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Verkehrsinfrastruktur und Public-Private­
Partnership 

I Einleitung 

Der Begriff Public-Private-Partnership (PPP, auch OPP 
flir „Offentlich-private Partnerschaft") ist spatestens 
seit den 1990er Jahren bekannt. Inhaltlich hat er seit­
dem eine deutliche Erweiterung erfahren, so dass hier 
zunachst die Entwicklung von PPP aufgezeigt werden 
soll. Im Mittelpunkt dieses Beitrags steht die jlingere 
Verwendung von PPP ais Finanzierungsinstrument, mit 
Schwerpunkt auf dem Anwendungsbereich Verkehrs­
infrastruktur. In diesem Sinne werden anschlieEend 
wesentliche Merkmale von PPP ais Finanzierungs­
instrument vorgestellt, bevor mogliche Umsetzungs­
modelle dargelegt werden. Es folgen aktuelle Beispiele 
aus den Bereichen StraEen und Schiene, bevor PPP flir 
Verkehrsinfrastruktur einer kritischen Bewertung un -
terzogen wird. 

2 Entwicklungsphasen von PPP 

In der Frlihphase etwa zu Beginn der 1990er Jahre 
wurde der Begriff PPP vor allem in der Stadtentwick­
lung flir verschiedene Kooperationsmodelle zwischen 
der offentlichen Hand und der Privatwirtschaft ver­
wendet (vgl. z. B. Heinz 1993, 2005). Zu den Erfolgs­
chancen entsprechender Organisationsformen wurden 
zahlreiche Forschungen durchgeflihrt, die meist ver­
suchten, die kritischen Erfolgsfaktoren einzelner oder 
verschiedener Projekte zu identifizieren. Bezeichnend 
ist, dass bei diesen frlihen PPPs die Umsetzung von 
konkreten Konzepten im Vordergrund stand, z. B. die 
Entwicklung einer Brachflache, so dass diese Partner­
schaften maxima! mittelfristig angelegt waren. Solche 
Projekte mit dem Ziei einer Objekt- oder Flachenent­
wicklung werden nach wie vor realisiert, sind aber im 
Weiteren kein Gegenstand der Betrachtung. 

Etwa seit der Jahrtausendwende ist PPP verstarkt in der 
deutschen Offentlichkeit wahrnehmbar, so dass von 
einer zweiten Entwicklungsphase gesprochen werden 
kann: Zahlreiche Gebietskorperschaften versuchen in 
Zeiten knapper Kassen, mittels PPP die Versorgung der 
Bevolkerung mit verschiedenen Leistungen sicherzu -
stellen. Besonders haufig sind Projekte aus dem Be­
reich der Gesundheitsversorgung (Krankenhauser) und 
der Bildung (Schulen) oder allgemeiner aus dem Ma-
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nagement offentlicher Immobilien (Stadien, Rathauser 
oder Verwaltungsgebaude, Sporthallen etc.). Wesent­
licher Unterschied zu den PPPs der ersten Phase ist die 
Langfristigkeit der Projekte sowie die Reduzierung des 
Instruments auf die finanziellen Aspekte durch den of­
fentlichen Teil der Partnerschaft, wobei das Aufgaben­
spektrum der Privaten groEer wird. 

Etwa ab 2003/2004 kann der Beginn einer dritten Pha­
se der Entwicklung von PPP angezeigt werden. Zum ei­
nen steigt die Akzeptanz von PPP bei der offentlichen 
Hand deutlich an und nimmt die Zahl der realisierten 
Projekte deutlich zu, wie im Rahmen einer Studie im 
Auftrag der „PPP Task Force des BMVBW"1 festgestellt 
wurde (Difu 2005). Hierin befragte das Deutsche In­
stitut fur Urbanistik (Difu) alle deutschen Kommunen 
(> 10 OOO Ew.), alle Landkreise, die Lander und den 
Bund in Bezug auf ihre PPP-Aktivitaten. Rund ein Vier­
tel aller Kommunen ist bereits in PPP engagiert oder 
plant ein solches Engagement (Difu 2005, S. 35). In den 
Landem sieht es ahnlich aus (Difu 2005, S. 24), zumal 
einige Lander - z. B. Nordrhein-Westfalen und Hessen -
eigene „Task Forces" zur Beforderung des Themas ein­
gerichtet haben. 

