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Zusammenfassung

Der BUND lehnt eine Ausweitung von OPP ab: Nennenswerte Effizienz- und Wirtschaftlichkeits-
vorteile konnten von unabhingigen Beabachtern nicht nachgewiesen werden, dagegen sind
erhebliche Verteuerungen wegen der hoheren Zinskosten und der Erwirtschaftung von Gewinnen
Privater Uber lange Laufzeiten eindeutig dokumentiert. Die Bundesregierung rechnet derzeit
OPP-Projekt systematisch schén mit dem Kniff, monetarisierte und fiktive Projektnutzen eines
Vorhabens in den realen Kostenvergleich zwischen konventioneller Beschaffung und OPP-
Variante einzubeziehen. Der BUND teilt die seit Jahren geduBerte Kritik des Bundesrechnungs-
hofs an OPP-Projekten vollstindig. Hinzu kommt, dass die Finanzierung dieser StraBenbaupro-
jekte in die Zukunft geschoben wird und Haushalte kiinftiger Legislaturperioden lang andauernd
belastet werden. Der notwendige Ubergang zu Verkehrstriger iibergreifenden Planungen und
Mobilitatskonzepten gerade im dichtbesiedelten NRW unterbleibt, weil auf die Scheinlésung
fortwdhrenden Stral3enbaus gesetzt wird. Auch das Erreichen der Klimaschutzziele der Bundes-
regierung wird durch das Weiterdrehen der Spirale mehr StraBenbau bewirkt mehr Strallenver-
kehr bewirkt weiteren StraBenbau verhindert. Integrierte Verkehrsplanung wird somit erschwert.
Der Uberfallige Paradigmenwechsel in der Verkehrsinfrastrukturplanung findet nicht statt.

Aus den gleichen Griinden ist die Offnung von StraBenbaumaBnahmen als Investitionsanlage fiir
die Finanzindustrie abzulehnen: Sie wiirden keinen Infrastruktur- sondern einen "Zinsnotstand"
versuchen zu Lasten der Infrastrukturen, die dann Gewinnerwartungen der Anleger erfiillen
missten.

Es gibt in der Tat einen Sanierungsnotstand, der dringend behoben werden muss und der auch
institutionelle Anpassungen verlangt. Einen Investitionsstau jedoch gibt es nur, wenn die Politik
auf Bundesebene dauerhaft nicht zu den richtigen Weichenstellungen fihig ist. Schon zu Beginn
der unsaglichen aber jahrelangen Debatte liber die europarechtswidrige Auslandervignette hat
der BUND die Einfiihrung einer elektronischen, fahrleistungs- und emissionsabhangigen Pkw-
Maut vorgeschlagen. Diese muss aber im Rahmen einer Nutzerfinanzierung "Verkehr finanziert
Verkehr" (Nicht aber: "StraBBe finanziert Strae") stehen, wie sie von der Daehre- und der Bo-
dewig-Kommission entwickelt wurde. In diesem Zusammenhang ist eine unabhingige Infra-
strukturgesellschaft fiir den Erhalt, Betrieb und Bau von Stral3en-, Schienen und WasserstraB3en
sinnvoll. Dafiir wird ein Verkehrstrager libergreifendes Investitionskonzept gebraucht, auch be-
reits im Rahmen des BVWP 2015. NRW sollte mit gutem Beispiel vorangehen. In die Nutzerfi-
nanzierung missen auch die Kommunen eingebunden werden.

