich fehlende Transparenz

der OPP-Verfahren, so wirden z.B. Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen und OPP-Vertragswerke
nicht &ffentlich zuganglich gemacht.

Die deutsche Bauindustrie stellt sich dieser Kritik.
Sie hat ein origindres Interesse daran, dem
Anschein der mangelnden Transparenz entgegen
zu wirken. Die Erfahrungen auf weiterentwickel-
ten OPP-Mirkten wie GroBbritannien oder Aus-
tralien zeigen, dass eine offenere Kommunika-
tionspolitik zu mehr Transparenz fihrt und fur
den OPP-Prozess hilfreich sein kann. Daher hat die
deutsche Bauindustrie Transparenzleitlinien erar-
beitet.

Transparenz bei OPP-Verfahren

Die deutsche Bauindustrie ist der Auffassung,
dass die OPP-Beschaffungsvariante in der Regel zu
einer wesentlich héheren Transparenz fihrt als
die konventionelle Realisierung. Dies fuhren wir
auf folgende Punkte zurick:

u Konventionelle Projekte werden oft ohne Rick-
sicht auf Folgekosten vergeben. Der Lebenszyk-
lusansatz von OPP-Projekten zwingt dazu, diese
Folgekosten in die Entscheidungsfindung mit
einzubeziehen. Das sorgt fir hoéhere interne
Transparenz, die auch zu einer hoheren exter-
nen Transparenz fahrt.

= Die &ffentliche Hand kennt oft nicht die wahren
Kosten der Bewirtschaftung ihrer Infrastruktur.
Die Vergabe von Leistungen aus der Betriebs-
phase fihrt bei OPP-Projekten zu héherer inter-
ner Transparenz.

® Die Entscheidungsfindung tGber die Durchfih-
rung einer OPP-MaBnahme wird meist in der
Offentlichkeit diskutiert. Dadurch wird eine
wesentlich héhere externe Transparenz sicher-

gestellt als bei konventionellen Beschaffungs-
verfahren.

Der Vorwurf der héheren Intransparenz wvon
OPP-Projekten im Vergleich zu konventionell
realisierten Projekten ist unbegrindet. Auch
herkdmmliche Ausschreibungen sind nicht jeder-
zeit offentlich zuganglich, da sie - ebenso wie
OPP-Verfahren - den Basisparagrafen der VOB/A
und den darin enthaltenden Geheimhaltungsvor-
schriften unterliegen.

Dennoch sollte auch aus Sicht der privaten Anbie-
ter in einigen Phasen des OPP-Beschaffungspro-
zesses mehr Transparenz hergestellt werden.
Dabei muss die Wah| der Kommunikationspolitik
jedoch das Ergebnis eines Abwagungsprozesses
sein. Es sind zu berlcksichtigen:

= die Interessen der politischen Gremien sowie
Aufsichts- und Priafungsbehérden an Offenle-
gung und Einbindung,

= die Interessen der allgemeinen Offentlichkeit an
Information,
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u die Interessen der privaten Unternehmen an der
Wahrung von Betriebsgeheimnissen, aber auch
an ausreichender Information im Verfahren und

u die Interessen des o6ffentlichen Auftraggebers
an der Vermeidung strategischen Verhaltens der
Bieter.

Im vorliegenden Positionspapier ,Mehr Transpa-
renz bei OPP-Verfahren” wird aus Sicht der Unter-
nehmen dargelegt:

= WANN? in welcher Beschaffungsprozessphase
(Bedarfsfeststellung bis Vertragsende),

= WER? welcher ,Absender”
(Offentlicher AG, Berater, Privater AN etc.),

= WEM? fur welche Zielgruppe
(Politik, Aufsichtsbehorden, Bevdlkerung etc.),

B WAS? welche Inhalte
(Projektdaten, Zahlen, Vertragsentwiurfe etc.),

= WIE? mit welchen Instrumenten
(Pressemitteilungen, Interne Papiere etc.)

kommunizieren sollte.

Verfahrensschritte im OPP-Beschaffungsprozess

Schritt I:

Schritt I1:

Phase I: Bedarfsfeststellung und MaBnahmenidentifizierung

Bedarfsfeststellung, Prifung der Finanzierbarkeit
und MaBnahmenwirtschaftlichkeit

OPP-Eignungstest

Phase II: Vorbereitung und Konzeption
Schritt lll: Vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
Schritt IV: Vorbereitung der Ausschreibung

Phase lil: Ausschreibung und Vergabe
Schritt V:  Start des Vergabeverfahrens/Teilnahmewettbewerb
Schritt VI: Abgabe der Angebote und Verhandlung
Schritt VII: Zuschlagserteilung und Vertragsunterzeichnung

Schritt VIII: Planung und Bau

Phase IV: Implementierung und Vertragscontrolling

Schritt IX: Betrieb und Vertragscontrolling

Schritt X: Vertragsende

Phase V: Vertragsbeendigung und ggf. Verwertung

S ——
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Bedarfsfeststellung, Priufung der Finanzierbarkeit
und MafRnahmenwirtschaftlichkeit

Vor Beginn eines Bauvorhabens der &ffentlichen
Hand steht unabhangig von der Beschaffungsva-
riante — Eigenrealisierung oder Offentlich Private
Partnerschaft - die Feststellung des Bedarfs. Hier
muss der &ffentliche Auftraggeber den erforderli-
chen Handlungs- und Investitionshedarf ermitteln
und dabei die zukinftigen Entwicklungen und die
erforderlichen Qualitdts- und Leistungsstandards
abschatzen.

Dabei sind besonders die MaBnahmenwirtschaft-
lichkeit und die Finanzierbarkeit des Vorhabens

aus dem offentlichen Haushalt zu priufen. Aufdie-
ser Basis sind konkrete Ziele des Projektvorhabens
zu definieren, eine vorlaufige Leistungsbeschrei-
bung zu formulieren sowie eine grobe Kosten-
schdtzung durchzufihren. Es werden erste Reali-
sierungsvarianten erarbeitet, wobei auch die
Méglichkeit der Realisierung als OPP-Projekt ein-
bezogen wird.

Einbindung der Politik und Information der Aufsichts- und Priifbehorden

Bereits in dieser Phase sollten mit den Finanzmi-
nisterien bzw. den Kommunalaufsichtsbehérden
Informationsgespréche gefihrt werden. Zudem
sollten die Aufsichtsbehorden in die Prifung der
Haushaltsvertraglichkeit und die Finanzierbarkeit
des Vorhabens einbezogen werden, da haushalts-
finanzierte OPP-Projekte anzeige- bzw. genehmi-
gungspflichtig sind und die Nutzungsentgelte
haushaltswirksame Verpflichtungen nach sich zie-
hen.

Des Weiteren ist es sinnvoll, auch den Rechnungs-
héfen bzw. den kommunalen Rechnungspri-
fungsbehdrden bereits in der Anfangsphase eines

Offensiver Umgang mit Kritik an OPP

Grundsétzlich sollte sich der &ffentliche Auftrag-
geber frihzeitig mit moglichen Kritikpunkten der
OPP-Gegner auseinandersetzen und diese offensiv
mit der Politik, der Verwaltung, verschiedenen
Interessenvertretern und der Offentlichkeit disku-
tieren. Dazu sollte der Auftraggeber eigene Dar-
stellungen und Gegenargumente empfangerspe-

OPP-Verfahrens erste Informationen Gber das Vor-
haben zur Verfigung zu stellen. Dafir bietet es
sich an, in die Projektorganisation und den Ver-
fahrensablauf Vertreter der benannten Institutio-
nen einzubeziehen.

Auch die entsprechenden politischen Gremien
sollten frahzeitig Kenntnis Gber erste Kerndaten
des Vorhabens erhalten. 5o ist ggf. die Einbindung
von Vertretern z.B. in das Projektteam der Verwal-
tung sinnvoll. Dabei ist es hilfreich, einen Projekt-
ablaufplan zu erstellen, in dem Termine festgelegt
werden, zu denen die politischen Gremien infor-
miert werden.

zifisch einsetzen und politische Gremien, Verwal-
tung, Interessenvertreter sowie Biurger differen-
ziert mit Informationen versorgen. Wichtig ist es,
insbesondere der Presse Argumente, die fir eine
OPP-Realisierung sprechen, zur Verfligung zu stel-
len.
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I

Mehr Transpareh%_jt
bei OPP-Verfahre

Einbindung und Mitsprache der Nutzer

Die zuklnftigen Nutzer eines Projektes sollten
bereits zu Beginn der MaBnahme eingebunden
und regelmaBig informiert werden. Insbesondere
bei der Definition der Anforderungen und der
Projektziele sowie bei der Festlegung des

Umfangs und der Qualitat der Leistung sollte den
Nutzern in jeder Projektphase ein Mitspracherecht
eingerdumt werden. Dies ist entscheidend fir die
Lgefuhlte” Transparenz eines OPP-Verfahrens.

Information der Offentlichkeit iiber Inhalt und Umfang der geplanten MaSnahme

Der allgemeinen Offentlichkeit sollten frihzeitig
Informationen Gber den geplanten Inhalt und
den Umfang des Projektes zugénglich gemacht
werden. Hier bieten sich regelmé&Bige Pressemit-
teilungen Uber den Stand der Beratungen an.

Zudem kann bereits in dieser Phase begonnen
werden, eine virtuelle Projekt-Plattform im Inter-
net einzurichten, auf der regelmafBig aktuelle
Informationen und Daten zum Projekt eingestellt
werden. Diese Projekt-Internetseite kann in unter-
schiedliche Bereiche mit abgestuften Zugriffsrech-
ten untergliedert werden. So kénnte ein Bereich
mit &ffentlich zuganglichen Informationen far die
Birger geschaffen werden. Weitere begrenzt
zugéngliche Bereiche sollten den spater im Ver-

OPP-Eignungstest

Im OPP-Eignungstest wird anhand von Erfolgskri-
terien geprift, ob das geplante Vorhaben den
Anforderungen an ein OPP-Projekt gerecht wird.
Das Ergebnis entscheidet darliber, ob die OPP-Rea-
lisierungsvariante fur die geplante MaBnahme
weiter verfolgt wird.

Haufig werden mit der Erstellung des Eignungs-
testes externe Berater beauftragt, die Ober ent-

fahren beteiligten Bietern und den Mitgliedern
der politischen Gremien zuganglich sein.

Eine solche Projekt-Plattform mag fir eine Kom-
mune, die lediglich eine kleine MaBnahme Uber
OPP realisieren will, aufgrund begrenzter perso-
neller Ressourcen schwer umsetzbar zu sein. Stad-
te, Lénder und Bund sollten die Projekt-Plattform
fur groBere MaBnahmen jedoch als wichtiges
Transparenzinstrument nutzen. Grundsatzlich ist
denkbar, die virtuelle Projekt-Plattform aus Kos-
tengrinden bei einer zentralen Stelle, z.B. der
OPP Deutschland AG oder den Kompetenzzentren
der Lander, einzurichten oder die Berater der
offentlichen Hand damit zu beauftragen.

sprechende Erfahrungen mit OPP-Verfahren ver-
fugen. Da dieser Leistungsumfang i.d.R. nicht den
Schwellenwert fir eine europaweite Ausschrei-
bung Uberschreitet, sind die 6ffentlichen Auftrag-
geber nicht an das formalisierte Vergabeverfah-
ren gebunden.
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Bekanntgabe der beaufiragten Berater

Die Auswahl und die Beauftragung der Berater
sollten mit héchster Transparenz erfolgen, insbe-
sondere sollten hier die politischen Gremien ein-
gebunden werden. Bei Bedarf kann diesen auch
der Einblick in die Beratervertrage gewdhrt wer-
den.

Die Offentlichkeit sollte z.B. Gber eine Pressemit-
teilung dariber informiert werden, welche Bera-
tungsgesellschaft mit der Erstellung des OPP-Eig-
nungstests beauftragt wurde, welche Leistungen
erbracht werden und ggf. wie hoch die Vergitung
des beauftragten Beraters ist.

Mitwirkung der Berater an der Transparenz des OPP-Projektes

Die Berater spielen bei der Sicherstellung der
Transparenz bei einem OPP-Verfahren eine
wesentliche Rolle. Sie sollten aktiv an der héchst-
maglichen Transparenz des Projektes mitwirken.
Dabei ist es wichtig, dass technische, wirtschaft-
liche und rechtliche Berater gemeinsam dem

Transparenzgebot folgen und bei der Kommuni-
kation berlcksichtigen. Bei einem Wechsel der
Berater muss die Kontinuitdt bezlglich der Infor-
mationen und der Transparenz des Projektes ge-
wahrt bleiben.

Verdffentlichung der Ergebnisse des OPP-Eignungstests

Zu Beginn der Untersuchung der OPP-Eignung
einer geplanten MaBnahme kann es sinnvoll sein,
die wesentlichen Kriterien zu veréffentlichen. Ziel
sollte es dabei sein, den Birgern versténdlich zu
machen, wie der OPP-Eignungstest funktioniert.

Die Ergebnisse des Eignungstests sollten grund-
satzlich veréffentlicht werden. Aus Sicht der deut-

schen Bauindustrie kann hier der vollstdndige Eig-
nungstest mit der Bewertung durch die Berater
bekannt gemacht werden. Dazu bieten sich die
virtuelle Projekt-Plattform oder eine Pressemittei-
lung an.

Vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

In der vorldufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
wird untersucht, ob bei einer Realisierung der
MaBnahme als OPP-Projekt Effizienzvorteile zu
erwarten sind. Dazu werden die Variante der
Eigenrealisierung und die OPP-Variante quantita-
tiv gegenuber gestellt, d.h. der Barwert der Eigen-
realisierung, der so genannte Public Sector Com-

parator (PSC), und der Barwert der OPP-Realisie-
rung werden auf der Basis von Kostenkennwerten
ermittelt. Qualitative Aspekte der Beschaffungsva-
rianten, wie z.B. sich aus dem OPP-Modell erge-
bende Vorteile einer schnelleren Umsetzung, die
langfristig qualitativ hochwertige Instandhaltung
oder der nicht vorhandene Instandhaltungsriick-
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stau bei Riuckgabe des OPP-Projekts, werden in
einer Nutzwertanalyse verglichen.

Fur die Erstellung der Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung werden ebenfalls externe Berater beauf-
tragt. Bei einer Neubeauftragung gilt es, bei der
Auswahl und Beauftragung der Berater die politi-

schen Gremien einzubeziehen und Leistungsum-
fang und Vergitung offen zu legen. Auch die all-
gemeine Offentlichkeit hat ein Interesse an Infor-
mationen Uber die Beratergesellschaft und deren
Aufgaben.

Zugang zur Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fur Politik,

Aufsichts- und Priifbehorden

Bei der Kritik an der Intransparenz von OPP-Ver-
fahren wird angefuhrt, dass die Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung hinter verschlossenen Turen
durchgefihrt werde und damit Spielraum far
Manipulation und Korruption bestehe. Daher ist

es von besonderer Bedeutung, politischen Gre-
mien sowie Aufsichts- und Prafbehérden auf
Waunsch Einblick in die Berechnungen zur Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung zu gewéhren.

Veroffentlichung der Ergebnisse der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Die deutsche Bauindustrie pladiert dafir, das
Ergebnis der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchung zu verdffentlichen. Dabei muss der
offentliche Auftraggeber jedoch abwégen, ob die
Gefahr des strategischen Verhaltens der Bieter
besteht.

Ist die vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
zu Gunsten der OPP-Variante ausgefallen, sollte
der Effizienzvorteil benannt werden. Zudem sollte
in diesem Zusammenhang erldutert werden,
woraus sich die Kostenvorteile bei OPP ergeben.
Dabei kénnen die Barwerte der wesentlichen Kos-
tenbestandteile des Public Sector Comparators
und der OPP-Realisierungsvariante, wie Investiti-
onskosten und Betriebskosten, veréffentlicht und
allgemeinverstandlich erlautert werden.

Geht aus der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung die
Eigenrealisierungsvariante als vorteilhafter her-

vor, ist ebenfalls darzustellen, warum bei einer
OPP-Realisierung keine Effizienzvorteile zu erwar-
ten sind.

Bei der Veroffentlichung der Kostenbestandteile
sollten auch die im Zusammenhang mit der Finan-
zierung - Projektfinanzierung oder Forfaitierung
mit Einredeverzicht — entstehenden Kosten Gber
die gesamte Laufzeit aufgezeigt werden. Dabei ist
es entscheidend, dass die entsprechenden Risiko-
kosten beim Vergleich der beiden Finanzierungs-
varianten transparent gemacht werden, um einen
wirklichen Kostenvergleich zu erméglichen. In
diesem Zusammenhang gilt es darzulegen, warum
trotz hoherer Finanzierungskosten der Privaten
ein Effizienzvorteil zu erwarten ist, um damit Ar-
gumente gegen ein wesentliches Vorurteil gegen-
uber OPP zu liefern.
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Offenlegung des Haushaltsansatzes

Nach den Berechnungen der vorlaufigen Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung wird die bevorzugte
Beschaffungsvariante im Haushalt veranschlagt.
Der Haushaltsansatz sollte der allgemeinen
Offentlichkeit zuganglich gemacht werden. Diese
Informationen sind auch fir die potentiellen Bie-
ter der spateren Ausschreibung des Projektes von
Bedeutung, da sie zeigen, dass die Finanzierung

-

aus dem Haushalt sichergestellt und der &ffent-
liche Auftraggeber gewillt ist, das Vergabeverfah-
ren bis zum Ende zu fahren.

Mit Transparenz bei der Veranschlagung im Haus-
halt kann auch dem Argument der versteckten
Verschuldung und der Bildung von Schattenhaus-
halten bei OPP-Projekten begegnet werden.

Vorbereitung der Ausschreibung

Wurde bei der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchung eine Vorteilhaftigkeit fur die Realisie-
rung der MaBnahme als OPP-Projekt ermittelt,
beginnen die Vorbereitungen zur Ausschreibung.
Dazu gehért die Erstellung der Vergabeunterla-

gen mit outputorientierter Leistungsbeschreibung
und Vertragsentwirfen. Dazu werden wiederum
externe Berater beauftragt. Falls dies nicht schon
in einem fraheren Schritt erfolgt ist, sollten diese
hier benannt werden.

Erlauterung grundlegender Vertragsklausein bzw. der Risikoverteilung

Die Kritik vieler Burger an Offentlich Privaten
Partnerschaften beruht u.a. auf mangelnden
Kenntnissen Ober die Beschaffungsvariante und
einer Vielzah| von Vorurteilen. Um der allgemei-
nen Offentlichkeit die Funktionsweise von OPP-
Vorhaben zu erldutern, kénnen grundlegende
Klauseln des Vertragsentwurfes bereits in dieser
Phase kommuniziert und diskutiert werden. Dabei
bieten sich vor allem Klauseln zu kritischen Punk-
ten an, wie z.B. zur Flexibilitdt der Vertrage, zu
Kindigung und Kompensation oder zu Bonus-
Malus-Regelungen.

Alternativ ist auch die Veroffentlichung einer Risi-
komatrix denkbar, in der die Verteilung der
wesentlichen Risiken des Projektes dargestellt
wird. Zusatzlich sollten die einzelnen Risiken ver-
standlich erlautert werden. Zudem kann es for ein
besseres Verstandnis der allgemeinen Offentlich-
keit sinnvoll sein, zu begriinden, warum die Risi-
ken von dem einen oder anderen Partner getra-
gen werden sollten.
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Mehr Transparenz
bei OPP-Verfahren

Informationsveranstaltung zur Einbindung des Mittelstandes

Auch das Thema der Einbindung des regionalen
Mittelstandes wird immer wieder kontrovers
diskutiert. Hier sollte vorn &ffentlichen Auftragge-
ber dargelegt werden, in welcher Form sich der
Mittelstand an der geplanten Ausschreibung
beteiligen kann. Es sollte im Verlauf des weiteren
Verfahrens darauf geachtet werden, die Bieterin-
formationen und die Anforderungen an die Bieter

Bekanntmachung des Verfahrensablaufs

An dieser Stelle sollte auch der geplante Verlauf
des weiteren Verfahrens kommuniziert werden,
u.a. damit sich potentielle Bieter mit ihrer Kapazi-
tatsplanung darauf einstellen kénnen. Dies ist

im Vergabeverfahren (PQ-Bedingungen) so zu
gestalten, dass Unternehmen unterschiedlicher
GréBenklassen eine Chance erhalten, sich an OPP-
Projekten zu beteiligen. Dazu kénnen bspw. eine
Pressemitteilung herausgegeben oder eine allge-
meine Informationsveranstaltung durchgefihrt
werden, in denen bereits frihzeitig auf den Inhalt
der Ausschreibung aufmerksam gemacht wird.

nicht nur fir eine Beteiligung des Mittelstandes
am Vergabeverfahren entscheidend, sondern fur
alle Bieter und damit fur die Sicherstellung eines
ausreichenden Wettbewerb.

Start des Vergabeverfahrens / Teilnahmewettbewerb

Offentlich Private Partnerschaften unterliegen als
offentliche Auftrage dem Vergaberecht. Da die
Projektvolumina i.d.R. Uber dem gesetzlichen
Schwellenwert liegen, miissen sie europaweit aus-
geschrieben werden. Die europaweite Ausschrei-
bung von OPP-Projekten sorgt schon per se far
Transparenz.

Als Vergabeverfahren kommen das Offene Ver-
fahren, das Nichtoffene Verfahren, das Verhand-
lungsverfahren und der Wettbewerbliche Dialog
in Frage. Das in der Praxis am haufigsten an-
gewandte Vergabeverfahren ist derzeit das Ver-
handlungsverfahren, in einigen wenigen Fallen
auch der wettbewerbliche Dialog. Diese Verfah-

ren sind zwar weniger transparent als das offene
Verfahren oder eine beschrankte Ausschreibung
(nicht offenes Verfahren), aufgrund der Komple-
xitédt der Projekte besteht jedoch erhéhter Ver-
handlungsbedarf, dem man nur im Verhandlungs-
verfahren oder im wettbewerblichen Dialog
gerecht werden kann.

Das europaweite Ausschreibungsverfahren startet
mit einemn Teilnahmewettbewerb, in dem sich die
Bieter fur die Abgabe eines Angebotes qualifizie-
ren. Dafir missen die Bieter ihre Fachkunde, ihre
Zuverlassigkeit sowie ihre finanzielle und wirt-
schaftliche Leistungsfahigkeit anhand von Refe-
renzen nachweisen.
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Klare Regeln und Dokumentation des Vergabeverfahrens

Fir die Durchfihrung des Vergabeverfahrens -
insbesondere des Verhandlungsverfahrens oder
des wettbewerblichen Dialogs - sind in den Aus-
schreibungsunterlagen klare Regeln vorzugeben.
Die Einhaltung dieser Regeln sollte im Verlaufe
des Ausschreibungsverfahrens sorgféltig doku-
mentiert werden. Dabei hat der Auftraggeber Kri-
terien und Grinde offen zu legen.

In der Praxis ist es derzeit Gblich, das Verhand-
lungsverfahren in mindestens zwei Angebotsrun-

den zu strukturieren. Dabei sollten in der ersten
Runde eine begrenzte Zahl an Bietern zur Abgabe
eines ersten Angebotes aufgefordert werden, um
die Qualitat der Angebote und den Anreiz fur die
Bieter (Kosten-/Nutzenverhaltnis) zu erhéhen. Im
weiteren Verfahren sollte mit maximal zwei Bie-
tern verhandelt werden, um die Angebotskosten
auf beiden Seiten méglichst gering zu halten.

Vorinformation und Bekanntmachung im EU-Amtsblatt

Zum Start des Vergabeverfahrens werden ggf.
eine Vorinformation und eine Bekanntmachung
im EU-Amtsblatt verdffentlicht. Hier werden der
Auftragsgegenstand und die Bedirfnisse des Auf-
traggebers, die Anforderungen an die Teilnahme-

antrage sowie die Bewertungskriterien angege-
ben. Diese Informationen stehen der allgemeinen
Offentlichkeit Uber das Internet im Tenders Elect-
ronic Daily (TED) - Supplement zum Amtsblatt der
Europaischen Union - zur Verfligung.

