Privat finanzierter Autobahn-Marathon

Eines der groBten StralBenprojekte in Baden:
Die A5 zwischen Baden-Baden und Offenburg wurde als
»A-Modell« von einem Konzessionadr auf sechs Spuren ausgebaut

im badischen Rheintal

Gero Morlock

Ein gut 40 km langes Teilstiick der Autobahn A 5 zwischen Baden-Baden und Offenburg wird
von einem Konzessiondr privat finanziert auf sechs Spuren ausgebaut und 30 Jahre lang be-
trieben. Die Kosten belaufen sich auf rund 850 Mio. Euro - es ist damit eines der grofsten je-
mals realisierten StrafSenprojekte in Baden. In dem Beitrag werden sowohl die Vorbereitung,

Planung und der Bauvollzug dieser einmaligen MafSnahme im badischen Rheintal beschrieben
als auch einige Hintergriinde solcher privat finanzierten StrafSenbauprojekte beleuchtet und
aufgezeigt, wie komplex und auch umstritten all diese Modelle sind.

Eine 6ffentlich-private Partnerschaft (OPP)
oder public-private Partnership (PPP), so
schreibt Wikipedia!, ist eine vertragliche Zu-
sammenarbeit zwischen offentlicher Hand
und privatrechtlich organisierten Unterneh-
men (Bauwirtschaft, Kreditinstitute, Privat-
gefangnisse usw.), bei der fiir bestimmte Auf-
gaben die notwendigen Ressourcen (Fachwis-
sen, Kapital und Personal) in ein gemeinsames
Projekt eingebracht und die Aufgaben ent-
sprechend den besonderen Fahigkeiten der
Partner verteilt werden. Und etwas weiter im
Text wird das »Konzessionsmodell« beschrie-
ben: Ein privater Auftragnehmer verpflichtet
sich, z. B. ein Gebdude oder eine Strafle fiir
die 6ffentliche Hand zu planen, zu errichten
und zu betreiben (Baukonzession) und/oder
bestimmte Dienstleistungen gegeniiber den
Nutzern zu erbringen (Dienstleistungskon-
zession). Er finanziert sich unmittelbar bei

den Nutzern (Nutzungsentgelte wie z. B. Ein-
trittsgebithren, Tunnelmaut, Parkgebiihren
0.4.). Zusatzlich konnen von der 6ffentlichen
Hand weitere Zahlungen erfolgen, z. B. eine
Anschubfinanzierung.

Mit diesen Definitionen ist ziemlich ge-
nau beschrieben, was sich in den letzten Jah-
ren auf der grof3en europdischen Autobahn-
Magistrale A5 zwischen Baden-Baden und
Offenburg abgespielt hat: Die Bundesrepu-
blik Deutschland, vertreten durch das Land
Baden-Wiirttemberg und administrativ han-
delnd durch die Regierungsprasidien Karls-
ruhe und Freiburg, hat dort namlich einen
privaten Konzessionir damit beauftragt, nach
den Rahmenvorgaben einer technischen Leis-
tungsbeschreibung und mit weitgehender
Dispositionsfreiheit rund 41,5km der Auto-
bahn - also ziemlich genau die Strecke eines
olympischen Marathonlaufs - von vier auf
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Ubersichtsplan tiber die Konzessionsstrecke des A-Modells A 5
mit dem 6-streifigen Ausbau der Autobahn zwischen Baden-Baden und Offenburg

sechs Spuren auszubauen’. Auflerdem soll Neben einer Anschubfinanzierung be-
der Konzessionir auf einer erweiterten Stre- kommt der Konzessiondr dafiir die an-
cke von insgesamt ca. 60 km Lange (inklusive ~ fallenden Gelder aus der dort erhobenen
der bereits ausgebauten Strecke von Malsch ~ LKW-Maut. Bei alledem bleibt der Bund
nach Baden-Baden) 30 Jahre lang die Erhal-  (Grundstiicks-)eigentiimer der Autobahn
tung und den Betriebsdienst itbernehmen. und gesetzlicher Baulasttriger. In der
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Theorie also eigentlich eine ganz einfache
Sache.

Praktisch waren an dem Projekt ziemlich
genau zehn Jahre lang Hunderte Gutachter
und Projektmanager, Juristen und Vertrags-
spezialisten, Banker und Finanzexperten, In-
genieure fir Straflen-, Verkehrs-, Briicken-,
Wasser- und Griinplanung sowie Grunder-
werber und Notare, Kaufleute und Controller,
Briicken- und Straflenbauingenieure, Statiker
und Bodenmechaniker, Techniker und Kon-
strukteure, Autobahnmeister und Straflen-
wirter, Kampfmittelbeseitiger, Verkehrspoli-
zisten, Bauarbeiter, Sicherheitskrifte, Fahrer,
Helfer und Zulieferer beschiftigt. Auflerdem
waren dutzende von Genehmigungsbehérden
mit ihren diversen Spezialisten involviert.

Und um eine Ahnung zu vermitteln, wie
komplex das Geflecht des franzosisch domi-
nierten Konzessiondrs mit all seinen ausfiith-
renden Firmen ist, hier der Versuch einer tiber-
sichtlichen Beschreibung: Konzessionsnehmer
ist die eigens dafiir gegriindete Via Solutions
Stidwest GmbH & Co. KG (VSS)’, deren Ge-
sellschafter die drei zum grofien Teil weltweit
operierenden Unternehmen Vinci Conces-
sions (Frankreich), Kirchhoff (Deutschland)
und die Investmentgesellschaft Meridiam In-
frastructure (Frankreich) sind. Als Mutterge-
sellschaft von Kirchhoff wirkt beim Konzessi-
onsnehmer intern auch die Firma Strabag SE
mit. Thren Sitz hat die VSS in Biihl-Oberbruch
westlich der Autobahn-Anschlussstelle Biihl
bezogen. Fiir den eigentlichen Ausbau der A 5
auf sechs Spuren wurde von der VSS eine Bau-
Arbeitsgemeinschaft (BauArge VCS A 5) mit
der operativen Abwicklung beauftragt, de-
ren Sitz ebenfalls in Biihl ist, allerdings auf
der anderen Seite ostlich der Autobahn. Sie
setzt sich zusammen aus den Firmen Eurovia
Deutschland (Tochtergesellschaft von Vinci),
Kirchhoft (Tochtergesellschaft von Strabag

SE) sowie der einheimischen Reif Bauunter-
nehmung GmbH & Co. KG mit Sitz in Rastatt.
Im Ingenieurbau (also hauptsachlich Briicken,
Unterfithrungen und Stiitzbauwerke) war ne-
ben Eurovia auch die Firma Ziiblin tatig. Fiir
die umfangreichen Planungsarbeiten zeich-
nete federfithrend die Ingenieurgemeinschaft
Setzpfandt und Partner GmbH & Co. KG mit
Sitz in Weimar verantwortlich, die wiederum
zahlreiche Planungsbiiros als Subunternehmer
beschiftigt hat. Wahrlich ein Fest fiir jeden
Projektmanager oder Controller!

