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Ešgnurıgsabscnatzung für das §1'-'ro}ekt,Eibquerung' irn Züge der Br-tB #20 bet¿iückstaet

Disclaimer
,. 1| . ¬ _

Das' der Eignungsabschätzung zugrunde liegende Finanzmodeit wurde nicht durch einen
Wirts'ch'afts'prüfer geprüft. Die Gutachter übe'rn'eh'men_ keine Haftung", „G'et-rährleistung' oder
Verpflichtung, weder ausdrücklich noch implizit, für die Wahrheit, Vollständigkeit oder Rich-
tigkeit des Finanzmodells; l_m Besonderen übernehmen die Gutachter keine Verantwortung
und schtteßen die Haftung für die Richtigkeit der darin enthaltenen Berechnungen- und die
diesen Berechnungen 'zugrunde liegenden Informationen. aus. Die Gutachter übernehmen
ebenfalls keine Haftung für Verluste oder Schäden des Verwenders, die direkt oder indirekt
auf den Daten des Finanzmodelis beruhen, sei es durch in -dem Programm vorhandene
Computerviren oder andere Umstände- ' ' ' "
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" 1

Eignungsabscnetzung tür das Projekt ,Eibr-guerung* ir_n_2ug_e_der BAB ÃA20 bei Giückstadt ' _ _

Kurzfassung

Die Realisierung' der Westlichen Elbquerung im Zuge der BAB A20 ist als geplanter Be-
standteil des"transeuropäis'chen Straßennelzes von hoher verkehr-iicher Bedeutung. Ne-
ben der Möglichkeit einer konventioneiien Realisierung besteht die Alternative, ein ÖPP-
Modell zu realisieren.. lm Bundesverkehrswegeplan' ist 'bisiang' eine Realisierung der Elbque-
rung nach dem F-Modell" vorgesehen. Allerdings wurdevom BMVBS anhand erster Plausibi-
litätsanalysen vor einigen Jahren festgestellt, dass eine Realisierung als reines F-Modell aus
wirtschaftlicher Sicht nicht Erfolg versprechend ist. lm Rahmen dieser Eignungsabschätzung
ist daher zunächst die Frage zu beantworten, welche ÖPF?-Modeiivariante für das Vorhaben
grundsätzlich geeignet erscheint und zudem eine wirtschaftliche Tragfähigkeit erwarten lässt..
Dabei wird das-reine. F-Modell als Modellvariante mit einbezogen, um die Ergebnisse der
ersten Plausibilitätsanalysen zu hinterfragen." _ '

lm ersten Schritt erfolgte eine intensive Befassung mit der Identifizierung und Beschreibung
von geeigneten ÖPP-Modellvarianten. Dabei wurde herausgearbeitet, dassdie Grundmo-
dellansätze' F-Modell, A-Modetlz sowie eine Vergütung auf Basis der Verfügbarkeit (sog.
Verfügbarkeitsrrıodella respektive V-Modell.) grundsätziich geeignete Varianten sein können.
Die Modellvariante Funktionsbauvertrag kann hingegen nicht als geeignet -eingestuft werden,
da sie keine Bündelung der Leistu.ngen_.Bau, Betrieb, Erhaltung und Finanzierung, wie dies
aber im Rahmen .eines ÖPP-Modell rn_öglich. ist-, zulässt. ' H

Darüber hinaus wurden -Überlegungen zur grundsätzlichen Eignung von Kombinationen
verschiedener Grundmodelle angestellt. M.isc'hmodelIe'-* auf der'Basis des F-Modells (also
AIF-Modell und FN-Modell) bieten' zwar grundsätzlich eine interessante Perspektive, begeg-
nen allerdings beim BMVBS derzeit rechtlichen Bedenken' im Zusammenhang mit dem
FStrPrivFinG aufgrund der unzulässigenSachÀnanzierungsverantwortung"des Bundes paral-
lel zum Betreiberregime und dem gebührenrechtiichen Quersubventionierungsverbot- Den-
noch wurden diese beiden Mischmodelleim Rahmen der Eignungsabschätzung zu exempla-
rischen Zwecken. mit einbezogen. ' - '

1 Beim F-Modeil nach FStrPrivFin_G baut, betreibt, erhältund ¿nanziert der private Bet_reiber_ einen Streckenabschnitt, Zur Reti-
nanzienung kann er von allen Nutzern selbst eine Maut erheben. Das F-Modell ist beschränkt auf Brücken, Tunnel und Gebirgs-
pässe im Zuge von Autobahnen und Bundesstraßen sowie auf mehrstrei¿ge Bundesstraßen mit getrennten Fahrbahnen für den
Richtungsverkehr für Kfz. _ ' ' ' ` ' -

2 Beim-A-Modeil_ werden der Bau zusätzlicher Fahrstreifen, die Erhaltung und der Betrieb aller Fahrstreifen sowie die Finan_zie"-
rung_des gesamten Maßnahmenpakets an einen privaten Betreiber zur Ausführung übertragen, de_r als' Gegenleistung ei_ne
Vergütung aus .der_n_GebührenauÀ<ommen aus der Lkw-Maut für den betreffenden Streckenabschnitt erhält' (ggf. zuzüglich einer
Anschub¿nanzierung). -' . ' - . ' - .

3 Die Vergütung richtet sich nach der Verfügbarkeit der Vertragsstrecke-¿ir die Verkehrsteilnehmer. Der private Betreiber wird
für seine Leistungen grundsätzlich durch eine Anschub¿nanzierung und ein Verfügbarkeitsentgelt vergütet.
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E_ighung_s_ab`schätzung_ für das Projekt ,Elbquerüngi imZuge Glücksjınlılt

Die Variante AN-Modell ist rechtlich grunclsätziich _ein_ praktizierbarer Ansatz und wurde als
weitere Variante im Rahmen_der Eignungsabschätzung betrachtet.

Die als grundsätzlich geeignet identifizierten lvlodel|*¬rarianten_wurden im nächsten Schritt
einer quantitat-iven Analyse im Hinblick auf die wirtschaftliche Tragfähigkeit unterzogen- Da
diese Analyse - soweit es sich als zweckmäßig darstellte - auch unter 'Einbeziehung von der
Elbquerung vor- und nachgelagerten Streckenabschnitten (sog. Zulaufstrecken) erfolgen
sollte, wurden zunächst Netzvarianten herausgearbeitet, die für einen sinnvollen Projektzu-
schnitt geeignet erschienen. Diese' Netzvarianten¿ stellten die Grundlage zur Aufstellung des
Datenrahmens für Kosten- und Erlossc'hätzu'ngen_ den ` .

Das Netzschema rund um die'Elbquerung mit-den deÀnierten Autobahnabschnitten stellt sich
wie folgt dar:

`*¬. _____ ' ___ .
' H ` .seem "gåkm '

56%* * - '§=i_:_2_;-'I-_;{u';-š'-uf""'*I1if_$›_\ı:_±P-|:5",ä.___._ __ _ _ _ _
,if-E:-'-in V-`.=?;-I-:-_-_-giä-riE-?r=2':i „E5 iåm. _ _ _ _ _ _ *-es-==ä.-I'n›±-i-=,f:¦ --mut _f-I-'.-P.-T.-_«=:i=i=i.=.=?.-LE . ;. -'_.¦.¦5'.rf.. 2:.-:ri-2-¬'.i*¦±"i'¦." " " ~'f--'-'*- -W-`f*› '- - - _ - * _ ___ -.;›_,¿;.__ .- _-2-F_*;';:E› "` ` 'ı†;.-...ıf-_.-zr-.'f':_..=*e 's- _- *' r_='.=_:;'.i=ı<›_._ '=I.¦'I1Tf.¦-" .„ ¦.;.;.¬.~À:.-r=.<:ı1;+3. ' ' '|5'-F; . _

-`I-"II'-:-'_-I:'=-2: ¬\:|¦,.†¬\=:¦I -'-"=$?"' ' ' ' " --=¬__-_ '-1'.-' --'-':-:_;'_--":-I'_- '-'ße -:=-A* lJ*¬_1:1-' ¬ \= _- ' -_-_.†,$$*i:j-íÀ' ._ - *'.it1š:f~'R . ' si*'_ _ `___4§n--' -
"“"5Ü '›. - _-i¦=“'$3':*"""' `- 1 ._-a==-' ' _.-=r›..›¦ . ' ' _I _.¦4=.'¦_¦__-;='_=_=?= ,_ ¦-W-¦-*-*' _

- ---"¬:ee=-=-'_ _-I'_--'t-'-:'-':-~'.<;-=.ä<±-:-:-:-ë - : - - -. ._.ø;r=..-'if-==1±1'~*""===-' ~=:_ri='5i-;.-.<:§.-_„ - ._¬›1'+1¬-"'-:-*ai* ¬¬---:-: --_^- --_--_--
.-.-fir. "¦3=§:l¦¦ ›:f'¦-r¬.--¬'.-. '-†›±~'-ss "<1-›:-1-mt-.=.. \\\\„_„,„~¿¬-f><if±~»

-r¿-¶3±` =<>`-';ı-I<===:'-'J- r_ e__†'=2_±" .-¦g_.;=,._ sp'-.. ':-"--'»~:-':_-_'_--'_--t _¦±-:-** *wi er '?_¦I=_'-'-'- -'-':'=_'- " '*ea==:iı 'ia-1-.=5`;='.<;'.-1:.. ' ¬".±.==.s=- '-.r'%=-.r ":'='.-ı=:aı*.-='ı-.- .______ __¿_g!{±_;.-ıglı ._„___.._, \;¦.„-im „.5-§1 \_. _ .__ -_
¿rf -tt -ıı

_53Ä'

_ ._ *'_¬.'ı.-f- ' ' _, :_ ~_a ____ __ _ _
:U ii l'i¬'›i':i 'Zi5'§'§:i3f3šiš'i'{=I5f-,-_ á 'i' ` -

-' ¬. - ..| - 114;:-:-* “M-i-. 'I'_-:--:=_'-'--'-»~:=_-N:-'_-`:_--`:\'_-_»~\--.t-_-4\ - _@ _ _
2:-'»'>.-:›'.\~„===='<=_./Pëš .. „-- _ ' * ' '-: -¬ *I-*§35-'E '=:':='.-I-I-i_ı=.-I-'_-_-ii;:`=$st-'-I-E=i_ıi'='&*šíni-1 _.V „_ ¬;g!'g1_,__ .sgi „i_,„_\_..__=q._..-_›;,__=;_.å_..x_<=.=¶;,=

N. 2'-_

-5-\_.. 'if-§-.±-' _ Hs?'
*-1...-

lı

_.„.= <5“ Jg...§4-
1N'Pı\'

_'Ü

- ¬¦:¦- ,ı¦._ -¬-;-,_ -----_:_':::-_-'_\-_-_¦-:-_-.-_¦_:- _=__ -¦_-¦-\_--::;-2:-_¦'-_^_--__=_--'-'.-:--'_\-_-_::;-_. _ -' _' :_ ' '- --*=`.-1« -'ey ı-.<==='~'=<1 `'~'-*sei-_ '= ›-=-=~*- ~<=3›>rI-ríiínr; ;-3.<i_o>'.=n*,1=>:ıi;;~$±;_=:=';';i§;ı_›¬,-¬\.-.-- -- _ _„_ _ ~ _- M _-nr' _.. -A * ¬-«K=-ec;›1±'=1-„-1-iii-earn;;='=-.-'=-.-'eg

i _ ä 'ig §äš-J"-"¦"iii1*`=`-'.-_-E;'¦i-í='5_ı=.=
__ i -_ „

›1.$'_-'- _ _, __ _ __ - _ = . _
"^”"' H H" _\+ "Ww "' -

^. _ıN,_..›ı~jıH:.¬ig.t!r...¦- -› _ -_ ~5¿ inn
nf gÀ-¦f:.Ü¦ .

>___ ___ í-i':'_¦_\"_¦'-:E`:§`ç(_f_f-'¦§_f$_-$§2-j-'_-25_I:Q-'i-§§i"_}_-_§-_-¦:-_-_;-:;__-_- _ _ _

-._

_ 'L

Abbildung 1: BAB-.Nelzschema mit definierten Autobahnabschnitten; eigene Darstellung

Die Kostenschätzungen für Bau inklusive- Planung, Betrieb, _Erhaitu'ng und Management wur-
den im Wesentlichen auf die Datenerhebungen gestützt, die vom BMVBS übergeben wur-
den. Für die Abschätzung der Einnahmenseite- wurden auf der Basis bestehender Verkehrs-
prognosen (fürdie A-Modelle A7 und A1 irn Raum Hamburg) modellspezi¿sche Hochrech-
nungen für einen 'Betrachtungszeitra_um von 50- Jahren durchgeführt. Für die'Va'rianten mit
einer Verg ütungskomponente aus der 'Lkw-Maut wurden für die relevanten Streckenabschnit-
te' die Lkw-Maut-pflichtigen Fahrleistungen ermittelt. Für' die Modelhrarianten auf der Basis

4' Mischrnodelle stellen Kombinationen bzw. Verknüpfungen verschiedener -Modelle bzw. Vergütungsstrukturen dar.
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_§ig_nu_n_g_sa_bschätzung_ für des Fircjekt ,`EEbguerurıg` irn Zuge der BAB A20 bei Glückstadt

eines F-Modells wurden die mautpfiichtigen Tunnelpassagen ermitteit sowie ein Tarifgefüge
abgeleitet, welches die Einhaltung der vorgegebenen maximalen Verkehrsverdrängungszahl
vo_n 25% erwarten lässt. Für das (heutige) Preisniveau 2012 wurden Tarifarısätze ermittelt
und für den Zeitpunkt des Betriebsbeginns und danach anhand einer lndexrate- von 2,5%
p.a_ fortgeschrieben- _ _ ~ d _
Fürdie- quantitative Auswertung wurden die ermittelten Datenmengen in mehreren Fi-
nanzmodellen zusammengeführt- Für zahlreiche Fallvarianten (unterschiedliche Laufzeiten,
Netzvarianten und Fertigstellungsvarianten) wurden Planrechnungen erstellt; analysiert und
ausgewertet, um im Ergebnis zu einer Einschätzung zu gelangen, ob eine Geschäftsmodell-
variante (für eine bestimmte_Netzvariante) wirtschaftlich tragfähig sein kann oder nicht-

.-

Die Analyse hatin einem ersten Schritt gezeigt, dass die Grundmodellvarianten A-Illlodetl
und F-llilodell unter den getroffenen- Annahmen keine wirtschaftlich tragfähige Realisierung
erwarten lassen konnen, da die zu erwartenden Einnahmen -jeweils unter Berücksichtigung
des Maximalbetrages .einerefferıtlichen Anschubfinanzierung von 50% -_. in keinem der im
ersten Schritt untersuchten Fäile ~aus'reichen, um sämtliche geschätzten Projektkosten zu
decken und darüber hinaus den angesetzten Zielwert für die Eigenkapitalrendite zu errei-
chen. Die jeweilige Refinanzierungslücke hat sich beim F-Mode!! jedoch als deutlich geringer

_ -_ 1, _

herausgestellt als beim A-Modell, Während beim A-Modell die prognostizierten Erl'öse_aus
der Lkw-Maut bereits nichtausreichen, um die Basiskosten für Bau., Betrieb, Erhaltung und
Marıagem_ent_ zu decken, erreichen beim F--Modell. (sog. Basisfall I) die prognostizierten
Mautgebühren eine Deckung der Basiskosten' zuzüglich-der Finanzierungskosterı - aller-
dings wurde die Zieirendite nicht erreicht, so dass festzustellen war, dass beim F-Modell. ein
Grenzfall' im Hinblick auf die wirtschaftliche Tragfähigkeit vorliegt. Es wurden. erste Überle-
gungen angestellt", wie die Re¿nanzierungslücke“beim F-Modell ggf. weiter verringert werden
könnte, etwa durch weitere Optimierung des Ri'_sikoprofils,. Reduzierung des l_e_ist_ungsspekt--
rums (_z.B. Herauslösen größerer Erhaltungsmaßnahmen aus dem Mautrefinanzi.erungs_re'-_
gime) oder Erhöhung der .öffentlichen Anschub¿'nanzierurig_ 1

Bei einer Vergütung nach 'Maßgabe der Verfügbarkeit ist die wirtschaftliche Tragfähigkeit
rechnerisch in jedem Falle gegeben, da sich das Verfügbarkeitsentgelt nach Maßgabe der
Gesamtkostendeckung und der Erreichung der Zielrendite berechnet.. Eine Budgetrestriktion-

, 1

ist - anders als beim A- oder F-Modell, wo sich die Erlöse separat auf der Basis von Ver-
kehrs.auÀ<ommen und somit unabhängig von der Höhe der Projektkosten ermitteln - bei dem
Vergütungsmechanismus'nach der Verfügbarkeit nicht gegeben. Die gleiche' Erkenntnis gilt

I I . l-

5. Eine Netzvariante bezeichnet eine .Verknüpfung von Autobahnabschnitten (A, B, C, D und H) rund um die. Elbquerung- Eine
detaillierte Übersicht nebst Beschreibung siehe 5._1
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Eignungsabschätzung fürdas Prcjekt ,Eibduerung' irn Zuge der BAB' A20 bei Giückstadt

für die ebenfalis untersuchten Misohmodellvarianten AN-Modell und FN-Modell im Hinblick
auf die dort jeweils hinterlegte Verfügbarkeitsentgeltkomponente; ` '

Für die Variante'AIF-Modell wurde anhand einer zugrunde gelegten Netzvariante (Tunne_l
plus Autobahnabschnitt A) rnit hohem mautpÀichtigem Lkw-Aufkommen ebenfalls eine wirt-
schaftliche Tragfähigkeit errnitteit (Fertigstetlungsvariarıte¿ 2025). In der Fertigstellungsvari-
ante 2020 war dies nicht der Fall (Zielrendite wurde nicht erreicht), da in diesem Fall in den
Anfangsjahren die Verkehrswirksamkeit der Gesamtstrecke noch nicht in vollem Umfang
Qegeben ist und daher entsprechend geringere Mautaufkommen zu erwarten sind-

Wenngleich eine rechnerisch wirtschaftliche Tragfähigkeit bei den Mischmodell-Varianten
und dem Modell mit Verfügbarkeitsverg-ütung ausgewiesen wurde, ist eine Weiterverfolgung
dieser Varianten an Prämiss_en geknüpft. lm Falle des AIF und FN-Modells ist die Prämisse
die Klärung der rechtlichen -Zulässigkeit, im Falle des AN und des Verfügbarkeitsmodelis die
Klärung der haushaltsrechtlichen Budg'etrestriktio_n. _

Die lvlodellvarianten, die gemäß der.quantitativen Analyse eine wirtschaftliche Tragfähig-
keit erwarten lassen, wurdenim nächsten Untersuchungsschritt der E_ignungsab_schätzung
einer qu_al_iftativen Analyse anhand verschiedener Bewertungskriterien aus der Auftragge-
bersicht sowie auch im Hinblick auf- die Marktgängigkeit unterzogen mit dem Ziel, eine weite-
re Abschichtung bzw. Priorisierung der Modellvarianten zu erhalten. Zu diesem Zweck wurde
ein- Punkteschema zur Bewertung der Kriterien aufgestellt u_nd eine Gewichtung der; Kriterien
hinterlegt-_ Das Resultat dieser Bewertung. bewirkte aufgrund der nahe beieinander liegenden
Auswertungsergebnisse keine weitere Ableitung einer Priorisierung. - - _

\;_.

Angesichts der bis dahin vorliegenden Ergebnisse und einer daraus kaum ableitbaren Präfe-
renz für ein Geschäftsmodell wurde nochmals die Variante F-Modell aufgegriffen und im
Rahmen einer Elastizitätsanatyse näher untersucht-_ Die Ergebnisse zum F-Modell - als sog-
Basisfall' l bezeichnet- wurden im Rahmen 'der Elastizität um den sog. Basisfall ll ergänzt.
Der grundlegende Unterschied dieser beiden Fälle liegt in veränderten Ticket-Preisen? und in

._ _.r. ._ _

E Die Geschäftsmodelle wurden sowohl für den Fertigstellungstennin 2020 als auch 2025 berechnet.

? Vergleich des Basisfalls I mit dem Basisfall ll anhand der-Tanfsätze-(Preisstand 2025)
Basisfall l: _ _Prev (-i 3,5-± zes) 3,93 EUR -

ı_ı<w rs 3.5: 1:115 -=:_12rzGc) 15,1? EUR
_ ' _ Lkw rs 12±zGc) 22,06 EUR

Basisfall ll: _. _
- Pkw (-1 3,5 t zGG) 4,?5 EUR

Lkw (e 3,5 t bis <1 12 t ZGG) 1?,62 EUR
ı-.kw rs 12rzcG) 27,07 EUR
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esrefisf-=ebssieiei¿s__iü_r__ses_Bietet?iši_i=†sii_sr±›iiis' in Kiss ¿erÀeefiäÀ bei GfüÀrre¿t ` ___

einer veränderten Fahrleistung (eine detaillierte Herleitung ist dem Kapitel 9.2 zu entnehmen;
zudem sind in dem Kapitei auch die Vergleichswerte der Fährpreise aufgeführt). '

Die Ergebnisse der 'Elastizitätsberechnungen lassen für die Westliche Elbquerung die Ent-
wicklung eines wirtschaftlich tragfähigen F-llllodells bei Berücksichtigung einer maximalen
Anschubfinanzierμng von 50% der Baukosten aber grundsätzlich-möglich und machbar
erscheinen, wenngleich sich auch gezeigt hat, dass wesentliche ergebnisbeeinflussende
Parameter gewissen Unsicherheiten unterliegen und die wirtschaftliche Tragfähigkeit daher
gefährden körınen. Durch Veränderungen der im Rahmen der Eignungsabschätzung im 'Ba-
sisfall l getroffenen Annahmen wird mit Hilfe des Basisfalles tl aufgezeigt, dass das F-Modell
wirtschaftiich tragfähig sein kann. Vor diesem, Hintergrund sowie mit Blick auf die durch Nut-
zerfinanzierung erreichbaren Haushaltsentiastungsefiekte wird empfohlen, die Geschäfts-
modellvariante F-Modeli im Rahmen der Pr_ojektentwicklung für_ die Westliche Elbquerung
weiterzuverfolgen. ' ' _

Maßgeblich entscheidend für den weiteren Untersuchungsfortgang bis hin zur D_urchfüh_run_g
einer vorläufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung für die Realisierung der Elbquerung als F-
Modell ist die Aufstellung. eines realistischen Zeitplans für die Umsetzung der erforderlichen
-Zulaufstrecken A 20 und A 26 sowie die ausreichende Verfügbarkeit von Haushaltsmitteln für
die Finanzierung dieser Zulaufstrecken (sowie. die Ko¿nanzierung). Der Planungs- und Rea-
lisierungsstand der Zulaufstrecken' wird Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit der Etbque-
rung als F-Modell haben. insoweit wird darauf hingewiesen, dass nach heutigen Erkenntnis-
sen für die konventionelle- Finanzierung der erforderlichen Zulaufstrecken -- über die An-
schub- und Finanzierungskosten des F-Modells hinaus - insgesamt mehr als 2 Mrd. Euro- in
Ansatz zu bringen wären. = '

Ergänzend kann zur'Entwicklung eines wirtschaftlich tragfähigen Geschäftsmodells ein früh-
zeitiger Diatog mit potenziellen Wettbewerbern über das Projekt beitragen. Unterstützend
können ferner die Prüfung und ggf. Ausnutzung von 'Möglichkeiten empirischer Verfahren zur
Validierung der zugrunde gelegten Verkehrs- und Mautakzeptarızprognosen wirken.
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Eignungsabschätzung fürdas Projekt ,Elbquerung irn _`§u_ge der__BAB rfrêüeei Glückstadt '

1. Projekt- und Untersuchungsziele

Die vollständige Realisierung der BAB A 20 ist als Bestandteil des transeuropäischen
Verkehrsnelzes (TEN) der Europäischen Union ein Gemeinschaftsvorhaberı von europäi-
schem interesse. Der sogenannten Nord-West-Umfahrung Hamburg _(_NWU)_ m_it der Que-
rung der Elbe wird angesichts der hoch' belasteten Verkehrsräurne urn Hamburg sowie der
erwarteten wirtschaftlichen Dynamik in Skandinavien eine hohe verkehrliche Bedeutung zu-
gemessen.

Die technische Machbarkeit der Elbquerung im Zuge einer Turınellösung wurde bereits über.
prüft und es liegt ein entsprechendes Gutachten vom September 2009 vor. Die Realisierung
der Elbquerung war ursprünglich als F-Modell vorgesehen, da als Tunnelprojekt eine Refi-
nanzierung' über Nutzererlöse _gemäß Ferns_traß_enb'auprivatfirıanzierungsgesetz grundsätz-

{ _

lich möglich ist. _ _

Ausweislich der Bundesdrujcksache 16l10220 wurden *für das Projekt Elbquerung im Rah-
men eines Eignungstests Probleme bei einer Realisierung unter den aktuellen Parametern
des F-Modells erkannt. Diese Einschätzung spiegelt sich auch von Seiten der Marktteilneh-
mer in den ergänzenden Unterlagen der Leistungsbeschreibung. hinsichtlich der Erörterung

_ fi

des Sachstandsberichtes zum F-Modell wider. Die Auswirkungen der Finanzmarktkrise so-
rı _

wie eine dadurch begr_ünde_te Zurückhaltung beider Übernahme -von Verkehrs- bzw. Nutzer-
risiken sowohl seitens der Banken' wie auch von Seiten der Betreiber haben die Umsetzung
derartig großvoiumiger Vorhaben auf reiner Mautbasis aktuell nicht erleichtert. Von daher
sollen für die Realisierung der~Elbc|uerung bei Glückstadt neben der konventionellen Be-
schaffung alternative Realisierungs- und Finanzierungsmöglichkeiten untersucht werden,
insbesondere .sollen kombinierte bzw. neuartige. OPP-Modellformen in die Uberlegungen
einbezog_en werden. -

Eine wichtige Determinante für die Untersuchungen besteht darin, dass sich die beabsichtig-
ten verkehrlichen Effekte und die hieraus erwarteten Multiplikatoreffekte erst dann werden
vollständig entfalten können, wenn die Elbquerung in eine zusammenhängende Fernstra-
ßeninfrastruktur eingebunden' ist. Das gleiche gilt auch für die Entfaltung der verkehrlichen
Wirkung einer fertig gestellten BAB A 20 in Bezug auf die Fertigsteilung der Elbquerung. '

In der Untersuchung wurden daher auch Projektzuschnitte unter Berücksichtigung von Ab-
und Zulaufstrecken der Westliche_n Elbquerung entsprechend der zeitlichen, Erwartung ihrer
Verkehrswirksa-mkeit. - so z.B._die BAB A 20 östlich und westlich sowie die BAB A 26 südlich
der Querung - einbezogen. _ ' _
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Eignungsabschäfzung für das Projekt ,Elbquerung imiíuge der BAB A20 be_i_§5iückstadt ` __

Voraussetzung für ein geeignetes Geschäftsmodell ist die privatwirtschaftliche Tragfähigkeit;
diese wurde im Rahmen dieser Eignungsabschätzung 'dann als gegeben gesehen, wenn die
zu erwartenden Gesamtkosten des Projektes einschließlich Finanzierungskosten und markt-
übliche Eigenkapitalrendite- durchjdie zu erwartenden Projekterlöse vollständig gedeckt wer-
den können. Hinsichtlich der Größenordnung einer ggfs. einzuplanenden Anschubfinanzie-

_, _

rung (ASF) besteht seitens BMVBS' ein gewisser Gestaltungsspielraum, der im Rahmen der
Untersuchung einbezogen wurde. lm Rahmen der quantitativen Analyse wurden exempla-
risch auch' mit einer ASF 1=- 50% gerechnet; die (End-)Auswertungen nehmen hingegen 50%
ASF als Maßgabe. Der Leistungsumfang des-'ÖPP-Modells soll sich an den " A-Modell-
Pilotprojekten“ orientieren, d. h., die Ausführungsplanung, den Bau, den Betrieb, die Erhal-
tung sowie die Finanzierung beinhalten. _ .

Mit der Eignungsabschäuung 'für das Projekt Elbquerung verbinderlı sich' folgende Zielstel-
lungenš _ _ ' _ _ '

Das BMVBS beabsichtigt ein 3-teilig gestuftes Untersu'chungsdesig'n. Die .drei Untersu-
chungsschritte bauen zeitlich und inhaltlich aufeinander auf. Ausgehend von einem anfangs
möglichst breit ausgerichteten Spektrum verschiedener denkbarer Projektzuschnitte und
Modellparameter soll durch geeignete Methoden und Analyseverfahren eine sukzessive Ver-
dichtung, Priorisierung und Abschichtung von Var_ia_nten. erfolg_en, .um anschließend mit den
verbleibenden Varianten die Analyse unter einem höheren Detailgrad weiterzuführen und -mit
einer da'rauf`fußenden Em_pfehlu_ng abzuschließen. . _

Das- beabsichtigte Vorgehen lehnt sich grundsätzlich an die bestehenden Standards. und
Leitlinien fürfdie Durchführung von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an, weist aller-
dings an verschiedenen Stellen auch projektspezifisch notwendige Abweichungen- und Kon-
kretisierungen auf. ' _ _ _ _

Der erste Untersuchungsschritt besteht in einer_Abschätzung der Eignungdes Projektes
für eine Realisierung im Zuge eines ÖPP'-Modells. Die Abschätzung der ÖPP-Eignung stellt
gemäß dem FMK-Leitfadeng „Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bei PPP-Projekten“
eine wichtige Weichenstellung- im Rahmen der Projektentwicklung _dar, die sich a_nschl_ießt an
die Feststellung des Bedarfes, der Finanzierbarkeit und der Maßnahmenwirtschaftlichkeit.
Ziel ist die ldenti¿zi_erung einer oder mehrerer (maximal drei) alternativer Beschaffungs-
varianten; die die zugrunde' gelegten Eignungskriterien- erfüllen und sich somit für eine wei-
tere Verfolgung empfehlen; Dabei sollen auch möglichst frühzeitig bestehende oder sich ab-

“ A-rlleuerı-Piretpnojeıfie der ee-.ren steller: BAB As, nugerrg - manchen rsevenn; ene A4, Hereeıeerge (n1ü_rihgen)'; ene
A1 , -Bremen - Hamburg (Niedersacl'ısen}; BAB A5, Malsch - Offenburg (Baden-Württemberg). Pllotprojekte der zweiten
Staffel: BAB A8,_ Ulm - Augsburg (Bayem); BAB A9, Lederhose - Landesgrenze (Thüringen). _
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Eignun'gsabschatzung__iü_r das F*rej_el_<_t ,Elbquerung im Zuge de_r_B_-aß Glückstadt

zeichnende Hindernisse oder Problemstellungen identifiziert und in ihrem erwarteten Einfluss
auf die erfolgreiche Realisierung des Projekts bewertet werden. r `

Dieser erste Untersuchungsschritt (Leistungsteil I) ist Gegenstand dieser Eignungsab-
schätzung für das Projekt Elbquerung. Der sich an die Eign-ungsabschjätzung ggf. anschlie-
ßende weitere Untersuchungsverlauf _ist.vor`n. BMVBS wie fclgt. vorgesehen: _

Für den Fall,` dass im Rahmen der Eignungsabschätzung Modellvarianten entwickelt und zur
Weiterverfolgung ausgewählt' werden, für die eine Anwendung der bestehenden Methoden
und Leitlinien nicht oder nicht vollständig geeignet erscheint, sollen in einem zweiten Unter-
suchungsschritt (Leistungsteil ll)`diese Leitlinien konzeptionell weiterentwickelt 'und er-
gänzt werden mit dem Ziel, auf dieser Basis' anschließend eine vorläufige Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung auch für diese neuen Modellvarianten durchführen zu könn_en._ -

_ \ '

Sofern im Rahmen der Eignungsabschätzung geeignete Modellvarianten ausgewählt wur-
den, besteht der dritte Unte'rsuchungssc'hritt (Leistuııgsteil- ll'l)- in der Durchführungeiner
vorläufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung für diese ausgewählten Modellvarianten. Dabei
sind 'die bestehenden Methoden und Leitlinien, die ggf. im zweiten Schritt konzeptionell er-
gänzt und weiterentwickelt wu_rden, zugrunde zu legen. Das Ziel besteht darin, dem BMVBS

- r

anhand einer- vörläufi'gen Einschätzung über die Vor- oder Nachteilhaftigkeit der jeweiligen
Modellvarianten geg_enüber einer konventionellen Realisierung'-eine Einschätzung über die
weitere Verfolgung des Projektes zu e_rmöglichen.- Die zu entwickelnde konventionelle Be-
schaffungsvariante stellt zudem eine wichti_ge wirtschaftliche Maßgabe für einen sich an-
schließenden Vergabewettbewerb dar. _ L ' -

_ \

9 Finanzministerkonferenz-Leitfaden „Vl¿rtschaftlichkeitsuntersuchungen bei PPP-Projekten", 2006
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Eign_ıf_i_rig;sabschatzung für das Pmjel__<t__,_Elbquerung' im Zuge der BAB bsi__§}_ttgkstadt____ _ __ _ __

2.. Konzept Eignungsabschätzung

Der Leitfaden des Bundes „Wirtsohaftlichkeitsuntersuchung bei PPP-Projekten (Sep-
tember 2006)" ordnet den „PPP-Eignungstest“ im Anschluss an die Feststellung des Be-
darfs, der Finanzierbarkeit und der Maßnahmenwirtschaftiichkeit in die erste Phase einer

-1;..

Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ein. Er gibt ein grobes methodisches Gerüst vor, geht aller-
dings inha`ltiích_ nicht in die Tiefe. Ausgehend von der These, dass zu Projektbeginn nur we-
nig konkrete Informationen voriiegen, wird dort das Erfordernis eines insgesamt qualitativen
Vorgehens abgeleitet, wahrend anschließend in der Phase 2 (Vorläufige- WU) die Quantifizie-
rung der Beschaffungsvarianten erfolgen soll.

Für Projekte im' Straßenbau zeigt.die- Erfahrung, dass auch' schonim Rahmen der Frühphase
eine er-ste Datenbasis vorliegt, anhand derer eine quantitative Betrachtung von Modellvarian-
ten ermöglicht wird. Zudem geht es _i`n der Eignungsabschätzung für das Projekt Eibquerung
nicht allein um die generelle ÖPP-Eignung, sondern auch 'um' eine differenzierte Betrachtung
im Hinblick auf verschiedene ÖPP-Modellvarianten und deren privatwirtschaftliche Tragfä-
higkeit.

Die Eignungsabschätzung von ÖPP-Modellvarianten fürdas Projekt Elbquerung soll daher
eine Bewertung, Priorisierung .und Auswahl von llllodellvar_iante'n e__nnöglichen_ Vor die-'
sem Hintergrund wurde das nachfolgend beschriebene konzeptionelle Vorgehen erarbeitet
und für die Untersuchung zur Anwendung. gebracht:
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Abbildung 2: Vorgehenskonzept Eignungsabschätzung; eigene Darstellung; Sept 2011
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Eignungsabschätzung rür`das Projekt ,Elbquerung irn Zuge der BAB A20 bei Giücksf're_e_t' ________

2.1. Zielde¿nition _

lm Dialog mit dem BMVBS führt der AN eine Zielde¿nition durch. Dabei werden die Zielstel-
iungen definiert, die mit dem Projekt und einer alternativen Realisierungsforrrı angestrebt
werden. Der AN nimmt die Ergebnisse auf und führt sie zusammen. Einen Schwerpunkt wird
dabei u. a- die'Fragesteiiung bilden, ob.. und in welcher Form sich das Verkenrsrisiko im Risi-
koprofil des Modells niederschlagen soll bzw. welche Geschäftsmodellansätze im Hinblick
auf die Nutzer¿nanzierung konkret zu analysieren und zu bewerten sind. ' - ' '

2.2. Erarbeitung von Geschäftsmodeilvarianten ~

Das BMVBS hat relevante Geschäftsrncdellvarianten (A;Modell, F-Modell, V-Modell, Misch-
modelle) benannt, deren Differenzierung sich vor allem ausder Perspektive des Risikoprofils
und der Vergütung des Betreibers ergibt.-Die Varianten werden in- der Eig-nungsabschätz_'ung
näher beschrieben und anhand ihrer jeweiligen besonderen Merkmaie gegeneinander abge-
grenzt. Die Varianten F-Modell und Mischmodell werden in Abstimmung mit dem BMVBS im
Hinblick auf eine konzeptionelle Weiterentwicklung unter Berücksichtigung der konkreten
Projektparameter untersucht. _ -

2.3. Erarbeitung. 'von' Nelzvarianten -

Das ÖPP-Modell für die Realisierung der Elbquerung kann weitere Autobahnabschnitte ent-
halten, die in verkehrlicher Beziehung zur Elbquerung stehen. Für die Einbindung weiterer
Streckenabschnitte können unterschiedliche Motivationslagen bestehen, z;B_ einen für die
Durchführung des Straßenbetriebsdienstes sinnvolle' Projektlänge und--zuschnitt 'zu errei-
chen oder die Einbindung zusätz-licher Mauterlöse für die_Re¿nanzierung der Projektkosten,
soweit dies-gebührenrechtlích zulässig ist. Die projektspezifische' Streckenlänge kann inklu-
sive zusätzlich einzubindender Autobahnen bis zu 70 km betragen im Rahmen dieses ersten
Untersuchungssch_rittes__ Diese Eingrenzung ist hinsichtlich weiterer Untersuchungen aller-
dings nicht endgüitig, so dass sich die Streckenlänge auch auf einen. größeren Abschnitt
erstrecken kann. Zu beleuchten sind die verschiedenen Möglichkeiten der Bemautung -der
Elbquerungund der Einbindung von .Erlösen .aus Lkw-Maut auf 'angrenzenden Autobahnab-
schnitten_ Das'Ziel der Entfaltung maximaler verkehriicher Wirkungen und Multiplikatoreffek-
te aus der Realisierung der Elbquerung und der NWU Hamburg ist in Abwägung zu den .fi-
nanziellen Vorteilen aus -einer lvlauterhebung für die Querung nicht zu vernachlässigen. Die-
sem Aspektkann mit geeigneten Mautkorızepten Rechnung getragen werden. In diesem
Zu.sarnme_nh'ang werden bei der Modellentwickiung auch rechtliche Rahmenparameter zu
beachten sein, die -den Gestaltungsspielraum determinieren. ' - . .
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Eignungsaeschatzungjür das Projekt ,Eibcruerung' irn__Zr.:ge der BAB A20 bei Giückstadt

2.4. Quantitative Analyse

Die Geschaftsmodeiivarianten sollen im Rahmen der Eignungsabschätzung' überschlagig
quantitativ analysiert werden. Die Basis bilden dabei insbesondere die vorliegenden von der
Projektgruppe A 20 erarbeiteten Unterlagen. ~

Die vom BMVBS übergebenen Kostenabschätzungen (Bau-, Erhaltungs-, Betriebs-, Pla-
nungs- und Managementkosten sowie die Kosten für die Mauterhebung) werden hinsichtlich
des zugrunde liegenden Leistungsumfangs und der Aktualität der Kosten einer ersten gro-
ben, kursorischen F'-lausibilisierung unterzogen. Eine tiefge_hende Prüfung, Analyse und
Plausibilisierung der Daten soll im_ Rahmen der verläu¿gen WU erfolgen. Sollten darüber
hinaus noch weitere Daten erforderlich werden, so werden eigene Abschätzungen vorge-

"' _

nommen. _ __ . _ _ _ . __ . _
"' _

- K

Die Eignungsabschätzung soll auch ivlodellansätze behandeln, deren Einnahmenstruktur an
das VerkehrsauÀwmmen' auf der Projektstreckje gekoppelt ist (Einheitsmautmodell, Wei-
terentwicklung F-liilodell, liliischmodeIl)_ Insofern erg.ibt sich das Erfordernis verkehrlicher
Analysen. Die erforderlichen Basisdaten wurden vom BMVBS. zur Verfügung gesteilt_ Be-
rechnungen im Net_zzusammenhang_ mit einern. Verkehrsrnodell sind in dieser Phase nicht
vorgesehen.. Die be_st'ehe.nden vielfältigen Untersuchungen zur' BAB. A 20 der letzten _'Jahre
werden ausgewe_rtet,' insbesondere au_ch im Zusammenhang mit bereits früher untersuchten
Mautmodelien (z.B. PLANCO 2006). Auf dieser Basis werden die Verkehrsstärken ermittelt,
die die volle Verkehrswirksamkeit der Elbquerung im Zusammenhang mit der A 20 und der A
26 unterstellen. Dabei' erfolgt eine differenzierte Darstellung bezüglich schwerer Lkw, leichter
Lkw und' Pkw plus Líeferfahrzeuge. __ _ -

Auf dieser Basis wird für Modelivarianten 'mit einer Projektmaut für die Elbquerung eine Ab-
schätz_ung der zu enrrartenden Verdrängungse¿ekte erarbeitet. Die Verdrängungswirkun-
gen werden unter Berücksichtigung der jeweiis verwendeten Zeitwertansätze aus den Be-
rechnungen anderer F-Modelle generiert und auf die besonderen Randbedingungen der Elb-
qu__erung adaptiert. Dies beinhaltet die Berücksichtigung der spezi¿schen Verkehrszusam-
rnensetzung im Hinblick auf die Reisez-wecker Fahrzeuggruppen und die Fahrtweitenvertei-
lungen sowie des spezifischen Netzangebotes im Umfeld der Maßnahme.

Die beschriebene_n_ Abschätzungen liefern Verkehrsstärken für die Elbqueru'ng_mit und ohne
Projektmaut für ein bestimmtes Prognosejahr. Um eine Erlösprognose über den gesamten
Konzessionszeitraum für die unterschiedlichen Tarifmodelle durchführen zu können, werden
die entsprechenden Langfristprognoseansätze auf Basis der unterstellten demografischen
und wirtschaftlichen Entwicklungen abgeleitet und auf die spezifische Verkehrszusammen-
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setzung abgestimmt. Ramp-up-Effekte“ werden ebenfalls in die Betrachtung einbezogen.
Zudem werden `abschnittweise Verkehrsstärken für schwere Lkw auf vor- und nachgelager-'
ten Autobahnabschnitten ermittelt. _ _

Anhand der insoweit ermittelten Daten erfolgt eine rechnerische Überprüfung der wirtschaftli-
chen 'Tragfähigkeit' _un.te'r"Veı¬wendun'g eines MS-Excel' basierten Finanzmodells Die Ergeb-
nisse für die verschiedenen Modelivarianten, d_h_ deren finanztechnische Charakteristika,
werden im Überblick dargestellt, z_- B.: _ ' . _

r. Haushaltsbelastu ng . . `
ı'

r Privat¿nanzierungsbedarf und Anschub¿nanzierung

ri Verfügbarkeitsentgelt - '
__ _

r . Mauteriose sowi_e ggf. Einheitsmautsatz (Lkw Mautundl oder Mauttarife nach
. dem F*-Modell). * '

Anhand. von Szenarioberechnungen werden die Ergebnisse auf ihre Belastbarkeit hin über-
prüft und Parameter mit großem Einfluss auf die Projektökonomie identifiziert. i '

_ ı

Anhand der Ergebnisse erfolgt- eine Abschichtung der Geschäftsmodelivarianten_
r

2.5. Qualitative Analyse _ ' '

Die als wirtschaftlich. tragfähig identi¿zierten..Geschaftsmodellvarianten werden anschließend
einer qualitativen Analyse unterzogen. Hierfür werden die bereits entwickelten Eignungskrite-
rien im Lichte der Ergebnisse der Zielde¿nition sowie der erarbeiteten Projektspezifikaund -
besonderheiten überprüft und gegebenenfalls Konkretisierungs- und Ergänzungsvorschläge
unterbreitet. Die.qualitative Bewertung soll eine Differenzierung verschiedener- Modellvarian-^
ten.ermögliche'n_ Dabei werden auch- Krite_rien aus verschiedene.n Blickwinkein der Projekt-
beteiligten (AG, AN, Nutzer, ggf. 'weitere).e.inbezogen.

ıı ı ı ı

W' Ramp-Up-Effekt: Effekt der die Anlaufzeit beschreibt, bis auf einer bestimmten Strecke das vollständige Verkehrsaufkom-
men zu erwarten ist.
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3. Darstellung des Projekts und seines Umfeldes

3.1. Geografische Lage und Bedeutung
z

Die Realisierung der BAB A 20 als vierstreifige NWU Hamburgs steiit eines der vord ringlichs-
ten Ziele der Schleswig'-Hoisteirii`schen Verkeh'rspolitik`dar_ Die Verkehrsachse BAB A 20 ais
ein Bestandteiides transeuropäischen Verkehrsnetzes (TEN) der Europäischen Union gilt
als Gemeinschaftsvorhabenvon europäischem Interesse. Die NWU soll- angesichts derer-
warteten wirtschaftlichen Dynamik in Skandinavien' als weiträu_mige Umfahrung den schon
heute noch belasteten Verkehrsraum rund um Hamburg entlasten. Zudem soll sie.die West-
kuste' Schleswig-Holsteins besser an die Wirtschaftszentren- anschließen. Die NWU ist in
vollem Umfang im Bundesverkehrswegeplan der Bundesregierung als .vordringlicher Bedarf
verankert. ' - - _ _

Nachfolgende Abbildung zeigt schematisch die verkehrliche Einbindun'g_ der- BAB A20 ein-
schließlich der Elbquerung in das bestehende BAB-Netz" im Großraum rund um Hamburg.
Die Abbildung zeigt die für die Realisierung festgelegten Bauabschnitte. Die Bauabschnitte 1
und 2 wurden bereits konventioneil realisiert. Die Elbquerung befindet sich im Bauabschnitt
8. "
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Eignungsabschäteerrg tur das Projekt ',EEi:=F:3rı.ierung' im Zuge der BAB ǜckstadier

3.2. Sachstand Planung

Der Sachstand zur Planung der Elbquerung (Abschnitt 8: Elbquerung - A 20 zwischen der B
431 (Glückstadt) in SH und der K 28.(Drochtersen in l\il)) ist nach heutigem Stand wie foigt
zusammenzufassen1 1: H ' ' ' H '

- r Gesamtiänge: ca. 13,3 km ~ -

e Bauwerkslänge: ca. 6,5 km (ca. 5,7 km Tunnel und 2 x 0,4 km Trogstrecke)

r Bau- und Grunderwerbskosten: ca. 906,7 Mio. Euro

r Abschiuss der Voruntersuchungzdanuari Februar 2003

H Linienbestimmung durch das BMVBS: 28. Juli 2005

r Genehmigung .-des Bauentwurfes durch das BMVBS: 19- Dezember 2008

== Genehmigung des Bauwerkerıtwurfs durch das BMVBS: 03. Juni 20091

r Einleitung Planfeststellungsverfahren: ll. Quartal 2009 '

Pianfeststellungsbeschluss: 2011 erwartet-
ı'

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Übersichtsplan zum Ba_uabschnitt 8.

1“ eueııe: wv.w.scnıesw1g-huıs±ein.uerMwv, 2r.oe.2o1o
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Abbildung 4: Übersichtsplan Bauabschnitt 8 (B431 bis Elbquerung K28); Quelle: NIWVI SH

Die. Vorteilhaftigkeit einer Realisierung der Elbquerung in einer `Tunnel.l_ösung hat sich im
Rahmen einer Technischen Machbarkeitsstudie herausgestellt-_ die im Auftrag von_ Schles-
wig-HIoistein und Niedersachsen durchgeführt w_urde_ Als Ergebnis der .Analyse verschiede-

1-

ner` Realisierungsmöglichkeiten (Bohr-, AbsenktuInneIl, Ho'chbriIıckenvariIanten) wurde vor
dem Hintergrund der schwierigen Bodenverhältnisse als einzig gangbare Möglichkeit die
Realisierung mittels eines Bohrtunnels (zwei Tunnelrohren fü'r jeweils eine Fahrtrichtung) im
Schildvortriebsverfahren festgestellt.
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Ešgnungsebsonäåung für das Projekt „Elbquerung“ irn Zuge der S.¿.§__@§__.3oei Glüokstecšt'

4. Erarbeitung von Geschäftsmodellvarianten

im Rahmen der Eignungsabschätzung wurden verschiedene ÖPP-Geschäftsmodelnrarienten
gegenübergestelit und im Hinblick auf ihre Eignung für das Projekt Elbquerung eingeschätzt.
Die für das Projekt infrage kommenden Modelhrarianten-werden zunächst identifiziert und
deren Wesensmerkmale skizziert. ' ` `

,. .

v

4.1_. Basismodelle _

Unter dem Begriff Basismodelle werden folgende Modelle subsummiert:

H A-Modetl (A-utobahnausbaumodell) _

F H - F-Modell gemäß Fernstraßenbauprivatfinanzierungsgesetz (FStrPrivFin_G)

e V-Modell (Veıfügbarkeitsmodell)

- e Fu nktionsbauvertrag (FVB) - ' -

Die Basismodelle werden einleitend inhaltlich beschrieben und abschließend auf eine grund-
sätzliche Machbarkeit! für eine Betrachtung im Rahmen des Projektes Elbquerung analysiert,
dabei werden im Einzelnen di_e'folgende'n Grundmerkmale analysiert:

e Verkehrsrnengenrisiko

M Raumlicher Umfang

Leistungsspektrum

H Finanzierung

H Verg ütungsmodell

4.1.1. A-Modell

tlšesohttreibuI]g_(A~Mode|l1 _ ' -

Das A~lVlodell ist in Deutsch|_and bereits mehrfach praxiserprobt. Neben den vier Projekten
derersten Staffel” gibt es in der zweiten Staffel“ ein weiteres- Projekt. Das Leistungsspekt-
rum umfasst bei' allen bisherigen Projekten .

