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Eignungsabschétzung fiir das Prolekt Elbquerung’ im Zuge der BAB AZ) bei Glickstadt

Disclaimer

‘Das der Eignungsabschitzung zugrunde liegende Finanzmodelf wurde nicht durch einen

Wirtschaftsprifer geprift. Die Gutachter Gbernehmen keine Haftung, Gewahrleistung oder
Verpflichtung, weder ausdricklich noch implizit, for die Wahrheit, Vollstandigkeit oder Rich-
tigkeit des Finanzmodells.-im Besonderen tbkernehmen die Gutachter keine Verantwortung
und schiieBen die Haftung fir die Richtigkeit der darin enthaltenen Berechnungen und die
diesen Berechnungen zugrunde liegenden Informationen aus. Die Gutachter Gbernehmen
ebenfalls keine Haftung fir Verluste oder Schaden des Verwenders, die direkt oder indirekt
auf den Daten des Finanzmodelis beruhen, sei es durch in dem Programm vorhandene
Computerviren oder andere Umstinde. a
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Kurzfassung

Die Realisierung der Westlichen Elbquerung im Zugé der BAB A20 ist als geplanter Be-
standteil des transeuropiischen StraRennetzes von hoher verkehriicher Bedeutung. Ne-
ben der Méglichkeit einer konventionelien Realisierung besteht die Alternative, ein OPP-
Modell zu realisieren. Im Bundesverkehrswegeplan ist bislang eine Realisierung der Elbque-
rurig nach dem F-Modell' vorgesehen. Allerdings wurde vom BMVBS anhand erster Plausibi-
litAtsanalysen vor einigen Jahren festgestellt, dass eine Realisierung als reines F-Modell aus
wirtschaftlicher Sicht nicht Erfolg versprechend ist. Im Rahmen dieser Eignungsabschéatzung
ist daher zunschst die Frage zu beantworten, welche OPP-Modelivariante fir das Vorhaben
grundsatzlich geeignet erscheint und zudem eine wirtschaftliche Tragfahigkeit erwarten lasst.
Dabei wird das reine F-Modell als Modellvariante mit einbezogen, um die Ergebnisse der

ersten Plausibilitatsanalysen zu hinterfragen.

Im ersten Schritt erfolgte eine intensive Befassung mit der Identifizierung und Beschreibung
von geeigneten OPP-Modellvarianten. Dabei wurde herausgearbeitet, dass die Grundmo-
dellansatze F-Modell, A-Modell? sowie eine Vergltung auf Basis der Verfugbarkeit (sog.

- Verfugbarkeitsmodell® respektive V-Modell) grundsatziich geeignete Varianten sein kénnen.

Die Modellvariante Funktionsbauvertrag kann hingegen nicht als geeignet eingestuft werden,
da sie keine Biandelung der Leistungen Bau, Betrieb, Erhaltung und Finanzierung, wie dies
aber im Rahmen eines OPP-Modell méglich ist, zulasst. '

Dariiber hinaus wurden ‘Uberlegungen zur grundsatzlichen Eignung von Kombinationen
verschiedener Grundmodelle angestellt. Mischmodelle* auf der Basis des F-Modells (also
A/F-Modell und F/v-Modell) bieten zwar grundséatzlich eine interessante Perspektive, begeg-
nen allerdings beim BMVBS derzeit rechtlichen Bedenken im Zusammenhang mit dem
FStrPrivFinG aufgrund der unzulassigen Sachfinanzierungsverantwortung des Bundes paral-
lel zum Betre_'ibérregime und dem gebtlhrenre(:htiichen QuersubventionierungsVerbot. Den-
noch wurden diese beiden Mischmodelle im Rahmen der Eignungsabschéatzung zu exempla-

rischen Zwecken mit einbezogen.

* Beim F-Modell nach FStrPrivFinG baut, betreibt, erhalt und finanziert der private Betreiber einen Streckenabschnitt, Zur Refi-
nanzierung kann er von alten Nutzern selbst gine Maut erheben. Das F-Modeil ist beschrankt auf Britcken, Tunnel und Gebirgs-
passe im Zuge von Autobahnen und Bundesstralten some auf mehrstrelﬁge Bundesstralen mit getrennten Fahrbahnen fir den
Richtungsverkehr fiir Kfz.

2 Beim_A—ModeiI werden der Bau zusatzlicher Fahrstreifen, die Erhaltung und der Betrieb aller Fahrstreifen sowie die Finanzie-

" rung des gesamten Malriahmenpakets an einen privaten Betreiber zur Ausfithring Gbertragen, der als Gegenleistung eine

Vergitung aus dem Gebithrenaufkommen aus der Lkw-Maut fir den betreffenden Streckenabschnitt erhalt (ggf. zuzugllch einer -
Anschubfinanzierung).

3 Die Vergiitung richtet sich nach der Verfilgbarkeit der Vertragsstrecke fir die Verkehrsteilnehmer. Der private Betreiber wird
filr seine Leistungen grundsétzlich durch eine Anschubfinanzierung und ein Verfiigbarkeitsentgelt vergitet.

Seite 11 von 145



,.,..
A

Eighungsabschétzung fir das Projekt ,Elbguerung’ im Zuge der BAB A20 bei Glickstadt

Die Variante A/V-Modell ist rechtlich grundsétzlich ein praktizierbarer Ansatz und wurde als
weitere Variante im Rahmen der Eignungsabschétzung betrachtet.

Die als grundsatzlich geeignet-identi_fizierten ModeIIVariénten_wurden im néchsfen Schritt
einer quantitativen Analyse im Hinblick auf die wirtschaftliche Tragfahigkeit unte'lzogeh. Da

diese Analyse — soweit es sich als zweckmél?;ig darstelite — auch unter Einbeziehung von der

'Elbquerung'vor- und nachgelagerten Streckenabschhitten (sog. Zulaufstrecken) erfolgen

sollte, wurden zunachst Netzvarianten herausgéarbeitet, die fir einen sinnvollen Projektzu-

~ schnitt geeignet erschienen. Diese Netzvarianten® stellten die Grundlage zur Aufstellung des

Datenrahmens fiir Kosten- und Erlésschatziingen dar -

Das Netzschema rund um die Elbquerung mit-den definierten Autobahnabschnitten stellt sich

wie folgt dar:

Abbildung 1: BAB-Netzschema mit definierten Autobahnabschnitten; eigene Darstellung

Die Kostenschatzungen fur Bau inklusive Planung, Betrieb, Erhaltung und Management wur-
den im Wesentlichen auf die Datenerhebungen gestltzt, die vom BMVBS (bergeben wur-
den. Fur die Abschatzung der Einnahmenseite wurdén auf der Basis bestehender Verkehrs-
prognosen (fir die A-Modelle A7 und A1 im Raum Hamburg) modellspezifische Hochrech-
nuhgen far einen BetrachtdhgszeitraUm von 50 Jahren durchgefthrt. Fur die‘Va'rianten mit
einer Vergitungskomponente aus der Lkw-Maut wurden fir die relevanten Streckenabschnit-
te die LkW—M_autfpflichtigeh Fahrleistungen ermitteft. Fur die Modell\?ériante_n auf der Basis

*Mischmodelle stellen Kombinationen bzw. Verkntipfungen verschiedener -Modeile bzw. Vergiitungssirukturen dar.
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eines F-Modeils wurden die mautpflichtigen Tunnelpassagen ermittelt sowie ein Tarifgefige

.abgeleitet, welches die Einhaltung der vorgegebenen maximalen Verkehrsverdrangungszahl

von 25% erwarten lasst. Fir das (heutige) Preisni_ve_a'u 2012 wurden Tarifansatze ermittelt

und fir den Zeitpunkt des Betriebsbeginns und danach anhand einer Indexrate von 2,5%

p.a. fortgeschrieben. ‘ , _

Fir die quantitative Auswertung wurden die ermittelten Datenmengen in mehreren Fi-
nanzmodellen zusammengefihrt. Fir zahlreiche Fallvarianten (unterschiedliche Laufzeiten,
Netzvarianten und Fertigstellungsvarianten) wurden Planrechnungen erstellt; analysiert und
ausgewertet, um im Efgebnis zu einer Einschatzung zu gelangen, cb eine Geschéftsmodell—

variante {fir eine bestimmte Netzvaﬁante) wirtschaftlich tragfahig sein kann oder nicht.

Die Analyse hat'in einem ersten Schritt gezeigt, dass die Grundmodellvarianten A-Modell
und F-Modell unter den getroffenén Annahmen keine wirtschaftlich tragfahige Realisierung
erwarten lassen konnen, da die zu erwartenden Einnahmen — jeweils unter Beriicksichtigung

,d-es Maximalbetrages einer. &ffentlichen Anschubfinanzierung von 50% — in keinem der im

ersten Schritt untersuchten Falle -ausreichen, um samtliche geschatzten Projektkosten zu
decken und dartber hinaus den angesetzten Zielwert fur die Eigenkapitalrendite zu errei-
chen. Die jeweilige Refinanzierungsliicke hat sich beim F-Modell jedoch als deutlich geringer
herausgestellt als beim A—M_odeli: Wahrend beim A-Modell &ie prognostizierten Erlése_ai.is
der Lkw-Maut bereits nicht ausreichen, um die Basiskosten fiir Bau, Betrieb, Erhaltung und
Managem_eht zu decken, erreichen beim F-Modell {sog. Basisfalil I)' die prognostizierten
Mautgebiihren eine Deckung der Basiskostén 'zuzuglich der Finanzierung'skosten - aller-
dings wurde die Zielrendite nicht erreicht, so dass festzustellen war, dass beim F-Modell ein
Grenzfall im Hinblick auf die wirtschaftliche Tragfahigkeit verliegt. Es wurden erste Uberle-
gungen ang‘estellt, wie die Refinanzierungslicke beim F—Modéll ggf. weiter verringert werden
kénnte, etwa durch weitere Optimierung des Risikoprofils, Reduzierung des Leistungsspekt-
rums (z.B. Herauslésen groRerer Erhalfungsmarsnahmen aus dem Mautrefinanzierdngs:re-

gime) oder Erhdhung der 6ffentlichen Anschubfinanzierung.

Bei einef Velrgﬁtung nach MaBlgabe der Verflgbarkeit ist die wirtschaftiche Tragfahigkeit
rechnerisch in jedém Falle gegeben, da sich das Verfigbarkeitsentgelt nach MaRgabe der
Gesamtkostendeckung und der Erreichung der Zielrendite berechnet. Eine Budgetrestriktion
ist — anders als beim A- oder F-Modell, wo sich die Erlose separat auf der Basis von Ver-

kehrsaufkommen und somit unabhangig von der Hohe der Projektkosten ermitteln — bei dem

Vergt’]tungsmechanis_mus'nac_h der Verftlgl_:)arkeit nicht gegeben. Die gleiche Erkenntnis gilt o

8 Eine Netzvariante bezeichnet eine Verknipfung von Autobahnabschnitten ¢A, B, C, D und H) rund um die: Elbguerung. Eine
detaillierte Ubersicht nebst Beschreibung siehe 5.1
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fiir die ebenfalls untersuchten Mischmodellvarianten A/V-Modell und F/V-Modell im Hinblick
auf die dort jeweils hinterlegte Verfiigbarkeitsentgeltkomponente.

Fur die Variante A/F-Modell wurde anhand einer zugrunde gelegten Netzvariante (Tunnel
plus Au"[obahnabschn'itt A) mit hohem mautpflichtigem Lkw—Aufkommen' ebenfalls eine wirt-
schaftliche Tragfahigkeit ermitteit (Fe;tigsstetlungsvaris;mte’5 2025). In der Fertigstellungsvari-
ante 2020 war dies nicht der Fall (Zielrendite wurde nicht erréicht), da in diesem Fall in den
Anfangsjahren die Verkehrswirksamkeit der Gesamtstrecke noch nicht in vollem Umfang
gegeben ist und daher entsprechend geringere Mautaufkommen zu erwarten sind.

Wenngleich eine rechnerisch wirtschaftliche Tragféhigkeit bei den Mischmodell-Varianten '
und dem Model!_mit Verfligbarkeitsvergitung ausgewiesen wurde, ist eine Weiterverfolgung
dieser Varianten an Pramissen geknipft. Im Falte des A/F und F/V-Modells ist die Prémisse
die Klarung der rechtlichen Zulassigkeit, im Falle des A/V und des Verngbarkeitsmodéiis die
Klarung der haushaltsrechtlichen Budgetrestriktion. '

Die Modellvarianten, die gemal der quantitativen Analyée eine wirtschaftliche Tragfahig-
keit erwarten lassen, wurden im nachsten Untersuchungsschritt der Eignungsabschéatzung
einer qualitativen Analyse anhand verschiedener Bewertungskriterien aus der Auftragge-
bersicht sowie auch im Hinblick auf die Marktgangigkeit unterzogen mit dem Ziel, eine weite-
re Abschichiung bzw. Priorisiérung der Modellvarianten zu erhalten. Zu diesem Zweck wurde
ein Punkteschema zur Bewertung der Kriterien aufgestelit und eine Gewichtung der- Kriterien
hinterlegt. Das Resultat dieser Bewertung bewirkte aufgrund der .na'he beieinander liegenden

Auswertungsergebnisse keine weitere Ableitung einer Priorisierung.

Angesichts der bis dahin vorliegenden Ergebnisse und einer daraus kaum ableitbaren Prafe-
renz fiur ein Geschaftsmodell wurde nochmals die Variante F-Modell aufgegriffen und im
Rahmen einer Elastizitatsanalyse naher untersucht. Die Ergebnisse zum F-Modell - als sog.
Basisfall | bezeichnet - wurden im Rahmen der Elastizitat um den sog. Basisfall Il erganzt.

Der grundlegende Unterschied dieser beiden Falle liegt in veranderten Ticket-Preisen’ und in

8 Die Geschaftsmodelle wurden sowohl fur den Fertigsteflungstermin 2020 als auch 2025 berechnet.

7 Vergleich des Basisfalls | mit dem Easisfall Il anhand der Tarifsatze (Preisstand 2025)

Basisfall |: o . :
Plkw (< 3,5t zGG}) 3,93 EUR
Lkw (= 3,5 t bis < 1212GG) 15,17 EUR
Likw (= 12 t 2GG) 22,06 EUR

Basisfall II:_ . o :
Pkw (< 3,5 t 2GG) 4,75 EUR
Lkw (= 3,5this < 12tzGG) 17,62 EUR
Lkw (= 12 t 2GG) 27,07 EUR
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giner veranderten Fahrleistung (eine detaillierte Herleitung ist dem Kapitel 9.2 zu entnehmen;
zudem sind in dem Kapitel auch die Vergleichswerte der Fahrpreise aufgefihri).

Die Ergebnisse der 'Elastizitétsberechnu:hgen lassen fur die Westliche Elbquerung die Ent-
wicklung eines wirtschaftlich tragfahigen F-Modells bei Beriicksichtigung einer maximalen
Anschubfinanzierung von 50% der Baukosten aber grundsitzlich- méglich und machbar
erscheinen, wenngleich sich auch’ gezeigt hat, dass wesentliche ergebnisbeeinﬂussende
Parameter gewissen Unsicherheiten unterliegen und die wirtschaftliche Tragfahigkeit daher
gefahrden kénnen. Durch Veranderungen der im Rahmen der Eignungsabschatzung im Ba-
sisfall | gefroffenen Annahmen wird mit Hilfe des Basisfalles Il aufgezeigt, dass das F-Modell
wirtschaftlich tragfahig sein kann. Vor diesem Hintergrund sowie mit Blick auf die durch Nut-
zerfinanzierung erreichbaren Haushaltsentiastungseffekte wird empfohlen, die Geschéfts-
modelivariante F-Modeli im Rahmen der Projektentwicklung fur die Westliche Elbquerung

weiterzuverfolgen.

MaBgeblich entscheidend far den weiteren Untersuchungsfortgang bis hin zur Durchfithrung
einer vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fur die Réalisierung der Elbquerung als F-
Modell ist die Aufstellung. eines realistischen Zeitplans fur die Umsetzung der erforderlichen
Zulaufstrécken A 20 und A 26 sowie die ausreichende Verfugbarkeit von Haushaltsmitteln fur
die Finanzierung dieser Zulaufstrécken {sowie die Kofinanzierung). Der Planungs- und Rea-
lisierungsstand der Zulaufstrecken wird Auswirkungen auf die Wiﬁschaftlichkeit der Elbque-
rung als F-Modell haben. Insoweit wird darauf hingewiesen, dass nach heutigen Erkenntnis-
sen fur die konventionelle Finanzierung der erforderlichen Zulaufstrecken ~ tber die An-
schub- und Finaniierung's'kosten des F-Modells hinaus — insgesamt mehr als 2 Mrd. Euro in
Ansatz zu bringen waren.

Erganzend kann zur Entwicklung eines wirtschaftlich fragféhigen Geschaftsmodells ein frih-
zeitiger Diaiog mit potenziellen Wettbewerbern Uber das Projekt beitragen. Unterstiitzend
kénnen ferner die Priifung und ggf. Ausnutzung von Moglichkeiten empirischer Verfahren zur
VaIidierunQ der zugfunde gelegten Verkehrs- und Mautakzept’anzprpgnosen wirken.
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1. Projekt- und Untersuchungsziele

Die vollstandige Realisierung der BAB A 20 ist als Bestandteil des transeuropdischen

Verkehrsnetzes (TEN) der Europaischen Union ein Gemeinschaftsvorhabén von européi-

_ schem Interesse. Der sogenannten Nord-West-Umfahrung Hamburg (NWU) mit der Que-

rung der Elbe wird angesichts der hoch belasteten Verkehrsraume um Hamburg sowie der
erwarteten wirtschaftlichen Dynamik in Skandinavien eine hohe verkehrliche Bedeutung zu-

gemessen.

Die technische Machbarkeit der Elbquerung im Zuge einer Tunnelldsung wurde bereits iber-
prift und es liegt ein entsprechiendes Gutachten vom September 2009 vor. Die Realisierung _
der EIbquérung war urspringlich als F-Modeli vorgesehen, da als Tunnelprojekt eine Refi-
nanzierung ber Nutzereridse gemaR FernstraBenbauprivatfinanzierungsgesetz grundsatz-

)
lich méglich ist.

Ausweislich der Bundesdrucksache 16/10220 wurden fir das Projekt Elbquerung im Rah-
men eines Eignungstests Probleme bei einer Realisierung unter den aktuellen Parametern
des F-Modells erkannt. Diese Einschatzung spiegelt sich auch von Seiten der Marktteilneh-
mer in den erganzenden Unterlagen der Leistungsbeschreibung hinsichtiich der Erorterung
des Sachstandsberichtes zum F-Modell wider. Die Auswirkungén der Finanzmarktkrise so-
wie eine dadurch begriindete Zuriickhaltung bei dér Ubernahme von Verkehrs- bzw. Nutzer-
risiken sowohl seitens der Banken wie auch von Seiten der Betreiber haben die Umsetzung

derartig grovolumiger Vorhaben auf reiner Mautbasis akfueli nicht erleichtert. Von daher - -

sollen fir die Realisierung der Elbquerung bei Gliickstadt neben der konventioneilen Be-
schaffung alternative Realisierungs- und Finanzierungsmoglichkeiten untersucht werden,
insbesondere sollen kombinierte bzw. neuartige OPP-Modellformen in die Uberlegungen
einbezogen werden.

Eine wichtige Determinante fur die Untersuchungen besteht darin, dass sich die beabsichtig-
ten verkehrlichen Effekte und die hieraus erwarteten Multipiikatoreffekte erst dann werden
volistandig entfalten kénnen, wenn die Elbquerung in eine zusammenhéingende Fernstra-
Reninfrastruktur eingebﬁnden' ist. Das gleiché giit auch fur die Entfaltung der verkehrlichen
Wirkung'einer fertig gesteliten BAB A 20 in Bezug auf die Fertigstellung der Elbquerung.

In der Untersﬂchung wurden daher auch Projekizuschnitte unter Berﬁckéichtigung von Ab-
und Zulaufstrecken der Westlichen Elbquerung entsprechend der zeitlichen Erwartung ihrer
Ve;'kehrswirksamkeit — 50 z.B. die BAB A 20 éstlich und westlich sowie die BAB A 26 si]d'lich
der Querung - einbezogen. '
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Voraussetzung fir ein geeignetes Geschaftsmodell ist die privatwirtschaftliche Tragfahigkeit;
diese wurde im Rahmen dieser Eignungsabschitzung dann als gegeben gesehen, wenn die
zu erwaftenden Gesamtkosten dés Projektes einschiiel&lich. Finanzierungskosten und markt-
ibtiche Elgenkapltalrendlte durch die zu erwartenden Projekterldse vollsténdig gedeckt wer-
den konnen. Hinsichilich der GroBenordnung einer ggfs. emzuplanenden Anschubfinanzie- .
rung (ASF) besteht seitens BMVBS ein gewisser Gestaltungsspielraum, der im Rahmen der
Untersuchung embezogen wurde Im Rahmen der quantitativen Analyse wurden exempla«
risch auch mit einer ASF > 50% gerechnet die (End-)Auswertungen nehmen hlngegen 50%
ASF als MaRgabe. Der Leistungsumfang des- OPP-Modells soll sich an den A-Modell-
Pilotprojekten® orientieren, d. h., die Ausfilhrungsplanung, den Bau, den Betrieb, die Erhal-

tung sowie die Finanzierung beinhalten.

Mit der Eignungsabschatzung fur das Projekt Elbquerung verbinden sich folgende Zielstel-

lungen:

Das BMVBS“ beabsichtigt ein 3-teilig gestuftes Untersuchungsdesign. Die drei Untersu-
chungsschritte bauen zeitlich und inhalilich aufeinander aif. Ausgehend voh einem anfangs
méglichst breit ausgerichteten Spektrum verschiedener denkbarer Projektzuschnitte und
Modellparameter soll durch geeignete Methoden und Analyseverfahren eine sukzessive Ver-
dichtung, Priorisierung und Abschichtung von Varianten erfolgen, um anschlie@end mit den
verbleibenden Varianten die Analyse unter einem hoheren Detailgrad weiterzufihren und mit
einer darauf fuenden Efnpf'ehiung abzuschliefien.

Das. beabsichtigte Vc_:rgehen lehnt sich grundsatzlich an die bestéhenden Standards und
Leitlinien fur die Durchfilhrung von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an, weist aller-
dings an verschiedenen Stellen auch projektspezifisch notwendige Abweichungen und Kon-

kretisierungen auf.

Der erste Untersuchungséc_hritt besteht in einer Abschatzung der Eignung des Ptojektes
fur eine Realisierung im Zuge eines OPP-Modells. Die Abschétzung der OPP-Eignung stellt
gemal dem FMK-Leltfaden ,,Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bei PPP-Projekten”
eine wichtige Welchenstellung im Rahmen der Projektentwicklung dar, die sich anschlieit an
die Feststellung des Bedarfes, der Finanzierbarkeit und der Mafnahmenwirtschafttichkeit.
Ziel ist die Identifizierung einer oder mehrérer (maximal drei) alternativer Beschaffungs-
varianten, die die zugrunde gelegtén Eignungskriterien erfullen und sich somit fir eine wei-

tere Verfolgung empfehlen. Dabei sollen auch maglichst friihzeitig bestehende oder sich ab-

A-Modefl- Pitetprojekte der ersten Staffel: BAB A8, Augburg — Mﬁnchen (Bayern) BAB A4, Horselbérge (Thunhgen) BAB
A1,.Bremen — Hamburg (Niedersachsen); BAB A5, Malsch — Offenburg (Baden-Wurttemberg). Pilotprojekte der zweiten
Staﬂ‘el BAB A8, Ulm — Augsburg {Bayem), BAB A9, Lederhose - Landesgrenze {Thiiringen).
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zeichnende Hindernisse oder Problemstellungen identifiziert und in ihrem erwarteten Einfluss

auf die erfolgreiche Realisierung des Prbjekts bewertét werden.

Dieser erste Untersuchungsschritt (Leistungsteil 1) ist Gegenstand dieser Fignungsab-
schatzung fir das Projekt Elbquerung. Der sich an die Eignungsabschatzung ggf. anschlie-

Rende weitere Untersuchungsverlauf ist vom BMVBS wie folgt vorgesehen:

Fir den Fall, dass im Rahmen der Eignungsabsc'hétzung Modellvarianten entwickeit und zur
Weiterverfoigung ausgewéhlt werden, fir die eine Anwendung der bestehenden Methoden
und Leitlinien nicht oder nicht vollstandig geeignet erscheint, sollen in einem zweiten Unter-
suchungsschritt (Leistungsteil If) diese Leitlinien konzeptionell weiterentwickelt und er-

‘ganzt werden mit dem Ziel, auf dieser Basis anschlieRend eine vorlaufige Wirtschaftlich-

keitsuntersuchung auch fir diese neuen. Modeltvarianten durchfihren zu kdnnen.

Sofern im Rahmen der Eignungsabschatzung geeignete Modellvarianten ausgewahlt wur-

~den, beésteht der dritte Untersuchungsschritt (Leistungsteil ll).in der Durchfithrung. &iner

vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fur diese ausgewahlten Modellvarianten. Dabei
sind die bestehenden Methoden und Leitiinien, die ggf. im zweiten Schritt konzeptionell er-
ganzt und weiterentwickelt wurden, zugrunde zu legen. Das Ziei besteht darin, dem BMVBS
anhand einer vortaufigen Einschatzung tber die Vor- oder Nachteilhaftigkeit der jeweiligen
Modellvarianten gegentiber einer kohventionellen Realisierung eine Einschatzung ﬁber die
weitere Verfolgung des Projektes zu erméglichen. Die zu entwickelnde konventionelle Be-
schaffungsvariante stellt zudem eine wichtige wirtschaftliche MaRgabe fUr einen sich an-

schliefenden Vergabewettbewerb dar.

g Finanzministerkonferenz-i.eitfaden ,,V\ﬁrtséhafﬂichkeitsuntersuchungen bei PPP-Projekten”, 2006
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2. Konzept Eighungsabschitzung

Der Leitfaden des Bundes ,Wirtschaftlichkeitsuntersuchung bei PPP-Projekten (Sep-
-tember 2006)" ordnet den ,PPP-Eignungstest' im Anschluss an die Feststellung des Be-
darfs, der Finanzierbarkeit und der Malinahmenwirtschaftiichkeit in die erste Phase einer
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ein. Er gibt ein grobes methodisches Gerist vor, geht allverf
dings inhaltlich nicht in die Tiefe. Ausgehénd von der These, dassr zu Projektbeginn nur we-
nig konkrete Informationen vorliegen, wird dort das Erfordernis eines insgesamt qualitativen
Vorgehéns abgeleitet, wahrend anschlieBend in der Phase 2 (Vorlaufige WU) die Quantifizie-
rung der Beschaffungsvarianten erfolgen soll. )

- Fir Projekte im Stralenbau zeigt die Erfahrung, dass auch schon-im Rahmen der Frihphase
eine erste Datenbasis vorliegt, anhand derer eine quantitative Betrachtung von Madellvarian-
ten erméglicht wird. Zudem geht es in der Eignungsabschatzung fir das Projekt Elbquerung
nicht allein um die generelle OPP-Eignung, sondern auch um eine differenzierte Betrachtung
im Hinblick auf verschiedene OPP-Modellvarianten und deren privatwirtschaftliche Tragfa-
higkeit.

Die Eignungsabschatzung von OPP-Modellvarianten fur das Projekt Elbquerung soll daher
eine Bewertung, Priorisierung und Auswahl von Modellvarianten erméglichen. Vor die-

sem Hintergrund wurde das nachfolgend beschriebene konzeptionelle Vorgehen erarbeitet

und fir die Untersuchung zur Anwendung gebracht:

Empfehlung

‘ Untersuchungsziel: I
%ﬁl j “VPP-Eignung und
’ ) Modellauswahl

Abbildiing 2: Vorgehenskonzept Eignungsabschatzung; eigene Darstellung; Sept: 2011
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2.1. Zieldefinition

Im Dialog mit dem BMVBS fiihrt der AN eine Zieldefinition durch. Dabei werden die Zielstel-
lungen definiert, die mit dem Projekt und einer altemnativen Realisierungsform angestrebt

‘werden. Der AN himmt die Ergebnisse auf und fhrt sie zusammen. Einen Schwérpunkt wird

dabei u. a. die Fragesteliung bilden, ob.und in welcher Form sich das Verkehrsrisiko im Risi-
koprofil des Modells niederschlagen soll bzw. welche Geschaftsmodellansatze im Hinblick

‘auf die Nutzerfinanzierung konkret zu anélysieren und zu bewerten sind.

2.2. Erarbeitung von Geschiftsmodellvarianten

Das BMVBS hat relevante Geschéaftsmodellvarianten (A-Modell, F-Modell, V—Modell, Misch-
modelle) benannt, deren Differenzierung sich vor allem aus der Perspektive des Risikoprofils
und der Vergiitung des Betreibers ergibt.. Die Varianten werden in der Eignungsabschétzung
nzher beschrieben und anhand ihrer jeweiligen besonderen Merkimaile gegeneinander abge-
grenzt. Die Varianten F-Modell und Mischmodell werden in Abstimmung mit dem BMVBS im
Hinblick auf eine konzeptionelle Weiterentwicklung unter Berlicksichtigung der konkreten

Projektparameter untersucht.
2.3. Erarbeitung von Netzvarianten

Das OPP-Modell fir die Realisierung der Elbquerung kann weitere Autobahnabschnitte ent-
halten, die in verkehrlicher Beziehung zur Elbquerung stehen. Fur die Einbindung weiterer
Streckenabschnitte kénnen unterschiedliche Motivationslagen bestehen, z.B. einen fur die -
Duréhfuhrung des Stralenbetriebsdienstes sinnvolle Projektlange und -zuschnitt zu errei-
chen oder die Einbindung zusatzlicher Mauterldse far die Refinanzierung der Projektkosten,
soweit dies gebuhrenrechtlich zuléséig ist. Die projektspezifische Streckenlange kann inklu-
sive zusdltzlich einzubindender Autobahnen bis zu 70 km betragen im Rahmen dieses ersten
Untersuchungsschrittes. Diese Eingrenzung ist hinsichtlich weiterer .Untersﬁchungén aller-
dings nicht endgiitig, so dass sich die Streckenldnge auch auf einen gréReren Abschnitt
erstrecken kann. Zu bheleuchten sind die verschiedenen M_c‘iglichkeiten der Bemautung der
Elbquerung. und der Einbindung von Erldsen a-us Lkw-Maut auf angrenzenden Autobahnab-
schnitten. Das Ziel der Entfaltung maximaler verkehriicher Wirkungen und Mdltiplikatdreffek~
te aus der Realisierung der Elbquerung und der NWU Hamburg ist in Abwagung zu den fi-
nanziellen Vorteilen aus einer Mautérhebung fur die Querung nicht zu vernachlassigen. Die-
sem Aépekf,kann_ mit geeigneten Mautkonzepten Rechnung getragen werden. In diesem
Zusammenhéng werden bei der Modéllentwick[Ung auch rechtliche Rahmenparameter Zu
beachten sein, die den Gestaltungsspielraum determinieren.
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2.4. Quantitative Analyse

Die Geschéftsmodellvarianten sollen im Rahmen der Eignungsabschatzung Uberschlégig
quantatatrv analysiert werden. Die Basis bilden dabei insbesondere die vorllegenden von der
Projekigruppe A 20 erarbeiteten Unterlagen '

Die vom BMVBS ubergebenen Kostenabschatzungen (Bau- Erhaltungs-, Betriebs-, Pla-
nungs- und Managementkosten sowie die Kosten fur die Mauterhebung) werden hinsichtlich
des zugrunde liegenden Leistungsumfangs und der Aktualitat der Kosten einer ersten gro-
beﬁ, kursorischen Plausibilisierung unterzogen. Eine tiefgehende Prifung, Analyse und
Plausibilisierung der Daten soll im Rahmen der irorléiufigeri WU erfolgen. Sollten dariber
hinaus noch weitere Daten erforderlich werden, so werden eigene Abschatzungen vorge-

~ nommen.

