>

Wann gelten PPP/OPP-Projekte als gescheitert? Wenn

- der proklamierte Kostenvorteil nicht eintrifft

- durch Nachverhandlungen die bis dahin geplantstét steigen

- Qualitatsmangel auftreten

- die angekindigte Inbetriebnahme zeitlich verztigelgt

- die Ziele der Mittelstandsforderung nicht erfaerden

- die Betreiber Insolvenz anmelden

- weitere offentliche Gelder notwendig sind um Begriebsphase zu sichern

Fakten:

>

Es gibt Uiberproportional viele gescheiterte PPP/BRifekte seit Einfiihrung dieses
Instrumentes.

» Mit PPP-Projekten werden offentliche Gelder verseheet, die fiir die Sanierung bzw.

den Neubau der offentlichen Infrastruktur dringgetiraucht wirden.

> Jetzt ist es amtlich: Massive Méangel, Geldverscliueg und das systematische

Schlechtrechnen der konventionellen BeschaffungnligindesstralRenbau
(siehe Hintergrund

Forderungen:

>
>

YV V V V V

verpflichtende Evaluation aller PPP-Projekte durchneutrale Institutionen
Kontrollinstanzen starken, z. B. durch ein Veto-Reht der Rechnungsprifungsamter
und der Rechnungshéfe bis zum Nachweis einer neuBerechnung
Verfahrenstransparenz von PPP/OPP-Vorhaben und PPEYPP-Projekten
Vertragstransparenz bei allen PPP-Projekten

Starkung der Rechte der Personalvertretungen in OP#PPP-Verfahren
landeseigene Banken durfen nicht als Férderbankenudtreten

Stopp der PPP/OPP-Vergabe der A 7 und aller weitereBundesstralRenbauprojekte
der 2. Staffel, die noch nicht vergeben sind

Keine offentlichen Gelder und keine PolitprominenZtr PPP-(Verkaufs-)
Veranstaltungen(PPP-Innovationspreis, PPP-Messen, PPP-Tagungen)
Auflésung aller PPP-Task-Forces der Bundeslander

Auflésung der Partnerschaften-Deutschland-AG und Rdkubertragung aller
offentlichen Finanzmittel und Vermdgenswerte

Offentlich ist Wesentlich!

- mehr Haushaltsmittel zur Behebung des InvesStiomd Sanierungsstaus

- Sicherung der personellen Ressourcen in den Beiliaigen der

Gebietskorperschaften
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Zitate

Gutachten
zu Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
bei Offentlich-Privaten-Partnerschaften (PPP/OPP)1in Bundesfernstralenbau
des Bundesbeauftragten fur Wirtschaftlichkeit in de Verwaltung vom 24.09.2013

Die konventionelle Beschaffung wurde grundsétzliclschlecht gerechnet:

1. Das Bundesverkehrsministerium wies in seinen fréim&Virtschaftlichkeitsuntersuchungen
selbst darauf hin, dass in déinsstrukturkurve die erwartete Inflation und Kosten fur die
Zinssicherung zum Stichtag abgebildet sind. Dentaelicksichtigte es in den aktuellen
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungawnif Seiten der konventionellen Variante
Zinsanderungsrisiken in zweistelliger MillionenhéBeer Bundesrechnungshof beanstandete,
dass das Bundesverkehrsministerium mit deinem \feng&insanderungsrisiken doppelt
bertcksichtige da diese bereits in der Zinsstrukturkurve bepsigl. (Seite 16 Kasten)

2. Das Bundesverkehrsministerium wahlte in den voidguf Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen
als Diskontierungszeitpunkt den (vermuteten) Begies OPP-ProjekteBie Vergabekosten
des OPP-Projektes fallen jedoch d@m Projektbeginn an. In der vorlaufigen
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung konnte das Bundé®hesministerium dahetiese Kosten
nicht entsprechend ihrer Auszahlung darstellenStattdessen verteilte es sie tUber die Bauzeit
oder bericksichtigte sie zu Beginn des ProjektashMuffassung des Bundesrechnungshofes
war das Vorgehen des Bundesverkehrsministermgthodisch fehlerhaft (Seite 17)

3. Bei vielen Projekten waren die den Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen angesetzten
Kosten nicht ausreichend dokumentiert Kostenansatze konnten im Nachhinein entweder
gar nicht mehr oder nur mit erheblichem Aufwandhvatizogen werden. Damérflillte das
Bundesverkehrsministerium nach Ansicht des Bundastangshofesicht die
Dokumentationsvorgabendes Leitfadens ,WirtschaftlichkeitsuntersuchungenRPP-
Projekten. (Seite 19)