1. Zum Antrag der CDU

Der der Anhdrung zugrunde liegende CDU-Antrag 16/8643 betont die Notwendigkeit von ,Erhalt
und Ausbau des BundesfernstraBBennetzes.” Konkret heif3t es, um ,die Sanierung des Bundesfern-
straBennetzes sowie den Ausbau voranzutreiben, missen vorhandene Mittel effektiver genutzt
und dariiber hinaus zusatzliche Mittel generiert werden." Als Losungsansatz werden zwei Vor-
schldge gemacht: ,0PP-Projekte zum Ausbau der BundesfernstraBen zu férdern und ... umfas-
send zu implementieren” auch in NRW sowie die ,Griindung einer iiberwiegend unabhingigen
Infrastrukturgesellschaft durch den Bund". Fiir die dringende Sanierung wird dann aber keine
konkrete MaBnahme vorgeschlagen. Die dramatischen Probleme des Verfalls der - bundesweit
39.400 Bricken im Zuge von Bundesfernstra3en - wird offenbar nur als Problemkulisse aufgeru-
fen, bei den MalBBnahmen wird aber nur an Aus- und Neubau von Stral3en gedacht. Gefordert
wird als wichtigste Mal3nahme der vermehrte Einsatz von OPP fiir den ,Ausbau von Bundesfern-
stralBen”. Die Erhohung der Investitionsmittel in NRW fiir den Erhalt von Bundesfernstra3en wird
nicht gefordert. Ebenso wenig spielen Erhalt von LandesstraBBen und Briicken eine Rolle.
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2. Das AusmaB des Erhaltungsproblems: Uber die Windschutzscheibe hinausdenken
Die Berichte der Daehre-, der Bodewig-Kommission haben dagegen eine Gesamtverkehrsper-
spektiven und machen Vorschldge im Sinne von ,Verkehr finanziert Verkehr" fiir alle Verkehrs-
trdger und alle staatlichen Ebenen. Auch das Konzept des Wissenschaftlichen Beirats beim Bun-
desverkehrsminister zur ,Verkehrsfinanzierungsreform — Integration des kommunalen Verkehrs"
vem Juli 2013 umfasst alle Verkehrstrager und alle mit Verkehrsinfrastrukturplanung befassten
Handlungsebenen.

Bereich Erhaltung Nachholbedarf Summe
StraBe, daven 1,55 1,0 2,55
- Bund 0,8 0,5 1,3
- Land 0,45 0.3 0,75
- Kreis 0,3 0,2 0,5
Schiene, davon 1,2 0,2 1.4
- Bund incl. SPNY 1,0 0,2 1,2
- NE-Bahnen 0,2 k.A. 0,2
Wasser* 0,5 0,5
Bundeswasserstralien 0.5 k.A. 0,5
LandeswasserstraBen k.A. k.A.
Gemeindestr.JOSPV, davon 1.3 1,45 2,75
- Gemeindestral3en 0,95 1,2 2,15
- QSpv 0,35 0,25 0,6
4,55 2,65 1.2

* Erhoft und Nachholbedarf zusammenftasst
Quelle: Bericht der Kommission "Zukunft der Verkehrsinfrastrukturfinanzierung”
{Daehre-Kommission), 2012, S. 37

Die Vernachlassigung der Landes- und der kommunalen Ebene ist unverstandlich. Diese miissen
in neue Verkehrsfinanzierungsvorschlige einbezogen werden. Fiir den Infrastrukturverschlei3
und die Refinanzierung der Infrastruktur ist dort — anders als bei den Bundesfernstral3en - nicht
die Lkw-Maut sondern die Pkw-Maut wesentlich relevanter.

Zukunftsfahige Finanzierungsmodelle missen Lenkungseffekte erzielen, um den nicht gewinnba-
ren Wettlauf zwischen dem Hasen (StraBenbau) und dem lgel (Verkehrsnachfrage) nicht noch
weiter anzuheizen. Dazu muss des Kollektivglterprobleme der Nutzung offentlicher Infrastruktur
beseitigt werden, das zur Ubernutzung fiihrt, mit Hilfe eines fahrleistungsabhingigen Roadpri-
cing beseitigt werden.

Auch Klimaschutz- und Umweltthemen miissen eine Rolle spielen. StraBenausbau ist kein
Selbstzweck. Der immer weitere Ausbau von StraBen fiihrt zu einem weiteren Anstieg von CO2
und zur Verfehlung der Klimaziele der Bundesregierung. Wahrend alle anderen Sektoren ihre
CO2-Emissionen reduzierten, fand im Verkehrssektor keine Reduktion von Treibhausgasen statt.
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Nicht erfasst sind hier die von Deutschland ausgehenden internationalen Verkehre (Luftverkehr,
der sich seit 1990 mehr als verdoppelt hat und der internationale Schiffsverkehr)

3. Vor- und Nachteile von OPP-Projekten
a. OPP-Verfahren sind unwirtschaftlich und teurer

Die Probleme des OPP-Ansatzes werden in einem Gutachten des Bundesrechnungshofes zum
FernstraBenbau aus dem Jahr 2013 aufgefiihrt. Demnach sind im Ergebnis alle ,bisherigen OPP-
Projekte unwirtschaftlich". Einzelprojekte waren bis zu 46 Prozent teurer als die konventionelle
Bereitstellung von Infrastruktur. Auch ein gemeinsamer Erfahrungsbericht der Rechnungshdfe
des Bundes und der Lander zur Wirtschaftlichkeit von OPP-Projekten von 2011 zeigt, dass die
OPP-Varianten in vielen Fillen schéngerechnet wurden und den urspriinglich geplanten Betrag
erheblich Giberstiegen haben. Das heiBt, dass ,bei nur geringen Vorteilen der OPP-MaBnahme
gegeniiber der herkdmmlichen Beschaffung - die Wirtschaftlichkeit der OPP-
Beschaffungsvariante bereits dadurch infrage gestellt war".