Die Eignungsabschatzung soll auch Modellansatze behandeln, [deren Einnahmenstruktur an
das Verkehrsaufkommen auf der Projektstrecke gekoppelt ist {Einheitsmautmodell, Wei-
terentwickiung F-Modell, Mischmodell). Inscfern ergibt sich dés Erfordernis verkehrlicher
Analysen. Die erforderlichen Basisdaten wurden vom BMVBS zur Verflugung gestellt. Be-
rechnungen im Netzzusammenhang mit einem Verkehrsmodell sind in dieser Phase nicht
vorgesehen. Die bestehenden vielfaltigen Untersuchungen zur BAB A 20 der.letzten‘Jahre -
werden ausgewertet, insbesondere auch im Zusammenhang mit bereits friher untersuchten
Mautmodellen (z.B. PLANCO 2006). Auf dieser Basis werden die Verkehrsstarken ermittelt,
die die volle Verkehrswirksamkeit der Eloquerung im Zusammenhang mit der A 20 und der A
26 unterstellen. Dabei erfolgt eine differenzierte Darstellung bezlglich schwerer LKw, leichter
Lkw und Pkw plus Lieferfahrzeuge. -

Auf dieser Basis wird fir Modelivarianten mit einer Projektmaut flr die Elbqu'erung eine Ab-
schatzung der zu érwartenden Verdringungseffekte erarbeitet. Die Verdranguhgswirkun-'
gen werden unter Beriicksichtigung der jeweils verwendeten Zeitwertansatze aus den Be-
rechnungen anderer F-Modelle generiert und auf die besonderen Randbedingungen der Elb-
querung adaptiert. Dies beinhaltet die Berlicksichtigung der spezifischen Verkehrszusam-
mensetzung im Hinblick auf die Reisezwecke/ Fahrzeuggruppen und die Fahrtweltenvertel—
lungen sowie des spezifischen Netzangebotes i Umfeld der Manahme.

Die beschriebenen Abschatzungen liefern Verkehrsstérken_ fur die Elbquerung mit und chne
Projektmaut fiir ein bestimmtes Progriosejahr. Um eine Erldsprognose (ber den gesamten.
Konzessionszeitraum fur die unterschiedlichen Tarifmodelle durchfithren zu kénnen, werden
die entsprechenden Langfristprognoseansatze auf Basis der unterstellten demografischen
und wirtschaftlichen Entwicklungen abgeleitet und auf die spezifische Verkehrszusammen-
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setzung abgestimmt. Ramp-up-Ei-‘fek’te10 werden ebenfalls in die Befrachtung einbezogen.
Zudem werden abschnittweise Verkehrsstarken fir schwere Lkw auf vor- und nachgelager-
ten Autobahnabschnitten ermittelt.

Anhand der insoweit ermittelten Daten erfoigt eine rechnerische Uberprifung der wirtschaftli-
chen Tragfahigkeit unter Verwendung eines MS-Excei basierten Finanzmodells. Die Ergeb-
nisse fir die verschiedenen Modellvarianten, d.h. deren finanztechnische Charakteristika,

werden im Uberblick dargestellt, z.-B.:
= Haushaltsbelastung
= Privatfinanzierungsbedarf und Anschubﬁnanz{erung
" Verf[]gbarkeit_sentgelt |

= . Mauterlose sowie ggf. Einheitsmautsatz (Lkw Maut und/ oder Mauttarife nach
dem F-Modell).

Anhand von Szenarioberechnungen werden die Ergebnisse auf ihre Belastbarkeit hin tiber-
prift und Parameter mit grof3iem Einfluss auf die Projektokonomie identifiziert.

Anhand der Ergebnisse erfolgt eine Abschichtung der Gésc’:héftsmodélivar’ianten.
2.5. Qualitative Analyse

Die als wirtschatftlich tragfahig identifizierten Geschéaftsmodelivarianten werden an'schlieﬁend
einer qualitativen Analyse unterzogen. Hierflr werden die bereits entwickelten Eignungskrite-
rien im Lichte der Ergebnisse der Zieldefinition sowie der érarbeiteten Projektspezifika und -
besonderheiten Gberprift und gegeb_enehfalls Konkretisierungs- und Erganzungsvorschlége
unterbreitet. Die qualitative Bewertung soll eine Differenzierung verschiedener Modellvarian--
ten ermaglichen. Dabei werden auch Kriterien aus verschiedenen Blickwinkeln der Projekt-
beteiligten (AG, AN, Nutzer, ggf. weitere) einbezogen. |

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

3.1. Geografische Lage und Bedeutung

Die Realisierung der BAB A 20 als vierstreifige NWU HaMburgs stellt eines der vordringlic’:hs-

ten Ziele der Schleswig-Holsteinischen Verkehrspolitik dar. Die Verkehrsachse BAB A 20 als

ein Bestandteif des transeuropiischen Verkehrsnetzes (TEN) der Européischen Union gilt
als Gemeinschaftsvorhaben von europaischem Interesse. Die NWU soll angesichts der er-
warteten wirtschaftlichen Dynamik in Skandinavien als weitrdumige Umfahrung den schon
heute hoch belasteten Verkehrsraum rund um Hamburg entlasten. Zudem soll sie die West-
kiste Schleswig-Holsteins besser an die Wirtschaftszentren anschlieBen. Die NWU ist in
vollem Umfang im Bundesverkehrswedeplan der Bundesregierung als _vordringlichef Bedarf
verankert. - ' ' ‘

Nachfolgende Abbildung zeigt schematisch die verkehrliche Einbindung der BA’Ei A20 ein-
schlieRlich der Elbquerung in das bestehende BAB-Netz im Grofraum rund um Hamburg.
Die Abbildung zeigt die fur die Realisierung festgelegten Bauabschnitte. Die Bauabschnitte 1
und 2 wurden bereits konventionell realisiert. Die Elbguerung befindet sich im Bauabschnitt
8.

15,2%m ,

-
Y -

Ahhildung 3: Bauabschnitisweise schematische Darsteflung der BAB A20 im Bereich der NWU Hamburg einschlieRlich
der Westlichen Elbquerung; eigene Darstellung; Sept. 2011
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Ik

3.2. Sachstand Planung

Der Sachstand zur Planung der Elbquerung {Abschnitt 8: Elbquerung - A 20 zwischen der B
431 (Gluckstadt) in SH und der K 28.(Drochtersen in NIy) ist nach heutigem Stand wie folgt

=

k-

 zusammenzufassen'’:

Gesamtlange: ca. 13,3 km

Bauwerkslange: ca. 6,5 km {ca. 5,7 km Tunnel und 2 x 0,4 km Trogstrecke)
Bau- und Grunderwerbskosten: ca. 906,7 Mio. Euro

Abschluss der Voruntersuchung: Januar / Februar 2003

Linienbestimmung durch das BMVBS: 28. Juli 2005

Genehmigung des Bauentwurfes durch das BMVBS: 19. Dezember 2008
Genehmiguhg des Bauwerkentwurfs durch das BMVBS: 03. Juni 2009
Einleitung Planfeststellungsverfahren: Il. Quartal 2009

Planfeststellungsbeschluss: 2011 erwartet

Die nachfolgende Abbildung zeigt den t]bersichtsplan’ zum Bauabschnitt 8.

Guelle: www.schleswig-holstein de/MVWV, 27.09.2010
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Abbildung &: Ubersichtsplan Bauabschnitt 8 (B431 bis Elbquerung K28); Quellg: MWV SH

Die Vorteilhaftigkeit einer Realisierung der ElbquerLlng in einer Tunnelldsung hat sich im
Rahmen einer Technischen Machbarkeitsstudie heréuSgestellt—,. die im Auftrag von Schles-
wig-Holstein und Niedersachsen durchgefihrt wurde. Als Ergebnis der Analyse verschiede-
ner Realisierungsmaglichkeiten (B‘bhr—, Absenktunnel, Hochbriickenvarianten) wurde vor
dem Hintergrund der schwierigen Bodenverhaltnisse als einzig gangbare Moglichkeit die .
Realisierung mittels eines Bohrtunnels (zwei Tunnelréhren fiir jeweils eine Fahrtrichtung) im
Schildvortriebsverfahren festgestelit. ' ' ‘
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4. Erarbeitung von Geschiiftsmodellvarianten

Im Rahmen der Eignungsabschétzuhg wurden verschiedene OPP-Geschaftsmodellvarianten
gegeniibergestelit und im Hinblick auf ihre Eignung fur das Projekt Elbquerung eingeschatzt.
Die far das Projekt infrage kommenden Modellvarianten werden zundchst identifiziert und

deren Wesensmerkmale skizziert.
4.1. Basismodelle

Unter dem Begriff Basismodelle werden folgende Modelle subsummiert:
s A-Modell (Autobahnausbaumaodell)
= - F-Modell gemaB Fernstraenbauprivatfinanzierungsgesetz (FStrPrivFinG)
= V-Modell (Verfugbarkeitsmodell)
= Fﬁnktionsbauvertrag (FVB)

Die Basismodelle werden einleitend inhaltiich beschrieben und abschliefiend auf eine grund-
sitzliche Machbarkeit flir eine Betrachtung im Rahmen des Projektes Elbquerung analysiert,
dabei werden im Einzélnen die folgenden Grundmerkmale analysiert:

s Verkehrsmengentfisiko
= Raumiicher Umfang
Leistungsspektrum-
Finanzieru_ng

= Vergltungsmodell

41.1. A-Modell
Beschreibung (A-Modell)

Das A-Modell ist in Deutschland bereits mehrfach praxiserprobt. Neben den vier Projekien
der ersten Staffel” gibt es in der zweiten Staffel'® ein weiteres Projekt. Das Leistungsspekt-
rum umfasst bei allen bisherigen Projekten '

6-streifigen Ausbau einer bereits bestehenden Autobahn inklusive Ingenieurbau-
werken

teilweise Planungsleistungen (ausgehend von bestehenden Referenzplanungen)

2 Sishe Fultnote 8

?  Siehe Fulinote 8
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= Finanzierung der Investitionen
= langfristige Erhaltung der Konzessionsstrecke
= vollstandiger Betnebsdienst auf der Konzessmnsstrecke

Mit dem Betreiber wird ein Konzesswnsvertrag Uper 30 Jahre Laufzeit geschlossen Die

Lange der Konzess:onsstrecken lag bisher zwischen ca. 50 und 80 km.

Die Vergﬂtung des Betreibers erfolgt auf-der Basis der Maut fur schwere Lkw. Die Projekte
der ersten Staffel beinhalten eine Weiterleitung der auf der Konzessionsstrecke eingenom-
menen Maut vom Bund an den KN. Bei einer Uberdeckung aus der Lkw-Maut wurden vom
KG Abzugsbetrage von der Maut einbehalten.

Bei dem Projekt der zweiten Staffel erfolgte eine Umsteilung dé‘s Vergutungsmechanismus.
Grundlage sind dabei die mautpflichtigen Fahrlelstungen auf der Konzessionsstrecke
(Fzgkm). Die Vergutung des KN ergibt sich durch Anwendung eines Einheitsmautsatzes auf
die mautpflichtigen Fahrle|stungen. im Unterschied zu den Projekten der ersten Staffel hangt
die Vergutung dés KN im Einheitsmautmodell nicht von der unsicheren und eher im Einfluss-
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 Vergltung Maut noch eine substanzielle An-
schubfinanzierung von Seiten des KG zur anteiligen Finanzierung der Investitionen verein-

bart wurde.

Die privatWi'rtschaftliche Finanzierung erfolgte beim A-Modell auf der Basis einer Projekifi-
nanziérung unter Einbind_ung'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 fir die Elbquerung (A-Modell) .

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. for
die Elbquerung infrage. ' ' '

Es wurde sich hierbei nicht um einen sechsstrelﬁgen Ausbau einer bestehenden Autobahn
sondern um einen vollstandlgen Nelubau einer werstreuﬁgen Autobahn handein. Dies er-
scheint jedoch nicht kritisch, da eine Festlegung des A-Moadells nur auf den sechsstreifigen
Ausbau bestehender Autobahnen nicht gegeben zu sein scheint..Die Begnffsdeflmt(on stitz-
te sich vielmehr auf die urspriingliche PrOJektauswahI und ist insofern nicht einschrénkend zu

verstehen.
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Verkehrsmengenrisike (A-Madell)

Da es sich nicht um eine bestehende S'trecke handelt, gibt es keine Basisverkehrsdaten, die
Ausgangspunkt fur die Prognose von zu erwartenden Verkehren sein kénnen. Eine Ver-
kehrsprognose fiir den Lkw-Schwerlastverkehr auf der Elbquerung drfte daher mit deutlich
gréBeren Unsicherheiten behaftet sein als bei bisherigen A-Modellen. Weitere diesbeziigli-
che Unsicherbeiten resultieren aus den aus heutiger Sicht nicht verlasslich festzustellendeh
Zeitpunkten der Verkehrswirksamkeit der vor- und nachgelagerten Streckenabschnltte der
BAB A20 sowie weiterer Zubringerstrecken.

Raumlicher Umfang (A-Modell)

Die Lange des Streckenabschnitts Elbquerung (Bauabschnitt 8) betragt ca. 13,3 km. Tunnel
und Trogstrecke allein messen davon 6,5 km.

3

Ausgehend von den genannten Streckenlangen ist zu erwarten, dass — im Vergleich zu be-
stehenden A-Modellen — nur geringe Refinanzierungsbeitrage fur die Querung aué der Lkw-
Maut generiert werden kénnen. Der Refinanzierungsbeitrag der Lkw-Maut kdnnte sich erho-
hen, wenn zusatzliche Streckenabschnitte’ mit in das Betreibermodell integriert wiirden. Vor-
aussetzung ware allerdings, dass die Erlése der Lkw-Maut auf den zus&tzlichen Strecken die
anfallenden Kosten deutlich Uberdecken. Dies wire insbesondere dann zu erwarten, wenn
der Betreiber bereits fertig gestellte Streckenabschnitte zur Durchfuhrung von Betrieb und
Erhaltung Gibertragen bekame:

Annliche Uberlegungen zu einer solchen Realisierung der BAB A20 wurden bereits auch von
Seiten der Bau-/Betreiberwirtschaft angestellt und dem Wirtschaftsausschuss des Landtages
Schleswig-Holstein prasentiert™.

Leistungss_gr'ektrum (A-Modell)

Grundsatzlich kann bei der Elbguerung das gesamte Betreiberspek_trum im Rahmen eines A-
Modells realisiert werden. Eine Besonderheit stellt das Ubergewicht des Ingenieurbaus dar,
welches in dieser Form bislang nicht bei den A-Modell-Pilotprojekten gegeben ‘war. Dies
stellt besondere technische Anforderungen an den Betreiber sowohl beim Bau als auch bei
der spateren Unterhaltung. Der Tunnelbetrieb soll gemaR den Ausfihrungen des MWV vom
August 2007 durch die Niedersachsische Landesbehérde fir StraRenbau und Verkehr erfol-
gen.

S[ehe Umdruck 17/92, Prasentation Erfahrungen aus europaischen Autobahnkonzessionen fiir die Reallsmruné der Auto-
bahnen A20/A22, Seite 19) in der Sitzung des Wirtschaftsausschusses des Schleswig-Holsteinischen Landtages am
02.12.2009.
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Die bisherigen A-Madelle wurden von der Lange so konzipiert, dass ein wirtschaftlich sinn-
voller Betriebsdienst im Rahmen eines Betreibermodells moglich ist. Der Bauabschnitt 8 der
BAB A20 alleine dirfte diesen Anférderungen} nicht genﬂgeﬁ. Hierfir mUssten weiteré Stre-
ckenabschnitte dstlich und/ ,oder-westlich der Querung in ein Betreibermodell eingebunden

werden.

Als zusitziiche Streckenabschnitte kamen grds. solche auf den BABen A20 (ostlich und
westlich der Querung), A23 (stdlich und nérdlich des Kreuzes bei- Hohénfeldé) sowie A26
(stdéstlich von Drochtersen) infrage. Abschnitte der BAB A7 erécheinen angesichts des hier
bereits in der Vorbereitung befindlichen A-Modells nicht als relevant. Beim raumlichen Zu-
schnitt wird auf betriebsoptirhal’e Schnittstellen zu den StraRenbetrieben der Lander zu ach-

ten sein.

Finanzierung (A-Modell)

Das Investitionsvolumen der Querung (Bauabschnitt 8) belauft sich auf ca. 1 Mrd. EUR brut-
to. Kommen weitere Streckenabschnitte hinzu, kann dies noch weiter anwachsen. Damit

{ibersteigt das Investitionsvolumen deutlich das der bisherigen A-Modelle.

Nach den Schwierigkeiten im Zuge der Finanzmarktkrise ist grds. eine Verbesserung an den
Finanz- und Kapitalmarkten festzustelleh. Die Zahl der im Projektfinanzierungsgeschaft akti-
ven Banken hat mittlerweile wieder deutlich zugenommen. Allerdings bestehen nach wie vor
Einschrankungen im Hinblick auf die von ein_en" Bank zu Ubernehmenden Finanzierungsbe-
trage (Losgréfien) sowie Kredit_[aufzeiten Ober 25 Jahre. Dies gilt insbesondere fur Projekte

~mit zu abernehmendem Verkehrsrisiko.

Diese Situation kann méglicherweise bis zum Zéitpunkt der lnbetrié_bnahme bereits wieder
sachlich tberholt sein. Das Finanzierungsvolumen kann durch die Einbindung einer An-
sdhubfinanzierung von bis zu 50% deutlich reduziert werden. Zudem kann'auch das Risiko-
proﬁi des Projektes die Finanzierbarkeit beeinflussen. Aus heut_iger Sicht dirfte jedenfalls

eine Projektfinanzierung in dieser GroRenordnung im derzeitigen Umfeld eine besondere

" Herausforderung an den Markt darstellen. Vor diesem Hintergrund sollten vor dem Start ei-

nes Vergabeverfahrens' im Vorfeld Alternativen Uberlegt werden, auf welchem Weg und mit
welchen Beteiligten eine fiir den Bund wirtschaftliche Privatfinanzierung erreicht werden

. kann.

Vergitungsmodell (A-Modell)

Bis zum Zeitpunkt der Realisierung der Elbquerung durften zwar zunehmend Erkenntnisse
iiber das Flottenmixverhalten der schweren Lkw vorliegen. Allerdings erscheinen die kon-

zessionsvertragliche Vereinbarung eines Einheitsmautsatzes und die damit verbundene Zu-
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weisung des Flottenmixrisikos an den KG folgerichtig. Angesichts der Weiterentwickiung des
Vergutungsmechamsmus im Zuge der zweiten A—Modell-Staffel erscheint es auch fiir die
Elbquerung bei der Var!ante A-Modell sinnvoll, von einem Vergutungsmechamsmus auf Ba-
sis eines Einheitsmautsatzés auszugehen.

. Schlussfolgerung fir die weitere Untersuchung (A-Modell)

Der Geschaftsmodellansatz A-Modell erscheint grds. fur die Elbquerung anwendbar und soll-
te bezuglich seiner Eignung naher analysiert werden.

4.1.2. F-Modell
Beschreibung (F-Modell)

Die gesetzliche Grundlage des F-Modells bildet das FStrPrivFinG', welches den Anwen-

dungsrahmen naher definiert. Demnach kommt das F-Modell fiir den Bau Von'TunneI'n, Brii-

~ cken und Gebirgspéssen im Zuge von Bundesautobahnen und Bundesfernstraen in Fragé.

Dem Betreiber wird die Aufgabe {bertragen, das Bauwerk zu errichten und fiir die Déuer dér
Konzessionslaufzeit zu erhalten und zu betreiben. Im Gegenzug zu den Leistungsverpflich-
tungen erhalt der Betreiber vom KG das Recht eingeréumt, seine Aufwendungen durch die
Erhebung einer Mautgebithr von den Nutzern des Bauwerkes zu refinanzieren. Das F-Modell
ist damit.ein sog. Realmautmodell.

Die Erhebung der Maut durch den KN erfolgt unter den Regeln und Mafigaben des Geblih-
renrechts. Im Rahmen der dort gegebenen Spielrdume 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 praxiserprobt'™®. Konzessionsgegenstand ist in bei-

_ den Fallen ein Tunnel. Die Konzessionslaufzeiten liegen im Bereich von 30 Jahren.

Im Hinblick auf die Finanzierung und das Risikoprofil ist das F-Modell in der 6ffentlichen De-
batte bislang eher negativ belegt. Hintergrund sind insbesondere Minderverkehre ggu. ur-
springlichen Prognosen, die die wirtschaftliche Tragfahigkeit der Modelle geféhrden. Die
diesbeziglichen Unsicherheiten begriinden sich v.a. durch die schwierige Vorhersehbarkeit
der spateren Akzeptanz durch potentielle Nutzer bzw. deren Verdréngung durch die Mautge-
biihr — insbesondere in der Phase der Marktdurchdringung. Hinzu kommen die Schwierigkeit
des Inselcharakters dieser Mautprojekte und die gegebenen Umfahrdngsméglichkeiten ins-
besondere in verkehrlich Qut erschiossenen Stadtgebieten. Teilweise wird von Beobachtern

1’ FStrPrivFinG: Gesetz Gber den Bau und die Finanzierung von Bundesfemstrarsen durch Private, Ausfertigungsdatum

; 30.08.1994
8 Libeck (Herrentunnel), Rostock (Warmowtunnel)
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auch der Standpunkt vertreten, dass in der deutschen Bevélkerung zum Teil generelle Vor-
behalte ggi.. Mautprojekten bestiinden, so dass verflugbare Umfahrungsalternativen einen

subjektiven Bonus genielen.

Im Rahmen eines Sachstandsberichtes zum F-Modell wurden im Aufirag des BMVBS die
Erfahrungen mit dem F-Modell unter Einbindung von Einschatzungen verschiedener Markt-
teilnehmer umfangreich ausgewertet und die Schwachstellen des F-Modells aufgedeckt.

Eignung fir die Elbguerung (F-Modell)

Die Anwendung des F-Modells fir die Elbquerung scheint angesichts des gesetzlichen An-

wendungsrahmens gegeben zu sein.

Im Bundesverkehrswegeplan (BWVP) ist bislang eine anatﬁnanmerung der Elbquerung im
Zuge der BAB A20 nach dem F-Modell vorgesehen.

Im Rahmen der Uniersuchung ,Plausibilisierung F-Modell Elbquerung (Februar 2008)* wurde
von der VIFG anhand des Vergleichs wesentlicher wirtschaftlicher Rahmenparameter (Inves-
titionsvolumen, erwartete Verkehrsmengen, Mauttarife)- mit denjenigen anderer Projekte un-
tersucht, ob eine Realisierung der Elbquerung als F-Modell Erfolg versprechend ist. Dabei
wurde auch beriicksichtigt, dass gaf. eine Anschubfinanzierung in Héhe von bis zu 50% der
Baukosten gewahrt werden kodnnte. 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 versprechend sein wird und daher allenfalls unter geé‘mderten Para-
metern im Sinne des _SachStandsberichts ergebhisoffen weiterverfolgt werden sollte. Grund
hiefﬂir durfte in erster Linie die Erwartung gewesen sein, dass unter den gegebenen wirt-

schaftllchen Parametern keine nutzerakzeptable Mautgebihr erreicht werden kann.

For die Zwecke der Eignungsabschatzung kommen u.a. folgende Ansétze in Frage, die im-
Sachstandsbericht unter dem Begriff der Risikointervention zusammengefihrt werden:

Anpassung des Refihanzierungszeitraumes an die technische Nutzungsdauer
(,Lebensdauerkonzession*) '

= Vereinbarung eines festen Refinanzierungsziels bei flexibler Laufzeitkomponente
(Mindestbarwertkonzept) '

Frganzungsfinanzierungen sowie Bereitstellung von Zusatzfazilitdten durch den
KG | ' '
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Verkehrsmengenrisiko (F-Modell)

Die Ubemahme des Verkehrsrisikos ist beim F-Modell grds. systemimmanent. Dies wird ver-
starkt durch die VerkehrsVerdrén’gungswirkung einer Mautgebihr bei gegebenen mautfreien
Umfahrungsmdéglichkeiten. Die damit zusammenhangenden Schwierigkeiten wurden bereits
in der Beschreibung des F-Modelis dargelegt. Dies wiirde insoweit auch fir die Elbquerung -

gelten missen.

Im Hinblick auf die Prognostizierbarkeit der Verkehrsmengen gelten die gleichen Uberlegun-
gen wie sie unter dem A-M-odell' dargestellt sind. Da beim F-Modell nicht nur der Schwerlast-
verkehr, sondern deis gesamte Verkehrsaufkommen fiir die Vergttung und damit fir die Re-
finanzierung mafgeblich ist, besteht hier tendenziell eine héhere Unsicherheit (nicht. nﬂr ge-
werbliche Fahrzwecke der Nutzer). '

- Ein weiterer wesentlicher Aspekt sind in diesem Zusammenhang die mautfreien Umfah-

rungsmdglichkeiten. Diese bestehen in erster Linie in Hamburg in Form des Elbtunnels sowie
der weiter 6stlich im Stadtgebiet Hamburg ge!egenén Elbbricken. Wirde fir die Benutzung
des Hamburger E[btunnéls eine volikostendeckende Maut erhoben, durfte dies einen erheb-
lichen Einfluss auf die Nutzerakzeptanz der Westlichen Elbquerung und damit ggf. auch auf
die wirtschaftliche Tragfahigkeit eines F-Maodelis fur die Elbqueruhg haben. Hierfir bestehen
allerdings aus heutiger Sicht keine Anhaltspunkte.

Eine Abfederung des Verkehrsmengen- und Einnahmenrisikos kann ggf. durch das Mindest-
barwertkonzept oder durch Veréinbarung von sog. Verkehrsm_engenbéndern erreicht wer-
den. Hierfir liegen bis!ang allerdings keine praktischen Erfahrungén in Deutschland und Ein-
schatzungen von Seiten des Marktes vor. '

Raumlicher Umfang {F-Modell)

Der raumliche Umfang erstreckt sich beim F-Modell auf das vom Betreiber zu errichtende
Sonderbauwerk, d.h. den-Elbtunnel inklusiv’e der Zu-.und Abfahrtsrampen sowié die Mautsta-
tion. Inwieweit weitere angrenzende Strecken einbezogen werden kénnen, ware ggf. aus
rechtlicher-Sicht zu klaren (Anwendungsrahmen des FStrPrivFinG).

Allerdings kann in wirtschaftlicher Hinsicht aus einer Einbinddng zusatzlicher Streckenab-

" schnitte ohnehin keine nominelle Entlastung der Mautgebihr erwartet werden, da hieraus

keine Erhéhung der Nutzerzahlen {(im Tunnel) resultiert. Vielmehr darfte die Mautgebthr mit

zunehmendem. Investitionsvolumen aus Nutzersicht noch weiter anwachsen, sodass eine

Einbindung zusatzlicher Streckenabschnitte fur ein reines F-Modell Elbquerung eher kontra-
produktiv erscheint sofern nicht substanzielle Zusatzerlose fir die alleinige Benutzung der
vor- und nachgelagerten Streckenabschnitte erwartet werden kénnen.
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Leistungsspekirum (F-Modeli

Grundsétzlich kann im F-Modell fir die Elbqtierung das gesamte Betréiberspektrum analog
A-Modell realisiert werden. Eine gewisse Einschrénkung gilt fir den Straenbetriebsdienst.
Hier sollte angesichts einer aus betrieblicher Sicht zu kurzen Projekistrecke die Variante be-
dacht werden, den Stralenbetricbsdienst vom regional zustandigen Landesstralenbetrieb
durchfiihren zu lassen und die technischen Schnittstellen (insh. bauliche Erhaltung und Un-
| terhaitung) zu definieren. Schnittstellen durften zudem ggf. im Bereich des Tunnelbetriebs

bestehen.

Das Leistungsspektrum ist eine mafigebliche EingangsgroRe fir die Mautgebahr. Ggfs. kann
dtjrchr sinnvolle Abgrenzung des Leistungsspekirums eine Mautgebuhr erreicht werden, de-

ren Akzeptanz durch die Nutzer erwartet werden kann.

Als ein bedenkenswerter Ansatzpunkt stellt sich v.a. die Finanzierungskomponente dar —
hierzu im nachfolgenden Abschniti. ' '

Finanzierung (F-Modell)

Das Investitionsvolumen Uibersteigt — auch ohne Berucksichtigung der Zulaufstrecken — die
Grélenordnung bisheriger F-Modell-Projekte deutlich.

Im Hinkilick auf die im Zuge der Finanzmarktkrise erschwerten Bedinghngen far Projektﬁnén-
A zierung von Betreibermodellen mit Verkehrsrisiko gelten fir das F-Modell grds. die gléichen
Uberlegungen wie beim A-Modell. Angesichts der Erfahrungen der Kapitalgeber aus den
bestehenden F-Modellen diirfte insoweit eine noch grofiere Zuri]ckhaifung zu vermuten sein.

Insofern sollfe die Frage gestellt werden, welche alternativen” Finanzierungsmadglichkeiten
sich neben der klassischen Projektfinanzierung fir das F-Modell noch anbieten. Beispielwei-
se kénnte durch eine Form der Beistellung einer F-inanzierung eine deutliche nominelle Ent-
lastung der Mautgebihr erreicht werden. Wenn ein Betreiber aus der Mautgebithr zwar die
Investition, nicht aber die Zinsen erwirtschaften misste, dirfte sich hieraus eine deutliche
nominelle Entlastung der Mautgebuhr ergeben. Da im Zuge der Eignungsabschatzung beim
BMVBS Zweifel an der rechtlichen Zuldssigkeit einer solchen Gestaltung des F-Modells auf- -
gekom'men sind, wurden diesbezi]gliche Uberlegunge_n nicht weiterverfoigt.

