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Public Private Partnerships sind teuer und ineffizient - aber profitabel fiir die
Firmen

Missgluckte Partnerschaften

Von Peter Samol

Trotz durchgehend schlechter Erfahrungen halt die Politik an offentlich-privaten
Partnerschaften fest. Dabei sind diese weder schneller noch billiger als der
Staat.

Man nennt sie entweder deutsch »6ffentlich-private Partnerschaften« (OPP) oder englisch
»public-private partnerships« (PPP). Gemeint ist dasselbe, namlich Zweckgesellschaften,
an denen Staat und private Unternehmen gemeinsam beteiligt sind. Im Rahmen einer OPP
lasst der Staat einen Autobahnabschnitt, eine Schule oder ein anderes 6ffentliches Objekt
von einem Privatunternehmen bauen, sanieren oder modernisieren. Danach darf das
Unternehmen es lange Zeit betreiben oder an den Staat vermieten, uUblicherweise 25 bis
30 Jahre. In dieser Zeit kassiert der private Betreiber alle Einnahmen.

Neben dem Bundesverkehrsministerium sind es vor allem klamme Kommunen, die OPP
eingehen. Friher galt einmal das Prinzip, dass der Staat seine Infrastruktur komplett aus
eigener Tasche finanziert und gréRtenteils kostenlos zur Verfligung stellt. Mit den
entsprechenden StraBen, Schulen und Krankenhausern ermdglicht er unter anderem die
Wertschépfung privaten Kapitals und holt sich das zuvor ausgegebene Geld durch Steuern
und GebUhren wieder zurlck. Seit den achtziger Jahren lauft dieses Arrangement jedoch
nicht mehr reibungslos. Der Staat senkte im Laufe der letzten vier Jahrzehnte erheblich die
Steuern und Abgaben, um die Unternehmen zu entlasten.

Das Image von &6ffentlich-privaten Partnerschaften ist mittlerweile so schlecht,
dass sie nicht mehr offen, sondern eher verdeckt und heimlich betrieben
werden.

Das fuhrte aber zu einer wachsenden Staatsverschuldung und zu mangelnden
Investitionen in die Infrastruktur. Die wird seitdem auf Verschleis gefahren, die Folge sind
marode Brucken, kaputte StraRen, baufallige Schulgebaude und so weiter. Um diese
wieder instand zu setzen, sollten private Investitionen akquiriert werden. So entstanden
Ende der achtziger Jahre die ersten OPP. Im Laufe der Zeit wurden es immer mehr.
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In Deutschland erhielten die OPP in der Zeit der sogenannten Agenda 2010 einen weiteren
Schub. 2005 verabschiedete die rot-griine Bundesregierung unter Bundeskanzler Gerhard
Schréder (SPD) das OPP-Beschleunigungsgesetz. Seither muss der Staat bei
Infrastrukturprojekten immer die Alternative einer OPP-Finanzierung prufen.

2016 strebte der damalige Bundesfinanzminister Wolfgang Schauble (CDU) sogar eine
weitgehende Privatisierung der Autobahnen an. So kam es zwar nicht, doch wurde 2017
eine zentrale Verkehrsinfrastrukturgesellschaft etabliert, die Auftrage fur den Bau von
Autobahnen und FernstraRen an private Unternehmen vergeben kann. 2021 wurde diese
Gesellschaft in »Autobahn GmbH des Bundes« umbenannt. Sie darf selbst keine Schulden
aufnehmen, kann aber stattdessen OPP eingehen, zumindest fiir Streckenabschnitte unter
100 Kilometer.

Auf diese Weise werden bis heute Autobahnen gebaut. Dabei waren die vorangegangenen
Erfahrungen mit OPP-Autobahnprojekten fast durchgehend schlecht. Immer wieder kam es
zu Kostensteigerungen, Verzogerungen und eklatanten Qualitatsmangeln. 2019 musste
das Bundesverkehrsministerium auf Anfrage der Fraktion der Linkspartei einrdumen, dass
zwéIf von 15 OPP-Autobahnprojekten den veranschlagten Ausgabenrahmen Uberschritten
hatten.

Schlechte Erfahrungen gab es auch in anderen Bereichen. In Berlin wurde die
Wasserversorgung 1999 im Rahmen einer OPP privatisiert. Daraufhin verteuerte sich das
Wasser der Hauptstadt um ein Drittel, gleichzeitig wurden 2 000 Arbeitsplatze abgebaut.
Viele Stadte lieBen Schulgeb&dude im Rahmen von OPP renovieren; anschlieBend missen
sie die Schulen so lange vom privaten Partner mieten, bis die Kosten samt Zinsen erstattet
sind. Berlin lieR gleichzeitig mit OPP-finanzierten auch rein éffentlich finanzierte Schulen
renovieren. Im direkten Vergleich stellte sich heraus, dass die Einbindung privater Firmen
die Kosten mehr als verdoppelte. Ahnliche Erfahrungen gibt es mit Schwimmbadern,
Stadtbibliotheken oder stadtebaulichen GrolSprojekten. Dass die Kosten aus dem Ruder
laufen, ist dabei die Regel.