Veroffentlichung auf regionalen Ausschreibungsplattformen

Die Dokumente der Vorinformation und der
Bekanntmachung sollten auch auf regionalen
Ausschreibungsplattformen ver&ffentlicht wer-

den, um eine maglichst grofle Zahl an Unterneh-
men, insbesondere auch den regionalen Mittel-
stand, am Teilnahmewettbewerb zu beteiligen.

Kommunikation mit den Bietern auf Projekt-Plattform

Mit der europaweiten Ausschreibung sollte auf
der Projekt-Internetseite ein interner Bereich mit
zusatzlichen Informationen far die Bieter einge-
richtet werden. Hier bietet es sich an, umfang-
reiche Informationsmemoranden, Formblatter fur

den Teilnahmewettbewerb oder auch Frage- und
Antwortlisten zu wverdffentlichen. Die Projekt-
Plattform kann als Kommunikationsmedium zwi-
schen dem o&ffentlichen Auftraggeber, den Bera-
tern und den privaten Bietern fungieren.

Information (iber die Ergebnisse des Teilnahmewettbewerbs

Im Teilnahmewettbewerb werden die Bieter
anhand der in der Bekanntmachung angegebe-
nen Bewertungskriterien ausgewdhlt. In diesen
Prozess sollten die politischen Gremien eingebun-
den und regelmaBig informiert werden.

Die ausgeschiedenen und die qualifizierten Bieter
mussen Gber das Ergebnis des Teilnahmewettbe-
werbes informiert werden. Aus Sicht der deut-
schen Bauindustrie ist den ausgeschiedenen Bie-

tern auch eine Begrindung zu geben, aus der her-
vorgeht, bei welchen Kriterien sie nicht die erfor-
derlichen Punktzahlen erreicht haben.

Das Ergebnis des Teilnahmewettbewerbs, d.h.
welche Bieter fir die Abgabe eines Angebotes
ausgewdhlt worden sind und warum, sollte der
allgemeinen Offentlichkeit zuganglich gemacht
werden.
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Abgabe der Angebote und Verhandlung

Den im Teilnahmewettbewerb ausgewahlten Bie-
tern werden im nachsten Schritt die Ausschrei-
bungsunterlagen zugesendet. Auf der Grundlage
einer detaillierten Darstellung des Projektes und
einer funktionalen Leistungsbeschreibung sowie
der Vertragsentwirfe geben diese erste Angebote
ab, auf deren Basis verhandelt wird. Die Angebote

und Verhandlungen werden entsprechend der
vorher bekannt gegebenen Zuschlagskriterien
ausgewertet und die Zahl der Bieter weiter redu-
ziert. Die bevorzugten Bieter werden im néchsten
Schritt gebeten, ein Gberarbeitetes Angebot abzu-
geben.

Offenlegung der Ausschreibungsunterlagen fiir

Politik, Aufsichts- und Priifbehorden

Auch in dieser Phase kann die virtuelle Projekt-
Plattform genutzt werden. So sollte der Politik
sowie den Aufsichts- und Prifbehdrden ein Ein-
blick in die noch nicht verpreisten Ausschreibungs-

Debriefing der ausgeschiedenen Bieter

Die nach der Auswertung der ersten Angebote
ausgeschiedenen Bieter mussen unverziglich und
mit einer nachvollziehbaren Begrindung Gber das
Ergebnis informiert werden. Das ,frihe” Debrie-

unterlagen gewédhrt werden. Den am Verfahren
beteiligten Bietern kénnen im internen Bereich
zusatzliche Informationen zum Projekt zur Verfu-
gung gestellt werden.

fing darf jedoch keine Rickschlisse auf das Ange-
bot der noch im Wettbewerb befindlichen Bieter
erlauben. Ein vollstandiges Debriefing sollte dann
nach Zuschlagserteilung erfolgen.

Bekanntgabe allgemeiner Informationen zum Verlauf des Verfahrens

Die allgemeine Offentlichkeit hat ein Interesse am
Vergabeverfahren. Daher sollten allgemeine In-
formationen zum Verlauf des Verfahrens, z.B. der
Zeitplan oder die Anzahl der verbleibenden Bieter
ggf. mit Benennung der Unternehmen, veréffent-

Information der politischen Gremien

Auch die politischen Gremien sollten regelmaBig
Uber den Stand der Verhandlungen informiert
werden. Dabei ist den Geheimhaltungspflichten

licht werden. Dabei ist der Auftraggeber laut
§3a VOB/A jedoch dazu verpflichtet, die Ergebnis-
se der Verhandlungen gegeniber den verbliebe-
nen Bietern und der Offentlichkeit geheim zu hal-
ten.

der VOB/A, insbesondere den §§8 und 12 bis 15,
und den Geheimhaltungsinteressen der Bieter
Rechnung zu tragen.

e
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Offenlegung der Architekturentwirfe fiir ein Fachgremium

Aus Sicht der Architekten leiden OPP-Projekte
unter der fehlenden Beteiligung der Offentlich-
keit an der Auswahl der Architektur, wie dies im
vorgeschalteten Architektenwettbewerb bei der
herk&émmlichen Realisierung maglich ist.

Aus Sicht der deutschen Bauindustrie sollten Pla-
nung, Ausfihrung und Betrieb eines Projektes
nicht getrennt vergeben werden. Um eine mog-
lichst hohe stadtebauliche und architektonische
Qualitat bei OPP-Projekten sicher zu stellen, kann

Schritt VIl

Zuschlagserteilung und Vertragsunterzeichnung

Auf der Basis der finalen Angebote wird der
bevorzugte Bieter ermittelt und der Zuschlag
erteilt. Dabei wird die Wirtschaftlichkeitsuntersu-

architektonische Fachkompetenz, z.B. Gber ein
unabhdngiges Architekturgremium, in die Aus-
wertung der Angebote einbezogen werden.

Des Weiteren sollte Gber ein Verfahren nachge-
dacht werden, bei dem Gber die Einbeziehung der
Offentlichkeit mehr Transparenz bei der Auswahl
der Architektur eines OPP-Projektes hergestellt
werden kann, gleichzeitig aber auch die Interes-
sen der Bieter an einem fairen Wettbewerb
gewahrt bleiben.

chung anhand der Ergebnisse der Angebote und
der Verhandlungen fortgeschrieben.

Einsehbarkeit der Angebote fiir Politik, Aufsichts- und Priifbehorden

Der Entscheidung Ober die Zuschlagserteilung
mussen die politischen Gremien und die Aufsichts-
behérden zustimmen. Daher sollten die Angebo-
te, die OPP-Vertrage und auch die abschlieBende
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung durch die politi-
schen Gremien sowie die Aufsichtsbehérden im
Zusammenhang mit der Zuschlagserteilung einge-
sehen werden kénnen.

Um eine ungewollte Einflussnahme zu vermeiden,
sollten die Angebote jedoch anonymisiert wer-
den. Des Weiteren missen die Unterlagen diesen
Institutionen vor allem erldutert werden und es
muss die Méglichkeit zur Diskussion bestehen.
Eine wichtige Rolle nehmen hierbei die Berater

ein, die den Informationsprozess moderierend
begleiten sollten. Beziglich des Zeitplans fur die
Zuschlagserteilung ist es wichtig, die Bindungsfris-
ten fir die Finanzierungskonditionen zu beruck-
sichtigen.

Die Einsicht in die Unterlagen muss zudem so
gestaltet werden, dass sie den in der VOB/A ver-
ankerten Geheimhaltungspflichten und den
Geheimhaltungsinteressen der Bieter gerecht
wird. Dabei ist insbesondere Verschwiegenheit
dber die in den Unterlagen enthaltenen Betriebs-
geheimnisse der privaten Bieter zu vereinbaren
und sicherzustellen, dass keine Vervielfdltigung
der Unterlagen vorgenommen wird.
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Information uber die Zuschlagserteilung

Das Ergebnis der Angebotsauswertung sollte den
Bietern unverziglich mitgeteilt werden, um die
Transparenz des Verfahrens sicher zu stellen.
Dabei sind die beim verbindlichen Angebot unter-
legenen Bieter auch hier Gber die Grinde des Aus-
scheidens zu informieren.

Auch die allgemeine Offentlichkeit sollte Uber die
Zuschlagserteilung informiert werden. Von Inte-

resse ist dabei insbesondere die Zusammenset-
zung des Konsortiums, d.h. Planer, Bauunterneh-
men, Betreiber, Banken sowie ggf. Berater des pri-
vaten Partners. Zu diesem Zeitpunkt kénnen auch
die unterlegenen Bieter &ffentlich benannt wer-
den.

Offentlichkeitswirksame Unterzeichnung des Vertrages

Nach Zuschlagserteilung werden die OPP-Vertrage
i.d.R. unterzeichnet. Dies ist ein wichtiger Mei-
lenstein im OPP-Verfahren, der entsprechend
kommunikativ vom o6ffentlichen Auftraggeber
gemeinsam mit dem privaten Auftragnehmer
begleitet werden sollte. So kann insbesondere die
allgemeine Offentlichkeit mit einer Presseerkla-
rung Gber die Vertragsunterzeichnung informiert
werden.

Nach der Unterzeichnung des Vertrages sollte
auch der private Auftragnehmer verstarkt die
Chance wahrnehmen und aus seiner Sicht, ggf. in
Abstimmung mit dem 6ffentlichen Auftraggeber,
Uber das beauftragte OPP-Projekt berichten.

Veroffentlichung der Keminformationen zum Projekt

In diesem Zusammenhang ist es wichtig, dass sich
offentliche Auftraggeber und private Auftragneh-
mer gemeinsam auf die zu kommunizierenden
Kerndaten des Projektes, wie z.B. Investitions- und
Projektvolumen, Vertragsmodell und Finanzie-
rungsform, Betriebszeitraum, einigen. Diese Infor-
mationen sollten in einem Projektdatenblatt
zusammengefasst werden. Der Inhalt des Daten-

blattes sollte entsprechend allgemeinverstandlich
erlautert werden (ein Beispiel finden Sie unter
www.opp-plattform.de). In diesem Zusammen-
hang kénnen auch die Hohe und Zusammenset-
zung des Leistungsentgeltes, d.h. die Raten fur die
Investition und die laufenden Betreiberkosten,
offen gelegt werden.
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Bekanntmachung der Ergebnisse der abschliefSenden
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Zudem sollten die Ergebnisse der abschlieBenden  Auch hier kann es sinnvoll sein, die einzelnen Kos-
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung, d.h. der errech- tenbestandteile aufzuzeigen und zu erlautern.
nete Effizienzvorteil des OPP-Angebotes im Ver-  Sind im Vergleich zur vorlaufigen Wirtschaftlich-
gleich zum Public Sector Comparator, der allge-  keitsuntersuchung Verdnderungen aufgetreten,
meinen Offentlichkeit kommuniziert werden. sollten diese benannt und begrindet werden.

Offenlegung wesentlicher Vertragsinhalte bzw. der Risikoverteilung

Des Weiteren ist es sinnvoll, die endgiltig verein-  6ffentlichung der Risikoverteilung auf die beiden
barten Kerninhalte der OPP-Vertrdge in Formvon  Partner an. Dabei ist es sinnvoll, die einzelnen Risi-
JlUbersetzten” Vertragsklauseln der allgemeinen  ken zu erldutern und die Ubertragung auf den
Offentlichkeit zugdnglich zu machen und zu einen oder anderen Partner zu begrinden.
erldutern. Auch hier bietet sich alternativ die Ver-

Verdffentlichung der Regelungen fiir das Vertragsende des OPP-Projektes

Im Zusammenhang mit der Veréffentlichung der  der Laufzeit des OPP-Projektes vertraglich verein-
Kerninhalte des Vertrages sollten auch die End- bart wurde, da dies von OPP-Kritikern hiufig
schaftsregelungen erértert werden. Dabei ist dar-  falsch dargestellt wird.

zulegen, welcher Zustand des Gebaudes am Ende

Schritt VI

Planung und Bau

Mach der Unterzeichnung des Vertrages werden nungen fortgesetzt. Nach Erteilung der Bauge-
die bereits im Vergabeverfahren begonnenen Pla-  nehmigung beginnt die Bauphase.

Veroffentlichung der Architektur-Entwiirfe

Um mehr Verfahrenstransparenz hinsichtlich der  Architektur-Entwirfe mindestens der zur Abgabe
Sicherstellung der stadtebaulichen und architek- eines Gberarbeiteten Angebotes aufgeforderten
tonischen Qualitit bei OPP-Projekten zu erzielen, Bieter fiir die allgemeines Offentlichkeit zugang-
sollten nach der Unterzeichung der Vertrdge die lich ausgestellt werden.
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Kommunikation zu Meilensteinen

In der Planungs- und Bauphase sollten der 6ffent-
liche Auftraggeber und der private Auftragneh-
mer gemeinsam wichtige Informationen zum Pro-
jekt veroffentlichen. Hier bieten sich insbesondere
regelmaBige Berichte zum Stand der Arbeiten in

der Presse an, z.B. Erteilung der Baugenehmigung,
Grundsteinlegung/Spatenstich, Richtfest, Fertig-
stellung des Gebdudes und Aufnahme des Betrie-
bes.

Darstellung der Einbindung des regionalen Mittelstands

Des Weiteren sollte der private Partner in der Bau-
phase daruber informieren, welche Unternehmen
mit den Bauleistungen beauftragt wurden. Dabei
sollte dargestellt werden, wie hoch der Anteil der

Schritt IX

Betrieb und Vertragscontrolling

14

Nach der Baufertigstellung und Abnahme durch
den 6ffentlichen Auftraggeber wird das Projekt in
Betrieb genommen. Eine wesentliche Aufgabe des
offentlichen Auftraggebers in der Betriebsphase
ist das Vertragsmanagement und -controlling.
Dies sorgt bei OPP-Projekten fir ein hohes MaB an
Transparenz.

Unternehmen aus der Region ist, in welchem
Umfang der regionale Mittelstand eingebunden
ist und wie diese Unternehmen von den Auftra-
gen der OPP-Projektgesellschaft profitieren.

Im Gegensatz dazu ist die Betriebsphase bei der
konventionellen Beschaffung im Allgemeinen
vollig intransparent. Ob die mit der Realisierung
eines Bauprojektes angestrebten Ziele auch tat-
sachlich erreicht wurden, wird fur gewohnlich
nicht Gberprift.

Ergebnisse des Vertragscontrollings — Transparenzbericht

Ein wichtiges Steuerungsinstrument fur den
offentlichen Auftraggeber ist die laufende Beob-
achtung der Leistungserbringung des privaten
Partners entsprechend der vertraglichen Vereinba-
rungen in den Service-Level-Agreements. Zudem
wird in dieser Phase die Wirtschaftlichkeitsunter-
suchung fortgeschrieben und eine begleitende
Kosten- und Erfolgskontrolle durchgefihrt.

Uber die Ergebnisse sollte der 6ffentliche Auftrag-
geber regelméaBig sowohl die politischen Gremien
und die Aufsichtsbehérden als auch die allgemei-

ne Offentlichkeit mit einem Transparenzbericht
informieren. Ein solcher Bericht sollte Informatio-
nen

= Ober den Umfang und die Qualitat der Leistun-
gen des privaten Partners,

B Gber die Risiken und den Umgang mit einge-
tretenen Risiken,

® (ber die finanzielle Situation des Projektes, die
angefallenen Kosten, mogliche Abweichungen
und AnpassungsmaBnahmen sowie
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¥ (ber organisatorische Fragen und Verantwort-
lichkeiten

enthalten und fortlaufend Ober den gesamten
Vertragszeitraum aktualisiert werden.

In diesem Zusammenhang muss vor der Verd&ffent-
lichung auch der private Partner Gber den Inhalt
des Transparenzberichtes informiert werden, um
unndétige Streitigkeiten in der Offentlichkeit zu
vermeiden.

Bereitstellung aller Unterlagen fiir die Prifung des Rechnungshofs

Den Rechnungshdfen bzw. den kommunalen
Rechnungsprifungsbehérden missen samtliche
Unterlagen, die diese fir ihre unabhangige Pri-
fung bendtigen, zur Verfligung gestellt werden.
Dazu zdhlen beispielsweise die Ausschreibungsun-

terlagen, alle Berechnungen der Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung, die Angebote der Bieter und
der OPP-Vertrag, der zwischen dem é&ffentlichen
Auftraggeber und dem privaten Auftragnehmer
geschlossen wurde.

Kommunikation von Erfolgen des OPP-Projektes

In der Betriebsphase sollte auch der private Auf-
tragnehmer Gber die erfolgreiche Umsetzung der
gemeinsamen Projektziele informieren. Hier bie-
tet sich z.B. die Erhebung und Veroéffentlichung
von Energiebilanzen an, mit denen Einsparungen
im Vergleich zur konventionellen Realisierungs-
variante dokumentiert werden kénnen.

Ebenso wie in der Bauphase sollte in der Betriebs-
phase dariber berichtet werden, welcher Anteil
der Wertschépfung in der Region bleibt und wie
hoch der Anteil der mittelstandischen Unterneh-
men ist, die in die Erbringung der Betriebsleistun-
gen fur das OPP-Projekt eingebunden sind.

Befragung der Nutzer und Veréffentlichung der Erfahrungsberichte

Zudem sollten die Nutzer weiterhin aktiv in das
Projekt eingebunden werden. Auf der Basis einer
Befragung der Nutzer zu ihrer Zufriedenheit mit
dem Projekt kann die Leistung des privaten Part-
ners weiter verbessert werden. Die Erfahrungsbe-
richte sollten veréffentlicht werden.

Des Weiteren kénnen Pressereisen angeboten
werden, bei denen z.B. Journalisten oder anderen
offentlichen Auftraggebern ein Einblick in das
Projekt gewéahrt wird und Hintergrundinformatio-
nen zu OPP geliefert werden.
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Schritt X

16

Vertragsende

Nach Ablauf der Vertragslaufzeit Gbernimmt der
offentliche Auftraggeber wieder den Betrieb des
Gebdudes. Bei den bisher vergebenen Projekten
findeti.d.R. kein Eigentumsiibergang statt, da die-

se als OPP-Inhabermodell strukturiert sind, bei
dem der 6ffentliche Auftraggeber von Beginn des
Projektes Eigentimer von Grundstiick und Gebau-
de ist.

Evaluierung und Dokumentation der Erfahrungen mit dem OPP-Projekt

Die Dokumentation der Erfahrungen mit dem
OPP-Projekt sollte bereits mit den ersten Uber-
legungen zur Umsetzung eines Vorhabens als
Offentlich Private Partnerschaft beginnen. Am
Ende der Vertragslaufzeit sollte dann eine ab-
schlieBende Evaluierung durchgefihrt werden.

Dabei sind der Verlauf des Projektes, die Zufrie-
denheit des Auftraggebers und der Nutzer, die
Vor- und Nachteile der OPP-Realisierung, aber
auch die Einhaltung der Regelungen zum Zustand

des Gebaudes bei Ubergabe an den &ffentlichen
Auftraggeber zu bewerten und zu dokumentie-
ren.

Der vollstédndige Bericht auf der Basis des Transpa-
renzberichtes muss politischen Gremien und Auf-
sichtsbehérden als auch der allgemeinen Offent-
lichkeit zuganglich sein. Der private Partner sollte
auch hier vor der Verodffentlichung Gber den
Inhalt des Berichtes informiert werden.
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OPP-Transparenzinitiative
der Deutschen Bauindustrie

Ausgangssituation
Aktiv far mehr Transparenz

W M =

4. Ergénzender Projekt-Report

4.1 Eckdaten/Kennzahlen

4.2 Antworten auf haufig gestellte Fragen
4.3 Risikomatrix

Veréffentlichung des OPP-Vertragswerks

POSITIONSPAPIER — DEZEMBER 2011

oo A AW

Praxisbeispiele fiir den ergénzenden Projektreport

OPP-Projekt Inselschule Fehmarn
Daten und Fakten

Antworten auf haufig gestellte Fragen
Risikomatrix

OPP-Projekt Justizvollzugsanstalt Burg
Daten und Fakten

Antworten auf hdufig gestellte Fragen
Risikomatrix

n Ausgangssituation

Offentlich Private Partnerschaften (OPP) haben sich
fur die Realisierung offentlicher Bau-, Immobilien-
und Infrastrukturprojekte inzwischen als effizientes
Verfahren fest etabliert. Dennaoch stehen OPP-Pro-
jekte nach wie vor in der Kritik einiger Nichtregie-
rungsorganisationen, Teilen der Gewerkschaften
und Rechnungshéfen. Beméngelt wird nicht zuletzt
die angeblich unzureichende Transparenz der Pro-
jektabwicklung. In einem Antrag fordert die Bun-
destagsfraktion Bindnis 90/Die Grinen aktuell die
Bundesregierung auf, Vorschldge fur gesetzliche
Transparenzregelungen fir OPP-Bundesprojekte im
Verkehrswesen vorzulegen (vgl. BT-Drucks. 17/5258
v. 23.03.2011).

10
14

16
18
22

Mit dem Positionspapier ,Mehr Transparenz bei
OPP-Verfahren” (11/2010) hat die Deutsche Bauin-
dustrie der Forderung nach einer offenen Kommu-
nikationspolitik bereits im vergangenen Jahr sicht-
bar Rechnung getragen und Leitlinien fir eine
offene Kommunikationspolitik bei der Vergabe und
Durchfdhrung Offentlich Privater Partnerschaften
formuliert.

Die Deutsche Bauindustrie hat es sich zur Aufgabe
gemacht, diese Leitlinien in konkrete Handlungs-
empfehlungen far die Veréffentlichung von OPP-
Vertrdgen umzusetzen. Eine Arbeitsgruppe hat hier-
zu Vorschlage formuliert, die im Folgenden skizziert
werden sollen.

3
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Aktiv fiir mehr Transparenz

Die Deutsche Bauindustrie machte sich mit diesem
Positionspapier aktiv fir mehr Transparenz bei OPP-
Projekten einsetzen und befirwortet die grundsatz-
liche Offenlegung von OPP-Vertragswerken.

Die formulierten Vorschldge sollen zum einen
offentlichen Auftraggebern und deren privaten
Partnern als Grundlage dienen, sich Gber die Verof-
fentlichung von Vertragswerken zu verstandigen
und in geeigneter Form durchzufihren. Zum ande-

ren sollen der Allgemeinheit Informationen Gber
OPP-Projekte in ihrer Richtigkeit vermittelt, Infor-
mationsdefizite abgebaut und Unklarheiten besei-
tigt werden.

Die Deutsche Bauindustrie vertritt die Ansicht, dass
durch eine offene Kommunikation die Legitimation
von OPP-Projekten in der Bevélkerung erhéht und
somit Akzeptanz geschaffen werden kann.

Bl versfrentiichung des OPP-Vertragswerks

Die Deutsche Bauindustrie unterstitzt die Forde-
rung nach einer Offenlegung bzw. Veréffentlichung
der Vertrage, die zwischen der &ffentlichen Hand
und dem privaten Partner zur Durchfihrung von
OPP-Projekten abgeschlossen werden. Sie signali-
siert mit diesen Handlungsempfehlungen ihre
Bereitschaft zu einer offenen Kommunikation der
Vertragsinhalte. Das Angebot gilt grundsatzlich fir
samtliche Projekttypen und Gestaltungsformen von
OPP im Bau-, Immobilien- und Infrastruktursektor
und soll keine Bereiche ausschlieBen.

Die Deutsche Bauindustrie erklart sich deshalb aus-
dricklich bereit, die zur Realisierung von OPP-Pro-
jekten abgeschlossenen Vertrdge grundsatzlich der
Offentlichkeit zugdnglich zu machen. Sie empfiehlt
ihren Projektpartnern, zur Verbesserung der Trans-
parenz Offentlich Privater Partnerschaften, nach
Vertragsschluss folgende Dokumente offenzulegen:

m Vertragsurkunden der unterzeichneten OPP-Ein-
zelvertrage zwischen &ffentlichem und privatem
Partner (z.B. Rahmenvertrag, Bauvertrag, Betrei-
bervertrag),

= zugehdrige Leistungsbeschreibungen far Planung,
Bau- und Betrieb (z.B. die sog. BQA - Bau-,
Qualitats- und Ausstattungsbeschreibung),

= ergénzende Verdingungsunterlagen des Auftrag-
gebers, die Bestandteil des OPP-Vertrags gewor-
den sind.