-- 6-strei¿gen Ausbau einer bereits bestehenden Autobahn inklusive Ingenieurbau-
werken ' ' '

_ teilweise Planungsleistungen (a_usgel_1_end von bestehenden Referenzplanungen)

12 siehe Fußnete s.
13 siehe Fußnote s `
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Eignu`ngsabsohätZu_ng__für das Proje!~:t ,Eitíquefung' šmšnge der BAB A20 bei'G¦üokstar_:tt _ ____ __ _

s Finanzierung der Investitionen

s langfristige Erhaltung der Konzessionsstrecke

e vollständiger Betriebsdienst auf der Konzessionsstrecke.

Mit? dem Betreiber wird ein Konze'ssionsvertrag_übe1† 3.0 Jahre. Laufzeit geschlossen. Die
Länge der Konzessionsstrecken _lag bisher zwischen ca. 50 und 80 km. '

Die Vergütung des Betreibers erfolgt auf-der Basis der Maut für schwere Lkw.. Die Projekte
der ersten Staffel beinhalten e_ine Weiterleitung der auf der Konzessionsstrecke eingenom-
menen Maut vom' Bund an den KN. Bei einer Überdeckung aus der Lkw-Maut wurden vom
KG Abzugsbetrfäge von der Maut einbehalten. ' . -

Bei dem Projekt der zweiten Staffel erfolgte eine Umstellung des Vefgütungsmechanisntus.
Grundlage. sind- dabei die mautpflichtigen Fahrle'i_stung_en' -auf der Konzessionsstrecke
(Fzgkm). Die Vergütung des KN' ergibt sich durch Anwendung eines Einheitsmautsatzes auf
die mautpflichtigen Fahrleistungen. 'lm Unterschied zu den Projekten der ersten' Staffel hängt
die Vergütung des KN im Einheitsmautmodell nicht von der unsicheren und eher im Einf|.us$..
bereich- des KG liegenden Entwicklung des Lkw-Flottenmix in den verschiedenen gesetzli-
chen Achs- und Schadstoffklassen (Mautkategorien) ab. . - '

. _ _'

Es ist zudem vorgekommen, dass neben der Vergütung 'Maut noch eine -substanzielle An_-
schub¿nanzierung von Seiten des KG zur anteiligen Finanzierung der lnvestitionen- verein-
bart wurde. - ' ._

Die privatv¿rtschaftliche Finanzierung erfolgte beim A-Modell 'auf 'der Basis einer ProjektÀ-
nanzierung unter Einbindung von Eigen-. und Fremdkapital ohne weitere Zusicherungen oder
Garantien des KG. Die privat zu finanzierenden Volumina bewegten sich zwischen etwa 200
und 550 Mio. EUR. _ '

Eignung fürdie E|bqu_erung_(A±Mode_l_l) _ . -

Da die Elbquerung im Zuge' der Bundesautobahn -A20 realisiert werden soll und daher auf
der Strecke. von einer Erhebung der Lkw-Maut auszugehen ist, kommt das A-Modell grds; für
die E_lbquerur_1g infrage; _ ' _ '

Es wurde sich hier_bei nicht- um- einensechsstrei¿gen Ausbau einer b_estehenden Autobahn,
sondern um einen vollständigen Neubau einer vierstreifigen Autobahn handetn'.'_Dies er-
scheint jedoch n_icht kritisch, da eine Festlegung des AlNl_ode'lls nur auf den sechsstrei¿gen
Ausbau bestehender Autobahnen nicht gegeben zu -sein scheint._Die Begriffsdefinition stütz-
te sich vielmehr auf die ursprüngliche Projektauswahl- und ist insofern nicht einschränkend' zu
verstehen. `
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Eignungsabschätzung für das Projekt ,Ftbquerung im Zuge der BAB A20 bei Glückstadt

Verkehrsmengennsiko (A-Modell)

Da es sich nicht um eine bestehende Strecke handelt, gibt es keine B_asisverkehrsdaten, die
Ausgangspunkt für die Prognose von zu erwartenden Verkehren s_ein konnen. Eine Ver-
kehrsprognose. für den Lkw-Schwerlastverkehr auf .der Eíbquerung dürfte daher mit deutlich
größeren Unsicherheiten behaftet sein als bei bisherigen A-Modellen. Weitere diesbezügii-
che U'ns'i'cherhe'íten resultieren aus den aus heutiger Sicht nicht verlässlich festzustellenden
Zeitpunkten der Verkehrswirksamkeit der vor- und nachgelagerten Streckenabschnitte der
BAB A20 sowie weiterer Zubringerstrecken. - _

Räunfılicher Umfang (A-Modell) _

Die Länge des Streckenabschnitts Elbquerung (Bauabschnitt 8) beträgt ca. 13,3_km- Tunnel
und Trogstrecke allein- messen davon- 6,5 km. ' _ _ - ' _ _

_ _ 5

Ausgehend von den genannten Streckenlängen ist-zu erwarten, dass - im Vergleich zube-
stehenden A-Model_len -- nur'ger'inge' Refinanzierungsbeiträge für die Querung aus der Lkw-
Maut generiert werden konnen. Der Re¿nanzierungsbeitrag der Lkw-Maut könnte sich erho-
hen, wenn zusätzliche Streckenabschnitte' mit in das Betreibermodell integriert würden. Vor-
aussetzung wäre aller'di_n'gs, dass die Erlöse der Lkw-Maut auf -den zusätziicl'-ren' Strecken die
anfallenden Kosten deutlich überdecken. Dies wäre in__sbesonde_re dann_ zu erwarten, wenn
der Betreiber bereits fertig gestellte S'treck'ena`bsch.nitte zur Durchführung von' Betrieb und
Erhaltung übertragen bekäme'-_; _ _ - ' ' '

Ähnliche Überlegungen zu einer solchen Realisierung' der .BAB A20 wurden bereits auch von
Seiten der Bau-lßetreiberwirftsohaft angestellt und dem Wirtschaftsausschuss_ des Landtages
Schleswig-Holstein' präsentiert“. - _ 5 _

Lei_stμng_ssp'ektrum (A-Mode_l_l) - _ _

Grundsätzlich kann bei der Elbquerung das 'gesamte Betreiberspel'<_trum'irn Rahmen eines A-
Modells realisiert werden-_ Eine. Bes'o_nder'neit stellt das'.'Ü-bergewicht des lngenieurbaus dar,
welches in dieser Form bislang nicht bei den A-Modell-Piiotprojekten gegeben war. _Dies
stellt besondere. technische Anforderungen an 'den Betreiber sowohl beim Bau als auch bei
der späteren Unterhattung. Der Tunneibetrieb sol! gemäß den Ausführungen des MWV vom
Aug_ust 2007 durch_die N`i'edersächsis'che' Landesbehörde für Straßenbau und Verkehr erfol-

' ' 4
ıı ıı ı- ıı

' +

14 Siehe Urndruck 1?I92, Präsentation Erfahrungen aus europäischen-Autobahnkonzessionen für die Realisierung der Auto-
bahnen A20r'A22, .Seite 19) in der Sitzung des 'Wi'rtsohaftsaussohusses des Schleswig-Holsteinischen Lahdteuıes am .
02.12.2009. _
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Eignungsabschätzung "r des Projekt šibduerung” I Zuge der BAB A20 bei Giückstadtiu =m

Die bisherigen A-Modelle wurden von der Länge so konzipiert, dass ein wirtschaftlich sinn-
volier Betriebsdienst im Rahmen eines Betreibermodells möglich ist. Der Bauabschnitt 8 der
BAB _A20 aileine dürfte diesen_ Anforderungen nicht genügen. Hierfür müssten weitere Stre-
ckenabschnitte östlich und! _oder westlich der Querung in ein Betreibermodelleingebunden
werden.

Als zusätziiche Streckenabschnitte kämen grds. solche au_f den BABen A20 (östiich und
-r.

westlich- der Querung), A23 (südlich und nördlich des Kreuzes bei- Hohenfelde) sowie A26
(südöstlich von Drochteısen) infrage- Abschnitte der BAB A7 erscheinen angesichts des hier
bereits in der Vorbereitung befindlichen A-Modells-nicht als relevant. Beim 'räumlichen Zu-
schnitt wird auf betriebsoptimale Schnittstellen zu den Straßenbetrieben der Länder zu ach-
ten sein- . .

Finanzierung- (A-Modell) _ -

Das ln_vestitionsvolume'n der Querung (Bauabschnitt 8) beläuft sich auf ca. 1 Mrd. EUR brut-
to. Kommen weitere Streckenabschnitte hinzu, kann dies noch weiter anwachsen. Damit
übersteigt das Investitionsvolumen deutlich das der bisherigen A-Modelle.

Nach den Schwierigkeiten im Zuge- der Finanzmarktkrise ist grds. eine-Verbesserung an den
Finanz- und Kapitalmärkten festzustellen- Die Zah_l der im Proje'-ktfinanzierungsgeschäft a_kti-
ven Banken hat mitt_l_erwe_.iIe wieder deutlieh zugenommen. Allerdings. bestehen nach wie vor
Einschränkungen im Hinblick.-auf die. von einer Bank -zu übemehmenden Finanzierungsbe-
träge (Losgr_ößen) sowie Kredittaufzeiten über 25 Jahre. Dies giit insbesondere für Projekte
mit zu übernehmendem Verkehrsrisiko. - P . - -

Diese Situation kann möglicherweise bis zum Ze'itpunk_t_ der lnbetrie_bnahme bereits wieder
sachtich überhoit' sein. Das Finanzierurıgsvolumen kann durch die Einbindung -einer An-
schubfinanzierung von bis zu- 50% deutlich reduziert werden. Zudem_ kannauch das Risiko-
pro¿l des' Projektes die Finanzierbarkeit beeinflussen. Aus heutiger Sicht dürfte jedenfalls
eine Projekt¿nanzierung in dieser G_rößenord'nung im derzeitigen Umfeld eine besondere
Herausforderung an den Markt darstellen- Vor diesem Hintergrund sollten vor dem Start ei-
nes Vergabeverfahrens im Vorfeld Alternativen -überlegt werde_n, auf welchem Weg_ und_ mit
welchen Beteiligten eine für den_ Bund wirtschaftliche Privatfinanzierung erreicht werden
kann. _

Vfo_rg_ütungsmodell(A-Modell) - '

Bis zum Zeitpunkt der Realisierung der Elbquerung dürften zwar zunehmend Erkenntnisse
über das Fiottenmixverhalten der schweren Lkw vorliegen. Allerdings erscheinen die kon-_
zess_io_nsvertragliche Vereinbarung eines Einheitsmautsatzes und die damit verbundene Zu-
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Eignungsabsohätaung_jtür das Projekt §F_i_bquerung' im Zuge der BAB A20 'bei Giückstadt

weisung des Flottenmixrisíkos an den KG folgerichtig. Angesichts der Weiterentwicklung des
Vergütungsmechanismus im Zuge der zweiten' A-Model!-Staffel erscheint es auch für die
Elbquerung bei der Variante A-Modell sinnvoil, _von einem Vergütungsmechanismus auf Ba-
sis eines Eínheitsrnautsatzes auszugehen. _ _ ~ '

Schlussfolgerung für die__weitere____Untersuchung (A-l\_/_l_od_ell) ' _ '

Der Geschäftsmodellansatz A-Mod_ell erscheint grds. für die Elbquerung a_nwendbar und soll-
/

te bezüglich seiner Eignung näher analysiert werden. - _

4.1.2. F-Modell
Beschreibung__(F-Modell) _ _

Die geeeizırerıe Grundıage des r=-rrıedeııe einer des r=srrPrivı=inG“f', weiches den Anwen-
dungsrahmen näher definiert." Demnach kommt das F_-Modell für den Bau von Tunneln, Brü-
cken. und Gebirgs-passen i_m Zuge von Bundesautobahnen und Bundesfemstraßen in Frage.

Dem Betreiber wird die Aufgabe übertragen, das Bauwerk zu errichten und für die Dauer der
Konzessionstaufzeit zu erhaltenund zu betreiben. lm Gegenzug zu den Leistungsverpflich-
tungen erhältder Betreiber vom _KG das Recht eingeräumt, seine Aufwendungen durch die
Erhebung einer Mautgebühr von den Nutzern des Bauwerkes zu refinanzieren- Das F-Modell
ist damit. ein sog. Reairnautmodell.. ' '

Die Erhebung der Maut durch den KN erfolgt' unter den Regeln und Maßgaben des Gebüh-
renrechts. lm Rahmen der dort gegebenen Spielräume obliegt dem KN die Festlegung der
Mauttarife. Das Verkehrsmengenrisiko obliegt dem KN. Durch den KG kann eine Anschubfi-
nanzierung geleistet werden. _ - -

Das F-__Modell ist in -Deutschland zweifach praxiserprobtw. Konzessionsgegenstand ist 'in bei-
den'Fällen ein Tunnel. Die Konzessionslaufzeiten liegen im -Bereich von 30 Jahren. _

lrrı Hinblick auf die Finanzierung und das Risikoprofil ist das F-Modell in der öffentlichen De-
batte. bislang eher negativ belegt. Hintergrund sind insbesondere Minderverkehre ggü. ur-
sprünglichen- Prognosen, die die wirtschaftliche Tragfähigkeit 'der Modelle gefährden. Die
diesbezüglichen Unsicherheiten begründen sich'v.a. durch die schwierige -Vorhersehbarkeit
d_er späteren Akzeptanz durch potentielle Nutzer' bzw. deren Verdrängung durch die Mautge-
bühr --insbesondere in der Phase der Marktdurchdríngung. Hinzu kommen die Schwierigkeit
des inselcharakters dieser Mautprojekte und die gegebenen Umfahrungsmöglichkeiten ins-
besondere in verkehrlich gut erschlossenen Stadtgebieten.- Teilweise wird von Beobachtern

15 FStrP_r¬ivFinG: Gesetzüber den Bau und die Finanzierung von Bundesfemstraßen durch Private, Ausfertigμngsdaturn
_ 3o.os.1ss4 _ -
6 Lübeck ererrentunneı), Reeteek nuemewıunneı)
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auch der Standpunkt vertreten, dass in der deutschen Bevölkerung zum Teil generelle Vor-
behalte ggü. Mautprojekten bestünden, 'so dass verfügbare Umfahrungsalternativen einen
subjektiven Bonus genießen. _ _ ' _

lm Rahmen' eines Sachstand_sberic_htes zum F-Modeii wurden- im Auftrag des BMVBS die
Er†_ahrung_en mit dem F-M_odel_l__ unter E_i_n_b_i_n_d_u_ng von Ei_n$ch_ät2un'geÀ ver$Ghie`fiaÀer`MaFKt-
teilnehmer umfangreich ausgewertet und die Schwachstellen des F-Modells aufgedeckt.

Eignu_ng___fü_r_die Elbqueru_n_g__(F-Modell) _ . '

Die Anwendung des F-Modeils für die Elbquerung scheint- angesichts des gesetzlichen An-
wendungsrahmens gegeben zu sein. _ _

lm Bundesverkehrswegeplan' (BVWP) ist bislang eine Privatfinanzierung der Elbquerung im
r

Zuge der -BAB' A20 nach _dem F-Modell vorges_ehen_. _ _

lm Rahmen der Untersuchung „Piausibilisierung F'-Modell Elbquerung (Februar 2008)“ wurde
von der VIFG anhand des Vergleichs wesentlicher wirtschaftlicher'Rahrnenparameter (inves-
titionsvolumen, erwartete Verkehrsmengen, Mauttarife) mitdenjenigen anderer Projekte un-
tersucht, ob eine Realisierung der Elbquerung als F-Modell Erfo_lg versprechend ist. Dabei
wurde auch berücksichtigt, dassj ggf; eine A_nsc_hubfinanzierun'g in Höhe: von bis' zu 50% der
Baukosten gewährt werden könnte. im Ergebnis dieser Untersuchung. ist das BMVBS zu der
Vermutung gelangt, dass eine Fokussierung auf ein „klassisches“ F-Modell aus wirtschaftli-
cher Sicht nicht Erfolg ;verspre_c_hend s_ein wird und -daher allenfalls unter geänderten Para-
metern im S_inne des Sachstandsberichts ergebnisoffen weiterverfolgt werden sollte. Grund
hierfür dürfte in erster- Linie die Erwartung gewese_n sein_, dass unter den gegebenen wirt-
schaftlichen Parametern keine nutzerakzeptable Mautgebühr erreicht werden kann.

Für die. Zwecke' der Eignungsabschätzun_g_ kommen u.a. foigende Ansätze in Frage, die im
Sachstandsbericht unter dem Begriff. der Risikointervention zusammengeführt werden:

Anpassung des Refinanzierungszeitraumes an die technische Nutzungsdauer
(„Lebensdauerkonzession") ' '

r Vereinbarung einesfesten Refinanzierungsziels bei flexibler Laufzeitkomponente
.-

(lV_lindestbarwertko'nzept) - '

r - ErgänzungsÀnanzíerungen sowie Bereitstellung von Zusatzfaziiitäten- durch den
_KG ' "
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Ver_kehrsme_ngenrisiko (F-Modell)

Díe Übernahme des Verkehrsrisikos_ist beim F-Modell grds. systemimmanent. Dies wird ver-
stärkt durch die Verkehrsverdräng-ungswirkuhg einer Mautgebühr bei gegebenen 'mautfreien
Umfahrungsmöglichkeiten. Die da_mít- zusammenhängenden Schwierigkeiten wurdenbereits
inder Beschreibung des F-Modelis dargelegt- Dies würde insoweit auch für die Elbquerung
gelten müssen. _ - _ _

lm Hinblick auf die Prognostizierbarkeit der Verkehrsmerrgen gelten die gleichen Überlegun-
gen wi_e sie unter dem A-Model! dargesteilt sind. Da beim F-Modell nicht nur der Schwerlast-
verkehr, sondern das gesamte Verkehrsaufkommen für die Vergütung und damit für die Re-'
finanzierung maßgeblich ist, besteht hier tendenziell eine höhere- Unsicherheit (nicht. nur ge-
werbliche Fahrzwe___cke der Nutzer). _ -

Ein_ weiterer' wesentlicher As'p'ekt_sind in diesem Zusammenhang"di_e mautfreien Umfan-
rungsmöglichkeiten. Diese bestehen in erster Linie' in'Hamburg. in Form des Eibtunnels sowie
der weiter östlich im Stadtgebiet Hamburg gelegenen Elbbrücken. Würde für die Benutzung
des Hamburger Eibtunnels eine volikostendeckende Maut erhoben, dürfte dies einen erheb-
lichen EinÀuss auf die Nutzerakzeptanz der Westiichen Elbquerung_ und damit ggf._ auch auf
die wirtschaftliche Tragfähigkeit eines' F-Modells für die Elbquerung haben. Hierfür bestehen
all.erdíngs aus heutiger Sicht keine Anhaltspunkte. _ '

Eine Abfederung des Verkehrsmengen- und Einnah'menrisikos kann ggf. durc_h das Mindest-
barwertkonzept oder durch Vereinbarung von sog. Verkehrsmengenbändern erreicht wer-
den. Hierfür liegen bislang allerdings keine praktischen 'Erfahrungen in Deutschland und Ein-
schätzungen von Seiten des Marktes vor. _ _ --

Räumlicher Uniıfang (F_'-Modell) ' - '

Der räumliche' Umfang erstreckt si'ch beim F-Modell _auf das vom Betreiber zu 'errichtende
Sonderbauwerk, d_.h. den--Elbtunnel inklusive der Zu-.und Abfahrtsrampen sowi_e die Mautsta-
tion. Inwieweit weitere angrenzende Strecken einbezogen werden können, wäre ggf- aus
rechtlicher-Sicht zu klären (Anwendungsrahmen des FStrPrivFinG). _

Allerdings kann in wirtschaftlicher Hinsicht aus einer Einbindung zusätzlicher Streckenab-
' .-schnitte ohnehin keine nominelle Entlastung der Mautgebühr .er-w_artet werden, da hieraus

keine Erhöhung der Nutzerzahlen (im Tunnel) resultiert. Vielmehr dürfte die Mautgebühr mit
zunehmendem -_ Investitionsvolumen aus Nutzersicht noch weiter'anwach'sen., sodass eine
Einbindung zusätzlicher Streckenabschnitte.für ein reines F-Modell Elbquerung eher kontra-

ı. ' _ ıı ıı `

produktiv- erscheint sofern nicht substanzielle Zusatzerlöse für die alleinige Benutzung der
vor-. und nachgelagerten Streckenabschnitte erwartet' werden können. ' . '
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Leistungs_snektru_m_(_F_-Mode_l_t1 _

Grundsätzlich kann im F-Modell für die Elbquerung das gesamte Betreiberspektrum analog
A-Modeil realisiert werden. Eine gewisse Einschränkung gilt für den Straßenbetriebsdienst.
Hier sollte a_ngesichts einer aus betrieblicher Sicht zu kurzen' Projekt_strec_ke die Variante be-
dacht- werden, den Straßenbetriebsdienst vom regional zuständigen Landesstraßenbet-rieb
durchführen zu lassen urid die technischen Schnittsteilen (ins_b.. bauliche Erhaltung und Un-
terhaltung) zu definieren. Schnittstellen dürften zudem ggf. im Bereich des Tunnelbetriebs
bestehen. _ - .

Das Leistungsspektrum ist eine maßgebliche Ei'ngangsgröße für die Mautgebühr. Ggfs. kann
durch sinnvolle Abgrenzung_ des Leistungsspektrumseine Mautgebühr erreich_t werden, de-
ren Akzeptanz durch die Nutzer erwart_e_t werden kann. _ '

Als ein bedenkenswerter Ansatzpunkt stell-t s'ich v.a. die- Finanzierungskomponerıte dar -
hierzu' im nachfolgenden Abschnitt. _ ' `

Finainzieru_ng___(F-Modelı1 - _
Das Investitionsvolumen übersteigt -- auch ohne Berücksichtigung der Zulaufstrecken - die
Größenordnung bisheriger F-Modell-Projekte deutlich. _

l_m Hinbiick-auf die im'- Zuge der F-inanzmarktkrise erschwerten Bedingungen für Projekt¿nan-
zierung von Betreibermodellen mit Verkehrsrisiko' gelten für_das F-Modell grds. die gleichen
Überlegungen wie'beim A-Modeiil Ang_esichts der E'rfah'rungen der Kapitalgeber aus den
bestehenden F-Modellen .dürfte insoweit eine noch größere Zurückhattung zu vermuten sein-

lnsofern sollte die Frage gestellt -werden, welche alterna_tive__rı' Finanzierungsmöglichkeiten
sich neben d_er klassischen Projekttin_anzieru'ng für das F-Model! n_och anbieten. Beispieiwei-
s_e könnte durch eine Form der Beistellung-einer F-inanzierung eine deutliche no'minelle Ent-

. _ __

|_ast_un_g der Mautgebühr- erreicht werden. Wenn ein Betreiber aus der Mautgebühr zwar die
Invezstition, nicht aber die Zinsen envirtschaften müsste, dürfte sich tiierauseirıe deutliche
nominelle Entlastung der Mautgebühr ergeben. Da im Zuge der Eignungsabschätzung beim
BMVBS Zweifel a_n der rechtlichen Zulässigkeit einer solchen Gestaltung des F-Modells auf-
gekommen sind, wurden diesbezügliche Überlegungen nicht weiterverfoigt. _

Auch beim F-Modell kann i.Ü.-eine Einbindung ein_er Anschubfinaıızierung von bis zu 50%
d'as Privatfinanzierungserfordernis verringern: '

Vergütungsnjod_ell ( F;_l†vIod_el!) 1 '

Die Vergütungsmöglichkeit ist aufgrund -gesetzlicher Vorgabe insoweit_ auf die Erhebung ei-
. __ _

ner Mautgebühr zur Refinanzierung der Aufwendungen des Betreibers festgelegt.
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Möglichkeiten zur Rísikointervention seitens des KG bestehen grds.. und sind ggf. näher auf
Verwendungsmöglichkeit und Sinnhaftigkeit bei der Elbquerung zu untersuchen. `

Schlussfolgerung für die weitere Untersuchung (F-Modell) '

Grds. bietet das F-Modell die Möglichkeit, die I-laushaltsbelastung durch Erschließung von
Nutzerfinanzierungsbeitragen zu verringern. - _ -

|-

ln einem ersten Schritt sollte im Rahmen der quantitativen Analyse dem zu erwartenden
Mautaufkommen bei nutzerakzeptabler Maut der zu erwartende Aufwand für den Betrieb und
die Gebührenerhebung gegenübergesteilt werden. Nur wenn Aufwand und. Nutzen der
Mauterhebung in einem sinnvollen Verhältnis -stehen und sich eine maßgebliche Überde-
ck-u-ng-- dureh- die 'Maut ergibt-, dürfte- eine W-eitelverfolgung -als F-Modell sinnvoli- sein-, E-ine
Mauterhebung auf der Elbquerung nur um Ihrer selbst Willen erscheint nicht verfolgenswert-_

Weitere untersuchenswerte Ansatzpunkte für eine Optimierung der wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen bestehen in der Laufzeit (Lebenszykluskonzession, Mindestbanwertkon-
zept) sowie im Leistungsspektrum. - - '

4.1.3. Veıfügbarkeits-Modell (V-Modell)

Bš?$.§.Ü_!†§i.b!J.Ü.Q .Üf†M.0„de||1 ~ -`
. “ I. -` .

Das Verfügbarkeitsmodell-'(V-Modell) basiert nicht auf einer gesetzlichen Grundlage.. Die
'Idee des Modellansatzes besteht darin, dass der Betreiber langfristig die Verfügbarkeit- des-
Betreiberobjekts gemäß den vertraglich festzuiegenden Qualitätsvorgaben 'und Service
Levels gewährleistet. . _ - _.

Das Betreiberentgelt wird in aller Regel von vornherein weitgehend -fest zwischen Auftragge-
ber und A`uftrag'nehmer vereinbart. Mit Hilfe eines Bonus-I Malus-Systems kann der Auf-
traggeber Einfluss auf Leistung' und Vergütung nehmen, um somit das bestellte Qualitäts-
und Dienstleistungsniveau- dauerhaft zu sichern. Der Betreiber 'übernimmt beim Verfügbar-
keitsmodell nicht das Nutzerrisiko. d.h. -insbesondere, dass keine Abhängigkeit- der Vergü-
tung von der Nutzung des Betreiberobjektes besteht. In aller Regel hat die Nutzungskompo-
nente allerdings' indirekte Auswirkungen auf der Kostenseite des Betreibers. f - ' .

. ¬.
. ı

Das Leistungsspektrum kann wie beim A-Modelidie funktional mit dem Betreiberobjekt zu-
samrnenhangenden Leistungsbestandteileüber den gesamten Lebenszyklus hinweg' umfas-
SEH. *H _ -

S seite 34 von 145 B



Eiss.s.ssrse-atieirs.ns.¿Ir. die Píraies =E=i>sf-rsrire` im -2"-fr-rs~f--“*-.<.1.is..=-††.$.t~±iå..r%-2E.*. bei Giüßiei-eit

International gibt es verschiedene Praxisbeispiele, in Deutschland wurde bislang ein Verfüg-
barkeitsmodeli umgesetzt“. ' ' _ '

Eig-nung für die Elbquerung (V-Modell) _ _

Für die Realisierung der Elbquerung kommt das Verfügbarkeitsmodell grds. in Frage.

Der Verfügbarkeitsgedanke erscheint insbesondere bei einem Tunnel nahe liegend, da hier
die Umfahrungsmögiichkeiten - anders als regelmäßig auf freier Strecke -- deutlich einge-
schränkter sind und insofern der Verfügbarkeit eine hohe Bedeutung zukommt. Sichtbar wird
dies' z. B". wenn die Röhren des Elbtu-nnels in Hamburg nicht verfügbar sind und beiderseits
der Tunnel die Verkehre über längere Zeiten ins Stocken. geraten, Dabei ist in Hamburg grds.
eine Urnfahrungsmöglichkeit über die Elbbrücken -im' Stadtgebiet gegeben - dies- wäre bei
der Westlichen Elbquerung nic_ht-der Fall- Der Autobahnbenutzer, der sichfür die Durchfahrt
der Westlichen Querung entscheidet, sollte mit hoher Sicherheit davon-ausgehen können,
dass die Querung' verfügbar ist, da- 'er andernfalls eine recht' lange Umfahrung in Kauf neh-
men müsste. - ' i - '

Verkehrsmengenrisiko (V-Modell) _ _
Wie bereits eingangs erwähnt, trägt der Betreiber im V-Medell kein Verkehrsmengenrisiko
auf der Einnahmenseite. Jedoch bestehen auf der Kostenseite gewisse. Abhängigkeiten von
der Anzahl _der Nutzer. Maß_geblich_ ist-hier insbesondere der Lkw-Sc_hweria'stanteil, da diese
Verkehre die Straße am stärksten beanspruchen- Da. es sich bei der' Elbquerung um einen
Tunnei im Zuge einer BAB handelt, dürfte hier grds. eine Relevanz gegebe_n sein.

' w.

Bei Verfügbarkeitsmodellen.auf freier Strecke sind aus dieser Abhängigkeit allerdings bislang
keine größeren-Problemfelder bekannt. In aller Regel _sind die baulichen. Bestandteile-gemäß
'den' Regelwerken so zu bemessen, dass sie' verkehrlichen- Schwankungen in gewissen
Bandbreiten standhalten - diese dürften .bei`der Elbquerung aus heutiger Sicht nicht über-
schritten werden, sodass die“ Frage des Verkehrsmengenri_sikos auf der Kostenseíte nicht
von entscheidender Bedeutung für ein Verfügbarkeitsmodetl für die Elbquerung sein dürfte.

_ _ . __

 _' "r'".-r'.'._1'-'i _ ' _

1? In Deutschland wurde im Bereich des Eiundesfernstraßenbaus mit dem Projekt BAB A9 erstmals ein Verfügbarkeitsmodell
konzipiert- Ähnlich wie beim A-Modeil handelt es sich um den teilweisen sechsstrei¿gen Ausbau einer bestehenden Auto-

. |-

bahn mit anschließender Betriebs- und Erhaitungsveıantwortung. Die venragslaufzeit beträgt in diesem Fall 20 Jahre, es
sind aber grds. auch längere Laufzeiten möglich. Die Finanzierung der Investitionen erfolgt bei der A9 überwiegend durch
den Auftraggeber. Der Auftragnehmer erhält entsprechend der Fertigstellung 'definierter Bausolls Abschlagszahlungen auf
die Bausumme. Die' nach Abschiagszahlı.-ing verbleibende Restsumme istvom Auftragnehmer privat zu ¿nanzieren. Auf
diesem Wege wurde ein Risikoelement zum Zwecke der Anreizregulierung implementiert. Es ist aber auch eine umfangrei-
chere Privatfinanzierung möglich. '
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Räumlicher Urnfang (V-Mecleli)

Für die- Bemessung des räumlichen Umfangs dürfte v. a.. die betriebliche Komponente eine
Roiie spielen. Bei Implementierung des Straßenbetriebsdienstes sollte ein wirtschaftlich
sinnvoller räumiicher.Zuschnitt gefunden werden, der über die reinen Ausmaße des Bauab-
schnitts 8 hinausgehen dürfte - siehe hierzu die Ausführungen zum A-Modell. '

Wird der Betreiber nicht mit dem Straßenbetriebsdienst beauftragt, kann der räumliche U__m-
fang auch auf die Tunnelstrecke beschränkt werden. . .

_Le_i§-,ttıngsspektrum (V-Modell) _ `

Die Grundidee des Verfügbarkeitsmodells besteht. darin, dass der Betreiber zwar keinen Ein-
fluss auf die Nutzung des Betreiberobjektes hat, jedoch- aufgrund' seiner Leistungsverantwor-
tung Verfügbarkeitseinschränkungen auf ein Minimum beschränken kann. Dies setzt vöraus,'-
dass er die Verantwortung für 'diejenigen Leistungen (insbesondere- Betrieb und Erhaltung)
vollständig übertragen bekommt. Diesbezügliche Einschnitte' beim Leistungsspektrum er-
scheinen beim. Verfügbarkeitsmodell daher eher kontraproduktiv; Besonders bedeutsam er-
scheint dieser Aspekt bei der- Elbquerung deshalb, weil der Betreiber den Tunnel komplett
neu errichten soll und insofern bei der Planung des Tunnels'üptimierungsans-ätze einfließen
lassen kann, um später bei Betrieb' un_d Erhaltung nur geringstmögliche Einschränkungen der
Verfügbarkeit zu erreichen.. Dies würde dann gehemmt, wenn der Auftragnehmer später da-
hingehend keine oder nur anteiiige Verantwortung trägt. _

Bei der Elbquerung dürften insbesondere der Tunnelbetrieb. (Verkehrsleilzentraie, Verkehrs-
sicherung etc.) sowie der Stra"ßenbetriebsdie'nst_ von diesen-.Überlegungen betroffen sein-

Finanz_ie;gı1_g- (V-Modeiıı B t _
lm Rahmen eines Verfügbarkeitsmodells für die-Elbquerung' könnte grds. eine Privatfinanzie-
rungskomponente verankert werden. Verfügbarkeitsmo_del_Ien wird im Unterschied zu Maut-
modellen- derzeit grds. ein größeres Interesse insbesondere von Seiten der Banken beschei-

I'

nigt. Auf lnvestorenseite besteht hierzu kein. einheitliches Meinungsbild; jedenfalls dürfte
auch dort hinreichend Interesse gegeben sein. . - ' '

Die Einbin`du_ng einer Anschub¿nanzierung ist möglich - denkbar ist beim Verfügbarkeitsrno-
dellauch ein öffentlicher Finanzi_e_ru_ngsanteil größer 50%“. Bei der in Rede stehenden Grö-
ßenordnung könnten sich für die Elbquerung auch Finanzierungsoptionen außerhalb der
klassischen Bankenfinanzierung ergeben (institutionelle Anleger, Fondsmodelle etc.). Einen
konkreten Ansatzpunkt könnten u. U. die Projektanleihen der Europäischen lnvestitionsbank

*E vgı. veı†ngı;efr<ei±s`muueı.ı BAB As '
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(EIB) liefern, die nach derzeitiger' Planung- ab 2014 für die Finanzierung von infrastrukturpro-
jekten zur Verfügung stehen solienw. Mithilfe dieses lnstrumentariums könnte.für die Elbque-
rung eine wirtschaftliche Finanzierungslösung auf l(apital_marktbasis erreicht werden.

Sch|ussfoig_eru_ng___für die weitere Untersuchu_ng;__(_V-Model) ' - ' '

Der Verfügbarkeitsansatz erscheint für die Elbquerung systemisch passend und wird daher
JL

in die -weitere. Untersuchung einbezogen werden. Eine Reduzierung der Haushaltsbeiastung
durch die'E_rschließung von Nutzerfinanzi_erungsbeiträgen kann allerd_ings mit dem Verfüg-
barkeitsmodell nicht erreicht werden.

Im Rahmen der quantitativen Anaiy-se wird das Verfügbarkeitsmodell im Hinblick auf die zu
erwartende Haushaltsbeiastung untersucht und mit anderen Modellansälzen verglichen (sie-
he_6.3_). . ' ' " ` - - ' ' "

4.1.4. -Funktionsbauvertrag (FBV)

Bescnreibung (FBV) _ ' _ -' _

Die Grundidee des Funktionsbauvertrages' besteht inder funktionalen Orientierung der Leis-
tungsanforderungen. Dabei_'wi_rd zwischen dem konventionell zu erbringenden Teil der Bau--
leistung und 'der Funktionsbauleistung unterschieden. In seiner Ausgestaltung ist der FBV
flexibel und kann je nach Projektzuschnitt 'unterschiediiche Leistungsteile beinhalten.. Der
FBV gliedert sich in drei Leistungsteiie: A-, B und C. ` '

Leistungsteil A: Beinhaltet- alle Leistungen, die konventionell, also ais E_inheitsvertrag aus_-
geschrieben und abgerechnet werden, Gewöhnlich sind dies Leistungen, die n_icht z_um"ge-
bundenen Oberbau der Straße gehören (z.-B- ;_Bepflanzung,' Markieru__ng, Erdbauarbeiten) und
nicht Teil der späteren Funktionserhaltung sind. Für die Leistungen des Leistungsteils A gely-
ten_ die gewöhntichen Gewährlei_stungszeiten von 4 bzw. 5 Jahren. ' -

Leistungsteil B: Enthält alle Leistungen, die der baulichen- Unterhaltung dienen und sich auf
den gebundenen bzw. teilweise ungebundenen Oberbau beziehen. Diese Leistungen wer-
den funktional ausgeschrieben._Diese Leistungen sind Teil der längerfristigen Funktionser-
haltung und es gelten somit keine Gewährleistu_ngsfrist_en- Beim klassischen_ Funktionsbau-
vertrag erfolgt die Vergütung der Bauleistungen durch Abschlagszahlungen und/ oder
Schlusszahlungen während bzw. nach- der Bauzeit.

Leistuhgsteil' C: Beinhaltet die'Überwachung und Erhaltung der funktional definierten Lei'$-
tungen des -Teils B über die Projektlaufzeit. Die Vergütung des Leistungsteils C erfolg-t in
An"n_uitäte_n. In der Regel. erfolgen diese erstmals nach Ablauf von neun Erhaltungsjahren und

19 siehe ıvıiueiıung corv1(2c11) eso der ıáurepsisenen Kemmıeeien vom 19.10.2011 '
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anschließend turnusmäßig alle drei Jahre bis Vertragsende als akkumulierte Annuitäten. Die
Verfgütungsstruktur kann jedoch projektspezifisch angepasst werden `

Der Auftragnehmer muss sich hinsichtlich der Q_l.ıa_lität der Funktionsbauleistung anhand
funktio_naler Kriterien messen lassen. insoweit besteht. eine langfristige Gewährleistungsver-
antwortung (15 bis 30 Jahre). Für die konventionell zu erbringende Bauleistung- ist die_Ge-
währleistung auf 5 Jahre begrenzt. _ _

Der funktionale Ansatz wird in' sämtlichen -ÖPP-Modellausprägungen aufgegriffen, da sich
hieraus- wirtschaftliche Effizienzenıvaıftu ngen ableiten. '

Aufgrund der definierten Risikozuordnung und der Beschränkung auf die Bau- und- Erhal-
tungsleistung gilt der Funktion_sbauvertra'g per seals mittelstandsfreundliche Modellvariante._

Soweit der Funktionsbauvertrag im Rahmen der Eignungsabschätzung .als eigenständige
Geschäftsmodellvariante verstanden werden soll, ist er anhand der folgenden. Wesens'-_
merkmale abzugrenzen. ` ' - _ ` '

__ _ v - . -„_

s Die Vergütung der Bauleistung erfolgti nach den Maßgaben der VOB abschiagsweise
nach Teilabnanrnen und Endabnahme. Je nach Ausgestaltung obliegt dem Auftragneh-
mer teilweise die Zwischenfinanzierung' der Bauleistungen. Eine langfristige Privatfinan-
zierungskomponente ist nicht gegeben. ' _ - '

1

s Die f'u_nkt'ionalen' Anforderungen beziehen sich auf den 'Bau und_ die langfristige bauliche
Erhaltung. Der Betriebsdienst ist nicht vom Auftragnehmer zu erbringen.

Eignung für dielšlbg uer*unQ..j_(_E..B.\(1 ' _ _ - . _

Der Funktionsbauvertrag wurde bislang überwiegend für Aus- und Neubau von Autobahn-
streckenabschnitten angewendet-_ Bez_üglich der Gültigkeit der „Zusätzlichen technischen
Vertragsbedingungen und-- Richtlinien für Funktionsbauverträge von _lngenieurbauten“- (ZTV
F-u'nkti_on_-ING) im Entwurf s_te'llt'sic'h._aktueli die Frage, inwieweit_es belastbare funktionale
Abnahmekriterien für ein Tunnelbauwerk gibt. _

Grundsätzlichist festzuhalten, dass die Funktion-ING für die Anforderungen an Pla-
nung, Bau und. Erhaltung von _l'ngen'ieurbauwerken nach DIN 1076 wä_hrend der gesamten
Vertragslaufzeit als maßgebliche Vertragsgrundlage verankert werden kann. Die DIN 1076
regelt die Prüfung und Uberwachung von lngenieurbauwerken im Zuge von Straßen und_
Wegen hinsichtlich ihrer Standsicherheit, Verkehrssicherheit' und Dauerhaftigkeit. Explizit ist
hier auch das Tunnelbauwerk als lngenieurbauwerk im Sinne der ZTV Funktion-ING defi-
niert- " I f . I
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Neben den Anforderungen an u.a. die Entwurfs-, Ausführungsplanung und Baudurchführung
regelt die ZTV Funktion-ING auch die Abnahmekriterien bei_der Übergabe des Tunnelbau-
werks nach Fertigstellung- Absatz 4 „Funktionsanforderungen bei der Übergabe“ beschreibt
den Verfahrensablauf und den erforderlichen Bauwerkszustand bei der Übergabe.._Dernnach
ist ein mi_ndestens "guter Bauwerkszustand" mit einer Zustand_snote 5 1,9 gemäß Rl_-E_BW-
PRÜF einzuhalten, ohne dass verkehrsbeschränkende Maßnahme_n (z. B. Verkehrszeichen,
Warnhinweise) veranlasst werden müssen. D_ie. Abnahme- bzw. Bewertungskriterien sind
gemäß den „Richtlinien für die Erhaltung von ing'enieurbaute_n“ (RI-ERH-lNG) vorgegeben.

Des Weiteren regelt die ZTV Funktion-ING auch die Anforderungen bzw. Kriterien im Erhal-
tungszeitraum- und am Ende des Vertrags-I Konzes-sionszeitraumes. Demnach ist im. Erhal-
tungszeitraum ein mindestens "ausreichender Bauwerkszustand" mit der Zustandsnote s 2,9
gemäß R1-EBW-PRÜF einzuhalten. Am Ende des Vertrags-I Konzessionszeitraums ist ein
mindestens "befriedigender Bauwerkszust_a_nd" mit einer Zustandsnote s 2,4 gemäß _Rl-EBW-
PRÜF einzuhalten, ohne dass ve_rkehrsb_eschränkende Maßnahmen ve_ranlasst werden müs-
sen. Zusätzlich gelten' für' die Einzelschadensbewertungen folgende Anforderungen:.Standsi-
cherheit S 5' 1; Verkehrssicherheit V 5 1; Dauerhaftigkeit D 5 2. ' -

ı

Die ZTV Fun_ktion-ING im Entwurf gibt demnach belastbare -funktionale Abnahmekriteríen für
ein Tunnelbauwerk vor und der Anwendungsbereich des Funktionsbauvertrages ist grds.
auch. für ein 'Tunnelbauwerk gegeben.. - - _

Das Funktionalbauvertragsmodell deckt allerdings nicht_ das vollständige Leistungsspektrum
eines ganzheitlichen Betreibermodells ab.: insbesondere der Betriebsdienst ist nicht Gege_ns-
tand des Funktíonsbauvertragmodells. '

Eine Reduzierung der Haushaltsbeiastung durch die Erschließung von Nutzerfinanzierungs-
beitragen kann mit dem Funktionsbauvertrag nicht erreicht werden. *

_ :_ nl.

Schiussfolg_erung____fü__r die-.weitere Untersu_c_hu_n_g_(FBV)_ _ . _ _

Der Funktionsbauvertrag in seiner hier getroffenen Abgrenzung zum Verfügbarkeitsmodell
erscheint für die Elbquerung nicht geeignet. Denn der. Funktionsbauvertrag beinhaltet nicht
das vollständige Leistungsspektrum eines Betreibermodells - der Betriebsdienst ist außen
vor. Zudem beinhaltet der Funktionsbauvertrag keine Privatlinanzierungskomponente. Die
Bauleistung wäre nach Fertigstellung _in voller Höhe' vom Auftraggeber abzugelten. Der für
die Eignungsabschätzung vorgegebene. Umfang des öffentlichen Finanzierungsanteils (50%
Anschubfinanzierung) kann insofern nicht eingehalten werden, vielmehr müsste der öffentli-
che Finanzierungsanteil 100% betragen. ' ' - ' ' -
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insofern erfüllt der Funktionsbauvertrag nicht die für die Eignungsabschätzung vorgegebe-
nen Parameter (Leistungsumfangzü und Anschubfinanzierung). _

_ , _ f .

In der' Modellsystematlk steht der Funktionsbauvertrag ansonsten dem Verfügbarkeitsmodell
recht nähe, da bei beiden Modellen ex ante eine der Höhe nach fest _stehende.\/ergütung
vereinbart wird. ' ' '

Vor diesem Hintergrund wird der Funktionsbauvertrag in dieser Eignungsabschätzung nicht
in die weitere quantitative und qualitative Untersuchung einbezogen. - f -

4_.2._ Mischmodelle _ _

Die Mischmodelle stellen- Kombinationen bzw._ Verknüpfungen der unter Ziffer 4.1". dargestell-
ten Basismodelledar. Da der FBV aus den vorstehenden' Überlegungen (4.1.f4.) nicht weiter
betrachtet wird, ergeben sich -folgende Mischmodellan'sätz_e:

ri F-Modell mit einer Verfügbarkeitskompone_nte (FN)
r

r' A-Modell mit einer Verfügbarkeitskom.ponente (A/W

s NF-Modell.

4.2.1. FN-Model:
.lšesshfeibunu LF/V1
Die Autoren des Sachstandsberichtes zum F-Modell-kommen-zu dem Ergebnis, dass die
Umstellung der Refinanzierung beim F-Modell auf ein reines Verfügbarkeitsentgelt nicht mit
den gesetzlichen Grundlagen des F-Mo_dells im Einklang .stehen dürftet_1_. _

Insbesondere ein Modellansatz, bei dem der Betreiber einen Ausgleichsanspruch zwischen
der von 'ihm einzunehrnenden N'utzerm'aı.it und einem für seine Leistungsverpftichtungen
vereinbarten Verfügbarkeitsentgelt gegen-über dem KG hätte, wäre demnach auszuschlie-
ßen, da eine parallel zum Betreiberregime bestehende sog-_ Sach¿nanzierungsverantwortung
des Straßenbaulastträgers- vor dem gesetzlichen Hintergrund. des F-Modells nicht als zuläs-
sig erachtet wird. ' .