Die Arbeiten gingen ziligig voran und der
vorgesehene Zeitplan wurde zunéchst deutlich
unterschritten. Nicht erst im Herbst 2014, wie
vertraglich vereinbart, sondern bereits ein vol-
les Jahr frither werde man mit allen Bauarbei-
ten fertig sein, so kiindigte der Konzessionar
monatelang und etwas vollmundig das erfreu-
liche Ziel des Marathon-Projektes an* und man
suchte auch schon nach einer grofien Festhalle
tiir die geplante Einweihungsfeier im Dezember
2013. Doch kurz vor dieser Ziellinie gab es bei
einer Pressekonferenz im November 2013 lange
Gesichter bei der Via Solutions Siidwest: Dem
Unternehmen droht, so die Botschaft von Ge-
schéftsfithrer Arnaud Judet, die Puste auszuge-
hen.> Aus »finanziellen Griinden« soll ein letz-
ter, nur noch rund 2,8 km langer Abschnitt im
sog. »Baulos 8« bei der Kinzigbriicke zwischen
Offenburg und Appenweier vorldufig ausge-
klammert und erst im September 2014 fertigge-
stellt werden. Erniichterung und Kopfschiitteln
bei allen Beteiligten® sowie die juristisch kniff-
lige Frage, ob man eine praktisch fertig gebaute
Autobahn trotz angeblichen Geldmangels oder
vermuteter steuerlicher Griinde’ nicht dennoch
vollends er6ffnen kann und muss — auch wenn
im Konzessionsvertrag das Fertigstellungsda-
tum 30. September 2014 vereinbart worden ist.®

Via Solutions beklagte, dass wegen der
Wirtschaftskrise und der im Elsass zeitlich
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aufgeschobenen Lastwagen-Maut viel weni-
ger LKW iiber die deutsche Autobahn fah-
ren wiirden als urspriinglich angenommen
und das Geld deshalb angeblich nur noch
fiir den laufenden Betrieb, nicht aber fiir die
restlichen Bauarbeiten zur Verfiigung stehen
wiirde. Unter dem Vorsitz eines Richters am
Oberlandesgericht in Karlsruhe wurde ein
Schiedsverfahren eingeleitet, Autofahrer und
Offentlichkeit reagierten genervt und der Ton
wurde rauer. Da solche Engstellen auf der Au-
tobahn als gefahrlich und stauantillig gelten,
hat das Land den privaten Betreiber der Auto-
bahn schliefilich ultimativ aufgefordert, »bis
Ostern 2014« die letzten Bauarbeiten abzu-
schlieffen und auch diesen letzten Abschnitt
fiir den Verkehr freizugeben. Sonst wiirde
man sich vorbehalten, die fur die letzte Ver-
kehrsumlegung erforderlichen Bauarbeiten
durch Ersatzvornahme selbst durchzufiithren’
- eine Drohung, die Wasser auf die Miihlen
der OPP-Skeptiker war und fiir ein grofes
Medieninteresse sorgte.

»Vor dem Hintergrund der Abstimmungen
mit unseren finanzierenden Banken sind wir
bereit, den Forderungen des Regierungspra-
sidiums zu entsprechen«, so verlautbarte der
Konzessioniar dann Ende Mirz, legte die rest-
lich verbliebenen Baustellen-Spuren auf die
langst fertiggestellte Autobahnseite um und
nahm auch den Rastplatz Waldmatten in Be-
trieb. Dabei »geht die Via Solutions Stidwest da-
von aus, dass die hieraus entstehenden Mehr-
kosten (zusitzliche Baustelleneinrichtungen,
Raumungskosten sowie zusitzliche Verkehrssi-
cherungsmafinahmen) vom Konzessionsgeber
getragen werden«'’, was einmal mehr zu ver-
tragsrechtlichen Diskussionen fiihrte. Schlief3-
lich blieb in diesem letzten Bauabschnitt mo-
natelang die jeweils fertige, linke Fahrspur am
Mittelstreifen gesperrt und die zuldssige Ge-
schwindigkeit wegen der angeblich doch noch

nicht ganz fertigen Arbeiten begrenzt, was die
staatlichen Auftraggeber wenig amiisierte.

Der wirkliche Grund fiir diese sonderbare
Hinhaltetaktik des Konsortiums blieb bis zu-
letzt im Dunkeln. »Auch wir bekommen keinen
Einblick« und »es ist fiir uns schwierig, hinter
die Kulisse zu sehen, so sagte Gerald Schmidt,
Projektleiter beim Regierungsprasidium Frei-
burg, bei einer Kreistagssitzung in Offenburg.
Es gebe viele Spekulationen, die er nicht wei-
ter befeuern wolle. Zwischen den Zeilen wurde
aber deutlich: Die Verhandlungen mit dem von
drei Grof3konzernen getragenen Konzessionar
waren offenbar alles andere als erbaulich."

Alle Um- und Ausbaumafinahmen auf der
gesamten 6-spurigen Ausbaustrecke wurden
schliefilich abgeschlossen, die restlichen Ab-
sperrungen weggerdumt und am 17.7.2014
lautlos, unspektakuldr und mit einer diinnen
Pressemitteilung des Konzessiondrs fiir den
Verkehr freigegeben.'>? Ungewohnlicherweise
und fiir alle Beteiligten nicht nachvollziehbar
wurde der Bauvollzug trotz einiger Anldufe
schlief3lich nicht einmal mehr offiziell gefeiert
und die eigens hierfiir gedruckte Broschiire'
verstaubt bis heute in irgendwelchen Archiven.
Man fiihlt sich erinnert an die lieblose Ein-
weihung der ebenfalls sonderfinanzierten B
31 6stlich von Freiburg, als sich die hohe Po-
litik beztiglich eines offiziellen Festakts eben-
falls erstaunlich stark zuriickhielt - auch dieses
millionenschwere Straflenprojekt des Bundes
wurde damals ohne jegliches Tamtam und nur
mit einem kleinen Autokorso vom ortlich zu-
stindigen Regierungsprésidenten freigegeben.

Was bedeuten »nA-Modell«
und »F-Modell«?

Die Finanzausstattung des Bundesfernstra-
Benhaushalts reicht schon seit vielen Jahren
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Einfahrt in den Warnow-Tunnel bei Rostock in
Mecklenburg-Vorpommern, dem ersten privat
finanzierten FernstraBenbauprojekt Deutschlands:
3,50 Euro in bar kostet es im Sommer fiir einen
PKW, diese StraBenabkiirzung unter der Warnow
kurz vor der Miindung in die Ostsee hindurch

zu benutzen, im Winter 2,80 Euro

nicht mehr aus, um den notwendigen Ausbau
der deutschen Autobahnen zeitnah realisie-
ren zu konnen. Unter den gegebenen Rand-
bedingungen mussten daher neue Finanzie-
rungswege gefunden werden, insbesondere
die Einbindung von Mauteinnahmen und Pri-
vatkapital." Vorreiter fiir solche Modelle war
GrofSbritannien mit seiner Privatisierungs-
welle in den 80er Jahren, auch Frankreich ist
in groflem Stil eingestiegen und galt zeitweise
als OPP-Marktfiihrer in Europa. In Deutsch-
land war im Zusammenhang mit dem Aus-
bau von Bundesautobahnen in der parlamen-
tarischen Diskussion Ende der 1990er Jahre
hauptsichlich die Rede vom »A-Modell« und
vom »F-Modell«."” Dabei steht das A-Modell
fiir einen »(mehrstreifigen) Ausbau der Au-
tobahn« - vereinfacht gesagt erhilt ein pri-
vates Unternehmen eine Konzession mit der
Verpflichtung, auf eigene Kosten eine vorher
festgelegte Anzahl von Fahrstreifen an einen
bestehenden Autobahnabschnitt anzubauen.