Zwischen den berechtigten Interessen der Allge-
meinheit an einer Kontrolle von Geschéften der
offentlichen Hand und den schitzenswerten Inte-
ressen der projektbeteiligten privaten Partner ist
allerdings sorgsam abzuwagen. Insbesondere ist es
notwendig, geistiges Eigentum der auf beiden Ver-
tragsseiten beteiligten Projektanten, Fachplaner,

4

Bau- und Betreiberunternehmen so zu schitzen,
dass technisches Spezialwissen und know-how-
basierte Wettbewerbsvorteile gewahrt bleiben. Nur
auf diese Weise wird der Preis- und Kompetenz-
wettbewerb als elementarer Bestandteil des OPP-
Beschaffungsmodells und Triebfeder von Innovatio-
nen, die letztlich der &ffentlichen Hand zugute
kommen, langfristig erhalten und gesichert.

Technische Sondervorschlage oder Planungsleistun-
gen des erfolgreichen Bieters dirfen unter dieser
Mafgabe dann mit den Gibrigen Vertragsunterlagen
verdffentlicht werden, soweit sie im Zuge der Pro-
jektrealisierung ohnehin offenbar werden.

Ebenso steht die Deutsche Bauindustrie einer Verof-
fentlichung der vertraglich vereinbarten Vergitun-
gen und Entgelte positiv gegentber, soweit hier-
durch keine schutzwirdigen Kalkulations- bzw.
Geschéftsgeheimnisse verletzt werden. Gleicherma-
Ben wird es allerdings fur notwendig erachtet, der
Offentlichkeit eine Bewertung der publizierten Ver-
tragspreise im Hinblick auf den im OPP-Verfahren
erzielten Wirtschaftlichkeitsvorteil zu ermaglichen.
Dies kann nur dann erreicht werden, wenn die
dffentliche Hand sich gleichermaBen bereit erklart,
den verdffentlichten Zahlen nach Abschluss des Ver-
gabeverfahrens die Ergebnisse ihrer abschlieBenden
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung - des sog. Public
Sector Comparator (PSC) und des zugehdrigen
Abschlussberichts — unmittelbar gegeniberzustel-
len.

Uneingeschrénkt schutzwiirdig sind hingegen Kal-
kulationen und Finanzierungsstrategien des erfolg-
reichen Bieters, bei denen es sich um wirtschaftlich-
kaufmannische Angebotsgrundlagen handelt, die
als solche keinen Eingang in den OPP-Vertrag fin-
den.
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n Erganzender Projekt-Report

Transparenz bei der Vergabe und Durchfihrung
offentlicher Bau-, Immobilien- und Infrastrukturpro-
jekte als OPP-Projekte erméglicht nicht allein die
Kontrolle &ffentlicher Geschifte; eine offene Kom-
munikation dient ebenso der Rechenschaftslegung
der Projektbeteiligten Gber eine sparsame und wirt-
schaftliche Mittelverwendung. Die verdffentlichten
Projekt- und Vertragsinformationen mussen deshalb
den Informationsbedurfnissen verschiedenster Inte-
ressengruppen gendgen und zu diesem Zweck ver-
standlich aufbereitet werden:

= politische Gremien

B Nutzer

B Fachoffentlichkeit

u allgemeine Offentlichkeit (Blrger)

Nur durch umfassende Information lassen sich Fehl-
interpretationen und Missdeutungen der abge-
schlossenen Vertrage wirksam verhindern.

Mit der Offenlegung der OPP-Vertrage allein wird
dieses Ziel jedoch nicht vollends erreicht, handelt es
sich hierbei doch priméar um umfangreiche Doku-

m Eckdaten/Kennzahlen

Die Verdffentlichung von Eckdaten und Kennzahlen
empfiehlt sich insbesondere dort, wo sich wichtige
Vertragsinformationen selbsterklarend chne nahere
Erléduterungen z.B. in tabellarischer Form darstellen
bzw. aufbereiten lassen:

u Bezeichnung und Anschriften der wesentlichen
Projektpartner

B Kurzinformation zum Leistungsinhalt und
-umfang des privaten Partners

mente, deren Verstdndnis meist juristische und bau-
fachliche Kenntnisse erfordert und vom interessier-
ten Leser angesichts der Fille sich erganzender
Unterlagen eine betrachtliche Einarbeitungszeit
verlangt.

Die Deutsche Bauindustrie spricht sich deshalb dafir
aus, neben dem OPP-Vertragswerk einen ergin-
zenden Projekt-Report zu ver&ffentlichen, in dem
wesentliche, projektprégende Eckdaten bzw. Kenn-
zahlen zusammengefasst sind, haufig gestellte Fra-
gen beantwortet werden und ein Uberblick Gber
die vertragliche Risikoverteilung gegeben wird. Der
Projekt-Report ist im gegenseitigen Einvernehmen
beider Vertragsseiten zu erstellen und abzustim-
men.

Die Angaben aus dem Projekt-Report bieten auf
diese Weise einen schnellen, unkomplizierten
Zugriff auf die wesentlichen Projekt- bzw. Vertrags-
informationen. Alle Interessierten erhalten so einen
einfachen, leicht verstindlich formulierten Uber-
blick und kénnen die Informationen zusatzlich im
Vertragswerk abprifen,

u relevante Termine (z.B. Baubeginn/Fertig-
stellung, Vertragsende/Betriebsphase)

m ggf. Kosteninformationen (z. B. Gesamtinvesti-
tionskosten und Kosten der Nutzungsphase)

= Eigentumsverhéltnisse

Die Gestaltung und Detaillierung der Aufstellung ist
im Einzelfall projektspezifisch vorzunehmen und
entsprechend zwischen den Projektpartnern im Hin-
blick auf das 6ffentliche Interesse abzustimmen.
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Antworten auf haufig gestellte Fragen

In Betracht kommen grundsatzlich unterschiedliche
Darstellungsformen der zur Verdffentlichung be-
stimmten Vertragselemente. Es bietet sich an, Ant-
worten auf haufig gestellte Fragen im Zusammen-
hand mit OPP-Projekten zu liefern.

So konnte unter anderem beantwortet werden:

B Welche Leistungen werden durch den privaten
Partner erbracht?

B Wo liegt die Leistungsgrenze?

B Welche Sanktionsméglichkeiten hat der 6ffent-
liche Auftraggeber bei Schlechtleistung /Vertrags-
brichen?

= Wie setzen sich die Entgelte zusammen?

= Was passiert im Insolvenzfall des privaten
Partners?

PE] Risikomatrix

Ein haufig artikulierter Kritikpunkt an OPP-Projek-
ten lautet, der Wirtschaftlichkeitsvorteil beruhe
mabgeblich auf einer Verlagerung projektspezifi-
scher Risiken auf die offentliche Hand. Um diesem
Vorwurf offensiv entgegenzuwirken, empfiehlt die
Deutsche Bauindustrie die Verdffentlichung einer
Risikomatrix, aus welcher die projektspezifische
Risikoverteilung qualitativ ersichtlich wird.

Es empfiehlt sich, die Risiken entsprechend den Pro-
jektphasen nach Planungs-, Bau- und Betriebsrisiken
zu differenzieren und in der Matrix zu dokumentie-
ren. So wird erkennbar, ob das Risiko vom &ffent-

®m Zu welchen Tarifkonditionen werden Angestellte
des privaten Partners beschaftigt?

= Wie partizipiert der Mittelstand an dem
OPP-Projekt?

Diese Aufzahlung erhebt keineswegs Anspruch auf
Vollstandigkeit oder Allgemeingiltigkeit. Es em-
pfiehlt sich deshalb eine projektbezogene Abstim-
mung unter allen Beteiligten, welche Fragen im
Rahmen des Projektreports beantwortet werden
sollen.

Ggf. kann es fur die Projektbeteiligten sinnvoll sein,
bei latent kritischen Punkten zusatzlich darGber zu
informieren, wie die Vertragsregelung respektive
die vertragliche Zuweisung von Rechten und Pflich-
ten der Partner jeweils bei konventioneller Beschaf-
fung gestaltet ware.

lichen Auftraggeber, dem privaten Partner oder
gemeinsam von beiden Parteien getragen wird.

In einer Risikomatrix lassen sich alle Risiken in
aggregierter Form darstellen. Steht die Risiko-
ubernahme jedoch unter Vorbehalten bzw. ist bei
der Risikozuweisung eine genauere/differenzierte-
re Betrachtung sinnvoll, so empfiehlt sich ggf. eine
ndhere Erlduterung als Antwort auf eine haufig
gestellte bzw. zu erwartende Frage.
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Paxisbeispiele fiir die OPP-Projekte

Inselschule in Fehmarn (Seite 8 - 15)
GOLDBECK Public Partner GmbH

. PN - - -
Justizvollzugsanstalt in Burg (Seite 16 - 23)

Projektgesellschaft Justizvollzug Burg GmbH & Co. KG
Bilfinger Berger Project Investments GmbH 90 % - KOTTER Justizdienstleistungen GmbH & Co. KG 10 %
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Daten und Fakten

OPP-Projekt
Inselschule Fehmam

Auftraggeber

Ansprechpartner
Auftraggeber

Auftragnehmer

Ansprechpartner
Auftragnehmer

Eigentiimer
Architektur

Bauausfiihrung

Gebaudemanagement

Finanzierung

Gesamtleistungsumfang

Stadt Fehmarn

Am Markt 1, 23769 Fehmarn

Vertreten durch den Birgermeister

- Hans-Jargen Schimpf

FB-Ltr. Kinder, Jugend, Sport, Kultur, Schule
+49(0)4371/506-670
hj.schimpf@stadtfehmarn.de

GOLDBECK Public Partner GmbH, Bielefeld

Dr. Andreas Iding

Prokurist

+49(0)521/9488-1510

andreas.iding@goldbeck.de

Stadt Fehmarn

Dohle + Lohse Architekten GmbH, Braunschweig

ARGE

GOLDBECK West GmbH, NL Hamburg

GOLDBECK Ost GmbH, Geschéftsbereich Schulen, Treuen

GOLDBECK Gebaudemanagement GmbH, Bielefeld

WL Bank AG Westfélische Landschaft Bodenkreditbank, Minster
(Forfaitierungsmodell)

Planung, Finanzierung, Errichtung, Bauunterhaltung, Betrieb
und Energiemanagement der Inselschule Fehmarn
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OPP-Projekt
Inselschule Fehmam

Bau

Betrieb

Personal
Gesamtinvestitionskosten
Bewirtschaftungsvolumen
Wirtschaftlichkeitsvorteil
Planungs-/Bauphase

Betriebsphase

Gemeinschaftsschule fir ca. 1.000 Schiiler,
(vierztigige Sekundarstufe I, dreiziigige Sekundarstufe 1)
Raumbereiche:

- Allgemein- und Fachklassen,

- Ganztageseinrichtungen,

- Aula,

- Mensa,

- Foyer,

- Bibliothek,

- AufBBenanlagen.

BGF: 7.788 m?

- Technisches Gebaudemanagement
(Instandhaltung baulicher und technischer Anlagen,
Schénheitsreparaturen, Stérungsdienst, Energiemanagement)

- Infrastrukturelles Gebdudemanagement
(Energie- und Medienversorgung, Hausmeisterdienste,
Reinigung, Mensa-Betrieb, AuBenanlagenpflege)

- Energiemengenmanagement

1 Vollzeit-Haustechniker

12,36 Mio. Euro brutto

13,1 Mio. Euro brutto

10,5 %

Juni 2009 - August 2010

August 2010 - August 2035

78



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 82. Sitzung, 24.10.2012

POSITIONSPAPIER - DEZEMBER 2011

Antworten auf haufig gestellte Fragen

In Betracht kommen grundsétzlich unterschiedliche Darstellungsformen
der zur Veroffentlichung bestimmten Vertragselemente:

OPP-Projekt
Inselschule Fehmam

1. Welche Leistungen werden Der private Partner, die GOLDBECK Public Partner GmbH (GPP), ist
durch den privaten Partner zustandig fur die Planung und den schlisselfertigen Neubau der

erbracht und welchen Leistungs- Inselschule Fehmarn als Gemeinschaftsschule fir ca. 1.000 Schiler.
standard schuldet er? Er stellt eine qualitats-, kosten- und termintreue Errichtung sicher

und verpflichtet sich, die Schule zum 10. August 2010 in betriebs-
bereitem Zustand zu Gbergeben.

Um den bestimmungsgemaBen Gebrauch der Inselschule Gber die
Betriebszeit von 25 Jahren, d. h. bis August 2035, zu gewahrleis-
ten, ist die GPP verantwortlich fiir die Instandhaltung der bauli-
chen und technischen Anlagen, Schénheitsreparaturen, Medien-
und Energieversorgung, Hausmeisterdienste, Mensabetrieb, Rei-
nigung und AuBenanlagenpflege. Der private Partner garantiert
hierbei die Energie- und Medienverbrauchsmengen und sorgt
dafur, dass der Schulkomplex Gber die Vertragslaufzeit uneinge-
schrankt fur den Schulbetrieb zur Verfligung steht. Hierzu ver-
pflichtet sich der private Partner, alle geltenden technischen und
rechtlichen Vorschriften einzuhalten. Dennoch auftretende Bau-
schaden bzw. Betriebsstérungen hat er innerhalb vertraglich fest-
gelegter Reaktions- und Behebungszeiten zu beseitigen.

(Service Level Agreement)

2. Wo liegt die Leistungsgrenze? Die Stadt Fehmarn Obertrégt der GPP digjenigen Leistungen, die
(Vorwurf: Ubernahme hoheitlicher fir ein 1e:hnis:l'! funktions_fihiges S:hulobjeld_ (Gebdude un!:l
Aufgaben durch den privaten Partner) AuBenan_Iagen) in _der Be‘tnf.-l:_rsphase erforl:le.rllch werden. Hinzu
kommt die regelmaBige Reinigung, der Betrieb der Schulmensa
und die Pflege der AuBBenanlagen. Die Lehrerinnen und Lehrer
sowie die Verwaltungspersonen der Inselschule kénnen sich
daher vollstandig auf ihre schulischen Kernaufgaben konzentrie-
ren. Die GPP stellt die Inselschule darGber hinaus fur gemeind-
liche (Wahlen etc.) oder offentliche Zwecke (z. B. Konzerte) zur
Verfligung. Das Haus- und Nutzungsrecht liegt an 365 Tagen im
Jahr dber die gesamte Vertragslaufzeit von 25 Jahren uneinge-
schrankt bei der Stadt Fehmarn und kann von dieser — wie bei
jedem anderen &ffentlichen Gebaude - fir besondere Veranstal-
tungen auch an Dritte Gbertragen werden.
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OPP-Projekt
Inselschule Fehmam

3. Welche Sanktionsmdglichkei-
ten hat der offentliche Auftrag-
geber bei Schlechtleistung bzw.
Vertragshriichen des privaten
Partners?

Die Stadt Fehmarn hat das Recht, die Servicequalitat des privaten
Partners nach spezifischen Nutzungskriterien - z. B. Reinigung,
Winterdienst, SchlieBdienst, Hausmeister - monatlich zu Gber-
prifen. Werden dabei Negativabweichungen vom geforderten
Qualitatsstandard (Mangel) festgestellt, so fuhrt dies zu einer
Reduzierung des Betreiberentgelts (Malusabzug). Die Hohe des
Malusabzugs richtet sich nach der Art und der Schwere des Man-
gels. Verfehlt der private Partner die Qualitdtsstandards Gber
einen langeren Zeitraum, so kann die Stadt die Leistung auf
Kosten des privaten Partners selbst ausfihren (lassen).

Wiéhrend der Bauphase hat der Auftraggeber das Recht, bei
wesentlichen Mangeln die Abnahme zu verweigern, sich bei
unterbleibender Mé@ngelbeseitigung aus der Burgschaft des priva-
ten Partners zu bedienen und bei Verzug der Fertigstellung Ver-
tragsstrafe zu fordern. Als ultima ratio er6ffnet der Vertrag dem
Auftraggeber dariber hinaus Gber den gesamten Projektverlauf
die Maglichkeit einer auBerardentlichen Kindigung.

4. Welche Flexibilitat im Bezug
auf Bedarfs- bzw. Nutzungsan-
derungen des dffentlichen Auf-
traggebers bietet der Vertrag?

Die Stadt Fehmarn hat das Recht, ihr Nutzungsprofil jederzeit
dem Bedarf entsprechend anzupassen. Sich andernde Nutzungs-
anforderungen, die zu baulichen Eingriffen fihren, konnen eben-
falls durch den Auftraggeber verlangt werden. Fihren diese Nut-
zungs- bzw. Leistungsdnderungen zu Kostendnderungen, ist das
Entgelt entsprechend anzupassen.

5. Welche Kontrollrechte hat der
dffentliche Auftraggeber bzw.
welche Berichts- und Rechen-
schaftspflichten ibemimmt der
private Partner?

Wiéhrend der BaumaBnahme hat die GPP ein Bautagebuch zu
fihren und dem Auftraggeber auf Verlangen wochentlich zu
Ubergeben. Der Auftraggeber hat zudem jederzeit das Betre-
tungsrecht der Baustelle und kann bei Bedarf alle fur ihn rele-
vanten Informationen beim privaten Partner abfordern.
Wiéhrend der Betriebsphase legt die GPP der Stadt Fehmarn
Monatsberichte vor, in denen sémtliche aufgetretenen Mangel

in Form einer Stérungsstatistik zu dokumentieren sind. Darlber
hinaus dokumentiert der private Partner seine Mittelverwendung
(Ausgaben) fir das Vertragsobjekt kalenderjéhrlich in einem Jah-
resbericht. Die Berichte sind jeweils nach MalBgabe vertraglich
definierter Anforderungen zu fihren. Zum Vertragsende schuldet
der private Partner der Stadt Fehmarn eine vollstindige Objekt-
dokumentation gemaB vertraglicher Vorgabe.

6. Wie partizipieren mittelstin-
dische Unternehmen an der Pro-
jektrealisierung?

{Vorwurf: Ausgrenzung des Mittelstan-

des durch OPP-Frojekte)

Viele Teilleistungen werden von der GPP, Generalibernehmer
und Betreiber, an kleine und mittelstindische Subunternehmer
(KMU) aus der Region vergeben. Dies ist nicht nur in der Baupha-
se effizient, sondern besonders auch in der Betriebsphase, in der
es auf prompten Service, schnelle Reaktionszeiten oder die zuver-
lassige Durchfilhrung von kleinen Reparatur- und Bauleistungen
ankommt.
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OPP-Projekt
Inselschule Fehmam

7. Unter welchen Umsténden
kénnen sich die Investitionskos-
ten des OPP-Projekts im Zuge
der Realisierung erhéhen?

(Vorwurf: spatere Kostensteigerung
durch , Nachtrige )

Maglicher Ausldser fir Kostenanderungen in der Bauphase sind
Anderungen des Bauentwurfs bzw. der geforderten Bauausfih-
rung. Dies betrifft z.B. Grundrissinderungen oder Anderungen
der Ausstattungsanforderungen (z. B. zusatzliche Steckdosen,
Anderung der Bodenbelige, zusdtzliche/entfallende Ausstat-
tungsgegenstande). Kommt es zu solchen Planungsdnderungen,
so werden Mehr- und Minderkosten auf Grundlage der urspriing-
lich vereinbarten Leistung im Detail ermittelt. Die Anderungen
kénnen daher zu Kostenerhéhungen, aber auch zu Kostenredu-
zierungen fihren. Gegendber der klassischen Projektabwicklung
ist das Risiko von unplanbaren Kostensteigerungen allerdings
nahezu ausgeschlossen, weil eine funktionsorientierte Leistungs-
beschreibung Grundlage des Vertrags ist. Der private Partner
trégt insoweit das planerische und bauliche Vollsténdigkeitsrisiko
fur eine betriebs- und nutzungsbereite Schule sowie die Termin-
und Koordinationsrisiken fur alle Planungs- und Bauleistungen.

8. Wie setzen sich die Entgel-
te/Mieten qualitativ zusammen
und welche Preissteigerungs-
risiken tragt der 6ffentliche
Auftraggeber?

(Vorwurf: hdhere Mieten und Kosten
als bei der konventionellen Beschaf-
fung, ., galoppierende Preise”)

Der private Partner erhilt nach ordnungsgemaBer Ubergabe der

Bauleistung dber 25 Jahre ein monatliches Entgelt. Dieses setzt

sich zusammen aus folgenden Bestandteilen:

- Zins und Tilgung der Investitionen fur den Schulneubau

- Vergitung der Dienstleistungen und des Gebaudemanage-
ments fur den jeweiligen Monat

- Medienver- und -entsorgungskosten (z.B. Strom, Energie,
Wasser), Abfallentsorgung

- Reinigung des Schulgebéudes, Reinigung und Pflege der
AuBenanlagen, Winterdienst

Zins und Tilgung werden mit Vertragsabschluss fixiert, wahrend

sich Dienstleistungs- und Medienvergitung ausgehend vom Dez.

2006 (dem Zeitpunkt des Vertragsabschlusses) durch Kopplung an

bundesamtliche Preisindizes und Tarifvertrage entsprechend an

die allgemeine Preisentwicklung anpassen.

Der Mensabetrieb des privaten Partners finanziert sich ausschlie3-

lich aus dem Speisen- und Getrankeverkauf, d.h. aus der freiwilli-
gen Inanspruchnahme durch Lehrer und Schiiler. Hierbei ist von
der Stadt eine Preisobergrenze fur Mahlzeiten vorgegeben.

9. Welche (finanziellen) Sicher-
heiten werden vom Auftrag-

Fur die Realisierung des OPP-Projektes Inselschule Fehmarn steht
dem Auftraggeber ein umfangreiches Sicherheitenpaket zur Ver-

geber und/oder Auftragnehmer fugung, das vom privaten Partner gestellt wird.
eingebracht? Es beinhaltet:
- o . . - Patronatserklarung der GOLDBECK-Muttergesellschaft, in der
rf: Eigenkapitalaus-
sﬂsxﬁg dﬁf’:ﬁﬁ;’ﬁ";nﬂ; * Bauphase stets fur hinreichende Mittelausstattung der am
OPP-Projekt beteiligten Gesellschaften zu sorgen, damit die
Bauleistung ordnungsgemal3 erbracht werden kann.

- Stellung einer Vertragserfillungsbirgschaft fir die Bauphase
durch die GPP in Héhe von 5 % der Bau- und Baunebenkosten-
summe
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OPP-Projekt
Inselschule Fehmam

Fortsetzung Frage 9.

- 100 % Vorfinanzierung der Investitionen durch die Eigenkapital-

und Fremdkapitalgeber.

- Stellung einer Vertragserfillungsbirgschaft fur die Betriebs-
phase in Héhe von 3 % der Bau- und Baunebenkostensumme

- Laufende Einzahlung der Instandsetzungsentgelte auf ein
gesondertes Konto, fur welches die Stadt und der private Part-
ner nur gemeinsam verfigungsberechtigt sind, als zusatzliche
Sicherheitsleistung.

- Gemeinsame Festlegung aller Instandsetzungsmal3nahmen in
den letzten 5 Betriebsjahren.

10. Was passiert im Fall einer
Insolvenz des Auftragnehmers?
{(Vorwurf. éffentliche Hand trdgt das
Insolvenzrisiko und muss ggf. doppelt
zahlen)

Der &ffentliche Auftraggeber ist und bleibt in jedem Fall Eigentii-
mer der neu errichteten Inselschule. Der Auftraggeber hat ferner
direkten Zugriff auf den Generalibernehmer und Betreiber. Er
kann auf diese Weise sicherstellen, dass die nach dem OPP-Ver-
trag geschuldeten Bau- und Betriebsleistungen auch im Insol-
venzfall der GPP weiterhin zu den vereinbarten Entgelten
erbracht werden. Sollte eine Insolvenz des Auftragnehmers nicht
zu vermeiden und ein Ersatz nicht moglich sein, hat der Auftrag-
geber ein Sonderkindigungsrecht des Vertrags. Er muss in diesem
Falle ab sofort keine weiteren Zahlungen leisten und kann die
Leistung selbst Gbernehmen oder andere Unternehmen beauf-
tragen. Zur Kompensation eventueller Mehrkosten kann sich der
Auftraggeber aus der vom Auftragnehmer gestellten Sicherheit
bedienen. Die Stadt Fehmarn tragt damit auch bei Insolvenz des
privaten Partners ein geringeres Risiko, als wenn sie die Schule in
klassischer Weise selbst betreiben wirde.

