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2. Treffen zur Vorstellung des Sachstandsberichtes

zum F-Modell
BMVBS, Berlin 20. Dezember 2007

Ergebnisprotokoll

Im Nachgang zu den Erorterungen des Sachstandsberichts mit den Verban-
den am 04. Oktober 2007 wurden die Feststellungen und Empfehlungen des
Berichts auf der Grundlage schriftlicher Stellungnahmen der Verbande vertie-
fend erortert (1.). Anschlielend wurden die Umsetzung des Sachstandsbe-
richts in laufenden Projektentwicklungen (2.) sowie ein Garantieinstrument der
EIB zur Stabilisierung von Vorhaben mit direkter Nuterzmaut in deren Ramp Up

Phase erlautert (3.).
1. Stellungnahme der Verbande und Erdrterung

Bezuglich der Stellungnahmen der Verbande wird im Einzelnen auf die in der
Anlage beigefugten Dokumente verwiesen. Gemeinsamer Tenor der Stel-
lungnahmen war die Einschatzung, dass das F-Modell als Instrument zur Mobi-
lisierung haushaltsexterner Finanzmittel beibehalten und genutzt werden soll-
te. In der bisher angewandten Form sei das F-Modell allerdings kaum markt-
fahig. Notwendig seien projektspezifische MaRnahmen der Risikoverteilung
bzw. Risikointervention, um Vorhaben privatwirtschaftlich tragfahig zu ma-
chen. Zentrale Bedeutung komme dabei auch einer besseren Projektauswabhl

und -entwicklung zu.

Die Erdrterungen zu den Empfehlungen des Sachstandsberichts fur eine ver-
besserte Umsetzung des F-Modells ergaben ein hohes MaR an Ubereinstim-
mung der vorgetragenen Stellungnahmen mit dem Gutachten. Der Ansatz zur
Anpassung der Konzessionsdauer fur Vorhaben an die betriebsgewd6hnliche
Nutzungsdauer ist auch nach Einschatzung der Privatwirtschaft geeignet, Ver-

drangungseffekte durch eine tuberh6hte Maut zu vermeiden, durfe aber nicht
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durch zusatzliche Finanzierungskosten konterkariert werden. Insofern sei der
Einbau staatlicher Absicherungsinstrumente in die Fremdfinanzierungen zu er-
wagen. Im Rahmen langerer Konzessionszeitraume sollten Anschlusskonzessio-
nen moglich sein. Anschubfinanzierungen und Erganzungsfinanzierungen
schlossen sich des Weiteren nach Auffassung der Privatwirtschaft sachlich
nicht aus, sondern konnten ggf. auch komplementar eingesetzt werden. Ein
Vorteil der Bereitstellung einer Erganzungsfinanzierung fur die Betriebsphase
wird vor allem darin gesehen, dass Mauterhohungen im Betrieb dann ggf.
entbehrlich wirden, was wiederum der Mautakzeptanz dienlich sei. Die Ver-
gabe von Vorhaben auf Basis von Mindestbarwerten durfe nicht zu laufzeit-

bedingten Qualitatsrisiken fuhren.

Die Entwicklung tragfahiger Vorhaben ist nach dem Verstandnis der Verban-
de Aufgabe des betreffenden Stralenbaulasttragers. Dieser diurfe Projektent-
wicklungskosten nicht auf die Privaten verlagern, etwa indem er wesentliche
Elemente eines Vorhabens in einem wettbewerblichen Dialog erarbeiten lasst.
Gegenuber dem wettbewerblichen Dialog wurden ferner Vorbehalte dahin-
gehend geaulert, dass der Schutz geistigen Eigentums von Bietern in diesem
Verfahren gesichert werden musse. In dieser Hinsicht sind insbesondere Einzel-
heiten der im Sachstandsbericht erwahnten, sog. Einheitslosung erortert wor-
den. Dabei Bestand Einigkeit, dass ein ,,Dialog-Design* fur Vorhaben nach

dem F-Modell konkret noch auszuarbeiten ist.

Die Notwendigkeit zur Konkretisierung einschlagiger Malistabe fur Mautbe-
messung und Mautkalkulation durch eine entsprechende Rechtsverordnung
wurde unter Hinweis auf die Problematik des sog. Periodenbezugs von Kosten
sowie auf Unklarheiten in Bezug auf den Umfang umlagefahiger Kosten her-

vorgehoben.
2. Aktueller Sachstand der F-Modell Projekte

Herr Strick stellte den Stand der Vorhaben vor, fur die der Bund momentan

Machbarkeitsstudien erstellt bzw. aktualisiert.
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3. Garantieinstrumentarium EIB

Herr Woitok von der EIB fuhrte durch die in der Anlage beigefugte Folienpra-
sentation. Das Garantieinstrument der EIB steht fur alle TEN-Projekte zur Verfu-
gung. Das deutsche Autobahnnetz gehére in etwa zur Halfte zum TEN. Der

Status der Weserquerung ist diesbezuglich zu klaren.

Anlagen:
1. Vortrag von Herrn Woitok (EIB)

2. Stellungnahmen der Verbande
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European Union Long-term Financing "' o
Institution to Support EU Objectives

o Created by the Treaty of Rome in 1958.
e Subscribed capital EUR 165 bn by 27 EU Member States.
 Operates in:

— EU Member, Accession and Candidate States

— European Neighbourhood and Partnership Countries and in selected
regions throughout the world

— Lending in 2006: EUR 45.8 bn (EUR 39.8 bn within the EU-25)
 EU Policy-driven Bank, its six operational objectives within the EU being:

— EU Transport Policy, in particular Trans-European Networks (TENS)
— Economic and Social Cohesion and Convergence within the EU

— Small and medium enterprises (SMESs)

— Innovation 2010 Initiative (i21)

— Environmental sustainability

— Sustainable, competitive and secure energy



Benefits of an EIB Loan N ==

* Benefits of low cost of funding passed on to clients:

— Large amounts

— Broad range of currencies
— Long maturities

— Attractive interest rates

— Catalytic effect on participation of other banking or financial
partners
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EU Initiative Trans-European transport network , ” Bank
(TEN-T)

« Trans-European Transport Policy Objectives

— Improve territorial cohesion.

— Boost competitiveness and growth potential of enlarged Union.

— Reduce congestion on the major routes.

— Encourage intermodality and modal shift to railways and sea/I[WW.

— Reduce the environmental impact of transportation.

— Extend the European axes concept into Neighbourhood Countries.
 Trans-European Transport Investment Programme

— Modernise and build a comprehensive EU network of roads (75,200
km), railways (79,400 km), airports (430), ports (480) and waterways.

— 17 out of 30 European Priority Projects in the railway sector,
establishment of six major cross-European freight corridors.

— 5 further projects in rail/road projects.

— Introduce interoperable European train signalling system (ERTMS)
and Single European Sky air traffic management (SESAR).

 Some figures...
o Total cost of TEN-T programme: €600bn up to 2020
* Priority Projects: €220bn



rans-European transport network (TEN-T) "' Bk

Tripoll @

® Valena

TEN-T PRIORITY AXES AND PROJECTS 2005

Trans-European transport network (TEN-T)
Priority axes and projects

1. Railway axis
Berlin—Verona/Milan-Bologna-Naples-Messina-Palermo

2. High-speed railway axis
Paris-Brussels-Cologne-Amsterdam-London

3. High-speed railway axis of south-west Europe

4. High-speed railway axis east

5. Betuwe line

6. Railway axis Lyons—Trieste-Divala/
Koper-Divata-Ljubljana-Budapest-Ukrainian border

7. Motorway axis | itsa/Patras-Athens-Sofia-Bud.

8. Multimodal axis Partugal/Spain-rest of Europe
9. Railway axis Cork-Dublin-Belfast-Stranraer
10. Malpensa airport

11, @resund fixed link

12 Nordic triangle railway/road axis

13. United Kingdom/lreland/Benelux road axis

14. West coast main line

15. Galileo
16. Freight railway axis Sines/Algeciras-Madrid-Paris
17. Railway axis Pari bourg-Stuttgart-Vi

18. Rhine/Meuse-Main-Danube inland waterway axis
19. High-speed rail interoperability on the Iberian peninsula
20. Fehmarn belt railway axis

21. Motorways of the sea

22 Railway axis Athens-Sofia-Budapest-Vienna—Prague—
Nuremberg/Dresden

23. Railway axis Gdansk-Wi islava-Vi

24. Railway axis Lyons/Genoa-Basle-Duisburg-Rotterdam /Antwerp
25. Motorway axis Gdansk-Brno/Bratislava—Vienna
26. Railway/road axis Ireland/United Kingdom/continental Europe
27. 'Rail Baltica’ axis Warsaw-Kaunas—Riga-Tallinn-Helsinki
28 ‘Eurocaprail’on the Brussels—Luxembourg-Strasbourg
railway axis
29. Railway axis of the lonian/Adriatic intermodal corrider
30. Inland waterway Seine-Scheldt

P

Priority axes and projects Priority project numbers
—— Road 13 Road project

Rail

Infand waterway 6 Railway project

Meotorway of the Sea
8 Mulimedal project
0 awport project

Inland waterway project

1 portproject p
~4 1 Motorway of the sea

Trans-European transport network Alrport

Rail
Road
Inland waterway

Galileo

[kl

© BucGacgiaphice 2001 for 10 SaTINETaIN Loundarlss
Cartugraphiy Ensegy ana Trangpart D, 26102004



EIB Transport and TENs-T lending "' "

EIB Loans Lending to the .
Transport Sector
In 1996-2006: EUR 106 billion

Inermodal  Martme  Exeephional
Freigt  Transport /'Strudures

Terminals 28% 3%
0% )

\Irhan Transport
13.9%

Bir Transport

Lending support for the Trans-European
Transport Networks, one of the EIB’s six
operational objectives within the EU, amounted to
€32.7 billion in the period 2002-2006 and to ca.
€8bn in 2007.