Wihrend der vertraglichen Laufzeit von meis-
tens 30 Jahren hat der Private die Konzessions-
strecke zudem zu erhalten (z. B. Fahrbahnde-
cken, Bauwerke etc.) und zu betreiben (Griin-
und Geholzpflege, Miillentsorgung/Reinigung,
Winterdienst etc.). Am Ende der Laufzeit gibt
der Private die Strecke in einem vorab vertrag-
lich festgelegten Zustand an den Bund zurtick.
Als Entgelt erhdlt der Private aus dem Bun-
deshaushalt iiber die Verkehrsinfrastruktur-
finanzierungsgesellschaft (VIFG, Sitz in Ber-
lin)'® die gesamten oder einen Teil der auf
seiner Konzessionsstrecke eingenommenen
LKW-Mauteinnahmen, die tiber 12 Tonnen
schwere LKWs dort in dieser Zeit entrichten
miissen. Dazu gegebenenfalls eine Anschub-
finanzierung, deren Héhe im Rahmen eines
Vergabeverfahrens dem Wettbewerb unter-
liegt. Mit dem 1994 verabschiedeten Fern-
straflenprivatfinanzierungsgesetz (auch die
Abkiirzung liest sich sperrig: »FStrPrivFinG«)
sowie mit der Einfiihrung einer streckenbezo-
genen LKW-Maut auf deutschen Autobahnen
ab Januar 2005 wurde es moglich, solche Be-
treibermodelle auch in Deutschland umzuset-
zen. Weil der Betreiber die Maut nur indirekt
(also iiber theoretische Berechnungen) erhilt,
spricht man auch von einer »Schattenmaut«.
Beim F-Modell handelt es sich um ein Fi-
nanzierungsmodell. Dabei soll ebenfalls ein
privater Betreiber eine neue Autobahnstre-
cke bauen und diese vor Ort mit tatsdchli-
chen Maut-Einnahmestellen a la Frankreich
oder Italien selbst finanzieren. Das Modell
ist bisher auf den Bau von Briicken, Tunnel
und Gebirgspdssen sowie von mehrstreifigen
Bundesfernstraflen beschrankt. In Baden-
Wiirttemberg war eine solche moderne und
schnelle neue Autobahnverbindung im Zuge
der A 8 zwischen Stuttgart und Ulm vorgese-
hen. Da dort jedoch die alte Fahrbahn als al-
ternative Fahrstrecke hatte verbleiben sollen,
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hat sich letztlich kein Investor gefunden und
das Projekt kam nicht zustande.

Dabei war man wohl gewarnt von den
schlechten Erfahrungen beim Warnow-Tun-
nel in der Nihe von Rostock, dem ersten
privatwirtschaftlich finanzierten und be-
triebenen F-Modell-Fernstraienbauprojekt
Deutschlands, das im September 2003 unter
Verkehr genommen wurde. Von Beginn an
blieb die Nutzung des dortigen Tunnels weit
hinter den Erwartungen zuriick und die prog-
nostizierten Verkehrsstrome sind an den ei-
gens dafiir errichteten Mautstationen nie an-
gekommen."” Das zweite Projekt, das ebenfalls
nur schwer in Gang kam, war der Herrentun-
nel in Liibeck (Eroffnung 2005). Der ADAC
hélt daher zumindest diese beiden Projekte
fiir gescheitert'®.

Ein weiteres OPP-Projekt der ersten Stunde
wurde mit der neuen Strelasundquerung als
Verbindung zwischen dem Festland und der
Insel Riigen ausgeschrieben. Die Ausschrei-
bung musste jedoch aufgehoben werden,
weil kein verwertbares Angebot eingegangen
war. Darauthin wurde die Strelasundbriicke
konventionell (also vom Staat) realisiert. Sie
wurde Ende des Jahres 2007 fiir den Verkehr
freigegeben.

Bei einem anderen, aktuellen OPP-Pro-
jekt, dem Ausbau der Autobahn A 7 zwischen
Hannover und Kassel im Abschnitt Seesen -
Norten/Hardenberg, ist der niedersichsische
Wirtschafts- und Verkehrsminister Olaf Lies
tiberhaupt nicht von den Privatisierungspla-
nen iiberzeugt und rechnet vor, dass der Aus-
bau mit OPP rund 13 Mio. Euro teurer werden
wiirde als die konventionelle Variante: »Das
macht tiberhaupt keinen Sinn, das ist Steuer-
verschwendung!« Seine Argumente werden
vom Bundesrechnungshof bestétigt: Dieser
stellte nach eingehender Priifung fest, dass
dort sogar bis zu 25 Mio. Euro eingespart

werden konnten, wenn der Bund das Projekt

in konventioneller Bauweise selbst realisieren

wiirde.”

Trotz dieser Riickschlage blieb der Bun-
desverkehrsminister optimistisch und bi-
lanzierte in einem ersten Erfahrungsbericht
im Jahr 2007, dass »die in den letzten Jah-
ren kontinuierlich gestiegene Zahl von OPP-
Projekten zeigt, dass OPP in Deutschland
den Durchbruch geschafft hat [...]. In nahezu
samtlichen Anwendungssektoren finden sich
bereits heute OPP-Strukturen [...]. Das Poten-
zial von OPP in Deutschland ist bei weitem
noch nicht ausgeschopft [...].«>* OPP-Kritiker
seien »Bedenkentriger und Norgler«, so gran-
telte Peter Ramsauer bei der Einweihung des
letzten in seiner Amtszeit mit OPP fertigge-
stellten Autobahnabschnitts in der Ndhe von
Augsburg.

Der Prasident des Bundesrechnungshofes
als Bundesbeauftragter fiir Wirtschaftlichkeit
in der Verwaltung sieht das freilich ganz an-
ders und hat nach einem fast zeitgleich erstell-
ten Gutachten bei den A-Modellen »grund-
satzliche Zweifel«, ob mit diesen rechtlichen
Finanzierungs- und Umsetzungskonstruk-
ten in ihrer bisherigen Form wirtschaftliche
Vorteile erreicht werden kénnen.?! Denn im
Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit sieht der
Bundesbeauftragte folgende wesentlichen,
letztlich vom Bund zu tragenden finanziellen
Nachteile:

- Die Finanzierungskosten der Privaten
iibersteigen die des Bundes, denn die Un-
ternehmen zahlen am Markt in aller Regel
hohere Zinsen fiir Kredite als die 6ffentli-
che Hand,

- die Privaten verlangen hohe Risikozu-
schldge, wenn ihnen Risiken tibertragen
werden, auf die sie kaum Einfluss nehmen
kénnen (z. B. Verkehrsmengen- oder Maut-
hohenrisiko) und zudem
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Da streiten sich die Gelehrten schon seit langem: Wo ist der Unterschied?
StraBenunterhaltungs-Einsatzfahrzeuge des privaten A-5-Konzessionirs Via Solutions Stidwest (Bild links)
und der staatlichen Autobahnmeisterei/AuBenstelle Offenburg (rechts)

- fallen betréchtliche Kosten fiir Informa-
tionsbeschaffung, juristische, technische
und Okonomische Beratung, Ausschrei-
bung, Vertragsgestaltung und Vertrags-
kontrolle (»Transaktionskosten«) iiber den
gesamten Lebenszyklus an.