Zum anderen treten in der dritten Phase neue Bereiche 
der Kooperation in den Vordergrund: Auch Verkehrs­
infrastruktur - StraEen jeder Art, Brlicken, Tunnel, 
Bahnlinien u. a. - riickt nun verstarkt ins Blickfeld. Dies 
ist insofern erstaunlich, ais bereits zu Beginn der 1990er 
Jahre Rechtsgrundlagen flir die Realisierung von Ver­
kehrsinfrastrukturen ais PPPs geschaffen wurden, ohne 
dass es zu einer Umsetzung von Projekten gekommen 
ware (ein Beispiel daflir ist das FernstraEenbauprivat­
finanzierungsgesetz, das in seiner ersten Fassung auf 
das Jahr 1994 datiert). In der Debatte geht es heute 
vor allem urn die Finanzierung des Aus- oder Neubaus 
von FernstraEenabschnitten, den Bau einzelner Stra­
Ben (z. B. von Ortsumgehungen) oder urn die Ubertra­
gung von Leistungen in ganzen Netzen (z. B. den Kreis­
straBen eines Landkreises). Da die dritte Phase nach 
vergleichsweise jung ist, wird sie derzeit nach stark von 
der Angebotsseite dominiert: Beratungsunternehmen, 
Anwaltskanzleien, Finanzinvestoren sowie eigens ge­
grlindete Tochterunternehmen von Immobilien- oder 
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Baukonzernen versuchen, die Aufmerksamkeit auf das
Thema zu lenken und auf des sen Relevanz hinzuwei­
sen. Bisweilen entsteht so der Eindruck, PPPs seien ein
Allheilmittel, mit dem jede Infrastruktur sofort in ho­
her Qualitat und zu geringen Kosten ftir die offentliche
Hand realisiert werden konnte,

Der Grund flir den Bedeutungsgewinn, den PPP in den
letzten Iahren erfahren hat, liegt vor allem in fehlenden
offentlichen Geldern. So war und ist bspw. der Bun­
desfernstrafsenbau chronisch unterfinanziert und es
scheint ein Ausweichen auf alternative Finanzierungs­
moglichkeiten somit unausweichlich. Der Handlungs­
bedarf erscheint umso dringender, wenn man beruck­
sichtigt, dass die Kosten fur Erhaltungsmalsnahmen
bei einer schlecht gepflegten Infrastruktur weit hoher
liegen als die Kosten, die fur einen termingerechten
Unterhalt aufgebracht werden mlissen - heute einge­
sparte Mittel mlissen in Zukunft in erheblichem gro­
Eerem Umfang eingesetzt werden, urn .kaputt gespar­
te" Infrastruktureinrichtungen zu erhalten bzw. erset­
zen (vgl. Tegner 2006, S. 17). Gerade deswegen bieten
sich PPPs an, da sie sowohl die Erstellung als auch die
dauerhafte Unterhaltung einer Infrastruktur abdecken.

3 Lebenszyklusbetrachtung als Vorteil

Wesentliches Merkmal von PPP als Pinanzierungsin­
strument ist die Tatsache, dass die Objekte langfristig
tiber ihren gesamten Lebenszyklus betrachtet werden.
Dies miisste kein Vorteil privater Akteure sein, doch
behindern haufig das Haushaltsrecht bzw. die Verwal­
tungsablaufe diese Sichtweise bei offentlichen Einrich­
tungen. Der Lebenszyklus umfasst die folgenden Ab­
schnitte (vgl. Difu 2005,S. 13):

• Planung
• Finanzierung
• Bau/Realisierung

• Betrieb
• Verwertung.

Die Untersuchung des Difu zur Verbreitung von PPP
bei den Kommunen stellte fest, dass die einzelnen Ab­
schnitte bislang unterschiedlich stark Eingang in die
Projekte gefunden haben. Die Verwertungsphase wird
von Bund, Landern und Gemeinden noch gleicher­
mafsen selten berlicksichtigt - statt des sen liegt das
Hauptaugenmerk auf den Abschnitten Planung, Bau,
Finanzierung und Betrieb (vgl. Difu 2005, S. 28, 48).
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4 Anreize zur Realisierung von PPP