Largest projects financed in 2007:
« TAV YV — Linea Milano-Napoli (TEN) (IT), €1000m
« AENAV — Aeropuerto Barcelona El Prat 2 (ES), €500m
 Transit Roads V (BG), €380m
* Ave Cordoba-Malaga — Priority TEN (ES), €300m
» Autopista Al Eibar — Vitoria (ES), €300m
* Ave Madrid Valladolid (ES), €300m

Work in progress:
« S&CF Transport Framework Facility (CZ), €1,235m
LGV Sud Europe Atlantique (FR), €800m
* M25 Widening (UK), €718m
« Warsaw Ring Road (PL), €565m
* Douro Litoral PPP (IC 24) (PT), €350m
» Passante Autostradale di Mestre (IT), €350m



Need to attract private sector funding
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TEN-T costs and funding (Commission estimate - EUR billion)
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@ Tobe funded by the Member States
and other sources

& EIB {loans)

O ISPA or other pre-accession instruments
ERDF

¢} Cohesion fund

(3 TEN-T budget

{Figures for the period 200713 are estimates dependent
on adoption of Commission proposals on funding.)

= TEN-T investment programme outlined by Van Miert is too large for the public sector to develop without
increased private sector risk participation.

= Not only are the largest most visible cross-border projects behind schedule but also a wider network of

smaller projects that will feed the large crossings.

= In the light of over €300bn of investment needs in 2007-2013, the resources of the EU TEN Budget only
represent €6bn (2%, compared to over €20bn initially expected).

= A higher private sector contribution is clearly needed (via PPPs on projects that offer sufficient profitability)

- LGTT allows effective use of budgetary resources by lowering the risks

for senior debt providers. EU will on average be paid back after the end of

an LGTT operation.
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- Loan Guarantee Instrument for TENs Transport (LGTT)

3.

LGTT implementation and benefits
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Loan Guarantee Instrument for TENS "' ivesme
Transport (LGTT) - Background

Bank

LGTT is an initiative of the European Council. The product has been
developed by the European Commission in cooperation with EIB.

Only TEN-T projects are eligible under the TEN Financial
Regulation.

The combined support of EU, national level grants and private
capital should be such that project debt should be capable of
reaching near-investment grade credit quality prior to benefiting from
the guarantee.

LGTT effectively leverages the use of EU budgetary funds.
European Commission and EIB committing €500m each over the
next six years. Assuming 25% of an LGTT Guarantee issued Iis
required as committed capital, this results in a LGTT volume of
€4bn. As LGTT represents 10-20% of senior loans, €20-40bn of
senior loans can be supported. €1lm of EU budgetary funds
enhances €40-80m of senior debt for TEN projects.



Clear need for a TENs-T guarantee "'

 Most green field projects are sub-investment grade unless supported
or guaranteed by government/public authorities or credit enhanced.

« Conventional stand-by facilities (SBFs) typically absorb construction
cost overruns.

 When available, SBFs covering traffic risk are usually relatively small
In size and are typically senior or super-senior and therefore increase
the cost of senior debt.

 Externalising early operational risk through LGTT increases
robustness of financing (from near investment grade to investment
grade), lowers senior debt cost and opens opportunities for the public
sector to transfer risk to the market.



LGTT - Overview "' st

Objective: reduce one of the main obstacles to private sector participation in transport infrastructure
investments — low private sector appetite to assume initial traffic revenue risk.

Instrument: an EIB guarantee that will provide security for subordinated standby credit facilities
aimed at covering post construction risks (traffic/revenue/net cash shortfalls compared to the
predetermined level jeopardising senior debt service) during the early operational phase/commercial
ramp-up period. Available with and without EIB debt facilities.

Availability period: up to 5-7 years from completion of project construction and initial draw down of
the senior debt. Duration should reflect the traffic ramp-up phase of the project following completion of
the construction works.

Size: 10-20% of senior debt facilities; max €200m per transaction under EIB’s Structured Finance
Facility (SFF) rules, as a function of internal credit rating.

Effect: to lift senior debt credit quality of sound TEN-T projects from near-investment grade to
investment grade — cost reduction on senior lending expected to significantly higher than cost of
guarantee/wider range of investors.

Stand-by Credit Facility (SBF): to be provided by the commercial banking sector. Debt service of the
SBF will be subordinated to that of the senior loans underpinned by it and, during the availability
period, will be achieved through a cash sweep.

EIB working practice: separate EIB department in charge of LGTT due diligence and authorisation
process. The project will have to pass compliance tests for successful completion (Lenders’ technical
adviser approval) and agreed financial structure (ratios, etc).




LGTT — Method of operation ’ " T

Arrangement in_case of draw-down of guarantee: The drawn amounts of the stand-by facility not
repaid at the end of the availability period trigger the call of the guarantee, which is then converted into
a junior loan. Once EIB so becomes a creditor to the project, amounts due under the LGTT will still
rank junior to the debt service of the senior credit facility but ahead of equity and related financing. The
guarantee is repaid during the project life from revenues left over after senior debt service through a
cash sweep.

Acceptable risk profile: as defined by EIB's SFF rules setting the boundary conditions for
acceptable risk exposure (quality, size, duration). The TENs Guarantee does not relieve shareholders,
contractors, operators and other parties from their obligations for construction, long-term market,
business, legal or equity risks. In any case, dividend distribution ranks lower than repayment of the
stand-by facilities.

Level of traffic revenue shortfall covered: The correct evaluation of the ramp-up risk, depending on
traffic as well as the ability of the project company to charge the required tariff levels, is key to EIB’s
appreciation of risk levels taken and requires close cooperation with promoters and project companies.

Traffic/revenue trigger: According to a reference case (banking base case, banking worst case) a
downside traffic/revenue scenario needs to be established which, expressed in percentage of the
reference case, shows the need to draw on the standby facility.

Shareholders commitment: The availability of the LGTT will be conditional upon the availability of
contingent equity (or debt subordinated to LGTT) in a proportion to ensure that the debt/equity ratio
will be maintained at a level to be agreed upon. Contingent equity will be drawn down in parallel and
pro rata with the SBF.

Guarantee pricing: according to EIB’s SFF pricing methodology.
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LGTT — Parties ] i

| Bank

EIB provides guarantee in favour of

SBF providers

Commercial Bank(s)
> provide(s) Stand-by
Credit Facility (SBF)

SBF
Borrower
will draw on SBF to insure payment | Capital and
to be made under the Senior Credit Shareholder loans
Facility during the first 5 years of
operation Stand-by own funds

4 commitment

SCF + | (capital/shareholder
| loans) in case of
draw down of SBF

Senior Credit Facility
(SCF) providers Borrower’s Shareholders




Mechanics of LGTT ",

Bank

Banking Base Case

Cash
flows
Base Case
ramp-up
scenario Banking Worst Case
LGTT Worst Case
Negative ramp-up
scenario covered
+ + by LGTT

Max.
availability
of LGTT

To TS5 10 15 20 25

To: Start-up of project operations
T5: End of guarantee period
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LGTT — Typical implementation schedule
Indicative process
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Phase I: Cooperation with concession grantor Phase II: Due diligence of promoter

KICK-OFF
meeting with
promoter

Due Diligence meeting
2-3 days (Focus: financial model)

Project and market analysis

Verification of assumptions

Financial Due Diligence / (Integration in) financial model

JFS A"
General LGTT appraisal General approval Specific LGTT appraisal
General internal consultation
EC/MS consultation o .
Website publication Submission to Management Committee

‘ Management Committee decision

Submission to Board of Directors

‘ Board of Directors decision

17

Contract negotiation

Specific approval process

Specific internal consultation

Submission to . Managgment
Management Committee

Committee decision

Financial close
(signature of legal documentation
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Loan Guarantee Instrument for TENs Transport (LGTT)

- LGTT implementation and benefits




LGTT project pipeline ’ ” S

» The current pipeline includes several projects in the rail and road
sectors in France, Germany and Greece and is expected to be
expanded in the coming years to other EU member states across the
entire TEN Transport spectrum (rail, roads, maritime and aviation).

« Potential projects:
= F-Modell

» Real toll motorway tunnels, bridges and mountain passes under the German
FStrPrivFinG. Potential new projects include Weserquerung and Albaufstieg.

= CDG Express

» Upgrading or construction of the necessary light rail infrastructure,
procurement of rolling stock and subsequent operation of a 32km express
rail service between the Gare de I'Est and Charles De Gaulle airport in Paris
at an estimated cost of €630m.

= A 355 Contournement Strasbourg

= Construction of a 24km toll motorway as a west by-pass of Strasbourg at an
estimated project cost of €350m.

= LGV Sud Europe Atlantique

= Construction and maintenance of a new high speed rail link between Tours
and Bordeaux (303 km) under a 65 years concession. The estimated project
cost is €4.8bn.
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Benefits of LGTT — EU perspective &

Policy Benefit : Accelerate implementation of TEN-T projects.

Financial Benefit: Reduce financing costs of investment and
Improve project selection and risk management.

Budget Impact: Utilise EU resources more efficiently. Strong
leverage effect on scarce TEN-T budget resources.

Develop Organisational Capabilities: Facilitate partnership between
public and private sectors.
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LGTT benefits for promoters and banks ’ "

« Strengthening of project viability
— Early operation « ramp-up » uncertainty is a difficult risk which private

sector lenders are unwilling to take unless mitigated by additional time or
increased price, often resulting in project deferral/less robust projects.

* Reduction of financing cost

— Financing costs typically one half to one third of total costs of capital
investment over the whole life-cycle of a project.

— Analysis shows that LGTT will have a positive impact on capital structure
and creditworthiness of project investments and therefore on cost of overall
debt financing.

— Marginal reductions in financing rates can have an important impact on
Value for Money, affordability and robustness.
e Improved project selection and risk management

— Increased due diligence by public sector authorities, private sector and EIB
required to gain LGTT support should strengthen project selection
procedures.
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Contacts for LGTT

Structured Finance and Advisory/AGI-EU -
Transportation Sector

M. Woitok, Deputy Head of Division
m.woitok@eib.orq, tel: +352 4379 7336

P. Boeuf, Deputy Adviser
p.boeuf@eib.orq, tel: +352 4379 7321

Dr. A. Jaegle, Loan Officer
|aegle@eib.orq, tel: +352 4379 7332

http://www.eib.org



2>y

DIE DEUTSCHE

BAUINDUSTRIE
Stellungnahme
des Hauptverbandes der deutschen Bauindustrie
zum
Sachstandsbericht F-Modell
Dezember 2007
19.12.2007

1. Allgemeine Bewertung

Seit der Verabschiedung des FernstralRenbauprivatfinanzierungsgesetzes im Jahre 1994
sind bislang lediglich zwei Projekte auf dieser gesetzlichen Grundlage zustande gekommen.

