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1 Charakteristika der Stralenverkehrsinfrastruktur in Deutschland

Die Mobilitat von Personen und Gutern ist eine @headingung fir eine moderne und arbeitsteilige
Volkswirtschaft. Gerade fur ein Land in der MittarBpas wie Deutschland ist daher eine leistungsfa-
hige Verkehrsinfrastruktur die zentrale Vorraussetg um Mobilitdt nachhaltig bereitzustellen und
Einkommen und Beschaftigung langfristig zu sichénsbesondere die StralReninfrastruktur erbringt
eine wichtige Vorleistung fur die Produktion unchdéonsum von Giitern und Dienstleistungen. Laut
des statistischen Kompendiums des Bundesministsritim Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
LVerkehr in Zahlen 2008/2009" werden in DeutschlamdJahr rund 650 Mrd. Tonnenkilometer im
landgebundenen Giiterverkehr und 1.105 Mrd. Per&doereter nachgefragt. Hiervon entfallen auf
den StralBenverkehr im landgebundenen Giuterverkzht 718 % auf die Schiene und 10 % auf die
WasserstralRe). Die beanspruchten Personenkilom&teten zu 80 % Uber den PKW und damit

ebenso zum gréRten Teil Uiber den StraRenverkelematielt*

In den meisten entwickelten Industriestaaten wird Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur

traditionell als Staatsaufgabe verstanden. In dieSerstindnis ist der Staat verantwortlich fir die
Bereitstellung von Stral3enverkehrsinfrastrukturerbiei werden zur Aufgabenerfillung privatwirt-

schaftliche Unternehmen als Auftragnehmer des &taat einzelne Stufen der Wertschopfungskette
eingebunden, insbesondere bei der Ausfiihrung van Bad Erhaltungsarbeiten. Eine Ubertragung
der Bereitstellungsaufgabe findet bei dieser kotigaellen Ausgestaltung der Erstellung und

Bewirtschaftung nicht statt.

Das deutsche StraRennetz ist stark differenZieB8o gibt es neben den BundesfernstraRen noch die
Landesstral3ennetze sowie Kreis- und Gemeindestrageivon Landern und Kommunen geplant,
gebaut, erhalten und betrieben werden. Zur Siclgeden Gberregionalen Mobilitat kommt dem Netz
der Bundesfernstrallen eine besondere Bedeutundpizees Netz umfasst rund 12.600 km an
Autobahnen und 40.700 RfiBundesstraRen.

Gemal Artikel 90 Abs. 1 des Grundgesetzes (GGkestelie Bundesfernstral3en im Eigentum des
Bundes. Den Landern obliegt gemaf Art. 90 Abs.\2 in. Art. 85 GG die Verwaltung der Bundes-

straf3en und Bundesautobahnen im Auftrag des Burdlds, fur die Sachaufgabe ist der Bund

verantwortlich. Die — nach aulen gerichtete — Wealhmmungskompetenz der zur Erfullung der
Sachaufgabe in ihrem Bereich erforderlichen MaRmahiregt indes bei den Landern. Gemal3 Art.
104a Abs. 2 GG liegt die Finanzierungsverantwortfimgdie Sachaufgabe Bundesfernstraf3en beim
Bund und nach Art. 104a Abs. 5. 1. Halbsatz GGetnadie Lander die Verwaltungskosten fir ihre

Behdrden. Die Bundesaufsicht erstreckt sich nactikélr85 Abs. 4 Satz 1 GG gegentber den
Landesbehorden auf die GesetzmaRigkeit und Rechgkaiiider Ausfiihrung von Bundesgesetzen.

In diesem Beitrag werden zunachst OPP-Modelle Hsrative zur herkommlichen Beschaffung von
Verkehrsinfrastruktur dargestellt, wobei insbeswoadiie Betreibermodelle im Bundesfernstralenbau
und die mit OPP-Modellen verfolgten Ziele im Mifiahkt der Betrachtung stehen. Ausgehend von
den unterschiedlichen Strukturierungsmerkmalen wergitungsmechanismen wird dann die
wirtschaftliche Bedeutung des Instrumentes Prdjedtizierung im Rahmen von OPP-Modellen

143 ygl. BMVBS (2008), S. 205 ff.
144 vigl. Weber/Alfen (2009), S. 29
145 vgl. BMVBS (2010)
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analysiert und ihre Anreizfunktion fir einen efnten Projektablauf herausgearbeitet. Abschlie3end
wird aufgezeigt, welche Rolle die private Projakéinzierung fir eine transparente Zuordnung der
Finanzierungskosten und damit fir mehr Transpamerder Beschaffung und Bewirtschaftung von
Verkehrsinfrastruktur tbernehmen kann.

2 OPP-Modelle als Alternative zur traditionellen Besbtaffung von
Stral3enverkehrsinfrastruktur

2.1 Uberblick

Angesichts eines stetig grof3er werdenden Invessitiedarfs in Verbindung mit knappen Haushalts-
mitteln gibt es seit Anfang der 90er Jahre Ubenegum, wie private Unternehmen in die Finanzierung
und Bereitstellung von StraRen intensiver einbezogerden kénnen. Diese Uberlegungen hangen
eng mit der Entwicklung von Offentlich Privaten f@rschaften (OPE¥ zusammen.

In einem OPP-Projekt werden typischerweise meh@itdfen der Wertschopfungskette auf den
privaten Partner zur Ausfihrung Ubertragen, deRiahmen der Projektabwicklung auch (Markt-)
Risiken aus den Bereichen Bau, Betrieb und/odealinng der Infrastruktur tragt. Somit verbleibt die
Verantwortung fur das offentliche Gut ,StralRe* alieh OPP-Projekten beim Auftraggeber Staat. Im
Unterschied zur traditionellen oder auch konvergilem Beschaffung gestaltet der Staat als Auftrag-
geber jedoch die Einschaltung der Privatunternehmeunterschiedlicher Art und Weise aus. Es
handelt sich bei der im Bundesfernstral3enbereiaktigierten Einschaltung Privater mithin nicht um
eine Privatisierung. Auch die in der Beschaffungswde OPP realisierten und betriebenen Strecken-
abschnitte sind somit 6ffentliche Straf3en, d. hyaden dort die gleichen rechtlichen Regelunges wi
bei traditionell errichteter StraRenverkehrsinfnagiur (Eigentumsverhaltnisse, Stral3enrecht, Strale
verkehrsrecht etc.).

Die Entwicklung von OPP im BundesfernstraRenbaudeunaigeblich von der durch den Bundes-
minister flr Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (BMVB#¥ihgesetzten unabhangigen Regierungs-
kommission ,Verkehrsinfrastrukturfinanzierurt$f unter Vorsitz von Dr.-Ing. E. H. Pallmann voran-
getrieben. In ihrem im September 2000 vero6ffentéiain Abschlussbericht empfiehlt die Kommission

— die schrittweise Umstellung von der Haushalts-imereNutzerfinanzierung,
- die konsequente Anwendung des Nutzer- / Veranlpsseips,
— die Ausgliederung der Bundesverkehrswege aus deddaverwaltung sowie

- die Erweiterung und Ausschopfung der Mdglichkeier Privatfinanzierung und der
Beteiligung Dritter an der Finanzierutij.