Wenngleich die Autoren sich -bei Ihrer Analyse auf den_ Fall der Umstellung. auf ein reines
Verfügbarkeitsmodell beziehen, dürften diese Aussagen wohl- gleichermaßen für Modellüber-
leg_ungen gelten, bei denen nur teilweise- eine Ergänzungs¿nanzierung z. B. in Form von Ver-

zü Gemäß Leistungsbeschreibung zum Eignungstest, Anlage 1, Seite 6 soll sich die zu' erbringende Leistu_ng am Umfang der
A-Modell-Pilotprojelde orientieren. _ _ _ -

21 siehe nieızu saeneianusiıerieht, Ziffer 4.3.4
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fügbarkeitsentgelten stattfinden würde". Dies wäre zum Beispiel dergestalt denkbar,. dass die
von den Nutzern zu erhebende Mautgebühr_ allein 'der Refinanzierung der Investition dient
und die Betriebs- und Erhaltungsleistungen über separate Verfügbarkeitsentgelte abgegolten
werden. Sofern eine solche Gestaltung als gesetzlich unzulässig erachtet wird, könnte in der
Konsequenz überlegt werden, diese Leistungen - zumindest teilweise - außerhalb des Be-
treibe'rm'odells zu erbringen. Allerdings stell_t sich dann die Frage, ob dann nicht ebenfalls
eine unzulässige parallele Sachfinanzierungsverantwortung des Baulastträgers vorliegt. Eine
zulässige Anwendung von 'Verfügbarkeitselerrıenten wird im Sachstandsbericht „allenfalls 'in
engen Grenzen“ in Form einer Umwidmung der Anschubfinanzíerung in Zuschüsse während-
der Betriebsphase, die an Verfügbarkeitszíele gekoppelt sind, eröffnet.

Schlussfolgerung für die weitere Untersuchung- (FN) ' - ' -

Wenngleich die Ver_kn_üpfung des F_-Modells mit. dem -V-Modell auf rechtliche Bede_nken stößt,
wird- das F/ V-Modell zu exemplarischen Zwecken im Rahmen der weiteren' Untersuchung
mit berücksichtigt. ' -

4.2.2; AN-Modell
Beschreibung (A/V1 ' ' _ ~

Ausgehend von den Darstellungen zum A-Modell und V-Modell erscheint eine Kombination
dieser beiden Ansätze überlegenswert. Auf diesem Wege könntendie Vorteile beider_ Mo-
dellansätze vereint' und bestehende Nachteile - zumindest partiell -_- vermindert werden.

Denkbar wäre ein. Mischrnodell, welches di_e langfristige Finanzierung der lnvestitio_nen mit
der Einbindung der.Lkw-Mauterlöse für laufende Kosten verbindet. Die lnvestitionssumme
kann im Rahmen des Betreibemıodells ggf. komplett privat finanziert werden. _ ' ' _

Die Rückführung des privatfinanzierten Anteils (Zins. und Tilgung) würde.i_n Form verfügbar-
keits- und qualitätsoríentierter Ratenzahlungen erfolgen, Diese Raten würden von vornherein.
der Höhe nach fest vereinbart, wobei die tatsächlichen Auszahlungen an ein Bonus-I Malus-
System gekoppelt wären, sodass aus diesem System während der gesamten Vertragsdauer
ein Anreiz zur ordnungsgemäßen Vertragserfüllung ausgehen würde. '

Die Vergütung Maut würde zur Deckung der laufenden Kosten, insbesondere _Betrieb und
Erhaltung verwendet werden. ' _

Dieses Kon_zept'eines solchen M_ischmodells erscheint projektökonornisch als sinnvoii, weil
die Fremdfinanzierung zu einem maßgeblichen Teil vom Verkehrsrisiko entlastet wird und
auf stabile. -CashÀows abgestellt werden kann. Die Sicherungsfunktion des Eigenkapitals
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kann sich durch diesen Modellansatz noch stärker auf die Betriebsphase fokussieren, da die
Ausschüttungen auf Eigenkapital aus den iaufenden'Verkehrserlösen erfolgen würden. `

Die Zahlung der Vergütung sollte ab Baufertigstellung und Verfügbarkeit der Strecke für die
Nutzer beginnen. Die Höhe. des Vergütungsanteils au_s der'Lkw-Maut wäre abhängig' von der
maut-pflichtigen Fahrleistung auf der BetreibermodeÀstrecke, die - wie bei den A-Modellen -
regelmäßig zu. erfassen wäre. Das Verkehrsmengenrisiko würde damit für diesen Entgeltan-
te_il an' den Betreiber übertragen. _ - - _ J-

Ein Nachteil eines solchen Modells dürfte in der erheblichen Komplexität der vertraglichen
Vereinbarungen liegen,'di'e sich bei Zusammenführung der Maut- und Verfügbarkeitssyste-
me ergibt. _ '

§chlussfolg_e_rung für di_e we_it§re_ U-ntersuchung__ (5/V1 _ - _ - - _
ı . I - `

Das A/ V-Mode'll stellt für die Elbquerung eine realisierbare Geschäftsmodellvariante dar und-
wird in der weiteren' Untersuchung berücksichtigt. ' _ « _

4.2.3. NF-ımçmeıı _
Beschreibun'_c_ı„(A!FI _ _ _ _

Gemäß Vorgabe des BMVBS stehen Modellansätze mit einer Kombination von F-Modell und
anderen „Vergütungsmodellen in einem Projekt' unter dem Vorbehalt einesgebührenrechtli-'

u . _ _

chen Quersubventionierungâverbotes. - -

Vor dem Hintergrund dieser Maßgabe ist der Gestaltungsspielıfaum im Hinblick auf kombi-
nierte Ansätze unter Einbindungeiner Nutzermaut -stark eingeschränkt. Aus heutiger"Sicht
erscheint-folgender Gestaltungsansatz als diskussionswürdig_. ` '

Neben der Querung selbst werden bereits fertig gestellte vor- und nachgelagerte Strecken-
abschnítte in die Proiektstrecke einbezogen,_soda'ss der Zuschnitt einen wirtschaftlich -sinn-
vollen Betriebsdienst ermöglicht. 'Zur Refinanzierung der _Aufwendunge_n' für die Errichtung
des Tunnels erhält der Betreiber' gemäß FStrPrivFinG ein_ Mauterheb`u`ngs'recht. Für Betrieb-
_dienst und Erhaitung der gesamten Projektstrecke erhält der Betreiber ein gesondertes Ent-
gelt auf Basis einer _Lkw-Einheitsmaut für die restliche Projektstrecke ohne die Querung
sel_bst. Eine Quersubventionierung (2. B. Refinanzierung der T_unnetEnvestitionen durch Lkw-
Maut oder Verfügbarkeítsentgelt) wäre in dieser Konstellation nicht unbedingt gegeben". ln
Anknüpfung an die. Ausführungen unter Kapitel' 4.1.2 käme dies einer Reduzierung desjeni-
gen Leistung-sspek_trums gleich, für das eine Refi'nanzieru'ng_'durch Erhebung einer Projekt-
maut erfolgt. Der Unterschiedzueinem dergestalt reduzierten F-Modell läge-darin, dass die-

* ` B iiii seite 42 vun 145 B



Eignungsabschätzungfüi' das Prcjekt šibguerung' irrı Zuge der BAB A20 bei G_i_ı§g.kstadt

se Leistungen nicht durch den KG selbst, sondern ebenfalls durch den KN durchgeführt wür-
den - allerdings außerhalb des FStrPrivFinG und unter einem anderen Vergütungsregirne.

Schlussfolgerung für die weitere Untersuchung (NF) ' - _ ' _

Wenngleich die Verknüpfung des 'F-'Modells mit dem A-'Modell auf rechtliche Bedenken stößt,
wird das- AIF-Modeli zu exemplarischen Zwecken im Rahmen de"r'w_eiteren' U'n'te'rsu'ch'ü'ng' 'mit
berücksichtigt. ' ' '

4.3. Zwischenfazit -

Die Analyse in Frage kommender Geschäftsmodellvarianten für die westliche Elbquerung hat
ergeben, dass die folgenden Varianten in die weitere Eignungsabschätzung einfließen: - '

___';§-.=_.=,'='§_:;:Ei5';:j.-_:_5=.-';.-,';:-;;';'.=_5_=_{.=a;E;`t';=j;'-j.=_š_I-_=.';§1-ji-.jE'§;r_:;;=_.=§5;'.'.=_5§5.-I5;j.';';_';';-;;_';-_-j-_;;;.=_=;.-;.f_:'-j;';.-§.:;.-2-3';:';.51.-1.15:-j.§_=_=;-j=;§_5;'=';-;';';_=55;'='_=_=_=._:_;gj-_i_5;'=',=j-f_i_5':_a§55';j_:i_;.;:;;5í=_=_E:_-1-§;'_§;;';;':,=_=.-;-_=_._j.-;-:If;,_ _ _ _ __ __ _ __ _ __ _ _ __
-'-_-.;:-;:-::;-;;-.-..-.-;_-_:_..;;-_-.;:.;;_«;-_.-__._-:;-:-.;.-_-_-:.-.;.......__._-._-.-.-;_-_--._-...-__.:_;_-_-_-;-...;__.-_-_;_-_.__;...__-.___-___.;-__._.___.__:_____-__;_;__,_,:.;;¦;._.::¦_\___..:_____.____._ _ __ _
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in-Modeııi .Anwendung grds. möglich . r _
I Alleinige 'Refinanzierung aus Ll<w-'Maut bei Eibquerung _'

fraglich ' ' ' '
' .__ -) q_uantitatiue An_a1lyse'_

F-Modell ı Anwendung grds. möglich '
' ı Direkte- Einbindung Nutzerfinanzierung möglich

. Alleinige Re¿nanzierung aus "Projektmaut' bei Elbquerung
. fraglich - -
-9 quantitative Analyse __

_ _ V_ d H . ___ _ _ _ ._ _B______s______ _ Mo e Anwendung grds. moglich _ _ __

-9

FÀßdelle Da k_ei_'n'e*Refinanzıe__rung uber Nutzererlose stellt sıch die
Frage; d.er Trag_fahigk_e_ıt eher unter Ansehung der verfüg-
baren Haushaltsmittel _

l _ quantitative Analyse -
_ FBV ı Anwendung grds. mögl_ich ' - _

_- 1 Leistungsspektrum-eines Betreibermodeils wird nicht voll-
A i ständig abg_ebiIde_t; Betriebsçiienst ist außen vor. _ _

1 Öffentlicher Fin_arızie_rung_santeil ist per se 100%; Vorgabe
max. 50% An'schubfinanz'ierung kann nicht eingeh'a_lten

l werden ~ ' ~ i

-) keine weitere Berücksichtigung dieses
ltilodellansatzes `
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; FN-Müdell 1 Anwendung rechtlich zweifelhaft

ii 1 Direkte Einbindung Nutzer¿nanzierung' möglich
_ -à quantitative Analyse (exemplarisch)

- AN-Modell ı Anwendung grds. möglich- ' .

Misc“ 1 Re¿nanz-ierungs-lücke aus Lkw-Maut könnte durch Verfüge
módeue barkeítsentgelt.geschlossen werden -> Frageder veıtüg-

' _ baren Haushaltsmittel
quantitative Analyse E

i NF-Modell 1 Anwendung rechtlich zweifelhaft

1 Direkte Einbindung Nutzerfinanzierung möglich

E _ ' -) quantitative Analyse (exemplarisch)
Tabelle 1.: Geschäftsmodellvarianten (Untersuchun'gsrahm'en) -

5. Netzvarianten und Fertigstellungstermine

5.1 _ Netzvarianten

Für die unter Ziffer 4 zur weit_eren Untersuchung herausgearbeiteten Geschäftsmod-ellvarian-
ten stellt sich die Frage nach dem Projekt- bzw.- Netzzuschnitt in unterschiedlichem Maße,
denn nicht für jedes Geschäftsmodell erscheint die. Einbeziehung vor- und nachgelagerter
Streokenabschnitte sinnvoll. Zunächst wurde ein BAB-Nelzschema rund um die Elbquerung
eingegrenzt und daraus. einzelne Autobahnabschnitte (A bis H, grün markiert. Die-westliche'
Elbquerung befindet sich in Abschnitt B, -rot markiert (s. Abbildung 6)' definiert.
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Abbildung 5: BAB-Netzschema mit.definierten'Autobahnabschnitten; eigene Darsteliung '
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Abbildung 6: Netzabscnnitt B; Detaillierung '

Durch Verknüpfung' dieser Autobahnabschnitte. miteinander 'wurden sogenannte Netzvarian-
ten generiert, die sich wie folgt darstellen:
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Abbildung Ti Netzvarianten; eigene Darstellung

Die. Abschnitte E, F und' G blieben' bei der -Bildung der Nelzvarianten unberücksichtigt, da sie
im Vergleich zu den anderen Autobahnabschnitten die geringsten prognostizierten Ver-
kehrszahlen aufweisen (Netzvariante 1b somit nicht weiter berücksichti'gt*). '

5.2.. Fertigstellungstermine

lm_Rahmen der Eignungsabschätzung war von zwei unterschiedlicherı Varianten bezüglich
der geplanten Fertigstellungstermine der relevanten Streckenabschnitte der BAB-A20 aus-
zugehen:

'Seite 45 von 145



_tšignung_sabschä_tzung fiircas Prcjekt ,Eii:iguerung* ini Zuge der BAB A20 bei__Giücksta=.::_i_t _ _ _ _ _ _ __

Variante I: _ _

a) A20 von AS B431 (Glückstadt) bis AS BAB A21 -(Weede): Fertigstellung bis 2020

b) A20 (Elbquerung) von AS B431 (Glückstadt) bis AS K28: Feıtigsteliung bis 20-20 _

.c) A26.. von AS K28 bis AS. Stade: Fertigstellung bis 2020 _ _ .

d) A20 (vorm. A22) von AS Drochtersen bis AS B71! B495 (_Bremervörde): Fertigstellung
bis 2020

e) A20 (vorm. A22) von As B71/B495 bis As BAB A27; Feriigsieııufıg bis 2025

f) A20 (vorm. A22) von AS BAB A27 bis AS BAB A28 (Westerstede): Fertigsteilung bis
2025. _ _ „_ _ _ _ _ _ _

g) A252 (Querspange Hafen) von AS BAB A7 bis AS BAB A1: Fertigstellung bis 2025

Die Variante ll ist in den Punkten c')__ bis g)'kongruent zu Variante I. Die unter a) und b) ge-
nannten Streckenabschnitte, darunter die Elbquerung, haben Fertigstellungstermine bis
2025. - ` _ i

Für beide FertigsteÀungsvarianten gilt, dass der Konzessions-/ Vertragsbeginn für ein ÖPP-
Modell dem Baubeginn der Elbquerung entsprechen soll. Die Feıtigstetiungstermine entspre-
chen den Terminen der -geplanten Verkehrsfreigaben und der Fertigstellungstermin de_r Elb-
querung stellt für das ÖPP-Modell gleichzeitig den Beginn der Erhaltungs- und Betriebs-
dienstleistung sowie den Beginn der Mautzahlung (Erlöse) dar.22 ' _ _

22 Gra¿sche Darstellung der Fertigsteliurıgsvarianten l und ll siehe Anlage 1
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6. Quantitative Analyse

6.1. Kostenabschätzung

6.1 _1. Datenmaterial

F_olgendes Datenmaterial stand im Rahmen der quantitativen Analyse zur Verfügung und
wurde bei der Ermittlung der Kosten berücksichtigt: . -

1 Arbeitspapier der Projektgruppe A20 „West“ vom 01-08-2007 _

~ aktuelle PF - Unteriagen (SH und NI) und Bauwerksentwürfe nach Besprechung mit
d_er Projektgruppe vo_m 17.11.2010 --

f¦ _
_ ___, M

1 Kostenbereohnung Bauwerksentwurf vom 28.05.2008 bzw. Mautanlage (nur Ver-
kehrswegeanlage ohne lng.-Bau) vom 14.02.2007' _ ' '

I eigene Kostenschätzungen auf-Basis vergleichbarer Referenzprojekte. _

6.1 .2. Kostenstruktur ' ~

Für das F-Modell wie auch die unterschiedlich betrachteten Netzvarianten wurden auf der
Basis des bestehenden Datenmaterials im Rahmender Eignungsabschätzung folgende. Kos-
ten em1itte_it und zusammengestellt (Die Kostentabellen sind in den Anlagen am Ende des
oekumeniee deieiiiieri aufgeführt): N 1 ~ 1 _
~ Planungskosten

1 Baukosten

1 Erhaltungskosten

I Betriebsdienstkosten

I Managen_1entkosten_ ' _

Aufgrund des .Charakters der Untersuchung (Eignungsabschätzung in früher Projektentwick-
lungsphase) wurden für die Kostenschätzung z. T. vereinfachte bzw. überschlägige Ansätze
verwendet. _ '

Als Bezugsgröße für Kostenangaben'-wurde das Basisjahr 2010 definiert._ Soweit die verfüg-
baren Kostenangaben nicht dem Bezugsjähr 2010_ entsprachen, wurden diese mit 2,5% p. a.
auf das Jahr 2010 indexiert_ ' _
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I.

.1
r

Sämtliche Kosten wurden ats Nettobeträge (ohne Umsatzsteuer) erfasst und abgebildet.
Sämtliche Kostenabschätzungen wurden für einen Zeitraum von 50 Jahren vorgenommen.
Bei den Kosten wurden keine Zu- und Abschläge für Risiken und Ef¿zienzvoıteiie in Ansatz
gebracht.

6.1.3. Planungskosten _

Die Abschätzung .der Planungskosterı erfolgt auf Basis eigener Erfahrungen sowie der pro-
zentuaien Abschätzung der Anteile der Planungskosten an den entsprechenden Leistungs-
phasen der HOAI. Auf dieser Basis ergeben sich folgende Ansätze: .

1 Während der Bau- und Planungsphase in Höhe von 7% der Baukosten.

1 Während der Erhaltungsphase mit 11% der Erhaltungskosten.

1 Zusätzlich wurden .für die Bearbeitung von Unfallschäden 10.000 ê. p. a. u_nd für Zu-
standsprüfungen 50.000 ê p. a. angesetzt- Eine Differenzierung hinsichtlich unter-
schiedlicher Streckeniängen beim F-Modell bzw. .den im Rahmen. der Netzvarianten
betrachteten Abschnitte _A, B, C, D, etc. wurde im.Rahmen der Eignungsprüfung nicht
vorgenommen. -

6.1.4.. 'Baukosten

Die`Abschätzung der Baukosten erfolgte auf Basis der vorhandenen Kostenberechnung
(AKS mit Stand vom 28.05.2008 bzw-_ bezüglich der Mautanlag_e vom 14.12.2007)',_ den An-
gaben im Eignungstest vom August. 2007 sowie eigenen Abschätzungen. ' '

Die Kosten wurden separat für die Strecke und die tngenieurbauwerke ermitteit. Bezüglich
der Strecke -fand eine weitere Differenzierung in die Kostengruppen' - ' - _ _

1 Untergrund! Unterbau/ Entwässerung

1 Oberbau ~

1 Ausstattung _

1 Sonstiges 1

statt. -

Beim F-Modell wurden nicht alle dem Pianfeststellungsabschnitt (PA). 8 zugrunde liegenden
Kosten berücksichtigt, sondern nur diejenigen im Streckenabschnitt von km 5 +- 000 bis km
14 + 440. Die Festlegung auf die vorgenannten Kilornetera'ngaben beruht darin, dass für das
F-Modell nur der Streckenabschnitt herangezogen wurde, der maßgeblich für ein F-Modell
erforderlich ist, ohne vor- und nachgelagerte Streckenabschnitte bzw. Autobahnkreuze. Von
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daher ergab sich im südwestlichen Bereich die Schnittstelle bei km 5 + 000, so dassjederzeit
noch Rettungszufahrten zum Tunnel gegeben sind. lm nordöstlichen Bereich wurde die
Grenze des PA 8 mit km 14 + 440 zugrunde gelegt-

Bei- der Abschätzung 'der Baukosten für die Abschnitte der Teilnetze wurden nur dann Bau-
kosten berücksichtigt, wenn es sich -hierbei um Streckenabschnitte im PA 8 han_delt, da un-
terstellt wird, dass diese Maßnahmen im Rahmen ggf. zu realisierender Nelzvarianten mit-
zubauen sind. Bei allen anderen Streckenabschnitten außerhalb des PA 8 wurden keine
Bau- bzw; Anfangsinvestitionskosten in Ansatz gebracht, da unterstelit wurde, dass diese
Abschnitte konventionell vorab fertig gestelit werden bzw. in Teilen, z. B. bei der BAB A26,
bereits 'fertig gestellt wurden. _

Nachfolgend werden die Baukosten, die für die quantitative Untersuchung veıwendet wur-
den, getrennt nach den einzeinen Netzabschnitten mit Preisstand 2010 aufgeiistet-: _
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` Nelzabschnitte Kosten (Preisstand 2010_ real, netto). _

Teilabschnitt B (A- und V-Modell) -749,356 Mio. EUR

Elbquerung im Vgrkehfganlagg _ 742,333 Mio. EUR

g Teitıebsehniii B ~ _ ------- -.--
(F_M0de||) MautstatiüÀ ` 6=50Ü.MiÜ- EUR

Teilabschnitt H- _ 18,155 Mio. EUR

Abbildung 8: Baukosten (Preisstancl 2010, real, nettc) - -

Eine detaillierte Auflistung der Baukosten ist im Anhang für jeden zu untersuchten Auto-
bahnabschnitt abgebildet. _ - -

Zur Reduzierung der Betroffenheit und zur Vereinfachung des Planfeststeilungsverfahrens
wurde die in den Planunterlagen noch dargesteilte Mautstation zwischenzeitlich. herausge-
nommen_. Es wurde unterstellt, dass sich mittelfristig öffentliche Mauterfassungssysteme oh-
ne klassische Mautstationen am Markt etablieren werden und dass sich diese Lösung auch
mit Blick auf d_ie kurzen. Strecke_nabschnitte wiıtschaftlich umsetzen lässt. Bei der quantitati-
ven Analysewurde' jedoch noch eine klass_is_che- Mautstation unterstellt und auf dieser Basis
die Kosten berechnet. Grundlage waren die Ansätze im Rahmen der Machbarkeitsstudie zur
Weserquerung, der BAB A281. im 'Rahmen der weiteren Projektkonkretisierung- bzw. der
konkreten Wirtschafttichkeitsuntersuchung sind dann die Vor- und Nachteile der Systeme zu
untersuchen, wobei insbeson_dere dann der aktuelle Informations- und Entwicklungsstand zur
maßgeblichen Verkehrserfassung und Abrechnung zu berücksichtigen ist.
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6.1.5. Erhaitungskosten

Auf der Grundlage der erforderlichen Bauleistungen erfolgte auf der Basis entsprechender
vergleichbarer Ansätze aus den A-Modellprojekten der BAB A 7, der BAB A 8 und auf der
Grundlage adäquater Einheitspreisansätze aus den Baukosten zur BAB A 20 eine Festle-
gung der entsprechenden Kostenansätze bezogen auf die jeweiligen Einheiten in z_B, m, m2.

Die Erhaltungskosten wurden weiterhin in die entsprechenden Einzelrrıaßnahmen des Ober-
baus incl. Markierungsleist_ungen, in erforderliche Einzelmaßnahmen für den Elbtunnel ins-
besondere für die Betriebstechnische Ausstattung und in die laufenden Erhaltungsmaßnah-
men für d_ie Ausstattung, die Erhaltung der AS! Dreiecke/ Kreuze, die laufende Erhaltung der
Trogbauwerke und laufende Erhaltung der Ingenieurbauwerke untergliedert.

Zur laufenden Erhaltung der Ausstattung wurden die Lärmschutzwände, Stützwände, Ver-
kehrszeichenbrücken und -ausieger, Regenrückhalte-, Versicker- 'und Absetzbecken und
passive Schulzeinrichtungen hinsichtlich ihrer entsprechenden Kosten über den gesamten
Vertragszeitraum berücksichtigt- _

Die Berücksichtigung des Vertragszeitraumes setzt gleichermaßen auch eine Einschätzung
der zu erwartenden Erhaltungszykien voraus.- Hierbei wurden neben. den Erfahrungen aus
den, bei anderen ÖPP- Projekten- zur Anwendung gekommenen, Zeitzykien- auch die Ansät-

_ 1

ze aus der RPE 2001 (Richtlinie zur Planung von Erhaltungsmaßnahmen) berücksichtigt. Für
die Instandsetzung der Deckschicht im Tiefeinbau wurden- so 15 Jahre als Zyklus, für die
Erneuerung der Decke incl. Deckschicht und Binderschicht wurden hierbei 30 Jahre ange-
setzt. Eine grurıdhafte Oberbauerneuerung incl. der Tragschicht erfoigt nach '45 Jahren. Die-

- z

se Annahmen setzen dabei. eine qualitativ hochwertige Realisierung der Bau- und Erhal-
tungsmaßnahmen voraus, da ansonsten bei der adäquaten Verkehrsbelastung kürzere Zyk-
lenzeiterı zur Anwendung kommen müssten.

Um. die laufenden Erhaltungsmaßnahmen kostenseitig zu erfassen, wurden die allgemeine
jährtichen prozentualen Kostenansätze, bezogen auf die Kosten des Herstellungswertes aus
der Ablösebeträge-Berechnungsverordnung (ABBV) von 2010, in Ansatz gebracht. So gilt
hier z.B.'für die geschlossene Tunnelkonstruktion einschließlich *der erforderlichen Entwässe-
'rungsanlagen ein jährlicher zu berücksichtigender Erhaltung.skostensatz von 0,9% der Her-
stellungskosten. Weitere Ansätze fur lngenieurbauwerke, Trogbauwerke und die- betriebs-
technische Ausstattung wurden .in der ABBV entsprechend berücksichtigt. -

Einen Überblick über die anfallenden Erhaitungskosterı der Teilabschnitte unter Berücksich-
tigung der zu erwartenden Erhaltungszyklen über den Vertragszeitraum gibt das nachfolgen-
de Diagramm. wider: _ _
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Abbiidurıg 9: Erhaitungskosten (Preisstand 2010, real, netto)

6.1.6- Betriebedieneıkeeten I _

Die Kostenabschätzung erfolgtauf Basis des. Berichtes der NL Itzehoe. vom August 2007-
Bei den Betri_ebsdiens_tkosten wird differenziert in die betriebliche Unterhaltung und in die
weiteren investiven. Kosten, die sich im Wesentlichen in einer jährlichen Abschreibung der
ba_uli_chen Anlagen einschließlich. AM' _und .der erforderlichen- KfZ und Geräte darstellen las-
SeÀ- . '

So wird für das Meistereigebäude bei Annahme einer lnvestitionsgröße von 8,00 Mio. E eine
jährliche Abschreibungsgröße von 133_333ëi' a über einen 'Zeitraum von 60 Jahren Ab-
schreibung berücksichtigtj '

Die betriebliche Unterhaltung der Strecke wird in Streckenbereiche innerhalb und außerhalb
des Tunnels untergliedert wobei hier differenziert wird -zwischen den .Streckenbereichen in
Niedersachsen (BAB A26 und BAB A 20), Schleswig Holstein, d_en jeweiligen Trogbau..
werkslängen Süd und Nord, den entsprechenden Rampenlängen, dem Bereich der Mautan-
lage und der eigentlichen Tunnelstrecke. ` '

Als Kostenansatz für den Streckenbereich außerhalb des Tunnels werden hierbei 27,50 Elm
veranschlagt. Die Ansätze ergeben sich aus den Annahmen des Eignungstestes z_ur BAB A
20 und dem Bericht der NL Itzehoe vom 01.08.2007. Dieser Wert gliedert sich dabei auf i_n
10.000 êlkm für die Betriebskosten. Strecke, 3.700 êlkm Leistungen an der EntWässerLı`ng
und 13.800 ëlkm Deckschichtleistungen. Die so ermittelten 27.500 E/km entsprechen somit
annähernd dem bundesweiten Durchschnitt für Betriebsdienstleistungen._
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Teilabschnitt A

Für den eigentlichen Tunrıelbereich wurde dieser Ansatz noch um Leistungen reduziert dıe
innerhalb des'Tunnelbereiches nicht zur Ausführung kommen, wie Winterdienst, Grünpflege,
Bankettleistungen u.a. Hieraus ergibt sich ein entsprechender Ansatz von 20.500 E/km

_, _

In nachfolgender Tabelle sind die Kosten des Betriebsdienstes je Netzabschnitt p.a darge-
stellt auf Grundlage der ebenbeschriebenen kalkulatorischen jährlichen Ansätze:
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1,796 Mio.

Teiíabschnitt B 2,090 Mic EUR

Teilabschnitt C 1,043 Mio EUR

_ Teilabschnitt D 0,398 Mio EUR '

.Teilabschnitt H 1,641 Mio EUR

T Projektzuschnitt F-Modell (ex_ı<ı_ Mautstation) 1,267 Mio EUR

Tabelle 2: Betriebsdienstkosten p.a. {Preisstancl 2010, real, netto)

6._1.7. llllanagementkosten

Die Managerrientkosten des AN wurden über die gesamte_Ve_rtragslaufzeit. berechnet Hıer-
bei wurden bestimmte Ansätze für die Organisationsstruktur des 'AN für die Kosten der Ge-
schäftsführung, des Sekretariats, des Büros, der erforderlichen Versicherungen, der Bau-
überwachung _und der Qualitätssicherung sowie-des Planmanagements 'abgeschätzt Gewıs-
se Reduzierungen aufgrund parallel laufender Prozesse von Bau- und Betriebsphase wurden
in Ansatz gebracht- . `

Exem'plarisch_ werden nachfolgend die Kostenansätze für die Organisationsstruktur des AN
bei der Umsetzung des F'-Modells dokumentiert:

|-
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Bauphase
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Tabelle 3: Kostenansätze für die Organisationsstruktur des AN in der Bau- und Betriebsphase (F-Modell)

6,2. Verkehrsprognosen

Neben den Daten .für die Kostenseite (s. 6.1), bilden die Verkehrsdaten die zweite entschei-
clencle_Säuie der ,'EinfIußparameter' für die quantitative Analyse. _

Ll.ntetfßu§_h__uín9§ansatz _ t A
lm Zuge der Eig_n'u'ngsabschätzung unterschiedlicher Geschäftsmodelle für die als ÖPP-
Projekt geplante Elbquerung im Zuge der A20 werden Aussagen zur zukünftigen' Entwick-
lung der Verkehrsnachfrage auf den Autobahnen im näheren Umfeld des neuen Tunnels
sowie im Tunneı selbst benötigt. t T
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Die Untersuchung wird für 2 Zeitszenarien, Szenario 2020 (,Variante I“, vgl_ 5.2) und Szena-
rio 2025 (,\/ariante 'li', vgi. 5-2) in zwei getrennten Berichten vorgelegt (detaillierte Hinter-
gıundinformationen siehe separate Anlage 2)- _' _

I Szenario 2020: Mit der Fertigstellungdes Tunnels im Zuge der Elbquerung wird bis
2020'gerechnet_ Die Fertigstellung A20 (Elbquerung) stellt den Beginn der Erhal-
tungs- und Betri.ebsdienstleistungen dar und ist gleichzeitig der Beginn der lvlautzah-
lungen (Projektmaut). Eine denkbare 50-jährige Zeit des Erlösgewinns endet mit dem
Jahr 2069. Während dieser Zeit erfährt die A20 in den Jahren ab 2020 bis 2025 ihren
abschließenden Weiterbau nach Westen bis zum Anschluss an die A28. Der Konzes-
sionsbeginn entspricht dem Baubeginn (A20 Elbquerung). " _ `

I Szenario 2025: Mit der Fertigsteilung des Tunnels im Zuge der Elbquerung wird bis
2025 gerechnet. Die Fertigstellung A20 (Elbquerung) stellt den Beginn der Erhal-
tungs- und. 'Betriebsdienstleistungen dar und ist gleichzeitig der Beginn der Mautzah-
lungen (Projektmaut). Eine denkbare 50-jährige Zeit des Erlösgewinns endet mit dem _
Jahr 2074. Der Weiterbau der A20 nach Westen bis zum Anschluss an die A28 ist vor
Fertigstellung des Tunnels- (bis 2025) abgeschlossen. Der Konzessionsbeginn- ent-
spricht dem Baubeginn (A20 Elbquerung). _

Angesichts der verschiedenen Geschäftsmodellvarianten waren ve_rschiedene-Verkehrs-
prognosen zu erstelien. Für das F-Modell wurden die Befahrungen (DTV),-durch das gesamte
Fahızeugkollektiv (Lkw, Pkw, Transporter, usw.) unter Zugrundelegung eines Tariftableaus
ermittelt. Die Tarife wurden anhand der vorgegebenen maximalen Verkehrsverdrängung von
25%. ermittelt. Für das A-Modell w_urde das FahrleistungsauÀwmmen der schweren Lkw
(mautpflichtige Fzgkm) ermittelt. `

Die zukünftigen Verkehrsstärken, aus denen sich die Tunnelmauterlöse (F-Modell) und die
Fahrleistungen auf möglichen Konzessionsstrecken' (A-Modell) herleiten lassen, werden im
Rahmen der Eignungsabschätzungen jahresweise über den 50-jährigen Zeitraum des Erlös-
gewinnesprospektiv dargestellt. _ ' _ _

Datenverfügbarkeit: - - -
Die Analysen basieren auf der Untersuchungsstruktur einer regionalen Verkehrsuntersu-
chung, die in dem Er|äuterungsberic.ht: „Neubau der-A26iA20.. Nordwestumfahru'ng 'Ham-
burg, Abschnitt K .28_b_is B431, Auftraggeber: Niedersächsische Landesbehörde«-für
-Straßenbali und Verkehr, GB Stade, Auflrragnehmerr SSP Consult, Bergisch Gladbach,
Februar 2009“ dokumentiert ist. ' ' ' '
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6.2.1. F-lillodellı

Folgende Ergebnisse der Verkehrsanalyse _sind Eingarıgsparameter' für die quantitative Ana-
lyse des F-Modells sowie des FN- und AIF-Modells: _ _ _

d _ Variante I Variante ll _
' ' ' *2020* _'2o2s'- '

F-Modell _ '

ı=1<vv (-_ 3,5-1.-res) 2,40 s _ 2,112 e 3,43 e ass s
Lıowra 3,51111“-121.-ice) ease 1o,4se ' 13,41% 1 _ 15,11%

Lkvv (a 12 1 zes) 13,46 e 15,23 e 19,49 s 22,06 r-:
Preiååtand 2005 2010 2020 2025

1 ` Tabelle 4: Mautsätze irn F-Modell (lndexierungsrate: 2,5% p.a_) `

V_erk_ehrsdaten (Auszug, Variante I):

_ _ ___- ___ _ ___ _P P . - -1 4- -4 - :_ Ramp-up LKW 69,0% i a2,us. 5- 91,0%- _ sr,1n1. -E 1oo,o% -i
- RÀ'“P"UP '-KW lv-.____§9iQ_'ê_____š_____§2›Tá__ı;-§À;_Q'Ã"1=____e____972Ü3_i______T_Q919Yr______'

›-v-a.›¬.

¬-ma-† hıl¦5¦'9.'Q'R'Fi'

___-___~'E_'l'_...-.___.¬i_____§.___`.___š?..g2°_.. _ 3_°____23i ..?...5.;i`__ ...Ü
9.-ri'-ır.|=s1=nl'1Pkw + LF 1§...._._.__2_.._.2-9312.; _ _ 2§§__1_._„__._„_,...1 __ _____ 4 _________ ı_ı<›.-_« ab mzoe 1 1.31?) ________ 2-W____â ___________2__$12-i ________ l'3-434? ______±2$i'%*

9.;E i1=«¬*-¬-=»†--

.---.--_-¬_ -_-- -.-__ 1.. -..__- .._...._ 1.......-._ -_.-_-__-_...-.__ _..-.._...._.___ _.___.-__-_ _ _ --3:? _- - = _ † _ __- ___±__ _____ 21-_°š1 ________ Wii- ____ a-rr1_i_____ _____
Tabeile 5: Verkehrsdaten (Auszug, Variante I) im F-Modell (DTV)

_ _ -------- _" Seite 55 von 145



Eignungsabschätzung dasfrojekt,El_bqı.l_erung_' ir1_f1____Zu_ge__der BAB A20 bei Glückstadt '

FahrzeugeÀag

35550

'Jariante I _

30.000

25. 000

Nil0. 000

_»P1

10.000

5.000

_.

ë¦¦¦!.

_ _ ~-~2:1:1:1:â±-:-±f::±_ -'-1|_¬<:_±:_-;-:-:-†1±1:1ı1:2e'-=- ._ 41'-3-'«-i-1*,-"›""“%ff-„-_:“†¦'ä-'_-_¬„-_-I_Z†__1_-1-*' ' ______±_~;¬_i:i;;ii_ 4'='l=-^-=^.____- -_ ~ . ---' 131,-›f_v±«2`.1._ı_.;;;:;.±:;:::;:;:;;.f.±».f.±___ ___:¬;;:;:;:-:-:.›:¬›a „ ,.%-_”-¦†,-„_„ -'-===='-'-'-'-_;.;.;.____ __ ._¬_. -- -"~- -

' .. -==~=¬__________"-'->--¬-sj;'_________g;:;:;;:;===__ ne-'I_.;.'._.';;_¬~'g.f'_1¬ ----'--__._____e;.-::.e'.:±í';†±3..' ¬-¦>°1{¬_--~ -_;-:-5::-1""""'-†--'-1_lı'ı'-'-1 - W 1:-:;_ 4----=;-:=_ -f-=== --

_ _--_-_¬.--_-.- --_«-_.,-__-t-,-_-1„(ri,-_-_._-_„|,¬,-_-,-4,-_-_,E....-_-_-_;,›_-_-,__-_-_. ___- _.---- -,a,p_ı__ .--›-_--ı -- ---- Rip, .--- --ı--._ -- - -1. ~ ' ¬ =' _ _

5 ~›-~ """ e~' 'är `*""' -HH =°' ›i“"'*"'*$›*å-'*-'ÀlåJ1- -«Hell r._,_..r '-il "|'|"“' I' I fr-I-nl -vera ¬-"=- I*"\"¬' ¶~"_=_“*;...ı„.. .¬¶a- t
. _ _-auf-1.:."-I-_í;31¦-az==a±!1'=s=19;-_=:;r:111±1:.ı±5§=E=1=;-_-;',';.†'ft-2:-=¦'“' T ' .f __ ---fi'-'E __ ›-.1-=-_-:¦1=2="~'-'J-iıirıu -

_ &ri5i¦.E'====-'-'-~' I.¦1_-e:-:-_51-¦2;i1¦.¿55|?.-3-'ši:=;-iEr='=z=2¦._-"-'-'-"':-±i'3i"†""T.“-'§5.i±¦-L11'_'.'.;_!_ı' ,._±_ı_-=.±:,:-1_r_-:-_.___....._..,___ I._I_';-*.e'r--:.-.-.-=-fh"2¦2=äI=*†==i'Ii,=:115=;;I._._._-1~f¦""-=.e.__ "*""-1=;š_1=" '_-_-;-1i:|s¦=-rr-"-I~'-':=:Ir'- '-'-3"-'_:§;r_._:¦-1---4 -==--=~±5:;___'__,'_.,1__._ =;5:2:.~_~==e=-_.±==._.„___________.5,_________ _ ___ Ü
- ;=E-:fi-“"='¦'*'=ij __ - " '- __._._._._.;=.±=s-.-=.-=.-;===›3-=a› ›,-=¦.-._-._, -- 'r.=='.-=-¬.›=-;='r---~-_-.-_-.-=-==s=-=-.... __' -'--'r-=±=,--_ ¦-:c--1-====-'-'¬¬.' -'--==:-=ıı-'f----- --¬--›=--=4-r ,q,...ı.ı___ -_ ı.« r r r t ¿.„__„ _,i„_, 1 _ı,_,__ l_ ' " '-:-_-_::;:-";__. _-, -r.:=-fg:-,-_;=-5:-_-_,¬-Lea;-_ ';'-1-:-:- " ;=-.'=~.-:-' " __ 33r:'E:i:-:-35"' __'_'_-==:-:-!-r#¦_=E'_'_" " -_-_-;_---'-'-'-'-I~="f.,-'Irt-;†='f¦. ___"-'H-53'--=-"-" - __f'-r.À-.'..I-_-' ":-._-: _-_-¦f§-' "' ' 'f_-Fa-:;-::=-" -.__„_"":___!"5=:==-'

_ ¦_ ~ f ' ._*;r¦1;5.:2-a.e:4.:1-¦-:=5==:_±$=§;ıır;e;§.;:=;5±:r3=_=±¦5±:ë;=eu: 1:

._g:==5=;1.55g5:1s=;;5:§:5¦j1=§ı=±:g§;¿±rä=-¦I=-fr“-'-ff-§5:§;±?§.„'f"}f:«=-fe-'==-¦ 5 ' “'1'-='-'fawlr1-f2f=1-:==-r-====5=±-==1-r-'.=.*.'._- '

-_ ,¿¿ıffio _ ¦§:i;¦
l 1lE¦.':¦_ 1l'¦-¦I¦-.

Ã]iili`:l§1: ==1-i-=.-5 es
=?¦¦=¿¦¦' §1il ¦

1 ¦¦4I¦¿¦' '11
V -wii._ _ _ _. -.-.- _;_ 4&5: Eilw ___ _ __..-_-..._._-;_;._ _; rm. :

¦ 1; - -

1: F :±.':=-r==- ==-, _-_-_.-

„_.- „._.1IM"¦C'.-.

,_.___

.›.

PW -.ı_f.'.-_f-_-_--.-.-

-¬~«~

¬ ¦i_¦-?'E¦¦;¦EI¦'¦-,-¦¦;-'If¬_.¦____

j1"¦"&-iš¦i¦:§Eëi'i=iI'§=¦-¬

"¦=_'iı-_-_-_l-_g-.;:-3-.---

.ez-,<'å.5'l"""'r:=.-11-1=I=E¬-=.=:-===~
-1:-l¦:=_ :-;.1¦ı-.;_¦¦-;.±.;_~.'_¦=; E=!F_1f_!':ä="="L!;'_„_':','~'¬'"' _.:-=._._..-2-_-_-_.-___I

*TW*
ee.-eu,

2%- ~f=«-1±-=›-»~*^:1ií :see-.== --er
er-'-:±.¦=::111 †= -

`¦`

 1,),=
am-'___

-_==-.¦:¦.==.=._ ' ._11 es -.ss 11 fs-.-._;5-111..:-:-ier'-=1-:_ -:-1-1-1'=.===!.ı rss;-.-=a= 1¬ ;=-5:.-_-1: ;1-.-:- 1 a===ı_= '-::=_ .Lei 1: . :=-;¦:-5;¦ :_--===~ ¦;: _ 1 ;._¦25.1-..' ii - =-!=====.=3.=;=4.; aaa-.r-;=!s.ı';.-_
"¦¦'-'iin-1' ëririır .ii _ .-.-1fı.I'T.”I:.. '-

_

¬^~¬.s_~'_1i-.i--.-¦¦I'

1'-,_¦f;§¦-=`¦31¦¦¦§¦'_:¦:

3„r-:ace-=¦=-';'
_:11;-;_=_.-_"-.=:'1

5iI`¦f¦_l:`1_±*:Ä;7
'¦'.':-'FEI,šI'i-¦'=I=Ee;1E=±-'_¬:-

'-«›=-gr::5:¦:2_;±:::;-j_.._¬':j___..'iii
32“fi-_

ı-1`-¦i=;'§¦§:i:I"i'-'¦§:§1,-j:§¦

___
__;:_._..__.,.,.

--""""""""'°'-».-r-===:-:-5-1-5-=-E-rie'

-_-.1-.-1;;„;_¬-_-=,;›___.-=
- 1'.:.__í;_'-1-1'-1--_1>

ße"=:1;1:-;-5
¬°°"Ã-_-IEEE: ._5!-i¦¦i-f-5:¦¦,:1'3?Ei-¦1¦=f¦I=`:'

._.j;:;:3;.-;._._.;.r¦:.ı_:_.;
-ıe-_-.-:;5;-:-:-.=:›-.-:-:-
är-¦'rr.åE 1--2-¬==:=;f r¦:-re:;=,:¦ı.--_¿g

'Iâ ?=ii.1.=r-I-1 __.¬ ze,-:±,==;-._-5;-ı;.±;,-_-,1:;;_±;= 25"“='f:=±:i:I' -

L1E:i§§¦¦¦II=Iê-_1T:=¦:-'¦-5

4 _ _.;;:.;1f_1;;†¬-_-

:¦¦I¦F',I-L11¦`5I1_¦IE-J;.==i5ll:-'i1iä=aEr-5="'E"
-_:-;¬;1-5

sE='=E':{§':"'='F-P ı=:-=E=:f 5.-" ¦-_-,1 E=¦:' 'i 1l`.1i1l}lilıll1'¿À¦'¦¦¦-li “-t 'ä1¦a;t$f ':¦ l ,'=!' '¦=¿rI¦:-is. 2-:-E: _=E'ı';t-:;¦-ír-¦-¦':- -¦ 'it.¿r=?-E:¦;¦- ±'-E-'3=:t_ '-¦-¦'¿' L äç-:I :r'=¦-¦I¦'=` ll1 1'111 ':¦:=1 :`;¦"=Ir'r¦=E=;f¦¦EL¦j=5' _ "i1=:IE- ill: '¦= ':1F:i: :=¦:-¦=;1¦%=:L ¦i¦'¦'-¦- E05-,-_-]'==-__'i'¦E¦_=í' ei! '=gE=:-¿:=:15.
%== a Pkw auf________

;;ll.Til
5'

5-'_"¦-1-:__-esrr-:ı'r,=_=.=.__.__
Q¬w__'-":á:5;_j_;'-:=-_

ie;;:r>i.:±;.;=:±1==_-_-_

/öw1-'I'==5':'_"L_i±==1-í-=-=--

*__,..í.-;e'5››1'-j:;:,_:.:._=_-'..i1'†-f
¿ä¿” 1;-^'r"

.„_„, _,
.„,„_

''I-:'t¦ıLı1,1¦

I5:_i;,1,-_-e..

„g,=;;;ı;-;'¶.§a.=-¦'s;:==

-ı..':|L

.ea:¦;r.-:-

-_-e'51r-~'"'-""._.._._._-.__¬„-___... _-I;

""-':Ã:1Ã¬fs«"»-
mm-ı-_ ;a-f"='=s='r_=1f±'-F-¿=-"±-== i"i`.'-FF?-ii.-,.¿;F.-':1-_II="_" :sı:=::¦:f.a§:;.;;;§a,r===r_ =="-=='==--'¬.1«_'+=3-:~_l.-.5.- 's1-r5-;¦.:¦:;_¦-er_-_-_- _;-_3_L_'___¦f.law-9«-_ı _~*~^*~¦,„._gj

i"'ä'=!:fš¬F:'="=rr_1-:-
- .E5E3132;-:;".±:j.¦.-Ã-1'.r_.;_;=,-_.-,¦-=;l_iI¦:§i'-__i55š*"¦

-:P-1-:¦:'=:i:.==i'r':s=¦';
-":1:¦:i'¦ı'¦¬5:¦:å;E=&=:! _„_,_.„...--¬--=1-ia-1;:-aia:i:5H*-1~'¦_'¦;_-'1~'-,'±_1'±',1-_¦:§¦I'¬5§›Z~=±¦›_~'-_~=r_._,.

11-ar-_-....;.;.„;;=;-„___

- ._ -_ .I-.;I¦TL3?¿=IE'r-'=: ljlj '-52'-_- '::?_3?í¦' `;`å=_ -:¦';-E'I¦f-1à`i1-¦.i:f:F¦-:1';tL ` f¿-§2 7:31:01 _-¦ -I¦¦'==_= : f `¦ -';:

"~'i'-'¦1¦'¦¦"-I":!í¦'-: "'=,¦ ;-':- .¦¦¦Ir¦:' 'E=:L';1!' :¦.'_E$;¦:- -iii]-_~1¦Ee1' -I-'_-.-.¬_1_i:›',':IrE '-¦=;';i';fè:?-'.':-'¦=:-:-- {-
ıı ._

Ü 1

i *B 4* -."*~r_~"*' ~ó`*e°*~5'2~d*'~tí°`u55°~e
Ja Iıre'

"=-=.ı.==_-
;.=..-¦I. ;1.=.-F=.=1=--'-f mw.:_-:-'-'ru__.-..›.

_ __._

¦'¦'i5¦

¦-55:';_¦:-:5:';=¦.