Zwei weitere Ausschreibungsverfahren mussten aufgehoben bzw. gestoppt werden.

Leider haben die beiden F-Projekte, die inzwischen den Betrieb aufgenommen haben,
bislang die in sie gesetzten Erwartungen nicht erfillt. Die seit Betriebsaufnahme zu
beobachtenden Abweichungen zwischen den prognostizierten und den tatsachlich reali-
sierten Verkehrsmengen sind in beiden Fallen zu grol3, als dass die Projektsponsoren derzeit

ein wirtschaftlich angemessenes Ergebnis erzielen konnten.

Trotzdem ware es vorschnell, das F-Modell schon jetzt als Fehlschlag ad acta zu legen, wie

dies einige Kritiker fordern:

- Zum einen sind wir wie die Gutachter davon Uberzeugt, dass das Fernstrall3en-
bauprivatfinanzierungsgesetz  ,in wesentlichen Fragen der Projektentwicklung und
Strukturierung erheblich mehr SpielrAume, als sie in den Pilotvorhaben umset  zt

worden sind“, bietet

- Zum anderen brauchen wir auch in Deutschland fir groRe Infrastrukturprojekte
(insbesondere Ingenieurbauwerke), die die Finanzierungsmaoglichkeiten  des Bundes-
verkehrswegeplans sprengen, ein Modell, das die haushaltsexterne Finanzierung der
Projekte tUber Nutzergebuhren fir PKW und LKW  zul&sst.

G:\Bau-HVBI\Stiepelmann\TEXTE\PosPapiere\PosPapier-FModelle-1207.doc



Voraussetzung dafir, dass das F-Modell eine neue Perspektive erhélt, ist jedoch, dass die
Verteilung der Risiken zwischen Auftrageber und Auf tragnehmer , wie sie im Muster-
konzessionsvertrag F-Modell (2001) formuliert worden ist, Gberdacht wird. Die Gutachter

haben dazu einige Vorschlage vorgelegt, die im folgenden kommentiert werden sollen.

2. Vorschlage der Gutachter zur Schaffung wirtscha  ftlich tragfahiger Rahmen-

bedingungen fur das F-Modell

Die deutsche Bauindustrie teilt die Auffassung der Gutachter, dass das F-Modell unter dem
Eindruck der ersten Erfahrungen nach der Betriebsfreigabe der Pilotvorhaben in seiner der-
zeitigen Form nicht marktfahig ist. Wir glauben, dass fur F-Modelle unter den bisherigen
Verfahrensbedingungen und bei der bisher angestrebten Verteilung der Risiken, insbeson-
dere des Verkehrsrisikos, derzeit weder industrielle Sponsoren noch Fremdkapitalgeber zu

finden sind.

Aus Sicht der deutschen Bauindustrie haben sich vor allem die folgenden

Verfahrensbedingungen als belastend fir den Erfolg des F-Modells  erwiesen:

» eine Projektauswahl , die sich — wie auch die Gutachter betonen — ,weniger nach
Eignungs- und Tragfahigkeitskriterien, sondern nach den Aussichten auf eine
konventionelle Realisierung durch Haushaltsmittel“ gerichtet hat,

e die unzureichende Qualitat der Machbarkeitsstudien ,

» die Neigung der Auftraggeberseite, die Ergebnisse von Verkehrsprognosen lediglich zu
Ubernehmen, nicht aber deren Qualitat zu prufen,

« die Unklarheiten tber den Bau von konkurrierenden Parallelstrecken .

Fur die deutsche Bauindustrie haben die vorliegenden Projekterfahrungen gezeigt, dass

Verkehrsrisiken aufgrund

* des Insellésungscharakters der F-Modelle in einem weitgehend ausgebauten
deutschen FernstralRennetzes,

» der fehlenden Vertrautheit des Bundesbiirgers mit dem Instrument der Bemautung ,

» der geringen Beeinflussbarkeit der Verkehrsentwicklung durch die privaten Betreiber
und

e der nur begrenzten Prognostizierbarkeit der Verkehrsentwick lung (s. auch Studie

von Standard & Poor’s).

derzeit in Deutschland nicht oder zumindest nicht vollstandig auf Private zu Ubertragen sind.



Um so wichtiger ist es, Uber neue Formen der Risikoverteilung und der Risiko-

intervention nachzudenken.

2.1 Anpassung des Refinanzierungszeitraums

Auch die deutsche Bauindustrie vertritt die Auffassung, dass die Konzentration der
Abschreibungen auf einen Konzessionszeitraum von 30 Jahren bei Ingenieurbauwerken mit
einer betriebsiblichen Nutzungsdauer von oft mehr als 60 Jahren unnétig hohe Maut-
gebuhren nach sich zieht, die gerade in einem Land mit geringen Erfahrungen mit Maut-
systemen zu Akzeptanzproblemen und einer unndétig hohen Verdrangung von Verkehr ins

nachgeordnete Netz fhren.

Wir begriRen deshalb den Vorschlag der Gutachter, den Refinanzierungszeitraum  fir F-
Modellinvestitionen an die betriebsubliche Nutzungsdauer des Bauwerks a  nzupassen ,

wobei der Gesamtkonzessionszeitraum in Teilkonzessionen aufgeteilt werden kann.

Dabei ware im Interesse einer Optimierung dieses Ansatzes darauf zu achten, dass es nicht
anstelle der bisherigen Abschreibungskonzentration zu einer Zinskonzentration in der

ersten Konzessionsphase kommt, wenn der erste Konzessionar die Gesamtfinanzierung
des Bauwerks stemmen misste. Bei mehr als zwei Teilkonzessionen kénnte sich dieses

Problem in den folgenden KonzessionszeitrAumen wiederholen.

Zur Loésung dieses Problems halten wir es fir denkbar, dass die Verkehrsinfrastruktur-
finanzierungsgesellschaft (VIFG) die Kreditaufnahme fiir den Betrag tibernimmt, der in einem
Konzessionsabschnitt nicht abgeschrieben werden kann. Dazu musste jedoch die Kredit-

fahigkeit der VIFG hergestellt werden.

DarlUber hinaus sollte darauf geachtet werden, dass die Aufteilung der Konzessionen in
zeitlich begrenzte Teilkonzessionen nicht zu einem Verlust an Wirtschaftlichkeit fihrt. Diese
Verluste kdnnten zum einen aus einer zumindest teilweisen Abkehr von der Lebenszyklus-
orientierung , zum anderen aus erhdhten Transaktionskosten als Folge der Neuaus-
schreibung der Teilkonzessionen resultieren. Es ware deshalb zu prifen, ob es Moglich-

keiten gibt, den bisherigen Konzessionar auch mit der Folgekonzession zu beauftragen.



Fur die deutsche Bauindustrie ware die Anpassung des Refinanzierungszeitraums an die
betriebsubliche Nutzungsdauer ein erster Schritt auf dem Weg zur Schaffung wirtschaftlich
tragfahiger Rahmenbedingungen fir das F-Modell; wir mdchten aber dennoch festhalten,
dass dieser LoOsungsansatz zwar das Problem der fehlenden Akzeptanz und der
Verkehrsverdrdngung mildern kann, das grundlegende Problem der mangelnden
Prognosesicherheit und Beeinflussbarkeit der Verkehrsentwicklung, insbesondere bei
.Greenfield“-Projekten wie der Hafenquerspange und der Weserquerung, bestehen bleibt.

Der Vorschlag kann insoweit ein wertvolles Modul eines umfassenderen Konzepts sein.

2.2 Flexibilisierung der ,Ergdnzungsfinanzierung*

Die deutsche Bauindustrie unterstiutzt den Gedanken der Gutachter, dass die staatliche
gewahrte Ergadnzungsfinanzierung individualisiert, d.h. in ihrer Ausgestaltung starker auf das
einzelne Projekt abgestellt werden sollte. Auch wir sind der Auffassung, dass die staatlich
gewahrte Erganzungsfinanzierung nicht automatisch im Sinne einer ,Anschubfinanzierung*
fur die Investitionsphase, sondern auch als ab Betriebsfreigabe zur Verfigung stehende
Unterdeckungsreserve im Sinne einer ,Minimum-Income-Guarantee® verstanden werden

kann.

Grundsatzlich sollte die Anschubfinanzierung als Element der Finanzierung immer dann zum
Einsatz kommen, wenn der Cash-Flow eines Projekts von vornherein nicht ausreicht, um die
Kosten des Projekts Uber den Konzessionszeitraum hinweg zu amortisieren. Dagegen stellt
die Unterdeckungsreserve darauf ab, das Risiko unerwarteter Einnahmenausfalle
abzudecken. Insofern ist eine Unterdeckungsreserve nicht als Alternative zur Anschub-

finanzierung zu sehen, sondern als komplementéres Instrument

Der Vorteil einer Unterdeckungsreserve bestinde aus Sicht der deutschen Bauindustrie
vor allem darin, dass die Betreiber im Falle der Unterdeckung nicht automatisch zum Instru-
ment der Mautanhebung greifen missten. Zum einen kdnnten damit — ganz abgesehen von
der Problematik eines periodentbergreifenden ,Aufholungsverbotes® — Transaktionskosten
im Zusammenhang mit der Neufestsetzung der Maut, Probleme im Zusammenhang mit der
politischen Durchsetzung der Maut und Verdréangungseffekte in Folge der erhdhten Maut

vermieden werden.

Nach unserer Auffassung koénnte eine Unterdeckungsreserve so ausgestaltet werden, dass
sie in Zeiten fehlender Verkehrsmengen Cash-Flow-Licken schliefdt, aber auch zurick-

gezahlt wird, wenn die Verkehrsmengen die Erwartung Ubersteigen. Die Bereitstellung einer




Unterdeckungsreserve hatte fur die offentliche Hand im Vergleich zur Anschubfinanzierung
den Vorteil, dass es sich lediglich um eine ,Eventualverbindlichkeit®  handelt, die nicht in
Anspruch genommen wird, wenn sich der Verkehr planméaRig entwickelt. Dariiber hinaus
kénnte eine Unterdeckungsreserve auch zur Absenkung der Anschubfinanzierung

beitragen, wenn die Banken bereit waren, mit Blick auf dieses Sicherungsinstrument
sprogressivere Verkehrsprognosen® zu akzeptieren und/oder von niedrigen Risikokosten der

Finanzierung ausgehen.