Einen grofsen Anreiz zur Realisierung von PPP schaffen
einerseits die Entlastung der offentlichen Haushalte,
wenn die Finanzierung von Privaten libernommen
wird, und andererseits die Effizienzgewinne von bis zu
25 %, die fur zahlreiche Projekte - auch im Bereich der
Verkehrsinfrastruktur - flir die Gesamtlaufzeit angege­
ben werden (vgl. z.B.Alfen et al. 2004, S. 23; Deutsches
Verkehrsforum 2006, S. 1; Bayr. Kommunaler Prufungs­
verband 2006, S. 2, Tegner 2006, S. 19). Diese Kosten­
reduktion wird vor allem durch die langfristige und
phasenlibergreifende Betrachtung in PPP-Projekten
mit Zeithorizonten von 20 oder mehr Iahren moglich.
Die Einsparungen konnen dabei vor allem durch fol­
gende Effekte und Vorteile erzielt werden:

• Die Lebenszyklusbetrachtung ermoglicht es, bereits
bei der Erstellung des Bauwerks Materialien zu wah­
len, die die vereinbarten Qualitatsstandards tiber
den gesamten Lebenszyklus garantieren (optimierte
Instandhaltungsstrategie; vgl. Mietzsch 2006, S. 180).
Die Qualitatsstandards kann die offentliche Hand
frei wahlen. Durch die Freiheit, die Art der Realisie­
rung selbst wahlen zu konnen, hat der private Part­
ner einen eigenen - auch finanziellen - Spielraum
(vgl.Tegner IWachinger 2006a, S. 7).

• PPPs enthalten Wettbewerbselemente (Ausschrei­
bung), die kostendampfend wirken konnen - vor
allem dann, wenn nicht einzelne Leistungen, son­
dern Leistungspakete bezogen auf mehrere Ele­
mente des Lebenszyklusses ausgeschrieben werden.

• 1m Gegensatz zur offentlichen Hand, die ihre Mittel
in den jeweiligen Jahreshaushalten einplanen muss,
kann der private Investor flexibler bei notwendigen
Arbeiten reagieren. So konnen Mafsnahmen vorge­
zogen werden, urn eine .machholende Unterhal­
tung" zu vermeiden (vgl. Tegner 2006, S. 19).

• Die offentliche Hand kann Risiken an den Privaten
libertragen. Dieser Risikotransfer ist immer dann
positiv zu bewerten, wenn jede Seite das Risiko
tragt, das sie wirtschaftlich am besten beherrscht
(vgl.Tegner/Wachinger 2006a, S. 7-8).

• Die Verglitung kann leistungsbezogen erfolgen:
Wird eine Leistung schlecht erbracht, drohen dem
privaten Dienstleister Abzlige. Dies soll ein Anreiz
sein, die vereinbarten Service-Levels tatsachlich zu
erbringen (vgl. Tegner/Wachinger 2006a, S. 8).
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5 Umsetzungsmodelle

Die praktische Umsetzung von PPP-Modellen zur Reali­
sierung von Verkehrsinfrastrukturprojekten wird durch
umfangreiche Vertragswerke zwischen der offentlichen
Hand und dem privatwirtschaftlichen Teil der Partner­
schaft geregelt. Dieser Vertrag muss fur die offentliche
Hand die Gewahr bieten, dass sie ihrer Aufgabe ge­
recht wird und muss gleichzeitig fur die private Seite
genug Spielraume bieten, damit sich die Partnerschaft
finanziell rechnet. Organisatorische Partnerschaften in
Form von Projektgesellschaften, wie sie im Bereich der
Stadtentwicklung vergleichsweise iiblich sind, sind bei
Infrastrukturprojekten eine Ausnahme. Grundsatzlich
kommen folgende Partnerschaftsmodelle in Frage (zu
den verschiedenen ppp.Modell vgl. ausfuhrlich Price­
Waterhouse Coopers et al. 2003, S. 36):

• Inhaber-IBetreibermodell

Der Bau und Betrieb, ggf. die Finanzierung eines Ob­
jekts werden hier an den privaten Partner vergeben.
Die offentliche Hand als Auftraggeber erhalt ein Nut­
zungsrecht, wobei das Objekt dem Investor gehort.
Wahrend der Vertragslaufzeit liegt das Betriebsrisiko
beim privaten Partner, und bei Vertragsablauf entschei­
det die offentliche Hand, wie sie mit dem Objekt ver­
fahren mochte. Wird bei Vertragsabschluss vereinbart,
dass das Objekt bei Vertragsende auf den Auftraggeber
ubergeht, so spricht man von einem Erwerbermodell.