Die OPP-Projekte und die - prognostizierten — kiinftigen Belastungen im Bundeshaushalt aus-
dricklich dargestellt. Nicht dargestellt werden aber die Mautausfalle im Rahmen der A-Modelle,
die die Mauteinnahmen fiir etwa 30 Jahre an die privaten Partner weiterleiten. Die zweite Staf-
fel der OPP-FernstraBenprojekte umfasst den Ausbau von 600 km FernstraBen und entzieht de-
ren Maut-Einnahmen dem Bundeshaushalt.

Den Nachweis fiir die Vorteilhaftigkeit einer OPP-Beschaffung soll der sogenannte Public Sector
Comparator (PSC) unter Einschluss der Vergabekosten erbringen. Wegen des Fehlens eines prin-
zipiellen Kosten- oder Effizienzvorteils der OPP-Variante gegeniiber der 6ffentlichen Bereitstel-
lung bei gleichzeitig deutlich héheren Zinskosten und hohen Transaktionskosten ist eine belast-
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bare Vorteilhaftigkeit von OPP in einem solchen objektiven Kostenvergleich kaum zu erwarten.
Deshalb begann das Bundesverkehrsministerium nach der ersten Staffel von OPP-
Bundesfernstrallenprojekten ab 2010 in der Zweiten Staffel — mittlerweile handelt es sich um elf
Projekte — den monetarisierten, aber letztlich doch nur fiktiven gesamtwirtschaftlichen Projekt-
nutzen, der beim Bundesverkehrswegeplan 2003 zu drei Vierteln aus monetarisierten Zeitgewin-
nen besteht, mit einzurechnen und den Kostennachteilen gegeniiber zu stellen.

b. Umgehung der Schuldenbremse; Mangel an Transparenz und Kontrolle

Der in Geld ausgedrickte ,Restwert" einer StraBBe am Ende der Vertragslaufzeit gibt die verblei-
bende Lebensdauer einer Stralle an. Dieser ist abhéngig von der Bauweise, den Erhaltungsmal3-
nahmen wahrend der Vertragslaufzeit sowie von der Verkehrsbelastung. Ohne eine Restwertbe-
trachtung ist die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung nicht aussagekraftig. Dennoch werden solche
Restwertbetrachtungen bei den Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen nicht vorgenommen. Der
private Betreiber richtet seine Erhaltungsstrategien aber auf die Vertragslaufzeit und nicht auf
den Lebenszyklus der Stral3e und den erzielbaren Gewinn aus. Daher strebt er danach, Erhal-
tungsinvestitionen zu minimieren. Diese werden den Restwert der StraBe gegenlber einer kon-
ventionellen Beschaffung schmalern und damit auch die Lebensdauer, Schon bei der Bauausfiih-
rung unterscheiden sich viele Anbieter von den von Verwaltungen beauftragten Bauweisen. Ers-
tere bevorzugen Beton, letztere Asphalt.

Der Ubergang zu Verfiigbarkeitsmodellen, die die Qualitit von Leistungen beschreiben kann dem
theoretisch gegensteuern, auch mit Bonus-{Maluszahlungen. Diese sind aber nur so gut wie die
Vertragsgestaltung. Die vertraglichen Festlequngen sind aber nicht dffentlich und auch einer
parlamentarischen Kontrolle nicht zuganglich.

Mit Hilfe von OPP kann die Schuldenbremse umgangen werden. Mindestens haben OPP-Projekte
einen Vorzieheffekt. Sie verdrangen andere Projekte, binden Finanzmittel und blockieren deren
Umsetzung, egal, ob Letztere als besonders dringlich angesehen werden oder nicht.