Schon deshalb hilt der Bundesbeauftragte
die moglichen Effizienzgewinne bei den bis-
herigen Projekten nach dem A-Modell in den
Bereichen Bau, Erhaltung und Betrieb »fiir
begrenzt«. Das Unternehmensinteresse sei
zudem auf Gewinn ausgerichtet, die klassi-
sche Bauweise unter staatlicher Regie hinge-
gen nicht. Aulerdem wird der Standard von
heute auf viele Jahre festgeschrieben - entwe-
der man begniigt sich damit oder man muss
mit einem Unternehmen nachverhandeln, an
das man auf viele Jahre fest gebunden ist: »So
werden Preise hochgetrieben!«

Der Bundesrechnungshof hat schliefilich
mehrere tatsichlich vergebene OPP-Stra-
Benprojekte genau analysiert und weist ne-
ben vielen anderen Gesichtspunkten (letzt-
lich vor allem dramatisch hohere Kosten im
Hunderte-Millionen-Bereich) nach, dass die
jeweils durchgefithrten Wirtschaftlichkeits-

untersuchungen vielfach mangelhaft gewesen
seien. So fehle beispielsweise stets eine Rest-
wertbetrachtung, denn den Privaten wiirde ja
jeglicher Anreiz fehlen, die Substanz der Ver-
mogenswerte iiber den Konzessionszeitraum
hinaus langfristig zu erhalten.” In einer fast
schon erbitterten Argumentationsschlacht
wird dagegen von den Privaten gefordert, bei
zukiinftigen Projekten die volkswirtschaftli-
chen Kosten wie z. B. lingere Bauzeiten (des
Staates), dadurch bedingte Ausweichverkehre,
Unfille, Reisezeitverluste oder héhere CO,-
Emmissionen in der monetidren Bewertung
von OPP-Projekten stirker zu beriicksichti-
gen. Allein bei der A 5 zwischen Baden-Baden
und Offenburg wiirden sich fiir jedes weitere
Baustellenjahr angeblich zusétzliche Kosten in
Hoéhe von rund 25 Mio. Euro aufsummieren.?
Jede Seite rechnet also, so gut sie kann und
will, denn letztlich geht es um sehr viel Geld.
Holger Miihlenkamp von der Universi-
tat fiir Verwaltungswissenschaften in Speyer
nennt die OPP-Projekte alles in allem »eine
Finanzierungsillusion«, die nur kurzfristig ei-
nen Ausweg aus der Schulden-Misere der 6f-
fentlichen Haushalte bietet. »Offentlich-pri-
vate Partnerschaften sind ein Suggestivbegriff
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- die privaten Investoren sind keine Partner,
sondern Vertragsparteien, die ihren Gewinn
optimieren wollen«.?*

Auch gibt es ein Muster, das man immer
wieder findet: Die Partnerschaften werden
von den Auftraggebern dazu genutzt, um tiber
ihre Verhéltnisse zu leben nach dem Prin-
zip: Baue jetzt, bezahle spiter! Erschwerend
kommt hinzu, dass die Verpflichtungen, die
der Staat eingeht, in den offiziellen Haushal-
ten zundchst einmal gar nicht auftauchen.”

Schlechte Nachrichten kommen in diesem
Zusammenhang aus Spanien. Auch dort war
man Ende der 1990er Jahre iiberzeugt davon,
dass Privatunternehmen das alles besser kon-
nen als der Staat und lie3 etliche neue Auto-
bahnen von privaten Betreibergesellschaften
bauen. So erhielt Spanien neue, moderne Au-
tobahnen, ohne dass der Staat dafiir auch nur
eine Pesete hinlegen musste. Den Betreiberge-
sellschaften wurden im Gegenzug Konzessio-
nen erteilt, die Gebiihren fiir die Benutzung
der Autobahnen zu kassieren. Im Laufe der
Zeit haben jedoch alle (!) zehn privaten Au-
tobahn-Betreibergesellschaften Insolvenz an-
gemeldet. Zu ihrer Rettung musste aufgrund
einer omindsen Vertragsklausel, der »Vermo-
gensverantwortung der Verwaltung«, wiede-
rum der Staat einspringen. Das alles hort sich
in der Tat ein wenig sonderbar an und es wird
wohl nicht ohne Grund von »Amigo-Kapita-
lismus« gesprochen.*

Gerade mit solchen dramatischen Beispie-
len wird die weit verbreitete Meinung befeu-
ert, wonach die Banken kassieren, solange es
Gewinne gibt und der Steuerzahler einsprin-
gen muss, wenn bei den offentlich-privaten
Partnerschaften etwas schief lauft. Hohn und
Spott iber das »Idioten-Modell« des »Stra-
Ben-Schlussverkaufs« schiittete denn auch die
»Heute Show« des ZDF aus: »Fakt ist, dass alle
bisherigen OPP-Projekte fiir den Steuerzah-

ler am Ende teurer wurden«.” Die deutsche
Fachgewerkschaft der Straflen- und Verkehrs-
beschiftigten spricht daher von »gefdhrlichen
Entscheidungen fiir die Zukunft«: Sind die
staatlichen Strukturen erst einmal zerstort,
dann ist die Abhidngigkeit von den privaten
Leistungserbringern umfassend und die re-
gulierenden Einfliisse des Staates und dessen
demokratische Kontrollen sind ausgehebelt.?®

Ein ganz anderes Argument fithrt der
BUND Regionalverband Siidlicher Ober-
rhein ins Feld: »Die LKW-Maut sorgt fiir ein
neues, umweltfeindliches Gewinnmodell: Ei-
nige Unternehmen und Konzerne wollen iiber
privatisierte Autobahnen Milliarden aus der
Stralengebiihr fiir Lastwagen verdienen [...].
Die Privatisierung der Autobahn lohnt sich
fiir die Betreiber aber nur, wenn moglichst
viele Kraftfahrzeuge die Autobahn nutzen.
Eine Verlagerung auf die Bahn ist nicht im
Sinne der privaten Betreiber. Nachhaltigkeit
wird daher durch die Privatisierung nicht er-
reicht.«*

A5 als viertes deutsches
A-Modell-Pilotprojekt

Trotz all dieser Bedenken und lange vor dem
finanzwirtschaftlichen Gutachten des Rech-
nungshofs hatte das damalige Bundesminis-
terium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS) im Februar 2005 entschie-
den, in einer ersten Staffel vier Pilotprojekte
zum Ausbau iberlasteter deutscher Auto-
bahnen in Form des A-Modells auf den Weg
zu bringen, darunter - als letztes dieser vier
Projekte — auch die A5 zwischen Baden-
Baden und Offenburg. Bereits vorher wurden
die Projekte A 8 in Bayern (Strecke Augsburg-
Miinchen), A4 in Thiiringen (Strecke Wal-
tershausen—Herleshausen) sowie A 1 in Nie-
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dersachsen (Strecke Buchholz-Bremer Kreuz)
gestartet. Die geschdtzten Projektkosten iiber
die gesamte Konzessionslaufzeit fiir diese vier
Projekte beliefen sich nach den damaligen
Ansitzen auf etwa 2,8 Mrd. Euro.*

Die ersten Erfahrungen der bayerischen
Straflenbauverwaltung mit dem Betreiber-
modell der A 8 entsprachen denn auch »weit-
gehend den hohen Erwartungen« und es war
»erfreulich, dass die Mafinahme bisher sehr
partnerschaftlich abgewickelt und somit dem
Gedanken des ,Partnership’ im PPP durchaus
Rechnung getragen«® wurde. Auch der aus
Bayern stammende Bundesverkehrsminister
sprach von »liberaus ermutigenden Erfahrun-
gen mit diesen ersten vier OPP-Autobahnpro-
jekten« und so wurde erst kiirzlich eine zweite
Staffel mit weiteren acht Projekten und einem
Bauvolumen von weiteren rund 1,5 Mrd. Euro
auf den Weg gebracht.” Vor Ort in Offenburg
wird jetzt bereits diskutiert und spekuliert, ob
ein solches privates Autobahn-Ausbaumodell
auch fiir den 6-streifigen Ausbau der A 5 siid-
lich von Offenburg in Frage kommen kann.*