• Konzessionsmodell

Hierbei verpflichtet sich ein Dienstleister, eine be­
stimmte Leistung tiber einen vordefinierten Zeitraum
zu erbringen. Die Refinanzierung erfolgt ganz oder teil­
weise tiber Nutzungsentgelte. In Bezug auf den deut­
schen Autobahnbau wird hier vom sog. F-Modell ge­
sprochen, wenn der Betreiber fur die Nutzung "seines"
Stralsenabschnitts eine Gebtihr erhebt (z.B. Herrentun­
nel in Lubeck), Beim sog. A-ModeiZZ hingegen erhalt
der Konzessionar die Einnahmen aus der Lkw-Maut,
die auf dem betreffenden Abschnitt erwirtschaftet
werden, sowie eine Anschubfinanzierung. Beide Mo­
delle eignen sich also nur fur Streckenabschnitte mit
hinreichendem Verkehrsaufkommen. In Bezug auf das
A- und das F-Modell wird deutlich, warum bei PPP im
Strafsenbau haufig ein Bezug zur Nutzerfinanzierung
der Verkehrsinfrastruktur hergestellt wird. So hat die
Mautgesellschaft des Bundes, die Verkehrsinfrastruk­
turfinanzierungsgesellschaft mbH (VIFG), ein eigenes
Kompetenzzentrum "PPP" eingerichtet (VIFG 2006).
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• Funktionsbauvertriige

Ein Sonderfall sind sog. Funktionsbauvertrage, bei
denen die Finanzierung zu hundert Prozent aus den
offentlichen Haushalten, jedoch tiber einen langeren
Zeitraum erfolgt. Im Gegensatz zu herkommlichen
Vertragen, bei denen die Erstellung eines Bauwerks
Vertragsgegenstand ist, steht bei Funktionsbauvertra­
gen die Gewahrleistung einer bestimmten Bauwerks­
funktion tiber einen definierten Zeitraum im Vorder­
grund. Beispiel eines solchen Finanzierungsmodells
ist die Ortsumfahrung Miltenberg (vgl. Biller/Schmidt
2006). Funktionsbauvertrage konnen zudem urn eine
private Vorfinanzierung erweitert werden. Sie nicken
dann in die Nahe der sog. Verfilgbarkeitsmodelle, bei
denen der Unternehmer die Verfugbarkeit des Bau­
werks mit einem definierten Qualitatsstandard tiber
die Vertragslaufzeit garantiert und dafur entspre­
chende Verfugbarkeits- oder Erhaltungsentgelte erhalt
(vgl. Tegner/Wachinger 2006b. S. 29). Eine friihe Form
eines reinen vorfinanzierungsmodells ist das seit 1992
in Rheinland-Pfalz erprobte sog. Mogendorfer Modell
- Vorteil ist, dass die offentliche Hand Kreditnehmer ist
und deutlich gtinstigere Konditionen erhalt (im Gegen­
satz zum .Bund-Modell", bei dem der Bauunterneh­
mer bis zur Obergabe des Objekts die Finanzierung als
Kreditnehmer ubernimmt. Nach der Objektubergabe
steigt die offentliche Hand als Auftraggeber in die Fi­
nanzierung ein).

6 PPP im Stralsenbau - aktuelle
Projektbeispiele

Derzeit werden verschiedene Projekte mit Pilotcharak­
ter in einigen Bundeslandern diskutiert bzw. durchge­
ftihrt:

• In Bayern werden zwei Staatsstrafsen (Ortsumge­
hung Miltenberg, Flughafentangente Ost bei Erding)
als PPPs realisiert. Bei beiden Projekten handelt es
sich urn einen Funktionsbauvertrag, wobei die bau­
liche Erhaltung in einem gesonderten Vertrag gere­
gelt ist (vgl. Bayr. Oberster Rechnungshof 2006, S. 54
bzw. Biller/Schmidt 2006. S. 12).