_______á'I'EEi_--_ı:=;;-;_ __'_-_:-_I=-¿___-¦¦¦_-_-¦_;¦¦_¦-gr--_:,5m..__μ__.-,
-.-=¦:¦i-':`-"f§';;:-'.\I'I-:i1-['¦'3§=¦=_í¦?åí'¿;'i-  ¦-':_-_=-:=-;5:5;fií:-;:1T5:-,.¿

'r;--±=-_=.:±==s;I

¦,ii3¦¦¦:¦;ii-|1'-":'-25]'-'e'rfIf1-E111?¦-¦-35"¿f-'ä:'i¦=¦I¦==¦=¦E-'¦¦¦'E"'-*-*':=:¦:-=±¦=¦-:¦.ı3;:e:;;;=;ç:-,±;:;ı=,=5;-:rr-:E: ¦fi'¦¦;:5-5¦¦:¦.¦¦=Iii_5=§§E=:¦i_=¦=!=± _¦$35'1F.fEí1-§-'ëjiırå.1;=;;±:;¦:-:„.¦-_ı;=; ı'-¦r1-'-"-'-="-'ff-_-"j§:i'_=----T'-'r¦¦T1:-E.I-':-1.-.5›_=_ ¦-:-'-¦-_-:-_---_ë=¦:-_-'-E-E'¦:'-5-À':1¦-=':-_-_-5:1-;-'i-"

”“~ '* see 1

Abbildung 10: Verkehrsdaten (Variante I) irn F-Modell, 40 Jahre ab-Betriebsbeginn

Verkehrsdaten (Auszug, Variante ll):
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Abbildung 11: Verkehrsdaten (Variante. ll) im F-Modell, 40 Jahre ab Betriebsbeginrı

Die Zahlenangaben sind in der Einheit ,DTVw' ausgewiesen. Folgende DTVw-Tageldahr sind
je Kategorie für die Hochrechnung auf das Jahr angenommen worden
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Tabelle 7: Anzahl DTVw-Tage.(Jahr für den Pkw- und Lkw-Verkehr irn F-Modell

6.2.2. A-lllledellı - 1 - 1 _

Folgende Ergebnisse der Verkehrsanalyse sind Eingangsparameter für die quantitative Ana-
lyse des A-Modells sowie .des AN- un1d AIF-Modells:

Mautsatz:
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Tabelle 10: Verkehrsdaten (Auszug, Variante ll) im A-Modell
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Abbildung 121 Verkehrsdaten A-Modell, (Jahr 2020 -- 2060)

Weitergehende Ausführungen hinsichtlich der Berechnung der Verdrängungswirkungen,
zu den Ansätzen von VOT und Fahrzeug-km-Kosten, zu Tarifsegmentierungen, zum Maut-
Split-Modell und zu den Langzeitpırognesen sind ausführlich in zwei Berichten (siehe se-
parate Anlage 2) enthalten: ' - . ' '
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Eignungs_a_bsch_ät;:ung für das Projekt Eibquerung' im §_u_g_e_çiet_BA8`A20 bei Glückstadt

6.3. Finanzplanung

6.3.1 _ Grundlegendes _ _ _ _

lm exceibasierten Finanzmodell werden die zuvor beschriebenen' Eingangsparameter (Kos-
tenschätzungen und Verk_ehrspro`gnosen)' für jede -Geschäftsmodellvariante_für die 'Finanz-
planung zusammengeführt. Das Finanzmodell ist dergestalt konzipiert, dass die verschiede-
nen Netzvarianten -(mit den unterschiedlichen Autobahnabschnittenj separat -ausgewiesen
werden konnen, wobei eine Verknüpfung auf die zugehörigen Kostenzahlen und Verkehrs-
prognosen gewährleistet ist. `

Das Finanzmodetl bildet die Zahlungsströme (Plan-Cashflow) aus Sicht einer Betreiben/ Pro-
jektgesellschaft ab. -Auf diese Weise werden sämtliche Projekterlöse -und -kosten jahreswei-
se gegenüber gestellt-, woraus sich eine'Abschätzung der wirtschaftlichen Machbarkeit er-
gibt. Die wirtschaftliche Machbarkeit wird unter den gesetzten -Annahmen dann als g_egeben
angesehen, wenn in der Planrechnung-die vollständige Kostendeckung durch Projekterlöse
gegeben ist und die angenommene' Zietrendite auf das eingesetzte Eigenkapital rechnerisch
erreicht bzw. überschritten wird. Zu diesem Zweck ist bei allen untersuchten Geschäftsmo-
dellvarianten die berechnete Eigenkapitalrendite in der jeweiligen Ergebnistabelle mit aus-
gewiesen. Sie basiert auf der IRR-Methode (Internat Rate of Retum bzw. lnterne-Zinsfuß-
Methode), die eine mittlere jährliche Rendite bei schwankenden (positiven/negativen), Erträ-
gen ausweist. Der Ausdruck n.a. bedeutet, dass im Einzelfall- eine Rendite nicht ausgewie-1
sen werden kann, bzw. dass die Rendite rechnerisch negativ ist._. - `

Das Finanzmodell unterliegt einer Vielzahl von Parametern und Variabeln, die mithilfe einer
,Eingabe-Seite' auf einen B-lick dargestellt werden können. _

Durch die unterschiedlichen Geschä¿smodellvarianten wurden mehrere Finanzmodelle kon-
zipiert, so dass es ein Finanzmodetl für- das A-Modell (incl. der' Mischmodellvarianten AN
und AIF), ein Finanzmodellfür das F-Modell (incl. der Mischmodeiivariante FN) und ein Fi-
nanzmodell für das reine V-Modell gibt.

Jedes. dieser Modelle wurde wiederum für unterschiedliche Laufzeitvarianten berechnet. Be-
weggründe für diese unterschiedlichen; Laufzeitvarianten liegen in dem Umstand, dass auf
der Kostenseite nach bestimmten Zeitabständen größere Erhaltungs- und lnstandhaltungs-
maßnahmen- abgebildet sind- und es zu Ausschlägen (sog. Peaks) kommt. - .

Alle Geschäftsmodelivarianteri wurden zudem dahingehend untersucht, weiche Haushaltsbe-
iastung -aus Sicht des Projektträgers (BMVBS) jeweils ervvartetwerden kann. Bei dem Aus-
weis der erwarteten Haushaltsbeiastung' werden die Einnahmen des Bundes aus der Lkw-
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Maut als Haushaltsbeiastung mit berücksichtigt._ Auf der anderen Seite stellt die Lkw-Maut
auf derjeweils betrachteten Strecke in der Regel auch eine`Einnahme im Haushalt dar. Eine
Ausnahme hierzu liegt dann vor, wenn auf der Projektstrecke eine Projektmaut vom Betrei-
ber vereinnahmt wird, denn in diesem Fall' findet keine zusätzliche Erhebung der Lkw-Maut
statt und die entsprechenden Eriöse falten als Haushaltseinnahrne weg. Die Höhe derweg-
fallenden Lkw-Mauteinnahmen wird zur voltständigen lnformationentsprechend in den Er-'
gebnistabellen im Zusammenhang' mit der Haushaltsbeiastung mit ausgewiesen.

In der Ergebnisdarsteliung wird insofern wie folgt unterschieden:

- Mautgebühr: Projektmaut gemäß FStrPrivFinG (F-Modell)

- Vergütung' Maut: Vergütung aus der Lkw-Maut (A-Modell)

- Entgangene '.Lkw-Maut: aus 'Haushaltssicht des Bundes' wegfallende Lkw-
|_Vlautei'nnahmen aufgrund. der Erhebung einer Mautgebühr durch einen -privaten Betreiber

Inwieweit sich darüber, hinaus das Lkw-MautauÀÀommen des Bundes durch eine projektspe-
zi¿sche Mauterhebung fü_r die Eib_c|uerı.ın'g 'und die dadurch entstehende. Verdrängung von
Verkehren auf Lkw-Maut freie Alternativstrecken verringert, wurde im Rahmen der Eig-
nungsabschätzung nicht untersucht und ermittelt und ist somit in der Position ,wegfallende
l_'kw-Maut“ nicht enthalten. - `

Zudem ist zu berücksichtigen, dass die Werte der ausgewiesenen Haushaltsbeiastung keine
Finanzierungskosten des Bun_des (z_B. infolge der Zurve_rfügungste||ung einer Anschubfinan-
zierungi e`nth'alten_ ' _ ' *

6.3.2. Annahmen

Die Finanzplanung, basiert auf einer Vie_lzahl von Annahmen bezüglich der zu en.-vartend'†en
Kosten und Erlose des _Proj_ektes. Das Ziel der Eignungsabschätzung im Rahmen der ange-
sichtsdes geplanten Baubeginns im Jahr 202-0 heute noch sehr frühen Projektphase besteht
darin, eine überschiägige quantitative Analyse. auf der Grundlage des zur Verfügung stehen-
den und grob zu pl'ausibilisierende-_n Zahlenmaterials durchzuführen. Insofern ist bei der ln-
terpretation der Ergebnisse der Eignungsabschätzung zu. berücksichtigen, dass diese natur-
gemäß mit entsprechenden Unsicherheiten behaftetsínd. - -

Die neben den zuvor dargestellten Einnahmen- und Kostenschatzungen weiteren wesentli-
chen Annahmen und Parameter- der Finanzplanung sind nachfolgend dargelegt. ' _ '
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Anschubfinanzierurıg (ASF) _

Für die hier vorliegende Eignungsabschätzung zur Elbquerung BAB' A20 wird gemäß Vorga-
be _des_ BMVBS von einer Anschub¿nanzierung in Höhe von maximal 50% der nominalen
1n_vestit'ionskosten (Baukosten inklusive Baunebenkosten, ohne Bauzeitzinsen) zur Bestim-_
mung der erforderlichen Vergütung ausgegangen. Die Anschubfinanzierung wird gemäß
Baufortschritt pro rata- mit dem Fremd- und Eigenkapital während der 5-jährigen Bauzeit in
den Finanzplan eingebracht." Die Anschubfinanzierung ist unverzinstich und nichtzurückzu-
zahlen und ist somit Ve_rgütungsbestandteil_ =

Fremdkapital (FK)

Das Fremdkapital' wird im Finanzplan während der Bauphase sukzessive entsprechend d_em
Mittelbedarf zur Verfügung gesteiit. "
Nach Baufertigsteilung wird die Zwischen¿nanzierung komplett durch ein Annuitätendarlehen
abgelöst und wird bis zum Vertragsende vollständig getilgt. Bei 'alten Varianten wurde für die
Fremd¿nanzierung ein Rückzahlungspuffer im Falle von Mindererlösen von einem- Jahr be-
rücksichtigt. _ _ _ ' __
Des Weiteren wurde in solchen Modellvarianten mit- hohen Erhaltungskosten in der frühen
Betriebsphase vereinfachend die Annahme getroffen, dass diese'Ersatzinvestitionen eben-
falls kreditfinanziert werden, da die Ansparung von Reserven- innerhalb der bis d_ahin kurzen
Laufzeit nicht möglich ist. _ ' _ _ ' - _

Der gewählte Basiszins der Fremdfinanzierung entspricht dem Zinsniveau für langfristige
Finanzierungen Stand Juni 2011. Die Finanzierungsmarge wird überschlägig in Abhängigkeit
von der Modeilstruktur -ang_eset'zt und orientiert sich an dern Projektfinanzierungsrisiko der
jeweiligen Variante._ Die Ansatze stellen eine marktübliche Margenanfcrderung für ein tech.-
nologisch und konstruktiv anspruchvolles Investítionsobjekt (Tunnelbauwerk) -inklusive der
Berüc_ksichtígung resultierender Baugrund- und Erstellungsrisiken als auch des zu kaikulie-
renden Verkehrsrnengenrisikos dar. -

Die nachfolgende Tabelle zeigt die für die untersuchten Modetivarianten angenommenen
Zinssätze, die sowohl für die Bauzwischenfinanzierung aisauch für die langfristige Endfinan-
zierung gelten. _ ' ' - ' -_ _
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A-Modell _ 3,76% pa

[ \-J'>'w7'¦f-'~M .„„r-v\,- \„,. ex «._„ i

 _bill-ıi_

250bp

. . , . . . Giu

2:
2.' ==-rt 'Ã-bc "-;',r.¬'i'.›;'.',;;"-f\".¦~-.-.=-¬"-" »<'.-í-"t't-.d-_t-'---'- -.'.-- :_- : --^_¬.c-_-'¦-.--'»c,.›ç_,w_..\.-:f~¶¬„-.:5;_-.'-4-:.'_- _- -.. - -- - _- -_; - -_;;.- -. _-

-. - ' '- - ft. *fräi* `=.-'f-'ı

1 etzsii

_ı=-Moueıı 3,76% p-a zsobp rrzcet

V-Müdell 3,76% p-.a_ 200bp 5,76%

FN-Modell 3,76% p.a 250bp frzssi

AIV-Modell 3,76% p.a 2s00p 6,26%

Tabelle 11:' Übersicht Zinssätze Finanzierung

Weiterhin wurden 'für die Fremdfinanzierung folgende Gebühren zugrunde gelegt:

fi Bereitstetiungsgebühr-: 0,5% _ -
r 'Abschlussgebühr für die Finanzierung in Höhe von '150 bp.

Eigenkapital (EK)

Das Eigenkapital stellt für die Banken einen wesentiiche'n Risikopuffer bei einer Projektfinan-
zierung- dar. Die Bedienungerfolgt im Nachrang zu allen_weiteren Projektkosten, insbeson_-.
dere im Nachrang zur- Bedienu_ng des Fremdkapitals; Die Eigenkapitalanforderungen bezüg-
lich der Höhe des einzubringenden'Eigenka'pitalanteíls als auch der Eigenkapitalrendite be-
messen sich, wie die Anforderungen an das Fremdkapital, anhand des Projektfinanzierungs-
'risikos in Abhängigt<eit__der gewählten Modellstruktur. Da das Risikoprofil für Eigenkapital
höher'anzusetzen ist, ergibt sich daraus im'Verg_leich zum Fremdkapital auch eine erhöhte
Verzinsung dieser Mittel seitens de_r Sponsoren. Für eine optimale Kapitalausstattung des
Projektes ist es daher wichtig, dass zum.ei-nen ausreichend Eigenmittel für 'eine solide Fi-
narızierungsstruktur eingebracht werden, aber zum anderen nicht ein zu hoher Anteil' an Ei-
genmitteln eingebracht' wird, um das Projekt nicht mit hohen Zahlungen__zu belasten. '

Die nachfolgende Tabelle -zeigt die gewählten' übers_chlegigen'Ansätze für Eigenkapitalanteii
und Eigenl_<apitalrendite- (nach Unternehmenssteuerrnje Modellvariante. Die Ansätze orien-
tieren sich an den 'bisherigen Erfahrungswerten mit ÖPP-Projekten im Bundesfernstraßen-
bau. Für das F-Modell wurde eine geringere Eigenkapitaianforderung unterstellt als für das
A-Modell, da für das F-Modell mit Blick auf die bisherigen Erfahrungen'-zukünftig eine Abfe-

i' ' .- ¬ .

0 0 ' ' '"00 0 Seite'šš`vEñ0l 145 0



,___.

if

Eignungsabschätzung 'ii.ir___de_s Projekt ,Eibeuerung irn fšege der BAB A20 bei Glückstadt'

derung des Verkehrsmengenrisikos durch entsprechende Gestaitungselemente im Sinne der
μı -ı- -Uberlegungen im Rahmen des Sachstandsberichts F-Modeil (z.B. durch Flexibilisierung der
Konzessionslaufzeit bzw. Laufzeitverlängerungsoptionen) erfolgen könnte. Für die Mischmo-
deile, bei denen keine Erfahrungsansätze vorliegen, wurden vereinfachend Mittelwerte der
zugehörigen Varianten angenommen. _ ' _

z:=2'_= z-:I-_='íl¦:2=_=5:=:-;-'='.- .--:==='_=_-'-

-- . -. _.-À--„I .I. ¬. ¬.¦ -„_ _ .~„, ¬._..._„, _.-¬._ -t,..-¬..,__¦,.- -..,__- ,_ .,___. .,„_.__ -._»,*.°r:.-a-'fi.'s-.-mg rr-~ - _- _ _- . -= -_;,:---...›~r¦,--_,-.,;.,-,~_§=-5.1« .rf-,±.;~,-'~i
_. ¬-'.§-'l'_\-_ıø.-.._-.I.-_¦-.-¦-_-_„. ,„.¦_.§\._4¦.¦I__†__¦\'l'_-¦_ı¦¦~¦¦¦\l¦_:i;›.:.,f,;\._-_
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`)lllI*ÜIÜ(.`..`..`.l.`_._.__.

l A-Modell 20,0%

__¿

15,0%

F-Modell 15,0% 10,0%.-P

'-.

V-Medeli 10,0% 10,0%

Frv-ivındeıı
__ il'

12,5% 1 0,0%

AN-Mddell 15,0% 12,5%
. NF-Modell 17,5% 10,0%

0 ' .

* nach Unternehmenssteuerri

Tabelle '122 Übersicht EK-Arıteiıl und EK-Rendite

Finanzierungsreserven
. .F F .

Der Fi_nanzpl`an sieht die Einbindung von Reserven vor, um die Stabilität der Finanzierung zu
g'ewäh'rleisten, Reserven dienen dem Ausgleich sowohl enivarteter als auch unerwarteter
Finanzierungsbedarfe'während der Vertragslaufzeit. Als marktübliche Verzinsung für Gutha-
ben wurden 2,0% angesetzt. _ `

Zur Absicherung- des Schuldendienstes ist ein Schulderı_dienstreseı¬vekonto vorgesehen mit
einem Mindestguthaben 'von 50% des jährlichen. Schuldendienstes, um einen durchschnittli-
chen Schuldendienst' über einen Zeitraum von 6 Monaten abzusichern- '

Steuern

Es wurden folgende Steuermodalitäten angesetzt:
ri Umsatzsteuersatz: 19 `% '
s Gewerbesteuer: Hebesaiz 400 %, Messzahl 3,5 %
s Körperschaftssteuersatz' 15 % zzgl. 5,5' % Solidaritätszuschlag

ı- _ -ı ' ı
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Eignurigsabechätzung für das F'rojekt',Eibauerung' im Zuge der BAB #420 bei 'Glückstadt

Die Berechnung der Unternehmenssteuern erfolgt im Finanzmodell unter Berücksichtigung
unseres Verständnisses' der derzeitigen Steuergesetzgebung, u.a. unter Berücksichtigung
der_Zinsschrankenregelung bei der Ermittlung der steuerlichen Bemessungsgrundlage.

Zeitlicher Rahmen ' _ ' '
Grundsätzlich erfoigen die Berechnung_en in zwei Fertigstetlungsvarianten (vgl. Kap. 5.2). Die
Fertigstellungsvariante 2025 (Variante ll) wurde als Basisfall verwendet. Zudem wurden zu-.
sätzlich Szenarioberechnungen für eine Fertigstellung des_ Tunnelbauwerks im Jahr 2020
durchgeführt (Variante l). Bei den bisher im Bundesfernstraßenbau umgesetzten Projekten
wird in Regel von einem dreißigjährigen Betriebszeitraum ausgegangen. Der Abbildung 9
,Erhaltungskosterf ist zu entnehmen, dass_ für alle Abschnitte von' einer großen lnsta_ndhal-
tungsmaßnahme im 30. Betriebsjahr auszugehenist: Angesichts dieser kostenintensiven
Maßnahme i.n allen Abschnitten, wurde ein 29-jähriger Betriebszeitraum als Basisfall- fest-
gelegt, um eine hohe finanzielleßelastung des Projektes am Ende 'des Vertragszeitraums zu

_ . ___

vermeiden. - ' _

Beim F-Modell weisen' .die-Erhaltungskosten (inklusive des Tunnelbauwerks) einen anderen
Verlauf als die Erh_alt'ung_szyklen der reinen Straßenabschnitte auf. Als maßgeblich für die
anzusetzen-den Zeiträume wurden die- nach Kapitel 6.1.5_g'roßen' Erhaltungsmaßnahmen
nach 20 Jahren und 40 Jahren angesehen. Neben der Betriebslaufzeitvariante 29 Jahre im
Basisfall wurden zusätzlich Sensitivitäten mit einer 19-jährigen sowie einer 39-jährigen Be-.
triebslaufzeit untersucht. '

ln der Fertigstellungsvariante ll (,2025') wurde in Absprache mit dem Auftraggeber festge-
legt, dass für die Teilabschnitte A und H_ bereits im Jahr 2020 Betriebsbeginn _ist. Das impli-
ziert, -'dass während der Bauphase des Tunnel_abschn'itts_ B ein 'gleichzeitiger Betrieb auf den
Teilabschnitten A und H erfolgt und die Lkw-Mauterlöse in diesem Zeitraum in die Finanzpla-
nung mit einbezogen werden. _

Nachfolgende Tabelle gibt einen Überblick über die im Rahmen der quantitativen Analyse
untersuchten Fertigstellungs- und Betriebslaufzeitvarianten für die jeweiligen Geschäftsmo-
dellvarianten_ - -
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` Basismodell '
A-Modell '
Neevarianıe1a`(s,c, o) 0 _55 20
Netzvariante_ 'lc (A, B) _ 19,' 29 1-9, 29

1 ıııııı _

Netzvarianıe 10 (A, B, c)- - ' _ - 29
,us-1a±àr0iá_0islåš00(iš, 0 ` 0 iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii0 20 -
Netzvarıante 2b (B C H) 29 _ '
ı= nrınasıı 10, 2s*,_3s '

odell 19, 29
' . Mischmodell

'FÜ.š. torc 

mv-Mcdaı - ' '
Netzvariante “lc (A, B) 29 29

 29-
Fnr-Modeıı - 20 10, 20,- 30
AIF-Modell 29 29 _

_ Angaben in Jahren (Laufzeit)

Tabelle 13: Ubersicht der untersuchten Geschäftsmodell-, Ferligstellungs- und Betriebslaufzeitvarianten

Preisentwicklung

Alle Kostendaten wurden mit dem Preisstand 2'010 in das Finanzmodell als Eingangsgrößen
übernommen. Der Prognosehorizont beträgtim Rahmen der Untersuchung bei einer 39-
jährigen Betriebslaufzeit und einem Betriebsbeginn ab 2025 über' 50 Jahre. Diehierfür lang-
fristig benötigten lndizes können aus der Rückschau allgemeiner Preisindizes als auch der
allgemeinen Baukoste_nent¬wicklung abgeleitet' werden; Jedoch sind diese Prognosedaten auf
Basis von Vergangenheitsdaten vor allem' vor dem_ Hintergrund des 'sehr großen Prognose-
horizonts'-mit großen Unsicherheiten behaftet. In der Eignu'ngsabsch_älzung wird in Anleh-
nung an bestehende Wirtschaftlichkeitsuntersu_chungen zu ÖPP-Projekten i_m Bundesfern-
straßenbau von einer a_lIgemeinen Preissteigerung für alle Kosten und für alle Einnahmen
von 2,5% p.a. ausgegangen-_ '
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6.3.3.- Ergebnisse A-Modell -

Dem A-Modell liegen die vorstehend de¿nierten Annahmen zugrunde.
Zur'Verdeut|i_chung_ der Indexierung (25%) des zugrunde gelegten Einheitsmautsatzes _fur
schwere Lkw zur Berechnung der Vergütung Maut ist dieser über einen Zeitraum bis zum

-r' `

Jahr 2065 (s. Abbildung 13) abgebildet:
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Abbildung 13: Indexierung des l'v'lau'tsatzes (Verlauf ab frühesten Betriebsbeginn 2020)' '
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Abbildung 14: Verlauf der Vergütung A-Modell, Variante II, Lfz. 29 J_ahre; 'le

E Geschäítsmedell

_l}1etzvarianteI~Strecke _
LÀuíë¿it. {Jahre} '

Ešši¿kaåíšÀ __ _.
_I§aukı:ısten _
¿ëiri¿b¿kg¿ten;
lçfÀaltujigskesten `
Managementkeeten _

___.___.__I._____I_.____ _____

Summe Basiakesten

¦"Fe[tig§tellung$variante _ ____ __
ıbleizvariante 11: {A+Ei)

' 1 Q

l:7T`_` ` ` ` I'

. 2025 '
! ""'Ä3f†k1odeIl _

'Erf¿se - 'I
ÀÀfÀfÀÀlf nee _Àf>eiÀal†___net9;_

1.105.809 '
102.735
-241.834

- - e2_2e1

" 1 .51 2.555

F_ÜF†F?'!'7_'2i'?_"t'F¬'9E"':"'†_i_'_"5?_F" '
Summe Eaaiá-'unü Fin.Iceaten
Ausschüttung auf EK _

404-.250
1 .91 5.039
--n.a. _ -

fåteuem u. Senatigee _ I
' Maut|aÀiehtig§_Eghrl_elstungillıiirıgiıfgg1<;_n1ıL

Vergütung Maut (nette) ' _ _

_ À.å`l. _ -
ı ` ` "` ` _'_1LIL1L`.L.`_f_fíI_`.`;l`1.ílL`.|

3,052
_ W"_E'ff.5Ãí1_|

]Ası= (ne.-nur -. 5 - _ ' 552.004
Summekfergütung' - _ ' _ _ ` ~ 1.'230.4-35

DeeJI§un_g__§_asis†_ir. Fin.- Kosten
Erreichung Zielrendite _
š.IS:Ref1_¶i!šB†§±__ - I
H§;uehaitsbeiastungJbmÀe)` - I

*==›*-¿4=*-**†*¿›-†+~.+*.›'^==-'="=*=

' n.a. ~ - _

_ Angaben in TE

Tabelle 15: Auswertung A-Medell, Variante ll-, Laufzeit; 13 Jahre; 1c

Dem Basisfail. (Ferligstellungsva'riante_ 2025 urid- Laufzeit 29. Jahre) ist hier exemplarisch die
Netzvariante 1c bei einer Laufzeit ven 19 Jahren 'gegenübergestellt (siehe Tabeile 15).
Zudem als weitere Vergieichsrechung die Fertigstellungsvariante 2020 für die Netzvariante
1c bei Laufzeiten von 19 und 29 Jahren. -



Eignu_ng_s_a_0sehätzung für das Prejekt ,EIbC1uerung' _irn Zuge der BAB A20 bei _ _ _ _

Geeeııäfııemeueıi A-Modell . A-Meueıı _

_ N&1=2vÀfia0t2__________ . NefzvarieÀte 10 _ ___1%I_01zvaria;Àt01__<= _
_F_e__ñi_g§_§š!!μ_ggs_¶gg_i_s¿jte_____ _ ' 2020 _' ______§ü2_ü

|ı.eufzei± {Jahre} ' _ i__fí`_f

Basiskesten _
1 __ „_ ______EÀ_ÖS\%______________ Kü¿tÀÀ' E¿ösë _

` n0mina|, nette nerninal n0minaI_, neminal
E_au k0ste_n____ __ ________ | _ 055.540 0* L i ii

'Erhaitungskesten
_ rrrrrrrrrrrrrr __ 2045 _ ' 115545_________--4-9 - -

' 560.770 _ 514310
-_______ __ 35-Ü“_Manageme_ı1tk0sten _ _ _ _ _

1.704.015 1.424.913
I _ '

_|Finanzierungszin5en - _ ' 902.200 _ 510.001
Summe Basis-_u. Fin.-kesten

_ 'LAussci1i'rttung auf E11; '
5fe_!1&m__FfL§EÀ$†_ L-2“.-'i'-_-_.___ - _

' _ _2._555._50_5' _ ' 1.04:1:.5:0:4 -
|_|.'a. _ _ ________|__|.7:_i. _ __'__

n.a. - _ n.a. _
-I. ....... ....

Magj§äÀ_i_c_i¿íg_e-_Fañr1ejstugg_{_I'1}t_r0. I_fzg_km}_ E . 1 - 3_1a?l
Vergütung Maut (nette) `
ASF (nette). -'
Summe Efergütııng- _ _ `

Deckung Basis- und Fin. Kesten
_E0.Ài§t1_u_0_0 Zi&lrÀÀ_di1À _ '

_ _ 1.245.221 . ____'_s_ss.5=1?¶
_ 422.520 ' _ 521610

1.120.551 ' _ __ _ 1.155.514

_ _ - '.§f›_»ı'¬¬_«'-e=;±a.eee.e›eg,.s_'se;0_ 5' ;.-›e,e.>.,'›j,-›;<„›ı=ı¬-«_«;~.'¬'1;@.=;e«'›.»..,›ef~1«†'«leeeaegfeeeawzEr5:B§n0ıt0,p¬§-__ _ _- _ _ __ „___ -
Haushaitshelastungibrutte) n.a. n.a. __ __ __

Angaben in TE Angaben in TE

Tabelle 16: Auswertung A-Mjedell, Variante I, Laufzeiten: 19, 2.9 Jahre; 10

Zu kenstatieren ist, dass die Auswertungen aufzeigen, dass in keiner Netzvafiante (bei u_n-
.1 ., -

terschiedlichen Laufzeiten und Fertigstellungstenninen) die reinen Mauteinnahmen ausrei-
chen, um die Kasten zu decken. ' _ _ _ '

6.3.4. Ergebnisse ı=-Meueııs

Dem F-Medell sind felgende -medellspezifische Annahmen (1.rg1_..auch 6.3.2) zugrunde gelegt:
Die ASF beträgt 50% der Baukosten (nette, n0minai);_ Lauiäeiten von 19, 29- und. 39 Jah_re_n
wurden zugrunde gelegt. Die Mautsätze.(Preisstand__20052*_) gem. der 'drei Kategorien sind:

H Pkw (<2 3,5 tzGG): 2,40 ëı' Passage
H Lkw 1 (2 3,51 bis <: 12 t zes): 0,26 e f“Paesage-
= Lkwıı (12121.-fee): " _ 13,4s5fPeeeege'

23 Hintergrund für die Ausweisung ven Preisständen des Jahres 2005 sind verkehrsplanerische Auswertungen. _

' _ Seite T0 ven 145



'__E_ignui1g5absonatzung für das P_r0je_l1t šlñquerung' im Zuge der BAO__A2Ü bei Glüekstadt .

Zur Verdeutlichung der Indexierung (2,5% p.a.) d_es zugrunde gelegten Mautsatzes ist dieser
sowohl im Anfangsjahr der beiden Feıtigsteiiungsvarianten (s. Tabelle 17), als auch über
einen Zeitraum bis zum Jahr 2065 (5. Abbildung 15) abgebildet: _

E'

_ Variante ll _
Z ` - -- _ ' '2020' _ '2025' ` I

« F-Modell
-::-'.-'-'.-:'I'I'.'.::-:¦¦=::=-'-'.i:'.-.i=¦::'

.'_¬'."_-C ' - ¦ -1. ¦ -1.' ¦ ¦ ¦- ¦ :__: :I
-.-,¬.-,-.-.-¦-.-,-¦¬.-"'.-.¬--¦,.-.¬-.-.¦¦¦-¬¦¬..'.-.-¦.-¦.'.¦-.',-.¦.¦.-.-.¦.'.-¦..¬-¦-¦...¦.¦,-

P1<w(«=:s,51zee)_ " I' 2,405 2,12% _ 3.46e _ _ sass'
LKW (e 3,5151; 4121200) 0,26 s 10,46 s 13,41'e 16,1? 5
LKIN (E 12 tZGG) I 13,40 5 15,23 E ' 19,490 22,00 'E

Preisstand 2005 201 0 2020 2025

Tabelle 1?_: Mautsatz im ,Anfa_ngsjahr' _der Varianten I und Il für das F~«M0deiI

Mautindexierung F-Modell

T00 - ~ am ~ _ -_ _ _ ...__ee_...._„______.. _

605- --------------------------------------------------- __
_ f1 I

5Ü'E“_--_† - - - - - - - - - - - " ¬ " “ - - - * " ~ - - - - - - - - - - - - - - - - - - - ¬ ¬ - - - - - - --II

E

40e_ " ____________________________________ __ iPKW _
1 4» 1- _; -_ı.ı<W4121

4 I I I I I I I I I I I

1 ı
EI 3° 0 _-.LKW e 121___I__

I I
'_I
I I I I I I I I I I I I I 1 1 1 I I I E I I I I I I I I I I I I I I I I I 1 1 1 1 I I I

I I I. I-_ I I I I I 1 I I I I I I I I __ |_ I I I I I I I I I I I I 1 1 1 1 I I I I I I I I I= I= t ie-4..-....20a __ _ _ _ -
' i _ 1 -=,_

_______ë_ 4
ÜE -1---1-_-=F1"T"""r"'1"'ı"ı 1' ı 1 1 1 1 1 ı_ı l 1 1221---f=1"""ı""ı""'ı"""'1"'1""1'"l"1'1 1 1 ı ı 1.1 1--ı-1 1 1 1 1 I

«nr-1'~=«ß>¬24'«~;=4›r*~« ^~<=.°4=›<§°e¬»ee«6~e4~>«@¬s=~~.s>°'4>“°`4<>“«s>«¬ı=>¬s>e«@¬<›>“°_
Jahr _

4-'_>0%

Abbildung 15: Indexierung der Mautsatze I. (Verlauf ab frühesten Betriebsbeginn 2020)
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Eignungsabso¿atzung für Projeifgt ,Elbq_ue_rungf_ _in1_Zuge de_i__BAB__A2Ü bei Glückstadt

Indexierung Ililautsätze

00,00 E 3----~¬-_~--~----------------------------------»H___________________________________________________________ ._.. .........................._................................._.
.1
4

10,40 e __ ,006 -
' 15,1?.-- 5_ÜÜ _ 13.46.0 16,41

- 0,-26
10,00 6

= 5.00 6

nE]

25,000
0M

[Maut 3,93~ 2.40 3-43
0,000

2005 2020 2025

_ [Jahr]

P1<_\.+'u' 11rLl<1N~=12t-51 Ll(W 0121
1.1

Abbildung 10: Indexierung der Mautsätze Il

22,000

"Ii'ı'±|"gI'.111.I_`ng IZ.'1`ru1'hJ'[10'1›11 IJOt] El 'u`erfügba11eitsentgeit Betrieb
_ El Anschub¿nanzienıng '
E Separate Annu itätenrate
I ¬u'engütung_l›1'but

1_ 60.000
160 000
140 000
020-000 -
100._000 -

00.000
60.000
40.000
20.000

_ „§,«ıS>,$,›1;~,_.5,fÀ',§,«¬L>,_._,_f~.'1~„è,«¿_=,E,fl%=,_,5,4i1,§,f¿1__$,«0~_$,~e_§,e_§§«_§0nå,e__9fa_§r_E,0(5,0-,E,e_pe„¿,›~_$0-_9e_E,e_å„0__90_ö,0_90_E_0›_§§›__,5_e~ 41»

Abbildung 1-7: Verlauf der Vergütung F-Modell, Variante ll, Lfz. 29_Jahre

Seite "F2 von _1 45



J

f__

__

1

_μmm__μmn_qu________Nmμ_m__mD

m__cm¬am__ë_m______W“_Em6%__ëšEO_m____mE_ÜC_E_mäm_v_r_wm_m_w_2__m_P_mš_ö___D___26_μ__"__N_U_____w_____0EmHmw__P_OB__Egg“gu_____mμ_mc___N_H_äU_H_____w__“_E_mn__μ___O__mLim*mämxCmmm_m_gn_____m_mμ_Üä__mmšmxCwmmgfEš____mE_m¬_m__g:_®N_5m__hmgm_®m____x___E____5Nnåmqw___gwäcmmšm_mE®__c0_m__E_9mC2___m¬mm_šNnr_w__¿¬ONärμ_m_N_5m__9%â_Lm¿åtm“IDE§032_Ü___m„__v_m___nw_Qμ_m__åNkgF_w__m"_P_å__U_____E%O_Üm___§_mmmmF_wμ___m___WB_mN_š___Ü___uš__mEnE__šO%gëm__NCmE“_ng__%mm_EUm___a_Omn_mšm_mšNE§3gg“_w<hw“gëäEcmE___wEm_>__CEN__w:Uwmm_Emuμ__>___E_w___g__mmšmag:O__tm___Og__§E2:=m_UO_2_“_359EmñN_m___©_2_%v_____wv____m$_E_w__n_ug___mš_mC___d_;__mEäwm___m_ušC___mwmwg______E_mr____N$mμE^_wEQä__m_E_

EmimgüxäüÀüäx“Nμm_w___Nw_ü__¿__mmÀ_š_GN__?____mM_mN_â______EP___W___§u___m_____š____“__w__h___μ__Ü______%<„Em__å__μ

“___EF_š_ä_____À__

ngEmmšwm _

Hwr¿uun__mvg_å_MHEH__H__H1ww_H„_I_EHüH1ßvu_J_ämwmH__“nH_RwHnmwm1“„„__"_ñ“_ä_À¶"__“¿"__“mkäqk__&___“_„___"m_„_E_$h_“_“_„____äH___n_m_¬___μ_%"__“_„_M¶μ__%w¿_„

_____Ä¬
 In_m_____E___m_H_Eh_mmm______

___ Em_____m___nAmmm¿mm_F

__w_ ___š_ä_M__nNN_r;___m_öN____ä_m

___

müN_mh__

II _Ü_:mC___m____EDCW¿_=Ü:___mC_EÜE. 

_wä___m_F__¿m_À_V__

____ı__i____________

EggmÀ__
AE;g__mV_____m___¶___E

mwcwU__Ü__äE_“_

w________CääÀí

I2

__dd_ ________“__m+__$mMmq_¿2_HHn____"À_____h_¶_üH__“_________«__„____m__#____E_H___Ài_H_M__________`M*__â__*__„____NE___xx_vÄ__

_gi_

h__u__§__d_Hšqümm__

_ 

Mäšä
:w____`å_μ_

____m_________:___¿¿¿qmwE_ 

_NN_`__“__m_____N_m_v_N___m_w___

mmmmdmüμDmÀámm

ÜHHü_L____ÀEEQ____ÜÀ_Ü_____¶ß____mE_U*___
H mmÀ__Lm____$mn__v___

H'I____E__À¬mn__1_______I___________AE3mvEEE

_mNÜN___§_______“_

li_l

f_)_______________

W___EänÀmní

_m____

_-w__À_

_ __(____IVilE______i_gIÀ_"___mmÀümm+__„__“H_“1___“1š___“m__å___wö_í__“__Mμ__"__________l____“__________M__$___AH___

_ WE____ä___H_

á__`_gÀ_
_g___mmN

n__„___§__N____šäm_

H_hNN_____u____EImmw______m____¶

_ _mmN_MmW__

__m_mh_ÜÜm____M_h_š_r____m___*E___μ______gm:__mEE_u_____ü_ä___m_W_c¿müv*_

„___„_m__mmE¿qáMÜECJP

I

___ä_ä

_ _5%__mš$_______"_________m§_m_m___¬_μ__än__m__E___À______N_____EÜ____DUNI_ÀEEE___EÀμäxÀmÀÀm

I__Ü______ñ____J____μ__________

wkEänmmå

_dd~Eä%=mE_šI__mcmmcmmš_ __m_______müßen“m:=Em_äm__m___¶__mI_m

___ _m___åëmN__vm__E__u:m____m_N„_ää_E__m_3_À_gm___H_m_____μ__E__m______m_EE__w

_Ncšcm“ai

M___ÀüzmåLgng“ag_À_________Egë__m_EÀ_mEE=m____m_____ mügmcum_=_Em___šm__

m__m____imEm_@_______ÀÀ___~umm____(imhN_____uu_______Ew__"__v____r_____"___________m_m_mm_u_________________mI_|______________ wwwäw__=mmENä___EmWN___mE“_

_mm__m____„_m_m___ ___

__ _______________||_ I__B

_Àä_mE`_____BWB_À_ämm_____________m

|!___ıllil__

_mäá___FHm_μë_„_m_E_ä_m____a~_ü

__Nm_n__E_N___CÜHEÜWm¿ÀÀÀ__ _V*_r___m__
_mm__“_____m_m_______m__m_“__u___mnm_EmmMU

mmh___u_U________ __ ____EmE_____mm_

__ lı

_I

DWStmNEO!__ __

__'_I¬Ii'Vii

E___¿¬m__I_______ __ __=Üë____m__

__^Ev__:__mv_EE5;W_m_1____„_____m____ä___üμ____E__À_____H____H___'__gg___Ü____w___m___ñm_____ÜäÜ_

_ „__________"__

L___W“_å_“____m¶_nEënnë_Ü__



Es besteht die Vorgabe, dass der Betrag der ASF nicht höher als 50%'sein soll. Zur Verdeut-
lichung der Machbarkeit eines F-Modells tiirurden hingegen auch hypothetische Rechenmo-
delle- geprüft, bei denen sowohi eine Kostendeckung* ats auch _die angenommene EK-
Rendite ven 10% erreicht wird. intiieeern Feıı mtieete eine_AsF von ce. 63% (irı Höhe von
sssfrsv Te; siehe Tábeiıe ia, grau hirıterıegt) gezenıtwerden- 4 4

Geeehäftemeéleiiiiii __ in in F-Meeeiı
ı=_ertii eteııun evariente_ . 2020
NetggaÀanter-åtrecke ` _Tti__n_ne| (9,44 km) _
Laufzeit E ' ` 29

_ . Kosten ' 'EÀöse -
. Basiskosten'-= __ nominal, netto `___no'mina|

Batikoste¿ H ` '9?2.91? '
B_e_t_r_iebs_|†;_ostiE:I_1 35 G
_E__r_h altungskosten ____ __ ________ __ U8

` Managementkosteri _______ __ 85
.,|§._ı.

ED'-\` t:t"'-iCÀ -lÜ)""-J

I I†i`._Jll_`. `L...__ I

_Summe__I§fasiskost§n_____ __ 01

Summe Basis- u. Fin.-kosten _ 07

` Ste_gern__t'i_. Sonstiges _ 240
' Summe Projektkosten  _ _

~ `|~ı1;.z¬t_ı_.ıt___Gebiihr (netto) H H - ' Q
. åtålfjnetto) ' ____ ' _ *+ 486.458 -

Summe Ve[_g__i.itıi_t}g_________ _? 2.544.195

_.__

oi

ot'-4oritooe--=~

"ss
M

eat» -.'I--KU10OQD_'|'~À

T5'

_ oedšü¿giiiisåeiäu. Fin. Keetert _ . __ __ ' Je' ' -
'_Erre1ç_hμn_g_Zielrendite_ _ '_ -
EK Rendite - e '- -wi ›-.~.--'- -- -..'.- -..-f~'- ¬-.-.¬-~.e .- -

Heushaltsbelasturt' ` brutto I' ' . n.a.
Entg_'a_'ngene__ Li¿ifii'-|9Taut(brutto)________ ' _____ n.a. '

_ ' Angaben in TE

Tabelle 19: Ausweitung F-Modell, Variante I, Laufzeit 29`Jahre

Zum Vergleich mit dem Basisszenario (Variante ll und 29 Jahre) ist in Tabelle 19. die Varian-
te I' mit gleicher Laufzeit von 29.Jahren dargestetlt Die Variante i unterscheidet s_ich_von Va-
riante Il' insbesondere durch ein geringeres Verkehrsaufkommen (und somit durch geringere
Mat.ıteinn_ahmen)_in den ersten Jahren nach ~B'et'riebsbegi'nn'. Weitere Hintergrundinformatio-

z _ __ _ _

nen zu den verkehrlichen- Auspräg_unge_n sind im Anhang. (s. Anlage 2') enthalten. Auehbeí
diesem Fall ist im Ergebnis. festzuhaılten, dass eine Deckung.der` Basis- und Finanzierungs-
kosten gegeben ist, jedoch die berechnete Eigenka'pita|ren`ciite (258%)-'hinter der'Ziel- EK-
Rendite von 10% zurück bleibt. '



§1snuns$_e_í}§ßhät2uÀs_tišr_ des PrÀiekt .Eib<iue_rure†__šiän ššuueder Bf'-23 =='f~2À bei Gi§1ßks'rsdi______ j `f_ _ _

Die Haushaltsbelastungen der einzelnen Rechenfêılle zum F-Modell werden -- soweit die
wirtschaftliche Tragfähigkeit erwartetwerden kann -jeweils ausgewiesen und umfassen nur
den Betrag Anschubfinanzierung (brutto). Die Mautgebühr stellt keine Haushaltsbeiastung
dar. Vor dem Hintergrund, dass beieiner Realisierung eines F-Modells dern Bund_ keine
Mauteinnahmerı aus der Lkw-Maut für den Tun_n_elabsch'nitt_ zufließen, sind diese als ,entgan-
gene Mauteinnahmen' als zusätzliche Hauhaltsbelastung-dargestellt. Wiebereits unter Ziffer
6.3.1 dargestellt, wurde im Rahmen der Eignungsabschätzung nicht quantifiziert, inwieweit
sich_darüber hinaus das Lkw-M`autauÀ<ommen des Bundes durch eine projektspezifische
Mauterhebung für die Elbquerung und die dadurchentstehende Verdrängung von Verkehren
auf Lkw-Maut freie Alternativstrecken verringern kann.

Aufbauend auf diesen Ergebnissen und Erkenntnissen wurden weitere Überlegungen zu
Mischrnodellirarianten eirıg'egange'n,' die eine zusätzliche'Refinanzierungsmöglichkeit entwe-
der durch eine Verfügbarkeitsentgeltkomponente oder eine Lkw-Einheitsniautvergütung vor-
sieht. Die Ergebnisse sind unter den nachfolgenden Ziffern 4.2.1 und 4.2.3- dargelegt.