Auch beim' F-Modell kann i.U. eine Einbindung einer Anschubfinanzi_efung von b'ris Zu 50%

das Privatfinanzierungserfordernis verringern:

: Verqﬂtunqsmodell (F—Modeli)

Die Vergutuhgsmﬁglichkeit ist aufgrund gesetzlicher Vorgabe insoweit auf die Erhebung ei-
ner Mautgebihr zur Refinanzierung der Aufwendungen des Befreibers festgelegt.
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Maoglichkeiten zur Risikointerventio.n seitens des KG bestehen grds. und sind ggf. naher auf
Verwendungsmdéglichkeit und Sinnhaftigkeit bei der Elbguerung zu untersuchen. '

Schlussfolgerung fur die weitere Untersuchung (F-Modell)

Grds. bietet das F-Modeli die Moglichkeit, die Haushaltsbelastung durch ErschlieBung von

Nutzerfinanzierungsbeitrdgen zu verringern.

In einem ersten Schritt sollte im Rahmen der quantitativen Analyse dem zu erwartenden
Mautaufkommen bei nutzerakzeptabler Maut der zu erwartende Aufwand fir den Betrieb‘u'nd
die Gebilhrenerhebung gegenibergesteltt werden. Nur wenn Aufwand und Nutzen der
Mauterhebung in einem sinnvollen Verhalinis stehen und sich eine maRgebliche Uberde-
ckung- durch die Maut ergibt, durfte eine Weiterverfolgung als F-Modell sinnvoll sein. Eine
Mauterhebung auf der Elbquerung nur um lhrer selbst Willen erscheint nicht verfolgenswert.

"Weitereg untersuchenswerte Ansatzpunkte fur eine Optimierung der wirtschaftlichen Rah-
_menbedingungen bestehen in der Laufzeit (Lebenszykluskonzession, Mindestbarwertkon-

zept) sowie im Leistungsspektrum.

4.1.3. Verﬁigbérkeits-Modell (V-Modeli)

- Beschreibung (V-Maodell

Das Verfiigbarkeitsmodell (V-Modell) basiert nicht auf einer gesetzlichen Grundlage. Die
Idee des Modellansatzes besteht darin, dass der Betreiber langfristig die Verfiigbarkeit des
Betreiberobjekts gemal den vertraglich festzulegenden Qualitatsvorgaben und Service

Levels gewdhrleistet. .

Das Betreiberentgelt wird in aller Regel von vornherein weitgehend fest zwischen Auftragge-
ber‘und Auftragneﬁmer vereinbart. Mit Hilfe eines Bonus-/ Malus-Systems kann dér Aui-
traggeber Einfluss auf Leistung und Vergitung nehmen, um somit das bestellte Qualitéts-
hnd Diénstleistungsniyeau dauerhaft zu sichern. Der Betréiber ibernimmt beirm Verfugbar-
keitsmodel! nicht das Nutzerriéiko, d.h. insbesondere, dass keine Abhéngigkeit der Vergi-
tung von der Nutzung des Betreiberobjektes besteht. In aller Regel hat die Nutzungskompo-
nente allerdings indirekte Al_.[swirkuhgen auf der Kostenseite des Betreibers.

Das Leistungsspektrum kann wie beim A-Modeli die funktional mit dem Betreiberobjekt zu-
sammenhéngenden Leistungsbestandteile Gber den gesamten Lebenszyklus hinweg umias-

sen.
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i,

International gibt es verschiedene Praxisbeispiele, in Deutschland wurde bislang ein Verfig-

barkeitsmodell umgesetzt'”.

Eignung fur die Elbquerung (V—Modell)

Fur die Realisierung der Elbquerung kommt das Veffi]gbarkeitsmodell grds. in Frage.

Der 'Verfi]gbarkeitsgedanke erscheint insbesondere bei einem Tunnel nahe Iiegénd, da hier
die Umfahrungsméglichkeiten — anders als regelmaBig auf freier Strecke — deutlich einge-
schrankter sind und insofern der Verflgbarkeit eine hohe Bedeutung zukommt. Sichtbar wird
dies z. B. wenn die Réhren des Elbtunnels in Hamburg nicht verfigbar sind und beiderseits
der Tunnel die Verkehre (iber langere Zeiten ins Sfocken geraten. Dabei ist in Hamburg grds.
eine Umfahrungsmoglichkeéit Ober die Elbbricken im Stadtgebiet gegeben — dies wiére bei
der Westlichen Elbquerung nicht-der Fall. Der Autobahnbenutzer, der sich fir die Durchfahrt
der Westlichen Querung entscheidet, sollte mit hoher Sicherheit davon -ausgehen kdnnen,
dass die Querung verflgbar ist, da er'andernfails eine recht lange Umfahrung in Kauf neh-

men masste.

Verkehrsmengenrisiko (V-Modell)

Wie bereits eingangs erwahnt, trigt der Betreiber im V-Modell kein Verkehrsmengenrisiko
auf der Einnahmenseite. Jedoch bestehén auf der Kostenseite gewisse Abhangigkeiten von
der Anzahl der Nutzer. MaRgeblich ist hier insbesondere der Lkw-Schwerlastantéil, da diese
Verkehre die Strale am starksten beanspruchen. Da es sich bei der Elbquerung um einen
Tunnel im Zuge einer BAB handelt, dirfte hier grds. eine Relevanz gegeben sein.

Bei Verfugbarkeitsmodellen auf freier Strecke sind aus dieser Abhzngigkeit allerdings bislang

keine gréferen Problemfelder bekannt. In afier Regel sind die baulichen Bestandteile gernai

den Regelwerken so zu bemessen, dass sie verkehrlichen Schwankungen in gewissen
Bandbreiten standhalten — diese durften beider Elbquerung aus heutiger Sicht nicht tber-
schritten werden, sodass die Frage des Verkehrsmengenrisikos auf der Kosteriseite nicht
von entscheidender Bedeutung fir ein Verfugbarkeitsmodell fiir die Elbguerung sein darfte.

7 In Deutschland wurde im Bereich des Bundesfernstraienbaus mit dem Projekt BAB A9 erstmals ein Verfigbarkeitsmodell

konzipiert: Ahnlich wie beim A-Modell handelt es sich um den teilweisen sechsstreifigen Ausbau einer bestehenden Auto-
bahn mit anschlieRender Betriebs- und Erhaltungsverantwortung. Die Vertragslaufzeit betragt in diesem Fall 20 Jahre, es
sind_aber grds. auch langere Laufzeiten maglich. bie Finanzierung der Investitionen erfolgt bei der A9 Uberwiegend durch
den Auftraggeber. Der Auftragnehmer erhélt entsprechend der Fertigstellung ‘definierter Bausolls Abschlagszahlungen auf
dié Bausumme. Die nach Abschiagszahlurg verbleibende Re_sts’ummerist. vom Auftragnehmer privat zu finanzieren. Auf '
diesem Wege wurde ein Risikoelement zum Zwecke der Anreizregulienung implementiert. Es ist aber auch eine umfangrei-
chere Privatfinanzierung magtich.
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Raumlicher Umfang (V-Modell)

-Fiir die Bemessung des réaumlichen Umfangs dirfte v. a. die betriebliche Komponente eine

Rolle spielen. Bei Implementierung des StraBenbetriebsdienstes sollte ein wirtschaftlich
sinnvoller raumlicher Zuschnitt gefunden werden, der Uber die reiner Ausmafie des Bauab-
schnitts 8 hinausgehen durfte — siehe hierzu die' Ausfihrungen zum A-Modell.

Wird der Betreiber nicht mit dem Stralenbetriebsdienst beauftragt, kann der rdumliche Um-

fang auch auf die Tunnelstrecke beschrankt werden.

Leistungsspektrum (V-Modell)

Die Grundidee des Verfugbarkeitsmodells besteht darin, dass der Betreiber zwar keinen Ein-
fluss auf die Nutzung des Betreiberobjektes hat, jedoch aufgrund seiner Leistungsverantwor-
tung Verfugbarkeitseinschrénkungen auf ein Minimum beschranken kann. Dies setzt voraus,
dass er die Verantwortung fir diejenigen Leistungen (insbesondere Betriecb und Erhaltung)
vollstandig Gbertragen bekommt. Diesbeziigliche Einschnitte beim Leistungsspektfum er-
scheinen beim Verfugbarkeitsmodell daher eher kontraproduk_ti\i.- Besonders bedeutsam er-
scheint dieser Aspekt bei der Elbq'uerung deshalb, weil der Betreiber den Tunnel komplett
neu errichten soll und insofem bei der Planung des Tunnels Optimierungsanséatze einflieen
lassen kann, um spater bei Betrieb und Erhaltung nur geringstmégliche Einschrénk'ungen der
Verfligharkeit zu erreichen.r Dies wirde dann gehemmt, wenn der Auftrégnehmer épé’lter da-

hingehend keine oder nur anteilige Verantwortung tragt.

Bei der Elbquerung dlrften insbesondere der Tunnelbetrieb (Verkehrsleitzentrale, Verkehrs-

sicherung etc.) sowie der Straenbetriebsdienst von diesen Uberlegungen betroffen sein.

Finanzierung (V-Modeil)

Im Rahmen eines Ve;fﬂgbarkeitsmodells fur die Elbquerung kénnte grds. eine Privatfinanzie-
rungskombonente vérankert werden. Verfiigbarkeitsmodellen wird im Unterschied zu Maut-
modellen derzeit grds. ein groReres Interesse insbesondere von Seiten der Banken beschei-
nigt Auf Investorenseite besteht hierzu kein. einheitliches Meinungslﬁild, jedenfalls durfte

auch dort hinreichend Interesse gegeben sein.

Die Einbindung einer Anschubfinanzierung ist méglich — denkbar ist beim Verfugbarkeitsmo-
dell auch ein offentlicher Finanzierungsanteil gréBer 50%'°. Bei der in Rede stehenden Gro-
Renordnung kdnnten sich fir die Elbguerung auch Finanzierungsoptionen aufiérhaib der

" klassischen Bankenfinanzierung érgeben (institutionelle Anleger, Fondsmodelle etc.). Einen

konkreten Ansatzpunkt kénnten u. U. die Projektanleihen der Europaischen Investitionsbank

'8 vgi. Verfugbarkeitsmodell BAB A9
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' (EIB) liefern, die nach derzeitiger Planung ab 2014 fir die Finanzierung von Infrastrukturpro-

jekten zur Verfilgung stehen sollen™, Mithilfe dieses Instrumentariums kénnte fiir die Elbque-

rung eine wirtschaftliche Finanzierungsl&sung auf Kapitalmarktbésis erreicht werden.

Schlussfolgerung fiir die weitere Untersuchung (V-Modell)

Der Verfugbarkeitsansatz erscheint fir die Elbquerung systemisch passend und wird daher
in die weitere Untersuchung einbezogen werden. Eine Reduzierung der Haushaltsbelastung
durch die’ ErschlieBung von Nutzerfinanzierungsbeitragen kann allerdings mit dem Verfig-

barkeitsmodell nicht erreicht werden.

Im Rahmen der quantitativen Analyse wird das Verfligbarkeitsmodell im Hinblick auf die zu
erwartende Haushaltsbelastung untersucht und mit anderen Modellansatzen verglichen (sie-
he 6.3). '

4.1.4. ‘Funktionsbauvertrag (FBV)
Beschreibung (FBV)

Die Grundidee des Funktionsbauvertrage_s besteht in der funktionalen Orientierung der Leis-
tungsanforderungen. Dabei wird zwischen dem‘ konventionell zu erbringénden 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 Leistungsteite: A, B und C.

Leistungsteil A: Beinhaltet alle Leistungen, die konventionell, also als Einheitsvertrag aus-
geschrieben und abgerechnet werden. Gewsohnlich sind dies Leistungen, die h_icht zZum ge-
bundenen Oberbau der Strae gehdren (z.B. Bepflanzung, Markierung, Erdbauarbeiten) und
nicht Teil der spateren Funktionserhaltung sind. Fir die Léistungen des Leistungsteils A gel-
ten die gewdhnlichen Gewzhrleistungszeitén von 4 bzw. 5 Jahren. '

Leistungsteil B: Enthalt alle Leistungen, die der baulichen Unterhaltung dienen und sich auf
den gébundenen bzw. teilweise ungebundenen Oberbau beziehen. Diese Leistungen wer-
den funktional ausgeschrieben. Diese Leistungen sind Teil der langerfristigen Funktionser-
haltung und es gelten somit keine Gewéhrleistung'sfristen. Beim klassischen Funktionsbau-
v’ertrag erfolgt die Vergltung der Bauleistungen durch Abschlagszahlungen und/ oder
Schlusszahlungen wahrend bzw. nach der Bauzeit.

Leistungsteil C: Beinhaltet die Uberwachung und Erhaltung der funktional definierten Leis-
tungen des Teils B (iber die Projektlaufzeit. Die Vergitung des Leistungsteils C erfoigt in’
Annuitaten. In der Régel erfolgen diese erstmalls nach’ Ablauf von neun Erhalturigsjahren und

19 Siehe Mitteilung COM(2011) 660 der Européischen Kommission vom 19.10.2011
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anschliefend turnusmafig alle drei Jahre bis Vertragsende als akkumulierte Annuitéten. Die

- Vergitungsstruktur kann jedoch projektspezifisch angepasst werden.

Der Auftragnehmer muss sich hinsichtlich der Qualitdt der Funktionsbauleistung anhand
funktionaler Kriterien messen lassen. Insoweit besteht eine langfristige Gewahrleistungsver-
antwortung (15 bis 30 Jahre). Fur die konventionell zu erbringende Bauleistung ist die Ge-
wahrleistung auf 5 Jahre begrenzt. '

Der funktionale Ansatz wird in samtlichen OPP-Modellauspragungen aufgegriffen, da sich

hieraus wirtschaftliche Effizienzerwartungen ableiten.

_ Aufgrund der definierten Risikozuordnung und der Beschrankung auf die Bau- und Erhal-

tungsleistung gilt der Funktionsbauvertrag per se als mittelstandsfreundliche Modellvariante.

- Soweit der Furktionsbauvertrag im Rahmgén der Eignungsabschétzung als eigenstandige

Geschéftsmodellvariante verstanden werden soll, ist er anhand der folgenden Wesens-

merkmale abzugrenzen.

» Die Vergitung der Bauleistung erfolgt’ nach den MaRgaben der VOB abschlagsweise
nach Teilabnahmen und Endabnahme. Je nach Ausgestaltung obliegt dem Auftragneh-
mer teilweise die Zwischenfinénzierung’ der Bauleistungen. Eine langfristige Privatfinan-

zZierungskomponénte ist nicht gegeben.

= Die funktionalen Anforderungen beziehen sich auf den Bau und die Iangfristige bauliche

Erhaltung. Der Betriebs’dienst ist nicht vom Auftragnehmer zu erbringen.

Eignung fur die Elbgquerung (FBV)

Der Funktionsbauvertrag wurde bislang Uberwiegend fur Aus- und Neubau von Autobahnf
streckenabschnitten an_gewendet-. Bezuglich der Giltigkeit der ,Zusatzlichen technischen
Vertragsbedingungen und'Richtlinien. fur Funktionsbauvertrage von Irigenieurbauten” (ZTV -
Funktion-ING) im Entwurf stellt sich aktueli die Fr_age, inwieweit es bélastbare funktionale
Abnahmekriterien fur ein Tunnetbauwerk gibt.

Grundsatzlich 'ist festzuh'alten, 'd_ass die ZTV Funktion-ING fur die Anforderungen an Pla- _'
nung, Bau und Erhaltung von Ingenieurbauwerken nach DIN 1076 wahrend der gesamten
Vertragslauizeit als mafgebliche Vertragsgrundlage verankert werden kann. Die DIN 1076 -
regelt die Priifung und Uberwachung von Ingénie’urbai;wérken im Zuge von Stralen und
Wegen hinsichtlich ihrer Standsicherheit, Verkehrssichérhe‘it- und Dauerhaftigkeit. Explizit ist
hier auch \das Tunnelbauwerk als Ingenieurbauwerk im Sinne der ZTV Funktion-ING defi-
niert.
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Neben den Anforderungen an u. a. die Entwurfs-, Ausfihrungsplanung und Baudurchfithrung
regelt die ZTV Funktion-ING auch die Abnahmekriterien bei der Ubergabe des Tunnelbau-

. werks nach Femgsteliung Absatz 4 ,,Funktlonsanforderungen bei der Ubergabe* beschreibt

den Verfahrensablauf und den erforderlichen Bauwerkszustand bei der Ubergabe. Demnach
ist ein mindestens "guter Bauwerkszustand” mit einer Zustandsnote < 1,9 gemaR RI-EBW-
PR(}F einzuhalten, ohne dass verkehrsbeschrankende MalRnahmen (z.B. Verkehrszeichen, -
Warnhlnwelse) veranlasst werden miissen. Die Abnahme- bzw. Bewertungskrttenen sind
gemaf den ,Richtfinien fur die Erhaltung von ingenieurbauten* (RI-ERH- ENG) vorgegeben.

Des Weiteren regelt die ZTV Funktion-ING auch die Anforderungen bzw. Kriterien im Erhal-
tungszeitraum und am Ende des Vertrags/ Konzessionszeitraumes. Demnach ist im. Erhal-
tungszeitraum ein mindestens “auéreichender Bauwerkszustand" mit der Zustandsnote < 2.9
geman RI'-_EBW-PR{'JF einzuhalten. Am Ende des Vertrags-/ Konzessiohszeitraums ist ein
mindestehs "befriedigender Bauwerkszustand” mit einer Zustandsnote < 2,4 gemani RI-EBW-
PRUF einzuhalten, ohne dass 'Verkehrsb_esch'réhkende Mafnahmen veranlasst werden mis-
sen. Zusatzlich gelten fir die Einzelschadensbewertungen folgendé Anforderungen: Standsi-
cherheit S < 1; Verkehrssicherheit V < 1; Dauerhattigkeit D < 2.

Die ZTV Funktion-ING im Entwurf gibt demnach belastbare funktionale Abnahmekriterien fur
ein Tunnelbauwerk vor und der Anwendungsbereich des Funktionsbauvertrages ist grds.
auch fur ein Turinelbauwerk gegeben. '

Das Funktionalbauvertragsmodell deckt allerdings nicht das votlstéindige Leistungsspektrum

eines ganzheitlichen Betreibermodelis ab. Insbesondere der Betriebsdienst ist nicht Gegens-

tand des Funktionsbauvertragmodells.

Eine Reduzierung der Haushaltsbelastung durch die ErschlieRung von Nutzerfinanzierungs-
beitragen kann mit dem Funktionsbauvertrag nicht erreicht werden. '

Schlussfolgerung fiir dieweit_ere Untersuchung (FBY)

Der Funktionsbauvertra‘g in seiner hier getroffenen Abgrenzung zum VerflUgbarkeitsmodell
erscheint fir die Elbquerung nicht geeignet. Denn der Funktionsbauvertrag beinhaltet nicht
das vollstandige Leistungssbéktrum eines Betreibermodells — der Betriebsdienst ist aurien
var. Zudem beinhaltet der Funktionsbauver_trag keine Privatﬁhanziefungskomponente. Die
Bauleistung wére nach Fertigstellung in voller Hc‘ihe vom Auftraggeber abzug’eltén. Der fir
die Eignungsabschatzling vorgegebene Umfang des 6ffentlichen Finanzierungsanteils (50%
Anschubfinanzierung) kanh insofern nicht eingehalten werden, vielmehr musste der éffentli-
che Finanzierungsanteil 100% beétragen.
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Insofern erfillit der Funktionshbauvertrag nicht die fiir die Eignungsabschatzung vorgegebe-

nen Parameter (Leistungsumfang® und Anschubfinanzierung).

In der Modelisystematik steht der Funkt_ionsbéuvertrag ansonsten dem Verft'.'tgbarkeitsm_odel]
recht nahe, da bei beiden Modellen ex ante eine der Hohe nach fest stehende. Vergiitung

'vereinbart wird.

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

4.2. Mischmodelle.

Die Mischimodelle stellen Kombinationen bzw. Verknipfungen der unter Ziffer 4.1. dargesteli-
ten Basismodelle dar. Da der FBV aus den vorstehenden Uberlegungen (4.1.4.) nicht weiter
betrachtet wird, ergeben sich folgende Mischmodellansatze:

v F-Modell mit einer Verfiigbarkeitskomponente (F/V)
»  A-Modell mit einer Verfigbarkeitskomponente (A/V}
= A/F-Modell.

4.21. FiV-Modell
‘Beschreibung (F/V)

Die Autoren des Sachstandsberichtes zum F-Modell kommen - zu dém Efgebnis, dass die
Umstellung der Refinanzierung beim F-Modell auf ein reines Verflgbarkeitsentgeit nicht mit
den gesetzlichen Grundlagen des F-Modells im Einklang stehen dirfte?’.

Insbesondere ein Modellansatz, bei dem der Betreiber einen Au_sglei_chsanspruch zwischen
der von ihm einzunehmenden Nutzermaut und einem fiir seine LeistungsVerpf!ichtungen
vereinbarten Verfigbarkeitsentgelt gegenliber dem KG hatte, ware demnach auszuschlie- -
-RBen, da eine parallel zum Betreiberregime bestehende sog: Sachfinanzierungsverantwortung
- des Stralenbaulastfragers vor dem gesetzlichen Hintergrund des F-Modells nicht als zulés-

sig erachtet wird.

Wenngleich die Autoren sich bei lhrer Analyse auf den Fall der Umstellung auf ein reines
Verfugbarkeitsmodell beziehen, dirften diese Aussagen wohl gleichermafien fir Modelliiber-

legungen geiten, bei denen nur teilweise eine Erganzungsfinanzierung z. B. in Form von Ver-

« Gemal Leistungsbeschreibung zum Eignungstest, Anlage 1, Seite 6 soll sich die zu erbringende Leistung am Umfang der
A-Modell-Pilotprojekte orientieren. :
siehe hierzu Sachstandsbericht, Ziffer 4.3.4
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fugbarkeitsentgelten stattfinden wiirde. Dies wére zum Beispiel dergestalt denkbar, dass die
von den Nutzern zu erhebende Mautgebthr allein der Refmanz|erung der Investst;on dient
~und die Betriebs- und Erhaltungsletstungen Uber separate Verfiigbarkeitsentgelte abgegolten
werden. Sofern eine solche Gestaltung als gesetzlich unzulissig erachtet wird, kéinnte in der
Konsequenz Uberlegt werden, diese Leistungen — zumindest teilweise — auRerhalb des Be-
* treibermodells zu erbringen. Allerdings stellt sich dann die Frage, ob dann nicht ebenfalls
eine unzuiassige parallele Sachfinanziefungsverahtwortung des Baulasttrégers vorliegt. Eine
zulassige Anwendung von Verfugbarkeitselementen wird im Sachstandsbericht ,allenfalls in
engen Grenzen® in Form einer Umwidmung der Anschubfinanzierung in Zuschiisse wahrend
der Betriebsphase, die an Verfugbarkeitsziele gekoppelt sind, eroffnet.

Schiussfolgerung fiir die weitere Untersuchung-(F/V)
We'nnglreic'h die Verk'n'i_fjpfung des F-Modells mit dem V-Modell auf rechtliche Bedenken stoft,

wird- das F/ V-Modell zu exemplarischen Zwecken im Rahmen der weiteren Untersuchung
mit berlicksichtigt. '

4.2.2. AlV-Modell

Beschreibung (A/V)

Ausgehend von den Darstellungen zum A-Modell und V-Modell erscheint eine Kombination
dieser beiden Ansdtze Uberlegenswert. Auf diesem Wege kénnten die Vorteile beider Mo-
dellansatze vereint und bestehende Nachteile — zumindest partiell - vermindert werden.

Denkbar ware ein Mischmodell, welches die langfristige Finanzierung der Investitionen mit
der Elnblndung der Lkw-Mauteridse flir laufende Kosten verbindet. Die Investltlonssumme'
kann im Rahmen des Betreibermodells ggaf. komplett privat finanziert werden.

Die Riickfithrung des privatfinanzierten Anteils (Zins und Tilgung) wiirde in Form verfigbar-
keits- und qualitétsorientierter Ratenzahlungen erfolgen. Diese Raten wiirden von vornherein
der Héhe nach fest vereinbart, wobei die tatsschlichen Auszahlungen an ein Bonus-/ Malus-
System gekoppelt waren, sodass aus diesem System wéhrend der gesamten Vertragsdauer
ein Anreiz zur ordnungsgemaRen Vertragserflllung ausgehen wiirde.

'Dle Verglitung Maut wirde zur Deckung der Iaufenden Kosten, msbesondere Betrieb und
Erhaltung verwendet werden.

Dieses Konzept eines solchen Mischmodells erscheint projektékonomisch als sinnvoll, weil
die Fremdfinanzierung zu einem mafRgeblichen Teil vom Verkehrsrisiko entlastet wird und
auf stabile Cashflows abgestellt werden kann. Die Sicherungsfunktion des Eigenkapitals
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kann sich durch diesen Modellansatz noch starker auf die Betriebsphase fokussieren, da die
Ausschittungen auf Eigenkapital aus den laufenden Verkehrseridsen erfolgen wirden.

Die Zahlung der Vergutung solite ab Baufertigstellung und Verfugbarkeit der Strecke fur die
Nutzer beginnen. Die Héhe. des VerglUtungsanteils aus der Lkw-Maut ware abhé‘mgigz von der
mautpflichtigen Fahrleistuhg auf der Betreibermodelistrecke, die — wie bei den A-Modellen -
regelmaBig zu erfassen ware. Das Verkehrsmengenrisiko wiirde damit fir diesen Entgeltan-
teil an den Betreiber Ubertragen.

Ein Nachteil eines solchen Modells dirfte in der erhebllchen Komplexitét der vertraglichen
Verembarungen liegen, die sich bei Zusammenfihrung der Maut- und Verfilgbarkeitssyste-
me ergibt.

Schlussfolgerung fir die weitere Untersuchung (A/V)

Das A/ V-Modell stellt fr die Elbquerung eine realisierbare Geschaftsmodellvariante dar und
wird in der weiteren Untersuchung beriicksichtigt. |

4.2.3. AIF-Modell
Beschreibung (AIF)‘

Gemanl Vorgabe des BMVBS stehen Modellansatze mit einer Kombination von F-Modell und
anderen Vergutungsmodellen in einem Projekt unter dem Vorbehalt eines gebuhrenrechtll-

chen Quersubventlomerungsverbotes.

Vor dém Hintergrund dieser Mallgabe ist der Gestaltungsspielraumn im Hinblick auf kombi-
nierte Ansatze unter Einbindung einer Nutzermaut stark eingeschrankt. Aus heutiger Sicht
erscheint folgender Gestaltungsansatz als diskussionswiirdig.

Neben der Querung selbst werden bereits fertig gestelite vor- und nachgelagerte Strecken-

abschnitte in die Projekfstrecke einbezogen, sodass der Zuschnitt einen wirtschaftlich sinn- 7
vollen Betriebsdienst ermdglicht. Zur Refinanzierung der Aufwendungen fiir die Errichtung
des Tunnels erhalt der Betreiber gemafs FStrPrivFinG ein Mauterhebungsrecht. Fiir Betrieh-
dienst und Erhaltung der gesamten Projektétrecke_erhélt der Betreiber ein gesondertes Ent-
gelt auf Basis einer Lkw-Einheitsmaut. fur die restliche Projektstrecke ohne die Querung -
selbst. Eine Quersubventionierung (z. B. Refinanzierung der Tunnelinvestitionen durch Lkw-
Maut oder Verfugbarkeitsentgelt) wére in dieser Konstellation nicht unbedingt gegeben. In
Anknipfung an die Ausfuhrungen unter Ka;ﬁite! 4.1.2 kAme dies einer Reduzierung desjeni-
gen Leistungsspektrums dleich, fur das eine Refinanzierung durch Erhebung einer Projekt-
maut erfolgt. Der Unterschied. zu einem dergestalt reduzierten F-Modell lage darin, dass die- -
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se Leistungen nicht durch den KG selbst, sondern ebenfalls durch den KN durchgefGhrt wiir-

den — allerdings auBerhalb des FSt'rPriVFinG und unter einem anderen Vergitungsregime.

Schiussfolgerung fir dle weltere Untersuchunq {A/F)

Wenngfelch die Verknupfung des F-Modells mit dem AaModeH auf rechiliche Bedenken stoRt,
wird das A/F-Modell zu exemplarischen Zwecken im Rahmen der weiteren Untersuchung mit

beriicksichtigt.

Die Analyse in Frage kommender Geschaftsmodelivarianten far die westliche Elbquerung hat

4.3. Zwischenfazit

ergeben, dass die folgenden Varianten in die weitere Eignungsabéché‘ltzung einflielen:

- Basis-

A-Modell

. Anwend.ung grds. maglich

. Allemlge Refinanzierung aus Lkw: Maut bei Eibquerung
fragllch

- quantitative Analyse

F-Modell

« Anwendung grds. méglich
» Direkte Einbindung Nutzerfinanzie'rung méglich

» Alleinige Refinanzierung aus Projektmaut bei Elbquerung
fraglich

=> quantitative Analyse

modelle

V-Modell

» Anwendung grds. méglich

» Da keine Refinanzierung tiber Nutzererlose stelit sich die
Frage der Tragfahigkeit eher unter Ansehung der verfiig-
baren Haushaltsmittel

=> quantitative Analyse

FBvV

Modellansatzes

* Anwendung grds. mégl_ich

* Leistungsspekirum eines Betreibermodelils wird nicht voll-
standig abgebildet; Betriebsdienst ist aul&en VOr.