146 Die Beschaffungsvariante Offentlich Private Partnbaft ist international auch als Public Privasetifer-
ship (PPP) bekannt. Im weiteren Text wird die Belzeiing OPP verwendet.

147 Den Vorsitz der im September 1999 einberufenen Kégsion ibernahm Herr Dr.-Ing. E. H. Pallmann.
Nach ihrem Vorsitzenden wird sie auch als sog.IjRéhn-Kommission“ bezeichnet.

148 vgl. Pallmann (2000), S. 58
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Fir den Bereich der BundesfernstraBen schlagt dierkission die Einflhrung einer streckenbezoge-
nen Maut vor, um eine mdglichst sachgerechte Amtegstler Wegekosten zu erreichen. Dabei konnte
sich die Kommission auch auf eine vom Bundesminif§te Verkehr bereits 1995 beauftragte Studie
unter Leitung des Beratungsunternehmens RolandeB&dPartner stiitzen, die sich mit der ,Unter-
suchung der Privatfinanzierung von Bundesautobafiffebefasste. Einzelne Empfehlungen der
Kommission werden heute mit dem A-Modell (,Autobatisbaumodell*) in Teilen schon umgesetzt.
So erfolgt die Vergitung der privaten AuftragnehrimerA-Modell durch die Weiterleitung von der
auf dem Streckenabschnitt anfallenden Mauteinnahmen

Die Grundung der Verkehrsinfrastrukturfinanzierugegellschaft mbH (VIFG) im Jahr 2003 basierte
ebenfalls auf einer Empfehlung der ,Pallmann-Konsiois“. Die VIFG verteilt gemal ihrem
gesetzlichen Auftrag das Gebiuhrenaufkommen auskKMt-Maut auf die Verkehrstrager des Bundes
(Bundesfernstral3en, Bundesschienenwege und Bunsiesstallen) im Auftrag des Bundesministe-
riums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS8)d stellt damit nach Abzug systembedingter
Kosten, insbesondere der Erfassungstechnik, desgeokbestimmte Verwendung sicher. Darlber
hinaus nimmt die VIFG fur die Verkehrsinfrastrukties Bundes im Verkehrssektor auf Bundesebene
die Rolle als Kompetenzzentrum fiir OPP im Verkeditgs wahr und ist in dieser Funktion mit
Aufgaben im Zusammenhang mit der Entwicklung, Bergtund dem Management von privatwirt-
schaftlichen, insbesondere OPP-Projekten, betraut.

Auch im Ausland haben sich verschiedene AnsatzeEmibeziehung privater Unternehmen in die
Erstellung und Bewirtschaftung von o6ffentlicher radtruktur tber den Lebenszyklus hinweg
herausgebildet. Wahrend in Grof3britannien in unteesllichsten Infrastruktursektoren Projekte im
Rahmen der ,Private Finance Initiative* (PFI) al®Modelle realisiert wurden, erfolgte die
Umsetzung von PPP- (bzw. OPP-) und Konzessionsteodéh FernstraRenbereich vor allem in
Landern des Mittelmeerraums (bspw. Spanien, Pditgankreich und Italien), in Stidamerika und
auch in den skandinavischen Landern.

Grof3britannien Skandinavien Mittelmeerraum
& * Schlechter qualitativer + Weitgehend ausgebaute « Hoher Netzausbaubedarf
o)) Zustand der o6ffentlichen Infrastruktur
% Q Leistungserbringung * Kurze
g % « Mangelnde Effizienz der » Funktionsfahige Verwaltung Realisierungszeitraume
2 P/zmaahlﬂr?;snstruktur * Relativ gute Haushaltslage « Entsprechender Aufbau von
Verwaltungsstruktur
) « Dritter Weg" « Erhohung der Effizienz * Realisierung des Bedarfs
> ; durch weitestgehende
) « Verwaltung nicht als o .
IS Erbringer von Leistungen, ERIENRE) G (Rl
5 sondern als Gewahrleister « Einfuhrung
Nutzerfinanzierung
l
% o » Phase 1: Schattenmaut « Ausschreibung von
(%] g « Phase2: < Verfugbarkeitsentgelt Konzessionen mit
g Verfligbarkeitsentgelt Nutzermaut
Abbildung 1: Entwicklungspfade im Ausland

149 vgl. Roland Berger (1995): Untersuchung der Pfimanzierung der Bundesautobahnen — Zusammenfassen-

der Abschlussbericht; Miinchen, Bonn; unveroffehtlic
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Erkennbar ist, dass die unterschiedlichen Bed&utsshnen in den betrachteten Landern auch zu
unterschiedlichen Modellstrukturen gefiihrt haben.

2.2 Betreibermodelle im Bereich der Bundesfernstral3en

In Deutschland hat die Entwicklung von Betreibergitmh im Bereich der StralR3enverkehrsinfra-

struktur zu Beginn der 90er Jahre begonnen. MitEieflihrung des Fernstralenbauprivatfinanzie-
rungsgesetzes (FStrPrivFinG) im Jahr 1994 wurdstmeails die Voraussetzungen geschaffen, Private
im Rahmen des sog. ,F-Modells" in die Bereitstejuwron Bundesfernstra3en einzubeziehen. Dabei
werden durch einen privaten Partner LeistungereinBereichen Planung, Bau, Betrieb sowie Erhal-
tung zur Ausfihrung Gbernommen, zudem tragt erRiaiko der Refinanzierung seiner Ausgaben.

Der private Partner erhalt als Gegenleistung dashfRevon den Nutzern eine Mautgebihr zu

erhebert™ so dass bei diesem Modell zusatzliche finanzidligel auRRerhalb des Bundeshaushaltes

in die einzelnen Projekte eingebracht werden. Bisheden mit der Warnowquerung in Rostock und

dem Herrentunnel in Libeck zwei Projekte nach dektoell realisiert.

Mit den Pilotprojekten des A-Modells wird seit 208 weiteres Betreibermodell im Bundesfernstra-
Renbau umgesetzt. Das A-Modell steht in engem Zomarhang mit der Einfuhrung der strecken-
bezogenen Maut fiir schwere LKW im Jahre 28Zur Refinanzierung seiner Ausgaben erhalt der
private Partner das Gebuhrenaufkommen aus der LKMitNMuf dem jeweiligen Streckenabschnitt,
welches durch den Bund erhoben und an den privatetner weitergeleitet wird. Da der private

Partner nicht zur Erhebung der Mautgebihren beggcist, bedarf das A-Modell keiner spezial-

gesetzlichen Grundlage. Bis Anfang des Jahres RO60Aten vier Pilotprojekte erfolgreich vergeben

werden:

— A8 in Bayern (AS Augsburg-West — AD Minchen-Allach)

— A4 in Thiringen (Landesgrenze Hessen/Thiringen -Gafha),
— Al in Niedersachsen (AD Buchholz — AK Bremen),

— A5 in Baden-Wirttemberg (Malsch — Baden-Baden -eatirg).