11. Zu welchen Tarifkonditionen
werden Mitarbeiter vom priva-
ten Partner beschaftigt?

(Vorwurf: untertarifliche Bezahlung)

Die Mitarbeiter der GPP und die Beschaftigten aller in der Bau-
und Betriebsphase eingesetzten Firmen werden nach den gelten-
den Tarifvereinbarungen bzw. den geltenden gesetzlichen Rege-
lungen entlohnt. Die Realisierung des OPP-Projekts unterscheidet
sich damit nicht von anderen Bauvorhaben oder der klassischen
Immobilienbewirtschaftung in Eigenregie der Kommune.

12. Welchen Betriebs- und
Erhaltungszustand schuldet der
private Partner am Endpunkt
der OPP-Vertragslaufzeit?

{Vorwurf: kein Anreiz fir den privaten
Partner, vor Viertragsende adagquate
InstandhaltungsmaBnahmen durchzu-
fuhren)

Die GPP verpflichtet sich, die Inselschule bis zum Ablauf des
Betreibervertrages im Jahr 2035 in ihrem bestimmungsgemaBen
Zustand so zu erhalten, dass der Schulbetrieb jederzeit ohne Ein-
schrankungen gewahrleistet ist. Die technische Beschaffenheit
orientiert sich dabei am geforderten Qualitdtsniveau (funktionale
Leistungsbeschreibung) der Bauerrichtung. Am Vertragsende
mussen samtliche Bauteile und Anlagen eine Restlebensdauer
von mindestens zwei Jahren aufweisen, bevor sie ggf. ausge-
tauscht werden mussen. Zur Uberprifung findet rechtzeitig vor
Vertragsende eine Vorbegehung und spater eine férmliche Uber-
gabe statt, anlasslich derer etwaig erforderliche Erhaltungsmai3-
nahmen festgelegt werden. Durch Zugriff auf die vom privaten
Partner gestellte Sicherheit hat die Stadt Fehmarn die Gewahr,
dass alle MaBBnahmen vertragsgemaB durchgefihrt werden.

13

82



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 82. Sitzung, 24.10.2012

POSITIONSPAPIER — DEZEMBER 2011

Risikomatrix

OPP-Projekt
Inselschule Fehmam
Privater | gemein- | Offentl.

RISIKO Partner (schaftlich| Hand

PLANUNG

Planungsqualitat

Schlechterfallung geforderter Leistungsstandards oder Kostenerhéhung X

durch eigene Planungsanderungen

Planungsanderungen

Verzégerungen und Kostenerhéhungen aufgrund von Planungsénderungen, X

gewiinscht vom Auftraggeber

Genehmigungen
Kosten aufgrund von Genehmigungsverzégerungen

BAU

Grundstiickserwerb
Verzégerungen beim Erwerb, Baubeginn, héhere Kosten des Erwerbs

Baugrundrisiko
Bausubstanz, Schadstoffe/Altlasten, Baugrund

Baukosteniiberschreitung
fehlerhafte Kalkulation, schlechtes Projektmanagement, X
Baugrundrisiken (Geologie, Kontamination, archdologische Funde,
Leitungen; soweit erkennbar durch Verdingungsunterlage)

Bauzeitverzégerung

fehlerhafte Zeitplanung, unzureichende Projektsteuerung, X
Schlechtwetter, Grindungsrisiken

BETRIEB + NUTZUNG

Erhdhte Gebaudemanagementkosten

fehlerhafte Kalkulation/Mehraufwand, Mengenanderung der Verbrauchs- X
medien, Einhaltung der vereinbarten Servicequalitat, nicht jedoch Preis-
steigerungen geman vereinbartermn Index
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OPP-Projekt
Inselschule Fehmam

=

Privater | gemein- | Offentl.
RISIKO Partner (schaftlichl Hand

BETRIEB + NUTZUNG (Fortsetzung)

Erhéhte Instandhaltungsaufwendungen

fehlerhafte Kalkulation, Stérungen, Unterlassung von MaBnahmen fihren X
in Zukunft zu héheren Kosten, Abweichungen vom Leistungsstandard

Auslastung

erhéhte/mangelnde Auslastung bzw. Anderungen des Nutzungsprofils
fahren zu Mehr- oder Minderkosten (nur variable oder sprungfixe Kosten, X
da generelles Auslastungsrisiko im offentlichen Hochbau in 6ffentlicher
Sphére bleiben sollte)

Sicherheit, Vandalismus x

Kosten infolge mutwilliger Zerstérung an Gebaude und Anlagen

Zustand am Vertragsende

Entsprechen Gebdude und Anlagen dem vertraglich vereinbarten Zustand X

zum Vertragsende?

UBERGEORDNETE RISIKEN

Gefahrtragung

unvorhergesehene Kosten aufgrund von Hoherer Gewalt, Naturkatastro- X

phen, ,Unwetter”, Einbruch, etc.(sofern versicherbar, auch vollsténdig auf

Auftragnehmer Gbertragen)

Preissteigerungen X X
Kostendnderungen fir Rohstoffe, Versorgungsmedien, Personalkosten Bau Betrieb

Anderungen von Gesetzen, Vorschriften, Normen
Kostenerhéhungen durch Verscharfungen von Bau- und Betriebsnormen, X
Arbeits- und Sicherheitsbestimmungen, Gesundheits-, Umweltschutzstan-
dards, Steuern und Abgaben (nicht jedoch Unternehmenssteuern)

Finanzierung

Projektfinanzierung kommt verspatet zustande, Finanzierung ist teurer als X
angenommen aufgrund von Anderungen bzgl. Zinsen, Margen, Wechselkurs
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Daten und Fakten

OPP-Projekt Justiz-
vollzugsanstalt Burg

Auftraggeber

Ansprechpartner
Auftraggeber

Auftragnehmer

Ansprechpartner
Auftragnehmer

Eigentliimer
Architektur
Generallibernehmer

Gebaudemanagement

Dienstleister

Finanzierung

Gesamtleistungsumfang

Land Sachsen-Anhalt

Vertreten durch das Ministerium der Justiz und
das Ministerium der Finanzen (Ministerium far
Landesentwicklung und Verkehr)

Regierungsdirektor Thomas Wurzel

Anstaltsleiter

! Madel 100, 39288 Burg
+49(0)3921/9767-1005

Projektgesellschaft Justizvollzug Burg GmbH & Co. KG,
ein Unternehmen der Bilfinger Berger Gruppe

Thomas Buths
Geschaftsfihrer
Gustav-Stresemann-Ring 1, 65189 Wiesbaden

+49(0)611/33480-0
Land Sachsen-Anhalt
DOMGES Architekten AG
Bilfinger Berger GmbH, Niederlassung Hochbau Leipzig

HSG Zander Nordost GmbH, ein Unternehmen
der Bilfinger Berger Gruppe

KOTTER Justizdienstleistungen GmbH & Co. KG
Nord/ LB
HSH Nordbank AG

Commerzbank Aktiengesellschaft

Planung, Finanzierung, Errichtung
und Betrieb der Justizvollzugsanstalt Burg
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OPP-Projekt Justiz-
vollzugsanstalt Burg

Bau 650 Haftplatze fur Manner

Zur Justizvollzugsanstalt gehoren folgende Gebaude:

- vier Hafthauser,

- ein Verwaltungsgebaude,

- ein Pfortengebaude,

- ein Servicegebaude,

- ein Gebaude Zugang/Besuch,

- drei Werkhallen,

- ein Kichengebaude,

- ein Gebaude Abstellflache/Halle und

- eine Sporthalle.

Die Nettogrundflache der insgesamt 15 Bauteile betragt 49.443 m?
(BGF: 61.650 m?). Die Gesamtflache der Anlage betragt 220.000 m2.
Die Umwahrungsmauer hat eine Lange von 1.565 Metern.

Betrieb - Technische Gebdudemanagement
(Instandhaltung, Hausmeisterdienste,
Medienver- und -entsorgung)

- Nicht hoheitliche Dienstleistungen
(Reinigung, Verwaltungshilfsdienste, EDV-Betreuung,
Verpflegung, Gesundheits- und Sozialfirsorge, Sicherheits-
hilfsdienste)

Personal Aktuell rund 245 Bedienstete der Offentlichen Hand
sowie rund 100 Mitarbeiter der privaten Partner im Rahmen
des OPP-Projektes.

Gesamtinvestitionskosten 100 Mio. Euro
Wirtschaftlichkeitsvorteil 12 % (Bau, ohne Betrieb)
Planungs- / Bauphase Dezember 2006 - April 2009
Betriebsphase Mai 2009 - April 2034
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Antworten auf haufig gestellte Fragen

In Betracht kommen grundsétzlich unterschiedliche Darstellungsformen
der zur Verdffentlichung bestimmten Vertragselemente:

OPP-Projekt Justiz-
vollzugsanstalt Burg

1. Welche Leistungen werden Der private Partner, die Projektgesellschaft Justizvollzug Burg
durch den privaten Partner GmbH & Co. KG (PJB), war zustandig fur die Planung und den
erbracht und welchen Leistungs- schlusselfertigen Neubau der JVA BURG fur 650 mannliche Gefan-
standard schuldet er? gene. Er stellte eine qualitats-, kosten- und termintreue Errich-

tung sicher und hat die Anstalt zum 30. April 2009 im betriebsbe-
reiten Zustand Ubergeben.

Um den bestimmungsgemafen Gebrauch der JVA Burg dber die
Betriebszeit von 25 Jahren, d. h. bis zum 30. April 2034, zu
gewdéhrleisten, ist die PJB verantwortlich fir das Technische
Gebdudemanagement und Medienver- und Entsorgung. Darlber
hinaus erbringt sie die nicht hoheitlichen Dienstleistungen. Alle
zuvor genannten Leistungen im Betrieb sind bei auftretenden
Abweichungen (unterteilt nach leicht, mittel und schwer) unter
Einhaltung von spezifischen Reaktions-/ Behebungszeiten durch-
zufihren.

(Service Level Agreement)

2. Wo liegt die Leistungsgrenze? Die Verwaltung der JVA Burg Ubertrégt der PJB die Gebdude
bezogenen Aufgaben sowie nicht hoheitliche Dienstleistungen.
Die staatlichen Angestellten und Beamten kdnnen sich damit auf
ihre hoheitlichen Aufgaben konzentrieren.

Die PJB ist vertraglich verpflichtet, bestimmte Dienstleistungen
regelmaBig und durchgehend gesichert anzubieten. Dazu zahlen
Sicherheits- und Verwaltungshilfsdienste, Krankenpflegedienst-
leistungen, psychologische Dienstleistungen fir die Begutach-
tung, Diagnose und Behandlung, Dienstleistungen der sozialen
LHilfe” fur die Gefangenen wie etwa die Schuldenberatung, ein
Anti-Aggressions-Training und die Suchtberatung. Auch regel-
maBige Freizeit- und Sportveranstaltungen werden von der PIB
organisiert.

Die staatlichen Bediensteten tragen in allen Phasen die gesamte
Verantwortung fir den Vollzug. Von einer Privatisierung oder
auch einer Teilprivatisierung des Strafvollzugs kann deshalb nicht
gesprochen werden. Der Justizvollzug wird weiterhin hoheitlich
getragen und bedient sich bei der Erledigung des staatlichen Auf-
trags verschiedener Dienstleister.

(Vornwurf: Ubernahme hoheitlicher
Aufgaben durch den privaten Partner)
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OPP-Projekt Justiz-
vollzugsanstait Burg

3. Welche Sanktionsmaoglichkei-
ten hat der offentliche Auftrag-
geber bei Schlechtleistung bzw.
Vertragsbriichen des privaten
Partners?

Neben der quartarlichen Bewertung der Service Qualitat (harte
und weiche Faktoren) durch die Anstaltsleitung, welche zu einer
Bonuszahlung oder einem Malusabzug vom Entgelt fihren kann,
hat der Auftraggeber die Méglichkeit, weitergehende Entgelt-
minderungen vorzunehmen, wenn gravierende Funktionsein-
schrankungen (z. B. Teilbereiche der Anstalt sind nicht nutzbar)
bestehen. Auch besteht die Méglichkeit des Auftraggebers, Mai3-
nahmen durch Dritte erbringen zu lassen, sofern die PJB den
Qualitétsstandard Uber einen léngeren Zeitraum nicht einhalt.
Wahrend der Bauphase hatte der Auftraggeber das Recht, Ver-
tragsstrafe zu fordern, sofern die PJB den Verzug des Fertigstel-
lungstermins zu vertreten hat. Als ultima ratio eréffnet der Ver-
trag dem Auftraggeber darGiber hinaus Kindigungsmoglichkeiten.

4. Welche Flexibilitat im Bezug
auf Bedarfs- bzw. Nutzungsan-
derungen des dffentlichen Auf-
traggebers bietet der Vertrag?

Das Nutzungsprofil kann jeder Zeit dem Bedarf entsprechend
angepasst werden. Sich andernde Nutzungsanforderungen, die
zu baulichen Eingriffen fuhren, kénnen nach Ricksprache mit der
PJB ebenfalls durch den Auftraggeber verlangt werden. Fihren
diese Leistungsdnderungen zu Kostendnderungen, ist das Entgelt
entsprechend anzupassen. Die Organisation und Berucksichti-
gung der jeweiligen Anderung im bisherigen planmaBigen
Betrieb macht einen gewissen Vorlauf (abh&ngig von der Mal3-
nahme) zwischen Ankindigung und Umsetzung erforderlich.

5. Welche Kontrollrechte hat der
dffentliche Auftraggeber bzw.
welche Berichts- und Rechen-
schaftspflichten lbernimmt der
private Partner?

Wahrend der BaumaiBnahme hatte die PJB ein Bautagebuch zu
fuhren und dem Auftraggeber einen monatlichen Bautenstands-
bericht zu Gbergeben, der alle wesentlichen Vorgange auf der
Baustelle enthielt. Der Auftraggeber hatte das jederzeitige Betre-
tungsrecht der Baustelle sowie zur Einsichtnahme von Projektun-
terlagen der PJB. Die PJB legt dem Auftraggeber wahrend der
Betriebsphase monatliche und halbjdhrliche Berichte vor. Sie
beschreiben die aktuellen Vorgange der wesentlichen Betriebs-
leistungen im Berichtszeitraum als auch in der nahen Zukunft.
Besprechungsrunden im wéchentlichen/monatlichen Rhythmus
sowie jahrliche Begehung dienen ebenfalls der Berichts- und
Rechenschaftslegung in der Betriebsphase. Der Auftraggeber und
der Nutzer konnen des weiteren von sich aus jede Zustandsfest-
stellung der PJB z. B. Gber das Serviceportal melden, dokumentie-
ren und damit einen Prifvorgang auslésen.
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OPP-Projekt Justiz-
vollizugsanstalt Burg

6. Wie partizipieren mittelstan-
dische Unternehmen an der Pro-
jektrealisierung?

{(Vorwurf: Ausgrenzung des Mittelstan-

des durch OPP-Projekte)

Viele Teilleistungen wurden und werden von PJB, Generaliiber-
nehmer und Gebadudemanager an Nachunternehmer aus der Re-
gion vergeben. Die Anforderungen an eine schnelle Reaktion und
einen prompten Service im Betrieb fihren u. a. zu der hohen KMU-
Quote in der Errichtungsphase von 74,5%. Auch in der Betriebs-
phase fordert der effiziente Betrieb der JVA Burg eine umfang-
reiche Einbindung regional ansassiger Betriebe. So bestehen fur
regelmaBige Serviceleistungen Rahmenvertrédge mit értlichen Part-
nern und ist z.B. die Lieferung der Holzhackschnitzel nur bis zu
einer gewissen Entfernung ékonomisch und ékologisch sinnvoll.

7. Unter welchen Umstanden
kénnen sich die Investitionskos-
ten des OPP-Projekts im Zuge
der Realisierung erhéhen?

{(Vorwurf. spatere Kostensteigerung
durch , Nachtrige ™)

Ein prinzipieller Ausléser fur Kostendnderungen ist der Wunsch
des Auftraggebers nach Leistungsdnderung. Dies erfolgte in der
Bauphase Ublicherweise durch Nachtragswinsche, z. B. wenn der
Auftraggeber im Zuge der weiteren Nutzerabstimmung zusatz-
lichen Bedarf nach Ausstattungsgegenstanden feststellte. Die
funktions-/nutzungsorientierte Beschreibung der JVA Burg im
Leistungskatalog (Bau-, Qualitats- und Ausstattungsbeschreibung)
des Vertrages sowie die zahlreichen Abstimmungsgesprache im
Rahmen des Vergabeverfahrens senkten das Nachtragspotential
deutlich. Verstarkt durch die Disziplin des Auftraggebers bei Win-
schen nach neuen Leistungen, ist das Nachtragsvolumen wahrend
der Bauphase unter 1% der Investitionskosten geblieben.

8. Wie setzen sich die Entgel-
te/Mieten qualitativ zusammen
und welche Preissteigerungs-
risiken tragt der 6ffentliche
Auftraggeber?

(Vorwurf: héhere Mieten und Kosten
als bei der konventionellen Beschaf-
fung, ,galoppierende Preise”)

Das Quartalsentgelt setzt sich zusammen aus:

- Zins und Tilgung der Investitionen fir den JVA Neubau

- Vergutung der Dienstleistungen und des Gebaudemanagements
fur das jeweilige Quartal

- Medienver- und -entsorgungskosten (z.B. Strom, Energie, Wasser)

Zins und Tilgung werden mit Vertragsabschluss fixiert, wahrend

sich Dienstleistungs- und MedienverglUtung ausgehend vom Dez.

2006 (dem Zeitpunkt des Vertragsabschlusses) durch Kopplung an

z.B. Preisindizes und Tarifvertrédge entsprechend anpassen werden.

Die gewahlten Preisindikatoren kommen dabei der wirtschaft-

lichen Struktur der jeweiligen Leistung am nédchsten.

9. Welche (finanziellen) Sicher-
heiten werden vom Auftrag-
geber und/oder Auftragnehmer
eingebracht?

{Vorwurf: geringe Eigenkapitalaus-
stattung des privaten Partners)

Durch die Realisierung des OPP-Projektes JVA Burg tber eine
Projektfinanzierung steht dem Auftraggeber ein umfangreiches
Sicherheitenpaket der PJB zur Verfigung. Dies beinhaltet:
- 5% (der Baukosten) Vertragserfullungsbirgschaft
fur die Bauphase
- 100 % Finanzierung der Investitionen durch die Eigenkapital-
und Fremdkapitalgeber
- Einbehalt bis zu 4 Quartalsentgelte in den
letzten 5 Betriebsjahren.
Einen Einredeverzicht, auch nur auf Teile der Vergitung, erteilte
der Auftraggeber nicht.
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OPP-Projekt Justiz-
vollzugsanstalt Burg

10. Was passiert im Fall einer
Insolvenz des Auftragnehmers?
{(Vorwurf: ffentliche Hand tragt das

Insolvenzrisiko und muss ggf. doppelt
zahlen)

Der offentliche Auftraggeber ist und bleibt Eigentamer der
errichteten JVA Burg.

Durch die 100 % private Finanzierung in der Bau- und Betriebs-
phase (keine Forfaitierung mit Einredeverzicht) haben die Kapi-
talgeber ein sehr starkes Interesse die PIB (z.B. durch Kapitalver-
zicht) nicht insolvent gehen zu lassen. Auch im Insolvenzfall bleibt
das Interesse nach der weiteren Projektumsetzung bestehen. Im
Regelfall wird die PJB durch einen neuen Auftragnehmer ersetzt.
Der Auftraggeber hat ferner direkten Zugriff auf Generaliber-
nehmer und Gebdudemanager.

Sollte doch eine Insolvenz des Auftragnehmers nicht zu vermei-
den und ein Ersatz nicht méglich sein, so hat der Auftraggeber
Anspruch auf Entschadigung etwaiger Aufwendung, sofern der
Zustand der JVA Burg nicht vertragsgemaB ist und falls bei einer
Neuvausschreibung der Leistung Mehrkosten entstehen. Abzuzie-
hen ist der noch nicht getilgte Betrag des JVA Neubaus.

11. Zu welchen Tarifkonditionen
werden Mitarbeiter vom priva-
ten Partner beschaftigt?

(Vorwurf: untertarifliche Bezahlung)

Die rund 100 Mitarbeiter der PJB und deren Nachunternehmer
werden im laufenden Betrieb nach den anzuwendenden Tarif-
vereinbarungen entlohnt.

Wahrend der Bauphase erfolgte die Entlohnung der Mitarbeiter
und Nachunternehmer deutlich Gber IG BAU Tarif, was durch
wiederholte unangemeldete Zollfahndungen auf der Baustelle
geprift und bestatigt wurde.

12. Welchen Betriebs- und
Erhaltungszustand schuldet der
private Partner am Endpunkt
der OPP-Vertragslaufzeit?
{Vorwurf: kein Anreiz far den privaten
Partner, var Viertragsende adaquate
InstandhaltungsmaBnahmen durchzu-
fiihren)

Die PJB hat die JVA Burg bis zum Ablauf des Vertrages in einem
einschrdnkungslosen, bestimmungsgemaBen und strafvollzuglich
sicheren Zustand zu erhalten. Die technische Beschaffenheit
orientiert sich dabei am geforderten Qualitdtsniveau (funktionale
Leistungsbeschreibung) der anfanglichen Investition. Zur Uber-
prifung finden rechtzeitig vor Vertragsende Vorbegehungen

und Abnahmeinspektionen statt, bei denen etwaige erforderliche
ErhaltungsmafBnahmen festgelegt werden. Die Leistungserbrin-
gung wird durch den unter Frage 9 genannten Entgelteinbehalt
abgesichert.
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Risikomatrix

OPP-Projekt Justiz-
vollzugsanstalt Burg
Privater | gemein- | Offentl.

RISIKO Partner |schaftlich| Hand

PLANUNG

Planungsqualitéat

Schlechterflllung geforderter Leistungsstandards oder Kostenerhdhung X

durch eigene Planungsénderungen

Planungsanderungen

Verzégerungen und Kostenerhdhungen aufgrund von Planungsanderungen, X

gewilnscht vom Auftraggeber

Genehmigungen
Kosten aufgrund von Genehmigungsverzégerungen

BAU

Grundstiickserwerb
Verzégerungen beim Erwerb, Baubeginn, héhere Kosten des Erwerbs

Baugrundrisiko
Bausubstanz, Schadstoffe/Altlasten, Baugrund

Baukosteniiberschreitung
fehlerhafte Kalkulation, schlechtes Projektmanagement, X
Baugrundrisiken (Geologie, Kontamination, archdologische Funde,
Leitungen; soweit erkennbar durch Verdingungsunterlage)

Bauzeitverzdgerung

fehlerhafte Zeitplanung, unzureichende Projektsteuerung, X
Schlechtwetter, Grindungsrisiken

BETRIEB + NUTZUNG

Erhéhte Gebdudemanagementkosten

fehlerhafte Kalkulation/Mehraufwand, Mengendnderung der Verbrauchs- X
medien, Einhaltung der vereinbarten Servicequalitat, nicht jedoch Preis-
steigerungen geman vereinbartem Index
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OPP-Projekt Justiz-
vollzugsanstalt Burg

Privater | gemein- | Offentl.
RISIKO Partner (schaftlich Hand

BETRIEB + NUTZUNG (Fortsetzung)

Erhdhte Instandhaltungsaufwendungen

fehlerhafte Kalkulation, Stérungen, Unterlassung von MaBnahmen fihren X
in Zukunft zu héheren Kosten, Abweichungen vom Leistungsstandard

Auslastung

erhéhte/mangelnde Auslastung bzw. Anderungen des Nutzungsprofils
fuhren zu Mehr- oder Minderkosten (nur variable oder sprungfixe Kosten, X
da generelles Auslastungsrisiko im &ffentlichen Hochbau in 6ffentlicher
Sphére bleiben sollte)

Sicherheit, Vandalismus X

Kosten infolge mutwilliger Zerstérung an Gebdude und Anlagen

Zustand am Vertragsende

Entsprechen Gebaude und Anlagen dem vertraglich vereinbarten Zustand X

zum Vertragsende?