Von der ersten Staffel OPP-Projekte mit sieben OPP-FernstraBenprojekten sind nach ab 2015
noch 5,58 Milliarden Euro iiber den Bundeshaushalt zu finanzieren. Die elf neuen Projekte der
zweiten Staffelsind noch vollstindig aus dem Haushalt zu finanzieren. Fallig wird demnach ein
Gesamtbetrag bei Umsetzung aller Projekte von 13 Milliarden Euro (iber den Umsetzungszeit-
raum in die Zukunft verschoben und die disponiblen Mittel, die Handlungsspielrdume der Etats
der ndchsten Legislaturperioden reduziert. Evtl. vorhandene Meriten kénnen heute schon geern-
tet werden. Im Haushalt 2016 wurden die Mittel fiir die Finanzierung der OPP-Projekte von 215
Millionen in 2015 auf 380 Millionen Euro pro Jahr in 2016 erhdht.

4, Neubau geht vor Erhalt. Der Trend muss in NRW und bundesweit umgekehrt werden

Die Erhaltungsinvestitionen des gesamten BVWP 2003 hingen deutlich hinter den Notwendig-
keiten zuriick. Nur in zwei von zehn Jahren seit 2003 wurden die Erhaltungsmittel im notwendi-
gen Umfang investiert. Die Erhaltungsprognose fiir den neuen BVWP 2015 liegt noch nicht vor,
obwohl die BYWP-Investitionsentscheidungen in den ndchsten Monaten getroffen werden. Die
letzte offizielle Erhaltungsbedarfsprognose 2011-2015 legt den jahrlichen Investitionsbedarf fiir
die Erhaltung auf 3,8 Milliarden Euro pro Jahr fest, nur um den Erhaltungszustand von 2010 zu
sichern. Weil dieser Zustand mit Blick auf das Jahr 2030 ungentigend ist, miissen mindestens 4
Mrd. Euro pro Jahr das Investitionsminimum fiir die Erhaltung der Bundesfernstrassen, die in den
kommenden Jahren bereitgestellt werden miissen. Das bedeutet, dass der Haushaltsansatz des
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Entwurfs des Bundeshaushalts 2016 in Hohe von 2,9 Mrd. um mehr als eine Milliarde erhht
werden muss. Angekiindigt Uber die Presse wurde ein Betrag von 3,3 Mrd. flir den Erhalt ab
2016. Die Landesregierung sollte sich dafiir im Bundesrat einsetzen, dass die Bundesfernstralien
nicht weiter auf Verschlei3 gefahren werden.

Besonders dringend ist aus Sicht des Landes ein Brlickenerneuerungsprogramm, dessen Umset-
zung absoluten Vorrang vor Neu- und Ausbau haben muss. Das wurde so in der ,Grundkonzepti-
on fiir den BVWP2015" und im Koalitionsvertrag angekiindigt.

Auch in NRW miissen die Erhaltungsinvestitionen deutlich erhht werden. Die Ausgaben von
NRW fiir den Erhalt ihrer BundesfernstralBen sind mit den geringsten in ganz NRW: Je Kilometer
BundesfernstraBen werden in Nordrhein-Westfalen nur 39.400 Euro ausgegeben (Bezugsjahr:
2012). Im Bundesdurchschnitt sind es 42.300, in Stadtstaaten ist Vielfaches dieses Betrags (vgl.
DIHK, Hrsg., Verkehrsinfrastruktur. Investitionsbedarf, Einnahmen- und Ausgabenstrome, Finan-
zierungsmodelle, Berlin 2015, S. 25).

5. Vorschlage der Fratzscher-Kommission: Privatkapital zur Finanzierung von Infrastruk-
turinvestitionen in Deutschland

Die - auch innerhalb der Kommission - umstrittenen Vorschldge der sogenannten Fratzscher-
Kommission (Starkung von Investitionen in Deutschland. Bericht der Expertenkommission im
Auftrag des Bundesministers flir Wirtschaft und Energie, Sigmar Gabriel, Berlin 2015) Igsen kei-
nes der hier angesprochenen Probleme der Infrastrukturplanung und des Infrastrukturerhalts.
Ziel ist stattdessen die Behebung des ,Notstands" niedriger Zinsen fiir Finanzinvestoren, denen
im StraBenbau lukrativere Zinsen versprochen werden sollen. Wie die Rahmenbedingungen fiir
potenzielle Investoren konkret verbessert werden sollen und ihnen héhere Zinsgewinne ver-
schafft werden sollen ohne die Kosten der so finanzierten Infrastrukturen durchgreifend zu ver-
teuern, wird im Kommissionsbericht, dessen Schwerpunkt im kommunalen Bereich liegt, nicht
geklart. Der Konflikt innerhalb der Expertenkommission erstreckte sich sowohl auf die Ursachen
der Investitionsschwiche als auch die Sinnhaftigkeit eines vermehrten Einsatzes von OPP. Die in
der Kommission vertretenen Gewerkschaften haben das in ihrem Sondervotum verdeutlicht.