In Deutschland lagen fiir die Realisierung
von Verkehrsinfrastrukturmafinahmen in
den 1990er/2000er Jahren noch wenig prak-
tische Erfahrungen mit der Kooperation zwi-
schen offentlicher Hand und Privatwirtschaft
vor. Der Bund und das Land Baden-Wiirttem-
berg wollten daher neben dem eigentlichen,
dringend erforderlichen Ausbau der Auto-
bahn mit dem A-Modell im Zuge der A 5 zwi-
schen Baden-Baden und Offenburg auch Er-
fahrungen mit der Umsetzung solcher OPP-
Modelle sammeln. Finanzwirtschaftliche
Realisierungsstudien hatten damals ergeben,
dass sich der dortige Ausbau fiir einen priva-
ten Betreiber rechnen wird.

Denn die Autobahn A5 zwischen Karls-
ruhe und Basel ist eine Hauptverkehrsachse
von europdischer Bedeutung und Teil des

transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V).
Weite Teile dieser Magistralen im badischen
Rheintal besaflen um die Jahrtausendwende
aber nur vier Fahrspuren und entsprachen
beziiglich Trassierung, Fahrbahnaufbau, Ent-
wiésserung, Lirmschutz, Rastmoéglichkeiten
etc. dem Standard der spiten 1950er Jahre.
6-streifig modernisiert war damals lediglich
ein ca. 25 Kilometer langer Abschnitt zwi-
schen dem Autobahndreieck Karlsruhe und
dem Autobahnkreuz Baden-Baden.

Die Strecke zwischen Karlsruhe und Of-
fenburg ist mit durchschnittlich fast 70 000
KFZ/24 Stunden duf3erst hoch belastet. Durch
dieses hohe Verkehrsautkommen in Verbin-
dung mit dem veralteten Ausbaustandard war
der Autobahnabschnitt extrem stau- und un-
fallanfallig. Der 6-streifige Ausbau war daher
dringend notwendig - auch vor dem Hinter-
grund der damaligen Verkehrsprognosen, die
bis zum Jahr 2015 einen weiteren Zuwachs
von 20% im Personen- und bis zu 60% (!) im
Giiterverkehr vorhersagten.

Die Grobpline (RE-Entwiirfe) fiir eine
6-streifige Autobahn plus Standstreifen (Re-
gelquerschnitt 35,5) sowie vier rechtskraftige
Planfeststellungsbeschliisse fiir alle Unterab-
schnitte der 41,5km langen Marathon-Aus-
baustrecke lagen damals bereits vor. Aufgabe
des Konzessionars sollte es sein, die baureife
Ausfithrungsplanung zu erstellen und die
Baumafinahmen en détail zu projektieren.
Einschliefllich des gesamten Koordinierungs-,
Genehmigungs- und Verkehrsmanagements
und unter Aufrechterhaltung des Verkehrs
waren insbesondere folgende Leistungen zu
erbringen:

— 70 Briicken und Unterfithrungen abreifien
- 57 Briicken neu bauen
- 44 neue Verkehrszeichenbriicken aufstellen

4 Anschlussstellen: zwei total umbauen, 2
anpassen
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- ca. 1,2 Mio. m* neue Fahrbahndecken mit
Unterbau einbauen

— ca. 12,5km neue Larmschutzwaille und
-winde aufrichten

- 6 neue Regenkldrbecken ausheben

- 5 neue Parkplitze mit WC-Anlagen und
sonst. Ausstattung errichten

- ca. 80 km neue Schutzwinde im Mittel-
streifen betonieren

- kilometerlang vorhandene Kommunika-
tions-Glasfaserkabel umlegen

— 1 Verkehrszdhlstelle und 1 Wiegeanlage
umbauen

- zahlreiche Bepflanzungs-, Ausgleichs- und
Ersatzmafinahmen (also z. B. Entsiegelung
von nicht mehr benétigten Flichen oder
Bau von Ersatzgewiéssern etc.) durchfithren

An der Ausbaustrecke liegen die drei grofien
Tank- und Rastanlagen T&R Renchtal-West
und -Ost sowie die T&R Biihl, diese durften
wihrend der Bauarbeiten wegen befiirchteter
Umsatzeinbuflen moglichst wenig beeintréch-
tigt werden. Das gesamte Konzessionsvolu-
men betrug schliefllich rund 850 Mio. Euro,

Schlusspunkt eines jahrelangen Vergabeverfahrens (v.l.n.r.):

Dr. Marion Henschel (Geschaftsfiihrerin von Strabag Infrastruktur-
projekt GmbH), Dipl.-Ing. Fadi Selwan (Vinci Concessions, Executive
Vice-President und Business Development Director) und

Ltd. Baudirektor Harald Protz (Regierungsprasidium Karlsruhe)
unterzeichnen in Frankfurt den A-Modell-Vertrag fiir die A5

es handelt sich damit um eines der gréfiten
jemals realisierten Straflenprojekte in Baden.
Die reinen Baukosten beliefen sich dabei auf
rund 350 Mio. Euro.

Vorbereitungen und Vergabe

Die Vorbereitungen fiir die »funktional-pau-
schalierte Ausschreibung« des Projektes und
fiir das eigentliche Vergabeverfahren haben
insgesamt fast fiinf Jahre lang (!) in Anspruch
genommen. Nach Erarbeitung der Hunderte
Seiten langen Ausschreibungsunterlagen
durch eine landesweit zusammengesetzte Ex-
pertengruppe unter Federfithrung des Regie-
rungsprasidiums Karlsruhe erfolgte im De-
zember 2005 zunichst eine europaweite, 6f-
fentliche Bekanntmachung, dass ein solches
Vorhaben geplant ist (Info-Memorandum).
Danach folgte 2006 ein ebenfalls europa-
weit ausgeschriebener Teilnahmewettbewerb
(Praqualifikationsverfahren), auf den sich sie-
ben interessierte Konsortien meldeten. Aus
diesen wurden nach vorher festgelegten und
transparenten Regeln vier Be-
werber ausgewdhlt, denen 2007
die eigentlichen Verdingungs-
unterlagen zur Angebotskal-
kulation ausgegeben wurden,
um dann ein zweistufiges,
»strukturiertes Verhandlungs-
durchzufiihren.
Aufgrund der Wertung der bei
Submission vorgelegten Un-

verfahren«

terlagen wurden im Friihjahr
2008 zwei Bieter ausgewdhlt.
Der Clou: Nach einer ersten
intensiven Gesprachsrunde
beim Bundesverkehrsministe-
rium in Bonn konnten diese
beiden Bieter in vergleichs-
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Offizieller Konzessionsbeginn in der damals noch
eigenstandigen Autobahnmeisterei Offenburg:
v.l.n.r. der kaufménnische Geschéftsfiihrer von Via
Solutions Stidwest, Arnaud Judet, Antoine Bresolin
als Vertreter von Vinci/Paris sowie der damalige
Karlsruher Regierungsprasident Dr. Rudolf Kiihner
und (verdeckt) der damalige Freiburger
Regierungsprasident Julian Wiirtenberger.