Auch vor dem Hintergrund der erfolgreichen Umsetgwter A-Modell Pilotprojekte und der
Uberwiegend positiven Erfahrungen aus dieser erStaffel hat die Bundesregierung in ihrem
Kabinettsbeschluss vom 16. Juli 2008 im Rahmen, Besterplan Guterverkehr und Logistik eine
forcierte Umsetzung von OPP-Ldsungen zur ziigigenh effizienteren Realisierung von Autobahn-
ausbau- und -erhaltungsmaRnahmen beschld¥sen.

Das BMVBS hat im Jahr 2008 eine zweite Staffel Batreibermodellen angekiindigt und bereits im
Jahr 2009 mit den Vergabeverfahren fir die Proj@l@€zweiter Bauabschnitt: AK Ulm/Elchingen —
AS Augsburg-West) in Bayern und A9 (AS Lederhosd.andesgrenze Thlringen/Bayern) in

%0 purch Ubertragung des Rechts zur Erhebung eineit Miad der private Partner zum ,Beliehenen®.

151 Gesetz iiber die Erhebung von streckenbezogeneith@ebfiir die Benutzung von Bundesautobahnen mit
schweren Nutzfahrzeugen (Autobahnmautgesetz fiwesehNutzfahrzeuge — ABMG)

152 Dje acht Projekte haben zusammen eine Gesamtianged. 450 km. Das Bauvolumen der Projekte betréagt
zusammen voraussichtlich rd. 1,5 Mrd. €.
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Thiringen begonnen. Insgesamt umfasst die zweitdfeStacht Projekte, wobei erstmals auch
Verfugbarkeitsstrukturen eingesetzt und zwei Prejakit dem Schwerpunkt Erhaltung strukturiert
werden sollen.

A8 in Bayern und Baden-Wirttemberg Ulm/Elchingefugsburg-West
Streckenlange: 57 km, Vergabestart 01/2009

Al / A 30 in Nordrhein-Westfalen Rheine-Nord — le#@®snabriick — Miinster Sud
Streckenlange: 85 km, Vergabestart vsl. 2011

A7 in Schleswig-Holstein / Hamburg Bordesholm — Hyang-Nordwest
Streckenlange: 64 km, Vergabestart vsl. 2011

A7 in Niedersachsen Salzgitter — Drammetal
Streckenlange: 82 km, Vergabestart vsl. 2011

A9 in Thiringen Lederhose — Landesgrenze Thurirggyern
Streckenlange: 47 km, Vergabestart 03/2009

Ein weiteres Projekt wird voraussichtlich ohne Bdtrausgeschrieben.

A6 in Baden-Wurttemberg Wiesloch-Rauenberg — Waingb
Streckenlange: 36 km, Vergabestart vsl. 2010

Zwei Projekte werden mit den Leistungsbestandteetrieb und Erhaltung (ohne Ausbau) struktu-
riert.

A45 in Hessen Landesgrenze Nordrhein-Westfalengtess
Gambacher Kreuz

A60 in Rheinland-Pfalz Mainz Laubenheim — A643, Mai-Schierstein

Abbildung 2: Ubersicht der Projekte der zweiten Stéfel Betreibermodelle im
BundesfernstraRenbad®?

Wie auch im F-Modell erfolgt im A-Modell eine Ubeximme von Aufgaben durch Private in den
Bereichen Planung, Bau, Betrieb, Erhaltung undrizimaung der Stral3eninfrastruktur.

Beide dargestellten Betreibermodelle im Bundesteafienbau weisen einen direkten Zusammenhang
zwischen Verkehrsaufkommen auf der Strecke und Mengsanspruch des Konzessionsnehmers auf.
Sie werden demzufolge den nutzungsbasierten Emntgeltanismen zugeordnet. Generell wird
zwischen Geschaftsmodellen mit nutzungsbasierted l@istungsbasierten Entgeltmechanismen
unterschieden, wie in Abbildung 3 dargestellt. Kessionsgeber kdnnen jeweils einzelne Gebietskor-
perschaften sein, wie z. B. bei den A-Modellen &emd im Rahmen der Auftragsverwaltung.

133 vgl. BMVBS (2009)
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Ausgehend von der spezifischen Bedarfssituatiord@rerauch auf Kommunal- und LandesstralRen
verschiedene Projekte umgesetzt. Diese haben 8ebwerpunkt im Bereich des Erhaltungsmanage-
ments. Uber die Beschaffungsvariante OPP erofficat die Moglichkeit, Modellstrukturen mit dem
Leistungsziel einer kostenoptimalen Erhaltung 2ddpi, wobei sich die Vergitung nach der Erflllung
von Mindestkriterien richtet. Diese Modelle werdender Regel den leistungsbasierten Entgeltme-
chanismen zugerechnet.

Active Management

Nutzermaut Schattenmaut Verfligbarkeit (z.B. ,congestion
(,real toll*) (,shadowtoll*) (,availability”) payment’, ,safety
payment®)

Abbildung 3: Struktur der Entgeltmechanismen

2.3 Ziele bei der Realisierung von OPP-Projekten

Im Unterschied zu einer herkbmmlichen oder sogeteankonventionellen Beschaffung werden im
Rahmen einer OPP-MaRnahme durch den Auftraggebat 8¢ine einzelnen Teile der Wertschop-
fungskette losweise vergeben, sondern es werdeRhdieen Planung, Bau, Finanzierung, Investition
sowie Erhaltung und Betrieb integriert. Diese Adr dangfristigen Zusammenarbeit basiert auf
umfassenden vertraglichen Regelungen, bei deneBtdat als Auftraggeber Vorgaben utber die Art,
Qualitdt und Funktionalitat einer Leistung bestimmie erforderlichen Ressourcen des privaten
Partners werden dabei zur wirtschaftlichen Erfigluffentlicher Aufgaben in einen gemeinsamen
Organisationszusammenhang gest&iit.