» Offentlicher Finanzierungsanteil ist per se 100%; Vorgabe
max. 50% Anschubﬂnanmerung kann nicht eingehalten
werden

> keine weitere Berucksu:ht;gung dieses
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Misch-
modelle

F/V-Modell

= Anwendung rechtlich zweifelhaft
* Direkie Einbindung Nutzerfinanzierung méglich

- quantitative Analyse {(exemplarisch)

AN-Modell

« Anwendung grds. méglich.

o Refinanzierungsliicke aus Lkw-Maut kénnte durch 'Verﬁjg-
barkeitsentgelt geschlossen werden = Frage der verflg-
baren Haushaltsmiitiel

- quantitative Analyse

A/F-Modell

. Anwéndung rechtlich zweifelhaft
» Direkte Einbindung Nutzerfinanzierung maéglich

> quantitative Ahaiyse'(exemplarisch)

Tabelle 1. Geschaftsmodeiivariarten (Untersuchungsrahmen)

5. Netzvarianten und Ferti’gstellungﬂermine

5_.1 . Netzvarianten

Far die unter Ziffer 4 zur weiteren Untersuchung herausgearbeiteten Geschéftsmodellvarian-
ten stellt sich die Frage nach dem Prbjekt- bzw. Netzzuschnitt in unterschiedlichem Malie,
denn nicht fur jedes Geschaftsmodell erscheint die Einbeziehung vor- und nachgelagerter
Streckenabschnitte sinnvoll. Zunachst wurde ein BAB-Netzschema rund um die Elbguerung
eingegrenzt und daraus einzelne Autobahnabschnitte (A bis H, griin markiert. Die westliche

Elbquerung befindet sich in Abschnitt B, rot markiert (s. Abbildung 6) definiert.

Abbildung 5: BAB-Netzschema mit.defi niertery Autobahnabschnitten; eigene Darstellung
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N
e— - Tunnel , .,
B AK
20/26 ‘ 20/23
1,3 9,44 14,46
km km km -
B
25,2
km y,

‘Abbi'ldhng 6: Netzabschnitt B; Detaillierung

Durch Verknupfung dieser Autobahnabschmtte miteinander wurden sogenannte Netzvarian-
ten generiert, die sich wie folgt darstellen::

[1a: B+C+D (~75 km) ]
' - o ~100%m
T BEGeDEiE ~08 o) 4 ™
1a
Ae: A+B (~75 km) B Cc D ]E
: [1d:  A+B+C {~100 km) ] :
- B :
22 B+H (-75km) | — )
[2b: B+C+H  (~100km) ]

Abbildung 7: Netzvarianten; eigene Darstellung

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

5.2. Fertigstellungstermine

Im Rahmen der Eignungsabschétzung war von zwei unterschiedlichen Varianten beziglich
der geplanten Ferttgstellungstermlne der relevanten Streckenabschnltte der BAB A20 aus-
zugehen: ' ' '
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Variante I*

a) A20 von AS B431 (Gliickstadt) bis AS BAB A21 (Weede): Fert{gstellung bis 2020
' b) A20 (E!bquerung) von AS B431 (G!uckstadt) bis AS K28: Fertigstellung bis 2020
c) A26 von AS K28 bis AS Stade: Fertigstellung bis 2020

d) A20 (vorm. A22) von AS Drochtersen bis AS B71/ B495 (Bremervérde): Fertigstellung
bis 2020 |

e) A20 (vorm. A22) von AS B71/B495 bis AS BAB A27: Fertigstelluhg bis 2025

f) A20 (vorm. A22) von AS BAB A27 bis AS BAB A28 (Westerstede) Fer‘tlgsteflung bis
2025

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

Die Variante Il ist in den Punkten ¢) bis g)*kdngruent zu Variante |. Die unter a) und b) ge-
nannten Streckenabschnitte, darunter die Elbquerung, haben Ferhgstellungstermlne bis
2025. ' ’

Fur beide Fertigstellungsvarianten gilt, dass der Konzessions+/ Vertragsbeginn flr ein OPP-
Modell dem Baubeginn der ElbquerLfng entsprechen soll. Die Fertigstellungstermine entspre-
chen den Terminen der geplanten Verkehrsfreigaben und der Fertigstellungstermin der Elb-
querung stellt fir das OPP-Modell gleichzeitig den Beginn der Erhaltungs- uhd Betriebs-
dienstleistung sowie den Beginn der Mautzahlung (Erlése) dar.*?

2= Grafische Darstellung der Fertigstellungsvarianten I und Il sishe Anlage 1
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6. Quantitative Analyse

6.1. Kostenabschiitzung
6.1 1 . Datenmaterial

Folgendes Datenmaterial stand im Rahmen der quantitativen Analyse zur Verfugung und
wurde bei der Ermittlung der Kosten ber(icksichtigt:

m Arbeitspapier der Projekigruppe A20 ,West"' vom 01.08.2007

" aktuelle PF — Unterfagen (SH und NI) und Bauwerksentwiirfe nach Besprechung mit
der Projekigruppe vom 17.11.2010

= Kostenberechnung Bauwerksentwurf vom 28.05.2008 bzwj Mautanlage (nur Ver-
kehrswegeanlage ohne Ing.-Bau) vom 14.02.2007 '

- eigene Kostenschatzungen auf Basis vergleichbarer Referenzprojekte.

_6.1.2. Kostenstruktur

Fir das F-Modell wie auch die unterschiedlich betrachteten Netzvarianten wurden auf der
Basis des bestehenden Datenmaterials im Rahmen der Eignungsabschéatzung folgende Kos-
ten emmittelt und zusammengestelit (Die Kostentabellen sind in den Anlagen am Ende des
Dokumentes detailliert aufgefuhrt): |

] Planungskosten

= Baukosten

L Erhaltungskosten

' Betriebsdienstkosten
L] Managementkosten.

Aufgrund des Charakters der Untersuchung (Eignungsabschétzung in friher Projektentwick-
lungsphase) wurden fiir die Kostenschatzung z. T. vereinfachte bzw. Uberschlagige Ansatze

verwendet.

Als BezugsgréRe fur Kostenangaben wurde das Basisjahr 2010 definiert. Soweit die verfig-
baren Kostenangaben nicht dem Bezugsjahr 2010 entsprachen, wurden diese mit 2,5% p. a.
auf das Jahr 2010 indexiert.
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Samtliche Kosten wurden als Nettobetrage (ochne Umsatzsteuer) erfasst und abgebildet.
Samtliche Kostenabschatzungen wurden fur einen Zeitraum von 50 Jahren vorgenommen.
Bei den Kosten wurden keine Zu- und Abschlage fir Risiken und Effizienzvorteile in Ansatz
gebracht. '

6.1.3. Planungskosten

Die Abschatzung der Planungskosten erfolgt auf Basis eigener Erfahrungen sowie der pro-
zentualen Abschatzung der Anteile der Planungskosten an den entsprechenden Leistungs-
phasen der HOAI. Auf dieser Basis ergeben sich folgende Ansétze: .

= Wahrend der Bau- und Planungsphase in Héhe von 7% der Baukosten.
. Wahrend der Erhaltungsphase mit 11% der Erhaltungskosten.

o Zusétzlich wurden fur die Bearbeitung von Unfailschéden 10.000 € p. a. und fir Zu-
standSpriifUngén 50.000 € p. a. angesetzt. Eine Differenzierung hinsichtlich unter-
schiedlicher Streckenléngenrbeim F-Modell bzw. den im Rahmen der Netzvarianten
betrachteten Abschnitie A, B, C, D, etc. wurde im Rahmen der Eignungsprifung nicht
vorgenommen. | '

6.1.4. Baukosten

Die Abschatzung der Baukosten erfolgte auf Basis der vorhandenen Kostenberechnung
(AKS mit Stand vom 28.05.2008 bzw. bezuglich der Mautanlage vom 14.12.2007), den An-
gaben im Eignungstest vom August 2007 sowie eigenen Abschatzungen.

Die Kosten wurden separat fir die Strecke und die Ingenieurbauwerke ermittelt. Bezugllch
der Strecke fand eine weitere Differenzierung in die Kostengruppen

" Untergrund/ Unterbau/ Entwasserung
" .Oberbau

] Ausstattung

. Sonstiges

statt.

Beim F-Modell wurden nicht alle dem Planfeststellungsabschnitt (PA) 8 zugrunde Iiegénden
Kosten berlcksichtigt, sondern nur diejenigen im Streckenabschnitt von km 5 + 000 bis km
14 + 440. Die Festlegung auf die vorgenannien Kilometerangaben berunt darin, dass fur das
F-Modell nur‘ der Streckenabschniit herangézogen wurde, der maligeblich fiir ein F-Modell
erforderlich ist, ohne vor- und nachgelagerte Streckenabschnitte bzw. Autobahnkreuze_. Von 4
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daher ergab sich im sidwestlichen Bereich die Schnittstelle bei km 5 + 000, so dass jederzeit
noch Rettungszufahrten zum Tunnel gegeben sind. Im norddstlichen Bereich wurde die
‘Grenze des PA 8 mit km 14 + 440 zugrunde gelegt.

Bei der Abschatzung der Baukosten fiir die Abschnitte der Teilnetze wurden nur dann Bau-
kosten beriicksichtigt, wenn es sich hierbei um Streckenabschnitte im PA 8 handelt, da un-
terstellt wird, dass diese Manahmen im Rahmen ggf. zu realisierender Netzvarianten mit-
zubauen sind. Bei allen anderen Streckenabschnitten auBerhalb des PA 8 wurden keine
Bau- bzw. Anfangsiﬁvestitionskosten in Ansatz gebracht, da unterstelit wurde, dass diese
Abschniite konventionell vorab fertig gestelit werden bzw. in Teilen, z. B. bei der BAB A28,
bereits fértig gestellt wurden.

Nachfolgend werden die Baukosten, die fir die qﬂantitative Untersuchung verwendet wur-

den, getrennt nach den einzelnen Netzabschnitten mit Preisstand 2010 aufgetistet:‘

" Netzabschnitte Kosten (Preisstand 2010, real, netto).
Teilabschnitt B (A- und V-Modell) . 749,356 Mio. EUR
Elbgquerung im Verkehrsanlage 742,333 Mio. EUR
Teilabschnitt B : - . :
(F-Modell) Mautstation C _ 6,500 Mio. EUR
Teilabschnitt H ' 18,155 Mio. EUR

Abbildung 8: Baukosten (Preisstand 2010, real, netto}

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

Zur Reduzierung der Betroffenheit und zur Vereinfachung des Planfeststellungsverfahrens
wurde die in den Planunterlagen noch dargestellte Mautstation zwischenzeitlich herausge-
nommen. Es wurde unterstellt, dass sich mittelfristig 6ffentliche Mauterfassuhgssysteme oh-
ne klassische Mautstationen am Markt etablieren werden und dass sich diese Losung auch
mit Blick auf die kurzen Streckenabschnitte wirtschaftlich umsetzen lasst. Bei der quantitati-
ven Analyse wurde jedoch noch eine klassische Mautstatidn unterstellt und auf dieser Basis
die Kosten berechnet. Grund!agé waren die Ansatze im Rahmen der Machbarkeitsstudie zur
Weserquerung, der BAB A281. Im Rahmen der weiteren Projektkonkretisierung bzw. der
konkreten Wirtschaftlichkeitsuntersuchung sind dann die Vor- und Nachteile der Systeme zu
untersucﬁen, wobei insbesondere dann der aktuelle Informations- und Entwicklungsstand zur

malgeblichen Verkehrserfassung und Abrechnung zu beriicksichtigen ist.
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6.1.5. Erhaltungskosten

Auf der Grundlage der erforderlichen Bauleistungen erfolgte auf der Basis entsprechender
vergieichbarer Anséatze aus den A-Modellprojekten der BAB A 7, dér BAB A 8 und auf der
Grundlage adaquater Einheitspreisanséatze aus den Baukosten zur BAB A 20 eine Festle-
gung der éntsprec_henden Kostenanséatze bezogen auf die jeweiligen Einheiten in z.B. m, m2

Die Erhaltungskosten wurden weiterhin in die entsprechenden Einzelmainahmen des Ober-
baus incl. Markierungsleistungen, in erforderliche EinzelmaBnahmen fir den Elbtunnel ins-
besondere fir die Betriebstechnische Ausstattung und in die laufenden Erhaltungsmarsnah-'
men fUr die 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 Larmschutzwénde, Stitzwéande, Ver-
kehrszeichenbriicken und -ausleger, Regenr'ﬂckhalte-, Versicker- und Absetzbecken und
passive Schutzeinrichtungen hinsichtlich ihrer entsprechenden Kosten wber den gesamten
Vertragszeitraum beriicksichtigt.

Die Bertcksichtigung des Vertragszeitraumes seizt gleichérmafsen auch eine Einschatzung
der zu erwartenden Erhaltungszyklen voraus. Hierbei wurden neben den Erfahrungen aus
den, bei anderen OPP- Projekien zur Anwendung gekommenen, Zeitzyklen auch die Ansat-
ze aus der RPE 2001 (Richtlinie zur Planung von ErhaltungsmaRnahmen) beriJcksicHtigt. Far
die Instandsetzung der Deckschicht im Tiefeinbau wurden so 15 Jahre als Zyklus, fur die
Erneuerung der Decke incl. Deckschicht und Binderschicht wurden hierbei 30 Jahre ange-
setzt. Eine grundhafte Oberbauerneuerung incl. der Tragschicht erfoigt nach 45 Jahren. Die-
se Annahmen setzen dabei eine gualitativ hochwertige Realisierung' der Bau- und Erhal-
tungsrhaf&nahmen voraus, da ansonsten bei der adaquaten Verkehrsbelastung kirzere Zyk-

lenzeiten zur Anwendung kommen missten.

Um die laufenden ErhaitungsmaBnahmen kostenseitig zu erféssén, wﬂrden die allgemeine
jahriichen prozentualen Kostenansatze, bezogen auf die Kosten des Herstellungswertes aus
der Ablosebetrage-Berechnungsverordnung (ABBV) von 2010, in Ansatz gebracht. So gilt
hier z. B.-'fi]r die geschlossene Tunnelkonstruktion einschlielich der erforderlichen Entwasse-
rungsanlagen ein jahrlicher zu beriicksichtigender Erhaltung.skostensatz von 0,9% der Her-
stellungskosien. Weitere Ansatze fir Ingenieurbauwerke, Trogbauwerke und die betriebs-
technische Ausstattung wurden in der ABBV entsprechend beriicksichtigt.

Einen Uberblick Uiber die anfallenden Erhaltungskosten der Teilabschnitte unter Beriicksich-
tigung der zu erwartenden Erhaltungszyklen tber den Vertragszeitraum gibt das nachfolgen-
de Diagramm wider: '
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Erhaltungskosten (Preisstand 2010, real, netto)
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Abbildung 9: Erhalturigskosten (Preisstand 2010, real, netto)

6.1.6. Betricbsdienstkosten

Die Kostenabschatzung erfolgt auf Basis des Berichtes der NL ltzehoe vom August 2007.
Bei den Betriebsdienstkosten wird differenziert in die befriebliche Unterhaltung und in die
weiteren investiven Kosten; die sich im Wesentlichen in einer jahrlichen Abschreibung der
baulichen Anlagen einschlieRlich AM und der erforderfichen KfZ und- Gerate darstellen las-

sen.

So wird fur das Meisteréig'e_béude bei Annhahme einer Investitionsgréfe von 8,00 Mio. € eine
jahrliche AbschreibungsgroBe von 133.333€/ a uber einen Zeitraum von 60 Jahren Ab-

schreibung beriicksichtigt.

| Die betriebliche Unterhaltung der Strecke wird in Streckenbereiche innerhalb und auierhalb
des Tunnels untergliedert, wobei hier differenziert wird -zwiséhen den Streckenbereichen in
Niedersachsen (BAB A 26 und BAB A 20), Schleswig Hdlstein, den jeweiligen Trogbau-
werkslangen Std und Nord, den entsprechenden Rampenlangen, dem Bereich der Mautan-

lage und der eigentlichen Tunnelstrecke.

Als Kostenansatz fUr den Streckenbereich auBerhaib des Tunnels werden hierbet 27,50 €/m
veranschlagt. Die Ansétze ergeben sich aus den Annahmen des Eignungstestes zur BAB A
20 und dem Bericht der NL ltzehoe vom 01.08.2007. Dieser Wert gliedert sich dabei auf in
10.000 €/km fur die Betriebskosten Strecke, 3.700 €/km Leistungen an der Entwésserung

~ und 13.800 €/km Deckschichtleistungen. Dig so ermittelten 27.500 €/km entsprechen somit
annahernd dem bundesweiten Durchschnitt fiir Betriebédienstleis’tungen.
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Fur den eigentlichen Tunnelbereich wurde dieser Ansatz noch um Leistungen reduziert, die

innerhalb des Tunneibereiches nicht zur Ausfihrung kommen, wie Winterdienst, Grunpflege,
Bankettleistungen u.a. Hieraus ergibt sich ein entsprechender Ansatz von 20.500 €/km.

In nachfolgender Tabelle sind die Kosten des Betriebsdienstes je Netzabschnitt p.a. darge-

stellt auf Grundlage der ebenbeschriebenen kalkulatorischen’jéhrlichen Ansatze:

Teilabschnitt A 1,796 Mio. EUR
Teilabschnitt B | 2,090 Mio. EUR
Tellabschnitt C o 1,043 Mio. EUR
Teilabschnitt D | ' 0,898 Mio. EUR
Teilabschnitt H | 1,641 Mio. EUR
Projektzuschnitt F-Modell (exkl. Mautstation)} ) 1,267 Mio. EUR

. Tabelie 2: Betricbsdienstkosten p.a. (Preisstand 2010, real, netio)

6.1.7. Managementkosten

Die Managementkosten des AN wurden Gber die gesamte Vertragslaufzeit. berechnet. Hier-

bei wurden bestimmte Ansatze fur die Organisationsstruktur des AN fir die Kosten der Ge-

. schaftsfihrung, des Sekretariats, des Baros, der erforderlichen Versicherungen, der Bau-

berwachung _ur_id der Qualitatssicherung sowie des Planmanagements abgeschatzt. Gewis-
se Reduzierungen aufgrund 'parallel laufender Prozesse von Bau- und Betriebsphase wurden
in Ansatz gebracht.

Exemplarisch werden nachfolgend die Kostenansatze fir die Organisationsstruktuf des AN
bei der Umsetzung des F-Modells dokumentiert: - ‘
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Tabelle 3: Kostenansétze fir die Organisatiensstruktur des AN in der Bau- und Betriebsphase (F—Modeil)

6.2. Verkehrsprognosen

Neben den Daten fir die Kostenseite (s. 6.1}, bilden die Verkeh_rs,daten'die zweite entschei-
dende Saule der EinfluBparameter’ fir die quantitative Analyse.

Untersuchungsansatz

Im Zuge der Eig_nu'ngéabschét_zung unterschiedlicher Geschéftsmodeldle fur die als Cf)PP—
Projekt geplante Elbquerung im Zuge der A20 werden Aussagen zur zukinftigen Entwick- -
lung der Vérke_hrsnachfrage auf den Autobahnen im néheren Umfeld des neuen Tunnels
sowie im Tunne! selbst bénétigt.
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Die Untersuchung wird fir 2 Zeitszenarien, Szenario 2020 (Variante I, vgl. 5.2} und Szena-

rio 2025 {Variante I, vgi 5.2) in zwei getrennten Berichien vorgelegt (detallllerte Hinter-

grundinformationen siche separate Anlage 2).

* Szenario 2020: Mit der Fertigstellung des Tunnels im Zuge der Elbquerung wird bis
202-0 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-jahrige Zeit des Erlosgewinns endet mit dem
Jahr 2069. Wahrend dieser Zeit erfahrt die A20 in den Jahren ab 2020 bis 2025 ihren ,
abschlieenden Weiterbau nach Westen bis zum Anschluss an die A28. Der Konzes-
sionsbeginn entspricht dem Baubeginn (A20 Elbguerung).

» Szenario 2025: Mit der Fertigstellung des Tunnels im Zuge der E[bquerung wird bIS
2025 gerechnet. Die Fertlgstellung A20 (E[bquerung) stellt den Beglnn der Erhal-
tungs- und Betriebsdienstleistungen dar und ist gleichzeitig der Beginn der Mautzah-
lungen (Projektmaut). Eine denkbare 50-jahrige Zéit des Erlésgéwinns 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 Eibquerung).

- Angesichts der verschiedenen Geschéaftsmodellvarianten waren verschiedene . Verkehrs-

prognosen zu erstellen. Fir das F-Modell wurden die Befahrungen (DTV).durch das gesamte
Fahrzeugkollektiv (Lkw, Pkw, Transporter, usw.) unter Zugrundelegung eines Tariftableaus
ermittelt. Die Tarif.e wurden anhand der vorgegebenen maximalen Verkehrsverdrangung von
25% ermittelt. Fur das A-Modell wurde das Fahrleistungsaufkommen der schweren Lkw
{mautpflichtige Fzgkm) ermittelt.

Die zukiinftigen Verkehrsstérken, aus denen sich die'TunnelmauterIC')se (F-Mod_e") und die-
Fahrleistungen auf méglichen Konzessionsstrecken (A-Modell) herleiten lassen, werden im
Rahmen der Eignungsabschatzungen jahresweise ber den 50—jéhrigén Zeitraum des Erls-
gewinnes prospektiv dargestellt.

Datenverfligbarkeit:

Die Analysen basieren auf der Untersuchungsstruktur einer regionalen Verkehrsuntersu-
chung, die in dem Erlauterungsbericht: ,Neubau der A26/A20 Nordwestumfahrung Ham-

- burg, Abschnitt K 28 bis B431, Auftraggeber: Niedersichsische Landesbehérde -fiir

StraRenbau und Verkehr, GB Stade, Aufiragnehmer: SSP (:onsult Bergisch Gladbach,
Februar 2009" dokumentiert ist.
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6.2.1. F-Modell:

Folgende Ergebnisse der Verkehrsanalyse sind Eingangsparameter fir die quantitative Ana-
lyse des F-Modells sowie des F/V- und A/F-Modells:

Variante | Variante Il
Cr2020' . 2028

F-Modell
Ka 2 : —
PKW (< 3,5 1 2GG) - 240€ 272€ 348¢€ 393€
LKW (2 3,5 t bis < 12 t 2GG) _‘ 926€ 1048 € 1341€ 1517 €
LKW (2 12t2GG) 1346¢€ 1523 € 19,49¢€ 22,06 €
Preisstand 2005 2010 2020] 2025]

Tabelle 4: Mautsatze im F-Modell {Indexierungsrate: 2,5% p.a.)

Verkehrsdaten (Auszug, Variante I):

Ramp-Up Pkw 74,5% 83,3% 97,0% & 100,0% .. 100,0%
Ramp-Up LKW 69,0% 82,0% 91,0% | 97,0% 100,0%
Ramp-Up LKW 69,0% 820% | 91,0% 97,0% 100,0%
Jahr T 2020 2021 2022 2023 2024 2025 ff.
Pkw + LF 15,549 17.896 21.436 ©22.974 23.853 25.256
Lkw < 12t 2GG 164 226 288 363 434 532
Lkw ab 12 tzGG 1.317 1.817] 2.307 2,012 " 3.484; 4.267
alle 17.030 19.940  24.031 26.249 27771 30.054;
: Fahrzeuge pro Tag

Tabelle b: Verkehrsdaten {(Auszug, Variante {) im F-Modell (DTV)
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Variante |

25.000 -

20.000

15.000

Fahrzeugeﬂ"ag

10.000

5.000

O Lkwab 12t zGG
M Lkw < 121 zGG
® Pkw + LF

Abbildung 10: Verkehrsdaten (Variante |} im F-Modell, 40 Jahre ab. Betriebsbeginn

Verkehrsdaten (Auszug, Variante Il):

83,3%

[Ramp-Up Pkw 74,5% 97.0% | 100,0% | 100,0%
Ramp-Up LKW 69,0% 82,0% 91,0% 97,0% | 100,0% |
Ramp-Up LKW 69.0% 82.0% 91,0% 97,0% | 100,0% |
Jahr 2025 2026 2027 2028 2029 2030 T
Pkw + LF 18.815 21.124 24.695] 25.556 25.649 25.739
" Lhkw < 12t 2GG 367 444 501 543 569 577
Lkw ab 12 t 2GG 2.944 3.562 4.022 4.357 4562 4.631
alle 22126 251311 29.219¢ 30.456 30.780 30.947
' Fahizeuge pro Tag

Tabslle 8: Verkehrsdaten (Auszug, Variante Il i F-Modell {DTV)
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Variante Il

40.000

Olkwab 12t 2GG
mlkw=< 121zGG
@ Pkw + LF

Fahrzeuge/Tag

Abbildung 11: Verkehrsdaten (Variante |1) im F-Modell, 40 Jahre ab Betriebsheginn

Die Zahlenangaben sind in der Einheit DTVW' ausgewiesen. Folgende DTVw-Tage/Jahr sind

je Kategorie fir die Hochrechnung auf das Jahr angenommen worden:

F-Modell

PKW (< 3,5t 2GG) 320
LKW (2 3,5 bis < 12t 2GG) - 300'
LKW (2 12 t 2GG) | 3oo|

Angaben in Tagen

Tabelle 7: Anzahl DTVw-Tage/Jahr fir den Pkw- und Lkw-Verkehr im F-Modell

6.2.2. A-Modell:
Folgende E'rgebnisse der Verkehrsanalyse sind Eingangsparameter fir die quantitative Ana-

lyse des A-Modells sowie des A/V- und A/F-Modells:

Maqtsatz:
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Variante |

1202{)!

Variante |
‘2025

A-Modell
Kategori Mautsat o

LKW (2 121 2GG) 0,143 € | 0,162 € 0,208 € 0,235 €
Preisstand 2005 ‘ 2010 i 2020) 2025

Tabelle 8: Mautsatz im A-Modell {Indexderungsgrad: 2,5%)

Verkehrsdaten {Auszug, Variante I):

134 850

42777

35,868

20,250

83 126/

54,025 72929 84,511 98,915
75 1c 49,215 65,164 81,753 106,692 132,504 177,627
100 1d 66,189 84,804 104,154 133,129 163,104 213,515
75 2a 81,2785 87,970 94,850 104,373 114,137 134,903¢ .
100 2b 98,251 107,610 117,250 130,810 144,737 170,790 . .

Tabelle 9: Verkehrsdaten {Auszug, Variante i) im A-Modell

Verkehrsdaten (Auszug, Variante II):

il Fzkm pro Jahr

20287 02 70
134,85 137,306]  139692] 141974,  144.1860 146,353
A5 777 43.556 44313 45 037 45,738 46,476
35 888 36541 37.176 37,783 38,372 38,040
20,250 20619 20 977 21 320 71,652 1.977

62,196 93,980

65 757

67 464

160,879

100 1d
75 2a
109 2b

77 697

180,663

184,005

187,011}

180,994

192,779

213,515 217,404 221,181 224,794 278,296 231,727
134,903 137,517 140,070 142,531 144,932! 147,298
170,790, 174,058 177,246 180,314 183,304 186,2471 - .

" Wi Frikn pro Jahr

‘Tabelle 10: Verkehrsdaten (Auszug, Variante 1) im A-Medell
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Verkehrsdaten A-Modell
500,000
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R U g g R
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Abhildung 12: Verkehrsdaten A-Modell, {Jahr 2020 - 2060}

Weitergehende Ausfilhrungen hinsichtlich der Berechnungr der Verdréingungswirkungen,
zu den Ansatzen von VOT und Fahrzeug-km-Kosten, zu Tarifsegmentierungen, zum Maut-
Split-Modell und zu den Langzeitprognosen sind ausfuhrlich in zwei Berichten (siehe se-
parate Aniage 2) enthalten: '
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6.3. Finanzplanung
' - 6.3.1. Grundlegendeé_

Im excelbasierten Finanzmodell werden die zuvor beschriebenen Eingangsparameter (Kos-
tenschitzungen und Verkehrsprognosen) fur jede Geschéaftsmodellvariante fir die Finanz-
planung zusammengefihrt. Das Finanzmodell ist dergestalt konzipiert, dass die verschiede- -
nen Netzvarianten (mit den unterschiedlichen Autobahnabschnitten) separat ausgewiesen
werden kénnen, wobei eine Verknipfung auf die zugehotrigen Kostenzahlen und Verkehrs-

proghosen gewahrleistet ist.

Das Finanzmodell bildet die Zahlungsstréme (Plan-Cashflow) aus Sicht einer Betreiber-/ Pro-
jektgesellschaft ab. Auf diese Weise werden sér_nﬂiche Projekterlése und —kosten jahreswei-
se gegeniiber gestellt, woraus sich éine’ Abschatzung der wirtschafilichen Machbarkeit er-
gibt. Die wirtschaftliche Machbarkeit wird unter den gesetzten Annahmen dann als gegeben
angesehen, wenn in der Planrechnung die vollsténdige Kostendeckung durch Projekteriose
gegeben ist und die angenommene Zielrendite auf das eingesetzte Eigenkapital rechnerisch
erreicht bzw. Uberschritten wird. Zu diesem Zweck ist bei allen untersuchten Geschaftsmo-
dellvarianten die berechnete Eigenkapitalrendite in der jeweiligen Ergébnistabelle mit aus-
gewiesen. Sie basiert auf der IRR-Methode (internat Rate of Return bzw. Interne-Zinsfu3-
Methodé), die eine mittlere jahrliche Rendite bei schwankenden (positivenlnegafiven) Ertra-
gen ausweist. Der Ausdruck n.a. bedeutet, dass im Einzelfall eine Rendite nicht ausgewie-
sen werden kann, bzw. dass die Rendite rechnerisch negativ ist. . -

Das Finanzmodell unterliegt einer Vielzahl von Parametern und Var_iabeln, die mithilfe einer
[Eingabe-Seite’ auf einen Blick dargestellt werden kénnen.

Durch die unterschiedlichen Geschaftsmodellvarianten wurden mehrere Finanzmodelle kon-
zipiert, so dass es éin Finanzmodell fur das A-Modell (incl. der Mischmodellvarianten A/V
und A/F}, ein Finanzmodell fur das F-Modell {(incl. der Mischmodelivariante F/V) und ein Fi-
nanzmodell fr das reine V-Modell gibt.

Jedes dieser Modelle wurde wiederum fir unterschiedliche Laufzeitvariant_eh berechnet. Be-
weggriinde fir diese unterschiedlichen Laufzeitvarianten liegen in dem Umstand, dass auf
. der Kosténseite nach bestimmten Zeitabstdnden gréRere Erhaltungs— und Instandhaltungs-

maBnahmen: abgebildet sind und eszu Auséchlégen (sog. Peaks) kommt.