6.3.5. Ergebnisse V-lilI'odell -

Bei dem Verfügbarkeitsmodeli liegt es immanent im Modell' und der Bere'chnungssystem_atik
begründet' dass es sich als ,wirtschaftlich tragfahig' darstellt, da es- -' anders als beim A-
Modell oder F-Modell, wo _sich die -Einnahmen unabhangig von den P-rojektkosten auf Basis'
von Verkehrsschätzungen und_Mauttarifen_ ergeben - keine Budgetrestriktion für das Betrei-

1'ı

berentgeltgibt. Beim V-'Modeli fällt die externeEinnahmenseite (,M_auteinn_a_hrn_e'-) weg. Wie
bereits unter Kapitel 6.3.3 bei den'Ergebnissen des A-Modells enrvähnt, gibt es auch beim V-
Modeli haushalterisch ei_ne wirksame Einnahme aus der Lkw-Maut, die allerdings bei der
Berechnung des Verfügbarkeitsentgelts keine Berücksichtigung findet. Stattdessen wird beim
V-Modell einvoli kostendeckendes Verfügbarkeitserıtgelt berechnet. -

Diese Ergebnisse zum V-Modell' sind in .der Tabelle (s-_ Tabelle 20)- dargestellt. Die ,Haus-
h'altsbeiastung' (HH-Belastung).erg_i_bt sich aus der Summe der Anschub¿nanzierung (ASF),
des Verfügbarkeitsentgeltsfür den Betrieb _und die Erhaltung (V-Entgelt (B)) und des Verfüg-
barkeitsentgelts für die Finanzierung (V-Entgelt (F)). _ -

Die folgende Tabelle 20 stellt' di_e Laufzeiten 19 und 29 Jahre für die Fertigstellungsvariante ll
(,2025') dar und im Vergleich für eine Laufzeit von 29 -.Jahren für die Fertigstellungsvariante l
(,20_20') gem. Tabelle 21. - ' - ' '
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Tabelle 20: Auswertung V-Modell, Variante li-, Lauäeiten: 19 und 29 Jahren
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Abbildung 18: Verlauf der Vergütung V-Modell, Variante ll, L¿. 29 Jahre
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Eignungsabschätzung für das Projekt ,Eibquerttng im Zuge der BAB 'A20 bei Gl_ückstadt

Gesçbäftsmodell ____ __ __ _________\_t;_[q1g_de_i| ____ __
Ferti stellun suariante 2020
Ne_tzvaria_ı'itef Strecke - _ T_ı_;_nnel (§i__,_44;_lçm)
Laufzeit T _ _ __ zu 5

ß Hi I --52 I

Kosten 'E[l_üse_'_ __ __
-nominal, netto ' ng_rn_ina_l_ _

ssrrrzr
62 7

394 390
936

Basis '''''H
BaU- .. 1 fff____ _______ _
Betriebs-___________ ____
'Erhaltu s- _ _
Manaement- '

i_ sel; 'CU-l3'¬lBumme Basis_k_gsten________ _ 511

F_iÜ5Üš_1_efU"95?i.'155.Ü _
šum me BasisÜ'u.- F-i'n_'-'lfåšten __
Ausschuttun auf EK
Steuern u Sonstiges
Summe Projektkosten
V-Er_'_i_tg_'_e___i_t (netto) . ' 281 9

`».'{'_›:__l_E__r'ıt'geit (B, netto) _____ 050
_ V-En eit F, netto) 231

f*$_E___(À%¿°) -
Sl__ı_n_1_rn_e_Vergütuu_g_(n'etto) _

619 2
130 7
255 T07
375

iiNIÜM

' is
1 iu'-¬ı`

-um

+--ı- _._ı_~t.'|\,_§ O'.l'i\JO5-I Ü-`›'f.l'l'¦.D-15-_

T62

430
= 2-T52-_2_?_?_ _

_ _, ._

Deckun Basis- u. Fin. Kosten JA '
- ' _ ' - - - fs-"1""-`I "- "'*“'It"'fIf- “ÜTi=i=i'E*?`f'3¦'âf'= 11$FEš:¦:t'T'-I_._;."ZI¦i1I-F31fš3¿ä?IÀ¦I¦iii1=I¦2F;-$¶*'¦'2¦:¿¬s.,4'"=5±3.¬!=;=

EWEIGÜUUQ Zl_5|l`&l]_Fi!_1š& .
. I -_ --------- --_ 'EK-Rendite .a. _ - '

J'

pg; +-at -\+\.t`:.+`~tti-e~«r±ee-\«tt_t _- _›.<-__†___t-_-_1._aj fagrrgg¿g

HHet_e=ebeiei~r~ertei@› K _- i.rt=›.._re
_- _ “__

_ - Angaben in TE

Tabelle-21: Auswertung V-Modell, Variante i, Laufzeit 29 .Jahre '

Wie bereits "eingangs erläutert-, bestatigt' die quantitative Auswertung entsprechend die wirt-
schaftliche Tragfähigkeit des V'-Modells in jeder berechneten Variante. Die Haushaltsbelas-
tung korreliert mit der Laufzeit, d. h". je länger die Laufzeit, urnso höher die Haushaltsbelas-
tung_ . ~ ` '

` 6.3.6. zwieehenfazit

Aus der quantitativen Analyse. der Basismodelle wird -folgendes festgehalten:

#1'

Die Geschaftsmodellvariante A-Modell wurde in 'verschiedenen Netzvarianterı sowie in
unterschiedlichen Laufzeitvarianten abgebildet."-In alien Varianten wurdeeine Anschubfi-
nanzierung in _de'r maximal moglichen Höhe (50% _der lnvestitionskosten) eingeplant. in
allen untersuchten Varianten .ist als Ergebnis zu erkennen, dass das zu_ erwartende
Mautaufkommen' aus der Lkw'-Maut nicht ausreicht. um die Projektkosten zu decken. Es
besteht bereits eine Unterdeckung -im Vergleich zu den. Basiskosten. Ein rein'e's- A-
Iillodell istdemnach wirtschaftlich_nicht'-tragfähig. * ' - ` ' -
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Eignungsabschätzung für das Prsjeki: ,Eibquerurigi im Zuge der BAB A20 bei Glückstadt ' ' u

Für das Erreichen einer wirtschaftlichen Tragfähigkeit müsste der maßgebliche Einheits-
mautsatz für die Vergütung Maut des Betreibers deutlich über dem Niveau desdurch-
schnittlichen Mautsatzes des tatsächlich realisierten Mautaufkomrnens liegen. _

Die Geschäftsmodellvariante F-Modell wurde anhand verschiedener Betriebslaufzeitvari-
_anten untersucht. ln jeder dieser -3 Varianten ist zu erkennen,_dass- die angesetzten
Mautgebühren die Basiskosten inklusive der Finanzierungskosten decken' können. Alter-
dings reichen die Erlöse nicht aus, um die angesetzte Eigenkapitalverzinsung zu errei-_
chen- Das beste Ergebnis hat sich mit einer--Betriebslaufzeit von 39 Jahren ergeben, die
kürzeste Laufzeit von 19 Jahren hat das schlechteste Ergebnis hervorgebracht. In allen
Varianten wurde eine Ansch_ubfinanzierung_ in der maximal 'möglichen Höhe (50% der ln-
vestitionskos_ten_) eingepiant.'_Ein r_e'i'nes F-lillodell in der untersuchten Struktur (Pro-
jektfinanzierung) ist demnach als nicht tragfähig anzusehen. -

1 _

Exem_p'larisc_h wurde zudem anhand des Basisfalls' eine Sensitivitätberechnet--zur Ermitt-
lung der Höhe der Anschubfinanzierung_, die- zur wirtschaftlichen Tragfähig_keit des F-
Modelis benötigt wird. Demnach' wäre bei einer Anschubfinanzierung von ca. 63%
der Gesamtinvestitionskosten rechnerisch- die wirtschaftliche Tragfähigkeitgege-_
ben. ~ ~ '

Unter einer anderen Finanzierungsform-, insbesondere mit anderer Risikostruktur und
damit geringeren Ris-ikozuschlägen bestünden ggf-_ weitere lVlög_Ii_ch'keiten, eine wirt-
schaftliche Tragfähigkeit des F-Modells zu. erreichen." Auch' Überiegungen, wonach groß-
volumige Erneuerungsmaßnahrnen (z.B. diejenigen, die im 30. Betriebsjahr eingeplant
_sind) nicht mehr in die_'Kostenverantwortung des Betreibers fallen kön'n'ten'(und demnach
auch nichtxdurch Mautgebühren- zu refinanzieren wären) -könnten ggf._zu einer- Verbesse-
rung der wirtschaftlichen Tragfähigkeit führen. ' - - '

Die Feststellungen zu den Grenzen der Tragfähigkeit sind allerdings angesichts der ü-
berschlägigen_Herangehensweis_e und der vereinfacht ge'wählte'n_ Annahmen in der Eig-
nungsabschätzung mit -deutlichen Unsicherheitenverbunden.

Die Geschäftsmodellvariante V-Modell wurde anhand verschiedener- Betriebslaufzeitvari-
anten untersucht.- ln. allen Varianten' wurde eine Anschubfinanzierung in dermaximal
'möglichen Höhe (50% der Investitionskosten) eingeplant. 'Die wirtschaftliche _Tr`agfä-
higkeit ist- hier in jede_m Fall. gegeben, da- im V-Modell keine Budgetrestriktio_n für
die Einnahmen besteht (anders als im A- oder F-Modell aufgrund der dort gegebenen
Koppelung der Einnahmen an_ das_Verkehrsau_À<on'ımen)__ _ - _
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Aufgrund der o;g. Ergebnisse sollten Überlegungen angestellt werden, _in welcher Form und
mit welchen finanzierungstechriisohen Mitteln abgesehen vom reinen V-Modell ein grund-
satziich tragfähiges Geschäftsmodell auf Basiseines A- oder F-Modells gestaltet werden
könnte. Die Überlegungen münden in einer Kombination aus einem Basismodell (A-Modell
bzw. F-Mode|_l) jeweils in Kombination mit einer Verfügbarkeitskornponente sowie einer
Kombination aus A-Modell und F-Modell. ' '

6.3.1. Ergebnisse Anμıvıedeıi-

Zur Verdeutlichung der finanziellen Auswirkungen wird im Folgenden auf einen Teilbereich
der Netzvarianten eingegangen. Dieser ,Teilbereich' beschränkt sich auf die Netzvarianten,
die durch das höchste Verkehrsaufkommen charakterisiert sind.
Die folgende Tabelle-zeigt eine Normierung des Verkehrsaufkornmens-__(vgl_ Tabelle 9) pro
km (des jeweiligen- Autobahnabschnitts bzw. der jeweiligen Netzvariante) -urn' eine exakte
Abstufung und Rangfolge- nach' Verkehrsaufkommen vornehmen zu können.
Eine exponierte Steilung nehmen somit die Abschnitte' ,A' und ,H' ein. Separiert man nun die
Netzvarianten in denen' A oder H einbezogen wird als notwendige Bedingung, so ergeben
sien folgende zwei Netzvarianten, die des nächste verkenreeufkernmen aufweisen; _

_- _ _ _

r -Netzvariante 1c =_ A + B
Neizvariante 2a'= B + H

1L_______.-_---._-_ .-.__-im.-f " - -- -:- - - - - ----:;;_--" ı-_-:;;e;-í-"----e-%:- H 7: i;_____;r__1_›=r±.<~;r;ii so i .¬¬4=†¬-.¬-.fl

"E á 5
~i .___________ . ._________ __ _ __ r' _L_____ -__ ._ .
1% _ ' e 1 " '.o,rss*" _'_o_s1si - 1,u.»ts1* __ _1.z4s1_'____ '1,±f«i11;_ __ __t,ifjjr_t_ '

§5 ji
¦_"'_'í*^""'^' . - TTG _ __ À_e§_t ' _ .À_r§_t_:_-ii. __ Às__e§r, „__

' ' ' ' ' '" ' E ' _ ' iz - "T __""" I "`i ' *"_`"""""'""""""'i u 1 riss?
ti” " W '““^“` “T

:fiese D524; _ -:ists
»tart_........_.....- _ i... _ ,_ .„ ....,.._. ------- ----------------±-....... --:_-11-.. ---f-.._..________.,ie-------_- -4.....\-„___ '-_-

50' i _E=z.....=e ___1_=?tl1i.l-i.. ___- _ R-..
-ı

vä¿e¿e ' "susi_ __ _ _ __i 1 re in “te i 5*. in in aber "_ _ -eau
_t"r;q{~'_¦¦?::~^'~1"ç1\¬;~1\i1~\_1~'_'¦¦1:'j*;=_'_'_"_ ¦lE-;'r'f1_'_ff1f'_-1:'¦¬;_:~frre:'ffrffjig"=.¦tr-"'=~jfff;of_'§:f^'_'_'§_1ff1~'¦'_-'_=_=;'_'¦:'=_ -†-===¿†-'11'-"i=======š= """"¦' -- --------- -

eve .¬¬¬¬:„¬.¬¬lL.¬__L

r r

rc.-r›.-›-rf .w .---E E.~«--- ›-›'«&..¬~Pgr-:inan-°-I-'Hi-¬'3_E _* *ff _

'l

._._.__f_"..i1,42§i _ _ 1_TEE1;1'5=_-;-iâI:í=;.=:I-j=f_1-±§=j-f.=;'š;'_-:_=_f_=12;5B_5ä_ ...r
" -§31.. _ .lee

1. T5 4
_ _: 'fill ;- 5 ______ _____

*muß* ¬='??F§?;¿íz:-_-2-1-.51 "*f"*'fÜ5==_=--5??--f.-:-zi-ff' 's-:í:'==-_===z:-5:=:-f-='=z:'=ı'.=š;-ff' _ ' _T5 š_._ ___ ___:1 1% ; 1- _ I 1: : ;_ 1': 1 _ __ _ ___*_ _ _ _ ___ ______ _ _" íısrÀ

-r›.r2% of i*t.eí.-ei;
.iz 1,ss2,_ _ 1,_s:.t:i ___.

M1-W'¦¬†I1N.| fi iiii
Tabelle 22: Auswertung Netzvarianten' nach Fzgkrn p_a'_ I pro km

-Ä_..f_...f11551 -_1;1`i'i
' i'i.~ii'o. ifzgitnt era ..i:'.-hr I gro uns Eis:t'r'rsitensbsshnitt

lrn weiteren Verlauf werden diese Netzvarianten exemplarisch fü_r die Ergebnisberechnung
des Mischmodells aufgezeigt. _
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t¿enigstelluÀgsva¿Àntè Ü _2À25_____________________________________ ____________ _2_iJ_25___ '
äÀeizvarigntel Street-re ' " ''' ' åe(B+H) ____;Lauf=@r± ttttttttttttt *****
ieeeeheieaedeıırr _ -1 '

29

1 tierten. l _ -EÀüre _ Kasten ErI~'='›re_______________I

' B551-'I-ikÀ¿fßÀ __=_1__~_==_~_I_i1irI_==il.__r_=e1t==~_i___re_rninsI.neun ÀnrÀin_al. netto n0minÀ1._nntta_____ .___
_eeu-___2 _ 1.1 us.sris~ . 1.13524? .
_ee†trrel-le;-_ f_tso_421. istssi
Erhaltungs-' - _______ __ _______5§5§s5r ~ 551.535
Managernerrt-______________ 121.355; - 124.15? .'

Summe-Basiskosten - 1.551.451 - 1.555.551
| _ ı-lit i ılılıııiılııı-ııııııııiııııııııııiıııı1ııııı __. ____'_-__"-"ul

§_na_ne_ieiu_ngeein'š'ên ________; _________ sssnss s71_sss
Summeiiasis-' u. Fin.-kosten ' 2.511.554 2.552555
inueetitsttnng eμf eis: ' _ 420.271 ' 41s_s2u
_§5te_uen1_u_5uristiges _ 425.455 423.512
,Summe Projektkosten- ' 3.351.514 ' 3.351.555 ' -
i MautpÀichtigeFa_ljr_rleisturı_g_(Mrd_ Fzgkm) 5,312 -4,215
vergsningueut rnette)____________ ¶ 2 2 0 1 .4os_s2s 1.1t:ıs.s?4
v¬t=:ntneit (nette) ' _ _ 1.4111 _ss1 1_?1s.o?_1-
V-_E_E__ntge_lt 214.1 15 515.35?

' v-l;ntge1t_(i?____ne11el_ _ 1.1sr.?rs 1.1ss.ro4
A5E_(rı_etto) 552.554 ' - 555.525
Summe Vergütung _ __ 3.351.514 ' ' 3.351.553

eiereeÀtietnueer 1 .ii  
ITEI un E feÀ I Q =-*rear-:«'f=5*'¬'='*"-'=,.*43f-*+121-*t*-'-=”t5f5'› ›';.5¦`-"¬'~'tt-"`*-t':-:h'i'st›'t:~'=ıt.«"*"*f1*`* ' .f5;5%¬51Je!iees51-å'-e=~'h:`sf=1`5:¦$"il5¬:`¦==5.*.t"¬›,¦;f-te5sär:_5:santae¿À:¦an;tee_:er¦esee51_ls5es;-,¦s_μı¦s;§5¦tšm§Àe¦'.¦.t'feee,sı:it¬:ı`.:raÀt2ı.tf.tsss›.±ıs%

¬'¬'¬=__ "-¬›'¬= '_ _' ¬= ¬'- 'Hu' '¬ “-¬ -'-'r '›-'W W-'f-W. " H 'är« *____ +___tr\oı1'ä\I _ __a^"__§__f'__~__f_1_____ __.____4† _`\ı _ _ """"4
'hr-_' _- .«'t'_¬,-_-_-_- “zä _1-

íıııi "" _

"""" "_"_""'=""'"_'_' «..„«r»<f^< _ ,.'-¶- _. ._.„¬ '†'t's;+¬-1-'*-'rt-*rr*-+-'«*-›=e*›*r_Eß±Bei'ı_rllte_p_a_ í. eur“. _ -r-iigng,-_ff*“er 5'

_Hft†¦;eeIa=wne1bw¿e› ____ _' l' . =-wtırszr
- Angaben in TE Angaben in TE

Tabelle 23: Auswertung AIV-Modell, Variante ll, 29 Jahre Lfz. ,_ Netze ic und'_2a _

Die Summe der Haush_aItsbelastung_ ergibt. sich aus____der ASF, dem Veıfügbarkeitsentgelt (B)
2 _ t `

"und dem Verfügbarkeitsentgelt (F), wobei d_ie Umsatzsteuer bei dern ausgewiesenen Betrag
entsprechend berücksichtigt wurde. ~ ` H

vergutttngtirtıtte{1s'tt. us_t} å:*_ft__f"'1_l_1_i_?_'f'__"_*1'ii*'____'1_f_"f=F'f9f'°='* E5155“ _
- E Separate Ar1rıuitä1;eı1rate

-- ' " `“'5f5ülF"9__"*15FFt_ __
255005

155055

150505

1411501]

12ÜÜül_`i -

155.001) -

5Ü_ÜüD ~

50.000 -

.4Ü.ÜÜi_`i ~

20'000 -

<1 1'" _ _ _ _
«§9 «rtr «r>'f"e"f° el nr-5' «r'°° et“ e"“""'-nr* «ii-'°°` ér>'3° rr-'g° ef et” eit” -ef“. «i>“` «ß=“`°' ef” ef ef” -§5 ef fuß' `111 àëåi* Te 6&9.-> «ig

Abbildung 19: Vergütung (brutto), AN-i'viode|I,' Variante 'II',- Netz tc, 29_Jahre
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Eignun_g_aabaan_atzung fürgaa Fjr_1aj_ekt ,Elbqt.ı_eru'ngf__im Zuge der BAB .ä2Q_ bei Glückštadt

_¶l2 _ HH illlil I 

_Ges_ç_häf±smndèIif_ _av¬r_›f:pde{
_F_ertigste_l__lt[n_gava_riante 2020
NÀ¿À¿¿Ànie H i_iF§!et2va¿'ÀÀfe1=__(P~+_B)_ .
bau¿eit {Jahre}

` Kosten in EÀäše
_ Bi1§_i$|<ı`.2l+$1iEl'I______ 'nomina[_Lnett0]_;]_gn}inaI. netto

Iâau- ' ;_____ ' 892.292'
|Ei_*.E~Lfr'íl=..-1'.\~§*_›._-___ ____ _ 204.11'-BÜ _

§ı_'_i[:ı_|_tμ nge-. 5603-TD
M_anage_n_jı_ent- _____ 13B;??4

šumriíé aaaiskni-;íén'_ _ 1.194.315

Einanâiemng§ii;n§en ______ _:__ _ 'aau.aa1
Summe Bašia- u. Fin.-kasten 2.454.707

av-Mauer:
_________ 2020 _ _

Neirvafianteë (H+H)
29 29

i K¿í¿eÀ ab EÀrâe
nüminahÀe¿e nominal, netto _
' Q'13`.Q1Ü

2Ü5
2?
5?

. _ı_____ im'¦-uke -4-μmı::›:wong

T

2 005

B53 in i

2 E58
Aua_sı::l1ütt_ung auf EK E4{i.5?5 54
Steuern u.__$enstigea _ 520.684 498
šümme-Pi-ujeı<±ı±asıa'¿"' a.a1s.aas a 'H1 3 '
MauıpÀi=n¿g3_§§hggi;ıung (Mrd. Fzggg _ 5.44? 4
Efergüwng I'-.i_I_aμ_t{nettn} _ . 1.435.770 40

. v-En_ç_geı±__i;ne±w) _ ' ai
. v~E;1;ga~ı(a_, nenn) _ 4??-.354 - 27 21?
___¬g_-EntgeııçF. ne¿<›)____ _ _ - 1.2z5.1?1 54

'a$E`_§ae_f1C›) 4??.a'ru ' aa '
5μn1`me'Vergütung _ _ - H 3-615.955 11

;.- .- ._.,E3-1:"F-'-'-*'1IEi=3!5?iâäëâi5tei:E=-ßeeEeiR2aaJ.±eá-=f:-À:I±=a-Ee±se=a=s=Àe=åëtëe±r*=“~U'-;¦|,›f.- -.-5 _ .. ..~,¬-_; ---._¬_._¬- . _-- _†--ır _. + _- \1-. *+ -I ._ Q-§$¦E___I__'.: _* \

.___. Llâäâı~r-.:---~

E“.-“ ¦:¦_ı En'-L`c›:ı D'Jı`¦.Hü'1 -*lb-'-'-I'-'H

F*.-“H1-¦¦ı|"-.¦|IÜ3* a=-'~' ašÀ-

91 'nl
EffÀl¿hüÀ!1_Zlt'äl_!§À_dlfE - - ______ __
' '" '_ - - ı';'-¬›.f"f¬'«'*-f'-*-±“_"'~'„†<+¬=*tNf' ;fP_-='-21.*--7'-.ı_ı='' EK†Rf'±-“"d'tei_P;a- ' §t{`$'r;„*p„¬{_'vJ;g~*,†¦'±~g"r N3“ ¦-¬ mmeäf

“ff W* 'H¿ ı¿' -rf 'H ä " WKN

Ha.›§.n_a11$h-mu«sı==w11=-›„______ i Ii L...... ataàíıiàšiiÀ i
' Angaben in TE Angaben in_TE

. ___ _
3

Tabelle 24: Auswertung AN-Modell, Variante I, 29 Jahre Lfz., Netze 1c und 2a

Vergüiııng Iıiruttcı (115% USt] E' "~fe'fÜQb3f'FE'†¿eÀf9'3|t B¿m¿b
_ Ei Anachab¿nanziemng ¦

__ Eäeparate Aı1nu_itatenı'ate Ã
` ' - _ _ ' ' I Vergütung Maul
180 UDO

'ESD ÜÜÜ

140 ÜEIEI

12Ü ÜÜÜ

BÜÜÜÜ-

'EÜ.ÜÜD-

40.0011 -
. ZÜLÜÜÜ ¬

ä¿ää¿¿å¿¿¿¿¿¿¿¿¿å¿¿¿¿¿¿¿¿¿ß¿ä¿¿¿¿¿å

Abbi¦clung_20_: Vergütung (brutto), AN-Modell, Variante I, Netz 1c, 29 Jahre

Zum Vergleich zur der Variante' 2025. (Variante II)_ ist in der Tabelle. die Variante' 2020 (Vari-
ante I) mitgleicher Laufzeit und g_|e'iche_n Netzvarianten abgebildet. ' '

ı ı |-

Der Betrag 'der Mauteinnahmen ist hier se abgebi|det,_da'ss dieser mit dem gegebenen
Mautsatz dem Privaten zuÀießt. Die Finanzplanung für das AN-Modell ist so konzipiert; dass
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Eignungsabschätzu ng für__r:ias Prgj_ekt',Eäbq_uerung__irn Zuge__c_|e_r_BAB __b_e_i__GIıTickstadt__ _ _

in allen Fallen eine Gesamtkcstendeckung (unter den gegebenen Annahmen) und damit die
wirtschaftliche Tragfähigkeit gegeben ist, da der Ausgleichder Refinanzierungslücke aus der
Vergütung Maut durch die Verfügbarkeitskcmpcnente erfcigt. L

6.3.3. Ergebnisse t'FN-Modell “

Die Annahmen sind gem. Kapitel 6.3.2 angesetzt worden.

Aufbauend auf den Erkenntnissen des F-Modells (ßasismodell) wurden für das lvlischmcdell
,FN' weitere Berechnungen- angestellt, die alle zu erzielenden Parameter berücksichtigen, d.
h. dass unter den .gege`b_enen Annahmen auch die EK-Rendite' des Privaten erreicht wircl-
Wie beim AN-Modell ist die Finanzplanung -auch* beim FN-Mcdell so k_cnz`i'piert,_ dass der
Ausgleich der Refinanzierungslücke aus' der Mautgebühr durch die Verfügbarkeitskcrnpc-
nente erfclgt und damit in jedem F-all die .wirtschaftliche Tragfähigkeit erreicht' wird. ' -

. 1. '

In dem_Zusammenhang wird für das FN-Modell 'der Betrag- dargestellt, dervcrn Auftraggeber
zusätzlich 'über die Laufzeit _zur_' Verfügung gestellt werden muss. _Dieser___Betrag ist in der
Tabelle als V-Entgelt- (F, nette) gekennzei_chnet.

[Ge§.&näftšñıode!1____ _ ' uıag-_Muqaı __ Ftrwinμeıı H F¬›.f_ınm:ıeıı H
__|feı¶gate|lungava_ríante _ - „§25

_ NetzvaÀantef;_Sh'eckiEt____ ` ffunnel (9,44 km)
_l_-eıtzsi¿ A ' _ 1š"JaHre~ - '

_' 2025 _ ~
' ıfflıtinnel l;9.4L4__km1__________ _

29 JHHIE

_ __ “§a5_
- ______Tunnet l[§I,-44 km]

_ 39' Jahre _ `

B§;s!sIs›=etÀÀ _ A ii T _
'Bau- _

__ncmina|,'_ne1tEf____
__.___j_ '1_.1_Dl]fEE

F kasten in ¿fferı¿ss _

BBt|'iBh$~ ' - ___ __ _ B¿ ?51Efha±¬ı=1¬e_i A .1
_ 2'tE.D52

, - fI'1it_anagement~ __" _ """ '_ ` 'lttilšša

_ Baaisknsten- ._ '__ 1.4_ša.aas
Finanziemngg§zinsen""¬ ' 401 :T913

_ 'summe iaa±ıs_.u.`Fi}ı._aaafs
Ausschı1ttungaufEl'{_' '

_§teueın___μ___SPÀa¿9aa _

1.a5a._a2G`

ånmme Fr¿leklkÀaten _ _
_______ __ -256;-1__1l- 2.354.223

M¿utßebühr-(netto) _
_ ¬u_En±gei±__ç_ı§;_nenn} - _ _ _4as.a?a
*SF (Àt_tfF?t_____ __ 55“-333

À_q;¶i_qÀl.n_šttè

Summe Uerg tltung _ _ _ 2.354.228
ä
Dackun ~ Basis- u. Fin. Kasten

- - - - -ft' _ ` e===.4'tm'¬'¬a====;:¦ . _« .-~ ' ¬* _'. _. _“ -¬
' 'E¿¿ÀÀülfÀ P-il ___ ______ __

Haushattsbe|astung_(bmncı)__'____ ' 1,_*_l_^_!l;4.Eåil
{bruttg _ _ _ _.___t35.'D1`ä' l

Angaben in Te

KÀaiejÜ___ __ EÀ¿-aa
numínal, nettg ngfrn_ina|, nette

_1.1"Dü§'?_¿e ' '
. ' 153.253

- 451.188 '
_ ` 'QELÜEÜ

_ _. 2.451225 '
* 519.555 -

424.845 -
3.411.521? f

3

_ _ s¿ıısaa
- _ _ - 2.-ı11.a27

;=.-.-I-21,1!-'-=._!å=¦=.- _====_=._¦_¦_.====;;=_=_;J.-.si-==_=_==;ı
F"'" 'H' 1¦"'¦¶¿"3'1EP¦ \!$'¦¦†' '*"¦?"ß'i§¦!¶"'1{"'¦""¦¦'|'¦""›N'.¦1""'l§ı""'-¦¦"¶'ı"'_"'+¦'†?"¦l!"-': :- -t ; -Tv.-_±a=;J'-..±¦+-.*š+1~'2±=;í'tı=-:«it†;e±t›t

K°SLe!1_____ ____Ef_1_ü¿H '
ncminal,__n_ettg_l1gn]inal, nette

1.'tÜÜÄ?BB -
'_-23E.35L'l'

_ TIIIBBBE
' 143.124

_
_`

e4?.3a1
2-141.4aa

_ _a"r?.2ı:ı5
aaa.21u

4.1:-13.904 _ ._

' :3s1.aa?
ası:ı.saa

_' _- - 4.1aa.an4

¦':1"f¬ :'=- '-'_¦_= '

'1.}s:.:t.'.±i;.e+1'±-*a¿tá-ft±e.=

___. "1ÃÜ*tf'"Ä3"Ü_ '_ - '151.5aı:ı
"_ ` nngaEEn"'ín *re `

Tabelle 25- Auswertung FN-Modell, Variante lt, Laufzeiten 19, 29 -und 39 .Jahre

_ - _______
- __

¿utgıaben in T15
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_Eignungsa_l_:ı_schätz_un_g für das Projekt ,_§_l_bc| uerurıg__f_ irn Zuge'__ı_:ier_B_A_B A20 bei G_|_ücl«<stadt __

_ overaguaıtasemgaiaauesvergurung nruun riss. use Ü ___________________________________________________
` E Sep:-rate Annuitätenrate

ä _ _ _ ' IVergüt_un_g M-aı.:t

1EÜ.DÜÜ

~'l`EÜ_ÜÜÜ

14Ü._ÜÜD

12f].ÜEiÜ - -

i1r:ıi:ı_ooo -_ '
so_ooo - _

_ eonon -__ _
u 4::-_ooı:ı J _

2Ü_DÜÜ

ef' et* ße* ef' et” ¬.'=5f°' ef et“ ef“ ef“ ef eg' ef' ef” et” ef' ef ef eff et“ «.s>"` «.s>*`°"›rs>"'° ef «i=*"fe¶° fe* ef” eg' «:§*?r>“°` eg' ef
_ ______ __ _ - ___ _ __ _ I

Abbildung 21: Vergütung (brutto), Fr'V~I'v1odell, Variante ll, 29 Jahre _
In

T"' ' I "im" " ' _

Gesehä¿si¿od_ei_l_ _ _ F1/_-_lvl_c_ı<àlel|
Ferti stellun' svariante _ -2020 '
Nelzvariante FV-Modell
Läufzeit zettane. _.l._.._ _ _ I __..._.._

¿eeiekosten _ nomina1,_____n_e¿o nominalunetto
Bäti? ` s?2.s17 -
Betıj;e_bs_;___ - ' 135.65] -
Erhaltungs- _ 408.176
tilanagernent- 85.001

_ Sum_n1§_BàSi$k<1sIeÀ __1_ß01_?91
Fina_n_zie1r]_±ggszirısen` __ _ ' ' _ 59ü_'1_§§ '_
Stimme Basieé Hu. 'Fi'¿.`-kesten _ 2.1-9-*I-.926
Ausschüttung auf EK 03 95
Steuern u Sonstıges 39? `?111_
Summe Projektkosten 3 093 61 4

' V-Entgelt__(f„___n_etto) _ ' 61
A$_E_(netto) ' T4 0
Summe Vergütung _ 93 6

'Hr.n .j___

1:-l'=~o-ı _ Ilá -lı¿¿ıi_ å'C'-`I""~$

. _*_|ı(____'___ "-"--- -'_ ' _ I ' ' _ _|_ ____

' Deckung Ba_sis;_u___ Fin. Kosten _ _' " ' - -.Ja
Eıre_ig,n_u_ng'_zreırendi±e" ' -

* EÀdl E H -**~*~_=›*+'».-«'-r ¬*'-*°=-«.-usw veewrsnr¿rrer-re-__-_r›-an-s9s±.re«1__ ' ' - _ ¿-mai -“ _ _ if +3"-*is=JıeJ;-_e;±§±›;sf'..:«fın'š-*.?*.„å.“r2=.+s±†À

HÀltlshaltt-'.bE|~Ei$tUl1"' brutto ` - _ ' 1.125.937 -
En aneneLKW-Maut brutto ' _ 126.366

' `- Angaben in TE _

Tabelle 26: Auswertung FN-Modell, Variante I, -Laufzeit 29 Jahre

Die Hl-t~_Betast'ung ergibt sich aus der Summe der ASF (brutto) und des Betrag_es 'V-Entgelt
(F)._ Da bereíts_ ein wesentlicher Anteil an 'Mautgebühr ge_neríert_ wird-, fällt der fü_r die wirt-
schaftliche Tragfähigkeit erforderliche ,Zuschuß' seitens des Bundes 'in Form eines Ve_r_füg-
barkeitsentgelts vergleichsweise geringer aus als im AN-Modell. In der Variante 2025 beläuft
sich das-Verfügbarkeitsentgelt bei 19' Jahren Laufzeit auf --460 Mio. ê, bei 29 Jahren Laufzeit
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Eignungsabsch_ät._aung für das Projekt ¿ihduerung' im .äuge der BAB- A29 nei G¦i_icf-:stadt

auf --«407 Mio. ê (zum Vgl. in der 2020 Variante ~562 Mio. E) und bei 39 Jahren auf ~332 Mio.
ê. ln allen Fällen kommt die ASF (brutto) zur Haushaltsbeiastung des Bundes hinzu. Darüber
hinaus entfallen im Tunneiabschnitt Lkw«-Mauteinnahm_en für den Bund. _

1 . .

6.3.9. Ergebnisse AIF-Modell

Bei' Ausschöpfung der 50%igen Anschub¿nanzierung reichen die Einnahmen aus einer Pro-
jektmautfür Pkw und Lkw nach dem F-Modell aus, 'die Planungs-, Finanzierungs-, Bau-, Be-
triebs- und Erhaltungskcsten des Elbtunnels zu decken, jedoch wird die Ziet-Rendite EK
nicht erreicht (s_6.3.4). _
Zur Erreichung der gesetzten Annahrrıen wurde neben der Variante ,Zahlung eines' Verfüg-
barkeitsentgeites' (S. 6.3.8) die Möglichkeit untersucht, dem F-Modell ein A-Model! als Er-
gänzung beizufügen Das A'-Modell steht für eine Streckenmaut, die allein von Lkw 2 12 t
zGG erhoben- wird. _ ' ' _
Aufgrund. der durch die_Projektmaut eingeschränkten Lkw-Passagen. (Verdrängungswirkung
durch Projektmaut) werden für das AIF-Modell 75% der Verkehrsleistung angesetzt, die aus
den_ Modellrechnungen der A~Modelle bei freier Tunnelpassage hervorgegangen sind.
Um -für 'dieses Mischmodell (unabhängig Von rechtlichen Vorbehalten) eine erste lndikaticn
abzugeben, wurde Abschnitt'A (9--5'0_ km) exemplarisch untersucht, -da dieser das höchste
Verkehrsaufkommen aufweist.“ ' - _ '

.›
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EiernÀsrÀb¿@eäie1..sQ_iür de§_..P.rsi_sí<.t_fš.iesie.='iiÀs.' in .Ziis.e.Àer._8±ä8_šA20_e¿i G'üßKeíe_d† _ _

__ NF±.Mo~de_ll..._...___ _ _
Fertıigstetlungsvariante 2625 __

- NetZva¿§_n_te{__St[ecke_ ___________ffunnel__(9_,f§f1___k_r'n)__±__Abschnitt_A (56 km)
Laufzeit 29 Jahre

' __
Basiskosten nominal, .netto -' nominal, netto
Baukosten 1 .1 0ü.?66.
sernebskusten 262.123
_Erl1_a.I_tu.n.aSkÀSten. _ _ .__808._9_1§.
Mana ementkosten 166.399 _

*summe aasrskusten _2.sss.2os~

_ _Finanzien._ingszn1s_en _ _ _ - 655.833
Summe Basis- u. Fin.-kosten 2.994.039
Ausschüttung auf EK ' __ _ __ _______§_§6_;154 '

Summe Projektkosten- _ - 3.985.688
Steuern u. Sons¿ggs

Summe l'v1autbesi:andteile:" ' 3.466.168
Maut'-Gebühr netto F-_l'v'lodetl ' _' 2.482.866

_.ıerguu.ns.u.@ui_.meıc››...eue.deıı_.. L T iQß3_3d2
ASF (netto) " '_ 519.580
Summe -Vergütung ' 3.985.668

„_ Fin; es
- . - -_är-=r<8--=ff-_~r-¬¬==¦:f-ns:-sarr-s-ssraygrnsr~ggsgrr r=P-rF1nr*'r*'1=r_=f'¬ --6** - -- _ . __ _ ._. "` "r '=' '¬'1À-='-=-=1"_ 'es-if-"~¬¬. -1¬=-1-6'-:'-1-*'*_e:=!f*-.:;'rr=i`:=ae=t-':¬¦-'¬=Eff¿lßhuÀuíl¿ifeÀdlte _nıı-ı-um _ _ - _- ,_____ ___ W _ „_ *_.___ _, _ _„__,__,_ ______„,_' _r___T____, __;„ëš,„ ____;___,______,___________'_ _„,__,_,_,____„_„_„__?:r_;_},___¬§;.____;E}(..Reng1;±e 3 in-f - -*@~_~_*~*r«'*~**=_*tr ¿›_\4*sr^=+~* 3.*-~;»t

_H.áu.š¿Àitf9_e_la§,wÀ.q_(5¿íi†0)-_____ _ _ L 1 - ` _ 11332-159
¿šntgange-ne_Lı<vv-Maut ' _ _ 151.590

' ~ Arıgaben in TE

Tabelle 27": Auswertung AfF~Modell, Variante li, Laufzeit 29 Jahre

Für den Basisfall_ist festzustellen, dass- sich das Mischmo_dell' AIF trägt. D. h__, dass mit __dem
gegebenen F-Modell' unter Hinzuziehung- des Autobahnschnitts A sowohl: eine Kostende-
ckung als auch die Zielrend-ite erre_icht werden kann (Um die genannte-_Zieirer'_ıdite einzuhal-
_ten wurde 'die ASF minimal gesenkt). _ '

››~1±›««eÀ¿f›
_ _ lIl'Anschub¿na_n'zien1ng _

E Separate Annu¿ätenrate
I und Gebühr (F-Modelš]

25›ü.CI_JÜ

EDÜLDÜCF

-1sn_ocrtr

run-.nus _ _

50.006 -

ed? et* ef' ef” et' e"E°'e'f'--e"f' et' eit «tif e'”`.e“”""e“;` 6"* ef' et' ef «tif 'e_"°° ef- et «.s?~°“'_¬.=_>`°° er et? ef' ef ef' et* ei” e*°` et”

Abbildung 22: Vergütung (brutto), AIF-Modell, Variante ll, 29 Jahre
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Eignungsabschätzung für das Projekt Elbquerung' im Zuge der BAB A20 bei Glückstadt _ _

_(f=1es_chäftsrnodeIl _ A.-'F-Modelt
Ferti¿tellungsvariante _____ ____ _______ __ 2926 '
Netzvariantel' 'Strecke' ` Tunnel (9,44 km) +-Abschnitt-A(5ü_¦m1_.
Laufzeit ' 29 - _

.Ä .... _ _ _' _ _K°š*E" `
- Basiskosten ' - nominal, netto nominal, netto

Baukosten ` - 972.917 _
Betriebskosten 231 .922 '
tšrñelíüngskusteniiii 7 7 7 T7 ""535.i2i51 `
.|'vlanag_ementkosten ' 127.355

Summe__Basiskosten 1

Fi¿À"2fs!fnera.errÀ ' ' 566.-285
Sum me Basis-_ u._Fin.-.kosten 2 .431529
Ausschüttung auf EK ` _ 499_.f_i§9_ _ _

' 39299“
Summe Frojektkosten _ I' - 9.925.987
Summe Mautbestandteileı' - 2.839.529 _ _

.Maut-_(§_e_nügr_(negg) F-Modell - _ 29571737] _
...jísrsütlfÀšl Heu* tÀst9)_o;tÀ°=E!!_ ' _._...._....._..TLÀ.=å
^§'í_f.'i's1F9) _______-___________________ - _.._._.__.._4B*i-2458
Summe Vergütung _ 3-925-987
_ ._ ___ _ _________ı_ ___ _____.__ _ .___. __ _.___ _ ....._.___..._......___.___.___.__ _ __...

fÄEi_9_k“"9 5355“"-Fi"-_'§P5t_e_'_1____ _ _. _
I `==Iš.%_';§51-iii5'I_-I-1j:_j_z_=_=:í;:-;I=_E-j=Eš';'š§51-E§§_í':{=I=š_z';;`=';'šišššiz';'=`±'š.§;'='§=j-i_'g:_z-;;í;:':š§-j=;I-§.2__§I~ _ _ -í-I-:_§_';j=';-E:.§is;-I_=_=_šIj§=I_§_=I-_';ij=_s:'_§:;zi-2;'-I-j=';';i§§-;fš`=';_§'-'

' ' FFT*-_ 3*" ~`«"*“"'5 *tifEK-Rendıtegaı _ _ _

iiiií 2
Entgangene LKW-Maut ' _- _ _ n.a

_ _ _ - Angahen in TE

Tabelle 28: Auswertung AIF-Modell, Variante i, Laufzeit 29 Jahre

Zum Vergleich mit dem Basisfall wurde das gleiche Szenario e_ntspre'ch_end für' die Fertigstei-
lungsvariante 2020 gerechnet; Hier wird zwar die Dec_kung der Basis- und Finanzierungskos-
ten erreichti, jedoc-h_erreicht_ die ausgewiesene EK-Rendite für diesen Fali nicht den Zielwert
10% p_a. (sondern: 7,74% p.a.)_ _ -

6.3.-10.Zwis_chenfazit quantitative Analyse

Die Untersuchung der Basismodelle A- u_nd F-Modell hat gezeigt, dass sich die Geschäfts-
modelle mit verkehrsm_engenorienti'erte"r .Vergütung (d.h. mit unterstellter Budgetrestriktion)
unter den gegebenen Prämissen nicht als wirtschaftlich tragfähig' erweisen, während sich
beim V'-Modell bei kostendeckender Vergütung (d.h_ ohne Budgetrestriktion) die Frage der
wirtschaftlich Tragfähigkeit im Prinzip _nicht stellt. ' ` '
Die mit Blick auf dieses Ergebnis resultierende Untersuchung von Mischmodellansätzen hat
zu'folgenc_len Ergebnissen geführt? _ ` ' ' ` _ _ H _
- Das AN-Modell wurde mit den zwei verkehrlich leistungsstärksten Netzvarianten 1c (Ab-

schnitte B und A)'und 2a (Abschnitte B und H) untersucht. in beiden Varianten wurde ei-
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ne Anschubfinanzierung in maximaler Höhe (50% der Investitionskosten) unterstellt.
Rechnerisch wurde die Höhe des Verfügbarkeitsentgeites ermitteit, die erforderlich ist,
um die im reinen A-Modell bestehende Unterdeckung zwischen ProjeI<tk0st_en und Lkw-
tvlaut auszugleichen, _d_h. die Budgetrestriktion wurde damit aufgehoben; Dementspre-
chend ist mit einem zusätzlichen kostendeckenden Verfügbarkeitsentge_lt die wirt-
schaftliche Tragf_ähigkeit'des AN-Modells gegeben. Allerdings ist festzustellen, dass
e-s nicht ausreicht, die Finanzierungsrate als -zusätzliches Verfügb_arkeitsentgeIt zu zah-
len." In beiden untersuchten Netzvarianten ist 'zusätzlich ein weiteres Verfügbarkeitsent-
gelt als Ergänzung zur Vergütung Maut erforderlich 'um eine wirtschaftI_iche Tragfähigkeit
zu erreichen. ' ` '
Das FN-Modell wurde mit unterschiedlichen. Betriebslaufzeitvarianten untersucht. Der
Elbquerung vor- und nachgeiagerte Streckenabschni-tte wurden nicht einbezogen, da sich
daraus- kein Vorteil fü_r die wirtschaftliche Tragfähigkeit ableiten würde. In allen Varianten
wurde eine Anschubfinanzierung .in ma›'<imaI_er Höhe (50% der Investitionskosten) unter-
stellt. 'Auch hier wird durch das -zusätzliche Verfügbarkeitsentgelt'quasi' die Budgetrestrik-
tion des reinen F-Modells aufgelöst. Da sich beim reinen F-Modell rechnerisch nur eine
relativ geringe Unte_rdeckun_g_der Projektkosten durch zu erwartende Mautgebühren er-
geben hat, ist im' FN-Modell im Vergleich zum'AN-'lil_Iodell-dementsprechend nur ein
verg_Ie_i_chsweise geringes zusätzliches Verfügbarkeitsentgelt _erforderlich', um die.-
wirtschattiiche Tragfähigkeit zu er-'reiche'r'ı. ` _ _
Das AIF-_-Modell wurde -angesichts bestehender rechtlicher Unsicherheiten zum Thema
_Quersubventionierung_ (Einsatz- von Lkw-Mauterlösen vor- undloder nachgelagerter Stre-
ckenabschnitte zur Re¿nanzierung der. _Tun'nelinvestitionen) nur exemplarisch untersucht.
Hierbei wurde d.ie verkehrsstarke Netzvariante 1c zugrunde. gelegt.- Für die Elbquerung
wurden- die zu er¬wartende'n.Mautgebühren einbezogen' und für den Abschnitt A die zu
erwartenden Erlöse aus der Lkw-Maut, wobei unterstelit wurde, dass die erfcrderIi_chen.
Investitionen für den Abschnitt A nicht durch den_ Betreiber erfolgen sondern' konventie-
neII_. Rechnerisch kcn.n_te'unter_ den gewähl't_en'Prämissen festgestellt werden, dass 'die
.a_us d.en Mautaufkommen' abgeleiteten' Einnahmen ausreichen, um die Projektkosten zu
decken, d.h. für ein NF-Modell besteht in dieser. Forıri die Möglichkeit einer wirt-
schaftlich tragfähigen Ausgestaltung. -_ ' _ _

. \_ -

lm Sinne der wirtschaftiiche-._n_ Tragfähigkeit unter den gegebenen Prämissen ist festzuhalten,
' ı¦'

da$$ nebendem Verfügbarkeitsrrıoclell' (V-Modell), aIIe_ M'ischrnodelivari'anten_ (AN, FN und
- F 2 ı -

AIF) ,machbar sind: _ ' _
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_ 'Machbarkeit-

- bei unterschiedlich hoher Haushaltsbeiastung -

Abbildung 23: Übersicht: wirtschaftliche Tragfähigkeit

7. Qualitative Analyse

7._1. Einleitung '

Aufgrund. des Vorgehens- dieser Untersuchung., bei der zunächst mithilfe- -der quantitativen
Analyse Geschäftsmodellvarianten kursorisch berechnet und für ,mac_hbar'24 oder ,nicht

' x

machbar* befunden wurden hat sich eine Vorauswahi an Geschäftmodeilvarianten'ergeben
(V-, FN-, AIV- und A/F-Modell), die in dem_ sich anschließenden Untersuchungsschritt irn
Rahmen einer qualitativen Analyse bewertet werden.

z

Die qualitative Auswertun.g u"m¬_fasst folgende-21Bewertungskriterien?

24 oie eearireibung gngenbar ist gemeint als mcigrien im sinne vgn grundsätzlich tragehig.
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Tabelle-29: KriterienauÀistung r:_Ier'quaIit_ativen Analyse _. _
- _.

Die_Kriterien wiederum wi.ırde_n nach fünf unterschiedlichen Ausprägungen bewertet, wobei
es neben einer neutralen Bewertung' (+1-) jeweils zwei u_nterschiedlich_ starke positive
Ausprägungen (+' und. ++) und jeweils zwei unterschiedlich starke negative Ausprägun-
gen (-_ u'nd _- -) gibt._ Eine rechnerische Auswertung ist adäquat zu der Ausprägung zu sehen
(z. B. eine ++ Wertung bedeutet 2. Punkte, eine + Wertung 1. Punkt und viceversa; neutral
(+/_)i~.†ii<i mii,i\ıuiı= beweneiii. , _ _ 1 _

7.2. E_rgel:ı'nis_ der qualitativen Bewertung _

Die tabellarische Übersicht (I) zeigt den gesamten Ü.berbIi.ck der-qualitativen Bewertung der
untersuchten Geschäftsmodellvarianten.mit allen 21 Kriterien. Die Darstellung und Begrün-
dung der Bewertungen der einzelnen Kriterien 'erfolgt im Einzelnen nachfolgend _in Kap. 7.3.
__-___ _________________ H H _ H Seite 89 von 145
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Tabelle 30: Darstellung der 'gesamten Kriterien

I*
l ı __________ __

Ä §_ _ Ä ________ __

Da sich gemäß Übersicht l bei einigen Bewertungskriterien für alle untersuchten Geschäfts.-
modelle die gleiche. Bevrertung ergeben -hat, -ist' nachfolgend eine tabellarische Übersicht (ll)
dargestellt, die nur diejenigen- Kriterien' aufzeigt, bei denen es unterschiedliche Bew__er'tu_ngs- .-
ergebnisse gibtund die somit für das Bewertungsergebnis von Relevanz sind.