4. Die in den Kostenberechnungen der Wirtschaftlictskeitersuchungen angesetzten
Einheitspreisekonnten nicht immer durch friihere Vergabeergebrissegt werden. Die
angesetzten Einheitspreisgen teilweise erheblich Gber den friheren Vergalmeisen
wodurch die Kosten der konventionellen Variante detlich Gberhéht waren. Nach
Auffassung des Bundesrechnungshofes stellte dadeBuarkehrsministeriumieamit die
Wirtschaftlichkeit der OPP-Variante zu positiv dar. (Seite 20)

5. Beiverschiedenervom Bundesrechnungshgépriften Projekten unterschiedsich die
Bauweise die die Bieter anbotenvon der Bauweise die das Bundesverkehrsministerium in
der Wirtschaftlichkeitsuntersuchufigr die konventionelle Variante annahm. So planten die
Bieter, die Fahrbahn in Beton auszufiihren, wahdkad&erwaltung diese in Asphalt bauen
wollte. Selbst als die abschlielenden Angebot@dser vorlagen, untersuchte das
Bundesverkehrsministerium nicht, ob diese Bauweislet auch fur die konventionelle
Variante Uber den Vertragszyklus gilinstiger ware.

In einem Fall begriindete die Verwaltung die WahlBi@uweise damit, dass bei Annahme
einer Ublichen Loslange von rund 5 km die Betonlesgvnicht wirtschaftlich wére, da die
Betonbauweise hohe Kosten fir die Baustelleneiturgpmit sich bringe. Der
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Ausbauabschnitt betrug fur diese MaRnahme 37 kmBDadesrechnungshof wies darauf hin,
dassdie Gesamtkosten der konventionellen Variante in disen Fallen vermutlich

niedriger ausgefallen wére hatte man wie in der OPP-Variante eine Betonb@eaxgigrunde
gelegt.Das Bundesverkehrsministerium stellte damitlie Wirtschaftlichkeit der
konventionellen Variante zu negativ dar (Seite 22)

6. Der Bundesrechnungshof stellte fest, dass das Buadeshrsministerium in den
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen haufig hohe Erhaltungskosten fur die konventionelle
Varianteansetzte Nach Auffassung des Bundesrechnungshofes fubreefiir die
konventionelle Variante angenommenen Erhaltungsstrategien regelmafig zu
Zustandswerten die oberhalb der vertraglich geforderten Werte derOPP-Variante
lagen
In verschiedenen Wirtschaftlichkeitsuntersuchungeterstellte das
Bundesverkehrsministerium, die Verwaltung wirdedegensatz zu den Privaten grol3e
ErhaltungsmalRnahmen am Ende der Vertragslaufzeihfiinren. Eine kostensparende
fahrstreifenbezogene Erhaltungsstrategie — wiengder Regel die Privaten planten — wurde
fur die konventionelle Variante hingegen nicht &éen Projekten angenommen.

Nach Auffassung des Bundesrechnungshefeéhte das Bundesverkehrsministerium damit
die Erhaltungskosten der konventionellen Varianteunnétig und stellte die
Wirtschaftlichkeit der OPP-Variante zu positiv dar. (Seite 23)

7. Betriebsdienstkosten
Werden Ausgaben auf Basis der Meisterei berectieehisher die Strecke betreute, so
mussen didusgaben auf den sechsstreifigen Ausbauzustamengerechnet werden
Pauschale Optimierungspramien, die nicht durch konkete Planungen hinterlegt sind,
sind hingegen nicht zulassig(Seite 24)

8. Das Bundesverkehrsministerium legte die Erhaltugigisznkte in der Regel auf Basis
streckenspezifischer Informationen und der Rictglzur Planung von Erhaltungsmaf3nahmen
(RPE) fest. Die in der RPE dargestellten Erhaltaykjen basieren auf umfangreichen
Erfahrungswerten und stellen damit den Erwartungssig.

Bei einem Projekberticksichtigte das Bundesverkehrsministeriumbei der
konventionellen Variante das Risikg dass Erhaltungsmalinahmen, die aufgrund
streckenspezifischer Informationen und der RPErexsh dem Ende der Vertragslaufzeit
anfallen, auBerplanmafig wahrend der Vertragsldudnéllen.