Wegen der langen Projektlaufzeit und der Risikostreuung bei mehreren Projekten wére eine
gemeinsame, mdoglicherweise von der VIFG verwaltete und aus dem Bundeshaushalt

aufzufillende Unterdeckungsreserve denkbar.

Die deutsche Bauindustrie geht davon aus, dass die Flexibilisierung der Ergdnzungsfinanzie-

rung die Akzeptanz der F-Modelle bei Banken und Sponsoren erhéhen wirde.

2.3 Mindestbarwertvergabe

Die deutsche Bauindustrie sieht in dem Konzept der Mindestbarwertvergabe einen
interessanten Ansatz, um die Sponsoren von F-Modellen vom direkten Verkehrsmengen-
risiko freizustellen. Beim privaten Entwickler verbleibt jedoch das indirekte Verkehrsrisiko

also die Unsicherheit dartiber, wann die Einnahmen anfallen.

Fur die deutsche Bauindustrie stellt sich hier die Frage, ob flr die Finanzierung eines
solchen Modells in der deutschen Kreditwirtschaft Partner zu finden sind. Zum einen setzt
ein solches Konzept voraus, dass am deutschen Bankenmarkt Darlehensfinanzierungen
angeboten werden, die Uber eine Laufzeit von mehr als 30 Jahren hinausgehen; zum
anderen stellt sich die Frage, ob die Kreditwirtschaft bereit ist, Finanzierungsvereinbarungen
einzugehen, die die Mdglichkeit zur vorzeitigen Tilgung ebenso vorsehen wie die Streckung
des Tilgungszeitraums. Auch fir die Eigenkapitalinvestoren ist es durchaus von

Bedeutung, wann Ausschuittungen auf das Eigenkapital vorgenommen werden.

Darlber hinaus erscheint es uns in einem solchen Modell notwendig, von vornherein
Vorkehrungen zur Qualitatssicherung zu treffen. Damit kann der Gefahr vorgebeugt
werden, dass die Garantie des Mindestbarwerts dazu fiihrt, dass weniger auf die Qualitat der

Leistungen und die Verfligbarkeit des Bauwerks geachtet wird.




In Verbindung mit einer Anpassung der Refinanzierungszeitraums an die betriebs-
gewdhnliche Nutzungsdauer und einer Flexibilisierung der Ergdnzungsfinanzierung kénnte —
bei Sicherung der Qualitdtsstandards — das Konzept der Mindestbarwertvergabe einen
wichtigen Beitrag zur Verbesserung der Risikoposition der privaten Partner und damit zur

Wiederherstellung der Marktfahigkeit des F-Modells darstellen.

2.4 Modernisierung der Mautgebiihr (,Einbau von Anr  eizmechanismen®)

Wie die Bau- und Erhaltungskosten unterliegen selbstverstandlich auch die Betriebskosten
im Rahmen der Ausschreibung einer F-Modellkonzession dem Wettbewerb. Soweit ist es
sicherlich nicht zu erwarten, dass die Bieter ,leichtsinnig” Gberzogene Betriebskosten in ihr

Angebot einstellen.

Trotzdem entspricht es der Effizienzphilosphie des PPP-Ansatzes, dass die Konzessions-
partner zu einer permanenten Optimierung namentlich der Betriebskosten angehalten
werden sollten. Um dafir die entsprechenden Anreize zu setzen, ist es notwendig, dass von

den erzielten Einsparungen Konzessionsgeber und —nehmer gleichermalen profitieren.

Es bleibt jedoch zu prifen, ob sich solche Anreizmechanismen in das bestehende

gebuhrenrechtlich gepragte Mautsystem implementieren lassen.

2.5 Mehr Rechtssicherheit durch Verabschiedung ein  er Mautbemessungs- und

Kalkulationsverordnung nach § 4 Fernstraf3enbaupriva tfinanzierungsgesetz

Auch die deutsche Bauindustrie ist daran interessiert, dass die Mautantragsprifung durch
die zustandigen Behorden in Zukunft weitgehend ,auf den Vollzug eines sachlich-rechtlich
zulassigen und gerechtfertigten Mautantrags reduziert” werden kann; die Privaten muissen
dazu allerdings ,die fir Mautbemessung und -kalkulation zur Anwendung kommenden

MalRgaben weitestgehend antizipieren kénnen*.

Vor diesem Hintergrund spricht sich die deutsche Bauindustrie dafir aus, die in 8 4 Fern-
straRenbauprivatfinanzierungsgesetz vorgesehene Erméchtigung zur Verabschiedung einer
Mautbemessungs- und -kalkulationsverordnung mdglich schnell wahrzunehmen. Wir
halten es fur sinnvoll, Erfahrungen aus der Mautfestsetzungspraxis, die gesetzeskonkretisie-
renden Charakter haben und Klarheit hinsichtlich des Festsetzungsverfahrens allgemein, der
Kriterien der Umlageféahigkeit einzelner Kostenarten und bestehender Flexibilisierungs-

ansétze schaffen, in einer solchen Verordnung niederzulegen.




2.6 Ubergang vom Verhandlungsverfahren zum wettbew  erblichen Dialog

Die Gutachter sind sich dartber im klaren, dass die Anwendbarkeit der von ihnen ent-
wickelten Vorschlage eng mit dem konkret zu bearbeitenden Projekt verknipft sein wird. Sie
schlagen deshalb vor, vermehrt statt des bisher Ublichen Verhandlungsverfahrens das
neue Ausschreibungsverfahren des wettbewerblichen Dialogs anzuwenden. Sie regen an,
die Vorschlage projektbezogen mit den interessierten Bietern im Rahmen der Dialogphase
zu diskutieren und zu einem gemeinsamen Geschéftsmodell zu verdichten, um diese
~Einheitslésung” dann abschlieRend ohne weitere Verhandlungsméglichkeit auszuschreiben

und zu vergeben.

Die deutsche Bauindustrie hat im Rahmen der Beratungen zum OPP-
Beschleunigungsgesetz fiir die Einfihrung des wettbewerblichen Dialogs in das deutsche
Vergaberecht votiert. Wir sind dabei der Uberlegung gefolgt, dem als Regelverfahren auch
fur PPP-Ausschreibungen nicht zulassigen Verhandlungsverfahren mit dem wettbewerb-
lichen Dialog ein neues rechtssicheres Regelverfahren  zur Seite zu stellen, auf das bei
einer Beanstandung des Verhandlungsverfahren zuriickgegriffen werden kann. Wir haben
dabei aber auch deutlich gemacht, dass wir uns fur das neue Verfahren eine klare Struktu-
rierung wiinschen, um die Verfahrenskosten niedrig zu halten und ein Héchstmal3 an Schutz

geistigen Eigentums sicherzustellen.

Die Ausfihrungen der Gutachter lassen beflirchten, dass der fur das F-Modell vorge-
schlagene Form des wettbewerblichen Dialogs weder zur Begrenzung der Transaktions-

kosten noch zur Sicherung des geistigen Eigentums  geeignet ist:

* Zum einen legen die Formulierungen den Verdacht nahe, dass die Lasten der Projekt-
vorbereitung zu grof3en Teilen auf die privaten Anbieter verlagert werden soll. Wir halten
weiterhin an der Vorstellung fest, dass es staatliche Aufgabe ist, im Rahmen einer —
allerdings qualitativ aufgewerteten — Machbarkeitsstudie die PPP-Eignung eines
Projekts zu prifen und auf der Basis der ermittelten Projektdaten zumindest Eckpunkte
eines Geschaftsmodells zu entwickeln . Eine Ubertragung dieser Aufgabe auf mehrere
Bieter wirde die Projektentwicklungskosten vervielfachen.

» Zum anderen halten wir das vorgeschlagene Konzept einer ,Einheitslésung”  fir nicht
geeignet, um den Schutz des geistigen Eigentums sicherzustellen. Unseres Erachtens
besteht hier die Gefahr des ,Cherry-Picking“ (insbesondere im Bereich der technischen
Innovationen), die am Ende vor allem die innovationsbereiten Unternehmen
benachteiligt. Wir halten es deshalb fir zweifelhaft, dass sich eine ausreichende Zahl von

Unternehmen an einem solchen Verfahren beteiligen wiirde.



Die deutsche Bauindustrie steht damit dem wettbewerblichen Dialog keineswegs ablehnend

gegenuber; es kommt allerdings auf ,die richtige Strukturierung“ an.

3. Perspektiven

... fur die weitere Diskussion

Die Gutachter entwickeln eine Vielzahl von Vorschlagen, die zu einer Wiederherstellung

der Marktfahigkeit des F-Modells  beitragen kénnen.

Sie konnten damit naturgemafR nicht auf alle im Zusammenhang mit dem F-Modell

bestehenden Fragen eingehen. Dazu zé&hlen:

 die Betrachtung der konzessionsvertraglichen Gestaltungsspielraume und
insbesondere der Kontroll- und Regulierungsmechanismen

» die Periodenbezogenheit der Kosten unterhalb der ,Totalperiode®,

» die Ausrichtung an einer wirtschaftlichen Maut statt an einer Kostenmaut,

» die Frage der Vertragsregulierung und der Missbrauchsaufsicht

e das Problem des ,Bepackungsverbots" und dessen Auswirkungen auf die
umlageféhigen Kosten sowie

» die Einbeziehung von Parallelstrecken und von ,einbindender Infrastruktur “ in die

Projektentwicklung.

Die deutsche Bauindustrie hatte es begriift, wenn die Gutachter auch diese Fragen in ihre

Betrachtung einbezogen hatten.

... fur die weitere Entwicklung

Die deutsche Bauindustrie sieht eine grof3e Dringlichkeit, dass fur eine begrenzte Zahl von
grol3en Infrastrukturprojekten (grof3e Ingenieurbauwerke) — moglicherweise unter Ver-
wendung von Elementen verschiedener PPP-Modelle — rasch eine pragmatische Lésung

gefunden wird.