J .
il'

* Tabeııarispne Ube_rs_i;;h±___(l___l)_:__
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Tabelle 31: Darstellung der Differenzierungskriterien incl. Gewichtung-

¬:-

Elie tabellarische Übersicht (ll) bildetdas gewichtete-Ergebnis der qualitativen Bewertung ab.
Eine Gewichtung wurde in derart vorgenommen, dass zwischen Kriterien mit einer hohen
Bedeutung. und Kriterien' rnit einer niedrigeren Bedeutung unterschieden wird. -

Folgenden Kriterien wird ein_e hohe Bedeutung zugemessen: -

Kriterium. Nr. 2 (Praktikabi|itat' des Vergütungsmechanismus), Nr; 4 (Haushaltsentlastung
durch Nuizerfinanzierung), Nr. 6 (Wirtschaftlichkeit: erwartbare Kostenvorteile ggü. enrvartba-

_ ' _ -

ren Kostennachteilen ), Nr. 10 (Kostensioherheit und -transparenz) und Nr. 16- (Verkehrlicher
Nutzen)_. ' _ _ `

Die Zuweisung ,Hohe Bedeutung'_ führt in der Berechnung des Bewertungsergebnisses dazu,
dass die jeweilige Punktzahl verdoppelt wird (Bsp_: So führt eine Bewertung von ,_Kriterium 2'
im_ ++ Bereich zum positiven' Wert 4;_während ansonsten ein Kriterium im ++ Bereich zum
positiven Wen 2_führi)_ P
Zwischenfazit - _

Aufgrund dieser Gewichtungsrechnung (nur auf Basis derqualitativen Bewertung) ergibt sich
folgende Rangordnung:

1.) V-Modell: 7 Punkte

2.) AN-Modell: 3"Pur-ıkte

3.) FN-Modelt: -2 Punkte

4.) NF-Modell: -3 Punkt _
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Vor dem Hintergrund des möglichen Ergebnisraumes zwischen - 52 Punkten (theoretisch
schlechtestes Bewertungsergebnis in 'allen Kriterien) und + 52 Punkten (theoretisch bestes
Bewertungsergebnis in allen Kriterien) ist das Ergebnis der qualitativen Bewertung so zu
interpretieren, dass alle Geschaftsmodellvarianten i_n der qualitativen Bewertung nahe bei-
einander liegen. Jede Variante hat ihre eigenen Vor- und Nachteile, die sich' in der Gesamt-
schau aller Varianten Ietztiich in gewisser We_ise ausgleichen unddas ,Pendef der qualitati-
ven Betrachtung-nicht in die eine' oder andere Richtung ausschlagen lassen. Das V.-Modell'
weist in Anbetracht derqualitativen Gesamtwertung keinen großen Abstand zu den Misch-
rnodellvarianten auf. Allerdings ist zu berücksichtigen, dass in einer_selc_hen Bewertungssys-
tematik gewisse Unschäıten liegen, sodass derartige Abstände nicht übeıwertet werden soil-
ten. Eine kiar erkennbare qualitative Vorteilhaftigkeit einer Geschaftsmodeilvariante im. Ver-
gleich zu den anderen ergibt sich insofern nicht _ - '

7.-3. Textliche Begrüindung ' _

5._____is_g_gr±eiifutngtiiåus sjitmaııer s±ai<ehsıd_er A _

1 _ A_usgewog'e_`n_e Risikoverteilung ' -

Ennöglicht' das Geschäftsmodell eine Tei|uI_'ıg-d_'er mit- dem Projekt' verbundenen-
Risiken in der Weise,_ dass derjenige Partner ein Risiko trägt, der es am best_e_n_ be-
herıechen kann? - ' _ ' _ - "

I Grundsätzlich -bestehen' in allen Mod__e'llvarian'ten im Rahmen des Proj'ektvertrages
weitreiche_nde-Möglichkeiten zur Regel_ung der Risikoverteilung zwischen den Pro-
jektpartnern. Gleichwohl bestehen in den veıschie_denen Modellvarianten einzelne'Ri-
sikokomponenten, die der Modellvariante grundsätzlich immarıent sind, d.__h. definitiv
von einer der beiden Parteien' zu tragen ist. 'lm Ra_hmen des Projektvertrages können
diese Risiken zwarin. gewissen Grenzen justiert und zwischen den P'rojektpa_rteien

_ austariert_werd'en, jedoch nicht in Ganze der jeweils anderen Partei übertragen wer-.
den. Für eine differenzierte qualitative Betrachtung der Modeiivarianten spielen diese
Risiken die' maßgebliche Rolle. _ - _ _

I Mischmodelle (AN-,` FN- und NF-Iillodell): _

1. Bei den betrachteten Mischmodellen werden einerseits jeweils Teile dest/er-_
kehrsmengen- und Mautein_nahmenrisikos auf den AN übertragen, andererseits _
ist der Projekterfolg' aufgrund des Verfügbarkeitsmechanismus' auch maßgeb-
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lich von der eigenen Performance des AN abhängig. Somit kann der AG durch
eine geeignete Kombination maßgebliche Risiken, die wie z_B_ (zeitiiche) Fer-
tígsteilungsrisiken, Verfügbarkeitsrisiken, Erhaltungs- und Betriebsdienstrisiken
seinem_ Einfluss nicht unterliegen,_ zum AN transferieren. _ `

Die Übertragung des Verkehrsmengenrisikos wird im Markt sehr kontrovers im
Hinblick auf die _Frage 'der optimalen Risikoverteilung bewertet. Schließiich ist
die Verkehrsentwicklung von vielen externen Faktoren abhängig, die weder AG
noch AN beeinflussen können- Gleichwohl kann innerhalb-eines Mischmodeils
durchaus eine sinn-voile Risikoverteilung zwischen AN und AG erreicht werden,
die der Grundprämisse Rechnung trägt, dass derjenige ein Risiko tragen soil,
der es am besten beherrschen kann. _ -

AN-Modell: - .

Einnahmenrisiko d_es AN: grds. in Abhängigkeit von der Fahrleistung der
schweren Lkw auf der S_trecke'(mautp'fiichtige km) 9 Fahrleistungen der maut-
pÀichtigen' Lkw sind vergleichsweise. besser prognostizie_rbar als private Ver-
kehre, da Routenwahi i_W_ dem Wirtschaftiichkeitskalkül- unterliegt- -

Mauterhebungsrisiko .des AN: Erfassung der n.'ıautpfiicht'igen Fahrl_eistung er-
folgt durch_AG; das in Deutschland eingesetzte Mauterfassungssystem (TOLL-
COLLECT) arbeite_t hinreichend zuverlässig 9 bislang ke_i_n problematischer
Aspekt in den bestehenden“A~Modell-Projekten ' - _ ' _

Verdrängungsrisiko des AN: Da die Mauthöhe im gesamten BAB-Netz vom AG
bestimmt wird, hat der AN keinen'EinÀuss auf den 'Mauttarif und kann insofern
die preisbedingte- Verkehrsverdrängung auf der Strecke nicht steuern. Aller-

' I. - 4

dings besteht grds. die Auffassung, dass der Verdrängungseffekt der' Lkw-Maut
nur gering ist, da die Maut nur einen recht geringen Anteil in der Kalkulation .der
Gesamtwegekosten eines C_~Z›ütertranspo'rteurs__ ausmacht. Zudem -besteht die
Möglichkeit der Risikoteilung für Extremfälie einer außerordentlich großen Er-
höhung-'der Tarife, bei denen ggf._ nachweislich signifikante Verdrängungswir-

1. _kungen einsetzen können. - _ -
J

Tarifmixrisiko beim AG .9 AN wird auf Basis- eines Einheitsrnautsatzes, der für
alte- Emissions- und Achsklassen gleicherrnaßengilt, vergütet; Dieser Vergü-
tungsmechanis_mus wurde im Zuge. der Weiterentwicklung und_ Optimierung der
1. Staffel der A'-Modelle erıtwickelt und Àndet das erste Mal in der 2. Staffel bei
der BAB A8, 2. Bauabschnitt in Bayern; Anwendung- Dabei_erhält der Betreiber

|-
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als Vergütung nicht die in dem Konzessionsabschnitt tatsächlich anfallende
Lkw-Maut, sondern einen Einheitsmautsatz je Lkw und Kilometer. Die Höhe der
von den Bietern angebotenen Einheitsmaut ist dem Wettbewerb unterstelit und

_ ein maßgebliches-Wertungskriteriurn' _ _

I FN-Modell: . ' '

_- Einnahmerisiko -des AN: Grds. in Abhängigkeit von der gesamten Verkehrmen-
ge (Pkw, Lkw etc.) und des Preises (Tarifgestaltung obliegt im Rahmen des
Gebührenrechts dem AN) 9 unmi_ttelbare Abhängigkeit zwischen Preis- und
Menge (Verkehrsverdrängung) vom AN steuerbar.

- Mauterhebungsrisiko des AN: AN ist selbst_ für die__ Mauterhebung zuständig
- und kann damit'event_'uelie dies_bezügi_iche Risiken (Mautpreller, Falschzahler,
Verfügbarkeit- E-rhebungssystem, etc.)__ selbst' steuern-_ '

- Verdrängungsrisiko des AN: Durch externe E_inÀüsse (Umfahrungsmöglichkei-
ten; Verkehrslenkung) kann aufgrund_ der Projektmaut (insellösung im ansons-
ten mautfreien Netz) ein erhöhtes- Verkehrsmengenrisiko entstehen, welches

'Ü nicht durch den AN gesteuert werden kann (insbesondere bei Streckenab-
schnitten in stark vernetztenßebieten' wie -z..B. Fluss-Querungen in städtischen
Zentren) 9 im Falle der Elbquerung. .dürfte dies allerdings einen weniger kriti-
schen- Faktor _dars_tellen, da zumindest direkte Umfafir_u_ngsmöglichkeiten nicht
gegeben sind. Verkehrslenkungen im vorgelagerten- BAB-Netz aus der Sphäre
-des AG können Einfluss auf--die--Verkehrsmengen der _Elbquerung haben 9
dieses Risiko (Umfang heute'kauma-bschätzba'r, da. keine gesic_herten Informa-
tionen über geplante-Verkehrsienkungen vertiegen_) .ist jedenfalls nicht vom AN
beherrschbar; in diesen Fällen wird eine Risikoübernahme durch den AG erfor-

_ Ii_ I _

' derlich sein. _ ' ' -

Die Ausgewogenheit_ der Risikoverteilung_ kann- für alle Mischmedell'e (AN, FN und
AIF) grundsätzlich positiv- bewertet werden (+_-), da zumindest aus heutiger Sicht keine
R'isikokompon_enten ersichtlich _' sind, d_ie von vornherein eine diesbezügliche Ein-

. _ _

schränkungerkennen lassen. Zudem kommt den Mischmodellen zugute, dass die
Möglichkeit' besteht, das Risikoprofil des Projekts über die jeweiligen Anteile der
mautabhängigen und nicht-mautabhängigeri Vergütung zu justieren.

Das V'-Modell unterscheidet sich strukturell von den A-. und F- bzw. Mischn_*.ıodeile'n'
dadurch, dass die Kalkutatio-nsbasis' für' die Vergütung nicht (direkt) von der-Ver-
kehrsmenge abhängt, denn -di__e Bereitstellung eines Straßenabschnitts hat in einer
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Eignungsabschätzung für das Prcjekt ,E¦be_uerung“' im Zuge -der BAE A213 bei Gíückstacit `

festgeiegten Qualität zu erfolgen. Als ,Maßeinheit für die Verfügbarkeit im Straßen-
verkehr gilt z.B. Nutzbarkeitder Strecke (Befahrbarkeit der Strecke bzw. einzelner
Fahrstreifen), Qualitätder Strecke (physische Beschaffenheit der Strecke). Der AN
trägt das Ausfall- und Kalkulationsrisiko, der AG trägt das einnahmenseitige Ver-
kehrsmengenrisi'ko_selbst (Lkw-Maut). Für den AN- verbleibt ein Verkehrsmengenrisi-
ko im Hinblick auf die'Kostenkall_<ulatíon, 'da mit zunehmender Verkehrsbelastung

___ _

auch. der Substanzverlust der Strecke steigt und somit sich die geplante Liegedauer
des gesamten Straßenaufbaus oder Teilen davon verringert. Die Höhe der Vergütung
des AN steht von vornherein fest (anders als bei den mautbasierten Modellen, wo
Zwar die M_aß`gaben` der Bezahlung-festgelegt werden, jedoch nicht die absolute Hö-
he). Mit Hilfe eines Bonus-I Malus-Systems kann der Auftraggeber indirekt Einfluss
auf Leistung und Vergütung nehmen, um somit das bestellte Qualitäts- und Dienst-
leistungsniveau dauerhaft zu sichern- Die Ausgewogenheit der 'R_i`sikoverteil.ung kann
somit ebenfalls positiv (+) bewertet werden. _Es. sind auch keine Aspekte ersichtlich,
die eine andere Bewertung als bei den mautbasierten Modellen erforderlich machen.

I Bewertung:

- V-Modeli: ei_nfach positiv (+) ' _

- 'FN-Mo_deli: einfach positiv '(+)

.- AN-Mcdellí einfach _positiv (+)

- AIF-Modell: einfach positiv (+)

Praktikabilität-des Vergütungsmechanismus _

ist der gewählte 'Vergütungsmemanisrnus praktikabel, transparent und rechtssi-
cher? ' _ . _ -

V'-Modell: Die Vergütung der Verfügbarkeitskørnponente ist grds. mit vertretbarem
technischen Aufwand 'realisierbarund im Ausland mehrfach erprobt. In Deutschland
stehen Erfahrungen noch aus. Bei dem ersten Piiotprojekt BAB A9 (der 2. Staffel der
A-Modelle) in Thüringen hat_ sich- bereits in der Korızeptions- sowie der Wettbewerbs-
phase gezeigt, dass der Verfügbarkeitsmechanismus recht kemplex ist,_ insbesondere
hinsichtlich: _ _ - . _ - _ ' _
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- Erstellung eines Katalogs der Leístungspflichten mit Festlegung bestimmter
Qualitätsstandards, laufende Dokumentation der Leistungserbringung und Ü-
berwachung, Berechnung von Bonus- und Maluszahlungen bei Abweichungen
vom_ Vertragssoii und _ _

_ - Dokumentation der tatsächlichen Verfügbarkeit in Abhängigkeit der verfügbar-
_ keitseinschränkenden Sachverhalte auf der Strecke und Abgleich mit der vom
AN angebotenen und vertraglich verei_nbarte_n Verfügbarkeit zur Berechnung
von Bonus- und Maluszahlungen bei Abweichungen.

Vor diesem Hintergrund erfolgt die Bewertung neutral mit (+/-)

A! V-Modell: Das A-Modell verfügt mittlerweile über einen mehrfach in der Praxis er-
probten' und sukzessive optimierten_Vergütungsn1echanismus, de_r nunmehr auf ei-
nem im Wettbewerb zu ermittelnden Einheitsmautsatz basiert. 'Für bestimmte Einzei-
fäile gibt es zudem Ersatzzahlungen (Kompensatio'nen). Die Erfassu_ng der Fahrleis-
tung ist zwar technisch und ¿nanziell' sehr aufwendig, all_erdings' ohneh_in im bundes-

_ - ___ _

weiten BAB-Netz etabliert -und arbeitet zuverlässig, sodass es hierbei keines einzel-
projektspezifischen Erfassungssystems' bedarf. -insofern wäre rein reines A-Modet-l im
Hinblick auf. die Pra_ktikabilit_ät.des Verfügbarkeitsmechanismus positiv' zu bewerten.-
Bei_ einem AIV- Mischmodell' müssen jedoch zwei Vergü_tungsmechan_ismen mitein-
ander verzahnt werden, wodurch die'Ko'm'plexität, die beim'V-Modell-ohnehin schon
gegeben ist, vemfıutlich noch weiter erhöht würde. Insofern fällt 'die Bewertung eine
stufe schlechter ausais beim V-Moqıeııx (-)_ _) _ 9

FN-Modell: -Beim reine'n_'F-Modell erfolgt die R'efinanzierung der Projektkosten über
eine Projektmaut. Der AG räumt dem AN dafür ein Rechtzurj Mauterhebung ein. Der
Projektvertrag' ent'hält'insofern keine direkte Vergütungsabrede; zwischen AN und`AG
und somit auch- keinen Verg_ütungsme_chanismus. Der AG_ ist dennoch in die Refinan-
zierung eingebunden, da er den- Mautantrag des AN prü_fen und bescheinigen muss.
Hier bestehe_n bei den' bisherigen F-Modellen in der Praxis zum Teil Schwierigkeiten
und komplexe- Fragstellungen im Zusammenhang mit dem Gebührenrecht. Von Sei-
ten -des Marktes-besteht zum.Teil die Einschätzung, dass auf -der bestehenden ge-
setzlichen Basis' das F'-Modell nicht tragbar bzw. finanzierbar ist. Eine Mautkalkulati-
onsverordnung-, die-dies beheben und Rechtssicherheit schaffen. soil, ist derzeit inder
Bearbeitung des BMVBS- Einem reinen F-Modell' wäre daher aktuell nur ein wenig
praktikabler Vergütungsmechanismus zu bescheinigen- Eine Verknüpfung des F-
Modeiis rnit- einer Verfügbarkeitsentgeltkomponente dürfte den 'Mechanismus ähnlich

J
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wie beim AN-Modell vermutlich noch weiter verkornplizieren. Daher erfolgt die Be-
' wertung m_it (--). ` ` `

I AIF-Modell: Das Geschäftsmodell- wird aufgrund der F-Komponente doppelt negativ
(--) bewertet. _ _ ' _ ' _

I Bewertung: -

- V-Modell: neutral (+!-) _

- FN-Modell: doppelt negativ (--)

- AN-Modellí einfach negativ (-)

- AIF-Modell: doppelt negativ (-)

r

_ - _ 'L

B._ Beurteilung. aus 'Sicht des Auftraggebers _

Wirl:SchaftIichkei_tsasp_el<te

3. Ganzheitliches Leistungsspektrum; Lebenszyklusansatz; Anteil Betrieb! Erhal
~ tu ngan- Gesamtkosten. ` - _ - ~ '

Ermöglicht das Geschäftsmodell eine „gaı1zheitl_iche“ Kostenb'etrachtung, d.h. Pia-
nungs-, Bau-, -Betriebs- und Erhaltungskcsten über den gesamten' Nutzungszeit-
raum? ist .der monetäre Anteil von Betrieb! Erhal_t_un_g an den Ges_'amtk_esten ent-
sprechend hoch, sodass Effizienzvorteile im Betrieb! Erhaltung in Erscheinung- tı_-g-
ten können? _ ' -

I Bei bi'sherigen'A-- und F-Modellen wurde ein sehr weitre_ict_ıendes' Leistungsspektrum
an den Konzessionsnehmer übertragen, wobei im Bereich der 'Planung zur Vermei-
dung der im Planungsrecht liegenden zeitlichen -und inhaltlichen Ri_siken_ alle zur' Sta-

' bilisierung der Prozesse. notwendigen Vorplanungen (BVWP,.- Linienbestimm_ung,
Planfeststellung usw.-') auftraggeberseitig erbracht werden' u_nd somit i.d.R. das Inno-'

' vationspotential des Privaten einschränken. . ` .-
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Für ein Lebenszyklusmodeil ist eine entsprechend fange, vertragliche Laufzeit erfor-
derlich. Grundsätzlich kann die Laufzeit _in allen Modellvarianten dementsprechend
festgelegt werden. , _ _ _ ,

lm Vergleich zu Hochb-aupr_oje_kten ist der Betriebskostenanteii an den Gesamtkosten
im' Verkehrsinfrastrukturbereich zwar geringer, allerdings- hinreichend signifikant für
einen Lebenszyklusansatz; dies zeigen auch die Erfahrungen aus den .bestehenden
Pilotprojekten. - .

Eine ganzheitliche Kostenbetrachtung wird dann eingeschränkt, wenn das an- den AN
übertragene Leistungsspektrum nicht vollständig ist- und wesentliche Leistungsbe-
standteile fehlen, sodass' hierdurch Anreize und entsprechende Ef¿zienzpotenziale

.1 .

verloren gehen. Während Bau und Erhaltung in aller Regel fester Modellbestandteil
' - ııı-sind, können beim Betriebsdienst zum Teil Einschränkungen- bei der-Ubertragung' be-

stehen. So bestehen derzeit' bei der Elbquerung seitens- der Auftragsverwaitung Über-'
iegungen, den Betriebsdierıst nicht dem AN zu übertragen. Insofern würde hier- eine
gewisse Einschränkung bei einem reinen "F-Modell, welches nur die Querung selbst

r .

umfasst, bestehen. Da nicht ausgeschlossen werden kann, dass die bisherigen Fest-
stellungen der Auftragsvenrraltung nicht auch für andere Modellvarianten gelten, wird
keine Unterscheidung in den Modellen gesehen. -

In diesem Kriterium sind bei den AN-, FN- AIF- und V'-Nlodellen keine Unterschiede
zu erkennen". Möglichkeiten zur ganzheitlichen Kostenbetrachtung und umfassenden
Leistungsübertragung sind grds.' gegeben. Die Beurteilung fallt daher jeweils- mit (+)
aus. . -- .

I Bewertung:

`“ - V-Modelf: einfach positiv (+)

- FN-Modell: einfach positiv (†)-

- AN-Modell: einfach positiv (+)

- n NF-Msdeııı einfach positiv (+)

Haushaltsentlas_tung durch Nutzerfinanzierung `

ist davon auszugehen, dass ein nennenswerter- Anteil- der Gesariıtp`ı'oj_ektkoste'n
durch Nutzer¿nanzierung. àu_fgebrach1_:'wird?_ _ - -_ ' _
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Durch_Erhebung einer projektbezogenen Maut bzw. Weiterleitung der_Lkw-Maut ist
dem Postulat nach Nutzerfinanzierung im gegebenen Rechtsrahmen maximal ent-
sprochen. _ _ _ _ ~ __

Die Erhebung' der I.-kw-Maut ¿ndet zwar auch bei konventioneller Realisierung statt,
allerdings ist das streckenspezifische AuÀqommen nicht unmittelbar bestimmten Pro-
jekten zugeordnet, zudem könnendie Konzessionsnehmer 'höhere Mauteinn'ahmen_
prognostizieren als- z-B. der Bund, so dass die Erwartungen' -ihrerseits den Grad der
Nutzer¿nanzierung beeinflussen- _ '

AN, FN und NF: Die Mischmodell-Formen mit zusätzlichem Verfügbarkeitseiement
sind im Untersuchungsprozess vor allem aus dem Umstand in den Vordergrund ge-
rückt, weil die reine Nutzerfirıanzierungskomponerıte nicht hinreichend noch ist, um
die Gesarr-ıtproj_ektko_sten zu decken- Eine Haushaltsentlastung durch Nutzerfinanzie-
rung 'ist aber dennoch teilweise gegeben. Die Beurteilung erfolgt beim Ar V-Modell,
aufgrund der nur anteiligen Nutzerfinanzierungskomponente und der Tatsache, dass
keine oder nur eine eher geringe Haushaltsentlastungdurch Nutzerfinanzierurıg ent-
steht, neutral '(+l-).' Bei den F! V- und AIF-Modellen kann 'hingegen die größtmögliche
Haushaltsentlastung durch _Nutzerfinanzierung erreicht werden, daher die Bewertung
in beiden Geschäftsmodetlen mit- (++). ' .

V-Modell: Eine Haushjaltsentlästung ist direkt- nicht gegebe_n. Bewertung- vergleich_bar
der konventionellen- Realisierung daher'(--). -

'B°e_.._¬±*sf.w_À9;
- V-Modell: doppelt negativ (--)

- FN-Modell: doppelt positiv (++)-

- AN-Modellí neutral (+1-)

-= NF-Modell: doppelt positiv '(++)
`\.

Privatfinanzierungskomponente (Einbindung Risikokapital)

ist zu ei'wa_rte_n, dass Risikokapital einbezogen wird, d.h. vonden. privaten Gesell-
schaftern haftendes Eigenkapital undvon den Ba'nk_en.cashflow-basiertes Fremd-
kapital bereitgestellt wird? - _ _ _ _

., ' 1. ı -ıı

Dies -ist grundsätzlich -von der Chancen- und Risikostruktur' des jeweiligen Ge-
schäftsmodellsabhängig. Die betrachteten Geschäftsmodelle sind in Bezug auf die
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Risikoverteilung grds. angemessen (vgl. Punkt 1)-_ Insofern können hier lediglich Ten-
denzaussagen getroffen werden. ' ' .

AN-, FN-'und AIF- Modellz- Aufgrund der Vereinnahmung von Mauteinnahmen bein-
halten die Mischrnodeile bei gegebenem Verkehrsrisiko auch ein merkliches Chan-
cenpotenzial, was v.a. beim Rendite tragenden Kapital von'Bedeutung ist. Für das
Fremdkapital zählen v.a. ein stabiler Cashflow und die diesbezüglichen Ri_siken_ Hier
liegt -es auf der Hand,-dass eine Cash-fiowplanung für ein' Modell mit verkehrsrisiko in
der Regei risikobehafteter s_ein dürfte als für ein-Verfügbarkeitsmodell. Sowohl auf
Seiten der Banken als auch -auf Seiten der Investoren bestehen-spätestens seit der
Finanzmarktkrise zum Teil Vorbehalte und Zurückhaltung gegenüber mautbasierten
Modellen. Gleichwohl haben die jüngsten mautbasierterr Betreibermodelle eine rege
Wettbewerbsbeteiligung gezeigt und es konnten stabile Projektbedingungen verein-
bart werden. E-ine zusätzliche stabitisierende Komponente ist eine Finanzierungsbe-
teiligung der EIB. Alle Mischmodelle werden mit einfach positiv bewertet (+).

V-Modeil: Für ein V-Modell in der hier in' Rede stehenden Größenordnung bestehen
keine Zweifel daran, dass unter normalen Marktbedingungen eine langfristige Privat-
¿nanzierungskomponente- eingebunden werden kann. _

Aus der Sicht des AGs sind im Hinblick- auf- die Einbindung von Risikokapital- im Prin-
zip kaum unterschiedIi_ch'.e Bewertungenfür d-ie verschiedenen Modeilvarianten er-
sichtiich; Bei allen Varianten ist eine-hinreichende Einbindung von Privatkapital zu
erwarten- 'Vor'-diesem Hintergrund sowie angesichts des in Rede stehenden Projekt-
volumens kanndas Kriterium auf eine Bewertung von (+) gesetzt werden. _

I Bewertung: *
i _ .

ı \_/_-Modell: einfach positiv (+)

_ - FN-Modell: einfach positiv (+) _

- AN-Modell: einfach positiv (+)

_ - -AIF-Modell-: einfach positiv (+)

WirtschaftIi__chkeit: erwartbare Kostenvorte'ile ggü. ' erwartbaren
Kostennachteilen 1 - '

Welche Kostenvorteile lassen' sich-realisieren? -
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I Kostenvorteile lassen sich durch Hebung von Effizienzgewinnen erzielen. Diese hän-
gen v-a. 'von einer ausgewogenen Risikoverteilung (siehe Ziffer 1), dem Lebenszyk-

_ lusansatz (siehe Ziffer 3), einem intensiven Wettbewerb (siehe Ziffer 8) sowie einer
effektiven Anreizsystematik (siehe Ziffer 40) ab, - _

I ' Bei den FN- und A/F-Modellen werden im Vergleich zu den anderen Modellen zu"-
sätzliche Kosten zur Mauterhebung in erheblichem Umfang erforderlich, die ggf. er-
reichbaren Kosteneinsparungen in anderen Bereichen entgegenstehen. Daher erfolgt
die Bewertung negativ (-).

~ Weitere direkte Abhängigkeiten erwärtbarer Kostenvoiteiie von den in Rede stehen-
den Modellvarianten sind darüber hinaus nicht erkennbar-._ ' _

-. Daher werden Verfügbarkeits- und AN-Modelle -neutral bewertet (+.f-)'

I ` Bewertung :- _

- V-Modell: neutral_ (+1-) -

' - FN-Modell: einfach- negativ (-)

- AN-Modeıı; neutrsı (+1-)
-- AIF-Modell: einfach negativ (-)

-OC

7'. Wettbewerb _.

ist ein intensiver Wettbewerb um Projekte' des jeweiligen Ge'schäftsm'odells zu erwar-
ten? ' ` '

ist das-Geschläftsmodeil so ausgestaltet, dass es ausreichendes _llllarktinte_res_se
(Proje_kt9es'ellscl_1`aft, Finanzi'erun'g)-- zulässt und ein angemessener Bieter--
Wettbewerb zu erwarten ist? '

- Beim Geschäftsmodell AN kann vor dem Hintergru_nd der Beurteilung- unter Ziffer 6
- sowie der_vom_ Markt wahrgenommenen rechtlichen Unsicherheiten und der höheren.

Nachfragerisiken beim F-Modell eine etwas höhere Wettbewerbsintensität erwartet
- |-

werden als beim FN-Modell, so dass die Bewertung_ hier positiver (+) ausfällt als beim
- Modell FN (+/-). Das Míschmodell AfF_ wird aufgrund der o.g. vom Markt wahrg_e_-

nommenen rechtlichen Unsicherheiten und höherer Nachfragerisiken der F-Modell-
- 'Komponente neutral (+1-) bewertet. - - ' -' -

Seite 101 von 145



Eigriungsaloschätzu ng für das Projekt ,Einiaueri-ing' irn Zuge der BA_B_íA„2t1j'_ij-sei Gitickstaöt ________ __ __

4

Ein intensiver Wettbewerb ist insbesondere bei der Ausgestaltung als V-Modell zu
enivarten, da es nicht die Komplexität von A- und F-'Modellen (Einnahmenrisiko) hat,
daher (++). _ - _ _ _ ' -

Wettbewerbseinschränkungen können- unabhängig von der Modellform - aus heuti-
ger- Sicht bestehen, im Hinblick- aufdie Komplexität und Größe des Tunnelbauvorha-
bens (Sp_ezial-Knowhow), die Erfahrungen in der Mauterhebung, die zeitlich-integrier_-
te Realisierung der Vorhaben -auf- den Zulaufstrecken-, insbesondere der A20 und
A26, s_owie- ggf. die Möglichkeiten der Finanzierungspartner (sehr großes Finanzie-
rungsvolumen im Vergleich zu bisherigen Betreibermodeilen)

I Bewertung: ` _

-f - V-Modell: doppelt positiv _('++) --

- FN-Modell: neutral (+1-) -

- _ AN-Modell: einfach positiv (+)

- NF-Modell: neutral '(+l-)

' '|3'

Reguiierungs.-I Kontrellbe'da'rfI 'l__'ransaktionskoste'n . -

Kann das Modell sol'-ausgestattet werden, dass der Beda_r_f für Regulierung und Kon-
trolle sowie die Transaktionskosten möglichst gering ausfallen?

Grundsätzlich dürfte der Bedarf für Regulierung 'und Kontrolle, sowie die Transakt_i_-
onskosterı- aufgrund -bestehender Erfahrungen des Straßenbaulastträgers mit -den
Modellen in einem.. angemessenen _Verh_ältnis 'zum Projektau_fwand stehen- Di_e_ Be-
wertung wird daher in allen drei Mischmodeilen neutral (+1-) eingestuft. ` .-

Für das V¬Mo_deli_ stehen ebenfal_ls__tran'saktions_kostenarme Regulierungs-. und Kon-_
trollmechani-sm_en zur Verfügung- (+1-). Die -unter Ziffer 2 benannte Komplexität hin-
sicht_lich Dokumentation und Überwachung der LeistungspÀichten' ist im Rahmen der
weiteren Projektentwicklung zu vereinfachen, sodass keine Nachteiligkeit-gegenüber
den anderen Modellvarianterı gesehen wird. Allenfalis 'ließe' sich argumentieren, dass
das Anreizelement der Mauterhebung! -zuschneidung fehlt (=_ı> 'höhere Kontroll- und
Regulierungskosten), dies dürfte auf der anderen Seite die Transaktionskosten ver-

riÀgsrÀ- _ _ * _ K er _
.-ı-

I Bewertung:

- ` V-Modell: neutral (+l-)
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- FN-Modell: neutral (+l-) _

-_ AN-Modell: neutral (+/-)

- ' AfF-Mo_dell:'- rıeutrat (+/-)

9. Anreizsystematik zur Qualitätssi_ch'erung . .

Gibt es adäquat aüsgestaltete Bonus-liil_alus-Systeme, die zu einer Anpassung der
Vergütung des privaten Partners in.Abhä_ngigkeit der Angebotsqualität führen?

1 .

I Grurıdsätzlichist zu fordern, dass aile Geschäftsmodelle' rnit einer entsprechenden
Anreizsystematikausgestattet werden. ' '

if . Den Modeilen' mit Maut- bzw; Nuizerfinanzierung istf eine entsprechende ökon'omi_
.- , `

sche Anreizsystematik inhärent. _ _

I Da -diese 'beim F-Modell" etwas stärker ausgeprägt ist- 'als_. .beim
A-Modell, fällt die Bewertung bei den--Geschäftsmodellen' FN und AIF positiver aus

- (+) als beim Geschäftsmodell (+l-). - _

I Anreizsystematik ist bei dem V-Modell immanent und zielorientiert auszugestalten.
Somit im Vergleich zu den and_ere_n Modellen hier Bewertung- ++_ _

I Bewertung: _ _ '

-' _ V-Modell: doppelt positiv (++)-

- FN-Modeii: einfach positiv (+)

- AN-Modell": neutral (+1-)
1

-- AIF-Modell: einfach positiv (+)

10. Kostensicherheit-u nd -transparenz _

Besteht Sicherheit in Bezug auf die von der öffentlichen Hand zu tragenden Kosten,
d.h. können die Kosten gut abgeschätzt werden? _

Gibtfes' Kosteııt_ransp'a're_nz? _

I Bei allen drei Mischmcdellen FN, und AIF ist die Kostentransparenz besser als
bei konventioneller Realisierung wegen Mautkomponente, schlechter als_bei reinem
A- oder F-Modell mitfester Anschubfinanzierung (daher Bewertung neutral +!-). -
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I V-Modell hat stärkere Kostenorientierung und -transparerız, da i. d. R. der Gesamt-
preis der Leistungen durch die -Bieter angeboten wird. lm Vergleich zu der neutralen
Bewertung der Mischmodelle deshalb einfach positiv (+). Entgeltzahlungen werden
mit Vertragsabschluss konkret festgelegt. Anderungen ergeben sich iediglich aus der
Anwendung des Bonus-l_ Nlalussystems, der Inflationsanpassung und ggf. _weiteren
'Kompensatíonszahlungen. Daraus folgt_ eine mu'tmaßiich höhere S'ic'her'he'i't
Prognostizierbarkeit der Vergütung. -

I Bewertung: `

- V-Modell: einfach positiv (+)

- F/V-Modell: neutral (+1-) '

- AN-Model'I: neutral (+/-)

` - AIF-Modell: neutral (+1-)

1-1. Erfahrungen des liilodeilansatzes- im Markt

Gibt es E_rfahr_ungen aus bereits abgeschlossenen Verträgen, auf die aufgebaut
werden kann?- _ -

r

I Bei dem A- und dem "F-Modell sind die Erfahrungen des Modelt'ansatz_es im Markt
gegeben, für das _V-Modell insbesondere i__m- internationalen Maßstab gegebe_n.

I -Zug_I'e_ich ist festzuhalten-, dass es noch keine_Erfahrungen aus] bereits geschlossenen
Verträgen gibt, mit genau dieser Kombination von A-Modell mit-V-Komponente, F-
Modell mit V-Komponente bzw. von A- und F-Modeil. Bewertung neutral (+I-).

I Das V-Modell wird im Vergleich zu den anderen' besser bewertet (+). Erfahrungen gibt
es deızeitaufgrund' des Projektes BAB 9. ` __ - ' - -

I ' Bewertung: -

- ' V-Modell: einfach positiv'(+)

- FN-Modell: neutral (+/-)

- AN-Modell: neutral (+/-)

- AIF-Modell: neutral (+I-)
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12. Vorzieheffekt, Planungs- und Bauzeitverküızung

Ist eine vorzeitige Realisierungund damit die Realisierung positiver gesamtwirt-
schaftlicher Effekte möglich? ` ' - '

I Generell ist durch die Bündelung der Bau-'und Planungsleistungen und konzentrierte
Realisierung' des Vorhabens im Rahmen- eines Betreibermodells eine vorzeitige 'Rea-
lisierung möglich. Diesbezügliche Unterschiede sind im Hinblick auf die Modeiivarian-
ten nicht- erkennbar. Vor dem Hintergrund des Proiektvciumens sei hier für alle drei
M_ischmode|le eine einfach positive Bewertung (+) anzunehmen, die auch für das V-
Modell gilt. ' '

I Bewertung:

- V-Modell: einfach' positiv (+)

- FN-Modell: einfach positiv (+)

- AN-Modeli: einfach positiv (+)

- AIF-Modell: einfach positiv (+)

13. Benchmarking für Straßenbauverwaltung _

Ist zu erwarten, dassdas Modell einen Beitrag_zur Veıwaltiıngsmodernisierungl
Benchmark! Verbesserung Àes Beschaffu_ngsprozessesf Verbesserung- des Monito-
ring des Betriebs leisten kann? ' ` _ - `

I Positiv jeweils- vor allem he`rvorz_uneben_.durch die Komponente Ver_fügbar_keit., daher
Bewertung für alle-drei Mischmodelle positiv (+). Diese gilt entsprechend auch beim
V-Modell selbst. Hervorzuheben -ist auch, dass durch die funktionalen Anforderu_ngen
letztlich mehr das Ergebnis, _die Qualität--und geringe verkehrliche Einschränkung ins-
gesamt, im' Fokus' stehen und Maßstab der Bewertung sind. -

I Bewertung: _ '

- V-Modell-: einfach positiv (+)

-' FN-Modell: einfach positiv (+) J

- _ AN-Modell: einfach positiv (+)
. 1 _

.-" AIF-Modell: einfach positiv (+)-
_ _
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F:

Illlittelstandsfreundlichkeit

ist das Geschäftsrrıodeli so ausgestaltet (z.B. Standardisierung, Losgrößen), dass
Angebote von mittelständischen Unternehmen zu erwarten sind? '

lm Vergleich zu einer konventionel_len losweisen Vergabe ist e_ine geringere Beteili-
gung-des Mittelstandes zu erwarten. Grundsätzlich kann-eine solche Beteiligung auch
bei Großprojekten- erreicht werden (abhängig von der Ausgestaltung der Ausschrei-
bung), wenngleich festzustellen i_st-,- dass sich bei derartigen Projekten' vorwiegend
Großkonzerne beteiligen, die dann wiederum im Unterverhaltnis mit mittelständischen
Unternehmen zusammenarbeiten-

ln An__betracht des Projeklvolumens und -umfangs ist die Frage nach d_er ausreichen-
den Kapazitat und Expertise mittelständischer Unternehmen zu stellen. -

Daher erfolgt-die Bewertung des Verfüg-baıf<eitsmodel.is neutral (-+/-).

Bei den drei Mischmodellen wird es auf das -konkrete' Risikoprofil' ankommen, d.h_. ob
die Verfügbarkeitskomponente überwiegt oder das Verkeh-rsrisiko in großem Umfang
zu trag_en ist. Aufgrund des Verkehrsrisikos und der- komplexen- Verknüpfung als
Mischmodell grds. kann ein geringeres Interesse des Mittelstandes erwartet werden
als bei einem reinen V-Modell. Daher erfolgt die Bewertung jeweils mit (-).

I Bewertung: ' - '

- V-Modell: neutral (+1-)

- FN-Modell: einfach negativ (-)

-- AN-Modell: einfa_ch negativ (-)

- NF-Mecie_ıı: einfach negeiivi-)

1 lnnovationsanreiz'

Ist Spielraum für die Realisierung technischer Innovationen vorhanden?

Aufgrund der Anreizkonstellation aller drei Mischmodelle ist die Realisierung techni-
scher lnnovationen in jedem Fall gegeben, daher Bewertung positiv (+)_. '-

Dies-gilt in gleichem Maße für das V-ModelL lnnovationsanreiz rückt im Verfügbar-
keitsmodell -ggf. in den Vordergrund, da hieraus entstehende Wettbewerbsvorteile un-
ter diesem Modellansatz ggf. starker zum Tragen kommen; allerdings muss dann die
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funktionale Leistungsbeschreibung auch entsprechende Gestaitungsspielraume er-
öffnen, Bewertung positiv (+). ` - `

Bewertung: _ '

- V-Modell: einfach positiv (+)

-« FN-Modell: einfach positiv (+) _

- AN-Modell: einfach positiv (+)

- - A/F-Modell: einfach positiv (+)

. I'

1 Verkehrlicher Nutzen' (n-eu)

Betrachtung der Kosten-N'ul2_en-Relation __ _

FN-Modell: Der_verkeh'rliche Nutzen ist geschmälert wegen Mauterhebung und Ver-
drängungseffekten (volkswirts_chaftli_cher Effekt), deshalb_ einfach negative Bewertung
(-). Aufgrund der F-Komponente erfolgt beim_ Mischmodelt AIF die Bewertungeben-
falls negativ ('-).' Die Verdrangungseffekte (durch Ausweichen auf an_d_e_re Straßen) auf
dem nachgeordneten Straßennetz' gehen mit einer zusätzlichen Belastung der Be-
triebskosten, der Verkehrssicherhe'it,_ einer höhere.n Umweltbelastung sowie_einem

._ _ _, .

höheren Zeitbedarf der Nutzer einher. - _
J _

Beim reinen V-Modell, sowie beim AN-Modell. kommt das nicht_ in dem Maße zum
Tragen. Bewertung hier positiv (+). _ -

I Bewertung: " _

-. ' V-Modell: einfach positiv (+)-

-_ FN-Modell-: einfach negativ (-)

- AN-Model_l:_ einfach positiv _(+)

-- A/F'-Modell: einfach negativ (-)

lc Mafk¿rgiekeii  i
Gestaitu'ngsfreiraum' Optimierungspotenziale aus- Sponsorensicht '

Erlaubt das Geschäftsmodell Gestaltungsfreiraum i' Optimierungspotenziale für den
privaten Partner? ' " _ ' ' '
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Analog zu Nr. 3 mit gewissen Einschränkungen in der Planungsphase in allen drei
Mischmodellen weitgehend gegeben, daher Bewertung positiv(+). `

. . 1 . .

Das Verfügbarkeitsmodell bedarf ggfj eines höheren- technischen Gestaltungsspiel-
faumes, damit sich die Marktakteure durch Optimierung und Innovation gegenüber
Konkurrenten hervorheben können und kein reiner Preiswettbewerb entsteht; Bewer~
tung .+l- ' . . _ .

I Bewertung: - '

-' V-Modell: neutral (+l-)

- FN-Modell: einfach positiv' (+)

E.. '- AN-Modetk einfach positiv (+)_

- AIF-Modell: einfach positiv (+)

8 Renditechancen für Sponsor

Ist eine angemessene Rendite zu erwarten? . -
. I _ IJ _

Angemessene Rendite ist für alle drei Mischmodelie. zu erwarten. Die Frage liegt in
der ,Angemessenheit 'und somit in der Erwartungshaltung des Sponsors.. _ "

Ausgewogen, jedoch aufgrund der projektspezifischen Maut beim Geschäftsmodell
FN, dort mit "höherem „upside-Potenzial", daher Bewertung für FN und NF positiv (+)
und_AN neutral (+1-)__ - _ _'

Neutrale Bewertung (+1-) beim V-Modell über die im Angebot eingepiante Eigenkapi-
. \ L _ -- _ '

talrendite hinaus besteht beim Verfügbarkeitsmodell i-d.R. nur ein geringes Upside-
Potential, sofern im Vergüt_ungsmecha'nismus keine stıbstanzielien Bonuszahtungen
vorgesehen sind „und der Auftragnehmer im Vertragszeitraum unterhalb«-seiner kalku-
lierten Kosten bleibt. .

_ ._ _ ¬ _ .

im Gegenzug unterliegt die Rendite im Verfügbarkeitsmodell einem vergleichsweise
hoheren Downside-Potentialdurch: - ' _ f '

. 1
ıı ıı
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- Kostenerhöhungen, dabei resultieren aus der Erhöhung der Verkehrsmenge
zwar höhereßelastungen (und sorhit Kosten), bei diesem Geschäftsmodell er~

_ folgt jedoch keine gleichzeitige Erhöhung der Vergütung. _

- .Abzüge infolge Schlechtleistung und eingeschränkter Verfügbarkeit '

I- Bewertung: - ` -

- V-Modell: neutral _(+/-) -

- - FN-Modell: einfach positiv (+)

- AN-Modell: neutral. (_+I-)

- AIF-Modell: einfach positiv (+)

19'. Refinänzierungspotenzial Sponsor '

Kann das Refinanzierungsrisilto des Privaten minimiert werden?

- Das sollte 'grundsätzlich gegeben sein, da es sonst keine reatistische Projektumset-
zung gibt.'Zudem ist esabhängig vonder konkreten CashèFlow-Beurteilung.

- Generell aufgrund vermuteter fortgeset-zt_er Risikoaversfon gegenüber. Nachfragerisi-
ken positivere Bewertung des Geschäftsmodelle AN gegenüber dem Geschäftsmo-
dell FN, d_aher Bewertung FN und AIF neutral' (+l-.), AN positiv (+). _

r .

- Das-V4-Modell wird einfach “positiv (+) bewertet, aufgrund der verkehrsmengenunab-
hängigen Risikostruktur- ' _ ` '

- Bewertung": ' _

- V-rv1odaı;i__einfach positiv(+) g
- FN-Modell: neutrat (+_/-)

- AN-Modell: einfach positiv--(+)

- AIF-Modell: neutrai(+l-) _

20. Stabilität der CaljÀows (Sicht.FK-Geber) _

Sind- sichere und robuste Zahlungsflüsse für den Fremdkapitalgeber zu erwarten?
ı- ' -ıı ı-
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- Hinsichtlich der Argumentation und der dazugehörigen Bewertung bei dem V-, dem
FN- und dem AN-Modell wird auf Kriterium 20 verwiesen. ' - '

- Bei sorgfältiger Due' Ditigence durch die Banken ist die Stabilität des Cashflows beim
. V-Modell und AN-Modell höher, da bei anforderuÀgsgemäßer l.2'eistung.ein weitge-

_ ' hend gleichbleibendes Entgettgezahlt wird _ ' ' _ _ '

I Resultierend aus dem vorherigen Spiegeistrich wird das AIF-Modell leicht negativ (-)
bewertet-, da beide Vergütungskomponenten stark verkehrsmengenabhängig sind.

I Bewertung:

» - V-Modell: einfach p_ositiv (+)

- FN-Modell: neutral (+1-)

- AN-_Modell: einfach positiv (+)

- AIF-Modell: einfach negativ (-)-

- :-

21.. Realisierbares Finanzierungsvolumen _

Erlauben das erforderliche Finanzierungsvolumen sowie die Kred'itlaufzeite`n eine
Projektfinanzierung der Banken? Gibt es Mö-glichkeiten, die Privatfinanzierungs-
erfordernis' zu -verringern? ' - - _ _

`, .

~ Eine Projektfina-nzierung muss grundsätzlich gegeben sein. -

r' I H ln alien drei Mischmodellen neutral (+1-), da VlKornponen'te Einschränkungen bei der
Finanzierung reiner (Nachfrage)-Risikostrukturen auffängt.

- V-Modell' ebenfalls neutral- (+l-) bewertet. _ ' ' __

I Finanzierungsvolumen«-abhängig_von der tatsächlichen Gestaltung des Projekts.

_~ I Bewertung: P H 1

-' V-Modeliz neutral (+1-) _
.\ -

- FN-Modell: neutral (+1.-')'

- AN.-ModelI:_ neutral (+1-) _

- A/F-Modell": neutral (+1-)
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8. Vorläufiges Ergebnis

In der vorliegenden Eignungsabschätzung im Zugeder BAB A20 wurden mögliche Ge-
schäftsmodellvarianten für das Projekt westliche Eibquerung entwickelt undirn Hinbtick auf
ihre Anwendbarkeit und Eig_nung___ für die Eibquerung .beurt_eiit. Neben den untersuchten Ba-
sismodeiien A-Modell, F-Modell, V.-Modell wurden Überlegungen zu sog. Mischmodellen
angestellt, die sich aus verschiedenen Kombinationen der Basismodelle ergeben, und zwar

I.) D-as FN-Modell: Die Geschäftsmodellvariante F-Modell _in Kombination mit einem
zusätzlichen Verfügbarkeitsentgelt.

+

il.) Das AN-Modell_: Die Geschäftsmodellvariante' A-Modell in Kombination mit einem
zusätzlichen Verfüg barkeitsentgelt. J _ ' _ _

ill.) Das NF-llllode_Il: -Die Geschäftsmodellvariante F-Modell in' Kombination mi_t zu--
sätzlichen' Autobahnabschnitten aus dem untersuchten Verkehrsnetz auf Basis der
Erlösstruktur des A-Modells.. - ' ' - -

_ r - _ _ -

Für die Modellvariante Funktionsbauve_rtra'g wurde zwar die grundsätzliche Anwendbarkeit
bestätigt. Allerdings können mit diesem Modell zwei für den Eignungstest definierte wesentii-
che Vorgaben nicht erfüllt werden; Zum einen kann nicht das ge_sa_mte. B_etreibe_rrnodellspekt-
rum einbezogen werden", da der Be'triebsdienst_außen vor blei_bt; zum anderen kanndie Vor-
gabe einer maximalen Anschubfinanzierung- von 50% nicht eingehal_ten".werden, da' der
Funktionsbauvertrag keine Privatfinanzierungskomponente enthält und der-'öffentiiche Finan-
zíerungsanteil damit bei 1.00% läge. insofern wurde der Funktionsbauvertrag _-für-die Realisie-
rung der Eibquerung als nicht geeignet-identifiziert und daher n_icht weitergehend untersucht.