Der Bundesrechnungshof hielt dieS&sgehen flr unzulassig da auch bei den
Erhaltungszeitpunkten der Erwartungswert anzuseteerker war der Auffassung, dass das
Bundesverkehrsministerium durch sein Vorgebender konventionellen Variante zu
Unrecht Risikokosten in zweistelliger Millionenhdhebericksichtigte und damit die
Wirtschaftlichkeit der OPP-Variante zu positiv darstellte. (Seite 26)

9. Der Bundesrechnungshof errechnete bei den vietijeprOPP-Projekten mit
verkehrsabhangiger Vergutung die ErwartungswertdigiMautzahlungen des Bundes an die
Privaten aus den Mautprognosen des Bundes undieler Bn der Summe lagen diese
Erwartungswerte um 1,4 Mrd. EurolUber den urspriinglichen Mautprognosendes
Bundesverkehrsministeriums. (Seite 33)
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10.  Bei den vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchengerechnetdas
Bundesverkehrsministeriumdie Bau-, Erhaltungs- und Betriebskosten der ORRavite auf
der Basis der erwarteten Kosten der konvention&lkmmante. Von diesen Kosten zog es die
unterstellten Effizienzvorteile d€¥PP-Variante ab. Diese Effizienzvorteile ermittelte es nach
eigenen Angaben projektspezifisch in Diskussiondrseinen Beratern und den
AuftragsverwaltungerBei allen gepruften Projekten unterstellte es fur Bu, Betrieb und
Erhaltung Effizienzvorteile von jeweils 10%.(Seite 36)

11.  Das Bundesverkehrsministerium hat in seibisherigen
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungé&eine Transaktionskosten(Anwaltskosten etc.)
bertcksichtigt, die durch Nachverhandlungen entstebn. Der Bundesrechnungshof wies
darauf hin, dass sowohl nach wissenschaftlicheawath nach internationalen Erfahrungen
Nachverhandlungen bei OPP-Vertragen haufig auftratel mit erheblichen
Transaktionskosten einhergingen. (Seite 38)

12.  Beiden gepruften Wirtschaftlichkeitsuntersuchunden?2. Staffel ging das
Bundesverkehrsministerium davon aus, dass der Abtwusbau bei der OPP-Variante
schneller fertiggestellt werde als bei der konwvargilen Variante. Aufgrund des friiheren
Nutzeneintritts des Ausbaus sowie geringerer Stad-Unfallkosten wegen der kiirzeren
Bauzeit errechnete es einen erheblichen gesamthéfisichen Nutzenvorteil fiir die OPP-
Variante.

Das Bundesverkehrsministerium begriindete die Aneahemer schnelleren Fertigstellung
und geringeren Bauzeit bei der OPP-Variante insisim®@ mit vergaberechtlichen
Restriktionen bei der konventionellen Realisierutgigrund der hier erforderlichen Fach-
und Teillosvergabe, die der Mittelstandsforderurant] konnten die Streckenabschnitte nur
nacheinander und nicht parallel ausgebaut werdesed komme es zu
Schnittstellenproblemen.

Die positiven gesamtwirtschaftlichen Nutzeneffeklie, bei einem konventionellen
Autobahnausbau von der Fach- und TeillosvergabddiirMittelstand ausgehen,
bertcksichtigte das Bundesverkehrsministerium imeseWirtschaftlichkeitsuntersuchungen
nicht.

Der Bundesrechnungshof wies darauf hin, dass einelshe isolierte Betrachtung
einzelner Nutzeneffekte einer Beschaffungsvarianteicht zulassig sei, da sie die
Nutzeneffekte der konventionellen Variante (hier dé Mittelstandsférderung durch die
Fach- und Teillosvergabe) ausblend€Seite 44)

13.  Bei einem gepriiften OPP-Proja&iy das Baurechtfiir den auszubauenden
Autobahnabschnitt vor der Entscheidung Uber di¢eEimg des Vergabeverfahrens vor. Bei
diesem Projekt beriicksichtigte das Bundesverkehnistarium den gesamtwirtschaftlichen
Nutzen, der sich aus der friheren FertigstellurigAlesbaus ergibt, erst in der abschlieRenden
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung. Dabei unterstadbecinen einheitlicheBaubeginn fur
beide Variantenund ermittelte fur di©PP-Variante eine Fertigstellung in 38 Monatenfiir
die konventionelle Variante in 51 Monaten Aus der friheren Fertigstellung ergab sich in der
abschlieBenden Wirtschaftlichkeitsuntersucheimgoarwertiger Nutzenvorteil der OPP-
Variante von 13,6 Mio Euro.

Der Bundesrechnungshof stellte fest, dass der Nuézgleich zum Zeitpunkt der vorlaufigen
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung anders ausgefallare. Da da¥ergabeverfahren der
OPP-Variante 22 Monate dauerteware die konventionelle Variante trotz langerer
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14.