Wir haben dazu den Bundesministern Tiefensee und Steinbrick den Vorschlag eines
Kombi-Modells aus Elementen des F-Modells und des V-Modells unterbreitet, der die

folgenden Elemente enthalt:




(1) Erhebung der Nutzerentgelte fir das Infrastrukturbauwerks durch die oder im Auftrag
der Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG).

(2) Abschluss eines PPP-Vertrags zwischen VIFG und Auftragnehmer auf der Basis eines
Verfugbarkeitsentgelts.

(3) Gegebenenfalls Beteiligung der Privaten am Verkehrsrisiko unter Verwendung der im

Sachstandsbericht F-Modell entwickelten Vorschlage zur Risikoteilung.

Dr. Heiko Stiepelmann
19.12.2007



ADAC

ADACe. V.

ADAC e. V. Am Westpark 8, 81373 Miinchen

Minchen, 10. Dezember 2007

Stellungnahme des ADAC zum , Sachstandsbericht F-Modell*

Der ADAC unterstutzt ausdricklich die initiative des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung Uber eine Evaluierung der zwei bisher als F-Modell realisierten Vorha-
ben Verbesserungspotential fir die Umsetzung weiterer Vorhaben in Form des F-Modells zu
heben. Besonders positiv bewertet wird der Versuch diese Verbesserungen im bestehenden

Rechtsrahmen zu ermdglichen.

Aufgrund des fir Deutschland einmaligen generellen Mauterhebungsrechts beim F-Modell
darf die gesetzliche Beschrankung des Modells auf die beschriebenen Anwendungsfalle
nicht verandert werden. Dem steht nicht entgegen, dass Teilstiicke, die unmittelbar bau-
werksbezogen bzw. betriebsnotwendig sind, zur Herstellung geeigneter Betriebsbedingun-
gen in die Mautgebihrenpflicht einbezogen werden. Eine dariiber hinausgehende Auswei-
tung auf andere Streckenabschnitte lehnt der ADAC kategorisch ab, da dies der Einfuhrung
einer generellen Maut durch die Hintertlr gleich kdme.

Der ADAC teilt ganz Uberwiegend die im Sachstandsbericht getroffenen Feststellungen und

beflrwortet grundsatzlich die vorgeschlagenen Verbesserungsoptionen.

e ,Singulare Mautprojekte stoRen bei Nutzern grundsatzlich auf wenig Akzeptanz. Dementsprechend ist die
Ausweichbereitschaft von Nutzern (sog. Mautverdrangung) tendenziell hoch. Allerdings ist schon das sog.
unbemautete Verkehrspotenzial in den Pilotvorhaben iberschatzt worden. Dieser Umstand ist auch auf me-
thodische Defizite bei der Erarbeitung der zugrunde liegenden Verkehrsprognosen zurtickzufiihren.*

Bewertung des ADAC:

Die Maut hat in Deutschland grundsétzlich nur eine geringe Akzeptanz. Bei Umfragen spre-
chen sich regelmallig bis zu 70 % der Befragten klar gegen Mautgebiihren aus. Der Bericht
konstatiert eine hohe Ausweichbereitschaft (Mautverdrdngung) bei den beiden Pilotprojek-
ten. Der ADAC sieht die Gefahr, dass bei Folgeprojekten die Beschréankung der Mdglichkeit

von Umgehungsverkehren in Form von konkreten Verkehrsbeschrankungen gefordert wird.



Dies wird im Bericht zwar noch nicht explizit genannt, dirfte in der Diskussion bei konkreten
Vorhaben aber fast Zwangslaufig folgen. Aus Sicht des ADAC kann das F-Modell dann be-
sondere Vorteile fir den Autofahrer ermoglichen, wenn es im konkreten Einzelfall nicht zu
privaten Streckenmonopolen fihrt, und eine 6ffentliche StralRe im Sinne einer echten Wahl-
freiheit weiterhin geblhrenfrei sowie ohne verkehrstechnische Schikanen befahren werden
kann. Hinsichtlich der Vertragsgestaltung ist daher zwischen dem privaten Betreiber und der

offentlichen Hand eine mdglichst grof3e Transparenz anzustreben.

Die Schwierigkeit von tragfahigen Verkehrsprognosen bei Neubauprojekten ist grundsatzlich
bekannt. Aus Sicht des ADAC ist allerdings fraglich, ob hieraus bereits alleine gefolgert wer-
den darf, dass generell das Verkehrsmengenrisiko starker auf die offentliche Hand verlagert
werden miusste. Eine einseitige Risikoverlagerung auf die 6ffentliche Hand sollte in jedem

Fall vermieden werden.

. .verkehrsmengen- und Baugrundrisiken haben sich als die zentralen Risiken des F-Modells herausgestellt;

in den bisherigen Projekten werden sie tatsachlich weitestgehend vom Privaten getragen.”

. » Zur Verminderung der Verkehrsmengenrisiken sind eine Reihe von Modellen denkbar: Mit dem Ansatz der
.Mindestbarwertvergabe“ (englisch: ,Least Present Value of Revenue Auction*) oder mit Hilfe von Verfugbar-
keitselementen als Vergitungsbestandteil kann ein Teil des Verkehrsmengenrisikos zwischen Konzessions-
geber und -nehmer geteilt werden. Vergutungselemente mit Verfugbarkeitscharakter sind im Rahmen einer

vom Bund bereitgestellten Ergédnzungsfinanzierung fir ein Vorhaben mit dem FStrPrivFinG vereinbar.”

e Ein als Anschubfinanzierung zur Verfiigung gestellter Betrag muss nicht notwendigerweise als Einmalbetrag,
sondern kann dem Betreiber im Sinne einer Ergdnzungsfinanzierung auch in modifizierter Weise zur Verfi-
gung gestellt werden. Denkbar ist zum Beispiel die Bereitstellung einer in der Hohe limitierten garantierten
Mindesteinnahme (,Minimum Income Guarantee®), die insbesondere in der Friihphase des Projektes den

Konzessionsnehmer von einem Teil des Verkehrsmengenrisikos entlastet.
Bewertung des ADAC:

Die Flexibilisierungsvorschlage sind grundsatzlich akzeptabel, wenn fir die Nutzer transpa-
rent mit ihnen umgegangen wird und in der Entscheidungsfindung eines Projektes die mogli-
chen Risiken fir die offentliche Hand kalkulierbar bleiben. Insbesondere beim Baugrundrisiko
wird dies bereits bei konventionellen Vergaben (z.B. Funktionsbauvertragen) gehandhabt.
Das Baugrundrisiko tragt die offentliche Hand auch bei der konventionellen Umsetzung. Ins-
gesamt sollten bei den Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen konservative Einnahmeprognosen
zugrunde gelegt werden, um Fehleinschatzungen zur Tragfahigkeit eines Projektes zu ver-

meiden.



Nachteilig bei der Mindestbarwertvergabe kdnnte sich die unbestimmte Laufzeit auswirken,
wenn es um die Festlegung der Qualitatsstandards der Infrastruktur zum Ubergabezeitpunkt
geht. Der Konzessionar muss seine Instandhaltungskosten tber den Lebenszyklus des
Bauwerks planen und bepreisen. Hier kdnnten wiederum Unsicherheiten der Konzessions-
laufzeit Uber die Risikoaufschlage die Kosten erhthen. Richtig und unabdingbar ist aber,

dass ein indirektes Verkehrsmengenrisiko beim Konzessionar verbleibt.

Der Bericht stellt fest, dass eine echte Vermischung von F- und V-Modellkomponenten, d.h.
ein F-Modell rein Uber Verflugbarkeitsentgelte zu refinanzieren nach dem FStrPrivFinG recht-
lich nicht méglich ist, weil das Gesetz eindeutig einen Zusammenhang zwischen Maut und
Refinanzierung regelt. Der ADAC unterstitzt diesen Befund und fordert dass die Maut auch

fur die Zukunft die maf3gebliche Refinanzierungsquelle beim F-Modell bleiben muss.

Die F-Modelle bewegen sich haufig im Einflussbereich regionaler und kommunaler Interes-
sen. Die Projekte zahlen teilweise nicht zu den vordringlichsten Malinahmen. Bei einem zu
hohen Verfiigbarkeitsentgelt-Anteil bestinde die Gefahr, dass Uber den Umweg Verfugbar-
keit und F-Modell eine Methode zur verdeckten Vorfinanzierung geschaffen wirde. Vorfinan-
zierungsmodelle lehnt der ADAC grundsatzlich ab, da diese zu einer nachteiligen Verlage-
rung von Kosten in die Zukunft fihren, ohne dabei echte Vorteile fur die 6ffentliche Hand zu
generieren. Echte Effizienzgewinne kdnnen Verfligbarkeitsbestandteile nur erbringen, wenn
es zu einem echten Transfer von Investitions- und Betreiberrisiken in den privaten Sektor

kommt.

Im Bericht wird weiter vorgeschlagen, die Anschubfinanzierung statt als Einmalbetrag in
Tranchen auszuschitten. Den Einsatz von Verflgbarkeitselementen zur Steuerung der
Tranchen betrachtet der ADAC als unkritisch, solange wie oben rechtlich begriindet sicher-

gestellt ist, dass die Re-Finanzierung weitliberwiegend auf Basis der Maut erfolgt.

e Die bisherige Anwendung des FStrPrivFinG schopft die gegebenen Spielraume zur Entwicklung tragfahiger
Vorhaben bei Weitem nicht aus. Der Musterkonzessionsvertrag bildet nur eine mégliche Projektstrukturierung

ab, die aber nicht notwendigerweise fir samtliche Vorhaben die wirtschaftlich vorteilhafteste sein muss.