Anschließend wurden die insoweit- alsgeeignet befunden_en'Geschältsmodellvarianten (alle
außer dem Funktionsbauvertrag) einer quantitativen Analyse unterzogen, um deren wirt-

- - ¬:-

_schaftl_iche Tragfähigkeit zu eruieren; Dabei -wurden auch Möglichkeiten zur Einbindung vor-
und nachgeiagerter-Autobahnabschnitte in Form von Netzvarianten einbezogen. Weiterhin
wurden zwei verschiedene -Varianten hinsichtlich der geplanten Fertigstellungstermin_e (Jah_r
2020 und 2025) der betrachteten Autobahnabschnitte einbezogen. Außerdem wurden Sensi-
tivitäten für unterschiedliche Betriebslautzeiten_ untersucht im Hinblick auf deren Auswirkung
auf die wirtschaftliche Tragfähigkeit der jeweiligen Geschäftsmodelle. Die quantitative. Analy-
se hat im' vorläufigen Ergebnis henrorgebracht; dass das A-Modell, sowie das F-Modell
nicht wirtschaftl_ich tragfähig erscheinen, da nicht alIe_ gesetzten Parameter erfüllt werden.
Jedoch' ist hervorzuheben, dass sich das_ l-f-Modeil mit .den _gegebenen Mautsätzen an der
Grenze zur wirtschaftlichen Tragfähigkeit bewegt._ Durch Gestaltungsansälze wie z.B_
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- Ansatz einer höheren Anschubfinanzierung als 50%, z.B. im Bereich von 60% bis 70%,

- eine andere Finanzierungsform, insbesondere. mit anderer Risikostruktur und damit ge-
' ringeren Risikozuschlägen (z.-B. durch weitgehende Abfederung des Verkehrsmengenri-

_ sikos) ,_ ' _ ' _ _ ' _

- Ausklammern großvolumiger Erneuerungsmaßnahmen aus dem Leistungskatalog des
Betreibers und damit auch aus dem Refinanzierungserfordernis durch Mautgebühren'

kann die wirtschaftliche Tragfähigkeit des Modells verbessert werden. Allerdings ist dabei zu
berücksichtigen, dass die im Rahmen des Eignungstests gewonnenen Ergebnisse über-
schlägigen Charakter haben, zum Teil' auf Grobschätzungen bzw. vereinfachten- Annahmen
beruhen und daher-mit entsprechenden- Unsicherheiten verbunden- sind. _ _

1*

Für --das V-Modell' sowie die -damit verbunden Mischmodellansätze AN-Illlodell und FN-
“ _

Modell' kann zunächst eine wirtschaftliche Tragfähig_keit angenommen werden, da die ver-
fügbarkeitsabhängige-Entgeltkornponente keiner Budgetrestriktion unterliegt, sondern rech-
nerisch- unter d_em Kalkül. der Gesamtkostendeckung ermittelt- wurde. Eine. Budgetrestriktion-
könnte sich unter Betrachtu_rıg 'verfügbarer Haushattsmittel ergeben -- hierfür bestand ailef-
dings keine Vorgabefür die Eignungsabschätzung. Zudem-wurde anhand einer exemplari-
schen Berechnung für ein denkbares ArF-iiilode'il_ (unter Einbeziehung des westlich angren-
zenden Abschnittes der BAB A20 bis Bremervörde (Abschnitt'A))_ festgestellt, dass die wirt-
schaftliche Tragfähigkeit mitdiesem Geschäftsmodellansatz mögiich er_scheint._ '

Als vorläu¿ges Ergebnis der quantitativen Analyse ist som'it_fe_stzustetlen, dass .vier Ge-
schäftsmodelle mit den gesetzten Parametern wirtschaftlich tragfähig-erscheinen: Die drei
Mischtorrnen sowie das V-Modell. ' _ ' '

Diese' vier Geschäftsmodelle wurden anschließend einer qualitativen Analyse unterzogen,
nachder--es gemäß der Differe_nz_ierungskriterien und der hinterlegten Gewichtung zu ei_nem
rein qualitativen Punkteergebn_is und einer entsprechenden- Rangordn-ung kommt: _

_. _

1. V-Modell, 2-_'NV-Modell, 3. FN-Modell, 4. NF-Modell ' -

Da die Unterschiede zwischen den ermittelten Punktzahlen als gering anzusehen sind, wird
das quaiitative Bewertungsergebnis j-edoch_ so interpretiert, dass sich hieraus keine eindeuti-
ge Präferenz für ein bestimmtes Geschäftsmodell abieiten lässt, sondern d_ie. als-geeignet
und wirtschaftlic_h tragfähig befundenen Geschättsmodelivarianten sich aus -Sicht der qualita-
tiven Bewertung vor dem Hintergrund des 'Bewertungsmaßstabs weitestgehend auf einem
Niveau gegenüberstehen, welches.keineeindeutigen Präferenzen herausbildet-_ _ - _
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Um dennoch zu der gewünschten weiteren Abschichtung der Modellvarianten zu' gelangen,
'wird abschiießend ein Vergleich der zu erwartenden Haushaltsbeiastung für den Projekttra-
ger Bundvorgenommen ln der nachfolgend abgebildeten Tabeile sind die im Rahmen der
Eignungsabschätzung berechneten insgesamt. zu erwartenden monetären Haushaltsbeias-
tungen im betrachteten Projektzeitraum- für die vier in- der engeren Auswahi befindlichen Mo-
dellvarianten gegenübergestellt (jeweils für die_ Fertigstellungsvariante 2025 mit 29 Jahren

.-

Laufzeit). -

|__„t.__..

l Haushaltsbeiastung aus Entgangene Lkw-Maut Haushaltsbeiastung
Vergütungsbestandteilen 1 [Mio. EUR] gesämt_[lvtio_ EUR]

' [Mi0- EUR] - ' _

3.446

___r
ıi

AN-Modell-- 3.774

_μı_ FN-Muusıı 1.061 151 ' 1.2-13

§ rvr-ruoueıı K 1.832 . 151 ' 1.983-

_ Bei der __-Ermittlung d_er Gesamtbelastung wurde rechnerisch berück_sichtigt, dass i-n den Mo-
delivarianten mit Erhebung einer Mautgebühr vom privaten Betreiber' beirn Bund auf der
Strecke der Elbquerung Einnahmen aus der Lkw-Maut entfallen. _ '

- Bei- der interpretation-des zuvor dargestellten Vergleichs istizu berücksichtigen, dass bezug-
lich der Investitionen (Baukosten) in -alien Varianten jeweiisnur die Elbciuerung berücksıchtıgt
ist (b_ei Modeilvarianten mit Projektrnaut inklusive der Kosten für dieMauterhebungsernrıch-

__ tungen), Allerdings berücksich_tigen die Modeilvarianten und damit _auch die hierfür errechne-
' ten Haushattsbelastungen hinsicht_lich der Erhaltungs-' und Betriebskomponente unterschıed-

liche Projek_tu_mfänge:

- 'V-Modell; - nur Eibquerung im Abschnitt B (9,44 km)

- A/V-Modell: Abschnitte_A und-B (Modellvariarıte 1c_)

- FN-Modell: _ nur Elbquerung im Abschnitt B (9,44 km)

-_ AIF-Modell: Elbquerung im Abschnitt-B (9,44 km) und Abschnitt A

- -Zudem beinhalten die ausgewiesenen_ Beträge keine F-inanzierurıgskosten für öffentlıche
Zuschussbeträge wie die Anschubfinanzierung.
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Dennoch wird aus dern vorstehenden Vergleich der errechneten haushaltswirksamen Zah-
iungen- folgerıdesdeutlich: ' `

Bei den Modellvarianten V-Modeli und A/V-Modell werden die finanziellen Lasten aus der
Realisierung eines Betreibermodells für die Eibquerung in voller Höhe während der Vertrags-
laufzeit haushaitswirksam und führen über einen Zeitraum von knapp 30 Jahren" zu Zah-
lungsverpflichtungen in einem Bereich von ca. 3,-5 bis 4 Mrd. EUR. ln'ı_V_ergleich dazu bewe-
gen sich die finanziellen Lasten bei den Modellvarianten FN-Modell und A/F-Modell in einem-
Bereich von 1 bis 2 Mrd. EUR. Es wird -somit deutlich-, dass die Modellvarianten mit Einbe-
ziehung einer Projektmaut auf'Basis des FStrPrivFinG und der daraus resultierenden Nutzer-
finanzierungskomponente ein signifikantes Entlastungspotenzial für den Bundeshaushalt
aufweisen. Dafür muss in diesem Fall allerdings auch eine Reduzierung _des verkehrlichen
Nutzens aufgrund der durch die Erhebung der Mautgebühr zu erwartende Ver|_<eh_rsverdrän-'
gung von 25% in Kauf genommen werden. Allerdings begegnen diese Mis_chmode|lansätze

\_' _- - _ I

de_rze'it gemäß den Ausführungen -in den Kapiteln 4.2.1 und 4.2.3 rechtiichen Bedenken beim
BMVBS (unzulässige Sachfinänzierungsverantwortung -des Bundes parallel zum' Betreiber-
regime und gebührenrechtiiches Quersub_ve_ntionierungsverbot). __ -
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9. Elastizitätsanaiyse -

9.1. Hintergrund und Vorgehen - _

In Anbetrachtder vorläufigen Erkenntn_isse und Ergebnisse sollte das reine F-Modell, 'das
sich im Rahmen der quantitativen Analyse ats- nur knapp nicht wirtschaftlich tragfähig her-
ausgestellt hatte, noch einmai in den Fokus weiterer Übe_riegungen -für ein tragfähiges Ge-
schäftsmodell gestelit werden, um beiastbarere Aussage_n zu machen und Schlussfolgerun-
gen für die Realisierung der We-stlichen Eibquerung zu treffen. Deshalb- wird im Rahmen der
Eiastizitätsanalyse inklusive Sensitivitätsbetrachtung -einzeiner maßgebiicher- Modell-
Pararneter das F-Model!-Potenzial vertieft betrachtet.

Die Elastizitätsanaiyse erfolgt in -zwei Schritten. im ersten Schritt erfolgt eine vertiefte Analy-
se derienigen Parameter, die- das Ve`rkehrsvolumen und die' Ticketpreise determinieren-_
Ausgehend hiervon_ wurde der „Basisfall il“_definiert -(als Abgrenzung zum- „Basisfall I“, der
als das vorläufige Ergebnis." de_r quantitativen'Untersuchung gem. Kapitel 6._3.4 bezeichnet
wird). im z'wei'ten Sch-ritt werden anhand des „Basisfall ll“ weitere separate Sensitivitäten
außerhalb der verkehriichen Determinanten untersucht. ' ` -

9.2. Verkehr-sprognose

9.2.1. -Vorgehensweise - _- -

Es gibt eine Vielzah_l von Annahmen, die der Verkehrsplaner treffen muss, wenn er im Rah-
men einer Einnahmenprognose das zukünftige Verkehrsaufkommen eines bemauteten Stra-
ßenabschnittes abschätzen soll. Bei" den -Parametem 'seiner Modeilrechnungen greift er auf
möglichst- ortsspezifische Daten zurück, aber auch auf solche, die regionai; oder allgemein
gültig s_ind. _ _ _ _ '

Im' Rahmen des ersten Teils der Eignungsabschätzung wurde ein--Szenario der Verkehrs-
und Einnahmenemwicklung für den Elbtunnel vorgelegt (Basisfi-:ı|l I). Die Elastizitätsanaiyse
stellt dieses Szenario nicht in Frage. Sie soll vielmehr ausloten, welche Parameter dieses
„Ausgangs-“ Szenario wie stark bestimmt haben. Untersucht werden die entscheidenden
Modellparameter,- d_ie - - _ - -

-ı den lillauttarif,- hier die Ticketpreise, (Elastizität von VOT undioder FZ_-K) oder -
. das Verkehrsaufkommen' (Hochrechnung D_`l'V„„ auf Jahresweıte, lvlodifikation

der Fahrleistungsprognosen bis 2054) oder _ _
1 beides gleichzeitig' (Anheben der- akzeptierten Verdrängung infolge Ticketmaut)

` Seite 116 von 145



šign_u_ii_g_sabsc_hätz'ung tür das Projekt' Eibuuerung' irn'Zuge der EAS A20 bei' Giückstadt i _

ändern- Zudem erfolgen`Exkurse

'-ı zum Vergieich heutiger Fährpreise mit denrnodellierten Ticketpreisen und

. zur vaııcırrär der das Maur-split-Mode-rz) uberraııes beaimmenuen rahrrenmarrrzen
. und ihrer inneren Strukturen (Reisezeiten, Reiseweiten) sowie_ .

-ı- zum verwendeten Maut-Split-Modell und seiner Auslegung. '

Nachdem den Berechnungen zum Basisfall l eine erste, an verfügbaren Erfahrungen orien-
' ` _ _-"

tierte überschlägige Einschätzung der Modeliparameter (VOT als Zeitwert, FZK als Fahr-'
zeugkosten und Jahreshochrechnung des DTVW) zugrunde liegt- u_nd dieser Parametersatz
unverändert durch alle Rechnungen--hirıdurchgefiíıhrt _wurde;-soit jetzt mittels Elastizitätsana-
ly'se_d_a`rgestel_lt werden, in welchem Maße modifizierte-.Parameterwerte das Ergebnis der
Prognose beeinflusse_n. Die Untersuchung ist so aufgebaut, dass zunächst _die Elastizität
_einzelner Parameter separat dargestellt wird. in Kenntnis der Einzelwirkungen wird dann ein
Parametersatz entworfen, der- das Verkehrsmodeii so ausgelegt, dass es eine d_as- F-Model_l
'tragende Verke_hr_snachfragelEinnahmensituation ausweist; Die Veränderungsmargen wer-
den dazu so gering wie möglich abe_r ausreichend- groß gewählt. Das derart abge_leitete Sze-
nariowird als Basisfail_.l'l'bezeichnet. _ ' ' - ' _ '

Eine Bewertung. ob dieser Basisfall ll ein reales Szenario darstellen' kann, b_leibt offen u_nd
damit die Frage, ob die' ausgewiesenen. Margen der Veränderung der Parameter als
Schwankungsbreite statistischer Erfahrungswerte' gelten können? Oder ob weitergehende
U_ntersuchungen zu Maut-Split-Ansätzen pro_g_ressivere-Ansätze rechtfertigen und den bishe-
rigen ersten Ansatz (Basisfall l-) als zu konservativ darstellen? -

Schiießlich 'gibt' es neben den bisher diskutierten Parametern des Maut-Split-Modells den
enorm ergebniswirksamen- EinÀuss der verwendeten -Verkehrsmatrizen, aus deren Daten
sich die _Passag_en im Tunnel (die Grundlage der Einnahmenprognose) berechnen. Eine vor-
iäufige Analyse der Matrizen wird dazu im Exkurs' 9.2.7: „Fahrten-Matrizen (2025)-und ihre
innere St_ruktur'† vorgelegt. Es .ist auch nicht ausgeschlossen, dass ein verfeinerter Ansatz
des Maut-Spiit-Modells (insbesondere eine Differenzierung des Personenverkehrs nach Rei-
sezwecken mit entsprechender Anpassung der reisezweckspezi¿schen Zeitwerteinschät-
zungen -(VOT)) bei der Modellrechnung zu höheren- Mauteinnahmen führt (siehe Exkurs
9.2.8: Das _lVlau'_t_-'Split-Modell -- Logik und Auslegung). ' - _ _' _ -

Die Verkehrsprog_nose betrachtet einen Zeit_fa'u-m- von 30 Jahren.
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9.2.2. Elastizität Verdrängung

Der Anteil der Fahrzeuge, die aufgrund einer Maut von einer Route verdrängt werden, ist als
„akzeptierte Verdrängung" ein entscheidender Parameter des Maut-Split-Modells. Bei der
Eignungsabschätzung zum F-Mode!! wird die akzeptierte Verdrängung von maximal 25 % als
invarianter Parameter gesehen", den das BMVBS ats Vorgabe gemacht hat._Wenn auch im
Basisfait I und ll. somit auf eine Veränderung des -Ansatzes einer akzeptierten Verdrängung
von 2-5% verzichtet wird, so wird nachfolgend dennoch die Elastizität dieses Parameters be-
schrieben, _um diesen EinÀuss darzustellen. Es soll insbesondere nachfolgend sichtbar ge-
macht werden, dass die Fahrzeugsegmente unterschiedlich auf eine Variation der akzeptier-
ten Verdrängung. reagieren. _ .

Die Elastizität des Parameters Verdrängung' wird dadurch- verdeutlicht, dass er von 25%
ausgehend-, schrittweise um' 1% erhöht wird. Die' 3 Fahrzeugsegmente werden dabei se`pa'rat
betrachtet. Es ist Folgendes festzustellen: -Die Anhebung des Ansatzes für die akzeptierte
Verdrängung um 1%'bewirkt beim Pkw- u. Lfw_-Verkehr einen Anstieg der- Einnahmen aus
Maut um 5,70%, des Ticketpreíses um 7,12%25.' In gleicher Größenordnung sind die Anstie-'
ge für die Gesamtkonzessionszeit zu erwarten. Eine weitere Anhebung um 1% erhöht den
Zuwachs. stetig. Beim Fahrzeugsegnıent Lkw a 12 t zGG reagiert das Maut-Split-Modell auf
die Erhöhung der akzeptierten' Verdrängung um 1%. miteinem Anstieg der Einnahmen um

. - J _ '

nur 1,60%, des Ticketpreises um .3,1_ 9%. - .

Die Teuerungsrate der Tickets. ist-in jedem Fall größer ars die Zugewinnrate- an Einnahmen.

Bei der_Anhebung des Verdrängungswertes im Segment Pkw- u. l._.fw+Verkehr von 25% auf
26% stellt lsich über 'die Konzessi'enszei.t «in Summe' ein Zugewinn an-. Einnahmen von 61,6
Mio. ê ein. Das sind 5,70% mehr an Einnahmen vergtichen mit den Einnahmen des Basisfal-
les l. Um beim Lkw-Verkehr mit Fahrzeugen 212 t zGG einen Einnahrnenzugewinn. ver-
gleichbarer Größe zu erreichen, müsste hier eine Verdrängung von 29% zugestanden wer,-'
den. Dann. erst wird auch-. im Segment Lkw 2 12 t ZGG. ein Zugewinn von 81,9. Mio. ê. erreicht,
bezogen auf die Einnahmen bei 25%-iger Verdrängung ein Zuwachs von 5,4.5%.

In Kenntnis der hier diskutierten Elastizitäten zwischen 'Einnahmen und Verdrängung lassen
sich -die Ko'nsequen_zen einer plan'ungspolitisc'h`- begründeten, geänderten. Vorgabe zur ak-
zeptierten'Verdr.ängung (25%) überschlägšg einschätzen. Die Akzeptanz kannffahrzeugseg-
mentspezifisch angepasst werdeın, so dass im Mittel die Verdrängung von 25% bleibt, sie
kann aber auch grundsätziich erhöht werden, um vom verbleibenden Fahrzeugkoilektiv mehr

_ J ı› ' 1

25 _ín Zahlen von 2025: ein 'Àcketpreis von 3,93 E .bewirkt eine Verdrängung von 25%. Die verbleibenden 25.256 Fahrzeuge
bringen wer_l-:täglich Mauteinnahmen in Höhe von 99.256 -E. Ein Ticketpreis von 4,21 E bewirkt eine Verdrängung von 26%. Die
verbleibenden 24.920 Fahrzeuge bringen werktäglich Matrteinnahmen in Höhe von 104.913 fe. "(10-4.91'3 ¬ 99.256) r 99.256 =
530% und (4,21 - 3,93 1! 3,93 = ?,12%. - _ `
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Einnahmen zu erzieien. im Basisfall ll wird - wie anfangs begründet - von einer Erhöhung der
Akzeptanz kein Gebrauch gemacht. ' '

9.2.3. Elastizität zeitweıteinscrıätzuiıg (vaıuekof Time - vor) _

Um Zeit- und Wegvorteíle gegen die Zahlung einer Mautgebühr au.frechrıe`n zu können, muss
der Zeit 'ein monetärer Wert zugemessen werden. Monetäre Zeitwerte (Value of Time, VOT)
werden -sowohl in Re.lation zu den Kosten der Aktivitätszeit von Person.en als auch zu den
Kosten der Vorhaltezeit von Fahrzeugen und deren Fahrpersonals eingeschätzt- Das Maut-
Splít-Modell, für das der VOT ein wichtiger Eingangsparameter ist, unterscheidet entspre-
chend nach Fahrzeugsegmenten 'und beim .Personenverkehr zusätzlich nach Reisezwecken.
Die- Datenlage im vorliegenden Untersuchungsfail- erlaubte es nicht, nach Reisezwecken 'zu'
unterscheiden. Damit geht dem Modell'Aussagegenauígkeit verloren, Der für den gesamten
Personenverkehr repräsentative VOT-Wert ist umso schwieriger einzuschätzen- lm Rah.men
einer Wirtschaftiichkeitsuntersuc.hung_ sollte angestrebt.-werden, einendifferenzierteren Da-
tensatz heranzuziehen,_ einmal 'um die' reisez-weckspezifischen_ Unterschiede des VOT in
Ansatz bringen zu können, aber auch, um ggf. bei mangelnder Übereinstimmung von Raum.-
struktur und Verkehrsbild einen Abgleich. her_beiz.uführen (siehe Exkurs 9.2.7: Fahrten-
Matrizen (2025) und ihre innere Struktur). ' '

Der Ansatz des Value of Time (VOT) ist der empirischen Datenlage zu entnehm.en2E'.

lm Basisfall l sind angesetzt: 14 êih für Pkw- und Lfw, 37 -.E/h._ für Lk_w.-: 12 tzGG und 44 êlh
fur- Lkw' 2 12 t_zGG (Preis_stan__d 20.052?) Am Basisfall l wird die Elastizität des Parameters
VOT demonstriert. ln Kenntnis seiner`Elastizít.ät zu .den Ma_uteinnahmen wird er später für

_ 2 . - _ . '

den Basisfall ll rnodi¿zíert angesetzt (siehe Abbildung 24). - _

Es ist Folgendes festzustellen: Die-Anhebung des Ansatzes für den Zeitwert-VOT um 1 êlh
(beim Pkw- und Lfw-Verkehr im 1. Schritt-von 14'e`lh auf 15 êlh, (Preisstand 2005)) bewirkt
einen' Anstieg des Ticketpreises von 2,40 ê auf 2,51 E (Preisstand 2005) um 4,56% und in
gleichem Maße auch der Einnahmen. Wei_tere'Anhebungen bringen weitere stetige Zuwäch-
se. 'Beirn Fahrzeugsegment Lkw 2 12 tzGG reagiert das Maut-Split-Modell auf die Erhöhung
des VOT-Ansatzes um 1 ëlh (i_m 1. Sch_ritt von" 44 êlh auf 45 êfh) mit einem Anstieg des Ti-
cketpreises von 13,48- ê auf 13,72 E (Preisstand 2005) um 1,78% und in gleichem Maße
auch der Einnahmen.-- Es ist eine beinahe- konstante Elastizität' zwischen' VOT und Einnah-
men gegeben. ' ' ' Ü _ '

Untersuchungen des BMVBS zu den F-Modellen: Weserquerung, Albaufstieg, Dokumentation der Bundesve_rkehısweg`epia-
nung, div. ausländische Forschungsberichte- (Schweden, Norwegen, Australien, Frankreich)
2? Das Maut-Split-Modell basiert auf`Preisständen von 2005. Die Ticketpreise [E] und die Zeitwerte [êfh] der Folgejahre werden
mit 2,5% irıdeziert. `
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Der Beitrag, den die Veränderung des VOT-Ansatzes zur Einnahrnensteigerung leisten kann,
wird somit überschlagbar. Bei der Erhöhung des VOT beim Pkw- und Lfw-Verkehr um eine
Marge .von 1 êlh (von 14 ê- auf_ 15 ê, ca. 7%)'liegt der Zugewinn an Mauteinnahmen bei
knapp 5% (s.o.), bei einer Marge von 2 êlh (von 1.4 E au_f 16 ê, ca. 14%) schon bei 9,6%. Der
richtigen Einschätzung des. VOT für den Pkw- und Lfw-Verkehr kommt demnach eine. hohe
Bedeutung- zu. Der VOT ist eine Ansatzgröße, die in erheblichem Maße von der individuellen
Situation des Mautobjektes. abhängt. Eine Übertragung aus Ansätzen anderer Projekte ist
entsprechend kritisch. Schon der Umfang an insgesamt eingespaner Zeit durch Nutzung des
Tunnels begründet' einen erheblich -anderen Ansatz des VOT bei. einem Tunnel in Lübeck als
beim Tunnel der Elbquerung. Die völlig. verschiedenen Anteile d.er Reisezwecke am Gesamt-
verkehr (städtisch versus regional/.überreg`ional) unterstreichen die Komplexität der Ein_schät-
z-ung._ ' - _ - _ _ _

9.2.4. Elastizität Fahrze`Ugkoste'n (FZK) -- ' . -

Neben der .Bewertung von Zeitvorteiien entscheidet-.auch die Bewertung von Wegvorteilen
(eíngesparte Fahrzeugkosten) darüber, wie Mautkosten die Reutenwahl beeinflussen. lm
Pl<w-Verkehr ist. die Wahrnehmung de_r Fahrzeugkosten stark abhängig vom Reisezweck und
vom Zugang zum Fahrzeug-(Privatfahrzeug, Mietfahrzeug etc.), beim Lkw-Verkehr sind die
Fahr'-zeugkosten dagegen eine geübte'Kalkulati'onsgröße.- - -

Der-Ansatz der Fah-rzeug_kösten- (FZK) ist der empirischen Datenlage einschíägiger Fahr-
zeugstatistiken zu_entnehm_en. Zur- 'Verwendung in' einem Maut-Split-Modell' ist ihm jedoch
eine Komponente .der subjektiven Wahrnehmung beizugeben.. Die- Fahrzeugkosten sind wie
die Zeitkosten ein bestimmender Parameter des Vorteilskalküls. im Maut-Split-Modell.

. I r _

im Basisfall I sind angesetzt: 0,06 ëlkrn für Pkw- und Lfw., 0,20 ëlkm für Lkw <- 12_t zGG` und
0,30 ê/km für' Lkw 2 1-2 tzGG (Preisstand wie zuvor 2'005). Am Basisfall! wird die Elastizität-
des Parämeters FZK 'demon_striert;I In Kenntnis seiner Elastizität zu .den Mauteinnahmen wird
der Parameter FZK später für den Basisfall il modifizie_rt angesetzt (siehe Abbildung 24).

Es ist Folgendes -festzustellen: Die Anhebung des Ansatzes. für die vom Nutzer zu tragenden
Fahrzeugkosten`FZK um 1 Centlkm (von 6 Centfkm auf 7 Centlkm (Preisstand 2005)) bringt
beim Pkw- u. Lfw-Verkehr einen A.nstieg des Ticketpreises von 2,40 E auf 2,52 ê (Preisstand
2005)-'um 5,00% und in gleichem Maße auch.der Einnahmen.. Weitere moderate Anhebun-
gen bringen weitere, stetige- Zuwächse; Beim Fahızeugsegment Lkw-iz 12 tzGG. reagiert das
Maut-Split-Modell auf die Erhöhung des FZK-Ansatzes um 5' Centfkm mit_ein_em Anstieg des
Ticketpreises von 13,48 ê auf 14,04 ê (Preisstand 2005)' um 4,15% und in gleichem Maße
auch der Einnahmen- - ' . " '
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Bei der Einschätzung der Fahrzeugkosten (_FZK) gibt es nicht die große Varianz wie bei der
Einschätzung der Zeitwerte (VOT). -Fahrzeugkosten sind. Gegenstand unterschiedlichster

<
I' .

statistischer Aufbereitungen. Ihre subjektive Wahrnehmung kann bei der- Differenzierung. der
Reisen nach Reisezwecken oder nach der Art des Zugangs zum Fahrzeug durch „Unterbe-
wertung“ der realistischen Größen in das E_ntscheidungsmodell- (Maut-'Split-Modeü) einge-
bracht werden. Auf der Basis des VOT' [ê/h] wird im Maut-Split-Modell der Geidwert der Ein-
sparung durch Wegegewinn [E/km] in ein _Zeitäquivalent [hlkm] übersetzt. Auf diese .Weise
sind Reisezwecke und Fahrzeugmerkmai im Zeitäquivalent für die Fahızleugkosten berück-
sichtigt. ~ - ' '

Die'Wahl von 6 Centlkm (_Basisfall I, Preisstand 2005) im' Personenverkehr ist in diesem Sin-
ne ein „unterbewerteter“ Ansatz, denn bereits die- TreibstofÀ<osten lagen im M_ittel_ deutlich
darüber. Die Elastizitätsanaiyse zeigt, dass sich -bei einer. Erhöhung des Ansatzes. ven- 6
Cent/km auf 8. Cent/km (beispielsweise unter der Hypothese wachsenden Kostenbewusst-
seins aufgrund- der steigenden Treibstotfpreise, 'direkte Konfrontation mit den Kosten bei zu-_
neh_m'e'nder Nutzung von Míettahrzeugen), ein Gewinnzuwachs von beinahe 10,5%- errech-
nen lässt. Dieser enorme Zuwachs zeigt, -in welchem Maße der Elbtunnel den Reisewegver-
kürzt. ' '

9.2.5. Elastizität Durchsc'hni.ttliche'rwerktäg]ic'her'Verkehr(DTV.,._;) . -

Die- durchschnittl.ichen werktäglichen Verkehrsmengen 'DTV,., werden mit .situationsspezifi-
schen Multiplikatoren auf Jahreswerte hochgerechnet. lm Basisfall l wurde der Pkw- und
Lfw-Verkehr moderat mit einem Faktorvon 320 hochgerechnet; Angesichts. einer nicht weiter
untermauerten Erwartung, dass der Elbtunnel stark vöm Urlaubs- und Feiertagsverkehr ge-
nutzt werden wird, ist eine moderate Erhöhung des Faktors auf 340 vertretbar28'. Das Tarifge-
füge bleibt unangetastet- -

lm Basisfalš I sind angesetzt: 320 * DTV.,.,. für Pkw- und Lfw, 300 *' 'DTV.„- für Lkw <1 12 t zGG
und 300 * DTV.,„_ für Lkw a 12 tzGG. _

Es ist-Folgendes festzustellen: Eine-Anhebung des Hochrechnungsfaktors für den DTV... auf
Jahreswerte-(nur bei den Pkw und Lfvv)'__v_Qn -bisher 320 auf 340 bringt im Laufe der Konzes-
sionszeiteinen Einnährrıenzuwachs von ca. 2,93%. -Dieser Zuwachs wächst nur gering mit
zunehmender Verdrängungsbereitschäft_ (z. B. bei 30% Verdrängung_(Pkw und Lfw). auf
3,71%): - Ü - _ - . _

ı ıı I

2“ Bei der BVWP werden für den Lkw-Verkehr Hochrechnungsfaktoren um 340 verwendet, die Hochrechnungsfaktoren .für den
Pkw-Verkehr erreichen. auf vergleichbaren BAB-Abschnitten den Wert 360. ' '
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Für den 'Basisfalles li wird der Hochrechnungsfaktor für den DTV,-.„ auf Jahreswerte (Pkw und
Lfw) mit 340 angesetzt (siehe Abbildung 24). Kenntnisse' zur Zusammensetzung der Reise-
zwecke könnten diesen- Ansatz stützen. _ _

9.2.6. Exkurs Fährtickets vs. Ticketpreise.F-Modell . _

Die n-achfolgenden Exkurse beschäftigen sich nicht mehr mit den Eiastizitäten einzelner Pa-
rameter des' Maut-Spiit-Modells. Stattdessen werden komplexere Projektbedingungen und '
Rahmendaten der Prognoserechnungen für die Elbquerung ausgeleuchtet. Dazu gehören:

1 eine Gegenüberstellung der Fährpreise von heute mit den Ticketpreisen, die als
Ergebnis der Pro'g`noser_.e'chnung (für den Basisfall I, auf heute zurückindexiert)
berechnet_wurden (9`.2.6) _ und , . L _ _

1 eine Diskussion -zur Validität der ats Ausgangsmaterial für die vorläufige Progno-
serechnung verfügbaren Matrizen der Verkehrsnachfrage (9.2.7)`. ` '

1 Schließlich wird das verwendete Maut-Spjlit-Modeli zur Beurteilung seiner Ange-
` messenheit für-die A_ufgabe'dargestellt.(_9..2.8). - _

Die Preise für die Fährtickets (-'Stand Anfang 2012) werden den Ticketp.reisen_ des F-M'o.de'lls
_ ' -fi ~ '

(Basisfati. I, der Anschaul_ichkeit halber auf das Jahr 2012 zurückindexiert) gegenübe'_rgestellt..
Die heutigen Fährtickets irn Personenverkehr erfassen Personen und, F-ahrzeuge getrennt._
D_ie inder Prognoserechnunig zum' F'-Modell ausgewiesenen Ticketpreise gelten' dagegen pro
Fahrzeug, unabhängig von- der Zahl mitfahrender- Personen. Die in der Tabelle aufgeführten
Ticketpreisen der Fähre-sind demnach aggregierte Preise. Ihnen liegt eine gutachterseitige
Einschätzung zur Mengenverteilung unterschiedlich langer Fahrzeuge (die Fährtickets unter-
scheiden nach Fahrzeugart- u-nd -länge) und zu deren' Besetzungsgrad (Personenticketä)
z_ı._ıgr'unde.. Zusätzlich sindbei' den Fähnickets die eingeräumten Vielfahreırabatte- berücksich-
tigt, genauso wie im Maut-Sptit-Modell. Die Tabelle 32: Gege'nübe_rstellung Fährtick'etpreise_I
Ticketpreise des F-Modells nennt demnach abgeleitete Fährticketpreise. _

i ._ ` _ rıNzEL/ Anzahl `Ticket. mket Fa.i“°r Tmket. - Fa.-i-<t°"'Fahrzeug M -HRF _ -P - F..h- Tunnel - Fahre - . Tunnel Fahre
an íßó f -_ -Fš'§f_2í"/ ;_']1'§. (sassfaırı) versus (sasrsfaııır) -.versus

- g 2012 Tunnel 2012 Tunnel
_._..._.._`.._"..`.II|II_""""."..."`"`"".`I_'_" ___........_.

Pkw 15% 35% son. 1 rs 3 es-<=: -- - ' _ '^»_;_"' -._.„.,\¦'-\.'¦' <'-'\'- \'-'- \-'-.\¦'.~__ `-"-_~;,¦'-..§ \¬'-“'-. -.-. „_“ 'i~._v--4«-=\„_\- I J' - i>.~_±_ri_;\r(.;s<:r.`“~F>~¬\§*_»§'š_.«__;í,:§^*+,;r_„f;\„i;; ' f:.±_«;*rf:=/§'t$å;>§r=1 ¬1§”>? -ier.:
tet"-*¬-M =<"\r: ›:f:>*“~›P“ _ 1 Tits: ~ ~*"†¬!fi`~ı_. i'~.„-In"-

L|<'›'~ff=_.1-2t3S="i.š-f`i.110%/20%/?0%L ii "ii3Ä64ist 7 12-Seit.

Tabelle 32: Gegenüberstellung Fährticketpreise I Ticketpreise des F-Modells _
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Es zeigt sich, dass im Personenverkehr die Fährpreise (heute) beinahe dreimal so hoch sind
wie die für den Basisfall! berechneten Ticketpreise des F-Modells. Es ist davon auszugehen,
dass ,das heutige- Klientel der ca. 2.300 Fährnutzer (pro Tag) ganz andere Reisezwecke ver-
folgt als die zukünftigen ca; 25-.000 Tunnelnutzer. Die heute akzeptierte Wartezeit vor' der

_ 1' _ .

Fähre weist auf einen dominierenden_AnteiI des Freizeitverkehrs hin (geringerer Zeitwert
VOT), 'die zügige Tunnelpassage kommt allen Reisezwecken entgegen (höherer Zei.twert
VOT). Beim Lkw-Verkehr kommen sich die beiden_Ticketpreise sehr nahe. Im Vorgriff auf die
Ergebnisse des Basisfalies ll zeigt die Tabeile, dass sich die Di'sk_repanz der Preise verrin-
gert. .
Für -2025 weist das Gutachten von SSP29) im Fährverkehr einen DTV... für Pkw u. Lfw von
2.500 Fahrzeugen aus., für den Lkw-Verkehr von .150 Fahrzeugen- Bei diesem Rechenfall-
(Prognose-0-Fall) existiert keine Tunneiqμerung. Die Werte sind,_a'ut das-Jahr 2012 zurück-
i.ndexiert_, repräsentativ für den'Fährvert'<ehr von heute. - - '

Für den Fall der Verfügbarkeit des Tunnels (oh.ne Maut) werden im gleichen Gutachten
(Planfall Elbquerung ohne Maut) tür das Jahr' 2025 im Pkw- und Lfw-Verkehr 33.674 Fahr-
zeuge ausgewiesen im schweren Lk_w-Verkehr 5-689'Fahrze.uge3". Gemäß Verdrängungs-
rech.nung_ im Rahmen des -F-Modells (auf_Basis einerakzeptierten-25%igen Verdrängung)
werden ca. 25,250 Pkw und Lfw und ca- 4.800' Lkw den Tunnel auch gegen Zahlung einer
.Maut nutzen. - - '

Der Preisunterschied-zwischen den heutigen' Fährtickets und den Tickets, die im Rahmen
der F-Modell-Prog nose für den Basisfati I ausgewiesenwerden konnten, sind selbst bei deut-
licher Abwei.chung im Personen- und Lieferverkehr-plausibel darstellbar. ' '

9.2.7. Exkurs: Fahrten-Matrizen (2025) und' ihre innere Struktur.

Die Fährtenmatrizen und-ihre innere Struktur (erfasst in den Reisezeiten und Reiseweiten. je
Relation, in den Proportionen von Nahverkehr und Fernverkehr) sind oie~aussohıa99e.beode,
weil die örtliche Situation -ins Kalkül bringende Vorgabe der Maut-Split-Simulation. lm Rah-
men dieser Eignungspröfung wurden diese- Matrizen, wie 'aus der Landesverkehrsplarıung
geiiefert, unverändert übernommen- Zu prüfen, ob die`Fa'hrtenmatr_izen den' auf Basis einer
festen Elbquerung absehbar zunehmenden Reg_ionalverkeh'r treffend abbilden und ob sie in
größerer Differenzierung (Nahverke.hr,_ Fernverkehr, nach Reisezwecken) zu ri.1o'difizieren
sind, sollte abschließend im Rahmen einer vertiefenden Untersuchung geschehen- ' _ _

- 1 ' 1 ı

ii Nistiersaohsisohe ıanoesoenome für stritßenoso und verkehr, Projekt sass H59 . `
3° Die BVWP-Prognose 2025 nennt für den Fall, dass der Tunnel_ mautfrei" zur Verfügung steht als DTVw im Tunneiquerschnitt
für den Pkw-Verkehr oa. 31.300 und für den Lkw-Verkehr oa- 13.000`.Fahrzeuge. - -
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Die detaillierte Analyse der bisher verfügbaren Matrizen (auch die der BVWP .wurden einbe-
zogen) weist darauf hin, dass sich beim Lkw-Verkehr ein unterproportionaler Anteil' als Nah-
verkehr darstellt. Mehr Wirtschaftsverkehr zwischen den Elbufern ist-_ aber erwartbar und
brachte zugleich höhere Einnahmen, die aber bisher auf Grund der Untersuchungstiefe nicht
naher ermittelt wurden. - - ' _ '

9.2.8; -- Exkurs: Das Ma_ut'-Split-Modell -_- Logik und Anlage - _

Der Exkurs zum Maut-Split-Modell soil verdeutlichen, in welchem Zusammenhang die zuvor
diskutierten Parameter VOT, .FZK und Verdrangungsanteil im Modell zur Wirkung kommen.

Ein Maut-Split-Modell berechnet für einen Fahrzeugstrom (von i nach 1), ob und in welchem
Umfang er durch e_ine Maut auf seinem Weg von seiner bisher favorisierten' Route verdrängt
wird. Zur Einschätzung_ der Entscheidung, auszuweichenoder zu bleiben und Maut zu zah-
ien, nutzt das Maut-Split.-Modell den Fahrzeitunterschied zwischen der Nutzung der_Ma_ut-
Route und der Nutzung der Ausweichroute (Alternativroute). Der Fa_hr`_zeitvorteil auf _der
Maut-Route ist A Tij [h]._ Der- Preis' der Maut [ê]3-ist auf Basis -der fahrerseitigen Wertschätzung
von Zeit (VOT [ëlh]) in einen Zeit.-Wert [h] umzurechne-n. Ist dieser Zeit-Wert kleiner als der
Fahrzeitvorteil' rl- Tij [h] der Maut-Route gegenüber der Alternativroute, .fällt die Wegewahl
(wahrsc_h'e'i.rıIic_h) zugunsten. der Maut-Route aus. Der Geld-Wert vonß Tij wäre nämlich ho-
her als der Ticketpreis. Der Nutzer hätte einen Vorteil. ` ' '

ln Ergänzung zu dieser Entscheidungsgrundlage' bewertet das-Modell 'zusätzlich die Fahr-
wegdiffere_nz_'zwischen Alternativr-foute und Maut-Route A--Lij [km]. Ein positives A l_ij_ spart
Fahrzeugkosten in Hohe von Lt Lij * FZK [ê], ein negatives A Lij verursacht Mehrkosten in
Hohe von A Lij *fi FZK [ê]. Diese Kosten können mit den Mautkosten gegengerechnet- werden.
In der Zeitbilanz des Modells bedeutet ein Weggewinn Minderung der rechnerischen Fahrzeit
auf. der Mau't-Routeii. Solange die rechnerische Fahrzeit kleiner ist alsdie Fahrzeit auf der
Aiternativroute, stelít sich für den Fahrer ein Vorteil dar. ' " _

Das Maut-Split-Modell behandeit die Segmentierung des Fahızeugkollektives nach drei
Fahrzeugarten, im 'Personerıverkehr allerdings ohne -jede weitere Differenzierung nach Rei-
sezwecken. Subjektive Bewertungen werden pauschai (Gewichtung Reisezeit vs. Reiseweg)
ange_setzt. _. ' ' _ _ _ . `

Das Maut-Split-Modell greift auf Matrizen _zurück,- die als Ergebnis von Umleg_ung_en gewon-
nen werden. Zeit- .und_Wegwidersta_nde werden für die Fahrten, die den--_Tunnel nutzen, -als

-ı- J ı ı

31 Wird im Zuge der Maut-Route eine längere Wegstrecke in Kauf genommen, erhöht sich entsprectıend die rechnerische Fahr-
zeit auf der Maut-Route. - . -
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statische Zustände im belasteten Netz mitgeteilt. Das Modell wird nicht so eingesetzt, dass
es die Umlegung selbst (dynamisch je Urnlegungssohritt) beeinÀussen könnte- _

. _ __

I __ i t
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Abbildung 24; Karküı eines Maui-spii±-rv1o<±eııs-

Auf' der Suche nach Präzisierung der -Aussage zur Einnahmensituation-des F-Modells (für
den Basisfall ll) wurde hier die Wirkungsweise des Mau_t-Split-Modells in groben Zügen offen
g_eiegt__. Es zeichnet sich bei der heute verfügbaren Datenlage kein Verbesserungsbedarf für
den Modellansatz (Modellogik) _ab__ Der Basisfall' ll verwendet deshalb zwar variierte Parame-
ter (VOT und FZK) aber 'die gleichen Matrizen- (in gleicher Segmentierung nach 3 Verkehrs-
mitteln) und die gleiche Modelstruktur.

9.2.9. Resümee Ve_r'l'_<ehrs|:_›rog nose _

Die Elastizitätsanalysen' betrafen nur solche' Parameter des 'Maut-Split-Modells, die eine em-
pirische Basis haben und kein 'planungspolitisches 'Konzept variieren. Der -Rahmen. in dem
die. Parameter nachfolgend zugunsten eines Basisfalles ll modifiziert werden, liegt im Be-
reich von-Werten, die nach Kenntnisstand des Verkehrsgutachters in vergleichbaren Unter-
suchungen (s. o.); genannt werden, jedoch auch dort nich_t endgültig abgesichert sind. Die
bisher vorsichtig ausgelegte. Projektion der Langzeitentwickiung der Fahrieistung (Beginn
Nullwachstum nach 2050)' wurde beibehalten.- Durch vertretbare Modifikationen (Erhöhun-
gen) der- Parameter VOT, FZK und durch ei_ne angepasste Hochrechnung DTV“. (Pkw-_ und
Lfw) aufdahreswerte lassen sich 'vers'chieden'e_ Szenarien Verkehr als ein neuer Basisfall ll.
definieren, der Einnahmen ausweist, die das F-Modetl.-Elbquerung tragen könnten. Von meh-
reren- denkbaren Szenarien (Kombinationen der Parameteranpassun'g)-wurde ein Szenario
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ausgewählt, welches in allen Anderungen ausgeglichen und moderat orientiert ist und des-
sen Parametrisierung, abgesichert durch Erfahrung und Plausibilität Bestand haben kann.

Dieses Szenario Verkehr wurde für den Basisfall _li und für weitere Sensitivitäten (Kosten I
Finanzen) gewählt. Die nachfolgende Abbi_l'dung zeigt di_e verärıderten Parameter des Basis_-
falls ll im Vergleich zum Basisfall I. ' - _ F I
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Abbildung 25: Vergleich. Basisfall I und Basisfall Ii - '

9-.3. E.rgebni_s Basisfall ll

Aufbauend auf den Ausführungen] aus dem vorgenannten Resümee Verkeh_rs'prognese
(9.29) wurde jetzt njıit' den veränderten Parametern (gem. Abbildung 25: Vergleich Basisfall l
un_d.Basi_sfall ll;. erhöhte Ticketpreise und erhöhte Fahrleistung für Pkw und Lfw) der Basisfall
II berechnet. ' - _ ' ' _
Das Ergebnis des Basisfalls ll" ist'in›nachfolgender'Tabelle_ 33 dargestellt. Zum besseren
Vergleich wird links daneben das Ergebnis des Basisfalls l mit ausgewiesen;

_ .
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§est:häftsmeı:lei]_____ _ ______ __ F-I'_iilodel1__________ F-!il'Ibiı:lel_I____________________________

Fa" _____ ._ _...'3e$i_$f'Ii*!_i?l_ Bë§.iåf`À"
Eer¿getš¿unesvarian¿e _ _ ` 2025 _ _ 2025 _
l'rIetzvaria[¶ier_$hIecke _ Tunn_el__(_9,_44 km) _ Tunnel__(§'i__5_fl1I_!. krri)`
Laufzeit" _ - 29 Jahre' _ ` - 29 ._lahre_ '_

._ _ I ____________ ._ ___ ___ _ '

__ ___ . _______í<'_-I=S1===`i=` i -EÀöeÀ '_ _____íI_Ff=§!i§n I Eflöáf-I
B=i$isis_Iir#†›_±I=fÀ___' ' ______I_†~if§¬_›_IfII'Ii_IIieI;_ nein _ IiÀiitiire-__i1_II›;tiF_r;I__'
|3.-aukbetenjrinbi. Men'egeni_enikesten) _ ' _ 1L1i:ıti.zse I 1.1cc.rss I '
Bši¿iëibsøßeÀ _ _'II ie.-253 III-In 2

E,'_I il'

f_i'~' §1u' i_ _

++-t-.

fI _ - _ii-:';=§;I§=Iš'=§ufıui

` -¬iIibI '¦__Ü!.."HI

=ii;=i=ii=i-
PEšfš.-iii§=i:II

IIl-+`+-in
snsagI\J"IIIISIID!