weise kurzer Zeit nochmals ein Angebot, ein
sog. BAFO (best and final offer, das nicht teu-
rer als das erste Angebot sein durfte) abgeben.
Im Februar 2009 kam es schlief3lich zum Zu-
schlag an einen dieser beiden letzten Bieter
und der rund 500 Seiten starke Konzessions-
vertrag (ohne ergdnzende Unterlagen wie z. B.
Planfeststellungsunterlagen etc.) wurde un-
terzeichnet. Der Baukonzern Vinci freute sich
tiber seinen Erfolg* und gab auch interessante
Einblicke in sein Finanzierungskonzept.®
Dazwischen mussten - das komplizierte
Verfahren hat das fast schon provoziert — zwei
Einspriiche (Nachpriifungsantrige) vor der
Vergabekammer sowie eine Beschwerde beim
OLG Karlsruhe (die spiter jedoch wieder zu-
riickgezogen wurde) abgearbeitet werden. Die
Juristen streiten sich seitdem trefflich tiber die
Art des Umgangs mit moglichen Interessenten
fiir eine solche 6ffentlich-private Partnerschaft,
denn auch vergaberechtlich sind sowohl das
A-Modell als auch das F-Modell duflerst an-

spruchsvoll und stellen wegen der Komplexitit
des Auftragsgegenstandes hochste Anforde-
rungen sowohl an die Vergabestellen als auch
an die interessierten Bieter. Das strukturierte
Verhandlungsverfahren stellt daher fiir an-
dere Projekte offenbar kein Patentrezept dar.*
Auch wird die Zuriickhaltung der Bieter we-
gen uniibersehbarer Refinanzierungsrisiken
durch vergaberechtliche Unsicherheiten (Bau-
grund, Verkehrsmenge, Dauer von Genehmi-
gungsverfahren, Ungliicke/ Verkehrssicherung
u.) zusatzlich verstarkt. Dem A-Modell droht,
so unkte ein Experte fiir das Bau- und Verga-
berecht, gar die Totgeburt.”

Ausbau der Autobahn A5

Schon wenige Wochen nach der Vergabe und
der Vertragsunterzeichnung in Frankfurt er-
folgte am 1.4.2009 an der A5 recht unspek-
takuldr der offizielle Konzessionsbeginn fiir
die Teile »Bau« und »Erhaltung«. Der Beginn
der Straflenunterhaltung (Straflenbetriebs-
dienst/Autobahnmeisterei) erfolgte, weil man
wegen des Winterdienstes das Ende der Win-
terperiode abwarten wollte, vereinbarungsge-
maf3 erst einen Monat spater am 1.5.2009. Die
Straflenunterhaltung muss vom Konzessionér
also bis zum April 2039 durchgefiihrt werden.

Damit der auf der A5 weiterhin rollende
Verkehr nicht zusammenbricht, mussten im
Verlauf aller Bauphasen immer zwei Fahrspu-
ren je Fahrtrichtung aufrechterhalten bleiben.
Der gesamte Verkehr wurde daher in den 18
Bauabschnitten stets auf eine der beiden be-
stehenden Richtungsfahrbahnen umgelegt,
wihrend die gegeniiber liegende alte Beton-
piste vollstindig herausgerissen und mit ei-
ner Gesamtdicke von 70 cm (!) von Grund
auf neu aufgebaut wurde. Dadurch wurden
zwar zeitweise vier enge Fahrspuren auf ei-
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Insgesamt 70 alte Vorkriegsbriicken, die liber die Konzessionsstrecke fiihrten, mussten - meistens am
Wochenende und in der Nacht - abgerissen werden, um Platz fiir breitere Uberfiihrungsbauwerke zu schaffen

ner Autobahnseite zusammengequetscht (sog.
4+0-Verkehr), aber eine moglichst sichere
Trennung von Baustelle und Verkehr erreicht.
Teilweise deutlich hohere Unfallzahlen mit ki-
lometerlangen Staus waren leider dennoch die
Konsequenz, die trotz Tempo 80 und rigoro-
sen Polizeikontrollen nur bedingt in den Griff
zu kriegen waren.*® Ein Phdnomen, das auch
bei einem der ersten OPP-Straflenprojekte im
Zuge der A 1 zwischen Hamburg und Bremen
beobachtet wurde, denn auch dort kam es
wihrend der Bauzeit zu einem dramatischen
Anstieg der Unfallzahlen.* Polizei und Ver-
kehrsbehorden verzweifelten auch an der A5
schier an der Aufgabe, den unaufhérlich stro-
menden Massenverkehr - hauptsichlich die
LKWs - durch die Nadelohre zu schleusen
und brachten sogar einen landesweiten Pilot-
versuch mit einem weitreichenden Uberhol-
verbot (das kaum jemand beachtet hat) und

der Aufforderung »Versetzt fahren!« auf den
Weg.”* Eine grofie Herausforderung war bei
alledem das Notfall-Management, denn Po-
lizei, Feuerwehr und andere Rettungsdienste
mussten zu jeder Zeit zuverldssig jede nur
denkbare Unfallstelle innerhalb der Baufel-
der anfahren kénnen.

Um dem Autofahrer bei der nervigen
Durchfahrt durch die 41,5km lange Mara-
thonstrecke Verschnaufpausen zu goénnen,
durfte ein zusammenhédngender Baustellen-
abschnitt jeweils nur 5-6 km lang sein, da-
nach musste stets ein baustellenfreier Ab-
schnitt von ebenfalls ca. 5-6 km Liange folgen.
Deshalb war die A 5 zwischen Baden-Baden
und Offenburg immer in sog. Baulose unter-
teilt, die jeweils durch Beruhigungsstrecken
unterbrochen wurden.

Neben den reinen Bauarbeiten abseits der
offen gebliebenen Fahrstrecken gab es auch
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Vier Anschlussstellen mussten angepasst bzw. total umgebaut werden, hier ein Blick auf das
Bau-Gewiihle bei der Anschlussstelle Achern. Links der Autobahn ist bereits einer der
beiden neuen »Brillenkreisel« zu erkennen

viele besondere Einzelereignisse wie z. B. der
Abriss alter Briicken, der Bau von Ersatzbrii-
cken oder das Einschwenken von Fertigteil-
tragern fiir die neuen Briicken.

Hierfiir musste dutzende Male die gesamte
Autobahn zwischen zwei Anschlussstellen
voll gesperrt werden, was in aller Regel an den
Wochenenden und/oder in der Nacht statt-
fand. Trotzdem gab es auch hier stets kilome-
terlange Staus auf den eigens dafiir ausgewie-
senen »U-Strecken« tiber das nachgeordnete
Stralennetz, also beispielsweise auf der Bun-
desstrafle 3.

Tausende Planungs-, Konstruktions- und
Baupldne mussten erstellt, gepriift und geneh-
migt werden. Das mit der Uberwachung der
Bauabwicklung beauftragte Regierungspra-
sidium in Freiburg mit seinem achtkdpfigen

Expertenteam hatte eigens dafiir ein Internet-
basiertes Plan-Management-System eingesetzt
(sog. IPMS oder EPLAS). Drauflen vor Ort ar-
beiteten zeitweise Hunderte Bauarbeiter auf
der Strecke, die Ausbauarbeiten lagen daher
fast immer besser als im vorher festgelegten
Zeitplan. Bereits zum Jahresanfang 2012 wur-
den die Bauphasen 1 und 2 abgeschlossen, so
dass da schon rund die Hilfte der Ausbaustre-
cke fertiggestellt war. Die Beruhigungsstre-
cken zwischen den fritheren Bauabschnitten
wurden dann 2012 und 2013 in den Bauphasen
3 und 4 in Angriff genommen.