Alle Geschaftsmodellvarianten wurden zudem dahingehend untersucht, welche Haushaltsbe-
lastung aus Sicht des Projekitragers (BMVBS) jeweils erwartet werden kann. Bei dem Aus-
weis der erwarteten Haushaitsbelastung werden die Einnahmen des Bundes aus der Lkw-
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Maut als Haushaltsbelastung mit beriicksichtigt. Auf der anderen Seite stelit die Lkw-Maut
auf der jeweils betrachteten Strecke in der Regel auch eine Einnahme im Haushait dar. Eine
Ausnahme hiérzu liegt dann vor, wenﬁ auf der Projekistrecke einé Projektmaut vom Betrei-
ber vereinnahmt wird, denn in dieéfem Fall findet keine zusétzliche Erhebung der Lkw-Maut

~ statt und die entsprechenden Eridse falten als Haushaltseinnahme weg. Die Héhe der weg-

fallenden Lkw-Mauteinnahmen wird zur volistandigen Information entsprechend in den Er-

gebnistabellen im Zusammenhang mit der Haushaltsbelastung mit ausgewiesen.
In der Ergébnisdarsteliung Wird insofern wie folgt unterschieden: |

- Mautgebiihr: Projektmaut gemal FStrPrivFinG (F-Modell)

- Vergiitung Maut:.Verg_u_tung aus der Lkw-Maut (A-Modell}

- Entgangene Lkw-Maut: aus Haushaltssicht des Bundes wegfallende Lkw-
Mauteinnahmen aufgrund der Erhebung einer Mautgebihr durch einen privaten Betreiber

Inwieweit sich dariiber hinaus das Lkw-Mautaufkommen des Bundes durch eine projektspe-
zifische Mauterhebung fur die Elbquerung und die dadurch entstehende Verdrdngung von

Verkehren auf Lkw-Maut freie Alternativstrecken verringert, wurde im Rahmen der Eig-

nungsabstchétziing nicht untersucht und ermittelt und ist somit in der Position ,wegfallende

Lkw-Maut* nicht enthalten.

Zudem ist zu beriicksichtigen, dass die Werte der ausgewiesenen Haushaltsbelastung keine
Finanzierungskosten des Bundes (z.B. infolge der Zurverfugungstellung einer Anschubfinan-
zierung) enthalten. : -

. 6.3.2. Annahmen

Die Finanzplanung. basiert auf einer Vielzahl von Annahmen bezuglich der zu erwartenden
Kosten und Erlose des Projektes. Das Ziel der Eignungsabschatzung im Rahmen der ange-
sichts des geplanten Baubeginns im Jahr 2020 heute noch sehr frithen Projektphase besteht
darin, eine (iberschidgige quantitative Analyse auf der Grundlage des zur Verfligung stehen-
den und grob zu plausibil'isierenden Zahlenmaterials durchzufihren. Insofern ist bei der In-
terpretation der Ergebnisse der Eignungsabschatzung zu. berlicksichtigen, dass diese natur-
gemaf mit entsprechendein Unsicherheitén behaftet sind. '

Die neben den zuvor dargesteliten Einnahmen- und Kostenschatzungen weiteren wesentli-

~ cheh Annahmen und Parameter der Finanzplanung sind nachfolgend dargelegt. -
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Anschubfinanzierung (ASF)

Far d-i,e hier vorliegende Eignuhgsabschétzung zur Elbqﬁ_erung BAB A20 wird gerﬁéf& Vorga-
be des BMVBS von einer Anschubfinanzierung in Hohe von maximal 50% der nominalen
Investitionskosten (Baukosten inklusive Baunebenkosten, ohne Bauzeitzinsen) zur Bestim-

mung der erforderlichen Vergltung ausgegangen. Die Anschubfinanzierung wird geméB

* Baufortschritt pro rata mit dem Fremd- und Eigenkapital wihrend der 5-j&hrigen Bauzeit in

den Finanzplan eingebracht. Die Anschubfinanzierung ist unverzinslich und nicht.zurtckzu-
zahlen und ist somit Vergiitungsbestandteil.

Fremdkapital (FK)

Das Fremdkapital wird im Finanzplan wahrend der Bauphase sukzessive ent’Sprechend dem
Mittelbedarf zur Verfilg ung gestelit.

Nach Baufertigstellung wird die Zwischenfinanzierung komplett durch ein Annuitatendarlehen
abgel6st und wird bis zum Vertragsende vollstandig getilgt. Bei allen Varianten wurde fur die
Fremdfinanziérung ein Ru¢kzahlungspuﬁer im Falle von Mindereridsen von einem Jahr be-
riicksichtigt. , '

Des Weiteren wurde in solchen Modellvarianten mit hohen Erhaltungskosten in der friihen
Betriebsphase verelnfachend die Annahme getroffen, dass diese Ersatzmvestltlonen eben-
falls kreditfinanziert werden da die Ansparung von Reserven innerhalb der b|s dahin kurzen
Laufzeit nicht moglich ist.

Der gewahlte Basiszins der Fremdfinanzierung ehtspricht dem Zinsniveau fir langfristige
Finahzierungen Stand Juni 2011. Die Finahzierung_smarge wird Gberschlagig in Abhangigkeit
von der Modellstruktur angesétzt und orientiert sich an dem Projektfinanzierungsrisiko der '
jeweiligen Variante. Die Anséatze steII'e_n'eine marktibliche Margénanforderung fur ein tech-
nologisch und konstruktiv anspru'c'hvolle's Investitionsobjekt (Tunnelbauwefk) inklusive der

: Beruck5|cht|gung resultierender Baugrund— und Erstellungsnsken als auch des zu kalkulie-
renden Verkehrsmengenrisikos dar.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die fiir die untersuchten Modelivarianten angenommenen
Zinssatze, die sowohl fur die Bauzwischenfinanzierung als auch fiir die Iangfnstlge Endfinan-
Zierung geiten.
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A-Modell : . 3,76% p.a. : 250bp : 6,26%
F-Modell | 3,76% p.a.  250bp  6,26%
V-Modell . 3,76% p.a. 200bp ’ 5,76%
F/V-Modell 3,76% p.a. 250bp i 6,26%
AV-Modell 3,76% p.a. 250bp 6,26%

Tabelle 11; Ubersicht Zinssétze Finanzierung

Weiterhin wurden fiir die Fremdﬁnanzi_er_ung folgende Gebihren zugruhde gelegt

@ Bereifste!!ungsgebi]hr: 05% _
= - Abschlussgebuhr far die Finanzierung in Hohe von 150 bp.

Eigenkapital (EK)

Das Eigenkapitat stellt fur die Banken einen wesentlichen Risikopuffer bei einer Projektfinan-
zierung dar. Die Bedienung .erfolgt im Nachrang zu allen weiteren Projektkosten, insbeson-
dere im Nachrang zur Bedienung des Fremdkapitals. Die Eigenkapitalanforderungen beziig-
lich der Héhe des einzubfingenden'Eigénkapifalante_ils als auch der Eigenkapitalrendite be-
messen sich, wie die Anforderungen an das Fremdkapital, anhand des Projektfinanzierungs-
risikos in Abhangigkeit der gewshlten Modellstruktur. Da das Risikoprofil fir Eigenkapital
hoher anzusetzen ist, ergibt sich daraus im Vergleich zum Fremdkapital auch eine erhéhte ‘
Verzinsung dieser Mittel seitens der Sponsoren. Fur eine optimale Kapitalausstatiung des
Projektes ist es daher wichtig, dass zum einen ausreichend Eigenmittel fir eine solide Fi-
nanzierungsstruktur eingebracht werden, aber zum anderen nicht ein zu hoher Anteil an Ei-

genmitteln _einge'bfacht wird, um das Projekt nicht mit hohen Zahlungen zu belasten. -

Die nachfolgende Tabelle zeigt die gewahiten tberschizgigen Ansatze fur Eigenkapitalanteil
und Eigenkapita[rendit'e {nach Unternehmenssteuern} je Modellvariante. Die Ansatze orien-
tieren sich an den btshengen Erfahrungswerten mit OPP- PrOJekten im BundesfernstralSen—
bau. Fur das F- Modell wurde eine genngere Ergenkapitalanforderung unterstellt als fur das
A-Modell, da fiir das F-Modell mit Blick auf die bisherigen Erfahrungen zukiinftig eine Abfe-
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derung des Verkehrsmengenrisikos durch entsprechende Gestaltungselemente im Sinne der
Uberlegungen im Rahmen des Sachstandsberichts F-Modell (z.B. durch Flexibilisierung der
KonzessionSIaufzeit bzw. Laufzeitverl_éngerungsoptionen) erfolgen kénnte. Fir die Mischmo—
delle, bei denen keine Erfahrungsansatze vorliegen, wurden vereinfachend Mittelwerte der

zugehdrigen Varianten angenommen.

A-Modelt 20,0% 15,0%
F-Modell 150% 10,0_0(0.
V-Modell 10,0% 10,0%
FIV-Modell 12,5% 10,0%
AIV-Modell 15,0% 12,5%
AfF-Modell 17,5% ‘ - 10,0%

* nach Untsmehmenssteuern

Tabelle 12: Ubersicht EK-Antsil und EK-Rendite

FinanzierurigsreServen

Der Finanzplan sieht die Einbindung von Reserven vor, um die Stabilitat der Finanzierung zu.
gewahrleisten. Reserven dienen dem Ausgleich sowohl erwarteter als auch unerwarteter
Finanzieruhgsbedarfe'wéhren'd der Vertragslaufzeit. Als marktibliche Verzinsung fur Gutha-
ben wurden 2,0% angesetzt. ’

Zur Absicherung des Schuldendienstes ist ein Schulden_dienstreservekonto' vorgesehen mit
einem Mindestguthaben von 50% des jahrlichen Schuldendienstes, um einen durchschnittli-
chen Schuldendienst iber einen Zeitraum von 6 Monaten abzusichern.

Steuern

Es wurden folgende Steuermodalitaten angesetzt:
= Umsatzsteuersatz: 19 %
s Gewerbesteuer: Hebesatz 400 %, Messzahl 3,5 %
s Korperschaftssteuersatz: 15 % zzgl. 5,5 % Solidaritatszuschlag
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Die Berechnung der Unternehmenssteuern erfolgt im Finanzmodell unter Berlcksichtigung

“unseres Verstindnisses der derzeitigen Steuergesetzgebung, u.a. unter Bericksichtigung

der_‘Zinsschrankenregelung b,éi der Emittlung der steugrlichen Bemessungsgrundlage.

Zeitlicher Rahmen ‘

Grundsatzlich erfolgen die Berechnungen in zwel FertigsfeElungsvarianten (vgl. Kap. 5.2). Die
Fertigstellungsvariante 2025 (Variante i) wurde als Basisfali verwendet. Zudem wurden zu-
satzlich Szenarioberechnungen fir eine Fertigstellung des Tunnelbauwerks im Jahr 2020
durchgefihrt (Variante 1). Bei den bisher im Bundesfernstraflenbau umgesetzien Projekten
wird in Regel von einem dreifigjahrigen Betriebszeitraum ausgegangen. Der Abbildung 9
,Erhaltungskosteﬁ’ ist zu entnehmen, dass_ fur alle Abschnitte von einer grofien Instandhal-
tungsmalnahme im 30 Betriebsjahr auszugehen ist. Angesichts dieser kostenintensiven
Malnahme in allen Abschnitten, wurde ein 29jahriger Betriebszeitraum als Basisfall fest-
gélegt, um eine hohe finanzielle-Belastung des Projektes am Ende des Vertragszeitraunis zZu

vermeiden.

Beim F-Modell weisen die- Erhaltungskosten (inklusive des Tunnelbauwerks) einen anderen
Verlauf als die Erhaltungszyklen der reinen StraRenabschnitte auf. Als maRgeblich fir die
anzusetzenden Zeitraume wurden die nach Kapitel 6.1.5 groRen ErhaltungsmaRnahmen
nach 20 Jahren und 40 Jahren angesehen. Neben der Beiriebslaufzeit'variante 29 Jahre im
Basisfall wurden zusatzlich Sensitivitdten mit einer 19-jahrigen sowie einer 39-jahrigen Be-
tri_ebs!auf_zéit untersucht. '

In der Fertigstellungsvariante 11 (,2025’) wurde in Absprache mit dem Auftraggeber festge-
legt, dass flr die Teilabschnitte A und H bereits im Jahr 2020 Betriebsbeginn ist. Das impli-
zZiert, dass wéhrend der Bauphaée des Tunnelabschnitts B ein gleichzeitiger Betrieb auf den
Teilabschnitten A und H erfolgt und die Lkw-Mauterlose in diesem Zeitraum in die Finanzpla-
nung mit einbezogen werden.

Nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick uber die im Rahmen der quantitativen Anélyse

~ untersuchten Fertigstellungs- und Befriebs!aufzeitvariante_n fur die jeweiligen Geschaftsmo-

dellvarianten.
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Basismodell

A-Modell

Netzvariante 1a (B, C, D} 29

Netzvatiante 1¢ (A, B) 19,29 19, 29

Netzvariante 1d (A, B, C} 29
|Netzvariante 2a (B, H) 29

Netzvariante 2b (B, C, H) 29
"|F-Modell 29 19, 29% 39

V-Modell 29 19, 29

Mischmodell

AV-Modell

Netzvariante 1c (A, B) 29 29

Netzvariante 2a (B, H) 29 29

Fiv-Modell 29 19, 29,39

A/F-Modell 29 29

Aﬁgaben in Jahren {Laufzeit)

Tabelle 13: Ubersicht der untersuchten Geschaftsmodell-, Fertigstellungs- und Bebiebsladfzeitvarianten

Preisentwicklung

Alle Kos_tendateh wurden mit dem Preisstand 2010 in das Finanzmodell als Eingahgsgrofien
Ubernommen. Der Prognosehorizont betragt im Rahmen der Untersuchung bei einer 39-
jéhrigen Betriebslaufzeit und einem Betriebsbeginn ab 2025 tber 50 Jahre. Die hierfr lang-
fristig bendtigten Indizes kénnen aus der Rickschau allgemeiner Preisindizes als auch der
aligemeinen Baukostenentwicklung abgeleitet werden. Jedoch sind diese Prognosedaten auf
Basis von Vergangenheitsdaten vor allem vor dem Hintergrund des sehr groen Prognose-
horizonts mit groen Unsicherheiten behaftet. In der Eignungsabschatzung wird in Anleh-
nung an bestehende Wirtschaftlichkeitsl_jntersuchungen zu OPP-Projekten im Bundesfern-

strallenbau von einer allgemeinen Preissteigerung fur aile Kosten und fir alle Einnahmen

von 2,5% p.a. ausgegangen.
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6.3.3. Ergebnisse A-Modell

Dem A-Modell liegen die vorstehend definierten Annahmen zugrunde. -

Zur Verdeutlichung der Indexierung (2,5%) des zugrunde gelegten Einheitsmautsatzes far
-schwere Lkw zur Berechnung der Vergiitung Maut ist dieser lber einen Zeitraum bis zum
Jahr 2065 (s, Abbildung 13) abgebildet: ' '

Mautindexierung A-Modell

— LKW = 12t

0,20 €

0,10 € 4

0,00 € ———rrrr——r T L e e e BLEN B B o e R
& & G S I R
& FEF S F

Jabr

A
& &

Abbildung 13: Indexierung des Mautsatzes {(Verfauf ab frilhesten Betriebsbeginn 2020)
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Vergiitung brutto {(19% USt) O Verflgbarkeitsentgeit Betrich
. ) : O Anschubfinanzierung

Separate Annuitétenrate

W VergUtung Maut

N

Abbidung 14: Verlauf der Vergittung A-Modell, Variante Hl, Lfz. 29 Jahre; 1¢

Geschafismodell ' Aodell
Fertigstellungsvariante 2025
Netrvariantef Strecke Netzvariante 1c (A+B)
Laufzeit [Jahre) 1 1 19
Kosten ‘Erfése

Basiskosten nominal, neito| nominal, netto
Baukosten ) ) 1.105.809
Betriebskosten” . ) 102.785
Erhaltungskosten - - 241.834]
Managementkosten - 652761
Summe Basiskosten . 1.512.689
Finanzierungszinsen " . 404,250
Summe Basis- und Fin.kosten 1.916.939

Ausschiittung auf EK . n.a.

% Steuem u. Sonstiges _na. ]

’ - [Mautpflichtige Fahrleistung (Mrd. Fzgkm) : 3,052
Vergifung Maut (netto) . ) 677.531
ASF (netto) : . 552.904
Summe Verguh.mg - 1.230.435
Deckung Basis- u. Fin. Kosten Nein
Erreichung Zielrendite . B
EK-Rendite p.a.
Haushaltsbelastung (bruttoy | na. : |

Angaben in T€

Tabielle 15: Auswertung A-Modeu, Variante II, Laufzeit; 19 Jahre; 1c _

Dem Basisfall (Fertigstellungsvariante 2025 und Laufzeit 29 Jahre) ist hier exemplarisch die
Netzvariante 1c bei einer Laufzeit von 19 Jahren gegenubergestellt {siehe Tabelle 15)
Zudem als weitere Vergtelchsrechung die Fertlgstel!ungsvarlante 2020 fir die Netzvariante
1¢ bei Laufzeiten von 19 und 29 Jaliren.



Eignungsabschéitzung fir das Projeki ,Elbquensng’ im Zude der BAB A20 bai Glickstadt

|Geschaftsmodeli A-Modell A-Madell
|Ferlig_§tellungsvariante 2020 2020

_ [Netzvariante Netzvariante 1c Netzvariante 1¢
[Laufzeit (Jahre} o 29 19
| Kosten Eriose Kosten- Eridse
Basiskosten nominal, hetto nominal nominal, nette nominal
Baukosten 955,340 B555.340
Belriebskosten 204480 116.845
Erhaltungskosten 560.770 314.718
IManagemenikoslen 73.726 - 38.011
Sumrne Basiskosten 1.794.315 1.424.913
Finanzierungszinsen 902.230 518.601

‘|Summe Basis- u. Fin.-kosten 2.696,596 1.943.604
Ausschitiung auf EK n.a. na._ -
Steuemn u. Sonstiges n.a. n.a. |
Mautpflichtige: Fahrieistung {Mrd. Fzgkm) 5,447 3,187
Verglitung Maut {netto) 1.243.221 688644}
ASF (netto) 477.670 477.670
Summe Vergiitung 1.720.891 1.166.314
Deckung Basgis- und Fin. Kosten Nein
Ermeichung Zielrendite i
EK-Rendite p.a.
Haushahisbelastung {bruttc) | n.a. | | n.a. ) 1

Angaben in TE€ Angaben in TE

Tabelle 16: Auswertung A-Medell, Variante |, Laufzeiten: 19, 29 Jahre; 1c

Zu konstatieren ist, dass die Auswertungen aufzeigen, dass in keiner Netzvariante (bei un-
terschiedlichen Laufzeiten und Fertigstellungsterminen) die reinen Mauteinnahmen ausrei-
chen, um die Kosten zu decken. ’

' 6.3.4. Ergebnisse F-Modell

- Dem F-Modell sind folgende modellspezifische Annahmen (\}gl. auch 6.3.2) zugrunde gelegt:
Die ASF betragt 50% der Baukosten (netto, nominal); Laufzeiten von 19, 29 und. 39 Jahren
wurden zugrunde gelegt. Die Mautsatze (Preisstand 2005%) gem. der drei Kategorien sind:

» Pkw (< 3,5t zGG): 2,40 € / Passage
= Lkwl(2 3,5t bis < 12t zGG): 9,26 €/ Passage -
= Lkwlil {2 12t zGG): 13,46 €/ Passage

B Hintergrund fir die Ausweisung ven Preisstanden des Jahres 2005 sind verkehrsplanerische Auswertungen.
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Zur Verdeutlichung der Indexierung (2,5% p.a.) des zugrunde gelegten Mautsatzes ist dieser
sowohl im Anfangsjahr der beiden Fertigstelluhgsvarianten (s. Tabelle 17), als auch Uber
. einen Zeitraum bis zum Jahr 2065 (s. Abbildung 15} abgebildet:

_ Variante |

Variante Il
'2020' ‘2028
F-Modell
PKW (< 3,5 t 2GG) 240€ 272€ 348 € 393€
|LKW (2 3,5 t bis < 12t 2GG) 9,26 € 1048 € 1341 € 1517 €
LKW (= 12 t 2GG) 13,46 €  15,23€ 19,49°€ 22,06 €
Preisstand 2005 2010 2020 2025
Tabelle 17: Mautsatz im ,Anfa_l_-ngs'jahf der Varianten | und Il fir das F-Modeil
%,
Mautindexierung F-Modell
70€
60 €
50€ 1
et —PKW
" — LKW < 12t
€ — LKW = 12t
20€ :
A
10 €
1
: P P o P R R
UG I A S
Jahr

Abbildung 15: Indexierung der Mautsatze | {Vertauf ab friihesten Betriebsbeginn 2020)
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Indexierung Mautsitze

30,006 ;- S
2500€
20,00 €
15,00 €
1000€ |
500€

[Maut in €]

0,00 €

m PKW m LKW < 12t w LKW 2 12t

Abbildung 18: Indexierung der Mautsatze |1

o . Verfigbarkeitsentge!t Betrieh -
Vergiitung brutto (19% USY Dmﬂﬁubﬁnénziem*’:g
E Separate Annuitatenrate
W Vergitung Maut

180.00¢
" 1160.000
140 000
120060
100.000 -
80.000
b | 60,000 A
40.000 -
20.000 -

O 4
R g g g

& P

FFFTFF P TS DTS S S P if

Abbildung 17: Verlauf der Vergitung F-Modell, Variante I}, Liz. 29 Jahre
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Es besteht die Vorgabe, dass der Betrag der ASF nicht hoher als 50% sein soll. Zur Verdeut-
lichung der Machbarkeif eines F-Modells wurden hingegen auch hypo_thetische Rechenmo-
delle geprift, bei denen sowoh! eine Kostendeckung* als auch die angenommene EK-
Rendite von 10% erreicht wird. In diesem Fall misste eine ASF von ca. 63% (|n Héhe von
696.797 T€ siehe Tabelle 18, grau hinterlegt) gezahlt werden.

Geschaftsmodell ) F-Modell
Fertigstellungsvariante . I 2020
Netzvariante/ Strecke ) Turinel (9,44 km)
Laufzeit ) 29
I Kosten Erdse -

Basiskosten’ norminal, netto]  nominal
Baukosten - ) 972,917 :
Befriebskosten 135,697
Erhaltungskosten 408.176
Managementkosten 85.001
Summe Basiskosten | 1.601.791
[Finanzierungszinsen 605.568
Summe Basis- u. Fin.-kosten 2.207.359
Ausschittung auf EK ~ . 96.518
Steuern u. Sonstiges 240.318
Summe Projekikosten 2.544.195
Maut Gebilhr {netto) . & L
ASF (netto) + 486.458
Summe Vergiitung = 2.544.195
Deckung Basis- u. Fin. Kosten . Ja
Erreichung Zielrendite :
EK-Rendite p.a.
Hzushaltsbelastung (brutto} ) ) n.a.
Entgangene LKW-Maut {brutto) j n.a.

: Angaben in TE

Tabelle 19: Auswertung F-Modell, Variante |, Laufzeit 29 Jahre

Zum Vergleich mit dem Basisszenario (Variante 1l und 29 Jahre) ist in Tabelle 19 die Varian-

te I mit gleicher Laufzeit von 29 Jahren dargestelit. Die Variante | unterscheidet sich von Va-

riante Il insbesondere durch ein geringeres Verkehrsaufkommen (und somit durc_:-h geringere
Mauteinnahmen) in den ersten Jahren nach Betriebsbeginn. Weitere Hintergrundinformatio-
nen zu den verkehrlichen Auspragungen sind im Anhang. (s. Anlage 2) enthalten. Auch bei
diesem Fall ist im Ergebnis festZuh'aIten dass eine Deckung der Basis- und Finanzierungs-
kosten gégeben ist, jedoch die befechnete E[genkapitalrendlte (2,58%)- hinter der Ziél- EK- -
Rendite von 10% zurick bleibt.



Eignungsabschatzung fir das Projekt ,Bibquerung im Zuge 'der BAB AZ0 bei Gilickstadt -

Die Haushaltsbelastungen der einzelnen Rechenfalle zum F-Modell werden — soweit die
wirtschaftliche Tragfahigkeit eMaﬂet werden kann — jeweils ausgewiesen und umfassen nur
den Betrag ,Ansbhubfinanzierung (brutto); Die Mautgebthr stellt keine Haushaltsbelastung.
dar. Vor dem Hintergrund, dass bei einer Realisierung eines F-Modells dem Bund keine
Mauteinnahmeh aus der Licw-Maut fir den Tunnelabschnitt zufliersén, sind diese als ,entgan-
gene Mauteinnahmen’ als zusatzliche Hauhaltsbeiastung dargestelit. Wie bereits unter Ziffer
6.3.1 dargestellt, wurde im Rahmen der Eignungsabséhétzung nicht quantifizieft, inwieweit
sich dariber hinaus das Lkw-Mautaufkommen des Bundes durch eine projekispezifische’
. Mauterhebung fur die Elbqueruhg und die dadurch entstehende Verdrangung von Verkehren

auf Lkw-Maut freie Alternativstrecken verringern kann.

Aufbauend auf diesen Ergebnissen und Erkenntnissen wurden weitere Uberlegungen zu
Mischmodellvarianten eingegangen;, die eine zusétzliche Refinanzierungsméglichkeit entwe-
der durch eine Vesfi]gbarkeitsentgeltkomponente oder eine Lkw—EinheitSmautvergutung vor-
sieht. Die Ergebnisse sind unter den nachfolgenden Ziffern 4.2.1 und 4.2.3 dargelegt.

6.3.5. Ergebnisse V-Modell

Bei dem Verfigbarkeitsmodell liegt es immanent im Modell und der Bere‘chnungssystematik
begriindet, dass es sich als ,wirtschaftlich tragfahig’ darstellt, da es - anders als beim A-
Modell cder F—Modél!, wo sich die Einnahmen unabhangig von den Projektkosten auf Basis
von Verkehrsschéatzungen und Mauttarifen ergeben — keine Budgetrestriktion fur das Betrei-
berentgelt gibt. Beim V-Modell fallt die externe Einnahmenseite (Mauteinnahme’) weg. Wie
bereits unter Kapitel 6.3.3 bei den Ergebnissen des A-Modells erwahnt, gibt es auch beim V-
Modell haushalterisch eine wirksame Einnahme aus der Lkw-Maut, die allerdings bei der
Berechnung des Vérfﬂgbarkeitsentgelts keine Berﬂcksichtigl.l_ng findét. Stattdessen wird beim
V-Modell ein voll kostendeckendes Verfiigbarkeitsentgelt berechnet. '

Diese Ergebnisse zum V-Modell sind in der Tabelle (s. Tabelle 20) dargeste'llt. ‘Die ,Haus-
' haltsbelastung’ (HH-Belastung).ergibt sich aus der Summe der Anschubfinanzierung (ASF),
des Verfligbarkeitsentgelts fur den Betrieb und die Erhaltung (V-Entgelt (B)) und des Verflg--
barkeitsentgelts fur'die Finanziérung-(V—Entg-elt (F)).

Die folgende Tabelle 20 stellt die Laufzeiten 19 und 29 Jahre fir die Fertigstellungsvariante Il
{(,2025’) dar und im Vergleich far eine Laufzeit von 29 Jahren fiur die Fertigstellungsvariante |
(,2020°) gem. Tabelle 21. ' S '
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|Geschaftsmodell V-Model V-Modelk
|Eertigstellungsvariante 2025 2025
[Netzvariante/ Strecke Tunnel (9,44 kmj ~Tunnel (8,44 km)
Laufzeit 19 Jahre 25 Jahre
Kosten 'Erlése’ Kosten 'Eridse’
Basiskosten nominal, nefio | nominal, .netto nominal, netto | nominal, netto.
Baukosten 1.086.713 1.086.713
Beliiehskosten 40472} 70.898
Erhaltungskosten 200.326 445.597
Managementkosten 52.778 ~ 99.351
Summe Basiskosten 1.389..290 . 1.702.558
Finanzierungszinsen 436.577 . B99.761
Summe Basis- u_ Fin.-kosten 1.825.867 2402318
Ausschiittung auf EK 151.701 291.046
ISteuemn u, Sonstiges 313.657 424.812
Summe Projektkosten 2,291,225 - 3118477
V-Entgelt (netio) i 1.747.868 i 2.574.820}
V-Enigelt (B, netto) 622 855 1.183.805
V-Enigelt (F, netto) - . 1.125.013 1.391.015
ASF (netio) . - * 543.357 + 543.357
Summe Vergiitung {netto) = 2.291.225 = 3.118.177
Deckung Basis- u, Fin, Kosteq JA
Erreichung Zieirendite
EK-Rendite p.a.
Haushahsbelastung (brutto) I | 2.512.808] [, 3.446.337]
Angabenin T€
Tabelle 20: Auswertung V-Modell, Variante ll, Laufzeiten: 19 und 29 Jahren
Vergiitung brutto {19% USt) B Verfigharkeitsentgelt Betrieb
O Anschubfinanzierung
B Separate Annuitatenrate
 Verghtung Maut

20.000 4

o

g G g g
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Abbildung 18: Verlauf der Vérg[ltung V-Medell, Variante |, Lfz. 29 Jahre
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Geschiftsmodell V-Medell
Fertigstellungsvariante 2020
Netzvariante/ Strecke : Tunnel (9,44 km)
Laufzeit ) . 29
. Kosten 'Erldse’
Basiskosten nominal, netto nominal
Bau- . . 960.727
Betriebs- . 62.777
Erhaltungs- - ) - 394.390
[Management- 93.674
Summe Basiskosten 1.511.568]
Finanzierungszinsen 6519.222
Summe Basis- u. Fin.-kosten 2.1.30.7_%4
Ausschiftung auf EK 255.707
Steuern u. Sonstiges : 375.781
Summe Projektkosten o . 2762277 |-
V-Entgelt (netto) - 2.281.914[-
V-Entgelt (B netto) : ] 1.050.589
V-Endgelt (F, netto) 1.231.325
ASF (netto) + 480.363
Summe Vergiitung {netto) = 2.762.277] .
Deckung Basis- u. Fin. Kosten
Erreichung Zielrendite °
EK-Rendite p.a.
Haushaltsbelastung (bruttc) - | 3.053.158
Angaben in T€

Tabelle-21: AUSwertung V-Modell, Variante [, Laufzeit 29 Jahre

Wie bereits eingangs erlautert, bestatigt die quantitative Auswertung entsprechend die wirt-
schaftliche Tragféhigkeit des V-Medells in jeder berechneten Variante. Die Haushaltsbelas-
tung korreliert mit der Laufzeit, d. h. je langer die Laufzeit, umso hoher die Haushaltsbelas-
tung.

6.3.6. Zwischenfazit

Aus der quantitativén Analyse der Basismodelle wird folgendes festgehalten:

- Die Geschéftsm.odellvariante A-Modell wurde in verschiedenen Nefzvarianten sowie in
unterschiedlichen Laufzeitvarianten abgebildet.' In allen Varianten wurde eine Anschubfi-
nanzierung in der maximal méglichen Hohe (50% der Investitionskosten) eingeplant. In

- allen untersuchten Varianten ist als Ergebnis zu erkennen, dass das zu erwartende
Mautautkommen aus der Lkw-Maut nicht ausreicht, um die Préjektkosten zu decken. Es
besteht bereits eine Uriterdeckung ‘im Vergleich zu den Basiskosten. Ein reines A-
Modell ist demnach wirtschaftlich ,hicht'tragfiihig.
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Fur das Erreichen einer wirtschaftlichen Tragfahigkeit misste der maBgebliche Einheits-
mautsatz for die Vergitung Maut des Betreibers deutlich tuber dem Niveau des durch-

schn_ittlichén Mautsatzes des tatsachlich realisierten Mautaufkommens liegen.