Damit wird deutlich, welche Ziele der offentlicheutraggeber mit der Beschaffungsform OPP
realisieren will. Gesucht wird eine gegenuber denentionellen Beschaffung effizientere, wirt-
schaftlichere Form einer Auftragsvergabe, die défendichen Auftraggeber Kostensicherheit tber
einen langen Zeitraum bietgf. Um dies zu erreichen, werden in OPP-Projekten methem

Lebenszyklusansatz eine geeignete Aufgabenteilaitg,Risikotransfer mit ausgewogener Risiko-
verteilung, die Schaffung von Anreizstrukturen udieé ErschlieBung von Innovationspotentialen
angestrebt. Diese Ziele kdnnen durch eine ergelieigi@rte Leistungsbeschreibung und Vergitung
sowie die Nutzung von privatem Knowhow und Kapitakiner langfristigen, vertraglich geregelten
Geschéftsbeziehung erreicht werden. Neben denigtfigewinnen wird vielfach auch der Finanzie-

134 vgl. BMVBW (2003)
135 vgl. Eppinger/Kasewieter/Miksch (2008), S. 345
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rungsaspekt als Vorteil bei OPP-MalRnahmen aufgefifufgrund von Haushaltsengpéssen ist es
oftmals Ziel der offentlichen Hand, privates Kapitar Realisierung von Infrastrukturvorhaben zu
gewinnen. Dies gilt insbesondere fir nutzerfinatgieOPP wie Mautautobahnen und -stralen,
Mauttunnel oder Kraftwerksprojekt&®

3 Die Funktion der Projektfinanzierung im Rahmen eines OPP-
Projektes

3.1 Projektfinanzierung und OPP-Modelle

Sowohl im 6ffentlichen als auch im privaten Sektard oftmals bei grof3en Vorhaben, wie etwa im
Bergbau oder beispielsweise dem Bau von Kraftwerkamneln, Strallen und Bahnstrecken das
Instrument der Projektfinanzierung eingesetzt. &kdiesen Vorhaben handelt es sich um Projekte
mit einem hohen Kapitalbedarf, fir die dementspeadhein hoher Fremdfinanzierungsanteil benétigt
wird. Bei einer Projektfinanzierung wird das Prajels eine sich selbst tragende und abgrenzbare
Wirtschaftseinheit durch Fremd- und Eigenkapitatgdinanziert. Der Fremdfinanzierungsanteil wird
in den meisten Fallen von einer Bankengruppe zufiidang gestellt. Damit unterscheidet sich die
Projektfinanzierung deutlich von der klassischernedmehmensfinanzierung, bei der die Fremd- und
Eigenkapitalgeber Anspruch auf die Cashflows dewga Unternehmens haben. Bei einer Projekt-
finanzierung basiert die Kreditbewilligung dagegledliglich auf den erwarteten Cashflows des
jeweiligen Projektes, d. h. die Bedienung der andgemenen Kredite (Zins- und Tilgungsleistungen)
und die Rendite auf das zur Verfligung gestellteciliigpital werden ausschliel3lich durch die im
Projekt erwirtschafteten Cashflows bereitgest®#lleiteres konstitutives Merkmal einer Projektfinan-
zierung ist die Aufteilung der Projektrisiken aué dinterschiedlichen Projektbeteiligten entspredhen
ihren Fahigkeiten, diese Risiken einzuschatzenheanerten und zu managen. Diese Eigenschaften
machen Projektfinanzierungen zu der am besten ety Form der Finanzierung von OPP-
Modellen. Deutlich wird dies anhand eines Verglsicker Grundstruktur einer klassischen Projekt-
finanzierung mit der Grundstruktur einer Projekdfizierung bei einem OPP-Modell.

136 vgl. Weber/Alfen/Maser (2006), S. 22 ff.
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Privater Offentliche Hand
Auftraggeber / Genehmigungen;
Initiator Zuschuss, Besteuerung
Leistung / Genehmigungen /
Sponsoren Zahlung Lizenzen

Kredit

Eigenkapital

Dividende

Eigenkapitalgeber Projektgesellschaft Kreditgeber

Zins und

Finanzinvestoren ) Forderbanken

Generalunter- Zulieferer /

nehmer Abnehmer Beteiber

Planer / Berater

Abbildung 4:  Struktur einer klassischen Projektfinanzierung®®’

Offentliche Hand:
Auftraggeber / Abnehmer der Leistung / Instanz fur
Genehmigungen etc.

Sponsoren Projekt-
koordination

Leistung/
Leistungsentgelt

Eigenkapital Kredit

Eigenkapitalgeber Projektgesellschaft Kreditgeber

Zins und
Tilgung

Dividende

Finanzinvestoren Forderbanken

Generalunter- Zulieferer/

nehmer Abnehmer Beteiber

Planer/Berater

Abbildung 5:  Struktur einer ,OPP-Projektfinanzierun g“'*®

Fur den Vergleich ist hierbei in erster Linie diell@ des offentlichen Auftraggebers zu betrachben.
Rahmen einer klassischen Projektfinanzierung kam d@fentliche Hand (sektorenspezifisch)
Aufgaben der Aufsicht oder Regulierung Gbernehmé&mem obliegt ihr die Verantwortung fir
Genehmigungen in den Bereichen Planung, Bau / é&degowie Umwelt. In diesem Sinne hat die
offentliche Hand bei klassischen Projektfinanzigem eine aus vertraglicher Sichtweise eher
untergeordnete Funktion, kann allerdings im RahdemUmsetzung ein bedeutender Entscheidungs-
trager sein. Im Rahmen der Projektfinanzierung éseem OPP-Projekt tibernimmt die offentliche

57 In Anlehnung an Weber/Alfen (2009), S. 170
138 |n Anlehnung an Weber/Alfen (2009), S. 170
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Hand dagegen eine zentrale Rolle, zusatzlich zubeegits genannten Aufgaben ist sie Auftraggeber
und Abnehmer der Leistung und damit ein direkt@jdktbeteiligter.

Seit den 80er Jahren des vorhergehenden Jahrhsimeerden in Industrie-, aber auch Entwicklungs-
landern bedeutsame Teile offentlicher Infrastruktig Hafenanlagen, Flughafen, Tunnel, Kraftwerke
sowie Transport- und Infrastrukturprojekte mit Hilfivon Projektfinanzierungen durchgefilitt.
Gegentber konventionellen Kreditfinanzierungen rsateeidet sich die Projektfinanzierung, auch im
Rahmen von OPP-Modellen, durch eine komplexerediéirProjektbeteiligten aber zumeist vorteil-
hafte Struktur. Im Regelfall ist bei einer Projakéinzierung der Kredithehmer eine speziell gegrin-
dete Projektgesellschaft (Special Purpose Compamng)kein etabliertes Unternehmen wie bei einer
herkdmmlichen Kreditvergabe. Die Bank als Fremdigdgéber trifft ihre Kreditentscheidung daher
nicht auf der statischen Bonitatsprifung eines thetemens, sondern vorrangig auf den kinftig zu
erzielenden Cashflows aus dem Projekt. Damit wod 8eiten der fremdfinanzierenden Bank eine
Entscheidung auf Basis eines prognostizierten BgsirCases, der die Projektentwicklung abbildet,
getroffen. Die Ratingagentur Standard & Poors imeDezember 2004 eine Studie tUber die Ergebnisse
von Projektfinanzierungen vorgelegt, der ca. 70e¥vaeltweit syndizierten Projektfinanzierungen der
letzten 10 Jahre zugrunde lagen. Die Studie hatigezlass im Vergleich zu klassischen Unterneh-
menskrediten die Ausfallraten von Projektfinanzigen wesentlich geringer und auch die Verwer-
tungsraten deutlich besser sind als bei Unternebknediten. Grinde hierfiir sind eine strikte
Strukturierung der Finanzierung und ein enges Moinity seitens der Kapitalgeber und des Manage-
ments. Zudem ist insgesamt eine hohere Analytik @adhkenntnis in die Strukturierung der
Finanzierung eingebunden.