UBERGEORDNETE RISIKEN

Gefahrtragung

unvorhergesehene Kosten aufgrund von Héherer Gewalt, Naturkatastro- X

phen, ,Unwetter”, Einbruch, etc.(sofern versicherbar, auch vollstandig auf

Auftragnehmer Gbertragen)

Preissteigerungen X X
Kostendnderungen fur Rohstoffe, Versorgungsmedien, Personalkosten Bau Betrieb

Anderungen von Gesetzen, Vorschriften, Normen
Kostenerhdhungen durch Verscharfungen von Bau- und Betriebsnormen, X
Arbeits- und Sicherheitsbestimmungen, Gesundheits-, Umweltschutzstan-
dards, Steuern und Abgaben (nicht jedoch Unternehmenssteuern)

Finanzierung

Projektfinanzierung kommt verspatet zustande, Finanzierung ist teurer als X
angenommen aufgrund von Anderungen bzgl. Zinsen, Margen, Wechselkurs
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Bundes
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Bundesrechnungshof « Postfach 12 06 03 « 53048 Bonn

An das Sekretariat des Ausschusses

flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
des Deutschen Bundestages

Platz der Republik 1

Postadresse

Postfach 12 06 03

53048 Bonn

Hausadresse
Adenauerallee 81

53113 Bonn

Telefon 0228 99 721-0
Telefax 0228 99 721-29 90

11011 Berlin Internet
www.bundesrechnungshof.de
E-Mail
poststelle@brh.bund.de
Ihr Zeichen, thre Nachricht vom Unser Zeichen, unsere Nachricht vom Durchwahl Bonn, den

V3-021024

1532 19.10.2012

6ffentlicl_1e Anhérung des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zum
Thema ,,Offentlich Private Partnerschaften im Verkehrswesen® am 24. Oktober 2012

Einladung des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vom 27. September 2012

Unser Schreiben vom 12. Oktober 2012 Az.: V3

- 021024

Fiir den Bundesrechnungshof werden Frau MR Romy Moebus und Herr RD Ralf Béonte als

Sachverstindige an der Offentlichen Anhérung des Ausschusses fir Verkehr, Bau und

Stadtentwicklung zum Thema ,.Offentlich Private Partnerschaften im Verkehrswesen® am

24. Oktober 2012 teilnehmen.

Beiliegend erhalten Sie eine schriftliche Stellungnahme, die die bisher verdffentlichten

Priifungsergebnisse zu OPP-Modellen im BundesfernstraBenbau und die Prifungsansitze bei

den aktuellen Verfiigbarkeitsmodellen zusammengefasst darstellt.
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Bundes
rechnungshof B

Stellungnahme

Offentliche Anhérung
des Ausschusses fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

zum Thema

Offentlich

Private
Partnerschaften (OPP)
im Verkehrswesen

Gz.: V3 —021024 vem 19.10.2012

Dieser Bericht des Bundesrechnungshofes ist urheberrechtlich geschitzt. Eine
Veraffentlichung st nicht zulassig.
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0 Zusammenfassung

Der Bundesbeauftragte fiir Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung (BWWV) hat am
5. Januar 2009 ein Gutachten zum Thema _ Offentlich Private Partnerschaft (OPP) im Bun-
desfernstralienbau™ verdffentlicht. Dariiber hinaus haben die Rechmungshéfe des Bundes
und der Linder den Gemeinsamen Erfahrungsbericht zur Wirtschaftlichkeit von OPP-
Projekten vom 14. September 2011 erstellt. Der Bundesrechnungshof beschriankt sich in
dieser Stellungnahme auf OPP-Projekte im BundesfernstraBenbau. Die Aussagen basieren

1m Wesentlichen auf dem Gutachten des BWV.

OPP ist eine wertneutrale Variante gegeniiber der konventionellen Beschaffung. Damit ist,
wie bei jeder anderen Beschaffungsalternative, auch bei OPP fiir jedes Einzelprojekt die
wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit dieser Beschaffungsvariante gegeniiber der Eigenbesor-

gung der 6ffentlichen Hand objektiv und transparent nachzuweisen.

0.1 Das Bundesverkehrsministerium hat in einer 1. Staffel vier OPP-Projekte mit ver-
kehrsmengenabhingiger Vergiitung vergeben. Es hat vor der Vergabe jeweils
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen durchgefiihrt, um die Beschaffungsvarianten

OPP und Eigenbesorgung zu vergleichen.

Die Ergebnisse dieser Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen sieht der Bundesrech-
nungshof aufgrund der getroffenen Annahmen kritisch. Das Bundesverkehrsmi-
nisterium setzte dabei seine eigenen Verkehrsprognosen an, aus denen es die Ho-
he der Vergiitung der privaten Vertragspartner (Private) ableitet. Diese Prognosen
lagen weit unter den Prognosen der Bieter. Bei den vier vom Bundesrechnungshof
gepriiften OPP-Projekten mit verkehrsmengenabhingiger Vergiitung iibertreffen
die aus den Verkehrsprognosen abgeleiteten Einnahmeschiitzungen der Bieter die

Schitzungen des Bundes um insgesamt 2,5 Mrd. Euro.

Nach Auffassung des Bundesrechnungshofes ist die vollstindige Ubertragung des
Verkehrsmengenrisikos auf den Privaten fiir den Bund nicht vorteilhaft. Sollten
sich die Prognosen der Bieter verwirklichen, so wird sich bei den OPP-Projekten
mit verkehrsmengenabhiangiger Vergiitung ein erheblicher wirtschafilicher Nach-
teil gegeniiber der Eigenbesorgung ergeben. Sollten sich die Prognosen des Bun-
desverkehrsministeriums bewahrheiten, werden die von den Privaten erwarteten
Einnahmen ausbleiben. Sie werden dann versuchen, ihr wirtschaftliches Ziel den-

noch zu erreichen, indem sie Kosten reduzieren oder zusitzliche Erlése (Nachtra-
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ge) erzielen.

Der Bundesrechnungshof ist daher der Auffassung, dass das Bundesverkehrsmi-
nistertum be1 abschlieBenden Wirtschafilichkeitsuntersuchungen grundsitzlich
seine eigenen Schitzungen anzusetzen hat. Beil deren Herleitung muss es jedoch
die Schidtzungen der Privaten - sofern deren Grundlagen nachvollziehbar sind -

beriicksichtigen.

Mach Auffassung des Bundesrechnungshofes erscheinen Vergiitungsmodelle vor-
teilhaft, die sich an der Verfiigbarkeit der Konzessionstrecke orientieren. Be1 die-
sen Modellen sind die kiinftigen Zahlungen an den Privaten nicht von Verkehrs-
prognosen abhingig und damit sicherer prognostizierbar. Dadurch erhéht sich die

Waliditdt der Wirtschaftlhichkeitsuntersuchung.

Das Bundesverkehrsministerium hat mit der Vergabe des OPP-Projektes BAB A9
das Verfiigbarkeitsmodell als neues Vergiitungsmodell eingefiihrt. Dabei sind die
kiinftigen Zahlungen an die Privaten nicht von den Verkehrsmengen abhingig,
sondern von einem vertraglich festgelegten Referenzwert fiir die Verfiigbarkeit
der Strecke. Derzeit befinden sich weitere Projekte dieses Vergiitungsmodells in
der Ausschreibung oder Vorbereitung. Der Bundesrechnungshot priift diese Pro-

jekte insbesondere hinsichtlich
e der zutreffenden Beriicksichtigung der Bau- und Erhaltungskosten,
o der zutreffenden Erfassung und Bewertung der Risiken und

e des neu emgetithrten Nutzenvergleiches.

Eine Erorterung der ersten Pritfungsfeststellungen mit dem Bundesverkehrsminis-

terium hat noch nicht stattgefunden.

Die langjihrigen Zahlungsverpflichtungen aus OPP-Projekten stellen keine Kredi-
te 1im Sinne der Artikel 109, 115 Grundgesetz dar. Sie werden zu dem Zeitpunkt

defizitrelevant, in dem sie als Zahlungen an den OPP-Partner geleistet werden.

Die Rechnungshéfe des Bundes und der Liander weisen in threm Erfahrungsbe-
richt auf das Risiko hin, dass OPP-Projekte verstirkt als alternative Finanzie-
rungsmodelle eingesetzt werden kénnten, wenn eine kreditfinanzierte konventio-
nelle Umsetzung der MaBnahme eine gegen das Grundgesetz verstoBende Neu-

verschuldung zur Folge hitte.

98



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 82. Sitzung, 24.10.2012

Vorbemerkungen

Der Bundesbeauftragte fir Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung (BWV) hat am
5. Januar 2009 ein Gutachten zum Thema . Offentlich Private Partnerschaft (OPP)
im BundesfernstraBenbau™ verdffentlicht. Daritber hinaus haben die Rechnungs-
hofe des Bundes und der Lander den Gemeinsamen Erfahrungsbericht zur Wirt-
schaftlichkeit von OPP-Projekten vom 14. September 2011 (Erfahrungsbericht)
erstellt. In dieser Stellungnahme beschrinkt sich der Bundesrechnungshof auf
OPP-Projekte im BundesfernstraBenbau. Die Aussagen basieren im Wesentlichen

auf dem Gutachten des BWV.

OPP ist eine wertneutrale Variante gegeniiber der konventionellen Beschaffung.
Damit ist, wie bei jeder anderen Beschaffungsalternative auch, bei OPP fiir jedes
Einzelprojekt die wirtschaftliche Vorteillhattigkeit dieser Beschaffungsvariante
gegeniiber der Eigenbesorgung der éffentlichen Hand objektiv und transparent mit
einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung nachzuweisen. Daher liegt der Pritfungs-
schwerpunkt des Bundesrechnungshofes auf den Wirtschaftlichkeitsuntersuchun-
gen von OPP-Modellen.

Der Bundesrechnungshof priift derzeit bei sechs OPP-Projekten im Bundesfem-
straBenbau die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen des Bundesverkehrsmimisteri-
ums. Er beriicksichtigt in seinen Priifungen sowohl die Wirtschaftlichkeitsunter-
suchungen des Bundesverkehrsmimisteriums als auch die Angebote der Bieter. Die
Angebote der Bieter enthalten zu schiitzende Betriebs- und Geschiiftsgeheimnisse,
die der Bundesrechnungshof nicht der Offentlichkeit zuginglich machen kann.
Die in diesem Bericht aufgefithrten Zahlen und Darstellungen sind daher soweit
abstrahiert, dass keine Riickschliisse auf einzelne Bieter oder die private Ver-

tragspartner (Pnvate) moéglich sind.

Eine abschlieBende Bewertung der laufenden OPP-Vorhaben ist derzeit noch
nicht méglich, weil diese meist auf 30 Jahre ausgelegten Projekte erst angelaufen

sind.
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OPP-Modelle im BundesfernstraBenbau
Bei den OPP-Modellen im BundesfernstraBenbau verpflichtet sich ein Privater,

. . . . 1 s
einen Autobahnabschnitt von vier auf sechs Fahrstreifen auszubauen. ' Er iiber-

mimmt die Bauleistungen, die Finanzierung der Investition sowie den Erhalt und

Betrieb des Autobahnabschnitts iiber einen besiimmten Vertragszeitraum.

Das Bundesverkehrsmimsterium wendet dabei verschiedene Modelle an, die sich

msbesondere hinsichtlich der Methode unterscheiden, nach der die Privaten ver-

giitet werden:

o Mautweiterleitungsmodell

e Eimmheitsmautmodell

* Verfiigbarkeitsmodell

Das Bundesverkehrsministerium vergab in einer 1. Staffel vier OPP-Vorhaben

(siche folgende Ubersicht).

1. Staffel
Gesamtausgaben It
Land|| BAB Abschnitt Zeitschiene Entwurf Bundes-
haushalt 2013
BY AR [|AS Augsburs West - Konzessionsheginn: 01.05.2007 737 Mio. Eurdg
AD Miinchen-Allach Verkehrsfreigabe: 09.12.2010
52 km Betrieb & Erhaltung
37 km Aunshau
TH Ad Landesgrenze HE/TH - Konzessionsheginn: 16, 10,2007 542 Mio. Eurg
AS Gotha Verkehrsfreigabe: 07.09.2010
44 km Betriebh & Erhaltung
25 km Ausbau
NI Al AK Bremer Krenz - Konzessionsheginn: 04.08 2008 1.017 Mio. Eurg
AD Buchholz Fertigstellungstermin: 11. 10,2012
65 km Betrieh & Erhaltung
72 km Ausbau
BW A5 ||Malsch - AS Offenburg Koenzessionsheginn: 01.04.2009 985 Mio. Eurdg
60 km Betrieh & Erhaltung Fertigstellungstermin: 30.08.2014
41 km Aunshau

Tabelle 1: OPP-Projekte der 1. Staffel

Diese vier OPP-Vorhaben vergab das Bundesverkehrsministerium als Mautwei-

terleitungsmodelle. Bei diesen Modellen erhalten die Pnvaten die vollen oder an-

teiligen Mauteinnahmen auf dem Streckenabschnitt und ggf. eine Anschubfinan-

' Auf die sog. F-Modelle im Bundesfernstralienbau geht diese Stellungnahme nicht ein.
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zierung bei Konzessionsbeginn. Die Héhe des als Vergiitung an die Privaten wei-
terzuleitenden Mautautkommens i1st verkehrsmengenabhiingig. Die Héhe der

Anschubfinanzierung unterlag im Vergabeverfahren dem Wettbewerb.

Das Bundesverkehrsministerium plant, in einer 2. Staffel acht weitere Vorhaben
im BundesfernstraBenbau als OPP-Modell zu realisieren (sieche nachfolgende
Jbersicht). Zwei dieser Vorhaben sind bereits vergeben. Dabei fiithrte das Bun-

desverkehrsministerium neue Vergiitungsmodelle ein:

-  Beim Ausbau der BAB A 8 zwischen Ulm und Augsburg erhilt der Private
als Vergiitung einen festen Betrag (sog. Einheitsmautsatz) je Lkw und Kilo-
meter (Einheitsmautmodell). Dessen Hohe unterlag im Vergabeverfahren
dem Wettbewerb. Auch hier ist die Hohe des als Vergiitung an den Privaten
weilterzuleitenden Mautaufkommens verkehrsmengenabhiingig. Zusitzlich
erhielt der Private eine feste Anschubfinanzierung von 90 Millionen Euro

(brutto).

- Bei dem Projekt BAB A 9 erhiilt der Private vom Bund — anders als bei den
bisherigen OPP-Projekten — keine von der Verkehrsmenge abhingige Vergii-
tung. sondern ein Entgelt, dessen Hohe von der Qualitdt der erbrachten Leis-
tung abhingt (Verfiigharkeitsmodell) Wesentliches Vergabekriterium ist
der Barwert der kiinftigen Verfiigbarkeitszahlungen. Bei eingeschriankter Ver-
fiigbarkeit der Vertragsstrecke (z.B. eingeschrinkte Nutzung aufgrund von
Fahrstreifen- oder Geschwindigkeitsreduktion) sowie bel Qualititsmingeln
wird das Entgelt reduziert. Daneben erhilt der Private eine Anschubfinanzie-

rung von 105 Mio. Euro (brutto).

Das Bundesverkehrsministerium plant, dre1 weitere Vorhaben der 2. Staffel eben-
falls im Wege des Verfiigbarkeitsmodells zu vergeben. Fir die restlichen drei Pro-
jekte liegen dem Bundesrechnungshof noch keine verbindlichen Informationen

zum geplanten Vergiitungsmodell vor,
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2. Staffel

Gesamtausgaben It
Land || BAB Abschnitt Zeitschiene Entwurf Bundes-
haushalt 2013
BY AR ||Ulm-Elchingen - Vergabestart: 01.05.2007 1.345 Mio. Euro
AS Augshurg West Zuschlag: 11.04.2011
58 km Betrieb & Erhaltung Konzessionsheginn: 01.06.2011
41 km Aushau Fertigstellungstermin: 30.09.2015
TH A9 (|Landesgrenze HE/TH - Vergabestart: 18.03.2009 407 Mio., Euro
AS Gotha Zuschlag: (4 082011
45,5 km Betrieb & Erhaltung Konzessionsheginn: 01.10.2011
19 km Ausbau Verkehrsfreigabe: 30.11.2014
SH/HH AT AD Bordeshol m - "-";’1';;;;1]‘1;’:1'1;1112 14.11.2011 1.303 Mio. Furo
AD Hamburg/Nordwest Zuschlag: -
65 km Betrieb & Erhaltung
65 km Aushan
BW A6 [|AS Wiesloch-Rauen berg - 1.040 Mio. FEuro
AK Weinsherg
NI AT AD 5nj:ggitter - 598 Mio. Eurgl
AD Drammetal
HE A 44 |(AD Kassel Siid - 332 Mio. Eurol
AS Diemelstadt
RP AGl ||Worms— Lar. RF/BW 520 Mio. Euro|
NRW A0 Miinster-N — 1.130 Mio., Euro
AK Lotte/Osnabriick und
A30 AS Rheine -
AK Lotte/Osnabrick

Tabelle 2: OPP-Projekte der 2. Staffel

Der Bundesrechnungshof priift be1 jeweils drar Projekten der ersten und zweiten

Staffel die Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen des Bundesverkehrsministeriums.

Die Pritfungen des Bundesrechnungshofes zeigen, dass die Ergebnisse der Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchungen sowie deren Beurteilung durch den Bundesrech-

nungshof stark von dem Vergiitungsmodell abhiangen.

Verkehrsmengenabhiingige Vergiitung

Bei verkehrsmengenabhiingigen Vergiitungsmodellen erhalten die Privaten - wie
bei den vier Projekten der ersten Staffel - die auf der Konzessionstrecke anfallen-
de Lkw-Maut oder aber — wie beim ersten Projekt der zweiten Staffel - einen fes-
ten Betrag je gefahrenem Lkw-Kilometer (Einheitsmauntmodell). Die vom Bund
zu zahlende Vergiitung hingt damit im Wesentlichen von der kiinftigen Ver-

kehrsmenge ab. Fiir das Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist damit

102



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 82. Sitzung, 24.10.2012

9

die Prognose der wihrend der Vertragslaufzeit entstehenden Verkehrsmengen

von entscheidender Bedeutung.

Verkehrsprognose

Das Bundesverkehrsministerium setzte in den Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
seine eigenen Verkehrsprognosen an, aus denen es die Einnahmen der Privaten

(Vergiitung) ableitete.

Kosten der Konventionellen Kosten bei Realisierung des
Realisierung (PSC) Betreibermodells (OPP)
Kosten der A Vergiitung Maut 3
Eigenrealisierung (Schitzung des Bundes)
* Investition -
(Ausbau) S v erglftl.lng des
* Erhaltung Anschub- Betreibers
. . finanzierung
* Betriebsdienst
* Planung und S
Management Sonstige Kosten Bund
. .. {Begleitau fovand,
Risiken Feststrukturen)

Beim Bund verbliebene
Risiken

Abbildung 1: Struktur der Abschlielenden Wirtschaftlichkeitsuntersuchung 2

Der Bundesrechnungshof stellte bei seinen Priiffungen fest, dass die Einnahme-
prognosen der erfolgreichen Bieter um bis 75 % iiber denen des Bundes lagen.
Ursédchlich dafiir waren im Wesentlichen unterschiedliche Verkehrsprognosen.
Bei den vier gepriiften OPP-Projekten” mit verkehrsmengenabhingiger Vergiitung
iibertrafen die Einnahmeprognosen der Privaten die Prognosen des Bundes um
msgesamt fast 2,5 Mrd. Euro. Auffillig dabei ist, dass in allen Fillen auch die
Einnahmeprognosen des zweitplazierten Bieters deutlich iiber den Prognosen des

Bundes lagen (vgl. Abbildung 2).

Darstellung der Fachberater des Bundesverkehrsm inisteriums,
Drei Projekte der 1. Staffel (Mautweiterleitungsmodelle) und ein Projekt der 2. Staffel (Ein-
heitsmautmodell).
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Durchschnittliche Mautschatzung
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Abbildung 2: Vergleich der durchschnittlichen Mautprognosen Bund und Bieter fiir vier
Projekte’

Bereits im Januar 2009 wies der BWV darauf hin, dass er angesichts dieser unter-
schiedlichen Verkehrsprognosen die vom Bundesverkehrsministerium errechnete
Wirtschaftlichkeit bei diesen Projekten skeptisch sieht.” Sollten sich die ver-
gleichsweise hoheren Prognosen der Bieter verwirklichen, wird sich fiir den Bund
bei den bisherigen Projekten ein erheblicher wirtschafilicher Nachteil gegeniiber
der Eigenbesorgung ergeben. Falls ihre prognostizierten Einnahmen ausbleiben,
konnte dies fiir die Pnvaten Existenzgefahrdend sein. Sie werden deshalb versu-
chen, ihre wintschaftlichen Ziele anderweitig zu erreichen. Sie sind gezwungen,
Kosten zu reduzieren oder zusatzliche Erlése (Nachtrige) zu erzielen. Auch wenn
die Vertrige noch so umfassend sind, weisen sie — insbesondere angesichts der
langen Verragslaufzeit — erfahrungsgemiB Regelungsliicken und Auslegungs-

spielrdume auf. Die Privaten werden versuchen, diese zu ithren Gunsten zu nutzen.

Die bisherigen Erfahrungen bestitigen vom BWV aufgezeigte Risiken.®

Die im Vergleich zu den Vor- baw. Folgeperioden deutlich niedrigeren Mautprognosen im ers-
ten und letzien Vertraggjahr sind darauf surickzufiihren, dass die Vertragslaufzeiten 1.d.R. un-
terjihrig beginnen.

Gutachten des BWV fiir Wirtschafilichkeit in der Verwaltung zu Offentlich Privaien Pariner-
schaften (OPP) im Bundesfernsirafenban vom 05.01.2009_ 8. 20.

Vel Antwort der Bundesregicrung auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Dr. Anton Hof-
reiter, Dr. Valerie Wilms, Bettina Herlitzius, weiterer Abgeordneter und der Fraktion BUND-
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Der Bundesrechnungshof ist daher der Auffassung, dass das Bundesverkehrsmi-
nisterium be1 abschlieBenden Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen grundsitzlich
seine eigenen Schitzungen anzusetzen hat. Bei deren Herleitung muss es jedoch
die Schitzungen der Privaten - sofern deren Grundlagen nachvollziehbar sind -
beriicksichtigen. Verfahren, wie die Schitzungen der Privaten in Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung einflieBen kénnen, sind Gegenstand der laufenden Prafungen

des Bundesrechnungshofes.

Risikoiibertragung

Bei1 verkehrsmengenabhingigen Vergiitungsmodellen iibernehmen die Privaten
mit dem Verkehrsmengenrisiko ein finanzielles Risiko, welches sie nur bedingt
beeinflussen kénnen. Bei der Risikoverteilung sollte jedoch nach allgemeiner
Auffassung der Grundsatz gelten, dass die jeweiligen Risiken von demjenigen
Vertragspartner getragen werden sollen, der sie am besten beherrschen kann.’ Die
vollstandige Ubertragung des Verkehrsmengenrisikos auf den Privaten wirkt da-

mit nicht effizienzerhéhend.

WVerwirklicht sich das Verkehrsmengenrisiko in Form von geringen Verkehrszah-
len, ergeben sich méglicherweise weitere Folgewirkungen fiir den Bund. Die Pri-
vaten werden versuchen, thre Kosten etwa durch Einsparungen bei der Erhaltung
oder beim Betrieb der Vertragsstrecke zu senken. Damit eventuell einhergehende
QualititseinbuBen sind fiir den Bund nicht ohne Risiko. Bei OPP-Modellen im
BundesfernstraBenbau ist niamlich zu beachten, dass der Bund im Gegensatz zu
einer Privatisierung (d.h. beir einem Verkauf) StraBenbaulasttriger bleibt. Als
StraBenbaulasttriger haftet der Bund fiir von ihm zu vertretene Schiden.® Dies gilt
auch, wenn er die Aufgabe an einen Privaten iibertragen hat. Der Bund kann erst
anschlieBend versuchen, seine Forderungen gegeniiber dem Privaten geltend zu

machen.