Entsprechend dem Lebenszyklus-Gedan-
ken eines A-Modells hat sich der Konzessio-
ndr fiir eine Fahrbahndecke in Betonbauweise
entschieden. Die meisten Briickenbauwerke
wurden sowohl aus verkehrlichen als auch
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Riesige Betonfertiger mit bis zu 14,50 m (!) Breite haben die neuen Fahrbahndecken auf der Autobahn A5 in
den jeweiligen Bauabschnitten der A-Modell-Strecke fortlaufend an einem Stiick eingebaut

aus wirtschaftlichen Griinden in Fertigteil-
bauweise mit Aufbeton erstellt (Fertigteiltra-
ger, die mit einer flichigen Betonschicht iiber-
zogen wurden).

Im Laufe der ganzen Bauzeit fanden stin-
dig Qualitatskontrollen statt und der Kon-
zessiondr musste turnusméflig alle vertragli-
chen Anforderungen nachweisen, neben den
iiblichen Qualitatspriiffungen auch anhand
von Funktionspriifungen gemafl ZTV-Funk-
tion bzw. Bauwerkspriifungen gemif DIN
1076. Direkt nach dem Bau und innerhalb des
30-jahrigen Konzessionszeitraums werden
mit einem Messfahrzeug fortlaufend alle drei
Jahre die Substanzmerkmale der Fahrbahnen
wie z. B. Risse, Kantenschiaden, Eckabbiiche
etc. erhoben und zusitzlich die Lings- und
Querebenheit gemessen. Dariiber hinaus wird
das Zustandsmerkmal »Griffigkeit« mit ei-

nem Spezialfahrzeug, einer SCRIM (Sideway-
force Coeflicient Routine Investigation Ma-
chine oder auf Deutsch: automatische Seiten-
kraftmessverfahren-Maschine) tiberpriift. Bei
kritischen Zustdnden muss der Konzessionar
entsprechende Unterhaltungs- und Erhal-
tungsmafinahmen durchfithren und sie vom
Auftraggeber abnehmen lassen.

Betriebliche StraBenunterhal-
tung der A-Modell-Strecke

Zum Stichtag 1.5.2009 tibernahm der Kon-
zessiondr auf der um ca. 18 km auf ca. 60 km
verlangerten Strecke zwischen der Betriebs-
umfahrt Malsch und der Autobahnmeisterei
Offenburg auch die Erhaltung (z. B. der Fahr-
bahndecken) und die betriebliche Straflenun-
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An der Autobahn wurden Schilder aufgestellt,
die auf die privat betriebene Konzessionsstrecke
hinweisen

terhaltung (Streckenkontrollen, Griinpflege,
Winterdienst etc.) — sprich: weitgehend die
Aufgaben einer Autobahnmeisterei. Fiir eine
kiirzere Strecke hitte sich die Einrichtung ei-
nes privaten Betriebsdienstes nicht gerechnet.
Das aber hatte schmerzliche Konsequenzen fiir
die bis dahin eigenstdndige, staatliche Auto-
bahnmeisterei in Offenburg, der der nordliche
Teil »ihrer« Autobahn, also ca. die Hélfte ihrer
bisherigen Zustandigkeitsstrecke, amputiert
wurde. Aus diesem Grund musste einer der
beiden Chefs sowie rund die Hilfte des Per-
sonals und des Fuhrparks - wie man so schon
sagt — »sozialvertraglich« umgesetzt bzw. ab-
gebaut werden. Die Meisterei selbst wurde or-
ganisatorisch zu einer Auflenstelle der Auto-
bahnmeisterei Freiburg umgewandelt.

Ironie des Geschehens: Auf der anderen,
der privaten Seite mussten innerhalb weniger
Wochen neue Chefs, eine neue Verwaltung
sowie eine neue Straflenunterhaltungsmann-
schaft rekrutiert werden. Auflerdem musste
ein neues Betriebszentrum mit Fahrzeug- und
Salzhallen etc. erstellt und neue (Grof3-)gerite
sowie Einsatzfahrzeuge angeschafft werden.
Erstaunlicherweise hat nicht ein Mitarbeiter
oder auch nur eine Schraube den Besitzer ge-
wechselt: Sowohl auf der staatlichen als auch

auf der privaten Seite hat man offenbar keine
Notwendigkeit fiir einen Austausch gesehen.

Uber die spannende Frage, wer denn nun
mehr Ressourcen (also Personal, Fahrzeuge,
Betriebsmittel etc.) fiir die Durchfithrung
des Straflenbetriebsdienstes braucht und wer
das alles besser und schneller macht, streiten
sich die Gelehrten schon seit langem. Sie wird
wahrscheinlich auch beim A-Modell Malsch—
Offenburg unbeantwortet bleiben, denn der
private Dienst ist ja auf 30 Jahre angelegt und
es wird kaum gelingen, dem Konzessionar be-
treffend seiner Betriebsstrategie und den da-
mit verbundenen Betriebsfinanzen wirklich
vergleichbar in die Karten zu schauen. Ge-
fuhlt ist der A 5-Konzessiondr entgegen den
urspriinglichen Erwartungen von Privatisie-
rungsbefiirwortern jedoch nicht viel effizien-
ter als der staatliche Dienst.

So hat die Via Solutions Siidwest im No-
vember 2009 zwar stolz verkiindet, dass sie
auf der Autobahn A5 fiir den Straflenwér-
terdienst ein neues, computergestiitztes Be-
triebssystem entwickelt hat und den Stra-
Benbetriebsdienst nunmehr mit mordernsten
technischen Hilfsmitteln versehen und bei-
spielsweise mit Hilfe von GPS dokumentie-
ren wiirde. Wortlich hief} es in der Zeitung:
»Wo in Baden-Wiirttemberg amtliche Stra-
Blenmeistereien Streckenkontrolle und War-
tung vornehmen, geht es hingegen noch recht
steinzeitlich zu. Die Straflenwirter sind mit
Notizblock und Bleistift unterwegs [...], das-
selbe gilt fiir den Streudienst im Winter.«*!

Die verschnupfte und gleichwohl humorige
Reaktion des staatlichen Betriebsdienstes lief3
jedoch nicht lange auf sich warten: »Fred Feu-
erstein ist im Regierungsprasidium Freiburg
bereits vor einiger Zeit in den wohl verdien-
ten Ruhestand getreten [...]. Seit wir kiirzlich
unsere warmenden Felle abgelegt und auf mo-
derne und funktionale Warn- und Schutzklei-
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Einer der ersten spektakuldren Unfille auf der neu gebauten
A-Modell-Strecke am 8.12.2011 bei Offenburg: Kaum jemand
hétte es fiir moglich gehalten, dass ein Fahrzeug - zumal auch
noch ein LKW - auf die neuen, massiven und bis zu 1,10 m (1)
hohen Betonschutwande im Mittelstreifen auffahren,
geschweige denn diese fast durchbrechen kann