• Ebenfalls in Bayern wird der sechsstreifige Aus­
bau der A8 Ulm-Mtinchen als PPP abgewickelt
(rd. 52 km), Es handelt sich dabei urn ein Konzes­
sionsmodell, und zwar eines der ersten A-Modelle
(BMVBS/BSMI2007).

• Im Landkreis Lippe (Nordrhein-Westfalen) hat der
Kreistag auf der Basis von zwei Machbarkeitsstu­
dien entschieden, die fiir den Erhalt, Unterhalt und
Betrieb der Kreisstralsen notigen Aufgaben aus­
zuschreiben und ftir 20 Jahre zu vergeben. In den
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Leistungen sollen sowohl fallige Sanierungen im Be­
stand als auch bereits im StraBenbauprogramm vor­
gesehene Neubauten enthalten sein. Als Organisati­
onsform sollen ein Zweckverband oder eine GmbH
gegrtindet werden, so dass hier PPP sowohl zur Fi­
nanzierung (Betreibermodell) als auch zur Projekt­
organisation verwendet wird.

• Die Stadt Harsewinkel hat den Bau und Betrieb ei­
ner EntlastungsstraBe (ca. 1 km) nach einer europa­
weiten Ausschreibung gegen eine jahrliche Zahlung
fur 30 Jahre an eine hessische Baufirma vergeben.
Bei diesem Betreibermodell (s.o.) dtirfte es sich
urn das erste Projekt handeln, das auf kommunaler
Ebene realisiert wird und bei dem Fordergelder aus
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)
verwendet werden, das die Infrastrukturforderung
durch den Bund regelt (Stadt HarsewinkeI2007).

In Deutschland gibt es bis dato kein PPP-Projekt, bei
dem die Vergabe von Leistungen des gesamten korn­
munalen Strafsennetzes diskutiert worden ware. Als
Beispiel aus dem europaischen Ausland wird die Ver­
gabe der Strafsenerhaltung und des Betriebs (inkl. Er­
neuerung von StraBenbeleuchtung und Ampelanla­
gen) durch den Portsmouth City Council beschrieben.
Dieser vergab die genannten Leistungen fur insgesamt
420 km Strafsennetz fur 25 Jahre an eine Betreiberge­
sellschaft unter privater Beteiligung bei einem Gesamt­
auftragsvolumen von 500 Mio. £, die tiber einen monat­
lichen Pauschalbetrag und eine Schattenmaut geleistet
werden (bei einer Schattenmaut zahlt die offentliche
Hand in Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung eine
Nutzungsgebuhr - sie wird nicht von den eigentlichen
Strafsenbenutzern erhoben). Werden die festgelegten
Leistungen nicht oder unzureichend erbracht, droht
der Gesellschaft die Kurzung dieser Betrage (Tegner
2006, S. 17).

7 Schieneninfrastruktur und PPP

Im Bereich Schienenverkehr sind die Uberlegungen
in Deutschland noch nicht so weit gediehen wie im
Bereich Strafsenbau. International gibt es allerdings
einige Projekte, die Impulse geben konnten, z. B. den
Alameda-Corridor, eine Gtiterverkehrsstrecke siidlich
von Los Angeles (vgl. Bottger 2006b, S. 11) oder die
Strecke Alice Springs - Darwin in Australien (vgl. Bott­
ger 2006a, S. 16). Auch im europaischen Ausland gibt
es zahlreiche Erfahrungen, v.a. in GroBbritannien, wo
PPP-Losungen zur Finanzierung offentlicher Infra­
struktur mit die langste Tradition haben. Andere Natio­
nen haben nachgezogen, z. B. Spanien, wo neue Hoch­
geschwindigkeitslinien der Bahn und Metronetze als
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PPPs entwickelt wurden. Weitere Beispiele in Europa
sind z. B. die Hochgeschwindigkeitsstrecke HSL Zuid
in den Niederlanden oder eine weitere Hochgeschwin­
digkeitsstrecke an der spanisch-franzosischen Grenze
(Perpignan - Figueras). Die Investitionssummen bei­
der Projekte liegen je tiber 1 Mrd. €, so dass die Erspar­
nisse im zwei- bis dreistelligen Millionenbereich liegen
konnen - diese Summen konnen anderweitig produk­
tiv eingesetzt werden (vgl. PSPC 2005). In Deutschland
gibt es im Bereich solcher GroBprojekte ftir die Schie­
nen keine Erfahrungen mit PPP - wohl aber gibt es
Erfahrungen mit einigen Streckenreaktivierungen, bei
denen im Vergleich zur konventionellen Bauweise so­
gar Einsparungen von rd. 50% realisiert werden konn­
ten (vgl.Tegner/Wachinger 2006a, S. 19-21).