Der Bundesrechnungshof ist daher der Auffassung, dass die vollstindige Ubertra-

S

NIS 90/DIE GRUNEN _ Realisierung der ersten Staffel von Projekten nach dem A-Modell bei
Bundesfernstralben™, (BT-Drucksache 1 7/6375), Antworten auf die Fragen 12 — 18,

Mur ber einer golchen Risikoverteillung entwickelt sich aus der Rizsikodibertragung cine Anrciz-
funkiion. Mit der Risikoiiberiragung und der damit verbundenen Kosteniiberiragung entsteht
bei demjenigen, der die Risiken trist, ein Anreiz, die Ausprigung der risikobehafteten Grobe
zum eigenen Vorteill — d. h. kostensenkend — #zu beeinflussen. Vgl Beckers / Miksch (2002):
Die Allokation des Verkehrsmengenrisikos bei Betreibermodellen fiir Strafieninfrastrukiur -
Theoretische Grundlagen und Anwendung auf das A-Modell, Diskussionspapier 2002/10,
Technische Universitéit Berlin, 5. 11.

§8231.V.m. § 836 BGB.
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gung des Verkehrsmengennsikos auf den Privaten weder effizienzsteigernd wirkt
noch dessen Leistung verbessert. Langfristig besteht vielmehr die Gefahr, dass
Machtrige sogar zu hoéheren Kosten fithren kinnen. Nach Ansicht des Bundes-
rechnungshofes erscheinen daher Vergiitungsmodelle vorteilhaft, die sich nicht an

der Verkehrsmenge, sondern an der Verfiigbarkeit der Vertragsstrecke orientieren.

Verfiigbarkeitsmodell
Beim Verfiigbarkeitsmodell wird ein vertraglicher Referenzwert fiir die Verfiig-

barkeit der Strecke festgelegt. Verfiigbar 1st eine Strecke, wenn sie von den Nut-
zern befahrbar 1st. Erreicht der Private den Referenzwert, erhiilt er das festgelegte

Entgelt. Wird der Referenzwert unterschritten, mindert sich die Vergiitung.”

Beim Verfiigbarkeitsmodell sind die kiinfigen Zahlungen an den Privaten nicht
von den Verkehrsprognosen abhingig und damit sicherer prognostizierbar.

Dadurch erhoht sich die Validitat der Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen.

Aktuell verfolgt der Bundesrechnungshof dazu wie schon bei den anderen Vergii-
tungsmodellen folgende Pridfungsansitze:

. Zutreffende Beriicksichtigung der Bau- und Erhaltungskosten beim Ver-

gleich OPP und konventionelle Variante

Die Vergleichbarkeit zwischen den Varianten muss in samtlichen Phasen
des Projektes gewihrleistet sein. Dies setzt voraus, dass fiir beide Varianten

einheitliche Rahmenbedingungen gelten.

So muss z.B. bei der konventionellen Realisierung genau wie bei der OPP-
Variante davon ausgegangen werden, dass der dffentliche Aufiragsgeber fi-
nanziell so ausgestattet 1st, dass ein reibungsloser Bauablauf gewihrleistet
1st. AuBerdem muss beil der konventionellen Realisierung unterstellt wer-
den, dass die Verwaltung — genau wie der Private — die Bau- und Erhal-
tungskosten nicht iiber den Lebenszyklus der Stralie optimiert, sondern iiber

die Vertragslaufzeit. '

. Zutreffende Erfassung und Bewertung von Risiken

in

Vel Boger (2005): Die Bereitstellung von Strafeninfrastrukiur in Deutschland. in: Public Pri-
vate Partnership, 5. 338 £

Dies ist notwendig, da es derzeit kein Verfahren gibt, den Restwert einer Strafie #u bestiimmen
und in der Wirtschafilichkeitsuntersuchung und im Vergabeverfahren #zu beriicksichtigen. Vgl.
Gutachten des BWV fiir Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung zu Offentlich Privaten Partner-
schaften (E)PP} 1m Bundesfernstrafienban vom 05.01.2009_5. 24
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GemalB § 7 Abs. 2 BHO sind fur alle finanzwirksamen MaBnahmen angemes-
sene Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen durchzufithren, bei denen auch die mit
den MabBnahmen verbundene Risikoverteillung zu beriicksichtigen ist. Die Ana-
lyse der mit dem Projekt verbundenen Risiken ist daher wesentlicher Bestand-
teil der Wirtschafthichkeitsuntersuchungen. Zu diesen Risiken zihlen bei den
OPP-Modellen im BundesfernstraBenbau z. B. das Baugrundrisiko oder allge-
meine Kalkulationsnsiken

Die Priifungen des Bundesrechnungshofes befassen sich sowohl mit metho-
dischen Fragen der Risikobewertung als auch mit _ praktischen™ Problemen
bei der Anwendung der Methoden. Derzeit wird die Risikobewertung im
Strafenbau noch durch eine mangelhafte Datengrundlage erschwert. Sie
griilndet daher im Wesentlichen auf Diskussionen des Bundesverkehrsminis-

teriums mit seinen Beratern und den Aufiragsverwaltungen.

Jberdies priift der Bundesrechnungshof, ob OPP-spezifische Risiken (wie
z.B. das Insolvenzrisiko des Privaten) in den Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen beriicksichtigt werden miissen. Zur Bewertung solcher OPP-
spezifischer Risiken liegen derzeit noch wenig Erfahrungen vor. Notwendig
ist eine stetige Evaluierung der OPP-Projekte durch das Bundesverkehrsmi-

nisterium

Zutreffende Beriicksichtigung von Effizienzvorteilen der OPP-Variante in

der vorldufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Be1 der vorldufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung priift die 6ffentliche
Verwaltung die wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit einer OPP-Beschaffung be-
reits vor der Er6ffnung des Vergabeverfahrens. Methodisch wird dabei die
wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit durch eine Gegeniiberstellung der OPP- mit

der konventionellen Beschaffungsvariante beurteilt.

Da zum Zeitpunkt der vorldaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung noch
kein OPP-Angebot vorliegt, muss die Verwaltung die voraussichtlichen Pro-

jektkosten der OPP-Variante abschitzen. Dazu ermittelt das Bundesver-

kehrsministerium zunidchst die Bau-, Erhaltungs- und Betriebskosten der
konventionellen Realisierung. Von diesen Kosten werden die unterstellten
Effizienzvorteile der OPP-Variante abgezogen. Ferner werden die Planungs-
und Managementkosten sowie die Finanzierungskosten des Privaten be-

rechnet. Dariiber hinaus werden fir die Projektrisiken, die auf den Privaten
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itbertragen werden sollen, prozentuale Risikozuschlige gebildet und auf die
einzelnen Kostenblicke aufgeschlagen. Diese Kosten muss der Private iiber
die Vergiitung decken, die tihm der Bund zahlt. Daneben beriicksichtigt der
Kostenvergleich den zusitzlichen Begleitaufwand, der mit dem OPP-Projekt
zu Lasten der dffentlichen Hand entsteht sowie eventuelle Remanenzkosten
(z.B. langjihrigen Uberhang an Personal im Betriebsdienst). Im Uberblick
gehen mogliche Effizienzvorteile wie folgt in die Emrmittlung der Kosten der

OPP-Variante ein:

OPP-Variante

Baukosten der konventionellen Varante
= Abschlag fiir Efhzienzvorteile
+ Zuschlag fiir ibertragene Risiken

Erhaltungskosten der konventionellen Variante
= Abschlag fiir Ethzienzvorteile
+ Zuschlag fiir iibertragene Risiken

Betriebskosten der konventionellen Variante
= Abschlag fiir Efhzienzvorteile
+ Zuschlag fiir iibertragene Risiken

Planungs- und Managementkosten
Projektgesellschaft

UI)BALLJ SIP Sun)NBIIA

Finanzierun gskosten des Privaten
— Rendite auf Eigenkapital
— Zinszahlungen fir Fremdkapital

Kosten fiir die Risiken, die dem Privaten iiber-
tragen werden

Kosten fiir Begleitautwand und Reststrukturen

= Kosten der OPP-Variante (vor Steuern)

= Steuerriickfliisse

= Kosten der OPP-Variante (nach Steuern)

Tabelle 3: Berechnung der OPP-Kosten in der vorliufizen Wirtschaftlich keits-
untersuchung

Daraus wird deutlich, dass der Abschiatzung der Effizienzvorteile besondere
Bedeutung fiir die Ermittlung der OPP-Kosten in der vorlaufigen Wirt-

schaftlichkeitsuntersuchung zukommt. Angesichts der geringen Erfahrungen
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schitzt das Bundesverkehrsministerium die Effizienzvorteile — wie bei der
Risikobewertung — auf der Basis von Diskussionen mit seinen Beratern und
den Auftragsverwaltungen. Um die gewidhlten Ansitze genauer zu schiétzen ist
es notwendig, die bisherigen OPP-Projekte stetig zu evaluieren. Der Bundes-
rechnungshof wird prifen, in wieweit das Bundesverkehrsministerium solche

Evalwerungsergebnisse beir den Projekten der 2. Staffel einflieBen lasst
e Nutzenvergleich

Bei den OPP-Projekten der 1. Staffel beschriinkte das Bundesverkehrsminis-
terium seine Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen auf den Kostenvergleich
von konventioneller Realisierung und OPP-Variante. Bei den OPP-
Projekten der 2. Staffel erweiterte das Bundesverkehrsministerium die Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchungen um einen gesamtwirtschaftlichen Nutzenver-
gleich.'’ Der Bundesrechnungshof priift diesen hinsichtlich seiner methodi-

schen Zulidssigkeit und praktischen Umsetzbarkeit.

Haushalt und Schuldengrenzen

Aus haushaltsrechtlicher Sicht weist der Bundesrechnungshof bei den OPP-
Modellen im BundesfernstraBenbau insbesondere auf die Auswirkungen auf den
WVerkehrshaushalt, den transparenten Ausweis im Bundeshaushalt und die neue

Schuldenregel des Grund gesetzes hin.

Auswirkunegen auf den Verkehrshaushalt

Bei1 der konventionellen Realisierung eines Projekts im Bundesfernstraenbau
werden die Finanzierungskosten des Bundes aus dem Einzelplan 32 _Bundes-
schuld“ getragen. Im Gegensatz dazu werden bei OPP-Modellen die Finanzie-
rungskosten des Privaten aus dem Verkehrshaushalt finanziert. Sie schrinken da-
mit die kiinftigen Spielrdume fiir Infrastrukturprojekte ein. Die Auswertung der
Angebote der 1. Staffel zeigte, dass die Kapitalkosten der Privaten ' - in Abhiin-
gigkeit von der Hohe der Anschubfinanzierung - weit iiber 30 % der gesamten

Projektkosten betragen kinnen.

11

Mach Auffassung des Bundesverkehraministerinms ergeben sich awischen den Beschaffunes-
varianten Nutzenunterschiede insbesondere aus einer fritheren Aktivierung des Gesaminuizens
und einer geringeren Beeintrichtigung durch kiirzere Bauzeiten bei der OPP-Varianie. Die
frithere Fertigstellung der OPP-Variante resultiert nach Angaben des Bundesverkehrsministeri-
ums im Wesenilichen daraus, dass der privaie Veriragspariner bei den OPP-Modellen die
BaumabBnahmen nicht in Fach- und Teillosen vergeben muss.

Dhe Kapitalkosten des Privaten setzen sich aus den Finanmerungskosten fiir das Fremdkamtal
sowie der Eigenkapitalrendite zusammen.
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Transparenter Ausweis im Bundeshaushalt

Nach MaBgabe der Haushaltsgrundsitze der Haushaltsklarheit und -wahrheit sind die
finanziellen Verpflichtungen des Bundes iiber die Vertragslaufzeit je OPP-Vorhaben
transparent und nachvollziehbar im Haushalt darzustellen. Der Bundesrechnungshof
begriift es daher, dass das Bundesfinanzministerium die OPP-Projekte im Bun-
deshaushalt in den Ubersichten - Teil X darstellt. Daneben werden im Einzelplan
12, Kapitel 1209, Titel 82312 Verpflichtungsermichtigungen fiir die OPP-

Modelle im BundesfernstraBenbau eingestellt.

OPP und die neue Schuldenregel des Grundgesetzes

Kredite im Sinne von Artikel 109, 115 Grundgesetz sind sogenannte Finanzschul-
den.'® Unter Finanzschulden fallen alle Riickzahlungsverpflichtungen, die aus
Rechtsgeschiften stammen und der Geldbeschaffung dienen.'” Kredite sind folg-

lich Geldmuttel,
* die dem Bundeshaushalt zur Deckung der Ausgaben zufliefen und
e die in den folgenden Haushaltsperioden zuriickgezahlt werden miissen.

Die langjihrigen Zahlungsverpflichtungen aus OPP-Projekten sind danach keine
Kredite im Sinne der Artikel 109, 115 Grundgesetz. Sie werden nach der neuen
Schuldenregel ' erst zu dem Zeitpunkt defizitrelevant, in dem sie als Zahlungen

an den OPP-Partner geleistet werden (Filligkeitsprinzip).

Die Rechnungshéfe weisen in threm Erfahrungsbericht auf das Risiko hin, dass
OPP-Projekte verstiirkt als alternative Finanzierungsmodelle eingesetzt werden
konnten, wenn eine kreditfinanzierte konventionelle Umsetzung der geplanten

MaBnahme eine gegen die neue Schuldenregel verstoBende Neuverschuldung zur

Das Bundesfinanemimsterium 15t damut den Empfehlungen des Bund-/Linder-

Arbentzausschusses . Haushaltsrecht und Haushaltesystematk™ zur haushaltsrechtlichen und
haushalissystematischen Behandlung von OPP-Projekien vom 5. September 2007 gefolgt.
Nebel in: Piduch: Haushaltsrecht, Art. 109 Rn. 17, Hauser in: Heuer/Engels/Eibelshéuser:
Kommentar zum Haushaltsrecht, Art. 115 Glnr. 8; Hdfling Rixen in: Bonner Kommentar zum
Grundgesetz, Art. 115 Rn. 128; Henneke in: Schmidt-Bleibtreun/Hofmann/Hopfauf Grundee-
setz, Art. 1135 Rn. 11; Prinder in: Isensce/Kirchhof: Handbuch des Staatsrechis, § 213 En. 20,
Hauser in: Heuer/Engels/Eibelshiuser: Kommentar zum Haushaltsrecht, Art. 115 Glor. 8; Ne-
bel in: Piduch: Haushaltsrecht, Art. 109 Rn. 17. dhnlich: Heinfzen in: von Minch/Kunig:
Grundgesetz, Art. 115 En. 10,

Gesetz zur Anderung des Grundgesetzes (Artikel 91c. 91d. 104b, 109, 109a, 115, 143d) vom
29 Juli 2009 (BGBL 1 5. 2248); Begleitgesetz zur zweiten Foderahismusreform vom 10, Au-
eust 2009 (BGBL 1 5. 2702).
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Folge hiitte. Auberungen des Bundesverkehrsministeriums weisen darauf hin, dass
OPP-Projekte tatsichlich als Finanzierungsalternative und nicht als Beschaf-
fungsvariante verstanden werden. '’ Klar muss daher sein, dass der Zeitpunkt fiir
die Buchung als defizitrelevante Ausgabe keinen Einfluss auf die Entscheidung

haben darf, eine MaBnahme als OPP-Projekt oder konventionell zu finanzieren.

Die Prisidentinnen und Prisidenten der Rechnungshéfe haben bereits im Jahr
2006 darauf hingewiesen, dass sich die 6ffentliche Hand jene Projekte, die sie sich

konventionell finanziert nicht leisten kann, ebenso wenig alternativ finanziert leis-

ten darf. '®

' gl AuBerungen des Bundesverkehrsministers Peter Ramsauer in: Interview im Weser Kurier

vom 12 102012

Beschluss der Konferenz der Prisidentinnen und Prisidenten der Rechnungshdfe des Bundes
und der Linder am 3. und 4. Mai 2006 in Minchen #n Offentlich-Privaten Partnerschaften
{OFP)

1%
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Deutscher Bundestag

Do o Sk Partnerschaften
Ausschussdrucksache DE u fS Ch fﬂ n d
17(15)446-F OPP Deutschland AG

am 24.10.2012

Schriftliche Stellungnahme

Offentliche Anhérung im Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung am 24. Oktober 2012

zum Thema: Offentlich-Private Partnerschaften (OPP)

Bemward Kulle
(Mitglied des Vorstands der OPP Deutschland AG)

19. Oktober 2012

Vorbemerkung

Seit Beginn der deutschen OPP-Initiative 2002 wurden insgesamt 183 OPP-Projekte mit einem
Investitionsvolumen von rund 7,2 Mrd. Euro im Hoch- und Tiefbau an private Unternehmen ver-
geben.

Die jahrlich im Durchschnitt fur OPP-Projekte aufgewandten, éffentlichen Investitionsmittel be-
tragen zwei bis drei Prozent der gesamten Bauinvestitionen’ der &ffentlichen Hand. 97 Prozent
der éffentlichen Bauinvestitionen werden nach wie vor konventionell durchgeflhrt.

Der Stellenwert von C:'F'P in der &ffentlichen Debatte ist ein weitaus gl‘ﬁﬂ-&l‘&l’. Dazu tl‘égt auch
gine Medienberichterstaltung bei, die sich oftmals WE'I"IiQE'I‘ an sachlichen Kriterien, als an an-
geblichem Missbrauch &ffentlicher Gelder zu Lasten des Gemeinwesens orientiert. Fortschritte
in der Entwicklung des weiterhin ,jungen* OPP-Modells, aber auch die positiven Projekterfah-
rungen mit OPP finden keine Bericksichtigung.

Im Sinne einer zukunftsfahigen Infrastrukturbeschaffung und einer effizienten Verwendung von
StE.‘L.IE.‘I‘gEldE.‘I‘I"I durfen ideologische Vorbehalte und Pauschalkntik nicht als Ausschlusskriternium
ginzelner Beschaffungsvarianten gelten.

Die OPP Deutschland AG begrufit den Vorsto der Politik, in der Bewertung von OPP Sach-
lichkeit vor ldeologie sowie Fakten vor Pauschalkritik zu setzen.

! \Wgl. Statistisches Bundesamt: Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung, Beiheft Investitionen, 1. Halbjahr
2012, erschienen am 17. September 2012.
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Die &ffentliche Beschaffung muss sich an den Kriterien der Sparsamkeil und Wirtschaftlichkeit'
orientieren. Alle Beschaffungsvarianten, auch C)PP, sind objektiv und ergebnisoffen auf ihre
Eignung und Wirtschaftlichkeit hin zu prifen.® Hierbei sind fur alle Beschaffungsvarianten die
gleichen Rahmenbedingungen anzunehmen. Wir teilen die Auffassung der Rechnungshofe,

dass OPP eine .wertneutrale Beschaffungsvanante” darstellit.

Die geforderte Transparenz muss fir alle Beschaffungsvarianten gelten. Diese nur fur Offent-
lich-Private Partnerschaften einzufordemn, ware eine einseitig motivierte Betrachtung, die 97

Prozent der konventionellen Beschaffung vemachléssigt.
Zu den Antragen im Einzelnen

Transparenz

+ Die OPP Deutschland AG unterstitzt ausdriicklich die Forderung nach mehr Transparenz
bei Offentlich-Privaten Partnerschaften. Transparenz ist grundlegend fur einen demokrati-
schen Entscheidungsprozess. Sie erméglicht Information sowie Partizipation der Offent-

lichkeit und ist Legitimationsgrundlage politischen Handelns.

« Im Fokus der Transparenz-Debatte steht die Forderung nach der Offenlegung von OPP-
Vertrdgen. Die OPP Deutschland AG unterstitzt aktiv die grundsétzliche Offenlegung
nach Vertragsunterzeichnung. Uber die Transparenzplattform® auf unserer Intemetseite
erméglichen wir Burgerinnen und Birgemn den unkomplizierten Zugriff auf verdffentlichte
OPP-Vertrage.

Von den l’_')F'P-Hochbauprojekten 2011/2012 wurden bislang neun Vertrage verdffentlicht,
was einer Offenlegungsquote von ca. 30 Prozent entspricht. Weitere Vertragsoffenlegun-
gen folgen. Gleiches ist uns bei Vertrdgen der konventionellen Beschaffung nicht bekannt.
OPP bietet schon heute mehr Vertragstransparenz als konventionelle Projekte.

Eine vollstandige Transparenz in dieser Form hangt von der Zustimmung aller Vertrags-
partner ab. Dabei sind sowohl die Interessen der Offentlichkeit als auch die der privaten

Partner zu berucksichtigen.

" Vgl. Bundeshaushaltsordnung, § 7 Abs. 1.
: Vgl. Bundeshaushaltsordnung, § 7 Abs. 2.

3 www . partnerschaften-deutschland.de/transparenzplattform.
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Der vertragsbegleitende, zusatzliche Projektreport erméglicht es Personen ohne juristi-
sche Vorkenntnisse, Vertragsschwerpunkte wie die Risikoverteilung, Finanzkennzahlen
und Ansprechpartner nachzuvoliziehen. Dieses von Seiten der privaten Partner eingefuhr-
te Instrument dient der sachgerechten Information der Offentlichkeit. Es wird im Frakti-
onsbeschluss von Bindnis 90/Die Grilnen zum Thema ,OPP im Bundesfernstralenbau®

adaptiert und empfohlen.

Wir befirworten in den von uns beratenen OPP-Hochbauprojekten auch die Offenlegung
der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung bzw. deren Ergebnisse nach Vertragsabschluss. Hier

ist aber berechtigterweise ein Abwagungsprozess in der Verwaltung abzuwarten.

« Die Offenlegung von Vertrdgen muss sich an den gesetzlichen Rahmenbedingungen, ins-
besondere denen des Vergaberechts, orientieren. Dies gilt sowohl fur OPP-Vertrage als
auch fur Vertréage konventioneller Beschaffung. Entsprechend ist der Schutz von Bieter-
und Auftraggeberinteressen sowie personenbezogener Daten zwingend zu gewahrleisten.
Betriebs- und Geschaftsgeheimnisse sind auch nach Unterzeichnung zu schiitzen. Da-
durch soll der Wettbewerb zur Ermittlung der besten und effizientesten Lésung am Markt
und als Triebfeder fur Innovationen aufrecht erhalten werden. Sowohl das Informa-
tionsfreiheitsgesetz des Bundes' als auch bspw. das des Landes Berlin? bestétigt den
Schutz wettbewerbsrelevanter Komponenten des privaten Partners, somit auch fur die

des privaten OPP-Vertragspartners.

Haushalt und Finanzierbarkeit

« Die Antrage heben richtigerweise hervor, dass OPP-Projekte im Einzelfall auf ihre Wirt-
schaftlichkeit hin zu Oberprifen sind. In der Planungsphase werden dabei alle Investitions-
und Folgekosten Uber die gesamte Laufzeit transparent dargestellt. In kinftigen Haushal-
ten kdnnen sie so kostengenau berlcksichtigt werden. Dies stellt einen wesentlichen Vor-
teil zur konventionellen Beschaffung dar. OPP ermaglichen somit sowohl eine interne

Kostentransparenz als auch eine externe Haushaltstransparenz.

Aufgrund der vertraglich festgelegten Entgelte bieten OPP zudem eine héhere Budgetsi-
cherheit. Nachtrdge bei OPP liegen bei durchschnittlich drei Prozent des Auftragsvolu-

mens. Die von der Bundestagsfraktion Blndnis 90/Die Grunen befUrchteten starken, un-

' Gesetz zur Regelung des Zugangs zu Informationen des Bundes vom 5. September 2005 - §6.

? Gesetz zur Forderung von Informationsfreiheit im Land Berlin vom 15. Oktober 1999, zuletzt geandert
durch Gesetz vom 8. Juli 2010- §7a Abs. 2, Satz 2.
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geplanten finanziellen Zusatzbelastungen der Offentlichen Hand sind bei OPP daher

weitaus weniger gegeben, als bei der konventionellen Beschaffung.