3.2 Anreiz- und Lenkungswirkung der Projektfinanzierung

Mit der zunehmenden Realisierung von OPP-Projektém in der politischen Offentlichkeit
diskutiert, ob eine private Bereitstellung des etéslichen Kapitals durch eine Projektfinanzierimg
Rahmen der Realisierung von OPP-Modellen wirtstibhftsinnvoll ist oder ob nicht eine im
Vergleich zur Projektfinanzierung zinsgunstigeredfizierung durch den o6ffentlichen Auftraggeber
die wirtschaftlichere Losung darstellt. Dem liegrr ¢sedanke zugrunde, dass die Finanzierung einen
isolierbaren Teil der Wertschopfungskette PlanuBay, Betrieb, Finanzierung und Instandhaltung
darstellt. Bei einer Finanzierung durch die offeshié Hand wirden die fur die Projektrealisierung
notwendigen Fremdmittel entweder allein vom 6ffehttn Partner aufgenommen und in das Projekt
geleitet oder aber die private Finanzierung durcra@tieerklarungen der offentlichen Hand wie
beispielsweise im Rahmen der ForfaitierungsmodualteEinrede-, Einwendungs- und Aufrechnungs-
verzichtserklarungen abgesichert werden. Damitesotlie gegenlber einer privaten Finanzierung
gunstigeren Konditionen der offentlichen Hand inojBkt genutzt werden, um auf diese Weise die
Gesamtkosten des Projektes zu minimiefén.

Der Gedanke der Kostenreduzierung durch Aufnahmenoievendigen Kredite durch die oOffentliche
Hand wird gerade im politischen Bereich durch der8chtung der Finanzierungsvolumina attraktiv.
Die kumulierte Finanzierungslast der Betreibermigdieh Bundesfernstral3enbau (A-Modelle) betragt

139 vgl. Rose (1999), S. 93
160 vgl. Weber/Alfen/Maser (2006), S. 22 ff.
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bei den vier vergebenen Projekten rund 1,60 Mrdi€. im Folgenden abgebildeten Projektsteck-

briefe der VIFG geben einen Uberblick tiber die &bjund Finanzierungs-Details dieser Projekte.

"VIFG

Betreibermodelle in Deutschland

Das A-Modell Filotprojekt A8

Projekt-Details
Streckenabschnitt:

AS Augsburg-West — AD Miinchen-Allach

Lange:

53 km (Betrieb und Erhatung biseinschl. ,, Eschenrieder Spange®),
einschl. 37 km Ausbau (AS Augsburg-West — Parkplatz Palswes)

Projektvolumen:

geschétzte Baukosten ca 250 Mio. €; Konzessonsvolumen ca 730 Mio. €

Konzessi onsnehmer:

autobahnplus A8 GmbH (BAM PPP / Egis/ Fluor / Trapp / Berger Bau)
http://www.autobahnplus.de

Kapital geber: DEPFA Bank
. Berater Fnanzierung: KPMG

Zeitplan
Qatus: In Betrieb Berater Recht: Lovells
Ausschreibung: Marz 2005 Finanzierunas-Details

Fremdkapital (total): 289 Mio. € Egenkapital (total): 27 Mio. €
Praqualifikation: Sept. 2005

* Hgenkapitalbriickenkredit: 27 Mio. € EK-Quote: 11,7%
BAFO Feb. 2007

* langfr. Darlehen: 241 Mio. € K/ BX-Verhaltnis: 92/ 8
Financial dose: Mai 2007

* Sandby Mezzanine: 12 Mio. € Marge: 40-80 bps
Konzessi onsbeginn: Mai 2007

¢ Schuldendienstdeckungsreserve: 9Mio. €
Baugzeit: 3,5 Jhre

Betreibermodelle in Deutschland

Das A-Modell Filotprojekt A4

Projekt-Details

Streckenabschnitt:

Landesgrenze Hessen / T hiiringen — AS Gotha (Umfahrung H 6rselberge)

Lange:

44 km (Betrieb und Erhaltung), einschl. 24,5 km Neu- und Ausbau
hinzu Riickbau von ca. 10 km der aten Ad-Trasse

Projektvolumen:

300 Mio. €; gechétzte Baukosten ca 200 Mio. €; Konzessonsvolumen ca 550 Mio. €

Konzessionsnehmer: ViaSolutions Thiringen GmbH & Co. KG (HochTief / Vind)
http://www.via solutions de/

Kapitalgeber: EIB/ Deda/ HBOS
Zeitpl an Berater Finanzerung: Deutsche Bank
Satus: In Betrieb Berater Recht: Freshfields
Ausschreibung: Aug. 2005 Fnanzi erungs- Details
Shortlist: Jan. 2006 Fremdkapital (total): 280 Mio. € Egenkapital (total): 25 Mio. €
BAFO. Aug. 2007 * HB: 100 Mio. € EX-Quote: 83%
Financial dose: Okt. 2007 ° Dexia: 90 Mio. € FK/ EK-Verhdltnis: 91/ 9
Konzessi onsbeginn: Okt. 2007 * HBOS 90 Mio. € Marge: 80-90 bps
Bauzeit: 4 Jahre

Abbildung 6: Projektsteckbriefe der A-Modell Pilotprojekte A8 und A4, Quelle: Infra-
News / Deutscher Bundestag-Drucksache 16/10234 te@hahnplus A8

GmbH / Via Solutions Thiringen GmbH & Co. KG, Stand 12/ 2009.
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“VIFG

VerkehrsInfrastruktur-
Finanzierungs Gesellschaft mbH

Betreibermodelle in Deutschland

Das A-Modell Pilotprojekt Al

Projekt-Details

Sreckenabschnitt: AD Buchholz — Bremer Kreuz
Lange: 72,5 km (Ausbau und Erhatung), einschl. 65,5 km Betrieb
Projektvolumen: 650 Mio. €; geschétzte Baukosten ca 540 Mio. €; Konzessonsvolumen ca 1 Mrd. €
Konzessionsnehmer: Al mobil GmbH & Co. KG (Bilfinger Berger / Laing Roads/ Johann Bunte)
http://www.al-mobil.de/
Kapital geber: Unicredit / CejaMadrid / DZ Bank
sowie seit Nov. 2008 Commerzbank / D eka Bank
. Berater Fnanzierung: Macquarie
Zeitplan -
Berater Recht: Linklaters
Satus: In Betrieb
Ausschreibung: Dez 2005 Finanzierungs-Details Hgenkapital (total): =50 Mio. €
Shortlist: Mai 2007 Fremdkapital (total): 600 Mio. € EK-Quote: 7,7%
BAFO Apr. 2008 Syndizierung K/ EK-Verhéltnis: 92/8
Financial dose: Juli 2008 * langfr. Darlehen: 445 Mio. € Marge (Bauphase): 125 bps
6-12 Jahre): 120 bps
Konzessi onsbeginn: Aug. 2008 * Hgenkapitalbriickenkredit: 52 Mio. € E13-20 Jarhil): 130 b::s
Bauzeit: 4 Jehre ¢ Schuldendienstdeckungsreserve: 35Mio. € (21-29 Jahre): 140 bps