° .Die Konzessionslaufzeit muss nicht auf 30 Jahre beschrankt sein. Eine langere Konzessionslaufzeit fiihrt

fur sich genommen Uber die geringere jéhrliche Abschreibung zu niedrigeren Mautsétzen*.
Bewertung des ADAC:
Fir die bisherige starre Handhabe der Konzessionszeitraume gibt es aus Sicht des ADAC

keinen nachvollziehbaren Grund. MutmalRlich geht es dabei um die von den Gegnern von

PPP-Projekten stets vorgebrachte Brandmarkung der Mdglichkeit der Gewinnerzielung durch



den Privaten, die durch die Laufzeit begrenzt werden soll. Hier herrscht die falsche Vorstel-
lung, dass je langer die Konzession lauft, desto groRer automatisch der zu erzielende Ge-
winn sei. Dabei wird Ubersehen, dass auf Grund der restriktiven Anwendung der gebihren-
rechtlichen Grundsatze die Gewinnerzielungsmoéglichkeiten des Privaten von vornherein
deutlich limitiert sind. Zudem wirde die Mindestbarwertvergabe dem zusatzlich entgegen-
stehen. Die Gefahr unbotmafiger Gewinnerzielung erscheint somit aus Sicht des ADAC bei

richtigem Projektcontrolling durch den Konzessionsgeber eher gering.

e Eine strukturierte Projektauswahl und Projektentwicklung fand bisher nicht statt. Das F-Modell reprasentiert
in vielen Kdpfen lediglich eine Notlésung fur solche Projekte, die konventionell nicht finanzierbar sind. Bei
diesem Grundversténdnis fand eine projektindividuelle Auslotung von Mdglichkeiten zur Flexibilisierung des
F-Modells nicht statt.

e Das Refinanzierungsregime ist noch mit Rechts- und Verfahrensunsicherheiten verbunden. Die bisherigen
Mautfestsetzungsverfahren haben sich deutlich komplexer gestaltet, als dies von den Privaten und der Ver-
waltung erwartet worden war. Die teilweise kontroverse Diskussion um die Vorteilhaftigkeit eines privatwirt-
schaftlichen Entgelts gegeniber einer 6ffentlich-rechtlichen Gebihr hat bei den bisherigen Festsetzungsan-

tragen allerdings eine nur untergeordnete Rolle gespielt.

o Uber eine Anreizregulierung kann der Konzessionsnehmer einen zuséatzlichen Anreiz zur Realisierung von
Effizienzpotentialen erhalten. In der 6ffentlichen Wahrnehmung kénnen F-Modelle auf Basis zweckentspre-
chend ausgestalteter Mechanismen der Anreizregulierung von dem Vorwurf befreit werden, Privaten eine

Monopolrente zu sichern.
Bewertung des ADAC:

Fur alle Vorschlage gilt, dass die Kosten-Nutzen-Betrachtung fur die offentliche Hand erste
Prioritat haben sollte. Die Anreizregulierung kann die Akzeptanz der Projekte steigern, wenn
sie ein wirksames Instrument zur Uberwindung der Nachteile des fehlenden Wettbewerbs
wahrend der Konzessionslaufzeit ist und sie zu einer besseren Darstellung eines guten

~Preisleistungsverhaltnisses” flhrt.

Die Empfehlung des Berichts, dass die vorgenannten Spielrdume im Rahmen der in § 4
FStrPrivFinG geregelten Ermachtigung zum Erlass einer Mautbemessungs- und -

kalkulationsverordnung besser zu nutzen sind, wird vom ADAC ausdriicklich unterstiitzt.

Zur Seite des Privaten zahlt im Falle des F-Modells neben dem Betreiber und dem Eigenka-
pitalgeber selbstverstandlich auch der Bankensektor als Fremdkapitalgeber. Die Banken
agieren auf Seiten des Privaten mit dem berechtigten Interesse an dem Projekt durch die
Fremdkapitalverzinsung zu verdienen. Warum sie gleichzeitig kein oder ein geringeres Risiko

tragen sollten ist daher nicht ersichtlich. Wenn ein Projekt das erkannte Risiko nicht tragt,



sollte es nicht als F-Modell umgesetzt werden. Uber die richtige Projektauswahl kann dage-
gen ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen Risiko und Ertragserwartung gesichert werden.
Die Forderung nach staatlichen Absicherungsinstrumenten fiir die privaten Fremdkapitalge-
ber wird vom ADAC daher sehr kritisch betrachtet.

Eine weitere Forderung betrifft die Erhéhung der Anschubfinanzierung. Man erhofft sich
durch eine héhere Finanzierungsbeteiligung durch die offentliche Hand offensichtlich eine
grolRere Projektauswahl, wenn der Refinanzierungsanteil und damit das Risiko des Privaten
sinken wirde. Allerdings kénnten so nach der bestehenden Handhabung unrentable Projekte
rentabel gerechnet werden. Fraglich ist aber bereits, ob die betroffenen Lander bereit wéren
hohere Investitionsmittel fur ein F-Modell aufzubringen, wenn diese Mittel ihnen zur Umset-
zung anderer MalRnhahmen des vordringlichen Bedarfs fehlen wirden. Fir den ADAC waére
insbesondere die Bindung erheblicher Mittel in Projekten mit geringerer Prioritdt problema-
tisch. Bislang haben die Lander das F-Modell offensichtlich als Mdglichkeit verstanden teure
Projekte mit geringerer Prioritat relativ risikoarm vorziehen bzw. Uberhaupt umsetzen zu
konnen. Wenn die fir das F-Modell eingesetzten Mittel auf die Landerquote angerechnet
werden, durfte das Interesse an einem F-Modell mit Zunahme der fur das Projekt aufzubrin-

genden Erganzungsfinanzierung deutlich sinken.

Aus Sicht des ADAC sind weitergehende Forderungen nach einer Anderung des Rechts-
rahmens des F-Modells abzulehnen, da sie der Philosophie des F-Modells widersprechen.
Das F-Model sieht gerade vor, dass im Tausch gegen die fur Deutschland Systemfremde
Erlaubnis eines Privaten zur Erhebung einer Maut auf einer 6ffentlichen Stral3e, dieser auch

die damit verbundenen Risiken zu ibernehmen hat.

ADAC e.V.
Bereich Verkehrspolitik und Verbraucherschutz
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Stellungnahme der Bundesvereinigung Mittelstandischer Bauunternehmen e.V. zum
Sachstandsbericht F-Modell

Sehr geehrter Herr Strick,
sehr geehrte Damen und Herren,

wir bedanken uns fir die Uberlassung des Sachstandsberichts F-Modell der Beratergruppe beste-
hend aus VIFG, Servatius Rechtsanwalte und PWC. Nach Durchsicht des Schluf3berichtes der
Beratergruppe und der Erkenntnisse aus der Diskussion im Rahmen der Vorstellung des
Sachstandsberichts am 4. Oktober 2007 in Berlin mdchten wir an dieser Stelle nur kurz Stellung
nehmen, da uns insbesondere auch nur wenige konkrete Erfahrungen von mittelstandischen Bau-
unternehmen aus dem Wettbewerb um F-Modelle vorliegen.

Allerdings teilen wir uneingeschrankt die aufgezeigten Schwéchen des F-Modells durch die Bera-
tergruppe. Dies betrifft insbesondere das bei den F-Modellen auftretende Verkehrsmengen- und
Baugrundrisiko, welches von Privaten, insbesondere von Mittelstdndlern, nicht tbernommen wer-
den kann. Die geringe Akzeptanz von Nutzern fir singulare Maut-Projekte und die deutlichen
Schwachen in den Machbarkeitsstudien und den Verkehrsprognosen erhdhen das Risiko fur die
Bieter in der Praxis zusatzlich und sind nicht kalkulierbar. Alle diese vorgenannten maf3geblichen
Schwachen des F-Modells haben in der Praxis bisher dazu gefuhrt, dal3 mittelstandische Bauun-
ternehmen, auch in Form von Bietergemeinschaften, schon grundsatzlich von der Teilnahme am
Wettbewerb abgesehen haben. Dazu kommt noch, daf3 mittelstdndische Bauunternehmen bei den
F-Modell-Projekten die exorbitanten Angebotsbearbeitungs- und Verhandlungskosten nicht stem-
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men koénnen, wenn lhnen nicht gleichzeitig eine angemessene Entschadigung im Falle der Nicht-
beriicksichtigung bei der Zuschlagserteilung vom Auftraggeber zur Verfligung gestellt wird. Eben-
falls stellt sich die bei dem F-Modell notwendige Projektfinanzierung als Markteintrittsbarriere fur
die mittelstdndischen Bauunternehmen dar. Projektfinanzierungen stellen hohe Anforderungen an
die Eigenkapitalausstattung von mittelstandischen Bauunternehmen und das einzusetzende Ei-
genkapital wird deshalb dort schnell zum knappen Faktor im Wettbewerb. Aber auch im Erfolgsfall
werden die Bilanzen von mittelstandischen Bauunternehmen durch die Hereinnahme von PPP-
Projekten mit Projektfinanzierungen stark belastet. Die Eigenkapitalquote sinkt, was zu einer Re-
duzierung des Bankenratings fuhrt und héhere Avalprovisionen oder Darlehnskonditionen auch fir
das Tagesgeschéft nach sich zieht. Neben der Eigenkapitalquote leiden bei mittelstdndischen
Bauunternehmen vor allem zu Beginn von PPP-Projekten, wie dem F-Modell, die Gesamtkapital-
rendite und die Eigenkapitalrendite unter der starken Erweiterung der Bilanzsumme aufgrund des
Gewinnrickgangs durch hohe "Ramp-up"-Kosten der Projekte und Abschreibungen. Aber auch
auftraggeberseitige Vorgaben im Wettbewerb zur Abgabe verbindlicher Finanzierungszusagen in
einem friihen Stadium beanspruchen das Kreditlimit von mittelstandischen Bauunternehmen bei
PPP-Projekten, wie dem F-Modell, stark, ohne dalR gewil ist, ob sie die Ausschreibung um ein
solches Projekt tatséchlich gewinnen. Projektfinanzierungen bevorteilen in der Regel Grol3konzer-
ne im Wettbewerb, da sie eher als mittelstdndische Unternehmen in der Lage sind, das erforderli-
che Eigenkapital aus eigenen Mitteln aufzubringen bzw. da sie einen besseren Zugang zum inter-

nationalen Kapitalmarkt haben.