« Als Konsequenz aus der oft kritisierten Vorgehensweise bei OPP-Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen (WU) hat die OPP Deutschland AG in Anlehnung an den Leitfaden
,Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bei PPP-Projekten” der Finanzministerkonferenz und
in enger Abstimmung mit dem Bundesministerium der Finanzen und den Rechnungshéfen
ein WU-Standardmodell entwickelt. Es bietet Bund, Landem und Kommunen einen stan-
dardisierten Weg zur selbststandigen und unabhangigen Berechnung der Wirtschaftlich-
keit der jeweiligen Beschaffungsvariante. Bereits Uber 150 potentielle Projekttrager der
Offentlichen Hand sowie die Mehrheit der Rechnungshéfe haben das WU-Modell kosten-

frei bezogen.

« OPP ermdoglichen kein ,Bauen ohne Geld®. Wir unterstreichen die Forderung der Rech-
nungshofe, dass sich die Offentliche Hand mit OPP nichts leisten darf, was sie sich nicht
auch konventionell leisten kénnte. Dazu zahlt nicht nur die Prifung der Finanzierbarkeit

des C)PP-Projekts, sondern auch die der Haushaltsvertraglichkeit.

Kreditdhnliche Rechtsgeschafte im Rahmen von OPP sind durch die Priif- und Aufsichts-
behérden zu genehmigen. Die aus OPP-Projekten entstehenden Zahlungsverpflichtungen

sind transparent im Haushalt auszuweisen.

Auf Ebene des Bundes ist dies gangige Praxis. In der Anlage 10 des Bundeshaushalts ist
eine Ubersicht aller Zahlungsverpflichtungen laufender OPP-MaRnahmen im Hoch- und

Tiefbau sowie sonstiger Projekte dargestelit.

Private Leistung und éffentliche Kontrolle

= Hoheitliche Aufgaben und die Verantwortung hierfir obliegen bei ('_')PP-Prc:-jekten weiterhin
der Offertlichen Hand. Die Offentliche Hand bleibt wahrend der Projektlaufzeit
grundsétzlich Eigentumer der Immobilie. Der private Partner fihrt Dienstleistungen am
Geb&dude gemaR den vertraglichen Anforderungen sowie unter regulatorischer Kontrolle
des offentlichen Auftraggebers durch. Entsprechende Leistungen werden auch bei
konventionellen Projekten nicht durch die Offentliche Hand erbracht, die aufgrund der
langen Standzeiten der Infrastruktur und der damit verbundenen zukinftigen Betriebs-
und Folgekosten ebenso langfristige Investitionsentscheidungen darstellen. Der Vorwurf
eines ,Demokratieverlustes” und eines ,Ausverkaufs &ffentlicher Giter® entbehrt jeder

Grundlage.
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Steuerungsmechanismen, wie Sanktionsmoglichkeiten Uber ein Bonus-Malus-System
oder umfangreiche Burgschaftserklarungen des privaten Partners, bieten den 6ffentlichen

Auftraggebern umfassende Kontrolimoglichkeiten.

Bei OPP findet eine umfangreiche Risikolbertragung auf den privaten Partner statt. Die
effiziente Risikoverteilung, als Grundbestandteil von OPP, regelt die Anreizwirkung fir

den privaten Partner.

Mittelstandsbeteiligung

e Die OPP Deutschland AG sieht die Notwendigkeit zur mittelstandsfreundlichen

Ausgestaltung von OPP-Projekten.

Wir haben 2011 eine Grundlagenarbeit zum Thema ,OPP und Mittelstand” verdffentlicht,
in der wir Vertragsmodule, Checklisten, Formblatter und Handlungsempfehlungen fur eine

mittelstandsfreundliche Projektgestaltung erarbeitet haben.

+ Die Auswertung des deutschen OPP-Hochbaumarkts zeigt, dass Uber 70 Prozent der
C)PP-Hochbauprojekle ein Investitionsvolumen von bis zu 25 Mio. Euro haben. For
kleinere und gréfere mittelstdndische Bauuntermehmen liegt damit ein der wirtschattlichen

Bedeutung des deutschen Mittelstands angemessenes Marktpotential vor.

 Schon heute ist der Mittelstand, gerade bei OPP-Hochbauprojekten, sowohl auf erster als
auch auf zweiter Auftragnenmerebene stark beteiligt. Die Statistik zeigt, dass fast 50
Prozent aller OPP-Hochbauprojekte von mittelstandischen Untemehmen bzw.
Bietergemeinschaften im Wettbewerb gewonnen wurden. Von den bisherigen OPP-
Hochbauprojekten 2012 gingen bis auf eines, sogar alle Zuschlage an mittelstandische

Unternehmen.

Auch auf Nachunternehmerebene profitieren Unternehmen des Mittelstandes von OPP.
Bei Projekten groBerer Untemehmen flieen 60 bis 70 Prozent des Auftragsvolumens an
das mittelstandische Baugewerbe, meist in der betroffenen Region. Ein deutlich hoherer

Anteil als bei klassischer, konventioneller Ausschreibung.

+ Aufgrund der langen Projektlaufzeit ist der pnvate Partner daran interessiert, ein gutes
Verhaltnis zu seinen Nachuntermmehmern aufzubauen und zu pflegen. Mittelstandler loben

gar die Zahlungsmoral der privaten OPP-Partner sowie Terminvorgaben und
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Projektablauf —gegeniber konventionell vergebenen Projekten.” Ein solches
partnerschaftliches Nachunternehmerverhéltnis ist far den Erfolg eines OPP-Projekts
auch dahingehend wichtig, da nur so die kurzen Reaktionszeiten im Betrieb sowie die

Gewahrleistung der geforderten Qualitaten sichergestellt werden kénnen.

* Die Vertragsverhéltnisse basieren dabei nicht auf Léhnen unterhalb der
Tarifvertragsgrenzen. Tariftreueerklarungen gelten in der Praxis als Vertragsstandard. Es
ist zu bemerken, dass gerade das Bauhauptgewerbe Uber einen der hdéchsten

Tarifabschllsse in Deutschland verflgt.

Projekterfahrungen

» Projekterfahrungen mit OPP, sowohl im Hoch- als auch im Verkehrswegebau, haben ge-
zeigt, welche Vorteile gegeniber der konventionellen Realisierung in der Praxis entstehen

kdnnen.
Belege fur eine hohe Auftraggeber und Nutzerzufriedenheit haben u.a.

= das Institut fir Demoskopie Allensbach in der Studie ,Nutzer- und Auftraggeberzuf-
riedenheit bei OPP-Schulprojekten”,

e das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadt (BMVBS) fur die OPP-A-
Modelle,”

« die Studie ,Architekturqualitat fur OPP** sowie
+ zahlreiche Einzelauswertu ngen

geliefert.

« Wie im SPD-Antrag richtig dargelegt, existieren auch OPP-Projekte, bei denen die ange-
strebten Erwartungen und Ziele nicht erreicht wurden. Diese Projekte durfen nicht als
grundsétzliches Verdikt gegen OPP herangezogen werden, da die Grinde fir einen

Misserfolg oftmals nicht ﬁPP-SpEZiﬁSChEI‘ Natur sind, sondemn teilweise in mangelnder

" Universitat Stuttgart / Karlsruher Instituts far Technologie: Beteiligung des Mittelstands an PPP-
Projekten im Vergleich zu losweise vergebenen Projekten in Baden-Wiirttemberg, 2010

“Vgl. BMVBS: Broschiire Offentlich-Private Partnerschaften am Beispiel des Bundesfernstraenbaus,
Erschienen am 02.08.2011, Download:

hitp://www.bmvbs.de/Share dDocs/DE/Publikationen/VerkehrUndMobilitae t/Strassel/oeffentlich -private-
partnerschaften-beispiel-bundesfernstrassenbau.html

3 Vgl. BMVBS: Forschungsbericht *Architekturqualitat fiir Offentlich-Private-Partnerschaften (OPP)",

verdffentlichtlicht am 11. Nove mber 2011, Download:
hitp :/’www.bmvbs .de/SharedDocs/DE/Artikel/B/forschungsbericht-archite kturqualitae t-fuer-oepp .html
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Vorbereitung, fehlerhafter Projektauswahl, oder in ungeniigender Beratung begrindet
sind.

Die OPP Deutschland AG rét deswegen auch im entsprechenden Fall von einer Realisie-
rung mittels OPP ab. OPP ist kein Allheilmittel, sondem in geeigneten Féllen ein ,Mittel

zum Zweck”.

« Voraussetzung fiir das Gelingen einer OPP ist zum einen die ergebnisoffene und einzel-
fallbezogene Priifung der Eignung und der Wirtschaftlichkeit. Zum anderen wird der Erfolg
einer OPP durch realistische Annahmen, Erwartungen und Ziele wahrend der Planung,
die konsequente Einbindung aller Projektbeteiligten und Nutzer in den Planungs- und
Realisierungsprozess, eine effiziente Risikoverteilung sowie durch ein zielorientiertes,
partnerschaftliches Auftraggeber-Auftragnehmer-Verhéltnis bedingt.

Das Ergebnis bei Einhaltung dieser Grundvorrausetzungen ist bei der Mehrzahl der deut-
schen OPP-Projekte sichtbar:

= Neben einer schnelleren Realisierung bei kirzeren Bauzeiten, heben Auftraggeber
vor allem die Einhaltung des Kostenrahmens und eine Oberdurchschnittlich hohe

Qualitat der Leistungen des privaten Partners hervor.

« Durch die vertraglich festgelegten Instandhaltungszyklen tragt OPP nachhaltig zum

Werterhalt der Immobilie bei.

« Der private Partner ist wahrend der Projektlaufzeit zur Tilgung alle Kredite verpflich-
tet. Der Offentlichen Hand wird am Ende der Vertragslaufzeit eine ,voll bezahlte*,

funktions- und zukunftsfahige Infrastruktur Gbergeben.
OPP tréagt somit zur nachhaltigen Infrastrukturbeschaffung der Offentlichen Hand bei.

Alle gesammelten Erfahrungen gilt es bei der Weiterentwicklung und Standardisierung

des OPP-Modells zu beriicksichtigen.
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Ausschussdrucksache Wir bahnen WE'Q’E'
17(15)446-G
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Stellungnahme

zur offentlichen AnhGrung

des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
des Deutschen Bundestages
am 24. Oktober 2012

zu den Antrdagen

e der Fraktion der SPD ,Fiir einen neuen Infrastrukturkonsens: Offent-
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1. OPP-Modelle im BundesfernstraR enbau sind wirtschaftlich und erfolgreich

Die bisher gemachten Erfahrungen mit Offentlich-Privaten-Projekten (OPP) im Bundesfernstra-
Renbau sind eindeutig positiv zu bewerten. So wurden bisher mehr als 300 Kilometer Autobahn
sechsspurig ausgebaut. Die Verfiigbarkeit dieser so ausgebauten Autobahnteilstiicke ist lang-
fristig durch entsprechende vertragliche Regelungen gesichert (vereinbarte Service Level,
Pénale-Regelungen bei Schlecht- oder Minderleistung, u.d.), zugleich wird eine hohe Qualitat
in der Bauausfiihrung gewdhrleistet. Durch die Vertragsgestaltung liegt dies auch im Interesse
der privaten Betreiber. In drei der bisher vergebenen A-Modell-Pilotprojekte ist der sechsspuri-
ge Ausbau bereits realisiert worden (A8 erster Bauabschnitt, A4, A1). In jedem dieser drei Pro-
jekte ist die vertraglich vereinbarte Bauzeit eingehalten oder - wie beispielsweise bei dem im
Oktober dieses Jahres freigegebenen Projekt A1 - um bis zu 3 Monate unterschritten worden. In
den iibrigen Projekten ist der private Betreiber jeweils im Plan. Gerade das Beispiel der A 1
zeigt, dass ein privater Betreiber auch in wirtschaftlich schwierigen Zeiten Infrastruktur schnel-
ler als geplant realisieren kann.

Mit diesen OPP-Projekten wird in erheblichem MaR privates Kapital in den Ausbau der Bundes-
fernstraRen gelenkt. In die bisher sechs OPP-Projekte im BundesfernstraRenbau (vier A-Modell-
Pilotprojekte sowie in die ersten beiden OPP-Projekte der sog. zweiten Staffel von Betreibermo-
dellen im BundesfernstraRenbau) sind bereits mehr als 1,5 Milliarden Euro an privatem Kapital
geflossen.

Der Lebenszyklusansatz —,Planen, Finanzieren, Bauen und Betreiben aus einer Hand”- hat sich
als Wirtschaftlichkeitsmotor erwiesen. Die private Finanzierung (Projektfinanzierung) mit Risi-
kolibertragung auf den Privaten hat sich bewdhrt und sorgt dafiir, dass die im konventionellen
Bau bei GroR projekten bekannten ausufernden Kosten vermieden werden. Die langen Vertrags-
laufzeiten der OPP Projekte bewirken eine langfristige hohe Qualitit und ein effizientes Erhal-
tungsmanagement der Verkehrswege.

Injedem der bisherigen Projekte ist der Mittelstand in hohem MalRe vertreten, entweder als
Mitgesellschafter der Projektgesellschaft, als Mitgesellschafter an der Bauarbeitsgemeinschaft
oder als beauftragter Nachunternehmer. Mehr als 60% der Wirtschaftsleistung wird von der lo-
kalen oder regionalen Wirtschaft erbracht.

Betreibermodelle im Bundesfernstralenbau stellen einen Finanzierungskreislauf auf Projekt-
ebene dar. Dies gilt sowohl fiir verkehrsmengenbezogene Vergiitungsmodelle wie auch fiir die
sog. Verflighbarkeitsmodelle.

Die bisher vergebenen Betreibermodelle im Bundesfernstralfenbau sind zum Zeitpunkt der

Vergabe im Rahmen einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung (WU) gepriift und als wirtschaftlich
bestitigt worden. Jedes der bisherigen OPP-Projekte im BundesfernstraRenbau wird zudem
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durch die VIFG mit einer nachlaufenden Erfolgskontrolle wirtschaftlich im Sinne eines engen
Projektcontrollings verfolgt.

Die Einschdtzung der VIFG beruht auf langjdhrigen Erfahrungen. Seit 2004 hat die VIFG in allen
Phasen der Projektentwicklung und Vertragsvergabe fiir die vier A-Modell-Pilotprojekte und die
ersten zwei Projekte der zweiten Staffel von OPP-Projekten im BundesfernstraRenbau mitgear-
beitet.

2. Die Erfahrungen mit Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen sind positiv

Alle OPP-Projekte im BundesfernstraRenbau werden im Rahmen einer umfangreichen Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung (WU) auf ihre Wirtschaftlichkeit und Umsetzungsfahigkeit hin un-
tersucht.

Die WU ist dann ein geeignetes Instrument fiir die Entwicklung einer wirtschaftlichen Beschaf-
fung, wenn die Durchfiihrung nicht als routinemaRig und projektweise wiederholter ,statischer
Vorgang” verstanden wird, sondern als ein Instrument, mit dem unter Beriicksichtigung aller
erkennbaren Einflussfaktoren sachgerechte Investitionsentscheidungen ermiglicht und Gffent-
lich begriindet werden kinnen.

Die WU ist damit ein wichtiger und zentraler Baustein im Beschaffungsprozess und zur Steige-
rung der Organisationseffizienz. Dabei hat die WU drei wesentliche Aufgaben:

1. Entwicklungsinstrument, um geeignete Projektstrukturen (Zuschnitt, Projektvolu-
men, Anschubfinanzierung) zu entwickeln

2. Entscheidungsinstrument, um eine Entscheidungsgrundlage fiir oder gegen eine GPP-
Ausschreibung zu erhalten und im weiteren Ablauf des Vergabeverfahrens einen Ver-
gleich zwischen dem PSC (Eigenvariante -Public Sector Comparator) und dem Angebot
des besten Bieters fiir die Zuschlagserteilung zu erhalten

3. Managementinstrument, um eine Kontrolle der Bauzeiten, die Einhaltung von Quali-
taten und eine Verkniipfung von Auszahlungen an das Erreichen von Meilensteinen zu
ermoglichen

Inder WU wird eine konventionelle Variante auf Basis eines kameralen Haushaltssystems mit
einer privatwirtschaftlichen Variante auf Basis eines betriebswirtschaftlichen Rechnungswesens
(ReWe) verglichen. Dies beinhaltet eine vollstandige betriebswirtschaftliche Kosten- und Erlés-
rechnung sowie eine Risikobetrachtung iliber den gesamten Lebenszyklus. Die Unterschiedlich-
keit des kameralen und des privatwirtschaftlichen Rechnungswesens machen einen Vergleich
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nur bei geeigneten Annahmen miglich. Gleichzeitig ist fraglich, wie eine Abbildung der PSC-
Variante im kameralen Haushaltssystem gelingen kann.

Machfolgende Grafik verdeutlicht die Unterschiedlichkeit des kameralen und betriebswirtschaft-
lichen Rechnungswesens. Der private Betreiber kann den technischen Lebenszyklus des Projek-
tes in seinem ReWe erfassen und damit wirtschaftlich abbilden und steuern. Uber den Projekt-
verlauf kann er Risiken erfassen und deren monetére Auswirkungen bei der weiteren Projek-
tumsetzung beriicksichtigen. So kann das Projekt iiber den Lebenszyklus nach wirtschaftlichen
Kriterien umgesetzt und gesteuert werden. Im kameralen System gibt es zwar eine technische
Lebenszyklusbetrachtung, diese kann aber nicht im Haushalt erfasst und dargestellt werden.
Dies fiihrt dazu, dass auch keine Risiken erfasst werden kénnen.

Privatwirtschaftliche Variante Konv. / Kamerale Variante

* Lebenszyklusorientiert 124 - KeineLebenszyklusorientierung
zyklus

¢ Kann nicht samtliche Zahlungsstréme
abbilden bzw. bringt diese nichtin
einen Zusammenhang

* Kannim ReWe sdamtliche
Zahlungsstrime abbilden

= Kannim ReWe Risiken und deren
wertmdRige Auswirkungen
beriicksichtigen

= beriicksichtigt keine Risiken

Die Vermengung kameraler und privatwirtschaftlicher Betrachtungsweisen in der WU macht die
Vermittlung der Ergebnisse insgesamt zu einer herausfordernden Aufgabe. Die Einfiihrung eines
betriebswirtschaftlichen, sog. doppischen Rechnungswesens beim Bund wiirde dazu fiihren, das
der Vergleich zwischen konventioneller und privatwirtschaftlicher Realisierung deutlich verein-
facht ware.

Beider Beurteilung dieser Fragestellungen kann die VIFG ebenfalls auf umfangreiche Erfahrun-
gen zuriickgreifen. Die Kernkompetenzen der VIFG liegen in den Bereichen Wirtschaftlichkeit
und Finanzierung. Daher erarbeitet die VIFG Eignungstests fiir kiinftige OPP-Modelle im Bundes-
fernstraRenbau fiir das BMVBS, ist in alle Phasen der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung von GPP-
Projekten im Bereich der Bundesverkehrswege unmittelbar eingebunden und arbeitet an der
Entwicklung von Leitfaden und Standards fiir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen umfassend
mit.
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3. Vergabeverfahren, Wirtschaftlichkeitsuntersuchung und Transparenz

Alle Vergabeunterlagen, bestehend aus Leistungsbeschreibung, Anforderungen an die wirt-
schaftliche, technische und finanzielle Leistungsfahigkeit sowie Wertungs- und Zuschlagskrite-
rien sind bisher in allen OPP-Verfahren im BundesfernstraRen bau europaweit verdffentlicht
worden und damit allgemein zuganglich. Aufgrund dieses transparenten Ablaufs der Vergabe-
verfahren hat esim Gegensatz zu vielen konventionellen Verfahren bisher nurwenig Nachprii-
fungsverfahren gegeben. Keine Vergabeentscheidung wurde aufgehoben.

Die bisher durchgefiihrten Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen basieren auf allgemein giiltigen
Leitfaden und Arbeitsanweisungen, die im Bereich der Bundesverkehrswege seitens des BMF als
verbindliche Standards festgelegt sind. Weiterhin gibt es Leitfaden und Arbeitsanweisungen
des BMVBS, in denen die Abldufe der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fiir die Betreibermodelle
im BundesfernstraRenbau weiter konkretisiert werden. Alle diese Leitfaden, Rundschreiben und
Arbeitsanweisungen sind umfassend fiir die Offentlichkeit zuganglich.

Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wird durch den Bund in Zusammenarbeit mit der jeweiligen
Landesverwaltung erstellt. In diesen Prozess sind eine Vielzahl von Experten aus der Verwaltung
wie auch der VIFG eingebunden. Der Bundesrechnungshof priift fiir alle Projekte, ob die gelten-
den Standards angewendet wurden und beurteilt die der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung zu-
grundeliegenden Annahmen.

Derim Rahmen der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung kalkulierte PSC wird auf Basis der Kosten-
schdtzungen und Risikoannahmen der Verwaltung erstellt. Dieser PSC stellt die Benchmark fiir
die Wirtschaftlichkeit der Angebote dar. Nur wenn die privaten Angebote ,besser” als der PSC
sind, kann von einer wirtschaftlichen Vergabe gesprochen werden. Daher wird die Kalkulation
des PSC den privaten Anbietern im Zuge des Verfahrens nicht offengelegt und erzeugt damit
eine héhere Wettbewerbsintensitdt, die zu einer besseren Wirtschaftlichkeit der privaten Ange-
bote fiir den &ffentlichen Auftraggeber fiihrt.

Eine Veriffentlichung der kompletten Daten aus der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung nach der
Vergabeentscheidung wiirde langfristig gravierende wirtschaftliche Folgen nach sich ziehen.
Die bisher durchgefiihrten WU's im Bereich der Bundesfemnstralen haben zu einer systemati-
schen Sammlung und Aufbereitung von Daten aus dem konventionellen Bereich gefiihrt. Damit
kann beider Kalkulation des PSCvermehrt auf bestehendes Datenmaterial (Bau-, Betriebs-,
Finanzierungs- und Risikokosten) zuriickgegriffen werden. Eine umfassende Veréffentlichung
aller Daten aus einer WU wiirde privaten Anbietern die Midglichkeit eréffnen, ebenfalls diese
Daten aufzubereiten und auszuwerten mit der Folge, dass die Bieter die Preisobergrenze des
dffentlichen Auftraggebers bei kiinftigen Projekten sehr genau antizipieren kénnten. Sowohlin
konventionellen Verfahren wie auch bei OPP-Modellen werden daher Kalkulationen der privaten
Seite wie auch die wettbewerbsrelevanten Kalkulationen der 6ffentlichen Seite vertraulich be-
handelt.
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Eine Offenlegung aller der WU zugrundeliegenden Kalkulationen halten wir daher mit Blick auf
die Folgen fiir den Wettbewerb und die daraus zu erwartenden negativen finanziellen Auswir-
kungen fiir den Bund nicht fiir das geeignete Instrument, um dem berechtigten politische An-
liegen zur Nachvollzieh barkeit von Entscheidungen der Verwaltung nachzukommen. Dies kénn-
te beispielsweise durch geeignete Transparenz- und Sachstandsberichte in regelméRigen Ab-
standen erfolgen, mit denen die vertragliche Risikoverteilung und die auf den privaten Partner
zu iibertragenden Leistungen im Rahmen des Projektes darzustellen sind. Hierbei wiren OPP-
und konventionelle Projekte in gleicher Weise zu behandeln

Im Anschluss an die Vergabeverfahren werden die sich aus dem Vertrag ergebenden kalkulierten
finanziellen Belastungen aus den OPP-Vertridgen fiir den Haushalt als entsprechende Verpflich-
tungsermachtigungen eingestellt, wie es auch im konventionellen Bereich geschieht.