6. Reformvorschlag: Nutzerfinanzierung mit fahrleistungsabhangiger Lkw- und Pkw-Maut
und Verkehrsinfrastrukturgesellschaft

OPP ist kein Schritt zur Reform der Verkehrsfinanzierung sondern verhindert sie. Die Lkw-Maut
andererseits ist ein Erfolgsmodell der Nutzerfinanzierung. Die Einnahmen sollten vollstandig fiir
den Infrastrukturerhalt zweckgebunden werden.

Als Alternative zur Ausléndervignette hat der BUND von Anfang an eine elektronische, entfer-
nungs- und emissionsabhangige Pkw-Maut flr alle StralBen vorgeschlagen, die die auch nach
Ausweitung der Lkw-Maut auf 3,5 Tonnen und alle Handlungsebenen verbleibende Finanzie-
rungsliicke fiir Sanierung und Erhalt der Verkehrsinfrastruktur schlieBen kann.

Weil diese Maut nach Emissicnen differenziert ist, triagt sie zur Minderung von CO2 und Einhal-
tung der Klimaziele bei, auch zur Reduzierung von Ruf3 und Stickoxiden und der Einhaltung der
Gesundheitsgrenzwerte in den Stadten. Die Kfz-Steuer kdnnte auf die Nutzung der Pkw umge-
legt werden. Die Ldnder und Kommunen miissen in diese Nutzerfinanzierung nach dem Konzept
"Verkehr finanziert Verkehr" von Anfang an einbezogen sein. Wird sie technologisch anspruchs-
voll umgesetzt, kann sie auch Staus bepreisen und Vorreiter flir eine europdische Lésung sein,
wenn ein Onboard Unit entwickelt wird, das alle bestehenden européischen Pkw-Mautsysteme
verarbeiten kann.
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Eine unabhéngige Gesellschaft ist dann sinnvoll, wenn sie nach bundesweiten umwelt- und ver-
kehrspolitischen Prioritdten den Erhalt der Verkehrsinfrastruktur und den Ausbau der Verkehrsin-
frastrukturen Verkehrstrager sichert. Ein absoluter Vorrang fiir Sanierung und Erhalt ist dabei
unverzichtbar. Dieser Vorschlag folgt dem Wissenschaftlichen Beirat beim Bundesverkehrsminis-
ter der 2013 in seiner Stellungnahme zur Verkehrsfinanzierung die Einrichtung eines Verkehrsfi-
nanzierungsfonds verschlug:

+Die Einnahmen sind den Aufgaben- und Baulasttragern der drei féderalen Ebenen - Bund,
Lander und Kommunen - entsprechend ihren Einnahmen- bzw. Aufgabenanteilen zuzu-
fuhren. Fir Einnahme und Verteilung der Mittel empfiehlt der Wissenschaftliche Beirat die
Einrichtung von Verkehrsfinanzierungsfonds des Bundes und der Lander, wie sie von der
Daehre-Kommission vorgeschlagen wurden. Fiir die Mittelverteilung gilt: Verkehr finan-
ziert Verkehr. Die besonderen Vorteile einer Fondslsung liegen darin, dass hier Einnah-
men- und Ausgabenseite zusammen gefiihrt werden, um zum einen eine verstetigte auf-
gabenadiquate Finanzausstattung des Verkehrssektors zu erreichen (,Uberjahrlichkeit")
und zum anderen Einnahmen und Ausgaben direkt und nach festgelegten Effizienzkrite-
rien (z. B. Anreiz- oder Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen) sowohl fiir den Stra-
Benverkehr als auch den OPNV zu verkniipfen. Ein solcher Fonds bedarf der parlamentari-
schen Kontrolle."

Laut dieser Stellungnahme des Wissenschaftlichen Beirats heim Bundesverkehrsminister
soll Giber eine Nutzerfinanzierung die

- Infrastruktur-Abnutzung

- Stau-Externalititen (méglichst flexibel anpassen an Stausituationen)

- Und die Umwelt-Externalititen

anlasten konnen.

Der BUND-Mautvorschlag wird ndher beschrieben unter:
http://www.bund.net/fileadmin/bundnet/pdfs/mobilitaet/140724_bund_mobilitaet_pkw_maut_k

onzept.pdf

Berlin und Diisseldorf, den 15. 9. 2015
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