Betreibermodelle in Deutschland

Das A-Modell Pilotprojekt A5

Projekt-Details

Sreckenabschnitt: Malsch — Offenburg
Lange: 59,8 km (Betrieb und Erhaltung),
einschl. 41,5 km Ausbau (Baden-Baden - Offenburg)

Projektvolumen: ca 670 Mio. €

Konzessionsnehmer: Via Solutions Sidwest GmbH & Co.KG (Vind / Strabag/ Meridiam Infrastructure)
Y http://www.via-suedwest.de/

/1\\ Kapitalgeber: BBVA, KBC, NIBC, Santander, EIB
(VD)
o Berater Finanzierung: Deutsche Bank
Zeitplan Berater Recht: Freshfields
Status: In Betrieb
- Finanzierungs-Details

Ausschreibung: Dez. 2005

Fremdkapital (total): 450 Mio. € Eigenkapital (total): 110 Mio. €
Praqualifikation: Feb. 2007

* BB 225 Mio. € BX-Quote: =15%
BAFO Dez. 2008

* Anteil der 4 weiteren Banken: 225 Mio. € Marge: 200-300 bps
Fnancial dose: Marz 2009

* Kreditlaufzeit: 28,5 Jhre
Konzessi onsbeginn: April 2009

) Cash Sweep / Anstieg der Margen

Bauzeit: ca 6 Jahre nach ca. 8 Jahren vorgesehen

Abbildung 7: Projektsteckbriefe der A-Modell Pilotprojekte: A1 und A5. Quelle: Infra-
News / Deutscher Bundestag - Drucksache 16/102341 mobil GmbH &
Co. KG / Regierungsprasidium Freiburg, Stand: Dezerer 2009.
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Die Betrachtung der moglichen Finanzierungskosterite durch eine 6ffentliche Finanzierung lasst
allerdings auler Acht, welchen Beitrag die Wahl #&@manzierungsform und insbesondere das
Instrument Projektfinanzierung zur Kostensicheghditrtschaftlichkeit und damit zur Wahrung der
Interessen des Auftraggebers leisten kann. Es taside hierbei um einen finanzwirtschaftlichen
Wertschopfungsprozess und gerade nicht nur umreine Form der Mittelbereitstellung. So wird im
Rahmen von Projektfinanzierungen sowohl von SeilenEigenkapital- als auch der Fremdkapital-
geber eine dezidierte Projektevaluierung auf Basier wirtschaftlichen, technischen, organisatori-
schen und rechtlichen Due-Diligence-Prifung bis zAbschluss der Finanzierungsvereinbarungen
durchgefuhrt. Im Rahmen einer Projektfinanzierumfplgt damit eine optimale technische und
wirtschaftliche Strukturierung des Projektes und Eieanzierungselemente, so dass der Finanzbedarf
sich dem optimalen Bauablauf anpasst. Fur alle &mtender Wertschopfungskette Planung, Bau,
Betrieb, Instandhaltung und Finanzierung wird e@meder Vergitung ausgerichtete Anreizstruktur
geschaffen, die den privaten Auftragnehmer veratladber den gesamten Projektzeitraum ein
systematisches Kosten-, Risiko- und Qualitatsmanagé zu betreiben und damit das Projekt und die
Projektkosten und —risiken tUber den Lebenszyklusmimieren. Das Kostenrisiko liegt damit nicht
mehr (oder nicht mehr allein) bei der Offentlicitéand, so dass der Anreiz fur die Privatwirtschaft z
innovativen Losungen und einem effizienten Kostemmgement besteht. Auf diese Weise kann eine
Optimierung der Gesamtkosten des Projektes erreventden. Diese Anreizstruktur fuhrt fir den
offentlichen Auftraggeber letztlich zu kiirzeren iRlagszeiten, zu einer Verkirzung der Bauzeiten
durch kostenoptimales Baumanagement und zu einesterkaptimalen und lebenzyklusorientierten
Betriebsmanagement.

Wird dagegen ein OPP-Projekt ohne die Einbindungaper Kredite realisiert und werden die
notwendigen Finanzierungsmittel durch den offeh#ic Auftraggeber zur Verfliigung gestellt, kommt
es zu Verzerrungen in der Anreizstruktur. DennRhieeitschaft zur Gewahrleistung eines Hochstma-
Res an Effizienz und zur Gesamtkostenoptimierurgy i@en Projektlebenszyklus wird der private
Partner dann vernachlassigen, wenn er keinerlei ade Refinanzierung fur die Aufnahme von
Fremdkapital (Zins und Tilgung) und fur die Bedieguder Eigenkapitalrendite zu leisten hat. Tragt
er also keine Refinanzierungslast, wird er nichismehen, den Leistungsumfang auf das notwendige
zu beschrénken und damit eine Kostenoptimierung®mjektlebenszyklus zu erreichen. Ganz im
Gegenteil, er wird versuchen, den Leistungsumfandénziell auszuweiten, um die damit verbundene
Vergltung zu maximieren. Damit bleiben strukture@timierungspotentiale ungenutzt, und es
besteht die Gefahr, dass die giinstigen Zinskomditiales offentlichen Auftraggebers mit tendenziell
Uberhtéhten Lebenszykluskosten und fortschreitentistandhaltungs- und Verfligbarkeitsrisiken
kompensiert werden. Hierdurch erfolgt eine Rucktibgung zentraler Risiken auf die Offentliche
Hand, die auch nicht durch die Ublichen, zeitlidgtenzten Gewahrleistungsanspriuche fir den Bau
oder durch zusétzliche Anspriiche aus vereinbaratragsstrafen bei Minderleistungen im Falle von
Instandhaltung und Betrieb aufgefangen werden ke

Ein weiterer Vorteil im Rahmen einer Projektfinarzing ist die Einbindung der Banken und
moglicher weiterer privater Kapitalgeber wie Finawestoren in das Projekt. Fir manche Projekte
betragt der Anteil der Fremdfinanzierung bis zu¥®0es Gesamtfinanzierungsvolumens. Damit

161 vgl. Weber/Alfen/Maser (2006), S. 22 ff.
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haben diese Kapitalgeber ein gro3es Interessenan feindierten Projektvorbereitung, Durchfiihrung
und einem langfristigen Erfolg des Projektes, denn in diesem Fall konnen sie die vereinbarte
Rendite bzw. die vereinbarten Zins- und Tilgungdleigen auch erzielen. Aufgrund dieses Eigeninte-
resses nehmen die externen Kapitalgeber damit iayglizit Interessen des 6ffentlichen Auftragge-
bers wahr und sorgen fir eine transparente undschiaftliche Projektabwicklung, indem die
Fremdkapitalgeber ein laufendes Projektmonitorihgridie gesamte Kreditlaufzeit des Projektes
sicherstellen.

3.3 Das Instrument der Projektfinanzierung in der Finanzkrise

Mit Beginn der Finanzkrise im Jahr 2008 hat sicbhader Markt fiir Projektfinanzierungen verandert.