4. Die private Finanzierung schafft einen Anreiz fiir Wirtschaftlichkeit

0PP-Projekte werden wie konventionelle Projekte aus Haushaltsgeldern (als laufende Vertrags-
zahlungen ) finanziert. Auf Seiten der privaten Auftragnehmer handelt es sich hierbei um Ein-
nahmen, auf dessen vertraglicher Grundlage die Finanzierung und Umsetzung des Projektes
privatwirtschaftlich und damit nicht im System der Kameralistik erfolgen kann. Denn anders als
in der konventionellen Realisierung wird in einem GPP-Projekt die &ffentliche Finanzierung mit
einer privaten Finanzierung aus langfristig zugesichertem privatem Eigenkapital und privatem
Fremdkapital kombiniert. Auf diese Weise kénnen private Projekte deutlich schneller als kon-
ventionelle realisiert werden, so dass der mit einem Infrastrukturprojekt verbundene verkehrli-
che und damit auch gesamtwirtschaftliche Nutzen ebenfalls deutlich friiher erreicht wird.

Durch das Zusammenspiel von offentlicher und privater Finanzierung, langfristigen Vertragen
und der verfligharkeits- oder verkehrsmengenabhingigen Vergiitung werden Anreize fiir den

Privaten zum schnellen und gualitativ hochwertigen Bauen sowie insgesamt fiir ein effizientes
Management einzelner Streckenabschnitte gesetzt.

Die Wirkung dieser Anreizstruktur und das Zusammenspiel von éffentlicher und privater Finan-
zierung ist in den bisherigen Projekten deutlich erkennbar: Zu Beginn des Projektes plantder
Private auf Basis der zu erwartenden Streckenbeanspruchung, der daraus resultierenden Bau,
Betriebs- und Unterhaltungskosten, der vertraglich zu liefernden Qualitat und der zu erwarten-
den Einnahmen den Bau- und Projektablauf und die dafiir bendtigten Finanzmittel aus Eigenka-
pital und Fremdkapital. Fiir das Fremdkapital muss der Private zu festgelegten Zeitpunkten Zins-
und Tilgung leisten, dariiber hinaus erwartet der Eigenkapitalgeber die Erwirtschaftung eines
Gewinns. Die Notwendigkeit, diese Finanzmittel jederzeit bedienen zu kénnen, fihrt zu einer
effizienten Anreizstruktur fiir das Projektmanagement, jederzeit nach Verbesserungen zu su-
chen, um die vereinbarten Leistungen auch bei Anderungen der Kosten fiir Bau und Unterhalt,
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veranderten Verkehrsmengen oder sonstigen, fiir GroR projekte typischen Risiken, im Rahmen
der zur Verfiigung stehenden Finanzmittel umzusetzen.

Hierbei wirkt der Einsatz von Fremdkapital als Anreizfaktor fiir ein effizientes und lebenszyklus-
orientiertes Management. Der zligige und optimale Bauablauf in Verbindung mit einer anreiz-
orientierten Finanzierungsstruktur ermdglicht eine transparente und wirtschaftliche Leistungs-
erstellung. OPP-Modelle verdeutlichen, welche Wirkungen ein geschlossener Finanzierungs-
kreislauf im Hinblick auf Effizienz und eine langfristige und bedarfsorientierte Finanzmittelsi-
cherung hat.

Aufgrund der geringeren Finanzierungskosten der 6ffentlichen Finanzierung wird vielfach dis-
kutiert, entweder die private Finanzierung in OPP-Projekten ganz oder in Teilen durch eine &f-
fentliche Finanzierung zu ersetzen oder eine konventionelle Realisierung umzusetzen. Dies
fiihrt zwar zu geringeren Finanzierungskosten des Projektes, gleichzeitig wird aber auf die effi-
zienzsteigernde Anreizstruktur privater Risikolibernahme durch die Kapitalgeber fiir das Projekt
verzichtet. Dies kann dazu fiihren, dass zwar die Finanzierungskosten sinken, gleichzeitig aber
die Gesamtkosten und damit die Wirtschaftlichkeit des Projektes steigen. Im Rahmen der WU
wird dies analysiert und beriicksichtigt.

Anders als im Bereich der Haushaltsfinanzierung stehen am Ende der Konzessionslaufzeit von
OPP-Projekten im Bereich der Verkehrsinfrastruktur bei planmiRigem Verlauf keine Fremdmittel
mehr aus. Im Zeitpunkt der Beendigung der Konzessionslaufzeit ist die hierfiir aktivierte Kon-
zession bzw. die aktivierte Sachanlage abgeschrieben, so dass die zur Finanzierung der An-
schaffungs- und Herstellungskosten aufgenommenen Fremdmittel vollstandig zuriickgefiihrt
sind. Auch der fiir das Fremdkapital abgeflossene Zinsaufwand ist vollstdndig erbracht. Damit
werden die Vorteile aus der Nutzung einer Verkehrsinfrastruktur und der damit verbundenen
Lasten aus der Finanzierung bilanziell zum gleichen Zeitpunkt beriicksichtigt und die Lasten der
MNutzung nicht auf spatere Generationen verlagert, wenn das Investitionsgut schon aufge-
braucht ist.

OPP Modelle sind ein Instrument, vorhandene Haushaltsgelder effizient und effektiv einzuset-
zen. Zusitzliche Einnahmen werden durch OPP-Projekte nur dann erzielt, wenn der Private eine
Einnahmekompetenz tibertragen bekommt, wie beispielsweise beiden Modellen auf Basis des
FernstraRenbauprivatfinanzierungsgesetzes (F-Gesetz).

5. F-Modell Projekte kénnen erfolgreich weiterentwickelt werden

Die beiden OPP-Projekte mit Nutzermaut (F-Modelle) stellen aus Sicht der Nutzer und des &f-
fentlichen Konzessionsgebers einen Erfolg dar, wenngleich die Tragfahigkeit und damit der
wirtschaftliche Erfolg dieser Projekte fiir die privaten Betreiber nicht den urspriinglichen Erwar-
tungen entsprechen. Auf Basis des bestehenden Rechtsrahmens und unter Einbeziehung der
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bisher gemachten Erfahrungen kann fiir kiinftige F-Modelle eine erfolgversprechende Projekt-
entwicklung méglich sein. Hierzu bedarf es der Entwicklung eines projektspezifischen Ge-
schaftsmodells hinsichtlich Risikoverteilung, Konzessionsgestaltung, Ergdnzungsfinanzierung,
Projektzuschnitt und Anreizregulierung.

6. Weitere Themen fiir die kiinftige Diskussion von OPP

Die Weiterentwicklung des Instrumentes der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist fiir die kiinfti-
ge Entwicklung von OPP von zentraler Bedeutung. Hierfiir sind die Ergebnisse der WU ganzheit-
lich zu betrachten und nicht auf einen reinen Kostenvergleich zu beschréanken. Dies erfordert
bei Investitionsentscheidungen zunehmend auch eine Beriicksichtigung von bzw. stdrkere Fo-
kussierung auf Nutzeneffekte aus dem BVWP wie eine schnellere Realisierung, eine Erhdhung
der Qualitdt bzw. Sicherung einer konstanten Qualitdt und das Nutzen von Synergien.

Die Suche nach alternativen Lésungen fiir die Beschaffung und Bewirtschaftung von Verkehrsin-
frastruktur zeigt ebenso Potentiale fiir die konventionelle Realisierung auf wie sie die Mdglich-
keit eréffnet, neue Formen der Beschaffung zu entwickeln. Zu denken ist hierbei auch an pri-
vatwirtschaftliche Modelle zwischen OPP und konventioneller Realisierung, die dem Mittelstand
eine breitere Beteiligungsmdglichkeit bieten und gleichzeitig effizienter als eine konventionel-
le Realisierung sein kdnnte.

Mit der Vielzahl von OPP-Projekten in allen Infrastruktursektoren stellt sich zunehmend die Fra-
ge, wie eine Reduzierung der Komplexitdt und der Transaktionskosten nicht nur in der Vergabe-
phase, sondem insbesondere auch in der langen Vertragsphase erreicht werden kann.

Vor dem Hintergrund der Finanz- und Staatsschuldenkrise beobachtet und analysiert die VIFG
insbesondere die Entwicklung an den Finanzmiarkten mit Blick auf die Finanzierung von OPP-
Projekten (die in diesem Zusammenhang entstandenen Finanzmarktberichte werden auch der
interessierten Offentlichkeit iiber die Homepage der VIFG zur Verfiigung gestellt). Erkennbar
ist, dass sich der Fremdkapital- und Projektfinanzierungsmarkt aufgrund der Finanzkrise und
des regulatorischen Umfeldes (Basel III) strukturell verdndert und insbesondere Langfristfi-
nanzierungen auf Basis der bisher eingesetzten Finanzierungsinstrumente zunehmend schwie-
riger werden. Daher ist es fiir die kiinftige Marktentwicklung von entscheidender Bedeutung,
neben der klassischen Bankfinanzierung auch weitere Kapitalmarktinstrumente wie Bondfinan-
zierungen, beispielsweise im Rahmen der Projectbond- Initative der EU, weiterzuentwickeln.

7: Anlagen

-Vergitungs- und Leistungsstrubkturen fir Betreibermodelle im BundesfernstraBenbau
- Ubersicht iiber aktuelle und geplante Betreibermodelle
- Projeltsteckbriefe zu A- und F-Modellen
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Vergiitungs- und Leistungsstrukturen in Deutschland

Nutzer Nutzermaut T ——— Verfiigbarkeits-
(F-Modell) (A-Modell) entgelt

Vergleichbarer Leistungsumfang

* Der OPP-Partner erhalt das * Der OPP-Partner erhalt die + Der OPP-Partner erhalt vom * Vergitung abhingig von
Recht, von allen Mutzern vom Auftraggeber auf der Konzezsionzgeber sine definierter Verfigbarkeit
sina dirskts Maut (Gabihr Vertragsstracks Zahlung in Héhe das (Fahrstreifen- und
ader Entgelt) zu erheben wingenommens Maut + Einhaitzmautsatzes Geschwindigkeitzredulktion
und seine Investition so u Korrektur fiir Mautpreller pre mautpflichtige Dualititemingel)
refinanzieren. (weitergelertete Maut) Fahrleistung

* Verkehrsmengen- und * Verkehrsmengen- und * Verkehrsmengen- * Ausfall- und Kal-
Erlasrisiko Mauthoherisiko risiko kulationsrisiko*

*Auf Basis der prognostizierten Verkehrsmenge

Das A-Modell: neue Projekte

Pilotprojekte und weitere Projekte

1. Bayern AR (A8 Augsbung-West - Al Minchen-Allach) Werkehrsfreigabe
2. Thiringen Ad [Landesgrenze Hessen/Thilringen - AS Gotha) Werkehrsfrelgabe
f
,} L 3. Misdersachsen A1 [AD Buchhelz - AK Bremen) Werkehrsfreigahe
e Easnpver - Barka 4. Baden-Wirttemberg AS (Malsch— Offenbaing) InBetrieh
Patsdam
- 5. Bayerm B [AK ULm-Elehingen - AD Augsburg West) InBetrich
6. Thiringen A0 [AS Lederhos= - Landesgrenze Thiiringen /Bavern) InBetri=h
7. Schleswig-Holstein AT [AD Bordesholm - AD HH-Mordwest) Vergabeverfahren

Ausschreibung erwartet

8.  Baden-Wirttembarg A (Wiesloch-Ravenberg - Weinsherg)
9. Mordrhein-Westfalan | A1/A30 [Lotte— Minster Rheine - Latte) *

10, Hessen Vorhahenim fugs der A45 *
11. Miedersachaen AT (Salzgitter - Drammetal)
12, Rheinland-Pfale Vorhaben im Zuge der ARl / ABa3 ™

PFrojekistant 151 abhdngigven der Schafiung des Baumechts und pesichvem Engebnis derWu ™ Prodekizuschn ftwind noch entwickelt.
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Das A-Modell A8

Projekt-Details

Augsburg
;El—men

Zeitplan

Status Verkehrsfroigabe
Aussghrei bung Mirz 2005
Shortlist Sept, 2005
EAFO Feh. 2007
Financial Close Mai 2007 .
Kenzessionsheginn Mai 2007 .
Bauzeit 3,5 Jahre .

Stand: Dktoher 2012

Streckemabachaitt A% Augshurg-West - ADMinchen-Allach

Lamge 5% km { Betrieb und Erhalting bis einschl.  Exschenreder Spange®),
ednschl. 37 km Aushau {AS Augsburg-West - Parkplatz Palsweds)

Projektvolumen € 200m; geschiitzte Baukosben ca, 250 Mio. €; Konzessionseolumen ca. 730 Mio. €

Konzessionsnehmer autobahinglues A8 GebH (BAM PPP / Egis ¢ Auor f Trapp ¢ Berger Bau)
ftt e S it obah nplus.de

Kapitalgeber DEPFA Bank

[ Berater Finanzierng KPMG

Berater Rechit Lovells

Finanzierungs-Details

Framdlcapital (total) 2HD M. £ Eigenkapital {tetal) 27 Mia. £

* Ebgenkapitalbrickenkredit 20 Mo, & EK-Ouote 1.7 %

* langfr. Darlebhen 241 Mo, £ Marga 40-80 bps

= Standby Mezzaning 17 Min. £

= Sehuldendi deck Mo, £

Duelle: Dealogic / Infra-News § Dewtseber Bund estag - rucksache 16,/ 10234/ autobahnplus A8 GmbH

Das A-Modell A4

Projekt-Details

Zeitplan

Status Werkehrsfreigabe
Ausschred bung Aug, 2005
Shortlist Jan. 20046
BAFD Aug, 200F
Financial Closs et 2007
Konzessionsheginn it 2007
Banzait (geplantd Inbes) tats. & Monate kirzer
Stand: Oktoher 2012

Streckenabschnitt Landesgrenze Hessen fThikringen - AS Gotha (Limfabn ng Hirselberge)
Lénge & km (Betriebund Erhaltung), einschl. 24 5 ki Neu- und Aushau
hinzu Rilckbau wonca, 10 km der slten A4 -Trasse
Projekbvalumen J\:LN Mg, €2 geschitzte Bavkosten ca, P00 Mo, £ Konzessionsvolumen ca, 550
i
Konzassionsmehmar Wia Solutions Thiringen GmbH & Co. KG{HochTief / Vinci)
itk fwrw via-selutions.ds
Kapitalgebar EIB / Denia f HBOS
Berater Finanzierung Deutsche Bank
Berater Recht Freshfields
Finanzierungs-Details
Fremdkapital {tatal) PE0Mio. £ Eigenkagpital {tatal) 25 Mia, £
* EIB 100 Mi. € EE-Quwote 8,3%
« Dexia 20 Mio. £ Marge BO-Skbps
* HBOS S0 Mio, £

Ouelle: Dealogic /Infra-News f Deutscher Bundestag - Drucksache 16,/10234 /Wia Solutions Thiringen GmbH & Co. EG
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Zeitplan

Stotus Verkehrsfreigabe
Ausschreibung Dlez, #0045
Shertlist Mai 2007
BAFD Apr. 2008
Financial Close Juli 008
Konzessiensbaginn A, 2008
Baureil (geplent & Jshra) tats, 5 Manate kier

Stand: Dktober 2012

Das A-Modell A1

Projekt-Details

Streckenabschnitt Al Buchholz - Bremer kreuz
Lings 72,5 km (Ausbau und Ednaltung), elnschl. 65,5 ke Batrleb
Projektvolumen 660 Mio. € geschatete Baukosten ca_ 540 Mia_ €; Konressionsvolumen ca. 1 Mrd.
£
Konzessionsnehmer A1 maobi GmbH & Co. KG {Bilfinger Berger § Laing Koads © Johann Bunke )
http:ffwwer.al-mabi de
Kapitalgabar Unfcredit / Caja Madrid ¢ ¥ Bank
sowie seit Moy, 2008 Commerzbank / Deka Bank
Berater Finanzienang Haguark
Barater Recht Freshfields
Finanzierungs-Details
Fremdkapital {total) GO Nia. £ Eigenkapital (total) 50 Mia. £
Symdizierung EX-unte T
= Lang . Darlehen 445 Wio, £ Marge (Bauphase) 125 hps
+ Eigenkapitalbriickenkredit 52 Nio, € [kt 120bys
- - (13-20 Jshre) 120 bps
Mo £ (21-20 Jahra) 14 hps

Duelle: Dealagic / Infra-News f Deutscher Bundestag - Dracksache 16,/10234 /A1 mob 1 bmbH & Co. KG

Zeitplan

Status In Betrieh
Ausschreibung Daz, 2005
Shortlist Feb. 2007
BAFD Dez, 2004
Financial Close Miirz 2009
Konzessionsheginn Apr. 200D
Bauzait ca. 6 Jahre
Stand: Dldober 2012

Das A-Modell A5

Projekt-Details

Strackenabschnitt Malsch - Offanburg

Lénge 50,5 ko | Betrieb urd Erhaltumg),
einschl, 41,5 km Ausbau {Baden-Baden - Offenburg )

Projekbsolumen z.ﬁj Mg, € geschitete Bavkosten ca. 350 Mio. £ Konzessionsvolumen ca. 1 Mrd,

Kanzassionsnehmar Wia Solutions SUdwest GrmbH & Co. KG {Vinci / Strabag / Meridiam Infrastructure)
ittp i fewew via-sedwest,de,”

Kapitalgebar BBVA, KB, NIBC, 53 nta nder, ET8

Berater Finanzierung Deutsche Bank

Berater Recht Freshfields

Finanzierungs-Details

Fremdkapital (tatal) 450 Min £ Eigenkapital (total) 110 Mg, €

*EIB 225 Mo £ EK-Quote = 15%

+ Ambeil der 4 weiteren Benken 25 Mo £ Marga 200-

- Kreditlaufzait 28,5 Jahre 00 bps

Cash Sweep | Anstieg der Margen 35 Mio. £

nach ca, & Jahren vorgesehen

Ouelle: Dealogic fInfra-News / Regierungsprasidiom Freiburg /Wi Solutions Sikdwest GmbH & Co. KG
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Das A-Modell A8 II

ol BTG 1,
s Augsburg % “éf
Munchen
Zeitplan
Statms In Batriab
Ausschraibang Jam, 20
Shortlist Apr, #2010
BAFD Sept. 2010 .
Financial Close Mai #2011
Konzessionshaginm Juni 01l .
Bamzeit €a. 2,% Jaheo |

Stand: Oktoher 2012

Projekt-Details
Stre-ckenabachnitt AK UUmyBchingen - A5 Augshing-West
Lange 5B km (HBetrieb und Erhaliung ),

einschl. 41 kom Auskbau {Gii nzburg - Augsbarg)
Frojekbvolumen e, 400 Mig, £ Konzessionsvolumenca, 1,3 Mrd, £
Konzesstoninehmer Pansuewia GmbH & Co. KG (Hochtief f Strabag)

http: e pansuevia,def
Kapitalgebar UniCresdd, BEVA { Banco Bibao Wzcaya Argentaria) und |EWW somdie EIR
Baratar Finanzistung UniCredi
Baratar Racht Freshfields
Finanzierungs-Details
Fremdkapital {total) 200 Mis. € Eigenkapital [eotal) &0 Mio. €
= EIB 148 Mig, € EE-Oucte | = 20%
« Anteil der 3 weiteren Banken 225 Mo, & | Marge | 270-
« Kreditlsufzeit 19 Jahre 320bps
Anschubfinanzierung (netto) 5 Mio, €

Duelle: Dealogic / Infra-kews ¢ Autobahnd irektion Sodbayern / PANSUEVIA GmbH & Co. KG

A1

/

L

‘—i Mirschbesg

Das Verfiigbarkeitsmodell A9

Zeitplan

Status In Betrieb
Auszchreibung Mrz 2009
Shorthist Feb, 2011
BAFQ Juni 2011 .
Finaneial Close Sept. 2011
Eonzessionsbaginn Okt, 2011 .
Bauzait ca 3.5 Jahra

Stand: detober 2012

Projekt-Details

Streckenabschaitt AS Lederhose - Landesarenze ThiringenBayern

Limge 56,5 km {Betrieh und Erhaltung),
einschl. 19 km Aushaw [ Triptis - Schlsizl

Frojektvolumen 300 Mio. € geschitzte Baukostenca, 105 Mio. €

Konzessbonsnehmer Wla Giabeway Thiringen GmbH & Co. KG (Wi ¢ BAM ¢ Roland Medster)
http: fwew viagateway-th.des

Kapitalgebar KW IPEX, BEVA | Banco BibaoVizcayafrgentaria)

Berater Finamzberung
Earater Racht

Finanzierungs-Details
Framdkapital (total)

« langfr, Fazilitat

= Eigenmittslbrisckenkredit

= Kraditlaufzaic
Abschlagszahlungen (metto)

Deutsche Bank
Heggan Lowells

120 Mig. &
104 Mig, &
16 Mig. £ Marge
19,5 Jahre
BEMig, &

Eigemhapital {total) 1% Mio., £
EE-Ducte = 10%

| ca., 250 hps

fuelle: Dealoale /Tnfra-News / DEGES /\Wa Gateway Thiringen GmbH & Co. KG
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Das F-Modell Warnowtunnel
Projekt-Details
Streckennbschaitt: Unterguening der Warnow im fugeder B 105
Lamga: & km, winschl. Tunnelbawwerkvan 790 m (4 Fahrspuren)
Projektvolumen: #15 Min. £; Haukmsten 157 Mio. £
Konzessionsnehmen Houygues Travaus Publics 5.4, | 200) / Mecquarie Infrastructure Groop { MIG) [ 70%)
Prajektgesellschaft: Wiarnormguers g GebHE Co, Kb
bittp A T porwauETE NG e
Kapitalgabar: Lesding (1909): Devtsche Bank / Nord LB 7 KAV
Cuedle: Warnoanueremg GmbH & (o KG perSept, 2008:  Dewtsche Bank Landan STHG £ Merrd Lynch J NIBC ¢ Sumitoma
Swedbank, DePfa Dublin /OBLux /Hela Ba ¢ KW ¢ EIB ¢ Camulis Master Fund / IVE
Berster Fimamzismng:z D4 Luxemburg, Luxemburg
Zeitplan - - ;
Berater Rechi: Gorg Rechtsamwilbe, Berlin
Statuss In Betrieb
Ausschreibung: Dez. 1592, Finanzierungs-Details
Baubeginm: Miirz 2000 Framdkapital (total) 2008: 1640 Mg, £ Eigenkapital (tetal): 41 Mio, £
Konzessionsbeginn: Batrieh seit Sept. 2003 = Samior Debt: G2 Mio, € EK-Ouote: 0%
Konzessionsdawer: |  Seit Juli2006:50 Jahre | * Meazaning Debt: 31 Mig. & Anschubfinanzicrung: beine
I B itz 9.5 Jahre * Subordinated Dabt: 7 Wi, &
Stamd: lezember 2008 Oueelle: Infra-Mews ¢ Warnowguerang GmbH & Co, KG
Das F-Modell Herrentunnel
Projekt-Details
Streckamabschnitt: Unkerquemnung der Trave im Zege der B 75 /B 104, Lilbeck
Linge: 2.1km, einschl, Tunnelbauwerkvonca, TA0m
Investitionsvelumen: 1580 Mio. £
Konzessionsnehmen Hifinger Berger f HochTief | je 50%)
Projektgesellschafts Herrentunnel Lobeck GmbH & Co, KG
hikkps v e earti el
— ol Kapitalgeber HSH Nordbank &G und KRV mit weterer Syndzemng
Cuelles Herremtunnel Liibeck GrkH B Co. KD Ehenfalls betedigt ist die Furopaische Investtionshank (FIB)
Barater Finanzietung: ke A
Zeitplan Berater Recht: Freshfields Brisckhaus Deringer LLP
Status: In Betriak Finanzierungs-Details
RAuszehreibungt Marz 1097 B _ .
Mittelherkunft (ohne EK): 158 Mio, £ Eigenkapital (total): | 22 Min. £
| BT Okt 2001 » Innenfinansianing: 12Mio.€ | EK-Guates 12%
| Konzessionsbeginm Sept. 2005 * Sackelbetrag: B Min, £ Margs: —bps
konzessionsdawer: 30 dahra » KiW-Darlehen: 28 Mio. £
Baureit: 4 Jahre # Kpmmerzielles Darlehen: 2EMio. £
Stand: Dezember 2008 Dusellz: Infra-News  Herranbunnel LibeckGmbH & Co. KG
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