Die Geschaftsmodellvariante F-Modell wurde anhand verschiedener Betriebslaufzeitvari-

anten untersucht. In jeder dieser 3 Varianten ist zu erkennen, dass die angesetzten

Mautgéb[]hren die Basiskosten ‘inklusive der Finanzierungskosten decken kénnen.- Aller-
dings reichen die Erlése nicht aus, um die angesetzte Eigenkapitalverzinsung zu errei-
chen. Das beste Ergébnis hat sich mit einer Betriebslaufzeit von 3¢ Jahren ergeben; die
kirzeste Laufzeit von 19 Jahren hat das échlechteste Ergebnis hervorgebracht. In allen
Varianten wurde eine Anschubfinanzierung. in der maximal méglichen Héhe (50% der In-
vestitionskosten) eingeptant. Ein reines F-Modell in der untersuchten Struktur (Pro-

jektfinanzierung) ist demnach als nicht tragfihig anzusehen.

Exefnplarisc_h wurde zudem anhand des Basisfalls eine Sensitivitat berechnet zur Ermitt-
lung der Hohe der Anschubfinénzierung, die zur wirtschaftlichen Tragfahigkeit des F-
Modelis benotigt wird. Demnach wére bei einer Anschubfinanzierung von ca. 63%

-der Gésamtinvestitionskosten rechnerisch die wirtsc';héftliche Tragfahigkeit gege-

ben.

Unter einer anderen Finanzierungsform, insbesondere mit anderer Risikostruktur und
damit geringeren Risikozuschidgen bestinden ggf. weitere Moglichkeiten, eine wirt-
schaftliche Tragfahigkeit des F-Modells zu erreichen. Auch Uberlegungen, \;vonach grof3-
volumige Erneder_ungsmafinahmen (z.B. diejenigeh, die im 30. Betriebsjahr eingeplant
sind) nicht fnehr in die}Kostenverant\a'vortung des Betreibers fallen kénnien (und demnach
auch nicht durch Mautgebuhren zu refinanzieren waren) kénnten ggf. zu einer Verbesse-

rung der wirtschaftlichen Tragfahigkeit filhren.

Die Feststellungen zu den Grenzen der Tragféhigkeit sind allerdings angesichts der G-
berschlégigen_Herangehensweiser und der vereinfacht _geWéhIten_ Annahmen in der Eig-
nungsabschétzung mit deutlichen Unsicherheiten verbunden.

Die Geschaftsmadellvariante V-Modell wurde anhand verschiedener Betriebslauizeitvari-
anten untersucht. In allen Varianten wurde eine Anschubfinanzierung in der maximal
'méglichen Hohe (50% der Investitionskosten) eingeplant. ‘Die wirtschaftliche Tragfa-
higkeit ist hier in jedem Fall gegeben, da im V-Modell keine Budgetrestriktion fiir
die Einnahmen besteht (anders als im A- oder F-Modell aufgrund der dort gegebenen

Koppelung der Einnahmen an das Verkehrsaufkomrﬁen)_.
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‘ Aufgrund der o.g. Ergebnisse sollten Uberlegungen angestellt werden, in welcher Form und

" mit welchen fmanmerungstechmschen Mitteln abgesehen vom reinen V-Modell ein grund-

salzlich tragfahiges Geschaftsmodell auf Basis eines A- oder F-Modells gestaltet werden
kénnte. Die Uberlegungen mitnden in einer Kombination aus einem Basismodell (A-Modell
bzw. F-Modell) jeweils in Kembination mit einer Verfiigbarkeitskomponente sowie einer

"Kombination aus A-Modell und F-Modell.

6.3.7. Ergebnisse A/V-Modell

Zur Verdeutlichung der finanziellen Auswirkungen wird im Folgenden auf einen Teilbereich
der Netzvarianten eingegangen. Dieser ,Teilbereich’ beschrankt sich auf die Netzvarianten,
die durch das hochste Verkehrsautkommen charakterisiert sind.

Die folgende Tabelle- zeigt eine Normierung des Verkehrsaufkommens -(vgl. Tabelle 9) pro
km (des jeweiligen Autobahnabschnitis bzw. der jeweiligen Netzvariante) um eine e_xakte)
Abstufung und Rangfolge néch Verkehrsaufkommen vormnehmen zu kénnen. |
Eine exponierte Stellung 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
sich folgende zwei Netzvarianten, die das héchste Verkehrsaufkommen aufweisen:

= Netzvariante 1c=A+B
Netzvariante 2a=B + H

km (<) 2020 __ 2004 | 2092 2023
50 0,590 0.8457 1411 1513,
75 0,765 0,516¢ 1,048 1,242
P13 0,879 0,/86: 0,896 1,057
25 0,397 0,459¢ 0,524 0,618}
50 1231 1,301§ 1,373 1,467¢
km(~) i Varante , 2020 | 2021 | 2002 2023
0622 u 7200 0,823 0,972
0,656 (23] 1,060% 1,433
0,662 omt 043 a3
lo84f - 1,1795 288 392
0,983 1,076; A73 —_1,308!

Wites, Faghm pro Juive f pro by Qi:w ckenabschmtt

Tabelle 22: Auswertung Netzvarianten nach Fzgkm p.a. / pro km

Im weiteren Verlauf werden diese Netzvarianten exemplarisch fiir die Ergebmsberechnung

des Mlschmodells AN aufgezelgt
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|Geschiftsmodell : AV-Madelt . AV-Madeil
Fertigstellungsvariante 2025 2025
Netzvariante/ Strecke 1c (A+B) 2a(B+H)

Laufzeit . 29 29

Kosten Erdse Kosfen Erlése

Basiskosten nominal, netto] nominal, netto niominal, netto]l _neminal, netto
Bau- ] 1.105.809 . 1.138.247

Betriebs- 190.421 191.931

Erhaltungs- : 533.839

Managerment- - 121.333

Summe Basiskesten . - 1.851401

Finanzie'mngszinsen L : 566453

Summe Basis- u. Fin.-kosten 2.517.854

Ausschiittung auf EX 420271

Steuem u. Sonsliges 423489
[Summe Projektkosten 3.361.514) 391,
iMauiﬂ ichtige Fahrleisiung (Mrd. Fzgkm) 5,312 4,219
Vergiitung Maut (nefto) | 1.406.828 1.109.374
\-Entgelt (netto} 1.401.881 1.715.071;
\Entgelt (B, netto) ' 214.110

V-Entgelt (F, netto) . 1.187.772

ASF (nette) . 552.904

Summe Vergiitung | 3.361.614

Gesamtkostendeckung (Ja/Nein) )

Erreichung Zielrendite
EK-Rendite p.a.

HH-Belasturig {brutto} | 1 3.774.644|
Angaben in TE ) Angaben in T€

Tabelle 23: Auswertung AN-Modell, Variante I, 29 Jahre Liz., Netze 1c und 2a

Die Summe der Haushaltsbelastung ergibt sich aus_der ASF,'dem Verfigbarkeitsentgelt (B)
'und dem Verfugbarkeitsentgelt (F), wobei die Umsatzsteuer bei dem ausgewiesenen Betrag
entsprechend beriicksichtigt wurde.

Vergiitung brutto (19% USt) B Verfugbarkeitsentgelt Betriet
' a Anscht.bﬁnanzranmg

B Separate Arnuﬂxtenrate

B Verglitung Maut

R g

) ; & o
s «9@@@"’“@ PR R A

)

s P @

& ¥

Abbildung 19: Vergitung (brutto), AV-Modell, Variante I, Netz 1c, 29 Jahre
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Geschaftsmodell AV-Modeft AV-Modelt
Fertigstellungsvariante : 2020 ' 2020
Netzvariante Netzvariante 1c (A+B) . Netzvariante 2a (B+H}
Laufzeit {Jahre) 29 29
Kosten Enése Kosten Erése
Basiskosten . nominal, nettoj nominal, neto nominal; netto| nominal, netto
Bau- - - ] 892.292 ) 913.910
Betriebs- 204 430 . 205.990
Erhaltungs- - 560.770 727.728
Management- ' 136.774 ' 157.742
Summe Basiskosten . 1.794.315 ’ 2.005.379
Finanzieungszinsen 660391 653.291|
Ausschiitiung auf EK 640.575| 554561
Steuemn u, Sonstiges 520,684 498.092
Summe Projektkosten 3.615.965 3.711.314,
Mautpflichtige Fahrleistung (Mrd. Fzgkm) 5,447 . 4,354
Vergitung Maut {netto) 1.435.770 -~ 1.140.153
W-Entgelt {(netta) . 1.702.525 2.081.381
|_V-Entgelt (B, netio} - I 477.354] 827.217
V-Entgelt (F, netto) 1.225.171 _ 1.254.164
'|ASF (netto) ’ 477670 . 489,780
[Summe Vergitung ] : - 3.615.965 . 3.711.314
" |Gesamtkostendeckung {Ja/Nein}
Erreichung Zielrendite
EK-Rendite p.a.
Haushaltsbelastung {Brutlo) — I 4.065.643] l [ 4.171.413]
Angaben inh TE - Angaben in.T€

120.000

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

Vergiitung brutto {19% USH) C A Verfiigbarkeitsentgel Betrieb
O Anschubfinanzienung

B Separate Anhuitatenrate

W Vergitung Maut

180.000
160.000
140.000

100.000 |
80.000 |
60.000
40.000 1
20000 4

o4

)

57855 8 5
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- Abbildung 20: Vergitung (brutto), A/V-Maodell, Variante i, Netz 1c, 29 Jahre

Zum Vergleich zur der Variante 2025 (Variante I1) ist in der Tabelle die Variante 2020 (Vari-
ante 1) mit gleicher Laufzeit und gleichen Netzvarianten ébgebildet. '

Der Betrag der Mauteinnahmen ist hier so abgebildet, dass dieser mit dém gegebenen
Mautsatz dem Privaten zuflieft. Die Finanzplanung fur das A/N-Modell ist so konzipiert, dass
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in allen Fallen eine Gesamtkostendeckung (unter den gegebenen Annahmen) und damit die
wwtschaﬂllche Tragféhigkeit gegeben ist, da der Ausgielch der Refmanz;erungslucke aus der
Vergutung Maut durch die Verfugbarkeitskomponente erfolgt

' 6.3.8. Ergebnisse F/V-Modell : o

Die Annahmen sind gem. Kapite! 6.3.2 angesetzt worden.

Aufbauend auf den Erkenntnissen des F-Modells (Basismodell) wurden fir das Mischmodell
,F/V' weitere Berechnungen angestellt, die alle zu erzielenden Parameter beriicksichtigen, d.
h. dass unter den gegebenen Annahmen auch die EK-Rendite des Privaten erreicht wird.
Wie beim A/V-Modell ist die Finanzplanung auch beim F/V-Modell so konzipieri, dass der
Ausgleich der Refinanzierungsliicke aus der Mautgebthr durch die Verfiigbarkeitskompo-

nente erfolgt und damit in jedem Fall die wirtschaftliche Tragfahigkeit erreicht wird.

“In dem Zusammenhang wird fir das F/V-Modell der Betrag dargestellt, der vom Auftraggeber.

zusatzlich Uber die Laufzeit zur Verfigung gestellt werden muss. Dieser Betrag ist in der
Tabelle als V-Entgelt (F, netto} gekennzeichnet.

Geschaitsmodell Fv-Madell T FV-Modelt FV-Modell

Fertigstellungsvariante 2025 - 2025 Y| 2025-
Netzvarante/ Strecke ) Tunnel (9,44 k) Tunnel {9,44 km) l - Tunnet (9. 44 km}
Laufzeit i 19 Jahre : 29 Jahre - 39 Jahre
} . Kosten Erldse Kosten Ergse Kosten Erléise

Baslskosten . nominal, netto fnominal, nette] | |nominal, netto] naminal, nettol nominal, netta] nominal, netto
Bau- ) . "1.100.768] 1.100.766 1.1C0.766 .
Betriebs- 8B.175 - |- - 153.253 - -236.350
Erhaltungs- . . Z18.052]° : 451.188 ’ . 708.888
Management- . 49839 . 86.020 148 124

. |Summe Basiskosten . . 1.456.833' 1.811.227 2.194.128
Finanzierungszinsen § 401.753 555598

umme Basls- u. Fin.-kosten| . 1.858.626

[Ausschititng aut ER. 739,304
Steuemn u. Sonstiges 256.217]
Summe Projektkosten - 2.354.22%
Mawi Gebohr (netto)
V-Enigelt (F, netta) 851
ASF (netto) i 550383 550.383
Summe Verg0tung - o 2.354.228 - - 3.411.627

Deckung Basis- u. Fin. Koélen

Emeichung Zielrendite
EK-Rendite p.a.

Haushaitsbelastung (brutio) ° - | 11143834
Entgangene LKW-Maut (brutto} i | 85.017) . | .
j - ’ Angaben in T€ ) ~ Angaben in TE AngabeninTE

Tabellé 25 Auswertung F/V-Modell, Variante |1, Layfzeiten 19, 29 und 39 Jahre
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0 Verfigharkeits entgelt Betrich
D Anschubfinanzierung

B Separate Annuititenrate

B Vergitung Maut

Vergitung brutto (9% USH

180.000

100.000 .
80.000 1
60.000
40.000

i "%*n&’”’a’{”
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Abbildung 21: Vergutung (brutto), Fhv/-Modeli, Variante Il, 29 Jahre

Geschiftsmodell FV-Modell

Fertigstellungsvariante 2020

Netzvariante Fv-Modeil

Laufzeit 29 Jahre

Kosten EriGse

Basiskosten niominal, netto] nominal, netto

Bau- 972.917 i

Betriebs- " 135.697

Erhaltungs- i 408.176

Management- R 85.001

Summe Basiskosten 1.601.791

Finanzierungszinsen ] .- 590.135] -

Summe Basis- u. Fin.-kosten . 2.191.926

Ausschiitiung auf EK 503.957

Steuern u. Sonstiges ) 397,731

Summe Projektkosten ) 3.093.614

Maut-Gebihr (netto) .

V-Entgelt (F, netto) : _ 561.877

ASF (nefto) i 474.000
S Summe Vergiitung ' /3.093.614
., ) X

Deckung Basis- u. Fin. Kosten

Erreichung Zielrendite

EK-Rendite p.a. -

Haushaltsbelastung (brutto) 1.125.937|

Entgangene LKW-Maut {brutto) 126.366

’ " Angaben in T€

Tabelle 26: Auswertung FN-ModeII. Variante |, Laufzeit 29 Jahre

Dle HH-Belastung ergibt sich aus der Summe der ASF (brutto) und des Betrages V-Entgelt
(F). Da bereits ein wesentlicher Anteil an Mautgebuhr generlert wird, -fallt der fur die wirt-
schaftllche Tragfahigkeit erforderhche JZuschul¥’ seitens des Bundes in Form eines Verfug—
barkeitsentgelts vergleichsweise geringer aus als im AN Modell in der Varlante 2025 belauft
sich das Verfiigbarkeitsentgelt bei 19 Jahren Laufzeit auf ~460 Mio. €, bei 29 Jahren Laufzeit
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auf ~407 Mio. € (zum Vgl. in der 2020 Variante ~562 Mio. €) und bei 39 Jahren auf ~332 Mio.
€. In allen Faifen kommt die ASF (brutto) zur Haushaltsbelastung des Bundes hinzu. Daruber
hinaus entfaflen im Tunnelabschnitt Lkw-Mauteinnahmen fir den Bund.

- 6.3.9. Ergebnisse A/F-Modell

Bei Ausschépfung der 50%igen Anschubﬁnanzierljng reichen die Einnéhmen aus einer Pro-
jektmaut fir Pkw und Lkw nach dem F-Modell aus, die Planungs-, an_anZierungs—, Bau-, Be-
triebs- und Erhaltungskosten des Elbtunnels zu decken, jedoch wird die Ziel-Rendite EK
nicht erreicht (s.6.3.4).

Zur Erreichung der gesetzten Annahmen wurde neben der Variante ,Zahlung eines Verfig-
barkeitsentgeltes’ (s. 6.3.8) die Moglichkeit untefsucht, dem F-Modell ein A-Modell als Ei-

-génzung beizufugen. Das A-Modell steht fur eine Streckenmaut, die allein von Lkw 2 12 t

zGG erhoben wird.

Aufgrund der durch die Projektmaut eingeschrankten Lkw-Passagen (Verdrangungswirkung
durch Projektmaut) werden fir das A/F-Modell 75% der Verkehrsleistung angesetzt, die aus
den Modellrechnungen der A-Modelle bei freier Tunnelpassage hervorgegangen sind.

Um fir dieses Mischmodell (unabhangig von rechtlichen Vorbehalten) eine erste Indikation
abzugeben, wurde Abschnitt'A (~50 km) exemplarisch untersucht, da dieser das hichste

Verkehrsaufkommen aufweist.
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Geschaftsmodell AJE-Modell

Fertigstellungsvariante 2025

Netzvariante/ Strecke - Tunnel (9,44 km) + Abschnitt A (50 km)

Laufzeit . 29 Jahre

I__ Kosten Erdse

Basiskosten i nominal, netto - nominal, netto

{Baukoslen ] 1.100.768|

Betriebskosten ] 262123

Erhaltungskosten A 808.918

Managementkosten 166.399

Summe Basiskosten 2.338.206

Finanzierungszinsen - 655.833

Summe Basis- u. Fin.-kosten 2.994.039

[Ausschiittung auf EK 556.454

Stevemn u. Senstiges 435.176

Summe Projektkosten ] 3.985.668

gumme Mautbestandteile: 3.466.168

Maut—Gebi}hr (netto) F-Modefl B 2.482.866

Vergutung Maut (netto) AModell . ©883.302

ASF (netto) - 7 516.500

Summe Verglitung 3.985.668

Deckung Basis- U. Fin. Kosten

Erreichung Zielrendite

EK-Rendite p.a.

Haushaltsbelastung (brutto). B 1.832.159

Entgangene LKW-Maut |} . 151,590
Angaben in TE

Tabelle 27: Auswertung A/F-Modell, Variante li, Laufzeit 29 Jahre

Fir den Basisfall ist festzustellen, dass sich das Mischmodell A/F tragt. D. h., dass mit dem

- gegebenen F-Modell unter Hinzuziehung des Autobahnschnitts A sowohl eine Kostende-

ckung als auch die Zielrendite erreicht werden kann (Um die genannté_Zie!rendite einzuhal-
ten wurde die ASF minimal gesenkt). ' '

Vergang s (15% 1 S
O°Anschubfinanzierung
B Separate Annuititenrate
W Maut Gebiihr {F-Modeli)

+]

PP FSS FEPPE S «9"’”«9“?«9"’@“"’@“5’@ & S «e“”@""«s?’ ? 5 P P P o]

' Abbildung 22: Vergiitung (brutto), A/F-Modell, Variante Il, 29 Jahre
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Geschiftsmodell AJF-Model
Fertigstellungsvariante . 2020 ’
Netzvariante/ Strecke ) Tunnel {9,44 k) + Abschnitt A {50 km

Laufzeit 29 -
Kosten _ Exlose
-}Basiskosten : noninal, nette nominal, netto
Baukosten 972917 .
Betriebskosten 231922
Erhaliungskosten ’ 535.051
Managementkosten 127.365
Summe Basiskosten 1.867.244
Finanzierungszinsen 566.285
Summe Basis- u. Fin.-kosten 2433529
Ausschitiung auf EK . 499.499]
Steuermn u. Sonstiges ’ 392 960
Summe Projektkosten ’ - - 3.325.987
Summe Mautbestandteile: 2,839.529
Maut-Gebiity (netto) F-Modell _ 2.057.737
Vergiltung Maui (netio) A-Modell 781.792
ASF (netto) ) L 486.458
Summe Vergixtung . 3.325.987|
Deckung Basis- u. Fin. Kosten
Erreichung Zielrendite’
EK-Rendite p.a.
Haushaltsbelastung (brutto) | n.a.
Entgangene 1 Kuw-iaut . | n.a.

Angaben in T€

Tabelle 28: Auswertung A/F-Modell, Varante 1, Laufzeit 29 Jahre

Zum Vefgleich mit dem Basisfall wirde das gleiche Szenario entsprechend fur die Fertigstel-
Iungsvarianfe 2020 gerechnet: Hier wird zwar die Deckung der Basis- und Fihanzie_rungskc’as—
ten erreicht, jedobh.erreicht_ die ausgewiesene EK-Rendite fur diesen Fall nicht den Zielwert.
10% p.a. (sondemn: 7,74% p.a.).

6.3.10. 2Zwischenfazit _quantitative Analysé

Die Untersuchung der Basismodelle A- und F-Modell hat gezeigt, dass sich die Geschafts-

modelle mit verkehrsmengenarientierter Vergiitung (d.h. mit untersteliter Budgetrestriktion)

unter den gegébénen Pramissen -nicht als wirtschaftlich tragfahig erweisen, wihrend sich

beim V-Modell bei kostendeckender Vérgitung (d.h. ohne Budgetrestriktion) die Frage der

wirtschaftlich Tragfahigkeit im Prinzip nicht stellt. ' |

Die lﬁit Blick auf dieses Ergebnis resultierende Unt_ersuéhung von Mischmodellansatzen hat

zu folgenden Ergebnissen gefihrt: - ' ' '

- Daé AN-Modell wurdlermit den zwei Verkehrlicﬁ IéiStuhgsstérksten Net'zv‘arianter.l 1c (Ab-
schnitte B und A) und 2a (Abschnitte B uhd H) untersucht. In beiden Varianten wurde ei-
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ne Anschubfinanzierung in maximaler Héhe (50% der Investitionskosten) unterstellt.
- Rechnensch wurde die Hohe des Verfugbarkeltsentgeltes ermitteit, die erforderllch ist,
. um die im reinen A-Modell bestehende Unterdeckung zwischen Projektkosten und Lkw-
Maut auszugleichen, d.h. die Budgetrestriktion wurde damit aufgehoben. Dementspre-
chend ist mit einem zu_séiiilichen kostendeckendén Verfiigbarkeitsentgelt die wirt-
schaftliche Tragfihigkeit des A/V-Modells gegeben. Allerdings ist festzustellen, dass
es nicht ausreicht, die Finanzierungsrate als zusétzliches Verflgbarkeitsentgelt zu zah-
“len. In beiden untersuchten Netzvarianten ist zusatzlich ein weiteres Verfligbarkeitsent-
gelt als Erganzung zur Vergutung Maut erforderllch um eine wwtschaftl;che Tragfahigkeit
zu erreichen, _

- Das F/V-Modell wurde mit unterschiedlichen Betriebslaufzeitvarianten untersucht. Der
Elbquerung vor- und nachgelagerte Streckenabschnitte wurden nicht éinbezo'gen, da sich-
daraus kein Vorteil fir die wirtschaftliche Tfagf'a’_higkeit ableiten wirde. In allen Varianten

- wurde eine Anschubfinanzierung in maximaler Hoéhe (50% der Invest’itionskosten). unter-
stellt. Auch hier wird durch das zuséatzliche Verflgbarkeitsentgelt quasi die Budgetrestrik—
tion des reinen F-Modells aufgelost. Da sich beim reinen F-Modell rechnerisch nur eine
relativ geringe Unterdeckun_g,der Projektkosten durch zu erwartende Mautgebihren er-
geben hat, ist im F/V-Modell im Vergleich zum A/V-Modell dementsprechend nur ein
vergleichsweise geringes zusitzliches Verfiigbarkeitsentgelt érforderlich‘, um die
wirtschaftliche Tragfahigkeit zu erreichen. |

- Das AJF-Modell wurde angesichts bestehender rechtllcher Unsicherheiten zum Thema
Quersubventionierung (Einsatz von Lkw-Mauterldsen vor- und/oder nachgelag_erter Stre-
ckenabschnitte zur Refinanzierung der Tun'nelinvéstitionen) nur exempiarisch untersucht. -
Hierbei wurde die verkehrsstarke Netzvariante 1¢ zugrunde gelegt. Fir die Elbquerung
wurden die zu erwartenden Mautgeblhren elnbezogen und fur den Abschnitt A die zu
erwartenden Erlése aus der Lkw-Maut, wobei unterstellt wurde, dass die erforderlichen

" Irivestitionen fir den Abschnitt A nicht durch den Betreiber erfolgen sondern konventio-

- nell. Rechnerisch konnte‘untér den ;qewéhl'ten'Prémissen festgestellt werden, dass die
aus den Mautaufkommen abgeleiteten Einna_hmen ausreichen, um die Projektkosten zu
decken, d.h. fiir ein AIF-Modell besteht in _diesér Fo_rm die M&glichkeit einer wirt-
schaftlich tragfihigen Ausgestaltung. - -

Im Sinne der Mrtschaftiichen Tfagféhigkeit unter den gegebenen Pramissen ist festzuhalten,
dass nebén dem ‘Verfugbarkeitsmodell (V—Modell) alle Mischmodellvananten (AN, FIV und ‘
AIF) machbar’ sind:
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'Machbarkeit'-

bei unterschiediich hoher Haushaltsbelastung

Abbildung 23: Obersicht: wirtschaftliche Tragfahigkeit

7. Qualitative Analyse

7.1. Einleitung.

~ Aufgrund des Vorgehens dieser Untersuchung, bei der zunachst mithilfe der quantitativen
Analyse Geschaftsmodellvarianten kursorisch berechnet und fur ,machbar® oder ,nicht
machbar befunden wurden hat sich eine Vorauswahl an Geschéﬁmbdeilvariant_en ergeben.
(V- FN—', AN- und AIF—ModeIII), die in dem sich anschliefenden Untersuchungsschi‘itt im
Rahmen einér qualitativen Analyse bewertet werden. -

Die qualitative Auswertung u’mfasét folgende 21 Bewertungskriterien:

2% Die Beschreibung machbar ist gemeint als maglich im Sinne von grundsatzlich tragfahig.
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Ausgewogene Risikoverteilung

Praktikabilitat des Vergiitungsmechanismus

Ganzheitliches Leistungsspektrum; Lebenszyklusansatz; Anteil Betrieb/Erhaltung an Gesamtkosten

Haushaltsentlastung durch Nutzerfinanzierung -

Privatﬁn,'anzierungsk_omponente

Wirtschaftfichkeit: arwartbare Kostenvortsile ggi. erwartbaren Kostennachteilen

Wettbewerb

Regulierungs-fKontrolibedarfTransaktionskosten

-Anreizsystematik zur Qualititssicherung

Kostensicherheit und -transparenz

Erfahrungen des ModeHansatzes im Markt

. Vorzieheffekt; Planungs- und Bauzeitverkiirzung

Benchmarkfunktion fiar Stral!.enbau{remaltung

Mittelstandsf_réundlichkeit

" Innovationsanreiz

Verkehrlicher Nutzen

Gé'sta_ltungsfreir_aumlOpt_imieruﬁgspotenzi_aI

Renditechancen fiir Sponsor

Refinénzi'erungspotenzial Spbnsor

' Stabilitat der Cashflows {Sicht. FK-Gehar)

Realisierbares Finanzierungsvolumen

Tabelle 29: Kriterienauflistung der qualitativen Analyse

Die Kriterien wiéderum wurden nach funf uﬁtersphiédlichen Auspragungen bewertet, wobei
es neben einer neutralen Bewertung (+/-) jéweils zwei uhters_chiedlich_ starke positive
Auspragungen (+ und ++) und jeweils zwei unterschiedlich starke negative Ausprigun-
gen (- und - -) gibt. Eine rechnerische Auswertung ist adaquat zu der Auspragung zu sehen
(z. B. eine ++ Wertung bedeutet 2 Punkte, eine + Wertung 1 Punkt und vice versa; neutral
(+/-) wird mit Null bewertet).

7.2. Ergebnis der qualitativen Bewertung

Die tabel'larisch-e Ubersicht (I} zeigt den Qesamten Ubérblick der cjualitativen Bewertung dei‘
untersuchten Geschaftsmodellvarianten mit allen 21 Kriterien. Die Darstellung und Begrin-
dung der Bewertungen der einzelnen Kriterien etfolgt im Einzelnen nachfolgend in Kap. 7.3.