Eine Reihe von Kreditinstituten hat sich aus deojdRtfinanzierungsgeschéft zurtickgezogen. Da die
Anzahl der Banken im Projektfinanzierungsgeschéftiekgeht, ist auch das Angebot an Projektfi-

nanzierungen ricklaufig. Dieser Trend wird dadurerstarkt, dass die noch im Projektfinanzierungs-
geschaft verbleibenden Banken geringere Finanzysmgiumina als bisher tGbernehmen. Trotzdem
sind insgesamt gentigend Institute im Projektfinamzigsbereich engagiert, um die Kreditnachfrage
grundsatzlich fur auch groRRe Infrastrukturvorhabedienen zu kénnen, wobei aber durchaus von
einer Marktverengung auf der Finanzierungsseitprgeten werden kann.

In den vergangenen Jahren war das Projektfinamgisgeschéaft dadurch gepragt, dass eine Bank die
Arrangierung einer Finanzierung dbernahm und grb8ke oder die gesamte Finanzierung anschlie-
Rend an andere Banken weitervermittelte (Syndiaggruhierunter auch Banken, die selbst nicht als
spezialisierte Projektfinanzierungsbanken tatigenabDieses Marktsegment der Syndizierung ist fast
vollstdndig zum Erliegen gekommen. Daher werdenddiezeitigen Projekte als sogenannte Club-
Deals abgeschlossen, bei denen mehrere Bankerngeagidirekte Kreditgeber im Projekt auftreten
und hierbei auch je Bank weniger Kreditvolumen dlebmen als es im Syndizierungsgeschaft Ublich
war.

Projektfinanzierungen fiir OPP-Projekte im Infraktumbereich sind aber weiterhin von einer Reihe
von internationalen Banken darstellbar. Mit Hilker &Einbindung von multilateralen Instituten wie der
Europaischen Investitionsbank (EIB) sind auch gréR&lumina fur Grol3projekte in der Verkehrs-
infrastruktur finanzierbar. Zu Beginn des Jahred@Maben sich auch wieder die Margen im
Projektfinanzierungsgeschéft stabilisiert, wennhaagf einem insgesamt deutlich héheren Niveau als
vor der Finanzkrise.

Damit hat sich das Instrument ProjektfinanzierumgMergleich zu anderen Finanzierungsinstrumen-
ten auch in der aktuellen Finanzkrise als robudtwettbewerbsfahig gezeigt.
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4 Transparente Zuordnung von Finanzierungskosten

Mit der Realisierung von OPP-Projekten auf BasiseriProjektfinanzierung kann neben einer

grolBeren Kostensicherheit und einer erhohten Wiafsiicchkeit der Projekte auch eine starkere

Transparenz Uber die Leistungserstellung erreichtd@n. So wird in den vergangenen Jahren in
Politik und Wissenschaft immer wieder auf die Digdizhinsichtlich Effizienz und Transparenz der

traditionellen, kameralen Haushaltsfinanzierunggbimiesen. Die kamerale Haushaltsfiihrung folgt
dem Realisationsprinzip und ist damit grundséatziiehlungsorientiert. Damit erlaubt die kamerale
Haushaltsfiihrung keine periodengerechte ErfassumdgDarstellung der Risiken sowie des Werte-
und Ressourcenverbrauchs, da sie weder Abschreshuslg Mald des Werteverzehrs noch Ruckstel-
lungen flr eingegangene Risiken erfassen kann.iAlter internen und externen Rechnungslegung
von Unternehmen bekannten entscheidungsorienti&ysteme wie beispielsweise eine Kosten- und
Leistungsrechnung haben in der o6ffentlichen Hanshdyi noch keine umfassende Verbreitung
gefunden. So prift der Bund derzeit die Einflhruhgy sogenannten erweiterten Kameralistik
wahrend einzelne Lander und Kommunen bereits strigtschaftliche Rechunungslegungssysteme
eingefihrt haben.

Aufgrund der Jahrlichkeit des Haushaltes ist dienkgralistik auch nicht in der Lage, den notwendigen
Finanzbedarf fir einen optimalen und effizientem@&adauf sowie zeitgerechte ErhaltungsmalZnahmen
zur Verfigung zu stellen. So hat beispielsweise Ktienmission Verkehrsinfrastrukturfinanzierung
(Pallmann-Kommission) schon im Jahr 2000 festgestidss jm Bereich aller drei Verkehrstrager
(StralRe, Schiene, Binnenwasserwelge] eine latente Instandhaltungskrise upd] betrachtliche
Engpasse zu konstatiergsind]. Daraus hat die Kommission explizit den Schluss ggzodass die
traditionelle Haushaltsfinanzierung der Verkehrsastruktur|[...] sich als ungeeignet erwiesgrat],

die qualifizierte Erhaltung und WeiterentwicklungrdvVerkehrsinfrastruktur zu gewahrleistefi?
Auch der StraRenbaubericht 2007 des Bundesverketisseniums weist fur die Jahre 2003 und 2005
(zeitpunktbezogen) aus, dass Uber 40 % der BumdBsst lediglich einegjngeschrankte Gebrauchs-
fahigkeit, 23,5 % sogar eine ,stark eingeschrankte Gebsfédbigkeit aufweisen. Die Vergleichs-
zahlen fir die Bundesautobahnen waren bezogenC0%/2006 18,6 % bzw. 8,7 8 Gleichzeitig

hat eine Untersuchung der Forschungsanstalt f&af38t- und Verkehrswesen ergeben, dass bei den
Bundesautobahnen lediglich 63 % der fir die Substdaltung (auf Basis des Status quo) erforderli-
chen Mittel eingesetzt werden. Nach Untersuchunges Deutschen Instituts fur Wirtschaftsfor-
schung (DIW) mussten rund 80 % der im Bundeshaubkatitgestellten und geplanten Investitionen
fur die Erhaltung eingesetzt werden, wobei dieddefabei weitem nicht erreicht werden.

Die Folgen unterlassener Instandhaltung fir Versiefastrukturen fihren neben einer Gefahrdung
der Verkehrssicherheit zu progressiv steigendentdfosler Instandhaltungsmalnahmen, da ggf.
kostentrachtige Rekonstruktionen erfolgen missamcib eine Erhéhung des Erhaltungsaufwandes
kommt es schleichend zu einem Wertverlust des Vgemgwertes Verkehrsinfrastruktur. Die Folgen
und der Werteverzehr der unterlassenen Erhaltunigdes Investitionsstaus fir Neu- und Ausbau-
malnahmen (insbesondere bei der Realisierung votkshaftlicher Grol3projekte wie der Hafen-

querspange bei Hamburg, der Elbquerung bei Glicskiem Albaufstieg in Baden-Wirttemberg

162 v/gl. Pallmann (2000), S. 27 ff.
183 vgl. Deutscher Bundestag (2007)
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und andere) konnen innerhalb des kameralen Haashaitht transparent sichtbar gemacht werden,
da dieser nur die jahrlichen Einnahmen und Ausgadyéasst und damit nur auf LiquiditatsgréRen
abstellt. Dadurch haben die Entscheidungstragdraiitik und Verwaltung nicht die Mdéglichkeit,
neben politischen Entscheidungsparametern auckolaftliche Kriterien im Rahmen der Beschaf-
fungs- und Bewirtschaftungsprozesse von Verkehessrfuktur umfassend zu nutzen.