Fur das deutsche Schienennetz haben Tegner/Wachin­
ger (2006a) verschiedene Szenarien zum breiteren Ein­
satz von PPP untersucht - das Spektrum reicht vom
Neubau bzw. der Reaktivierung einer Strecke tiber die
Modernisierung eines Regionalnetzes, ein "PPP-light"­
Modell (Bau einer Strecke im Auftrag der DB durch ei­
nen Investor unter Verwendung von Pordermitteln) bis
hin zu einem sog. Ausbaumodell (Ausbau und Betrieb
einer Strecke durch einen Investor). Gerade am Beispiel
des Ausbaumodells zeigen die Autoren (S. 12), dass der
Anteil der Pordermittel in der Finanzierung bei einem
solchen Modell von 85 bis 90 % auf ca. 40 bis 60 % re­
duziert werden kann. Dadurch konnen die Fordermit­
tel effizienter eingesetzt werden. Hingegen kann die
Regionalnetzvariante durch niedrigere Trassenpreise
dazu beitragen, dass eine schnellere Reinvestition der
frei werdenden Mittel erfolgen kann (z.B. zur Anlagen­
modernisierung), so dass die Attraktivitat des OPNV
auf diese Weise gesteigert werden konnte (Tegner/
Wachinger 2006b, S. 27).

Zudem kann das Verkehrsrisiko bei Schienenstrecken
als gering angesehen werden, denn durch entspre­
chende Bestellzusagen der Eisenbahnunternehmen
kann eine zur Finanzierung der Mafsnahme hinrei­
chende Nutzung als Realisierungsvoraussetzung ver­
wendet werden. Selbst bei der Obertragung des Be­
triebsrisikos konnen immer noch positive Effekte
erzielt werden: In einer Beispielrechnung haben Teg­
ner/Wachinger (2006b, S.35-42) errechnet, dass die
Baukostenzuschusse bei einem solchen Projekt erheb­
lich reduziert werden konnten, Im Szenario wurde eine
grenzuberschreitende Trasse zugrunde gelegt, auf der
hauptsachlich Gtiterverkehr abgewickelt werden soll
(hohes Risiko) und die nur in einigen Teilbereichen
durch OPNV genutzt werden wiirde (geringes Risiko).
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8 Risiken in PPP-Projekten

Alle hier dargestellten Modelle fiir PPP bei der Erstel­
lung von Schieneninfrastruktur bieten Effizienzge­
winne in unterschiedlicher Hohe: die Realisierung von
Strafsenverkehrsinfrastruktur ist fur den Betreiber - vor
allem bei der Finanzierung aus Mauteinnahmen ­
mit einem deutlich grofseren finanziellen Risiko behaf­
tet. Dies zeigen z.B. die Konzessionsverlangerung bei
der Warnowquerung in Rostock von 30 auf 50 Jahre
und die dort erfolgte Mauterhohung, da der zunachst
festgelegte Zeitraum die Finanzierung wegen des ver­
gleichsweise niedrigen Verkehrsaufkommens nicht
hatte sicherstellen konnen (vgl. Verkehrsrundschau.de
2006). Beim Herrentunnel (Lubeck) scheint eine ahn­
liche Entwicklung absehbar.