Seite 82 von 145



Eignungsabschatzung fir das Projekt  Elbausrung’ im Zuge der BAB A20 bél Glickstadit

Tabellarische Ubersicht (1):

Nr. V-Modell Fn/-Modell ANV-Modell AlF-Modell
o+ o] - | = R EA - AR =+ | + | +] -
Ausgewogena Rigikeverteilung 1 A A A -| A
All
o Praktikebilitat des VermGtungsmechanismus 2 Fy Iy A {
{Ganzhettliches Fsistungsspektrum; N .
Lehgn.qyklusansaﬂz; Anteit [ 3 A A A A
Betriab/Eth an .
Haushalisentiastung durch
Nutzerfinanziering 4 A A A 4
Privatfinanzi ente (Einbi s R . N a N
Wirtschaftlickeit: erwartbare Kostenvorteile P " a A "
ggit. erwartbaren Kostennachteilen
- .
H |Wem:ewerh 7 Al - Y Y Y
o Regulienungs- .
& A :
E KentrollbedartTransaktionskosten . 8 : . A 4 4
H : ik zor Qualitatssh 9 i s N N
Kostensicherheit und -transparenz 10 A i . A A A
Erfahningen des Medellansatzes im Mand 1 e Fy A A
Vorzicheflekt; Planungs- und i
Bauzeitverkarzun: 12 4 L 4 A
Benchmarkfunkiion for
Stralenbauyenvatuny 18 A A A 4
" [Mittelstandsireundlichkeit 14 - A A B A - A
I i i s A A _ j A . A
Verkehricher Nutzen i i 16 A - Iy A A
i Optimierungsp izl . - i A
E] aus Sponsorensicht 7 4 i X = - 4
x
g Renditechancer: fiir Sponsor 18 . 'y A A . Y
§ . 13, Iy 'y A 7y
g Stabilitat dar Cashflows {Sicht FK-Geber} 20 & A A A
Realisierbares Finanzierungsvolumen 21 Y A A A

Tabelle 30: Darstellung der gesamiten Kriterien

Da sich gemai Ubérsicht | bei einigen Bewertungskriterien fir alle untersuchten Geschafts-
modelle die gleiche Bewertu'ng ergeben hat, ist nachfolgend eine tabellarische Ubersicht (Ii)
dargestellt, die nur diejenigen Kriterien a'ufzeig:t, bei denen es unterschiedliche Bewertungs-
ergebnisse gibt und die somit flir das Bewertungsergebnis von Relevanz sind.

o . Tabeliarische Ubersicht (II):
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: V-Modell Fi/-Modell AN Modeil AfF-Modefl
Stakeholder Kriterium Nr.
N ] + ]| - - ] + | H-] - - =+ + | +H1 - - IR - -
Alle Praktikabiltst des Vergdtungsmachanismus 2 A ] A ; & A
Hal durch i 4 A A Aq A
ki Wirtschafillchkelt: enwartbare Kostenvorteile ggo.
'i erwartbaren Kostennachteilen 8 A & - . *
2 Wettheweib | 7 A ry A A
5:2 Anrezsysternatik zur Qualitatssieherun, - 9 A - Iy A A
< K it und 10 L) ry | A A
Erfahrungen des Modellansatzes im Markt kil A A A A
Mittelstands freundlichkeit 14 . A - A A A
Werkehriicher Nutzen 16 A iy A A
Gt iraumOptimi al eus
. Spofisorensicht 17 A A & A
K] T T
,E’ " |Renditechancen for Sponsor 18 F S A r'y A
= .
% Refinanzietungspotenzal-Spenser - 19 r A A A
=
Stabilitat der Cashflows (Sicht FK-Geber) 20 A Fy A r's
Summe | . Z 5 5 |'0 hl 1 3 5 3 1 0 5 -] 2 a 1 3 4 4 1
Faktor {Kriterien einfache g} 2 1 "] -1 -2 2 1 o -1 2 2 1 o -1 2 2 1 o - 2
[Summe 11 ] 2 2 [ 1 1 0 1 2 1 0 1 3 1 4] 1 Q 1 2 1
Fakior {Kriterien hohe Bedeutun, 2 1 ¢ l-1]-2 2 1 o ]l1i-2]lz 1 0) 132 201 [l I
Ergebnis - 7 -2 3 3

Tabelle 31: Darstellung der Differenzierungskriterien incl. Gewichtung

Die tabellarische Ubersicht (11} bildet das gewichtete Ergebnié der qualitativen Bewertung ab.
Eine Gewichtung wurde in derart vorgenommén, dass zwischen Kriterien mit einer hohen

Bedeutung und Kriterien mit einer niedrigeren Bedeutung unterschieden wird.
Folgenden Kriterien wird eine hohe Bedeuturig zugemessen:

Kriterium Nr. 2 (Praktikabilitat des Vergutungsmechanismus), Nr. 4 (Haushaltsentlastung
durch Nutzerfinanzierung), Nr. 6 (Wirtschaftlichkeit: erWartbare Kostenvorteile ggl. erwartba-
ren Kostennachteilen ), Nr. 10 (Kostensicherheit und -—transpallenz) und Nr. 16 (Vérkehrlicher
Nutzén)_. ' |

Die Zuweisung ,Hohe Bedeutung’ fihrt in der Berechnung .q'es Bewertungsergebnisses dazu,
dass die jeweilige Punktzahl verdoppelt wird (Bsp.: So filhrt eine Bewertung von | Kriterium 2°
im ++ Béreich zum positiven Wert 4; wahrend ansonsten ein Kriterium im ++ Bereich zum
positiven Wert 2 fahr). '

Zwischenfazit

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

1.} V-Modell: 7 Punkte
2.} A/V-Modell: 3-Punkte
3.) F/V-Modeil: -2 Punkte

4) AJF-Modell: -3 Punkt
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Vor dem Hintergrund des méglichen Ergebnisraumes zwischen — 52 Punkten (theoretisch
schlechtestes Bewertungsergebnis in allen Kriterien) und + 52 Punkien (theoretisch bestes
Bewertungsergebnis in allen Kriterien) ist das Ergebnis der qualitativén Bewertung so zu
inte_rpretiéren, dass alle Geschéaftsmodellvarianten in der gualitativen Bewertung nahe bei-
einander Iiégen. Jede Variante hat ihre leigenen Vor- und N_adhteile, die sich in der Gesém_t—
schau aller Varianten Ietz_tiich in gewisser Weise ausgleichen und.das ,Pendel’ der qualitati-
ven Betrachtung nicht in die eine oder andere Richtung ausschlagen lassen. Das V-Modell
weist in Anbetracht der qualitativen Gésamtwertung keinen grolRen Abstand zu den Misch-
modelivarianten auf. Allerdings ist zu beri:lcks'ichtigen, dass in einer solchen Bewertuhgssys-
tematik gewisse Unscharfen liegen, sodass derartige Abstande nicht iberwertet werden soll-
ten. Eine kiar erkennbare qualitative Vorteilhaftigkeit einer Geschaftsmodellvariante im Ver-
gleich zu den anderen ergibt sich insofern nicht. -

7.3. Textliche Begrii.nd_ung

['A. Beurteilung aus Sicht aller Stakeholder _
1. Ausgewogene Riéikoverteilun’g

Erméglicht das Geschiftsmodell ei_he Teilung -der mit dem Projekt verbundenen
Risiken in der Weise, dass derjenige Partner ein Risiko tragt, der es am besten be-
herrschen kann?

»  Grundsatzlich bestehen in allen Modellvarianten im Rahmen des Projektvertrages
weifreichend_e Méglichkeiten zur Regelung der Risikoverteilung zwischen den F_’rb-
jektpartnern. GIeichWohI bestehen in den versghiedenen Modellvarianten einzelne Ri- -
sikokomponenten, die der Modellvariante grundsétzlich immanent sind, d.h. definitiv
von einér der -beiden Parteien zu tragén ist. Im Rahmen des Projektvertrages kénnen
diese Risiken zwar in gewissen Grenzen justiert und zwischen den Projektparteien
austariert werden, jedoch nichf in Gainze der jewells anderen Partei bertragen wer-
den. Fir eine differenzierte qualitative Betrachtung der Modelivarianten spielen diese
Risiken die maigebliche Rolle.

= Mischmodelle (A/V-, FIV- und AIF-Modell):

«. Bei den betraéhteten Mischmddellen werden einerseits _jewéi_ls_ Teile des Ver-
kehrsmengen- und Mauteinnahmenrisikos auf den AN Ubertragen, andererseits
ist der Projekterfolg aufgrund des Verfugbarkeitsmechanismus auch malgeb-
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lich von der eigenen Performance des AN abhangig. Somit kann der AG durch
eine geeignete Kombination malgebliche RlSlken die wie z.B. (zelttzche) Fer-
tigstellungsrisiken, Verfugbarkeﬁsnmken Erhaltungs- und Betriebsdienstrisiken

seinem Einfluss nicht unterliegen, zum AN transferieren.

Die Ubertragung des Verkehrsmengenrisikos wird im Markt sehr kontrovers im
Hinblick auf die Frage der opfimalen Risikoverteilung bewertet. SchlieRlich ist
die Ve'rkehrsentwicklung von vielen externen Faktoren abhéngig, die weder AG
noch AN beeinflussen kénnen. Gleichwohi kann innerhalb eines Mischmodells
durchaus eine sinnvolle Risikoverteitung zwischen AN und AG erreicht werden,
die der Grundpramisse Rechnung tragt, dass derjenige ein Risiko tragen soll,
der es am besten beherrschen kann.

»  ANV-Modell:

Einnahmenrisiko des AN: grds. in Abhéngigkeitrvon der Fahrleistung der
schweren Lkw auf der Strecke (mautpflichtige km} = Fahrleistungen der maut-
pflichtigen Lkw sind vergleichsweise besser prognostizierbar als private Ver-
kehre, da Routenwahl i. W. dem Wi:‘cschan‘tlichkeitskalkl'.'ilj unterliegt

Mauterhebungsrisiko .des AN:',Elfassung der mautpflichtigen Fahrleistung er-
folgt durch AG; das in Deutéchland eingesetzte Mauterfassungssystem (TOLL-
COLLECT) arbeitet hinreichend zuverlassig > bislang kein problematischer
Aspekt in den bestehenden A-Modell-Projekten -

- Verdrangungsrisiko des AN: Da die Mauthéhe im gesamten BAB-Netz vom AG

bestimmt wird, hat der AN keinen Einfluss auf den Mauttarif und kann insofern
die preisbedingte 'Ver\kehrsverdréhgung auf der Strecke nicht steuern. Aller-
dings besteht grds. die Auﬁ’asshng dass der Verdrangungseffekt der Lkw-Maut
nur gering ist, da die Maut nur einen recht genngen Anteil in der Kalkulation der
Gesamtwegekosten gines Gutertransporteurs ausmacht. Zudem besteht die
Maglichkeit der Risikoteilung fur Extremfalle einer auBerordentlich groRen Er-

' héhung der Tarife, bei denen ggf} nachweislich signifikante Verdrangungswir-

kungen einsetzen kénnen.

Tarifmixrisiko beim AG = AN wird auf Basis eines Einheitsmautsatzes, der fiir
alie Emissions- und Achsklassen gleichermalien gilt, vergiitet. Dieser Vergi-

“tungsmechanismus wurde im Zuge der Weiterentwicklung und Optimierung der
1. Staffel der A-Modelle entwickelt und findet das erste Mal in der 2. Staffel bei

der BAB A8, 2. Bauabschnitt in Bayern, _Anwehd'ung. Dabei erhalt der Betreiber
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als Vergutung nicht die in dem Konzessionsabschnitt tatsachlich anfallende

Lkw-Maut, sondern einen Einheitsmautsatz je Lkw und Kilometer. Die Héhe der

von den Bie{ern angeboténen Einheitémaut ist dem .Wettbewerb' unterstelit und
. ein maigebliches Wertungskriterium.

] FN-ModeII:

= Einnahmerisiko des AN: Grds. in Abhangigkeit von der gesamten Verkéhrmen-
ge (Pkw, Lkw etc)) und des Preises (Tarifgestaltung obliegt im Rahmen des
Gebﬁ'hrenr'echts dem AN) = unmittelbare Abhéngigkeit zwischen Preis und

Menge (Vérkehrsverdréngung) vom AN steuerbar.

« Mauterhebungsrisiko des AN: AN ist selbst fur die Mauterhebung zustandig
-und kann damit eventuelle diesbeziigiiche Risiken (Mautpreller, Falschzahler,
Verfugbarkeit Erhebungssystem, efc.) selbst steuern.

“Verdrangungsrisiko des AN: Durch. externe Einflisse (Umfahrungsmaéglichkei-
ten; Verkehrslenkung) kann aufgrund der Projektmaut (Insellésung im ansons-
ten mautfreien Netz) ein erhéhtes Verkehrsmengenfisiko entstehen, welches
“nicht durch den AN gesteuert werden kann (insbesondere bei Streckenab-
schnitten in stark vernetzten Gebieten wie z.B. Fluss-Querungen in stadtischen
Zentren) > ih1 Falle der Elbquerung durfte dies allerdings einen weniger kriti-
schen Faktor darstellen, da zumindest direkte Umfahrungsméglichkeiten nicht
' gegeben sind. Verke,hrslenkungenr im vorg'elag_erten BAB-Netz aus der Sphare
des AG kénnen Einfluss auf- die Vefkéhrsmengen der Elbquerung haben -
diéses Risiko (Umfang heute kaum abschatzbar, da keine gesicherten Informa-
tionen Ober geplante Verkehrslenkungen vorliegen) ist jedenfalls nicht vom AN
beherrschbar; in diesen Fallen wird eine Risiko!Ubernahme durch den AG erfor-

derlich sein.

= Die Ausgewogenheit der Riéikover’teilung kann fir alle Mischmadelle (A/V, F/V und
NF) grundsatzlich positiv bewertet werden (+), da zumindest aus heutiger Sicht keine
Risikokomponenten ersichtlich sind, die von vomherein eine diesbezugliche Ein-
schrankung erkennen lassen. Zudem kommt den Mischmodellen z'tjgute, dass die
Maglichkeit besteht, das Risikoprofil des Projekts tber die jeweiligen Anteile dér
mautabhangigen und nicht-mautabhangigen Vergitung zu justieren. -

» Pas V-Modell unterscheidet sich strukturell von den A- und F- bzw. Mischmodellen
dadurch, dass die Kalkulationsbasis fur die Vergltung nicht (direkt) von der Ver-

kehrsmenge abhéngt, denn die Bereitstellung eines Strafenabschnitts hat in einer
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festgelegten Qualitat zu erfolgen. Als ,MaBeinheit’ far die Verfugbarkeit im StraBen-
verkehr gilt z.B. Nutzbarkeit der Strecke (Befahrbarkeit der Strecke bzw. einzelner
Fahrs{reifen), Qualitat der Strecke {physische Beschaffenheit dér Strecke). Der AN
tragt das Ausfall- und Kalkulationsrisiko, der AG tragt das einnahmenseitige Ver-
kehrsmengenrisika selbst (Lkw-Maut). Fur den AN verbleibt ein Verkehrsmengenrisi-

" ko im Hinblick auf die Kostenkalkulation, da mit zunehmender Verkehrshelastung

auch der Substanzverlust der Strecke sfeigt und somit sich die geplante Liegedauer
des gesamten StraRenaufbaus oder Teilen davon verringert. Die Hbhe der Vergiitung
des AN steht von vornherein fest (anders als bei den mautbasierten Modellen, wo
2war die MalRgaben der Bezahlung festgelegt werden, jedoch nicht die absoclute Ho-
he). Mit Hilfe eines Bonus-/ Malus-Systems kann der Auftraggeber indirekt Einfluss
auf Leistung und Vergltung nehmen, um somit das bestellte Quaiitéts_- und Dienst-
leistungsniveau dauerhaft zu sichern. Die AUSQewogenheit'der Risikoverteilung kann
somit ebenfalls positiv (+) bewertet werden. Es sind auch keine Aspekte ersichtlich,
die eine andere Bewertung als bei den mautbasierten Modellen erforderlich machen.

= Bewertung:
= V-Model: einfach -positiv {+)
. 'FN—Mo_deli: einfach positiv (+)
= A/N-Modell: einfach positiv (+)

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

Praktikabilitit des Vergiitungsmechanismus

Ist der gewihlte Vergiitungsmechanismus praktikabel, transparent und rechtssi-
cher? '

V-Modell: Die Vergitung der Verfiigbarkeitskomponente ist grds. mit vertretbarem
technischen Aufwand realisierbar und im Ausland mehrfach erprobt'. In Deutschland
stehen Erfahrungen noch aus. Bei dem ersten Pilotprojekt BAB A9 (der 2. Staffel der
A-Modelle) in Thiringen hat sich bereits in der Konzeptions- sowie der Wettbewerbs-
phase gezeigt, dass der Verfugbarkeitsmechanismus recht komplex ist, insbesondere
hinsichtlich:. | | |
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« Erstellung eines Katalogs der Leistungspflichten mit Festlegung bestimmter
Qualitatsstandards, laufende Dokumentation der Leistungserbringung und U-
berwachung, Berechnung von Bonus- und .Maluszahlungen bei Abweichungen
vom Vertragssoll und ‘

= Dokumentation der tatsachlichen Verflgbarkeit in Abhangigkeit der verfugbar-
keitseinschrankenden Sachverhalte auf der Strecke und Abgleich mit der vom
AN angebotenen und ver_trag'lich vereinbarten Verfugbarkeit zur Be_rechmjng

von Bonus- und Maluszahlungen bei Abweichungen.

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

Al V-Modell: Das A—Modell verfligt mittlerweile Gber einen mehrfach in der Praxis er-
probten und sukzessive optimierten Vergutungsmechanismus, der nunmehr auf ei-
nem im WettbeWerb zu ermitteinden Einheitsmautsatz basiert. Fur bestimmte Einzei-
falle gibt es zudem Ersatz’zahlungen {(Kompensationen). Die Erfassung der Fahrieis-
tung ist zwar technisch und finanziell sehr aufwendig, allerdings dhnehin im bundes-
weiten BAB-Netz etabliert und arbeitet zuverléssig, sodass es hierbei keines einzel-
projektspezifischen Erfassungésystems bedarf. Insofern wire «ein reines A-Modell im
Hinblick auf die Praktikabilitét. des Verflgbarkeitsmechanismus positiv zu bewerten.
Bei einem A/V- Mischmodell missen jedoch zwei VergEItUngsmechanjsmen mitein-
ander verzahnt werden, wodurch die- Komplexitat, die beim V-Modell ohnehin schon
gegeben ist, vermutlich noch weiter erhtht wiirde. Insofern fallt die Bewertung eihe

Stufe schlechter aus als beim V-Modell (-).

F/V-Modell: Beim reinen F-Modell erfolgt die Refinanzierung der Projektiosten aber
eine Projektmaut. Der AG rdumt dem AN dafir ein Recht zur Mauterhebung ein. Der
Projektvertrag en'th_'::ilt'ihsofern keine direkte Vergitungsabrede zwischen AN und AG
und somit auch ke_inen Vergitungsmechanismus. Der AG ist dennoch in die Refinan-
zierung eingebunden, da er den Mautantrag des AN prifen und bescheinigen muss.
Hier bestehen bei den bisheriéeh F-Modellen in der Praxis zum Teil Schwierigkeiten
und komplexe Fragstellungen im Zusammenhang mit d'em Gebihrenrecht. Von Sei-
ten_ -dés Marktes besteht zum Teil die EinsChéitzung, dass auf -dér bestehenden ge-
setzlichen Basis das F-Modell nicht tragbar bzw. finanzierbar ist. Eine Mautkalkulati-
onsverordnung, die dies beheben und Rechtssicherheit schaffeh soll, ist derzeit in.der
Bearbeitung des BMVBS. Einem reinen F-Modell wére daher aktuell nur ein wenig

_ praktikabler Ver-gutung'smechanismus zu bescheinigen. Eine VerknGpfung des F-

Modeils mit einer Verfugbarkeitsentgeltkomponente dirfte den Mechanismus &hnlich
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wie beim A/V-Modell vermutlich noch weiter verkomplizieren. Daher erfolgt die Be-
- wertung mit (--).

* A/F-Modell: Das Geschaftsmodell wird aufgrund der F-Komponente doppelt negativ
(--) bewertet.

= Bewertung. :
. -V-M.odell: neutral (+/-)
= F/V-Modell: doppelt negativ (-
= A/V-Modell: einfach negativ (-)

= AfF-Modell: doppelt negativ (--)

B. Beurteilung aus Sicht des Auftraggebers

Wirtschafilichkeitsaspekte

3. Ganzheltliches Leistungsspektrum; Lebenszyklusansatz; Anteil Betrieb/ Erhal-
tung an Gesamtkosten ' '

Erméglicht das Geschiaftsmodell eine ,,ganzheitliche“ Kostenbetrachtung, d.h. Pla-
nungs-, Bau-, Betriebs- und Erhaltungskosten iiber den gesamten Nutzungszeit-
raum? Ist der monetire Anteil von Betriebl Erhaltung an den Gesamtkosten ent-
sprechend hoch, sodass Effizienzvorteile im Betrieb/ Erhaltung in Erscheinung tfe—

ten kbnnen?

»  Bei bi‘éhérigeh A- und F-Modellen wurde ein sehr weitreichendes Leistungsspektrum
an den Konzessionsnehmer Gbertragen, wobei im Bereich der Planung zur Vermei-
dung der im Planungsrecht liegenden zeitlichen und inhaitlichen Risiken alle zur Sta-
bilisierung der Prozesse notwendigen Vorplanungen (BVWP, Linienbestimmung,
Planfeststellung usw.) auftraggeberseitig erbracht werden und somit i.d.R. das Inno-

vationspotential des Privaten einschranken.
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For ein Lebenszykiusmodell ist eine entsprechend lange, vertragliche Lal'jfz.eit erfor-
derlich. Grundsatzlich kann die Laufzeit in allen Medellvarianten dementsprechend
festgelegt werden.

Im Vergleich zu Hochbauprojekten ist der Betriebskostenanteil an den Gesamtkosten
im Verkehrsinfrastrukturbereich zwar geringer, allerdings hinreichend signifikant fir
einen Lebenszykiusansatz; dies zeigen auch die Erfahrungen aus den bestehenden
Pilotprojekten.

Eine ganzheitliche Kostenbetrachtung wird dann eingeschrankt, wenn das an den AN
Obertragene Leistungsspektrufn nicht vollstandig istf und wesentliche Leistungsbe-
standtelle fehlen, sodass hierdurch Anreize und entsprechende Eff2|enzpoten2|ale
verloren gehen. Wahrend Bau und Erhaltung in aller Regel fester Modellbestandteil
smd kénnen, beim Betnebsdlenst zum Teil Elnschrankungen bei der Ubertragung be-
stehen. So bestehen derzeit bei der Elbquerung seitens der Aufiragsverwaitung Uber-
-Iegungen, den Betriebsdienét nicht dem AN zu Obertragen. Insofern wirde hier eine
gewisse Einschrankung bei einém reinen F-Modell, welches nur die Querung selbst
umfa's.'ét, bestehen. Da nicht ausges(:hlossen werden kann, dass die bisherigen Fest-
stellungen der Auftragsverwaltung nicht auch fur andere Modellvarianten gelten, wird
keine Unterscheidung in den Modellen gesehen.

In diesem Kriterium sind bei den AN-, FIV- AfF_- und V-Modellen keine Unterschiede
zu erkennen. Mdglichkeiten zur ganzheitlichen Kostenbetrachtung und umfassenden
Leistungsiibertragung sind grds. gegeben. Die Beurteilung fallt daher jeweils mit (+)
aus.

= Bewertung:

»  V-Modell: einfach positiv (+)

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

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

Haushaltsentlastung durch Nutzerfinanzierung

Ist davon auszugehen, dass ein nennenswerter: Anteil der Gesamtprojektkosten

durch Nutzerfinanzierung aufgebracht 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 Lkw-Maut findet zwar auch bei konventioneller Realisierung statt,
allerdings ist das streckenspezifische Aufkommen nicht unmittelbar bestimmten Pro-
jekten zugeordnet, zudem konnen die Konzessicnsnehmer héhere Mauteinnahmen
prognostizieren als z.B. der Bund, so dass die Erwartungen ihrerseits den Grad der
Nutzerfinanzierung beeinflussen. '

AN, F/V und A/F: Die Mischmodell-Formen mit zusatzlichem Verfugbarkeitselement
sind im Uniersuchungsprozess vor allem aus dem Umstand in den Vordergrund ge-
rickt, weil die reine Nutzerfinanzierungskomponente nicht hinreichend hoch ist, um
die Ge_samtprojektkosten zu decken. Eir§e Haushaltsentlastung dLirch Nutzerfinanzie-
rung ist aber dennoch teilweise geg:eben. Die Beurteilung erfolgt beim A/ V-Modell,
aufgrund der nur anteiligen Nutzerfinanzierungskomponéente urn_d der Tatsache, dass
keine oder nur eine eher geringe Haushaltsentlastung durch Nutzerfihanzier_ung ent-
steht, neutral (+/-). Bei den F/ V- und A/F-Modelien kann hingegen die grﬁf&tmégiiche
Haushaitsentlastung durch Nutzerfinanzierung erreicht werden, daher die Bewertung
in beiden Geschaftsmodelten mit (++).

V-Modell: Eine Haushaltsentlastung ist direkt nicht gegeben. Bewertung vergleichbar
der konventionellen Realisierung daher (--).

= Bewertung:
«  V-Modell: doppelt negativ (--)
F/V-Modell: ddppelt positiv {(++)
AV-Modell: neutral (+/-)

«  A/F-Modell: doppelt positiv (++)

Privatfinaniierungskomponente {Einbindung Risikokapital)

Ist zu erwarten, dass Risikokapital einbezogen wird, d.h. von.den. privaten Gesell-

“schaftern haftendes Eigenkapital und von den Bank_en.cashflow-basier_tes_ Fremd-

kapital bereitgestellt wird? -

Dies ist grundsatzlich von der Chancen- und RisikOs-truktur"des jeweiligen Ge-
schaftsmodells . abhéingig. Die betrachteten Geschafismodelle sind in Bezug auf die
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Risikoverteilung grds. angemessen (vgl. Punkt 1}. Insofern kdnnen hier lediglich Ten-
denzaussagen getroffen werden.

»  A/NV-, F/V=und A/F- Modell: Aufgrund der Vereinnahmung von Mauteinnahmen bein- -
halten die Mischmodelle bei gegebenem Verkehrsrisiko auch ein merkliches Chan-
cenpotenzial, was v.a. beim Rendite_ tragenden Kapital von Bedeutung ist. Fir das -
Fremdkapital zahlen v.a. ein stabiler Cashflow und die diesbezuglichen Ristken. Hier
liegt es auf der Hand, dass eine Cashflowplanung fur ein Modell mit Verkehrsriéiko in
der Regel risikobehafteter sein dirfte als fir ein-Verflgbarkeitsmodell. SoWohl auf
Seiten der Banken als auch auf Seiten der Investoren bestehen spétestens seit der
Finanzmarktkrise zum Teil Vorbehalte und Zuriickhaltung gegendibér mautbasierten
Modellen. Gleichwohl haben die jingsten mautbasierten. Betreibermddelle eine rege
Wetthewerbsbeteiligung gezeigt und es konnten stabile Projektbedingungén verein-
bart werden. Eine zusétzliche stabilisierende Komponente ist eine Finanzierungsbe-

teiligﬁng der EIB. Alle Mischmodelle werden mit ginfach positiv bewertet (+).

»  V-Modell: FOr ein V-Madell in der hier in Rede stehenden GréBenordnung bestehen
keine Zweifel daran, dass unter normalen Marktbedingungen eine langfristige Privat-
finanzierungskomponente eingebunden werden kann.

*  Aus der Sicht des AGs sind im Hinblick auf die Einbindung von Risikokapital im Prin-
zip kaum unterschiedliche Bewertungen fur die verschiedenen Modellvarianten er-
sichtlich. Bei allen Varianten ist eihe hinreichende Einbindung von Privatkapital zu
enNaften. Vor-diesem Hintergrund sowie angesichts des in Rede stehendeén Projekt-

volumens kann das Kriterium auf eine Bewertung von (+) gesetzt werden.

=  Bewertung:

= V-Modell: einfach positiv (+)

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

=« A/F-Modell: einfach positiv (+)

6. Wirtschaftlichkeit: erwarthare Kostenvorteile ggii. erwartharen

Kostenn'acht_eilen

Welche Kostenvorteile lassen s_ich;rea_lisieren?
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= Kostenvorteile lassen sich durch Hebung von Effizienzgewinnen erzielen. Diese han-
gen v.a. von einer ausgewogenen Risikoverteilung (siehe Ziffer 1), dem Lebenszyk-
. lusansatz (siehe Ziffer 3}, einem intensiven Wetthewerb (siehe Ziffer 8) sowie einer

effektiven Anreizsystematik (siehe Ziffer 10) ab,

= Bei den F/V- und A/F-Modellen werden im Vergleich zu den anderen Modellen zu-
satzliche Kosten zur Mauterhebung in erheblichem Umfang erforderiich, die ggf. er-
reichbaren Kosteneinsparungen in anderen Bereichen entgegenstehen. Daher erfolgt

die Bewertung negativ (-).

] Weitere direkte Abhéngigkeiten enNértbarer Kostenvorteile von den in Rede stehen-
den Modellvarianten sind darGber hinaus nicht erkennbar.

= Daher werden Verflgbarkeits- und A/V-Modelle neutrat bewertet (+/-)

» Bewertung:
= V-Modell: neutral (+/-) -
"= F/V-Modell: einfach negativ (-)
= A/V-Modell: neutrél (+H)

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

7. Wetthewerb

Ist ein intensiver Wettbewerb um Projekte des jeweiligen Geschéftsmodells zu erwar-

ten?

Ist das Geschiftsmodell so ausgestaliet, dass es aus'r'eichendes Marktinteresse
(Projektgesellschafi, Finanzi‘erun'g)- zuliisst und ein angemessener Bieter-

Wetthewerb zu erwarten ist?

= Beim Geschaftsmodell AV kann vor dem Hintergrund der Beurteilung unter Ziffer 6
sowie der vom Markt wahrgenommenen rechtlichen Unsicherheiten und der héheren
Nachfragerisiken beim F-Modell eine etWas héhere Wettbewerbsintensitat erwartet
werden als beim F/vV-Modell, so dass die Bewertung hier poéitiver {(+) ausfallt als beim
Modell FV (+/-). Das Mischmodell A/F wird aufgrund der o.g. vom Markt wahrge-

" nommenen rechtlichen Unsicherheiten und héherer Nachfragerisiken der F-Modell-
' Komponente neutral (+/-) bewertet. '
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Ein intensiver Wettbewerb ist inshesondere bei der Ausgestaltung als V-Modell zu
erwarten, da es nicht die Komplexitat von A- und F-Modellen (Einnahmenrisiko)' hat,
daher (++).

Wettbewerbseinschrankungen kénnen — unabhangig von der Modellform — aus heuti- -
ger Sicht bestehen, im Hinblick auf die Komplexitat und Grélle des Tunnelbauvorha-
bens (Speziai—Knowhow); die Erfahrungen in der Mauterhebung, die zeitlich integrier-
te Realisierung der Vorhaben auf den Zulaufstrecken, insbesondere der A20 und
A28, sowie ggf. die Mdéglichkeiten der Finanzieruhgs‘partner {sehr grofles Finanzie-

rungsvolumen im Vergleich zu bisherigen Betréibermodellen)
« Bewertung:

. V-Modell: doppelt positiv (++)

«  F/V-Modell: neutral (+/-)

«  A/V-Modell: einfach positiv (+) |

»  A/F-Modell: neutral {+/-)

Regulierungs-/ Kontrollbedarf/ Transaktionskosten

Kann das Modell so ausgestaltet werden, dass der Bedarf filr Regulierung und Kon-

trolle sowie die Transaktionskosten moglichst gering ausfallen?

Grundsatzlich durfte der Bedarf fir Regulierung und Kontrolle, sowie die Trahsakt_i-
onskosten- aufgrund -bestehender Erfahrungen des Straenbaulasttragers mit den
Modellen in einem angemessenen Verhaltnis zum Projéktaufwand stehen. Die Be-
wertung wird daher in allen drei Mischmodellen neutral (+/-) eingestuft.