Hier bieten OPP-Modelle auf Basis einer Projektiiarung die Moglichkeit, gréRere Transparenz zu
erreichen und eine verursachungsgerechte ZuorddesgRessourcenverbrauches, insbesondere der
Finanzierungskosten, zu gewahrleisten. So werdspibtsweise im Rahmen der Betreibermodelle im
BundesfernstraRenbau (dies gilt fir A-Modelle ebani fur F-Modelle) die realisierten Projekte im
Rechnungswesen des privaten Auftragnehmers abgebhdir diese Verkehrsinfrastrukturprojekte
werden somit in der Regel Jahresabschlisse nach atiéBinternationalem Rechnungslegungsstan-
dard vorliegen, so dass das Projekt bilanzierteind jahrliche Gewinn- und Verlustrechnung aufge-
stellt werden kann. Damit kann auch der jahrlicherderzehr und damit der zeitpunktbezogene
Vermogenswert des Projektes (in diesem Falle deba®dagengutes) abgebildet werden, da in der
Regel in der Gewinn- und Verlustrechnung des peivaKonzessionsnehmers Abschreibungen
angesetzt werden (wobei es hierbei unerheblicloistiese Abschreibung auf die aktivierte Konzes-
sion oder auf die erstellten Sachanlagen gebildetl)wAbschreibungen bilden den jahrlichen
Werteverzehr des Anlagegutes ab und sind somit Wiokdvon kalkulatorischen Kosten. Als
kalkulatorische Kosten bleiben die ausgewiesenescieibungen in dem betreffenden Wirtschafts-
jahr in der Projektgesellschaft erhalten und flieldmders als die pagatorischen Kosten nicht ab.
Abschreibungen erfillen also bei diesen Verkehjsgten eine Refinanzierungsfunktion, da sie
bewirken, dass Mittel zur Tilgung der fur das Ardggt bereits aufgenommenen Kredite zur Verfi-
gung stehen. Damit erfolgt eine jahrliche transpireDarstellung des durch die Nutzung des
Projektes verursachten Vermogensverzehrs im exteRexhnungswesen des privaten Auftragneh-
mers. Gleichzeitig wird der dem Vorhaben zuzureoldeeeffektive Zinsaufwand fur Fremdkapital
ebenfalls transparent in der Gewinn- und Verlusineng des Konzessionsnehmers abgebildet.
Sowohl der finanzwirtschatftliche wie auch der raebehaftliche Ressourcenverbrauch des Projektes
kénnen Jahr fur Jahr abschlieRend und transpandasse werden. Baukosten, Betriebskosten,
Unterhaltungskosten und Finanzierungskosten simitgwojektbezogen verfiigbar und vergleichbar,
auch wenn die Jahresabschlisse keinen Ruckschidsdiea Kalkulation der privaten Betreiber
ermoglichen.

Anders als im Bereich der Haushaltsfinanzierunbesteam Ende der Konzessionslaufzeit von OPP-
Projekten im Bereich der Verkehrsinfrastruktur begelmaRigem Verlauf keine Fremdmittel mehr
aus. Im Zeitpunkt der Beendigung der Konzessioffstdtuist die hierfiir aktivierte Konzession bzw.

die aktivierte Sachanlage abgeschrieben, so dasszuli Finanzierung der Anschaffungs- und

Herstellungskosten aufgenommenen Fremdmittel ity zurtickgefuhrt sind. Auch der fir das

Fremdkapital abgeflossene Zinsaufwand ist vollstgimdbracht. Damit werden die Vorteile aus der
Nutzung einer Verkehrsinfrastruktur und der dam@rbundenen Lasten aus der Finanzierung
bilanziell zum gleichen Zeitpunkt beriicksichtigtdumlie Lasten der Nutzung nicht auf spétere
Generationen verlagert, wenn das Investitionsghorscaufgebraucht ist. Dies entspricht in nahezu
idealtypischer Weise dem aus Artikel 115 Absatz & lgendem Gebot, nach dem bei der
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Aufnahme von Krediten sowohl Zukunftslasten wieradakunftschancen zu beriicksichtigen sitd.
Die dahinter stehende finanzwirtschaftliche Ideelas ,Pay as you use*.

Im Gegensatz dazu wird der finanzwirtschaftliches$teircenverbrauch eines konventionellen
Projektes nicht einheitlich durch den kameralen dhailt erfasst. So erfolgt bei der Finanzierung
konventioneller Projekte eine Zuordnung der inwesti Ausgaben dem Einzelhaushalt Verkehr,
wahrend die Kreditaufnahme zur Finanzierung deestitions- und sonstigen Leistungen regelmafig
als Teil der gesamten staatlichen Kreditaufnahmibught wird und somit dem Projekt nicht

zuzuordnen ist.

5 Zusammenfassung

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass digréipeng der Finanzierung als Teil des betrieb-
lichen und investitionsbedingten Wertschopfungsgsses auf private Auftragnehmer bei OPP-
Projekten im Rahmen einer Projektfinanzierung zdsehaftlich kostenoptimalen Ergebnissen fihren
kann. Durch den Einsatz der Projektfinanzierungdearsamtliche Projektrisiken sichtbar und in
ihrem Ausmall monetar bewertet, sofern dieses anj¢nigen Akteur Ubertragen wird, der die Risiken
am besten steuern und tragen kann.

OPP-Projekte kénnen auf Basis einer Projektfinannig auch den Aussagewert der rein kameralisti-
schen Buchfiihrungssysteme erhéhen. Durch die Bbolnfig des Privaten wird der von der Pro-

jektstrecke veranlasste Ressourcenverbrauch miakuse der Vorleistungen der Stra3enbauverwal-
tung, welche ihrerseits nicht aktiviert werdenaest und einheitlich abgebildet. Neben den Anreiz-
wirkungen der Projektfinanzierung schafft mithiresk Finanzierungsform auch einen erheblichen
Beitrag fur eine verursachungsgerechte Zuordnurg) Riessourcenverbrauchs und sorgt flr mehr
Transparenz im Bereich der Beschaffung und Bewiafiang von Verkehrsinfrastruktur.

14 Die neue Fassung des Art. 115 GG Abs. 2 Satz F iwm 29.7.2009 (Gesetz zur Anderung des
Grundgesetzes (Artikel 91c, 91d, 104b, 109, 1094, 143d)) (BGBI. | S. 2248) entkoppelt eine zuigess
Kreditaufnahme von der Festlegung auf den hausbkahtichen Investitionsbegriff. Der Grundgedaniez d
Berucksichtigung von Zukunftslasten und —chancesdg/ohl in der alten als auch in der neuen Fasdesg
Art. 115 GG verankert.
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