Gerade wegen der langen Laufzeiten ist auch eine reali­
tatsnahe Berechnung der Kosten fur die konventionelle
Realisierung im Vergleich zu PPP schwierig, so dass
hinter den berechneten Effizienzgewinnen stets eine
gewisse Restunsicherheit steckt. Am Beispiel von zwei
PPP-Pilotprojekten in Bayern hat der Bayerische Ober­
ste Rechnungshof (2006, S. 53-62) nachgewiesen, dass
bei der Berechnung der Kosten fur den konventionellen
Unterhalt der betroffenen Staatsstralsen Qualitatsstan­
dards angenommen wurden, die in der Praxis unrea­
listisch sind. Bei der Berechnung der Projektkosten in
herkommlicher Bau- bzw. Finanzierungsweise und den
PPP-Kostenanalysen wurde mit unterschiedlichen Kal­
kulationen gearbeitet, so dass sich Kostenvorteile fiir
die Realisierung als PPP ergaben. Zudem weichen die
tatsachlich verwendeten Qualitatsstandards im Stra­
Eenbau bzw. -erhalt erheblich von den in den Projekt­
vertragen definierten Service-Level-Agreements mit
den privaten Investoren abo Der Rechnungshof kommt
daher zu dem Schluss, dass sich bei Verwendung glei­
cher Standards fur beide Realisierungsarten ein Kos­
tenvorteil fiir die herkommliche Durchftihrung von
Bau und Erhaltung ergeben hatte - damit ware eine
Entscheidung fur PPP in den genannten Fallen eigent­
lich nicht zu rechtfertigen gewesen.

Als genereller Vorteil fur die Umsetzung von PPP hat
sich im internationalen Vergleich ein klarer Rechts­
rahmen herausgestellt. In Deutschland wird derzeit
ein "PPP-Vereinfachungsgesetz" (OPP-Beschleuni­
gungsgesetz II) erarbeitet (vgl. Milz 2006, S. 15), mit
dem ein weiterer Schritt in Richtung eines einfacheren
Rechtsrahmens zur Realisierung von PPP geschaffen
werden solI. Regelungsbedarf besteht insbesondere
in Zusammenhang mit der Risikoverteilung zwischen
den beteiligten Akteuren, da wegen der zu hohen Ri­

sikopramie durch die zu hohe Risikoiibertragung auf
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die Privatwirtschaft keine Effizienzgewinne mehr
zu erzielen waren (vgl. Bente 2006, S. 13) - anderer­
seits ware eine Ubertragung eines zu hohen Risikos
ggf. formal nicht zulassig und wiirde ein PPP aus ju­
ristischer Sicht gefahrden (vgl. Kniitel 2006). Ein wei­
teres Problemfeld ist die rechtlich einwandfreie Inte­
gration vorhandener Forderkulissen (z.B. GVFG-Mit­
tel) in PPP-Projekte.

Gerade wenn es urn die Vergabe von Leistungen auf
vollstandigen Strafsennetzen geht, spielen neben Pra­
gen der Finanzierung und den juristischen Aspekten
auch andere Sachverhalte eine Rolle: Grundsatzlich
funktionieren PPP-Modelle nur dann, wenn sie mit
einer fur den privaten Investor hinreichenden Ren­
diteerwartung verkniipft werden konnen. Mietzsch
(2006, S. 182) verweist deswegen z. B. darauf, dass PPP­
Projekte "demographiefest" sein miissten, da mit einer
alternden Gesellschaft auch veranderte Anforderungen
an Mobilitat und an den Strafsenbau verkniipft sind. Die
von Mietzsch gemachte Anmerkung in Bezug auf sich
reduzierende Verkehrsleistungen kann dabei nach den
vorliegenden Vorausberechnungen nur teilweise als Ar­
gument gelten, da sie lediglich ein regionales Phano­
men sein diirfte (vgl. dazu die Szenarien in Oeltze et al.
2007) und nach wie vor von steigendem Giiterverkehr
auszugehen ist. Es ist aber zu bedenken, dass der de­
mographische Wandel nicht nur mit einem Riickgang
der Bev61kerungszahl verbunden ist, sondern auch mit
strukturellen Veranderungen. So erfordert Z. B. der stei­
gende Anteil alterer Menschen auch eine angepasste
Infrastruktur und werden verschiedentlich - teure! ­
Umbauten (z.B. verlangerte Ampelschaltungen, abge­
senkte Bordsteine) notig sein, urn vorhandene Bau­
werke altengerecht umzubauen. Auch diese Zusatzkos­
ten miissen bei Projektlaufzeiten von bis zu 30 Jahren
beriicksichtigt werden.

Dieses Problem ist bei GemeindestraBen noch gravie­
render, da hier neben dem motorisierten Verkehr mit
Fufsgangern und Radfahrern weitere Nutzergruppen
hinzukommen. Gerade fur diese Zielgruppen diirften
die genannten Umbauten von besonderem Interesse
sein.