Bauzeit acht Monate vor der OPP-Variante fertiggestllt worden. (Seite 47)

In den Kostenvergleichen seiner Wirtschaftlichkeitersuchungeuanterstellte das
Bundesverkehrsministeriunegelmafig identische Bauzeiten der Beschaffungsvanten.
In den Nutzenvergleichenging es hingegen davon aus, dass es bei der konvem¢llen
Variante zu langeren Bauzeiten kommeDies fuhrte in allen gepriften Fallen zu
Nutzenvorteilen der OPP-Variante.
Der Bundesrechnungshof wies darauf hin, dass diéseghens methodisch nicht zulassig sei
und dieOPP-Variante einseitig begiinstigelm Kosten- und Nutzenvergleich misse
einheitlich von einer identischen Bauzeit der Viatéa oder von einer langeren Bauzeit der
konventionellen Variante ausgegangen werden. (88jte

15.  Das Bundesverkehrsministerium ermittelte bei desjeRten der 2. Staffel regelmaRig
qualitative Nutzenvorteile fir die OPP-Variante. Zuletzt begriindete es diese Vorteile im
Wesentlichen damit, dass bei der OPP-Varidigdinanzielle und zeitliche Planbarkeit
verlasslicher und die Erhaltungs- und Betriebsstraggie des Privaten auf Dauerhaftigkeit
der Vermogenswerte ausgerichtet sei

Der Bundesrechnungshof wies darauf hin, dass dreBondesverkehrsministerium
angefuhrten qualitativen Nutzeneffekte monetafisieundbereits im Kostenvergleich der
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung erfasst waren Die finanzielle Planbarkeit war bereits
durchAufschlage fur erwartete Kostensteigerungen bei dekonventionellen Variante
bertcksichtigt. (Seite 51)

Gesamtaunsgaben It.

Land|| BAB Abschnitt Zeitschiene Bundeshaushalt
2013
BY A8 |[AS Augsburg West - Vertragsbeginn: 01.05.2007 737 Mio. Euro
AD Miinchen-Allach Verkehrsfreigabe: 09.12.2010

52 km Betrieb & Erhaltung
37 km Ausbau

TH A4 |[Landesgrenze HE/TH - Vertragsbeginn: 16.10.2007 542 Mio. Euro
AS Gotha Verkehrsfreigabe: 07.09.2010
44 km Betrieb & Erhaltung
25 km Ausbau

NI A1l |[AK Bremer Kreuz - Vertragsbeginn: 04.08.2008 1 003 Mio. Euro
AD Buchholz Verkehrsfreigabe: 11.10.2012
65 km Betrieb & Erhaltung

72 km Ausban

BW A5 |[Malsch - AS Offenburg Vertragsbeginn: 01.04.2009 985 Mio. Euro
60 km Betricb & Erhaltung Fertigstellungstermin: 30.08.2014
41 km Ausbau

Tabelle 1: OPP-Projekte der 1. Staffel
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Gesamiausgaben It
Land || BAB Abschnitt Zeitschiene Bundeshaushalt
2013

BY A8 |[Ulm-Elchingen - Vergabestart: 01.05.2007 1 345 Mio. Euro|
IAS Angshurg West Zuoschiag: 11.04 2011
58 km Betrieb & Erhaltung Vertragsbeginn: 01.06 2011
41 km Ausban Fertigstellungstermin: 30.00 2015

TH A9 [[Landesgrenze HE/TH - Vergabestart: 18.03 2009 407 Mio. Eurol
IAS Lederhose Zuschlag: 04.08.2011
45.5 km Betrieb & Erhaltung Vertragsbeginn: 01.10.2011
1% km Ausbaun Verkehrsfieigabe: 30.11.2014

SHHH|| A7 ||AD Bordesholm - Vergabestart: 14.11.2011 1 300 Mio. Euro|
AD HamburgNordwest Zuschlag: -
65 km Betrieb & Erhaltung
65 km Ausbau

BY A 04 ||Pasterten — Heldenstein Vergabestart: 02.08.2013 noch keine Mittel
77 km Betrieb & Erhaltung veranschiagt
33 km Neubaun

BW A6 |[|AS Wiesloch-REauenberg - Vergabestart: in 2013 geplant 1 040 Mio. Furol
AK Weinsherg

NI AT [|AD Salzgirter - Vergabestart: in 2013 geplanf 698 Mio. Euro
AD Drammetal

HE A 44 ||AS Diemelstadi - 332 Mio. Euro)
AD Kassel Siid

RP A6l |[Lgr. RP/BW - Worms 520 Mio. Eurg

NEW A1l |[Mimster-N - 1 130 Mio. Eurol
AR Lotte/Osnabriick und
A 30 AS Rheine -
AK Lotte/Osnabriick

Tabelle 2: f)PP—Pt'ojekte der 2. Staffel
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