OPP machen selbst vor Gefangnissen nicht halt. In vielen Bundesldndern werden
Haftanstalten von privaten Partnern betrieben, beispielsweise in Sachsen-Anhalt die
Justizvollzugsanstalt (JVA) Burg, in Baden-Wirttemberg die JVA Offenburg und in Hessen
die JVA Hunfeld. Dass private Investoren mit dem Bau von Gefangnissen sehr hohe Profite
erwirtschaften kénnen, verdeutlicht das Beispiel der JVA Waldeck - die bundesweit erste
Haftanstalt, die durch eine OPP finanziert wurde. Das Gefangnis liegt circa zehn Kilometer
von Rostock entfernt. Seit seiner Fertigstellung im Jahr 1996 sind bereits Uber

107 Millionen Euro an staatlichen Mietzahlungen geflossen, wahrend der Bau den privaten
Betreiber lediglich 53 Millionen Euro kostete. Bis zum Mietende in vier Jahren muss das
Land nicht nur weitere 16,4 Millionen Euro Miete zahlen, sondern auch Restschulden von
wohl mindestens 37 Millionen Euro GUbernehmen.

OPP sind also Goldgruben fiir private Investoren, fiir den Staat dagegen oft belastende
Zuschussgeschafte. Vollmundige Versprechen von hoher Qualitat, Effizienz und
Kosteneinsparungen erweisen sich regelmalig als falsch. Immer wieder sind
Rechnungshdéfe des Bundes und der Lander zu dem Ergebnis gekommen, dass OPP-



Projekte teurer sind als konventionell staatliche.

Das Image von OPP ist mittlerweile so schlecht, dass sie nicht mehr offen, sondern eher
verdeckt und heimlich betrieben werden. Die Abkehr von ihnen findet sich zwar auch im
Koalitionsvertrag der Ampelparteien: »Bei Kernaufgaben des Staates verbleibt es
grundsatzlich bei einer staatlichen Umsetzung und Finanzierung.« Weiter heif3t es
allerdings: »Ausgewahlte Einzelprojekte und Beschaffungen« kénnten unter Einbindung
von Privaten umgesetzt werden.

Diese Hintertlr nutzt Verkehrsminister Volker Wissing (FDP) ausgiebig. Aus der Antwort
des Bundesverkehrsministeriums auf eine Anfrage der Bundestagsfraktion der Linkspartei
geht hervor, dass die Nutzung von OPP vielleicht sogar ausgeweitet werden kdnnte. Die
Vorgangerregierung aus SPD und CDU hatte 2018 im Koalitionsvertrag noch festgelegt,
dass man sich auf die Realisierung »noch nicht fertiggestellter« OPP beschranken wiirde.
Diese Einschrankung sei heute »nicht mehr vorgesehen«, so die Antwort des
Bundesverkehrsministeriums. Im Koalitionsvertrag war auRerdem Transparenz gefordert
worden: »Vertrage muissen transparent im Internet veréffentlicht werden.« Doch sind auch
weiterhin Schwarzungen der Texte moéglich. Damit dirften auch in Zukunft wichtige
Details im Dunkeln bleiben.

Warum schafft die Bundesregierung OPP nicht einfach ganz ab? Ausschlaggebend durfte
sein, dass OPP eine Form von Schattenhaushalten sind. Die Kredite der beteiligten
privaten Investoren zahlen namlich nicht als 6ffentliche Schulden - nicht einmal dann,
wenn der Staat ausdrlicklich zu ihrer Rickzahlung verpflichtet ist. Auf diese Weise wird die
sogenannte Schuldenbremse umgangen, obwohl die privaten Betreiber sogar hohere
Zinsen als staatliche Institutionen zahlen missen. Es ware wirtschaftlich rationaler, die
Investitionen Uber staatliche Kredite zu finanzieren, aber lange Zeit galt das neoliberale
Dogma, wonach private Unternehmen effektiver wirtschaften.

Mittlerweile ist der Unsinn dieser Behauptung offenkundig geworden, aber jetzt verbaut
die »Schuldenbremse« den Weg zur eigenen Schuldenaufnahme. Auf der anderen Seite
sucht das private Kapital angesichts mauer Finanzmarktrenditen nach
Anlagemaéglichkeiten. Die findet es bei den OPP, die sichere und langfristige Renditen
bieten, allerdings auf Kosten des Staates und damit der Allgemeinheit. Langfristig drohen
die staatlichen Institutionen auBerdem ihre Kenntnisse Uber den Betrieb der betreffenden
Infrastruktur zu verlieren. Dann waren sie erst recht auf private Betreiber angewiesen.
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