9 Fazit:PPP als Allheilmittel?

PPPs konnen eine Moglichkeit sein, Finanzierungspro­
bleme der offentlichen Hand bei der Erstellung von In­
frastruktur zu losen. Dabei bedeutet PPP jedoch nicht,
dass .nhne Geld" neue Infrastruktur errichtet werden
kann. In jedem der Modelle ist die offentliche Hand
nach wie vor fur die Finanzierung zustandig, wobei
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PPP-Dreieck

PPP-I nfras trukt ur

Prakti sche Umsetzung

Quelle:Voigt 2006,S. 5

sieh Art, Dauer und Umfang des finanziellen Engage­
ments von der klassischen Finanzierung unterschei­
den. Entscheidend ist allerdings, dass PPP dazu beitra­
gen kann, eine Leistung bei gleieher Qualitat giinstiger
und friiher zu erhalten. Dieser Vorteil wird durch die
Lebenszyklusbetrachtung und den flexibleren Mittel­
einsatz der privaten Seite erreicht.

PPP-Projekte benotigen jedoch bereits in der Konzept­
phase eine genaue Priifung ihrer Erfolgsaussiehten.
Voigt (2006, S. 6.,..7)schlagt dazu das "PPP-Dreieck" als
eine Moglichkeit vor, mit deren Hilfe gepruft werden
kann, ob es lohnend ist, ein Verkehrsinfrastrukturpro­
jekt als PPP zu entwiekeln (vgl. Abb. oben):

• Raumeignung. Hier geht es insbesondere darum,
das erwartete Verkehrsaufkommen riehtig einzu­
schatzen, da dieses die Hauptgrundlage der zu er­
wartenden Vergiitung und damit die Haupteinnah­
mequelle zur Refinanzierung der Malsnahme bzw.
zur Realisierung der erwarteten Rendite darstellt.
Wesentlieh fiir PPP-Projekte sind somit ausgereifte
Prognose- und Szenario-Techniken, urn abschatzen
zu konnen, welche Streckenabschnitte sieh fur die
Beteiligung privater Investoren eignen. Zu dieser
Uberpnifung gehort auch, die Kosten fur konven­
tionelle Projekte und PPP ehrlich miteinander zu
vergleichen und tatsachlich von realistischen Anfor­
derungen fur beide Umsetzungsmoglichkeiten aus­
zugehen.

• Ordnungspolitische Rahmenbedingungen: Vor allem
soIl die offentliche Hand der privatwirtschaftliehen
Seite angemessene Freiraume lassen, da nur so
sichergestellt werden kann, dass die privaten Ak­
teure die Vorteile der Lebenszyklusbetrachtung ins­
gesamt ausschopfen konnen - in finanzieller Hin­
sieht bedeutet dies letztlich auch einen Vorteil fur
die offentliche Hand.
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• Praktische Umsetzung. Die Umsetzung muss "hand­
werklich" einwandfrei erfolgen - diese Anforderung
beginnt bei der juris tisch einwandfreien Formulie­
rung der Vertrage, schliefst aber das Lemen aus vor­
angegangenen Projekten mit ein. Zudem ist daraufzu
achten, dass das Projekt so weit wie moglich und so
viel wie notig entschlackt wird, damit das Verfahren
an sich transparent und handhabbar bleibt. Letzt­
lich sind auch in der praktischen Umsetzung die An­
forderungen an die privatwirtschaftliehen Freiheiten
zu beriicksichtigen, da diese hier in einem formalen
Vertrag verankert werden miissen. Zudem muss da­
fur gesorgt werden, dass auf allen Seiten PPP-Know­
how bei den Beteiligten vorhanden ist - ggf. schliefst
dies auch die Qualifizierung der Mitarbeiter mit ein.

Insofern konnen PPP-Projekte als alternative Finan­
zierungs- und Betriebsform sinnvoll sein. Ob ein kon­
kretes Projekt als PPP allerdings wirklich giinstiger zu
realisieren ist, bedarf einer umfassenden Eignungs­
analyse. Mit dieser steht und fallt letztlieh der gesamte
Projekterfolg.

Anmerkungen
(1)

Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen. seit
2005: Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS)

(2)

"A-Modell" steht ftlr Ausbaumodell, wahrend sich die Bezeich­
nung "F-Modell" auf das FernstraBenbauprivatfi-nanzierungsge­
setz aus dem Iahr 1994 bezieht.
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