Alle Bilder: Regierungsprasidium Freiburg, Via Solutions Stidwest

dung umgestellt haben, verfiigen wir im Stra-
Benbetriebsdienst durchaus iiber ein hoch
professionelles know-how und miissen uns vor
privaten Anbietern wirklich nicht verstecken.
Gerne treten wir in einen konstruktiven Wett-
bewerb um die besseren Ideen und Vorgehens-
weisen ein - aber bitte nicht unter der Giir-
tellinie des Lendenschurzes! Denn auch beim
staatlichen Straflenbetriebsdienst [...] wird -
bei Wilma! - mit technisch hoch entwickel-
ten und innovativen Systemen und Methoden
versucht, stets effektiv und efizient zu arbeiten.
Das Mammut, mit dem wir bis vor kurzem un-
sere Strafen abgesaugt haben, bekommt heuer
sein Gnadenbrot unweit von Steintal, weil wir

das Reinigen der Fahrbahnen
jetzt mit einer dieser neumo-
dischen Kehrmaschinen ver-
suchen. Auch im Winterdienst
haben wir, nachdem die bisher
verwendeten Steinwalzen nicht
mehr lieferbar waren, kiirzlich
notgedrungen neue Autos ge-
kauft und verfiigen jetzt iiber
leistungsfahige LKWs mit
Funk- und GPS-Ausstattung
sowie modernster Streutech-
nik wie z.B. automatischer
Feucht-
salztechnik, Thermomat, web-

Streusalzdosierung,

basierter Einsatzdokumenta-
tion etc. etc.«*?

Nichterner, in der Sa-
che aber dhnlich urteilt auch
das Land Hessen, wo die in
einem Modellversuch pri-
vatisierte Straflenmeisterei
Grof3-Umstadt im Landkreis
Darmstadt-Dieburg nach ei-
ner Laufzeit von drei Jahren
wieder verstaatlicht wurde:
»Das Ergebnis ist eindeutig,
musste auch der hessische Staatsminister fiir
Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung,
Dieter Posch (FDP) einrdumen, der sicherlich
kein Freund von Staatsbetrieben ist. Der dor-
tige Versuch wurde nach entsprechend beglei-
tenden Untersuchungen eines Fachgutachters
und einer Wirtschaftspriifungsgesellschaft
schliefflich nicht verldngert und das Land gab
seine Uberlegungen auf, die Straflenmeis-
tereien zu privatisieren. Sie verbleiben beim
Hessischen Landesamt fiir Stralen- und Ver-
kehrswesen und damit beim Staat.*®

»Staat oder Privat — das ist hier die Frage,
so mochte man, etwas modifiziert, den be-
rithmten Satz aus Shakespeares Tragodie
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»Hamlet, Prinz von Danemark« zum Schluss
gerne zitieren. Die derzeitigen Betreibermo-
delle sind ein Priifstein dafiir, dass der Staat
die Maut nicht nur als weitere Einnahme-
quelle sieht, sondern dass damit auch unter
dem Gesichtspunkt der Nachhaltigkeit ein
verbessertes Verkehrsinfrastrukturangebot
geschaffen wird. Dazu muss, so mahnte der
Gesprachskreis Infrastruktur im Deutschen
Verkehrsforum bereits 2003 in einem Posi-
tionspapier, »dringend eine Langfriststrate-
gie fiir Betreibermodelle fiir die Straflenver-
kehrsinfrastruktur entwickelt werden unter
Berticksichtigung der Chancen, mit dem Ziel
eines Zusammenwachsens von A- und F-Mo-
dellen und einer damit langfristigen Neuord-
nung der Verkehrswegefinanzierung«.**
Warum also nicht gleich das ganze Auto-
bahnnetz privatisieren? Die sog. Auftragsver-
waltung (die Bundesstrafien werden zwar vom
Bund finanziert — der konkrete Bau, die Pla-
nung und der Betrieb obliegt aber den Léin-
dern) gilt bei vielen Experten schon lange als
kompliziert, biirokratisch und nicht effizient.
Daher wird tatsdchlich schon seit einiger Zeit
kolportiert, dass die Bundesregierung einen
»radikalen Systemwechsel« gegen die Ver-
kehrsprobleme und zur Rettung der deutschen
Infrastruktur vorbreiten wiirde®, die Griinen
schlagen sogar einen »noch viel grofieren Sys-
temwechsel« vor.** Das Autobahnnetz soll
demnach moglicherweise komplett in eine
FernstrafSengesellschaft iberfithrt werden, an
deren Projekten sich auch Banken, Versiche-
rungen und Fonds beteiligen kénnten.*” Die
Gesellschaft bekdme die kompletten Maut-
einnahmen und kénnte z. B. nach dem Vor-
bild Osterreichs operieren. Dort pflegt bereits
eine Firma namens Autobahn- und Schnell-
straflen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft
(ASFINAG), die dem Staat gehort, die Haupt-
verkehrsstraflen. »Vorerst« sei in Deutsch-

land keine solche Gesellschaft fiir eine neu-
artige Finanzierung der Autobahnen geplant,
so sagte ein Sprecher des Bundesverkehrsmi-
nisteriums Anfang 2015 vieldeutig*® und auch
Bundesverkehrsminister Alexander Dobrindt
bestatigte: »Wir diskutieren diesen Vorschlag
mit dem Finanzministerium, stehen aber erst
am Anfang der Uberlegungen.«*

Der Wettbewerb der Systeme ist und bleibt
jedenfalls interessant und spannend.

Anmerkungen

1 Wikipedia, die freie Enzyklopédie: »Offentlich-
private Partnerschaft«, Stand 08/2013.

2 Siehe auch homepage des Regierungsprésidiums
Freiburg www.rp-freiburg.de, dort bei Abteilung
4 auf der Seite ganz unten unter »Betreibermodell
BAB A 5 Malsch-Offenburg (A-Modell)« mit wei-
teren Informationen, Bildern, Plinen etc.

3 Siehe auch homepage des Konzessionsnehmers
Via Solutions Stidwest unter www.viasuedwest.de.

4 Aus der Einladung zur Pressekonferenz von Via
Solutions Stidwest am 25.1.2013 in Biihl: »Via
Solutions Stidwest startet in das letzte Jahr des
6-spurigen Ausbaus der BAB A 5. Wie Sie wissen,
gehen Ende 2013 die restlichen Bauabschnitte
und damit 40,5 Kilometer nagelneuer, komfor-
tabler, 6-spuriger Autobahn ans Netz. Damit hal-
ten Via Solutions Siidwest und die ARGE VCS
A5 gegeniiber den Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmern, insbesondere jedoch
den Logistikunternehmen und Unternehmen mit
LKW-Fuhrparks, ein Versprechen, an das viele
Berichterstatter nicht geglaubt hatten. Denn die
Fertigstellung eines so grofSen Abschnittes einer
der wichtigsten transeuropdischen Verkehrsadern
nach nur 3-jahriger Bauzeit erfolgt damit deutlich
frither, als es der Konzessionsvertrag vorsah [...].«

5 »Finanzielle Griinde: A5 wird erst im Herbst
2014 fertig«. In: Badische Zeitung vom 9.11.2013.

6 »Dubiose Argumente, »eine seltsame Aussage,
»die Sache an sich klingt etwas merkwiirdig«. In:
Randnotizen der Badischen Neuesten Nachrich-
ten vom 9.11.2013.

7 »Die zeitliche Streckung [...] hat offensichtlich
steuertechnische Griinde« und »Es geht um
wirtschaftliche Rahmenbedingungen, die diese
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Insolvenz abgewendet: Erster deutscher Maut-
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noch von den Gesellschaftern bereit gestelltes Ei-
genkapital und eigenkapitalsahnliche Mittel in
Hohe von etwa 110 Mio. Euro. Eine LGTT-Ga-
rantie in Hohe von 25 Mio. Euro verstarkt die si-
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