Grundsatzlich kénnen wir uns vorstellen, dafl3 die von der Beratergruppe aufgezeigten Verbesse-
rungsmaoglichkeiten zum F-Modell, z.B. Ausweitung der Konzessionslaufzeit, Verminderung der
Verkehrsmengenrisiken durch den Ansatz einer Mindestbarwertvergabe oder mit Hilfe von Ver-
fugbarkeitselementen als Vergltungsbestandteil sowie einer auftraggeberseitigen Anschubfinan-
zierung als garantierte Mindesteinnahme in der Frihphase des Projektes flr eine erfolgreiche

Umsetzung und wirtschaftlichere Abwicklung nitzlich sein kénnen.

Gleichwohl glauben wir nicht, daf3 sich mittelstdandische Bauunternehmen aufgrund dieser LO-
sungsanséatze zukinftig engagierter bei F-Modell-Projekten im Wettbewerb beteiligen werden. In
diesem Zusammenhang verweisen wir noch einmal auf die Angebotsbearbeitungskosten und die
Problematik der Projektfinanzierung fur mittelstandische Bauunternehmen. Entsprechend wird
sich die Beteiligung von mittelstandischen Bauunternehmen bei F-Modell-Gro3projekten in der
Regel auf Anteile in den Bau-Argen oder als Nachunternehmer fur die GroRRindustrie beschréanken.
Nach unserem Dafurhalten wird sich der Wettbewerb um F-Modell-Projekte damit letztlich auf ein-
zelne in- und auslandische Grol3konzerne beschranken. Ob dieser eingeschrankte Wettbewerb

mit Blick auf die Wirtschaftlichkeit der Projekte, die Entlastung der offentlichen Haushalte und far
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die Verkehrsinfrastrukturnutzer von Vorteil ist, wagen wir zu bezweifeln. Grundsatzlich mochte die
Bundesvereinigung Mittelstandischer Bauunternehmen der Auflegung weiterer F-Modell-Projekte
im Einzelfall jedoch nicht im Wege stehen. Allerdings, so unsere Prognose, wird mit einer Beteili-
gung der mittelstandischen Bauunternehmen am Wettbewerb um diese Projekte auch in Zukunft
kaum zu rechnen sein.

Entsprechend lehnen wir eine regelmaRige Vergabe von Verkehrsinfrastrukturvorhaben unter

Verwendung des F-Modells, tber das ein oder andere geeignete Einzelprojekt hinaus, ab.

Mit freundli(_:hen GriRRen

Gilka, Di .-Betrie%swirt
Mitglied der Geschéftsleitung
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Verband Unabhdngig Beratender Ingenieure und Consultants eV.

Stellungnahme zum F-Modell durch den VUBIC, AK-PPP

Der Verband Unabhdngig Beratender Ingenieure und Consultants (VUBIC), AK-PPP unter der Leitung von
Hr. Johann Schmieder, Péyry Infra GmbH, nimmt gern Stellung zum Sachstandsbericht F-Modell vom 19.
September 2007, welcher am 4. Oktober 2007 im Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS) behandelt wurde.

Grundlegend als positiv zu bewerten ist, dass eine Evaluierung des F-Modells unter der Leitung des

BMVBS, moderiert durch MR Stefan Strick, mit einer Beteiligung des VUBIC stattgefunden hat.

Der Anlass der Studie war eine Evaluierung des F-Modells durch das BMVBS mit den Zielen: a) einerseits
die bisherigen Erfahrungen, basierend auf den Vorhaben Warnowquerung, Travequerung und Strelasund-
querung, systematisch auszuwerten, aufzubereiten und modellspezifisch weiterzuentwickeln und
b) andererseits Empfehlungen fiir die Verbesserung der Anwendungsbedingungen des F-Modells zu erar-
beiten. Ferner sollten Perspektiven fiir eine Weiterentwicklung der Anwendungs- und Umsetzungspraxis

vor dem bestehenden Rechtsrahmen aufgezeigt werden.

1994 wurde das FernstraBenbauprivatfinanzierungsgesetz (FStrPrivFinG) im Bundestag verabschiedet und
eine Reihe moglicher F-Modellprojekte benannt. 1996/98 wurden die ersten F-Modelle vergeben (Warnow-
querung, Rostock und Herrentunnel, Liibeck). 2003 ging a) die Warnowquerung in den Betrieb und b) das
FStrPrivFinG wurde zum ersten Mal gedndert. 2005 ging schlieBlich auch der Herrentunnel in Betrieb und
2006 wurde erneut das FStrPrivFinG angepasst.

Grundsatzlich lasst sich festhalten, dass bei der Einfiihrung und Anwendung des F-Modells Optimierungs-
potenzial besteht. Weiterhin lasst sich festhalten, dass von 1994 bis heute lediglich erst zwei Projekte um-
gesetzt wurden und diese mit Problemen zu kdmpfen haben, die u. a. als ,Ursachentrager” im Evaluie-
rungsbericht benannt werden: Verkehrsprognosen und tatsachliche Verkehrszahlen; Mautakzeptanz und
Verdrangung; Risikoverteilung in den Pilotvorhaben; Projektauswahl, Projektentwicklung und Vergabe;
Refinanzierungsregime. Diese Ursachentrager treiben die Transaktionskosten beim F-Modell in die Hohe
und sorgen dafiir, dass das Projekt fiir alle beteiligten Partner unnétig unattraktiv erscheint. Insbesondere
wenden sich die Wirtschaftsteilnehmer von einem solchen Konstrukt ab, wenn ein ,Return on Invest” nicht
hinreichend bei den gebenden Rahmenbedingungen zu erwarten ist.
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Ausdriicklich zu begriiBen ist deshalb das Streben des BMVBS und der Verkehrsinfrastrukturfinanzierungs-
gesellschaft (VIFG), die die Rahmenbedingungen fiir Projekte nach dem F-Modell neu justieren wollen.
Besonders hervorheben maochten wir, dass ein ,Denken in Musterkonzessionsvertragen oder in starrer
juristischer Nomenklatur” nicht hilft, die Startschwierigkeiten des F-Modells zu beheben. Umso mehr ist es
positiv zu bewerten, dass ein ganzheitlicher Projektansatz starker in das Zentrum der Betrachtung gertickt
wird. Durch die Lebenszyklusbetrachtung Planung, Bau, Finanzierung, Betrieb und Erhaltung ist die ndtige
Basis fiir einen projektindividuellen Ansatz gegeben. Es ist nur konsequent, diesen projektindividuellen
Ansatz vor dem Hintergrund der weiteren Rahmenbedingungen (verkehrlich, geologisch, technisch, 6ko-

nomisch) zu verfolgen.

Als Rechtsgrundlage hat sich das FStrPrivFinG mit kleinen Erganzungen etabliert, es ist aber auch mit ei-
nem notigen Spielraum zu interpretieren. So erscheinen z. B. Modelle, strukturiert durch ein Verfiigbar-
keitsentgelt oder Mischmodelle nach der Mindestbarwertvergabe (Lest Present Value of Revenue), als
sachgerecht. Beim Verfiigbarkeitskonzept gewinnen die Qualitdtsmerkmale der StraBe eine zentralere Rolle
und die Verkehrsmengenprognose tritt auf der Einnahmenseite etwas in den Hintergrund, wodurch das nur
bedingt tragbare Verkehrsmengenrisiko insbesondere fiir den Mittelstand eine héhere Akzeptant finden

wird.

Eine kritische Anmerkung sei aber auch hier gegeniiber dem Verfiigharkeitskonzept erwahnt. Oberflachen-
nahe Qualitatsdefinitionen sind zwar fiir das Monitoring eines PPP-Verfiigbarkeitsvertrages recht leicht
festzustellen, aber von wesentlich zentraler Bedeutung ist die Substanzbetrachtung. Fiir den Bieter aus der
Angebotssicht und insbesondere aus Sicht der 6ffentlichen Hand mit Bezug auf den Wert, der bei der End-
schaftsregelung der 6ffentlichen Hand (ibertragen wird. Grundsatzlich wird jedoch das Organisationsmodell

und Geschaftsmodell , Verfiigbarkeit” als ein Schritt in die richtige Richtung gesehen.

Wichtig erscheint fir den VUBIC, dass sich die Projektpipeline erhoht. Durch die gesammelten Erfahrungen
der umgesetzten Projekte und erganzt durch das Optimierungspotenzial, das in diesem Projekttyp steckt,

wiirde sich eine Tranche von neuen Piloten (projektindividuelle Generation) nach dem F-Modell anbieten.

In diesem Zusammenhang bietet der VUBIC auch gern weiterhin seine Hilfestellung an, um bei der konkre-
teren (verkehrlich, geologischen, technischen) Strukturierung von Rahmenbedingungen das BMVBS bzw.

die VIFG zu unterstitzen.
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4. Dezember 2007

Stellungnahme zum Sachstandsbericht zum F-Modell

Sehr geehrte Damen und Herren,

gerne kommen wir [hrem bei der Vorstellung des Sachstandsberichtes zum F-Modell geduRer-

ten Wunsch nach einer schriftlichen Stellungnahme nach.