Ii

Erhaltungskosten + 461.1 98 461
anagementkosten {Betnebsphase + 99 D29 96

summe Besiekbeien = 1.3.11 = 1_s1 1 _

Summe Basis u Fın -kosten =
-Ausschuttungen auf EK __ 23i§__311
steuern u sbnetıgee _ am :iss -›-ira zzs
Summe Projektkosten lgesarntl = . _ _ _ - . = '
!r1a±If_GIr-Ibühr twin) _ ' ' _- I _
Anschub¿nanqening {netto} . + ' ' +
summe mau: cebuhr + Ası= = - =_m

Fmanzıenıngszınsen _ 652 B33 -¦- 
P ' .291

+ TÜÜ

mung Hans- u Fin KÀstÀÀ
Erreichung Zielrendrte

_ -«nm III:-\I-„I*-I.I~'\›«' ¬* II" ~I-*“I^°I .~† *~I I Iw›I:~I= I._ I» J" _tt$h.~"'âf-.-*I' __ I ~""' sr (_ '^ i-Iå}rI - I l-`iI“¬'3I“-it›.*Ir*~±@§r+*“~%.?`-'¬?-it Ä-. _*_-.I.¬*I_ ._Iå.¬== -_I'_ß -«.~*-'r+v_.-,:._~`=:› regeEK REIIIME i=I H e:ieerIi~«~i-fI›srr.~f~«¬„._.„r._«ers..:.i:_._-~r*“ -_
``` `.l" ` `L__

Haushaltsbeiastung (brutto) _ 654.959 _'
be-:ene Lkw Maui er IM

- Angaben in Të Angaben IinIT=E

Tebeııe 3.3: Ergebnis Basisfall ııI,ver_i<ebieenbseI iinvergieibh :μm Basisfall r I
- '_ › '

Die Erhöhung der o.-- g. Parameter .bewirkt eine Erhehung des Betrages „Maut Gebühr (net-
to)". im Basisf_all.II ist eine Deckung der _Ges_amtp'roj_ektkosten_' durch- entsprechende Ein-
nahmen gegeben. Die_ZielrenditeI auf das"Eigenkapital von 10% p.a- wird m_it 10,12% knapp
i.'ıberschrítte_n. Für diesen Fail ist auf Basis' der Eingangspar-ame_ter rechnerisch die wirt-
schaftliche Tragfähigkeit gegeben. Aufbauend auf diesen Basisfall ll werden die .einzelnen
Sensitivitäten berechnet." `

9.4. Sensitivitäten _

Aus der Vielzahl der theoretischen' Möglichkeiten' wurden exemplarisch einzelne Parameter-
variationen herausgegrif_fen,- wobei das Augenmerk auf solche- Parameter gel.egt wurde, bei
denen ein maßgeblicher Einfluss auf das Ergebnis erwartet wurde. Nachfolgende Abbildung
26 zeigt die veränderten Parameter im Vergieich zumßasisfall- ll. ' - '
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Abbildung 26:- Übersicht Sensitivitäten

9.4.1.- SensitiÃvIit'a't 1 Baukosten
_ <

Für die" Elbquerung liegt rıoch kein bestandskräftiger Planfeststellungsbeschluss vor Zudem
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AKS nicht ausgeschlossen werden. Als moderater' Ansatz werden in dieser ersten Sensitivi-
tät 5% höhere Baukosten untersteitt. Das Ergebnis ist_ in nachf_olgenderI--Tabelle 34 darge-
stellt; Zum direkten Vergleich ist danebe_n das Ergebnis des Basisfaiis ll a_u_I_sgewiesen
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Geschäftsmorteil __ __ F-Modell ___ _F_¦:_ll.lloi¶ell
Sensıtıvıtat 1 BauHF Il _ Basisfall {ll} - I I I
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IJ- šÀ¿siige . ....... + _ .Ire-2rI-II _ I -ir:-If-
summe _rIi¬bieitiiibeıen rgeeiimıi ' I I= sI.sz1j1`sä _ = as
iiiieui eebübrnerib) _- - _ sorci 3 um
»;neci1ubiinieneiemIng'ineiibi I I I .- ssc 575
Summe 'ltllaut Gebühr + ASF- ' = 3 621 133 = 3 646

_ .
I

_ ----- -- _ _ _ I II I - _ _ II I
Declcung Basis- u. Fin. Kosten .Ja E _ _ _ _ _ Ja- _

. ----- - -" ' "'" ' "P I ""|"\-'|'¦'-I"I-'¦¦'¦#'-""' "¦"'¦'-'¦¿'|.'I"¦'J¦'|""1.r'|"' "" ' '" ""Tl¦¦¦¦"' "ı"'¦'¦1 "¦\"I|'-"'ı1å'(""¦_'-'- """ - In." 1 '¦|¦'¦" '-'1':¦_"-'7. "'.""1 "' ¦.' -'.'1'.'-'¦-.-1'¦'." -'-'II-"-'I-:.-".
I ` ' I " ' ¦ 15ä44“E3§P$¿;ë$$*¦:9§*=*3&1Ië5 A'.-'.I I. 'š'1::I.-.-.-: _“.` f"`""""""""`--'I1-. " `1¦ I-¦-II:-5:35'-'.I'-`-1 I. ` ' ' -I3_'-`-2=.33'.3:`tI:_'_:12:'-'.3I'-'Z-"I:I-`-I'-::I33:'I`_-'::`_EtTE1Ch|-I HQ ZlIE|I'~EÀÀ ITB ä ;'a'i`.I;Iš=_š=.:=§=:.EI=I-f':`šâzí.fš§':I.:=:Iš:=';._ _- _:-:.=.:';-1;I=-jI-::.=.=.I-í.-_I.;::=';..=_š.I.-:-:2-III-:5.1;'=5i2;I.f;I_š-1-:I-=š§='..I___ _ _ .__-_- . - _ _ - ._____¦3.«:-_ e- I.Ei<_R._„_,i_..._. _, _. .I I I ir Ier

Haeeamaae_  "eae *zz .s.II
Entg'ainge'ne Lkw-uam {bi1;riib)I I_ Iis1___ss_b _ ne.
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Tabelle 34: Ergebnis' Sensit_ivi_tät 1 ,Erhöhung des Baupreises' im Vergl'e_i_ch zum Basisfall il

Die Ergebnistabellespiegel.tI den erhöhten Baupreis und die daraus resultierende Erhöh_ung
› _

der ASF wieder. Das Resulta_tIzeigt_ das_s- die Baupreis-Erhöhung bei ansonsten urıveränder-I›
ten Annahmen dazu führt, dass die Zielrendite auf das Eigenkapital nicht vollständig erreicht
wird. lm Vergleich zum Basisfali ll' nimmt die Eigenkapitalrendite um knapp einen Prozent-I
punkt ab (auf 9,20% p.a-). Unter Iden gesetzten Parametern wäre rein rechnerisch- die wirt-
schaftlich_e Tragfähigkeit hier nicht g_egebei_I_ı. Angesichts der geringen Unterschreitung der
Zielvorgabe handelt es sich allerdings um' einen Gren-zfall. '

9.4.2. _Sensitivit_ät2Preisentwicklung _ _

Die_ Sensitivität 2 berücksichtigt im Unterschied zum Basisfail Il eine Variierurıg der a_nge-
ncrnrnenen Preisentwicklung sowohl ftir die Erlöse'(Ticketpreise), als auch für die Basisko_s-
ten. Hierbeiist zuI berücksichtigen, dass für--eine derart langfristige Abb_ild_ung der zukünftigen
PreisentIiIiI_Iicktung_ nur die historische Statistik he-'r'angezog'en werden kann.. Für die- Entwick-
l"ungII in der _Zukunft existieren a|lenfallsI _Ku'rzfristprognosenI.' Daher wird als idealisierte An-
nahme ein jährlich gleich bleibender Durchschnittswert angesetzt;Iínsofern liegt in diesem
Parameter eine deutliIche Unsicherheit-_ lm Basisfall ll führt der lndexierungsfaktor von 2,5%
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zu einem deutlichen Anwachsen der Tarife während des gesamten Betrachtungszeıtraums
(siehe Abbildung 27). ` ` -

60,00%

50,00 e §11 - ' --
' s5;.1a s

t`I1E]
40,00%

. "' 30,00s§§- 2?'°?§
1?,62 if:
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- ' 4.i75..g.

[Mau 20,00%
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0,00e.--- _ . M _
- 2025 2053

0 0 [Jahr] `

¬.-ı..¬.¬.¬„„„.„...\.„.¬¬.

=aı=ı<w 'ie u<`w<12t im-l_ı<wa12±

Abbildung 27: Indexierung Mautsätze Basisfall Il

J .

Bei der Sensitivität 2 wurde die angenommene Preissteigerungsrate v0n_2,5% p.a. auf 1 5%
p.a- reduziert. Das Ergebnis ist in nachfolgender Tabelle- 35 dargestellt. Zum direkten V -
gleich ist daneben das-.-_Erge_bn'is des' Basisfalls I-l ausgewiesen.

'-:'-“"¦ '''''¬“"'='¦^^'-'*"'*¦>L~='=f^'-°'°"'L'-'-H->'°\'-f\'“""-\~~~~~~~~~~~~ M-'H-N-'-›-'fl-¬›¬›v†-Hı'-'=›=v=~=\--'-=<f\-I--››\~¬~ıııııııı -w~.--›-›-¦«-.--›~¬---~.-.ı-l.-..- .......... .«-M1.„vn-..m›f~›.-››ı;›.-..<.›„l›.-;ı›<:f~.›°±-«¬<ıı54¦-L-Ü 5x E›.›.-:›\›„--._ _ , _' ›.-.-_¬~¬ mw . „.1 .-_1. ,-.-
¦-.
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Geschäftsmodell F-ltllodell F-Modell
Fa" B35i5fi=1||{¦|}' †F__ _; ' Sensitivität 2 Index
FertigsteIiungs`variente_______ __ ______2025 ' - 2025
Netzvàrianter sin-:ke _ __________j___Tı.i¿nai(0,44 km) = Tunnel rs,-14 km)
Lauráeiim _ 20 Janis*-` _ 2s.ÃJá¿-re""¬m"`--"_ _

Ièflš-sten Erlöse______._- _.K0sten' Eríöse
Baeiskäsıen _ - nomišàı, nean. namınaı, neun .

' ' ` ' ` 1.100.700"Eieukesten {ine¶_._[vtan_agementk0sten)
Eietriebskesten H
Erhattungskesten __ + 461.188

+ 1ss.2š:a

lgllanagememkesten {Set¿ebsphase]_
"` lv 00.020
_.,

ı
l'

Summe Easisl<esten_

Finanzierungszinserı ____
Summe Basis- u. Fin.-kosten
Ausschüttung_e__ri §ı_u_f_

*' 5§T..:F¶55= 2.442101

`$'reHsm.Àš .Ss0šfi0§š.........f . 0000000 in
Summe Prejektkesten {gesamt}
Maut__§_ebühr {nette}
Ansciıubfinanàiénın ne¿smm
Summe Iıllaut Gebühr"-4. ASF

+ 100.502
-+ __ `4?0."2rs
= ' 0.021.100

= 1 „B1 1.227

_ 3.070150
+ 550.303

Basis- u. Finl Kesterı
_E_ıjreichung Zielrendite ' -
Ek-eendm=;§"¿;ià.iii_ _

. Ja
ii

. 1 1- -.-. - -¬¬-„- ¬ -¬ _ -- .- . . ., ._ --:.11-._1..--. Ii~±› ~ -es =. =P-›-"-7'-'Iii¬==:-H-«*.=-r%e=-_-*re-'=.ê.'*=*'=-==-=.„¬-=1sies2mrr:0a=:¦s=s:ss.re:¦.¦....=1±ers=:±s±:¦.sis=e=±== .-

l
F
iš

r.
li-
5.

_
=
_
+
=
+
+'
=

""“ + J' .

+ .r
2.040.027

'_' "`_` H-ll. _.. ._ . ._.___

Ja

f-~++.†±\i'1*1-›+M-~

1-làtišhmáıíšbeıastungrunma) '_ -- 654.956-_ _ _ . ' n.e. _
Entge_nge_n'e__tKW-Maut {bn.r_tt0) 7 __ -101 _ . _ n.s. -

- Beträge. in TEUR? ' ”

Tabelle 35: Ergebnis Sensitivität 2 ,Verringerung der Preissteigerungf im Vergleich zum Basisfall ll.

I'ı. ¬- _

Die -Ergebnistabelle zeigt, dass der lndexierungsfakter einen -bedeutsamen. Einfluss sowohl
auf die Höhe der Mautgebühren (Ticketpreise) als auch auf die Kcstenpcsitionen hat (_in' die-
sem Fall verringern sich die Werte deutlich]-_ Die -Auswirkung .ist aqf der Eihnahmenseite grö-
ßer als auf der Ausgabenseite, da nicht sämtliche Kbsterıbestandteile, insbescnderedie Fi¬
nanz-ierungskcsten, einer Preisentwicklung unterliegen, lm Ergebnis kommt es daher' bei der
Sensit-ivit-ät 2 zu einer deutlichen Reduzierung '0le_r'_EK-Renditeauf 5,68% p.a. Unter denge-
setzten Parametern ist 'die wirtschaftliche- Tragfähigkeit hier nicht gegeben. Der Ansatz einer
höheren Preissteigerungsrate würde hingegen die wirtschaftliche. Tragfähigkeit des Basisfalls
ll entsprechend verbessern. " _

9.4.3. _Sensitivität:3 Fıfemdkapitalzins _

Die Sensitivität 3 berücksichtigt im Unterschied zum Basisfall ll 'veränderte Finanzierungs-
kenditicnen der Fremdfinanzierung. Die in den .Basisfällen angesetzten Finanzierungskcndi-
tibnen wurden anhand des Marktrıiveaus' Stand Juni 2011 ermittelt. Angesichts der.s_eit. län-
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ge-rem anhattenden historischen Zinstiefsítuation erscheint es sachgerecht, ein Szenario mıt
erhöhten Finanzierungskonditionen zu prüfen. Der Fremdkapital-Zinssatz wurde daher um
einen Prozentpunkt von_ 6,26% p.aL auf 7,26% p.a. erhöht. _'

Das Ergebnis der Sensitivität 3 ist in_ nachfolgender' Tabelle _36_ dargestellt. Zum- direkten
Vergleich ist darjıeben das Ergebnis' des Basisfails ll ausgewiesen.

Qesehäftsmodell F-Modell ._ __
Fall _ ____________ __ . †______________sa=ieeıı00 _ ~7~«T«~«T-«`-7-›--.\`-«-=f~«-»<-v-›-.-›r.›~.-«:\.«-›-t-

F-MoÀell _

_ senei¿vitäı 3 zi_ne
Fert_i_§§_±_e_ı_ıqggeveriente _ ` ___ _ 2__0;s -
Netzve[ie_ntef___SI±eoke - Tunnel 9,44 km) ' _ ` __]j._ı_n_nel_(Q,44 km]
ı.eur=ei±_ ` ` . 29 -Jahre' ' `

` Kosten ' Erlöse '
Qesiskšsien- _ . ` _ _ _norj_ı_irı_el, netto __ _ _-
seuke~eıer;___ri_±3_ei._ Menegemenıkeeıgm -_ 1'.'100'.rse
seı¿ebeke_ererı'f____ . -_ - _ . '+
Išjhálfu¿oäkÀsieÀ___________________ _. _+

" -150.250
- - 401.100 -

Menegementkosten __{l§_eftriebsphese} + _ ss.020 -f .
"""" " l__

e„mms_etaaee„s -0 ; =
________„„,__ . L

' 1-.s1`*i_.å_i?

Finen±iemn_g_s;i_n_se_n _ ` . -§-
Sümme Basis- u._Fin.-kosten =
Aussolltr¿ungeı¿ auf EK . !+

e..ı-e¿ i
_ 2.442.201

ee...›..¬-.›~.¬. „_ ee¿reıgešrro ' 1- i +
Summe Projektkeston {gesamt} _ =
M$!!{l_GBbÜhI' {NWU} _ ______ __ ' -

summe ıL1a_1_ı1_1=__C-šEl:_ı'ühr + ASF- _
eechuiıff¿á¿šiemherne¿eı _ + +

l

__'__-TP“-562 ' '
3 '4rs.2?s

_ -

_____ __ - __ ___... _

Deokungßesis- u.Fin.-l(osten_ -
ızmeíeñiıeg zieırenune . __ TT
EK-Rendite p.e. . _ _

e`¬*e¦=i¿r.Àf*s:'r='I'* ' "='==FErH"¬*=ie=sE¦r-==¬'**-r==rre-«'-' -'rw-'=1 -=='=¬'='=~1-¦¬¬.=re=.=:=¦-=-es
I-'11 í-"- '- ' 'ea-uí°err¿~:-1-1-1-1-:'__, _- r ¦-"L .. ¬;-g==-Y' .1†.†.†-ex,-.-;-:-:-:s-:-:-:†† -,-,-„_________:_ ____._.__„___ .._.-¦.a_.,_,¬_,±_

~†a`.i*.--«s,f-«.~.-'~2-.~'¬~1r;~e,+we rf rl§0! rraa-i-¦&+-«fr-.«.M~'>=-*-.á*.-=

H="$¿__§l_[l„S„,P,§_F§¶f;!À9 íbf'-mi _ -_.___ _ 554-252
En±geng5;1_e_t_kw-Mam(bruno) ~ 1 - 1_l1s_1__,ss0' ' 1 ne.

Beträge. in TEUR '

-:.1-:`-1-ee.-t¬_.¬<›-_-_:-wfdw¿wvmmwmmwnLw 

¬«¶w»4?ñ¿ .

1 +

zsiehıe _

_________lÄ{0_`sten 1 _ Erlöse
'_ nomirıel, netto _ _

_ _ 1 .-100.700
153
401

90++_+-

"'~lDW

Ü

011

„_ x, ___,¬_›.__-__f~ı-.+-«e.„›,e ,ıyeeıı
off __ §3,
_\\e-........ .............. .......

.ss1.
"t 

403.1-ses

.rg _,=.±=..'. _.:§'_:;r_f.I.5

ıı¿ıir-M52

..-er-

äE.
.!:=rı:f-'r-'_

' . -- ' s.0?0.?s0

Ja

:_. .,-T-.1~:«'_._*. _ _-ı›..-. h,-,ı-.;¦±.,= ,EM ..„,.-._¬* ¬,- .__ „Ja -_ Ü -_.---,_ -„rg

___l...._ __ _ _______ ._

FLE.

Tabelle 36: Ergebnis Sensitivität 3 ,Erhohung der Finanzierun-gskonditionen'_ im Vergleich zum Basisfall ll

Aufgrund' des erhohten Fremdkapitalzinssatzes steigt die Position Fínanzierungszinsen deut-
lich gegenüber dem Basisfall ll_. Da ansonsten die Basiskosten und' die Einnahmen gleıoh
bleiben, reduziert sich im E_rg.ebnie der seneiriviers die Eig`enkapi±eırenai±e auf knapp 0%
p.a. Unter den gesetzten Parametern ist' die wirtschaftliche Tragfähigkeit hier nicht mehr ge-
geben. '
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9.4.4. Sensitivität 4 „Laufzeit“

Bei der Sensitivität 4 wurde gegenüberdem Basisfall ll die Projektlaufzeit variiert. im Rah-
men Cies Basisfalls l wurden bereits unterschiedliche Laufzeitvarianten (19, 29, 39 Jahre)
untersucht; dabei hatte sichdie lange Laufzeit aís wirtschaftlich vorteilhaft gezeigt, so' dass
hier die Projektlaufzeit von 2_9 Jahren (Basisfall- ll) au_f~_39 Jahre ausgedehnt wurde;

Das Ergebnis ist in nachfolgender Tabelle dargestellt. Zum direkten Vergleich ist d_an'eben
das Ergebnis des. Basisfalls ll ausgewiesen. _

Geschäfl:sn1o_d_ell____ _ __ F-Nloriell _ _____
Faıı - ' ` _se'eiefeır ıı _
E_e_rti_gstelIungsverie'nte_ - ________2ü25 _
Nelzvarıantei Strecke Tunnel 94-tkrn)

~ _' '204ahe __ _ _
_ - ' ı<ee'±e_n________ Erıeee-

Basiskgste__r1__ - _ _ _ _ nominal, ı'ı_'etto__ -
seukeeie¿ @¿_»_=i.ne_i3eg_emenrkee±enj _______ __1.1_00.?00 “___
Betriebskosten' ' _ -_ _ +~ 153.253 '
Erha¿üÀg¿küåliÀÀ 401 100
Manegementkosten (Betnebsphese) 90 D20

- _+-+'+-+

Summe tiasiskosten ,= 1 B11 22?

001 005
2 442 201

_ 200 502
_4?0 200

Finenzien.r_rig_s_zi_nsen_ ' _+
Summe Basis- u_ Fin--kosten _ =
Ausschu¿ungen auf EK
Steuem u Sonstı es

um me ProjeitÀtoslnen [gesem =
Maut Gebuhr {netto} ' _ ae.-«f„'ı¿..†.¬.e_...._„...__„_„.„'f

550 «DJAnschubtinanzıemng netto _ +
Summe Maut Gebühr + A5 ==

fšišäeÀÀ Bee- 0.0"-__K0ši0_r_____ - #10 _
- Hin; r;ı:::=-'f0=*--'¬"'-='¬'_'.'¬:##t;~4¦0ä:¦¬0¦00=¦=;==¦~ I' - r- ._____'f1'1'1'1'12&0'r=ı¿ee:§:§:§:§:§:§:§:§:§;i-I-3'-L '_-r-4ı'ı:¦:=EEÀ$ıF-'-*"=" '__rEneıchung Zıelrendıte --_=.._.._ ._ _ I ._ .__ __ _ ti.-bis f'±-."¬'^_..-.'.¬1'ı:e¦-0=::=r,±iI§ı¦;.μ¦_-¬¦¦¦¦_¦_"¬-,_¦_±\_.¦_¦__¦¦___.___i___¦

- " " _ -I:-_ -¬--¬-_ ¬.I-_¬I:_ -:I -¬-_j-ı-__-„.-- I __-.I -___ _.¬_ .¬_ ¬-_ ¬ - __-M 1 _ -

¬' . - - - --*.-:-¬---_--0---._----.ei - ._ -Ek nenuiıe p e

Heue_l1e;±erie_ı_eerungLibretto) _ __ - _054_050 _
'EJß1_0000_À0 L_lFFT{fE1H=1i'i11iH_¿i1} __ __ _ ______1_-51590 _-

Bferrrägei rn, _ ' _ 4

-ı

E'a

”_T: 1.vfı-¿¿rr;-2101_--;`.l_„.Z„`Q|ii
1.*
i.it

¦1š¦

i

fa`Wí_5f.å'å-mwmis

|¦,__ _
IU

E15

F'“'PF0_'_l___
_ 5_en_sitivität _il_L'euízeit

'_ __ _ 2Ü25_

Tunnel' (_9,4_4 km) - _
_ _ - 39-Jahre.

Kosten ErıöeeÀ _
______ _r3_m_ir1_al, netto _

I. ___ ._

-¦-
0'-"'*'*:'+ - ¬ _---._.-.¬ I-ı-ç.

+ i = ._ ».0 fn +331:-t+†\¬.-=.*\-.+_¬-_.:¬,3:¬=¦....-'-ia

-=-_..,rfá-_¬fi: "'=-.. .___, „- ..___

ıı a_ír_§_-.§0hi

_-.ze'='

= 2104

**0'š0**"*““"t^_†f““'¿
*'*'__'i"_.f._. *àmlr-+ 2....- .2 ...ue

= 0.000
- _"-r.¬'\."¦i¶M0R,°4'+'¦.§4¦0¿fsgı'=:v'.r<0a-:¦;«:«¦r¬+-3;

q¿;,¶§4_}",*Ä"¬é* -L-1%-_'±.ië.".e.¬-¬'-s-_-_I_e\.r±-'

045
= 5 420
+

_i:ıı¦\'.À*QMlu

+
l

:+500 -_=-,›='¦_r-0-,0r-- i-<_;.;-

_ 5.420.075

r Ja
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Tahetle 37: Ergebnisse Sensitivität 4 ,Yertängerung der Laufzeit' im Vergleich zum Basisfall Il

Als Resultat der L_autzeitverläng_erung_ ergibt sich eine Er_h_oh_ung"'der EK-Rendite um oa. 2%-
Punkte auf 12%". Unter den gesetzten Para_metern' wird durch die Piojektlau'fzeitverläi†ı'g_erung
die wirtschaftliche Tra_gfähig"ke_it signifikant verbessert. -- ' - '_ _
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9.4.5. Sensitivität 5 Verkehr

Bei_der'Sensitivität- 5 wurde gege'nüber dem Basisfall ll dieverkehrsprognose angep'asst;- lm
Basisfall ll wie auch im Basisfall I zeigt die Verkehrsprognose _ab_ dem Jahr 2050 kein
Wachstum der erwarteten Fahrleistungen mehr (Nullwachstum). Bei dieser Sensitivität 5 ist
das_Nullwachstum um 10 Jahre nach hinten verschoben, d. h., dass insgesamt ein höheres
Verk_ehrsauÀ<ommen erwartet wird.

  

Geschtt¿smodell __ F_Modeti _ ' |=._|r,~1_¶;_|__ı_i_›_¦|
eeeıefaıı (ıı - - - --e

ertı tellun svarıan _ 20
Sensıtnntat 5 Verkehr

2025ge _ _ _
uetzverıanrerstreeııe _ ' ______jrμri_r3eı'(0,44 ıtm) _ †r__„~„1eı{g_44 im.)
Laurzeıt - 20 Jahre' __ - ' ' 2e',1a'|¬"re__'11

0“ ro

 

_ _- _ | EÜÖSE __ _' J _ Eflíjgg -_

Basiskosten. _ ' _ no_mirı_al, netto _- _ ___!'1__g¿-ji__}_1'à|__ né¿ü _
Baukosten (mol Menagemerıtkosterı) 1 100 T00
Betnebskosten 153 253
Erhaltungskcsten _ + _ 43-1
Managementkosten {Betnebsphase} 00'1'*E*

--ıcr_

Ä. OlC0

umme Basıskosten = 1 311

Fınanzıerun - szırısen -ı_~ B31 .005
- = 2 442 201umme Basis u Fın -kos n

Aussch_r._ı1±ungen auf EK _
St S t

-l-

+

+

-1-

' _ 1.1'00;'?00 _ '
150 2
401

00

leee;
"slDä¿ü1 011

031
2 442 iu¦c:~_:eo: Mo-ı

700 743
euem u ons ıes + 4?3 499

um me Frogektkosten [gesam _ = 1 = 3 539
Maut oeurııır neue _
Anschuhf¿nanzıemng {netto} + 550.333
Summe Maut Gebuhr + ASF = 

(Ei

 ä

-t-'-l-

'tn-i::ri:.n -N¿ıü¿üt'h-sl"-l

7:' _-_
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_ Beträge in _ _ _

Tabelle 38: Ergebnisse Sensitivität 5: „Erhöhung Nultwachsturn" im Vergleich zum Basisfall Ii

Die durch die. Verschiebung des Nullwachstums erhöhte Verkehrsprognose resultiert in einer
Erhöhung der erwarteten Einnahmen. Dies- hat ailerdingseine vergleichsweise geringe-Aus-
wi_rkur_Ig_ auf das Ergebnis. Die -'E_igenk¿Plta_lrend_ite erhöht sich im Vergleich zurn Basisfall ii
um knapp 0,3 Prozentpunkte -auf 10,41% p_.a_. Unter den gesetzten Parametern wird die. wirt-
schaftliche Tragfäh_igkeit geringfügig verbessert-_ _
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9.4.6. Sensitivität 6 Garantie _

Die CashÀow-Analysen haben gezeigt, dass die_Privat¿nanzierung ein maßgeblicher Kosten-
faktor für das Geschäftsmodell ist. ' _ '
In der Praxis existieren. Beispielsfälle für die Anwendung' von staatlichen Garantien für Ver-
kehrsinfrastrukturvorhaben- Beispieiweise will der Staat Dänemark eine Staatsgarantie für
die Finanzierung der festen Fehmarn_beltquerung übernehmen. Des. Weiteren setzen einige
Bundesländer Kap_ital_dienstgara'ntien- beider Finanzierung von Schienenfahrzeugen im
Rahmen von Betreiberkonzessionen im Schienenverkehr ein. _
Vor diesem Hintergrund wurde in dieser Sensitivität exemplarisch untersucht, welche Aus-
wirkung es auf die wirtschaftliche Tragfähigkeit des F-Modells hat, wenn- für die Finan'zierung
eine Absicherung z. B.. in Form eine'r K_apital_dienstgarantie der Bundesrepublik Deutschland
zu Guns'ten der Kapitalgeber zum Tragen 'kommen könnte. _Bei dieser Sensitivität wurden
folgende Annahmen unterstellt: _

1 ' Die Garantie wird dem'_ Betreiber kostenlos zur Verfügung gestellt. ' -
ı Die Finanzierungsmarge reduziert sich gegenüber dem Basisfall li -von 250- bp auf

100 bp. _ _ f ~ ' - -
1 Der Eigenkapitalanteil reduziert sich gegenüber- dem Basisfali ll von 15%.auf_5.'%;

Hintergrund: lm Falle ein'er vollständigen Kapita|_dienstg_arantie besteht seitens der
Fremdkapitalg'ebe.r keine unmittelbare Anforderung für die Einlegung von Ei_genkapi-
tal. Die Absicherung des Cashflows durch einen gewissen Eigenka'pitalanteil dürfte
dennochim Sinne einer' stabilen Projektökonomie aus Sicht des Auf__tragge_bers .sinn-
vo_li_ sein. Die Analyse. dieserßensitivität hat gezeigt, dass mit einem Eigenkapitalan-
teil-von 5%_eine Einnahmende¿zit von bis zu 20% abgesichert werden könnte, ohne
dass die operativen Leistungen.und der Schuidendienst gefäh_rdet.wären- - _ -

I. . _

Das Ergebnis' der Sensitivität ist in. n'acl1'folgender Tabelle 30 dargestellt. Zum direkten Ver-
gleich ist daneben das Ergebnis des Basisfalls li ausgewiesen. _- _
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Tabelie 30:- Ergebnisse Sensitivität .6 ,Garantie':- Beibehaltung ASF Vorgabe

Die Sensitivität zeigt', dass eine du_rch'. Kap'ita|dienstgarant_ie abgesicherte Fremd¿nanzıerung
eine bedeutsame Auswirkung auf die Projektökonomie des F-Nflodells haben kann. Der ge-
set_2te_Zieiwert von 10% für die Ei_genkapitalre_ndite wird deutlich ü_bererfüllt_ Der Zieiwert von
10% wird auch dann noch erreicht, wenn die An'sch'ubfinarız:ie'rung von 50% der lnvestıtıons-
kosten auf 33% .der Investitionskosten reduziert wird, d.h. auf einen Bet_ra_g von ca. 365 Mio
EUR netto. Nachfolgende.--Tabelle 40. zeigt di'e entsprechenden Erg_ebnisse_d_iese's Fa_lls

_ 1

_ x
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Tabetle 40: Ergebnisse Sensitivität 6 ,G-arantie*-: Beib`e'halfung- EK-Rendite Vergabe '

Durch- eine Unterlegung' der Eremdfi_n_anz_i_erung mit einer staatlichen Kapitatdienstgarantıe
könnte die wirtschaftliche Tragfähigkeit des F-Modells in einem "erheblichen Umfang verbes-
sert werden. -Die Sensitivität zeigt ein signifikantes Potenzial'zur'Reduzierung der Anschubfı-
nanzierung.

9.5. Resümee El'astizitäts'an'alyse

Ausgehend von dem-vorläufigen Ergebnis, dass sich die wirtschaftliche' Trag'fäI_'ı'igkeit des F-
Modells gemäß Basisfall i im Grenzbereich bewegt., hat die.El_astizitätsanalyse gezeigt wel-
che Auswirkungen sich durch einzelne' Parameter-Veränderungen auf die .wirtschaftliche
Tragfähigkeit des F-Mddells ergeben. Anhand d'er_un'tersuchten Elastizitäten für dıe Ge-
scl'iäftsm_cdellvariante F-Modell wurden folgende Ergebnisse festgestellt:

Ein verkehrsprogncstisch vertretbarer Ansatz von _im Vergleich zum .Basisfall l eptimistısche-
ren Annahmen für die Tarif beeinflussenden Faktoren führt im Rahmen.der Verdrängungs-

_ 4 _ -
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rechnung zu einer Erhöhung der Tarife um durchschnittlich ca. 20% bei unveränderter An-
nahme einer Verkehrsverdrängung von maximal 25% nach der Marktdurch'dringungsphase_
Durch die hieraus resultierenden höheren Mauterlöse ist die wirtschaftliche -Tragfähigkeit im
Basisfall ll für das F-Modell gegeben; Die Variationen der Parameter Baukosten, Preissteige-
_rung, _Finanzierungskonditio'ne'n_ und P'roj_ektlaufzeit haben zu unterschiedlichen'Auswirkun-
gen auf das Gesamtergebnis geführt. Bei- allen Sensitivitäten reicht die. Summe der Mautge-
bühren aus, um die Basis- und Finanzier'ungskos_ten zu decken und im Ergebnis wird eine
positive Eigenkapitalrendite erreicht. Die Ergebnisse unterscheiden sich ailein in' der Höhe

1 - -

der sich ergebenden Eigenkapitalrendite. ln einigen Fällen wird diefür die Annahme einer
wine-.ıhaÀıignen Tragfähigkeit gesetzte zieıvgrgabe für die AEK-Rendite von 10% pa. (inkı.
Risiken) erreicht bzw. überschritten und in einigen Fäiien unterschritten. _ '

Hierzu ist arızumerken, dass die_ fürdie Berechnungen zugrunde gelegte Zielvorgabe für die
Eigenkapit_al_rendite kein per .se feststehender'Wert ist. Es handelt sich um"ei'nen' eıwartbaren
Zielwert, den ein potenzieller' Betreiberfals Maßgabe zur Berne-_ss_ung der Verzinsung- -auf sein
eingesefztes E'igenkap'ital"'ar'ısetzen würde. Die angenommene -Zieirendite von 10% p.a. ist
dabei eher im 'unteren Bereich der möglichen Bandbreite angesiedelt (sieh'e`h_ierzu auch die
Ausführungen zu_'_den Annahmen für das Eigenkapital unter-Kapitel 6_..3.2).' Die Zielrendite
hängt im konkreten Projekt von einer Vielzahl ven Rahmenparametern ab. Wesentlich sind
insbesondere die Risikostruktur des Projektes und' die Stabilität 'und--_Belastbarke'it-der vom
Betreiber erwartetenZahlungsströme-für Einnahmen und Kosten. Bei dem Ansatz des. Ren-

- _ _, _

ditezielwertsfür das F-Modell in der--Eignungsabschätzung wurde davon ausgegangen, dass
in der Konz_eption'.des F-Modells für die Westfiche Elbquerung eine.--Risikostruktur-verankert
wird-, durch_die-eine möglichsthohe Stabilität der Zahmngsströrrie _d'urch'-geeignete Risikoab-
federungsmechanisrnen erreicht werden kann (siehe hierzu auch -.Kapitel 4.1.2' sowiedie
diesbezüglichen 'Überle'gungen im Sachstandbericht F-lVlo'del_l des BMVBS, .insbesondere
Kap. 3.3 und 4). Zudem wurde vorausgesetzt, dass trotz der technischen und finanziellen
Dimensioni- des Projekts ein 'intensiver Wettbewerb erreicht wird. Da' die Erreichung der 'Ziel-
re-ndite als maßgebliches Entscheidungskriterium für die E_rvvar_tang einer wirtsch_aft|ich_en
Tragfähigkeit der geprüften'.Modei|ansätze in der Eignungsabschätzung herangezogenwur-
de, ist die zuvor beschriebene Unsicherheit bei der Interpretation im Hinblick auf die Erwar-
tung einer wirtschaftlichen Tragfähigkeit zu berücksichtigen, ~

in _ma'ßgeblichen_ Annahmerıgrößen wie Baupreis, -zukünftige Preisentwicklung' und dem
Zinsniveau bestehen Unsicherheiten, die dazu gee_ignet sind, die wirtschaftliche Tragfähig-
keit eines F-Modells für die westliche Eibquerung' signifikant zu belasten. Gleichzeitig hat
sich auch gezeigt, dass eine zeitliche Ausdehnung der Projektiaufzeit geeignet sein kann, die
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wirtschaftliche Tragfähigkeit signifikant zu verbessern. Dies knüpft an die Überiegungen be-
züglich der Stichworte Lebensdauerkcnzession und Mindestbarwertvergabe im Sachstands-
bericht F-Modeii des BMVBS (Kapitei 4-3.1 und 4.3,2) an. _ _

Ein weiterer, die Prognose der Tagesfahrleistungen (DTVW) bee_inf|ussend_er Parameter ist
der Ansatzder akzeptierten Verdrängung-_ im Rahmen des Basisfall I waren für alledrei
Fahrzeugsegmente einheitlich 25% angesetzt- Diese Parameter wurden zwar in der Elastizi-
tätsanaiyse variiert, jedoch zur Definition des Basisfalls ll unverän_dert mit 25% übernommen,
da diesbezüglich. zum derzeitigen Sach- und Informationsstand keine hinreichenden Maßga-
ben bestanden. Die Elastizitätsanaiyse verweist darauf, dass_ Pkw und Lkw auf eine Erhö-
hung if Senkung der akzeptierten Verdrängung im Falle des voriiegenden Projektes in H_in_-
blick auf die Ei_nnahrnens'ituati_on sehr unt'ersch_ie'd_iich reagieren. _ .

im Rahmen der Se`rısitiv_itä_tsuntersuchung wu_rde deutlich, dass die Kosten der. Privatfi-
nanzierung selbst bei_-Einbindung eine_r 50%-igen Anschubtinanzierung noch einen maßgeb-
lichen Anteii an den Gesarntprojektkosten haben, insbesondere-bei längeren Projektlaufzei-
ten. Durch Einsatz einer .Kapit_aldier_ıs_tgarantie zur Absicherung der Fre'rndfi_nanzierung kann
eine deutliche Reduziertıng der- Kosten der-'Privatfinanziernng erreicht' werden. Hierdurch-
könnte ein deutiicher positiver Effekt zu Gunsten der Projektökonomie erreicht werden, d_er -
je nach Ausgestaltung der Absicherung -.auch zu einer signifikanten Reduzierung der erfor-
deriichen Anschubfinanzierung führen kann-_ _ ' _- _
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10. Abschließendes Ergebnis und Empfehlung
Aus. den Ergebnissen der Eignungsabschätz_un'g lassen sich folgende Erkenntnisse und
Feststellungen ableiten: ¬ ' - _'

Die im Vorfeld der Eignungsabschätzung bereits -herausgearbeiteten Bedenken des
BMVBS hinsichtlich der wirtschaftlichen Tragfähigkeit eines reinen F-Modells haben sich
bei den ersten Berechnungen zunächst bestätigt. Es war festzustellen, dass bei einer
Reaiisieru ngder Eibquerung .auf der.Basi's eines F.-Modells zwar eine weitgehende- Nut-
zer¿nanzierung aus Mautgebühren erwartet werden kann. Bei Einbindung einer An-
schubfinanzierung-in Höhe von' 50% der Investitionskosten reichen die erwarteten Ein-
nahmen aus der Mautgebühr in allen' betrachteten Fällen aus, um die investiven und ope-
rativen Kosten sowie die Kosten der Fremdfinanzierung zu decken. _Allerding's_ konnte -die
als Zielwert. für ein tragfähiges' Geschäftsmodell angesetzte E'ig_e_nkapitalre.ndite nicht er-
reicht -werden. Daraufhin wurden mög_liche Ansätze herausgearbeitet und diskutiert, an-
hand-derer eine Verbesserung der vvirtschaftiichen Tragfähigkeit des F-'Modells erreicht
werden könnte (insbesondere höhere Anschubf_i'nanzierung I> 50%, max. ca__65%32, Ab-
federung des Verkehrsmengenrisikos und dadurch' (_)ptirnie'rung der Kosten de'r'Privatfi-
na_nzierung). Bei einer derartigen Veränderung wäre ein F-Modell auch im- -Basisfall l- (vor-
Iäufiges- Ergebnis der quantitativen Untersuchung gem. Kapitel' 6.3.4) darstellbar-_ Zudem
wurden im Rahmen des Basisfalls ll die'Pa'rarnete_r der"Mauttarifermittl_ung einer Elas_tizi_
tätsanalyse unterzogen und anschließend 'eine Sensitivitätsanaiyse für verschiedene
Kostenparan*-ıeter durchgeführt, um ein stabifere_Auss'age zur 'wirtschaftlichen Tragfähig-
keit des F'-Modells ableiten zu können-_ Es wurde dargeiegt, dass -je nach Ausgestaltung
des F-Modells im Basisfall ll - söwohl eine Deckung der'Gesamtprojektkosten a_-ls auch

' _?die 'Zielanforderung für_die Eigenkapitalrendite erreicht werden kann. Es wurden afler-
dings auch Parameter identifiziert, die die wirtschaftliche Trag_fähigk'_eit signi¿kant gefähr-
den können. lm-'Ergebnis wurdedurch 'die E|astizitäts'anaiyse ein Potenzial aufgezeigt,

\

das die Entwicklung'.'eines wirtschaftlich -tragfähigen F-M_odel_ls- für die Westliche E_lb-
querung als grundsätzlich 'möglich und machbar erscheinen lässt“, wenngleich- die
wirtschaftlich tragfähigen Fälle Grenzfälle~bleibe_n'. _ _ ' - _

Eine weitere- aus wirtschaftlicher S-icht Erfolg versprechende Möglichkeit, die Vorteile der
mit dem F-Modell verbündenen' anteiligen Nutzerfinanzierung auszuschöpfen und _gleich_-
zeitig- ein tragfähiges Geschäftsrnodell' zu entwickeln", liegt in der Kombinati'on des ¦_=-
Modells mit __(i') dem Verfügbarkeitsmodell (in .Form einer Ergänzungsfinanzierung'- aus

32 vgr itgsienaegıenge Ass (Kap. s.s.4)' _ _ __ '
53 Dies gilt u. a. insbesondere mit Blick auf 'die angesteilte Überlegung, die Frernd¿nanzierung _des ProjeI<tes rnit einer staatli-
chen Kapitaldieristgarantie zu Gunsten derkíapitalgeber abzusichern.

,_ _ _
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Haushaltsmitteln) und (ii) dem A-Modeil (in Form einer Ergänzungs¿nanzierung aus Lkw-
Mauterlösen benachbarter Streckenabschnitte). Allerdings begegnen diese Mischmodeli-
ansätze derzeit gemäß den Ausführungen in den Kapiteln 4.2.1 und 4.2.3 rechtlichen
Bedenken beim 'BMVBS (unzulässige Sachfinanzierungsverantwertung des Bundes pa-
rallel zum Betreiberregime und gebührenrechtliches Quersubventionierungsverbot).

.Bei dem auf den streckenbezogenen Lkw-Mauterlösen basierenden A-Modell hat sich
gezeigt, dass die Mauterlöse nur weniger als 50% der Projektkosten refinanzieren 'kön-
nen. Somit müsste der überwiegende Vergütungsanteii (für die kompletten Finanzie-
rungsraten der Privatfinanzierung und zusätzlich -für anteilige operative Kosten) aus er-
gänzenden Haushaltsmittefn (Anschubfinanzierung und Verfügbarkeitsentgeiten) zur Ver-
fügung gesteiit werden. Hierfür wurde das Konzept eines A-N-Modells zur Umsetzung
eines- tragfähigen Geschäftsmodelle herausgearbeitet. '- - '

Das reine V-Modell verzichtet letztlich auf die direkte Einbindung ven fvlauterlösen und-
stellt sich im _Vetgleich_ zu den anderen Modellansätzen" als vergi'ei_chsweise einfach hin-
sichtlich Praktikabilität und Umsetzbarkeit dar. Die Lkw-Mauterlöse stehen hierbei ge-_
nauso wie beim' A-Modell _und dem AN'-Modell aus Haushaltssicht de_s BMVBS auf der
Habenseite der--Vergütung gegenüber, sodass sich in- dieser Hin_s'icht'_|_<ein bedeutsamer
wirtschaftlicher Unterschied ergibt. _ . _ ~

Vor- dem Hintergrund dieser Erkenntnisse werden für die weiteren_Projektentwicklungsschrit-
te zur Realisierung des Betreibermodells Elbq_uerung die folgenden. Handlungsempfeh`l_un-
gen abgeleitet: - _ - ' ' ; -' _ - _ _

Die Ergebnisse der-Elastizitätsberechnungen lassen für die Westliche'Elbquerung die
Entwicklung eines. wirtschaftlich tragfähigen F-Modells bei -Berücksichtigung einer maxi-
malen Anschubfinanzierung von 50% der 'Baukasten .grundsätzlich möglich und
machbar erscheinen, wenngleich' sich auch gezeigthat, dass wesentliche -ergebnisbe-
einflussende- Parameter gewissen Unsicherheiten unterliegen und die wirtschaftliche
Tragfähigkeit daher 'gefährden können. Angesichts der mit der Nutzerfinanzierung reati-
sierbaren Möglichkeit zur substanziellen' finanzietfen Entiastung des Bundeshaushaltes
empfiehlt' es sich daher, diesen Geschäftsmodellansatz in erster 'Präferenz weiterzuver-
folgen. ' _

Für- eine erfolgreiche und für den späteren Betreiber wirtschaftlichtragfähige Realisi_erung
der Westlichen Elbquerung im Rahmen eines F-Modells- diirfte es maßgeblich darauf an-
kömmen, eine.Projekt- und _Risiko_struktur zu 'erreiche-_n, in der vom Betreiber stabile Zah-
lungsströme erwartet werden können und das Verkehrsmengenrisiko in gewissem Um-

. _ ___ .
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fang abgefedeıt wird. Zudem muss durch eine marktgängige und attraktive Projektgestai-
tung' ein_ intensiver Wettbewerb um das Projekt erreicht werden. ' _

_ _ _ „ .

- Ein aus wirtschaftlicher Sicht'erfolgversprechender Gestaltungsansatz für das F-Modell
könnte in- der Absi_c_herung-"der Frerndfinanzierung durch eine staatliche Kapitaldienstga-
rantie liegen. Hierdurch wä_re eine deutliche-Entlastung der Prejektökonomie von den
Kosten der Privatfirıanzierung möglich' und. ein damit verbunden_er positiver Effekt auf die
Projektökonomíe könnte erwartet werden. Sofern also_das BMVBS die Möglichkeit einer
staatsgarantierten Finanzierung in Erwägung -zieht, wäreauf eine 'beihilfenkonforrne Aus-
gestaltung. der Garantie zu achten sowie auf die Entwicklung einer Projektstruktur, die
unter den Prämissen des FStrPrivFinG zulässig ist._ __

_-.___

- Auch dienltischmodellvarianten au-_f der-' Basis des F-Modells mitder Mögiichkeit zur
Einbindung einer Nutzertinanzierung, namentlich das FN-Modell sowie das NF-liÀodetl,
zeigen grundsätzl_ich eine interessante Perspektive für einen wir-tschaft_lich'tragfähigen
und angesichts der 'fi/lögiiıchkeit der anteiligen Nutzerfinanzi_erung_ aus Haushaltssicht. inte-
ressa_nten Ansatz für die Realisierung der Elbquerung auf. Allerdings bestehen für dies_e
Modellansätze derzeit Bedenken des BMVBS, ob eine rechtliche' zulässige Ausgestal-
tung und Realisierung _des Projekts gelingen kann, die_- sofern zutreffend -_- nicht für eine
Weiterverfolgung dieser Modellansätze. sprechen _dürfte. ' -

_ Die Erwartung der w_irtsch'aft_iich__en Trag_fäh_igkeit sollte 'irn Rahmender weiteren'_P[ojekt.

entwickfung - spätestens im Rahmen einer vörläufigen Wiftschaftlichkeitsuntersuchung -
im Hinblick auf -maßgebliche Ei'nffussparameter wie Verkehrsprogncse sowie Preis- und
Zinsentwieklung 'überprüft' werden, da d_iese Parametenbedeutsame Ergebniswirkung
haben und-als signi¿kant unsicher gelten müssen. ' ' _ - - -

._ Die Entwicklung eines' wi'rtschaftiic_h tragfähigen Geschäftsmodelle kann durch einen
frühzeitigen- Austausch rnit den pdtenziellen Wettbewerbern _über das Projekt' sowie durch

_ die Prüfung und ggf. _A_us'nutzung ven 'Möglichkeiten empirischer Verfahren zur Validie-
rung der zugrunde gelegten Verkehrsprognosen unterstü_tzt_ werden. _ _

Die weitere Entwicklung des Projektes wird zudem maßgeblich bestimmt von der Aufstellung
eines realistischen Zeitp|ans.für die Umsetzung der für die volle 'Verkehrswirksamkeit der
Westlichen 'Elbquerung erforderlichen Zulaufstrecken (Schaffung Baurecht) sowie der aus-
reichenden Verfügbarkeit vön H'ausha|tsmittel'n für die Finanzierung der Zulaufstrecken so-
wie die Kofinanzierung der Westlichen Elb_que__rur_ıg. _ - - _ _
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