Zunachst méchten wir feststellen, dass der Sachstandsbericht eine gute und systematische
Analyse der bislang in Deutschland realisierten F-Modell-Projekte darstellt. Die Ursachen fiir
die geringe Projektanzahl werden zutreffend herausgearbeitet. Besondere Bedeutung kommt
aus unserer Sicht der bisherigen Projektauswahl zu, die dadurch gekennzeichnet war, dass
Projekte in die engere Auswahl gekommen sind, die zwar politisch erwiinscht, nicht aber
konventionell realisierbar waren. Fragen der F-Modell-Eignung standen dagegen im Hinter-
grund, was nicht zuletzt auch zu einem Scheitern des Projektes , Strelasundquerung” gefiihrt
hat. Diese bisherige Herangehensweise der &ffentlichen Hand hat natiirlich auch Riick-
wirkungen auf andere identifizierte Problemaspekte, wie beispielsweise einer flexibleren
Anwendung des Fernstralenbauprivatfinanzierungsgesetzes (FStrPrivFinG). Richtig und wich-
tig ist auch der Hinweis, dass in den Pilotvorhaben das unbemautete Verkehrspotenzial von

allen Beteiligten berschatzt worden ist.
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Neben der Problemanalyse enthalt der Sachstandsbericht Empfehlungen fir eine kinftige
erfolgreichere Umsetzung des FStrPrivFinG. Diese Empfehlungen sollen zu Verbesserungen der
Gesetzesanwendung in der Praxis flihren und Perspektiven fur eine Weiterentwicklung der
Anwendungs- und Umsetzungspraxis entwickeln. Dabei soll der mit dem FStrPrivFinG beste-
hende Rechtsrahmen erhalten bleiben. Der Bericht spricht in diesem Zusammenhang von den
konstitutiven Elementen , Lebenszyklus-Ansatz“, , direkte Wegekostenanlastung” und ,,6ffent-
liche StraRen“. Aus Sicht der privaten Banken sind die vorgestellten Flexibilisierungs- und
Anreizelemente, die einzeln oder kombiniert bei neuen F-Modell-Projekten Anwendung finden
konnen, geeignet, die Attraktivitat zuklnftiger Projekte sowohl fiir Sponsoren als auch Fremd-

kapitalgeber zu erh6hen. Im Einzelnen mochten wir folgende Anmerkungen machen:

Die vorgeschlagene Verlangerung der Konzessionslaufzeit stellt unseres Erachtens ein
interessanten Weg dar. Zu berlcksichtigen ist jedoch, dass am Bankenmarkt Darlehens-
finanzierungen Uber Laufzeiten von 20 Jahren hinaus praktisch nicht darstellbar sind.
Insoweit sollten die Konzessionsvertrage auch Zwischenfinanzierungen erlauben, bei-
spielsweise die Refinanzierung von Darlehen nach acht Jahren durch Darlehen oder
Bonds.

- ZielfGhrend ist aus unserer Sicht auch der Vorschlag, den Musterkonzessionsvertrag
flexibel und individuell auf das jeweilige F-Modell-Projekt anzuwenden beziehungs-
weise anzupassen. Der damit verbundene anféngliche Mehraufwand wird zu einem
starkeren Wettbewerb der privaten Bieter fiihren kbnnen.

- Vor allem aus Sicht des Auslands wurde bislang das Mautbeantragungs- und
-genehmigungsverfahren als kompliziert und langwierig angesehen. Insoweit begri-
Ren wir die bislang erfolgten Verbesserungen im Mautgenehmigungsprozess.

- Nicht zuletzt ist es aus unserer Sicht erforderlich, bei F-Modell-Projekten die lokalen

Behdrden, insbesondere hinsichtlich ihrer zukiinftigen verkehrspolitischen Entschei-

dungen, starker in den Konzessionsvertrag einzubinden. Ein privater Eigenkapital- oder

Fremdkapitalinvestor kann nicht das Risiko tragen, dass ein Bundesverkehrs-

wegeprojekt aufgrund fehlender politischer Unterstlitzung auf der lokalen Ebene in

Schwierigkeiten gerat oder sogar scheitert.

Wenn auch der vom Bundesministerium flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung erteilte Auf-
trag lediglich vorgesehen hat, Verbesserungsvorschlige fiir das F-Modell im Rahmen des
bestehenden Rechtssystems des FStrPrivFinG zu entwickeln, méchten wir anregen, Uberlegun-
gen zu Umstellungen der Refinanzierung von Straeninfrastrukturprojekten auf Verfligbar-

keitsentgelte weiter zu verfolgen. Angesichts des bestehenden Investitionsbedarfs im Bereich
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der StraReninfrastruktur in Deutschland sollten alle Moglichkeiten der Mobilisierung privaten
Kapitals flr Infrastrukturprojekte genutzt werden. Unabhdngig von dieser Diskussion mochten
wir abschlieBend betonen, dass die privaten Banken nach wie vor bereit sind, wirtschaftlich
tragfahige Infrastrukturprojekte mit Verkehrsrisiken als Arrangeur und Finanzier langfristig zu

begleiten.

Mit freundlichen GriRen

[ -
%ﬂ# %ﬁ%ﬁ ®

Dr. Peter Hifner
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Stellungnahme zum Sachstandsbericht F-Modell des BMVBS

Sehr geehrter Herr Strick,

der Bundesverband Offentlicher Banken, VOB, begrift den von BMVBS und
VIFG angestofienen Dialog mit der Privatwirtschaft Uber die kinftige
Entwicklung des F -Modells und nimmt zum Sachstandsbericht des BMVBS

wie folgt Stellung:

s Projektauswahl und -entwicklung

Erfolgreiche kiinftige Projektverldufe sind als Antwort auf die Kritikpunkte an
den beiden bisherigen Projekten fOr die weitere Entwickiung des F-Modells von
grofder Bedeutung. Der kinftige Einsatz bei prioritdren Projekten mit guter
wirtschaftlicher Perspektive kénnte die Akzeptanz des F-Modells auf dem
Betreibermarkt deutlich erhdhen. Dazu sollte die 6ffentliche Hand durch
geeignete MalRnahmen in ihrem jeweiligen Verantwortungsbereich die
Voraussetzungen fir eine gedeihliche Projektentwicklung schaffen.

* Mautbemessung und -kalkulation

Der Erlass einer Mauthemessungs- und -kalkulationsverordnung kénnte die Re-
geln fOr die Festsetzung kinftiger Mautsétze transparenter machen und die
Unsicherheit der Privaten im Hinblick auf die anzunehmende Mautentwicklung
verringern. Um den Privaten nicht die Planungssicherheit zu nehmen, sollte der

W / 915045-G08.DOC / 04-56 1/3

Lennéstr. 11 » 10785 Berhn Telefon (030} 81 92 -0 Bei Stérungen oder unvollstéindiger
Postfach 11 02 72 » 10832 Berlin ~ Telefax (030} 81 92 -2 22 Wiedergabe bitten wir um Anruf

unter 0.g. Nummer.




Verordnungsgeber vorab Volizugsregeln festlegen und nicht die volle
Entscheidungsfreiheit bis zur letzten Phase der Mautfestsetzung fir sich

beanspruchen.

Davon ausgehend, dass der &ffentliche Auftraggeber mal3geblich auf die Maut-
verordnung Einfluss nimmt und eigene Vorstellungen Uber die Entwicklung der
Verkehrsmenge hat, sollten dessen Basiswerte als Richtgrofde fur das
prognostizierte Verkehrsrisiko akzeptiert werden. Daraus folgt unmittelbar,
dass bei Abweichungen Neubewertungen und Ausgleichszahlungen

vorzunehmen sind.
s Konzessionslaufzeit und ,Mindestbarwertvergabe”

Die AnknlUpfung der Konzessionslaufzeit an die Erreichung bestimmter Ertrags-
ziele, konkret an einen Mindestbarwert, betrachten wir als einen Schritt in die
richtige Richtung. Mit diesem Instrument nimmt man den Privaten das direkte
Verkehrsmengenrisiko ab. Das indirekte Verkehrsrisiko verbleibt indes als
Risiko des zeitlichen Anfalls der Erlése fur den Privaten erhalten.

Die Kreditwirtschaft wird in diesem Fall von Anfang an mit einer
unbestimmten Konzessionslaufzeit operieren missen. Grundséatzlich misste
sich demnach auch die Kreditlaufzeit an den Madéglichkeiten der anfallenden
Erlése aus dem Projekt anpassen. Insofern nimmt beim angestrebten Konzept
der Mindestbarwertvergabe das Refinanzierungsrisiko der Banken zu. Im
Gegensatz zu einem bisher bekannten und von vornherein fixen Zeitraum soll
bei diesem Instrument der Konzessionsnehmer solange Maut erheben dirfen,
bis er den vereinbarten kumulierten Nettobarwert erreicht hat. Dies kdnnte zu
sehr fangen Konzessionslaufzeiten fuhren, die sich fur die Auftraggeber kaum
kalkulieren bzw. schwer finanzieren lassen, da die Verlangerung der
Finanzierungslaufzeiten und fiir Banken ein erhebliches Risiko darsteilt.

Gleichwohl stellen wir klar, dass eine Obergrenze von 30 Jahren far die
Konzessionslaufzeit aus Sicht der dffentlichen Banken kein Dogma darstellt.
Dort, wo es projektseitig angezeigt bzw. angebracht ist, sollten auch léangere
Konzessionslaufzeiten erwogen werden. Dies gilt insbesondere unter der
Voraussetzung, dass es zu einer angemessenen und fairen Risikoverteilung
kommt. Gesetzesdnderungen, Steuerdnderungsrisiken und das Risiko der
Anderungen technischer Normen und Standards sind unter
Stichtagsbetrachtung einheitlich zu bestimmen und sollten nicht den Bietern
zugeordnet werden, Bei Abweichungen sollten auch hier Neubewertungen und
. Ausgleichszahiungen zugelassen werden.

Generell gilt: Je einheitlicher die Grundlagen und zweifelsfreier die Anwendung

einer Bonus- und Malusregelung innerhalb des Projektlebenszyklus sind, umso
besser kalkulierbar wird die Finanzierung.
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¢ Anschubfinanzierung

Es ist zu begrifRen, dass die bisher diskutierte Anschubfinanzierung von
maximal 20 Prozent nicht mehr als Obergrenze gesehen wird. Neben einer
Anschubfinanzierung in der Bauzeit sollte auch die Mdglichkeit einer
Unterstutzung des Projekts durch Zahlungen der o&ffentlichen Hand in
kritischen Betriebsphasen erdrtert werden.

Wir setzen uns als offentliche Banken daflr ein, dass noch weitere
Moglichkeiten zur bedarfsgerechten Hilfestellung fir ein Projekt eréffnet
werden. Dazu wird - in Anlehnung an die Instrumente der Européischen
Investitionsbank (EIB} zu den Transeuropéischen Netzen (TEN-Projekte) - im
Kreis der Férderbanken lber ein Férderinstrument fir F-Modelle in Deutschland
aulRerhalb der TEN-Projekte nachgedacht. Dabei geht es um Mezzanine-
Strukturen und Fondsmodelle. Auch der Einsatz von Garantiemodeilen, wie sie
zuletzt ebenfalls von der EIB fir die Verkehrsprojekte aufgelegt worden sind,
sollte in diese Betrachtung einbezogen werden.

Flr den weiteren Dialog stehen wir lhnen gern zur Verflgung.

Mit freundlichen GrilRen
Bundefverband Offentlicher Banken Qeutsch!ands

W,

(Dr. Brigitte Wesierski) (Stefan Becker)
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