Fur das V-Modell stehen ebenfalls transaktionskostenarme Regulierungs- und Kon-
trolimechariismen _iur Verfugung (+/=). Die unter Ziffer 2 benannte Komplexitat hin- |
sichtlich Dokumentation und U'bewvachung der Leistungspﬂichteh ist im Rahmen der
weiteren Projektentwicklung zu vereinfachen, sodass keine Nachteiligkeit-gegentber
den anderen Modellvarianten gesehen wird. Allenfalls lieRe sich argumentieren, dass
das Anreizelement dér Mauterhebung/ -zuschneidung fehlt (=_>:hc'i.here Kontroli- und
Regulierungskosten), dies diirfte auf der anderen Seite die Transaktionskosten ver-

ringern.
» Bewertung:

«  V-Modell: neutral (+/-)
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F/V-Modell: neutral (+/-) |
AN-Modell: neutral (+/-)

= A/F-Modell: neutrat (+/-}

Anreizsystematik zur Qualititssicherung

Gibt es addquat ausgestaltete Bonns-MaIus-Systeme, die zu einer Anpassung der

Vergiitung des privaten Partners in Abhiingigkeit der Angebotsqualitiit fiihren?

10.

Grundsatzlich ist zu fordern, dass alle Geschafismodelle mit einer entsprechenden
Anreizsystematik ausgestattet werden.

Den Modellen mit Maut- bzw Nutzerfinanzierung. istf eine entsprechende &konomi-
sche Anreizsystematik inharent. '

Da diese beim F~Modéll" etwas starker ausgepragt ist ‘als. beim
A-Modell, fallt die Bewertung bei den-Geschaftsmodellen F/V und A/F pqsitiver aus -

- (+) als beim Geschaftsmodell ANV (+-).

Anreizsystematik ist bei dem V-Modell immanent und zielorientiert auszugestailten.
Somit im Vergleich zu den anderen Modellen hier Bewertung ++.

= Bewertung:

= V-Modell: doppelt positiv (++)-
»  F/V-Modelt: einfach positiv (+)
. A/V-Modell: neutral (+/-)

«  AJF-Modeli: einfach pdsitiv (+)

Kostensicherheit-und ~transparenz

Besteht Sicherheit in Bezug auf die von der éffentlichen Hand zu tragenden Kosten,

d.h. kénnen die Kosten gut abgeschitzt werden?

Gibt es Kostentransparenz?

"= Bei allen drei Mischmodellen F/V, A/V und AF ist die Kostentransparenz besser als

bei konventioneller Realisierung wegen Mautkomponente, schlechter als bei reinem
A- oder F-Modell mit fester Anschubfinanzierung (daher Bewertung neutral +/-). -
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= V-Modell hat starkere Kostenorientierung und -transparenz, da i. d. R. der Gesamt-

preis der Leistungen durch die Bieter angeboten wird. Im Vergleich zu der neutralen

. Bewertung der Mischmodelle deshalb éinfach positiv (+). Entgeitzahlungen werden

 mit Vertragsabschluss konkret festgelegt. Anderungen ergeben sich lediglich aus der

Anwendung dés Bonus-/ Malussystems, der Inflationsanpassung und ggf. weiteren

‘Kompensationszahlungen. Daraus folgt eine mﬁ'tmal&!i'ch hohere Sicherheit bzw.
Progrostizierbarkeit der Vergiitung. '

. BeWertung:
. V-M.odell: einfach positiv (+)
«  F/V-Modell: neutral (+/-)
«  A/V-Madell: neutral (+/-)

"« AJF-Modell: neutral (+/-)

11.  Erfahrungen des Modellansatzes im Markt

'Gibt es Erfahrungen aus bereits abgeéchlossenen Vertrigen, auf die aufgebaut

werden kann?

. Bei dem A- und dem F-Modell sind die Erfahrungen des Modellansatzes im Markt
gegeben, fur das V-Modell insbesondere im internationalen Mafistab gegeben.

= Zugléich ist festzuhalten, dass es noch keine Erfahrungen aus bereits geschlossenen
Vertragen gibt, mit genau dieser Kombination von A-Modell mit-V-Komponente, F-
~ Modell mit V-Kom'ponente bzw. von A- und F-Modell. Bewertung neutral (+/-).

*  Das V-Modell wird im Vergleich zu den anderen besser bewertet (+). Erfahrungen gibt
es derzeit aufgrund des Projektes BAB 9.

. Bewerfung:
. V-Modell: ginfach positiv'(+)
. FN—Modeii: neutral (+/-)
= A/V-Modell: neﬁtral (+/-)

= A/F-Mcdell: neutral (+/-)
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12.  Vorzieheffekt, Planungs- und Bauzeitverkiirzung

Ist eine vorzeitige Realisierung und damit die Realisierung positiver gesamtwirt-
schaftlicher Effekte méglich? '

»  Generell ist durch die Bundelung der Bau- und Planungsleistu.ngen und konzentrierte
Realisierung dés Vorhabens im Rahmen--eines Betreibermaodells ei.ne vorzeitige Rea-
lisierung méglich. Diesbezligliche Unterschiede sind im Hinblick auf die Modellvarian-
ten nicht erkennbar. Vor dem Hintergrund des Projektvolumens sei hier fir alle drei
Mischmodelle eine einfach positive Bewertung (+) anzunehmen, die auch fiir das V-
Modell gilt. '

] Bewertqng:
V-Modell: einfach’ positiv (+)
. FN—ModéII: einfach positiv (+)
«  AN-Moedelt: einfach positiv (+)

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

13.  Benchmarking fiir StraBenbauverwaltung

Ist zu erwarten, dass das Modell einen Beitrag zur Verwaltungsmodernisierung/
Benchmark/ Verbesserung des Beschaffungsprozesses/ Verbesserung des Monito-

ring des Betriebs leisten kann?

= Positiv jeweils. vor allem heworzuhebén,.durch die Komponente Verflgbarkeit, daher
Bewertung fur alle drei Mischmodel_le pdsitiv (+). Diese gilt entsprechend auch beim
V-Modell selbst. Hervarzuheben ist auch, déss durch die funktionalen Anforderungen
letztlich mehr das Er_gebnis, die Qualitat-und geringe verkehrliche Einschréankung ins- -
gesamt, im Fokus stehen und Malstab der Bewertung sind.

* Bewertung:
= V-Modell: einlfach positiv (+)
= - F/V-Modell: einfach positiv (+)
. AN—'ModeII: einfach positiv (+)

A/F-Modell: einfach positiv (+)'-
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14.

Mittelstandsfreundlichkeit

Ist das Geschiftsmodell so ausgestaltet (z.B. Standardisierung, LosgréBen), dass

Angebote von mittelstdndischen Unternehmen zu erwarten sind?

15.

Ifn Vergleich zu einer konﬁentiohel_len losweisen Vérgabe ist eine geringere' Beteili-
gung'des Mittelstandes zu ennférten. Grundsétzlich kann-éine solche Beteiligung auch
bei Grof¥projekten erreicht werden (abhangig von der Ausgestaltung der Ausschrei-
bung), wenngleich festzustellen ist; dass sich bei derartigen Projekten vonNiegend
Grol3konzerne beteiligen, die dann wiederum im Unterverhaitnis mit mittelstandischen

Unternehmen zusammenarbeiten.:

In Anbetracht des Projektvolumens und -umfangs ist die Frage nach der ausreichen-
den Kapazitat und Expertise mittelstandischer Unternehmen zu stelien.

Daher erfolgt die Bewertung des Verfugbarkeitsmodells neutral (+/-).

Bei den drei Mischmodellen wird es auf das konkrete Risikoprofil ankommen, d.h. ob
dig Verflgbarkeitskomponente liberwiegt oder das VerKeh-rsrisiko in groem Umfang
zu fragen ist. Aufgruhd des Verkehrsrisikos und der komplexen Verkniipfung als
Mischmodell grds. kann ein geringeres Interesse des Mittel'sténdes erwartet werden
als bei einem reinen V-Modell. Daher erfolgt die Bewertung jeweils mit (-). '

= Bewertung:
= V-Modell: neutral (+/-)
- F/V-Modell: einfach négatiV O
»  A/V-Modell: einfach negativ (-)

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

Innovationsanreiz

Ist Spielraum fiir die Realisierung technischer Innovationen vorhanden?

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

Dies gilt in gleichem Matie fur das V-Modell. Innovationsanreiz rckt im Verfugbar-
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 Gestaltungsspielraume er-
6ffnen, Bewertung positiv (+).

.= Bewertung; .
- V-Modell: einfach positiv (+)
«  F//-Modell: einfach positiv (+)
. A/V;Modellr einfach positiv (+)

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

16.  Verkehrlicher Nutzen (nieu)
Betrachtung der Kosten-Nutzen-Relation

= F/N-Modell: Der verkehrliche Nutzen ist geschmalert wegen Mauterhebung und Ver-
dréngungseffekten (VolkéMrtschaﬂlicher Effekt), deshalb einfach negative Bewertung
(-). Aufgrund der F-Komponente erfol'gt beim Mischmodell A/F die Bewertung eben-
falis negativ (-). Die Verdrangungseffekte (durch Ausweichen auf andere Straen) auf
dem nachgeordneten StraBennetz gehen mit einer zusatzlichen Belastung der Be-
triebskosten, der Verkehrssicherheit, einer héheren Umweltbela'stuhg sowie einem’
hfjheren Zeitbedarf der Nutzer einher.

= Beim reinen V-Modell, sowie beim A/V-Modell. kommt das nicht in dem Ma[&e zum

_ Trageh. Bewertung hier positiv (+).

= Bewerfung. : |
- V-Modell: einfach positiv (+)
- F/V-Modell: einfach negativ (-)
.f AN-Modell: einfach positiv (+)

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

| C. Marktfahigkeit
17.  Gestaltungsfreiraum Optimierungspotenziale aus Sponsorensicht

Erlaubt das Geschiftsmodell Gestaltungsfreiraum / Optimierungspotenziale fiir den
privaten Partner? -
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18.

Analog zu Nr. 3 mit gewissen Einschrinkungen in der Planungsphase in allen drei
Mischmodellen weitgehend gegeben, daher Bewertung positiv (+).

Das Verfugbarkeitsmodell bedarf ggf.’ eines hoheren technischen Gestaltungsspiel-
raumes, damit sich die Marktakteure durch Optimierung und Innovation gegentber
Konkurrenten hervorheben kdnnen und kein reiner Preiswettbeweib entsteht. Bewer-
tung +/-

* Bewertung: -
V-Modell: neutral (+/-)
= F/V-Modell: einfach positiv (+)
= A/V-Modell: einfach positiv (+). '

»  A/F-Modell: einfach positiv (+)

Renditechancen fiir Sponsor

Ist eine angemessene Rendite zu erwarten?

- Angemessene Rendite ist fir alle drei Mischmodelle zu erwarten. Die Fragé liegt in

der ,Angemessenheit’ und somit in der Erwartungshaltung des Sponsors..

AusgeWogen jedoch aufgrund der projekispezifischen Maut beim Geschaftsmodell
F/V, dort mit héherem ,,upSIde-Potenzml" daher Bewertung fur F/V und A/F posmv (+)
und A/V neutral (+I—)

Neutrale Bewertung (+/-) beim V-Modell Uber die im Angebo't eingeplante Eigenkapi-
talrendite hinaus besteht beim Verfugbarke;tsmodell i.d.R. nur ein geringes Upside-
Potential, sofern im Vergutungsmechanlsmus keine substanziellen Bonuszahlungen
vorgesehen sind und der Auftragnehmer im Vertragszeltraum unterhalb seiner kalku-
lierten Kosten bleibt.

im Gegenzug unterllegt die Rendite im Verfugbarkeltsmodell einem verglelchswelse
hoheren Downside-Potential durch:
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= Kostenerhdhungen, dabei resultieren aus der Erhéhung der Verkehrsmenge
zwar héhere Belastungen (und somit Kosten), bei diesem Geschaftsmodell er-
folgt jedoch keine gleichzeitige Erhdhung der Vergtung.

« _Abzige infolgé Schlechtleistung rund eihge_schrénkter Verfiigbarkeit
L Béwertung:

= V-Modell: neﬁtral {+/-)

= - FN/-Modell: einfach positiv (+)

= AN-Modell: neutral (+/-)

= A/F-Modell; einfach positiv (+)

19. Refinanzierungspotenzial Sponsor
Karin das Refinanzierungsrisiko des Privaten minimiert werden?

* Das solite grundsétzlich gegeben sein, da es sonst keine realistische Projektumset-
zung gibt. Zudem ist es.abhangig von der konkreten Cash#Flow-BeurteiIung.

» Generell aufgrund vermuteter fortgesetzter Risikoaversion gegenlber Nachfragerisi-
ken positivere Bewertung des Geschéaftsmodells A/V gegeniliber dem Geschéaftsmo-
dell F/V, daher Bewertung F/V und A/F neutral (+/-), A/V positiv (+).

= Das V-Modell wird einfach positiv (+) bewertet, aufgrund der verkehrsmengenunab-
_ hangigen Risikostruktur. ~ '

= Bewertuny:
. \_/-Modeil:}einfach positiv (+)
FV/-Modell: neutrat (+/-)
AN-Modell: einfach positiv(+)

. A/F-Modell: neutral (.+I-)

20.  Stabilitét der Cahflows (Sicht FK-Geber)

" 8ind sichere und robuste Zahlungsfliisse fiir den Fremdkapitalgeber zu erwarten?
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21,

Hinsichtlich der Argumentation und der dazugehérigen Bewertung bei dem V-, dem
F/V- und dem ANV-Modell wird auf Kriterium 20 verwiesen.

Bei sorgfaltiger Due Diligence durch die Banken ist die Stabilitat des Cashflows beim
V-Modell und A/V-Modell héher, da bei anforderungsgemaler Leistung. ein weitge-

- hend gleichbleibendes Entgeit gezahlt wird

Resultierend aus dem vorherigen Spiegelstrich wird das A/F-Modell leicht negativ (-)
bewertet, da beide Vergitungskomponenten stark verkehrsmengenabhéngig sind.

* Bewertung:
= V-Modell: ei,r'ifach positiv (+)
= F/NV-Modell: neufral (+/-)
- AWV-Modell; einfach positiv (+)

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

Realisierbares Finanzierungsvolumen

'Erlauben das erforderliche Finanzierungsvolumen sowie die Kreditlaufzeiten eine

Projektfinanzierung der Banken? Gibt es Maoglichkeiten, die.Privétfinanzierungs-

erfordernis zu verringern?

Eine Projektfinaniierung muss grundsatzlich gegeben sein.

In allen drei Mischmodelien neutral (+/-), da V;Komporien'te Einschrankungen bei der
Finanzierung reiner (Nachfrage)-Risikostrukturen auffangt.

V-Modell ebenfalls neutral (+/-) bewertet.

Finanzierungsvolumen-abhéngig von der tatséchlichen Gestaltung des Projekts.

* Bewertung:
= V-Modelt: neutral (+/-) .
. I5N~M0dell: neutral (+/-)
AN-Modell: neutral (+/-)

~  A/F-Modell: neutral (+/-)
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8. Vorlaufiges Ergebnis

In der vorliegenden Eignungsabschéizung im .Zuge_der BAB A20 wurden mogliche Ge-
schéftémodellvarianten fur das Projekt westliche Elbquerung entwickelt und iIm .Hinbiick auf
ihre Ahwendbarkeit und Eignung far die Elbquerung beurteilt. Neben den untersuchten Ba-
sismodellen A-Modell, F-Modelj, VQModeII wurden Uberlegungen zu sog. Mischmodellen

angestellf, die sich aus verschiedenen Kombinationen der Basismodelle 'ergeben, und zwar

l.) Das F/V-Modell: Die Geschaftsmodellvariante F-Modell in Kombination mit einem
zusatzlichen Verflgbarkeitsentgelt.

Il.) Das A/V-Modell: Die Geschaftsmodellvariante A-Modell in Kombination mit einem
zusatzlichen Verflugbarkeitsentgelt.

1) Das AJF-Modell: Die Geschaftsmodellvariante F-Modell in Kombination mit zu-
satzlichen Autobahnabschnitten aus dem untersuchten Verkehrsnetz auf Basis der
Erlosstrukiur des A-Modells. - '

Far die Modellvariante Funktionsbauve_rtrag wurde zwar die grundsatziiche Anwendbarkeit

bestatigt. Ailerdings kénnen mit diesermn Modell zwei far den Eignurigste'st definierte wesentti-

che Vorgaben nicht erfullt werden: Zum einen kann nicht das'gesam'te Betreibe,r?nodellspekb

rum einbezogen werden, da der Be'triebsdienst auflen vor bleibt, zum anderen _kann die Vor-
gabe einer maximalen Anschu_bfinanzierung. von 50% nicht eingé_halten’:werden, da der
Funktionsbaﬁveftrag keine Privatfin‘anzierungskpmponente enthalt und der offentliche Finan-
zierungsanteil damit bei 100% lage. Insofern wurde der Funkﬁonsbauvertrag fur-die Realisie-
rung der Efbquerung als nicht geeignet identifiziert und daher nicht weitergehend untersucht.

Aﬁs‘chlie[&_end wurden die insoweit. als ‘geeignet b_efundénen Geschaftsmodellvarianten (alle .
auler dem Funktionsbaﬂvertrag) einer quantitativen Analysé untérzogen, um deren wirt-
schafﬂ_icher Tragfahigkeit zu eruieren: Dabei -wurdeh auch Moglichkeiten zur Einbindung vor-
uhd nachge[agerter-_Autobéhnabséhnitte in Form von Netzvarianten einbezogen. Weiterhin
wurden zwei verschiedene Varianten hinsichtlich der geplanten Fertigstellungstermine (Jahr
2020 und '2025) der betrachteten Autobahnabschnitte einbezogen. AuRRerdem wurden Sensi-
tivitaten far unterschiedlic‘he Betriebslaufzeiten untersucht im Hinblick auf deren Auswirkung
auf die wirté_chaftliche Tragfahigkeit der jeweiligen Geschaftsmodelle. Die quantitative Analy-

" se hat im vorlaufigen Ergebriis hervorgebracht, dass das A-Modell, sowie das F-Modell

nicht wirtschaftlich tragfahig erscheinen, da nicht alle gesetzten Parameter erfulit werden.
Jeddch‘ ist hervorz_uhében, dass sich das F-Modei_l mit .den ,gegebeneh'Mautsétzen an der
Grenze zur wirtschafilichen Tragfahigkeit bewegt. Durch Gestaltungsénséize wie z.B.
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- Ansatz einer hdheren Anschﬁbfinanzierung als 50%, z.B. im Bereich von 60% bis 70%,

- eine andere Finanzierungsform, insbesondere mit anderer Risikostruktur und damit ge-
ringeren Risikozuschlagen (z.B. durch weitgehende Abfederung des Verkehrsmengenri-

sikos),

- Ausklammern grovolumiger Erneuerungsmafinahmen aus dem Leistungskatalog des

Betreibers und damit auch aus dem Refinanzierungserfordémis durch Mautgeblhren

kann die wirtschaftliche Tragfahigkeit des Modells verbessert werden. Allerdings ist dabei zu
berlicksichtigen, dass die im Rahmen des Eignungstests gewonnenen Ergebnisse Uber-
schlagigen Charakter haben, zum Teil auf Grobschatzungen bzw. vereinfachten Annahmen

“beruhen und daher mit entsprechenden Unsicherheiten verbunden sind.

Fir das V-Modell sowie die damit verbunden Mischmodellansatze A/V-Modell und FAV-
Modell kann zunachst eine wirtschaftliche Tragfahigkeit angenommen werdén, da die ver-
fugbarkeitsabhangige Entgeltkomponente keiner Budgetrestriktion unterliegt, sondern rech-
nerisch unter dem Kalk{l der Gesamtkostendeckung ermitielt wurde. Eine B.udgetrestriktion
kénnte sich unter Betrachtung' verfligbarer Haushaitsmittel ergeben —~ hierfir bestand aller--

'dings keine Vorgabe fiir die Eighung_sabschétz_ung._ Zudem wurde anhand einer exemplari-

schen Berechnung fur ein denkbares A/F-Modell (unter Einbeziehung des westlich angren-
zenden Abschnittes der BAB A20 bis Bremervérde (Abschnitt' A)) festgestellt, dass die wirt-
schaftliche Tragfahigkeit mit diesem Geschéft'smodéllansatz mdégfich erscheint.

Als vorlaufiges Ergebnis der quantitativen Analyse ist somit festzustellen, dass vier Ge-
schaftsmodelle mit den gesetzten Parametern wirtschaftlich tragfahig erscheinen: Die drei

Mischformen sowie das V-Modell.

Diese vier Geschaftsmodelle wurden anschlieRend einer qualitativen Analyse unterzogen,
nach .der.es geman der Differenzierungskriterien und der hinterlegten Gewichtung zu einem

' rein qualitativen Punkteergebnis und einer entsprechenden Rangordnung kommt:

1. V—Modell, 2. AlV-Modell, 3. F/V-Modell, 4. A/F-Modell

Da die Unterschiede_ zWischen den ermittelten Punktzahlen als gering anzusehen sind, wird
das qualitative Bewertungsergebnis jedoch so interpretiert, dass sich hieraus keine eindeuti-
ge Praferenz fur ein bestimmtes Geschaftsmodell ableiten lasst, sondern die als geeignet
und wirtschaftlich tragfzhig befundenen Geschaftsmodelivarianten sich aus Sicht der qualita-
tiven Bewertung vor dem Hintergrund des 'BeWertungsmaBstabs weitestgehend auf einem
Niveau gegehl'jb_erstehen, welches. keihe,e_indeutigen Préiferenz_én herausbildet. 7 '
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Um dennoch zu der gewiinschten weiteren Abschichtung der Modellvarianten zu gelangen,
wird abschlieffend ein Vergletch der zu erwartenden Haushaltsbe}astung far den Projekitra-
ger Bund vorgenommen. In der nachfolgend abgebildeten Tabelle sind die im Rahmen der
Eignungsabschatzung berechneten insgesamt zu erwartenden monetéren Haushaltsbelas-
tu-ngen im betrachtéten Projekizeitraum fir die vier in der engeren Auswahl befindlichen Mo-
dellvarianten gegenubergestellt (jeweils fur die Fertigstellungsvariante 2025 mit 29 Jahren
Laufzeﬂ)

Haushaltsbelastung aus Entgangene Lkw-Maut Haushaitsbelastung
VergGtungsbestandteilen | [Mio. EUR] gesamt [Mio. EUR]
[Mio. EUR]
V-Modell . 3.446
| AN-Modell 3.774
FV-Modell , 1.061 151 1213
| AFF-Modell 1.832 Y . 1983

Bei der Ermittlung der Gersamtbelastung wurde rechnerisch berucksichtigt, dass in den Mo-
dellvarianten mit Erhebung einer Mautgebuhr vom prlvaten Betreiber belm Bund auf der

Strecke der Elbquerung Einnahmen aus der Lkw-Maut entfallen.

Bei der Ihterpfetation des zuvor dargestellten Vergleichs ist zu berucksichtigen, dass bezig-
lich der Investitionen (Baukosten) in allen Varianten jeweils nur die Elbquerung berlcksichtigt
ist (bei Modellvarian:ten mit Projektmaut inklusive der Kosten fiir die Mauterhebungseinrich-
tungen.).. Allerdings beri]cké‘.ichtigen die Modellvarianten und damit auch die hierfiir errechne-
ten Haushaltsbelastungen hinsichtlich der Erhaltungs- und Betriebskomponente unterschied-
liche Projektumfange: -

- V-Modell: nur Elbquerung im Abschnitt B (9,44 km)

- AN-Modell: Abschnitte A und B (Modellvariante 1c)

- FN-Modell: nur Elbquefung im Abschnitt B (9,44 km)

- AIF-ModeII' Elbquerung im Abschnitt B (9 44 km) und Abschnitt A

-Zudem beinhalten die ausgewiesenen Betrage keine Fmanmerungskosten fur offentliche

Zuschussbetrage wie die Anschubfinanzierung.
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Dennoch wird aus dem vorstehenden Vergleich der errechneten haushaltswirksamen Zah-

ungen folgendes deutlich:

Bei den Modellvarianten V—Modell und A/V-Modell werden die finanziellen Lasten aus der
Realisierung eines Betreibermodeils fir die Etbquerung in voller Hohe wahrend der Vertrags-
laufzeit haushaltswirksam und fihren Gber einen Zeitraum von knapp 30 Jahrenzu Zah-
lungsverpflichtungen in einem Bereich von ca. 3,5 bis 4 Mrd. EUR. Im Vergleich dazu bewe-
gen sich die ﬁnanziellen Lasten bei den Modellvarianten F/V-Modell und AIF-ModeII in einem
Bereich von 1 bis 2 Mrd. EUR. Es wird somit deutlich, dass die Modellvarianten mit Einbe- A
ziehung einer Projektmaut auf Basis dés FSfrPrivFinG und der daraus resultierenden Nutzer-
finanzierungskomponente ein signifikantes Entlastungspotenzial fur den Bundeshaushalt
aufweisen. Dafiir muss in diesem Fall allerdingé auch eine Reduzierung des verkehrlichen
Nutzens aufgrund der durch die Erhebung der Mautgebihr zu erwartende Verkehrsverdran-
gung von 25% in Kauf ge_nommen werden. Allerdings begegnen diese Mischmodellansatze
derzeit gemaf den Ausfﬂﬁrungén in den Kapiteln 4 2.1 und 4.2.3 rechtlichen Bedenken beim
BMVBS (unzulassige Sachflnanznerungsverantwortung des Bundes parallel zum Betrelber—'
reglme und geblhrenrechtliches Quersubventionierungsverbot).
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9. Elastizitatsanalyse

9.1. Hintergrund und Vorgehen -

In Anbetracht der vorlaufigen Erkenntnisse und Ergebnisse sollte das reine F-Modell, das

sich im Rahmen der quantitativen Analyse als nur knapp nicht wirtschaf_tlich tragféihig her-
ausgestelit hatte, hoch einmai in den Fokus weiterer Uberlegungen fir ein tragfahiges Ge-
schéﬂsmbdell gestelit werden, um' belastbarere Aussagen zu machen und Schlussfolgerun-
gen fir die Realisierung der Westlichen Elbquerung zu treffen. Deshalb wird im Rahmen der
Elastizititsanalyse inkiusive Sensitivitatsbetrachtung einzéiner malgebiicher. Modell-
Parameter das F-ModefEaPoten_zial vertieft befrachtet.

Die Elastizitatsanalyse erfolgt in zwei Schritten. Im ersten Schritt erfolgt eine veriiefte Analy-
se derjenigen Parameter, die das Ve'rkehrsvolumen und die ficketpreise determiniereﬁ.
Ausgehend hiervon wurde der ,,Bas-isfall I definiert {(als Abgrenzung zum ,,Basisfall 1, der
als das vorléufigé Ergebnis der quantitativen Untersuchung gem. Kapitel 6.3.4 bezeichnet
wird). Im zZweiten Schritt werden anhand des ,Basisfall II* weitere s_ebarate Sensitivitaten

: auBerhalb dér verkehriiéhen DPeterminanten untersucht.

9.2. Verkehrsprognose

9.2.1. Vorgehensweise

Es gibt eine Vielzahlr von Annahmen, die der Verkehi’splaher treffen muss, wenn er im Rah-
men einer Einnahmenprognose das zukinftige Verkehrsautkommen eines bemauteten Stra-
Renabschnittes abschatzen soll. Bei' den Parametern seiner Modellrechnungen greift er auf -
mdglichst. ortsspezifisché Daten zurlick, aber auch auf solche, die regional ader allgemein
glltig sind. B '

Im Rahmen des ersten Teils der Eignungsabschatzung wurde ein-Szenario der Verkehrs-

und Einnahmenentwicklung fir den Elbtunnel vorgelegt (Basisfall 1). Die 'Elastiz'itétsanalyse
sfellt dieses Szenario nicht in Frage. Sie soll vieimehr ausloten, welche Parameter dieses
,,Aljsgangs—“ ‘Szenario wie stark bestimmt haben. Untersucht werden die entscheidenden
Modellparameter, die 7 ' "

o den Mauttarif - hier die Ticketpreise, ('Elastiiitét von VOT und/oder FZK) oder
. das Verkehrsaufkommen (Hochrechnung DTV, auf Jahreswerte, Modifikation
dér Fahrleistungsprognoseh bis 2054) oder | -
s beides gleichzeitig (Anheben der. akzeptiérten Verdrangung infolge Ticketmaut)
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" d@ndern. Zudem erfoigen Exkurse

s zum Vergleich heutiger Fahrpreise mit den modellierten Ticketpreisen und

 zur Validitat der clas Maut-Split-Modell Gber alles bestimmenden Fahrtenmatﬂzen
und ihrer inneren Strukturen (Reisezeiten, Relseweiten) sowie

s Zum verwendéten Maut-Split-Modell und seiner Auslegung.

Nachdem den Berechnungen zum Basisfall | eine erste, an verfi]gbafen Erfahrungen orien-
tierte iberschlagige Einschatzung der Modellparameter (VOT als Zeitwert, FZK als Fahr-
zeugkosten und Jahreshoch-rechnu'ng des DTVw) zugrunde liegt und dieser Parametersatz
unverandert durch alle Rechnungen hindurchgefihrt wurde, rso!! jetzt mittels Elastizitatsana-
lyse dargestellt werden in welchem Mafe modifizierte- Parameterwerte das Ergebnis der
Prognose beeinflussen. Die Untersuchung ist so aufgebaut, dass zunachst die Elast|2|tat

einzelner Parameter separat dargestellt wird. In Kenntnis der Elnzelvwrkungen wird dann ein

~ Parametersatz entworfen, der das Verkehrsmodeii so ausgelegt, dass es eine das F-Modell

tragende Verkehrsnachfrage/Einnahmensituation ausweist.” Die Veranderungsmargen wer-
den dazu so gefing wie moglich aber ausreichend grol gewahit. Das derart abgeleitete Sze-
nario wird als Basisfall Il bezeichnet. ' '

Eine Bewertung, ob dieser Basisfall Il ein reales Szenario darstellen kann, bleibt offen und
damit die Frage, ob die ausgewiesenen Margen der Veranderung der Parameter als
Schwankungsbreite statistischer Erfahrungswerte gelten kénnen? Cder ob weitergehende

'Untersuchungen zu Maut-Split-Ansatzen progressivere Ansatze rechtfertlgen und den bishe-

ngen ersten Ansatz (Bassfall i) als zu konservativ darstellen?

SchiieBlich gibt es neben den bisher diskutierten Parametern des Maut-Spllt-ModeIIs den
enorm ergebniswirksamen. Einfluss der verwendeten Verkehrsmatrizen, aus deren Daten
sich die Passagen im Tunnel (dle Grund!age der Elnnahmenprognose) berechnen. Eine vor-
laufige Analyse der Matrizen wird dazu im Exkurs 9.2.7; ,,Fahrten -Matrizen (2025) und ihre
innere Struktur’ vorgelegt. Es ist auch nicht ausgeschlossen, dass ein verfeinerter Ansatz
des Maut-Spfit-Modells (insbesondere eine Differenzieruh_g des Personenverkehrs nach Rei-
sezwecken mit entsprechender Anpassung der reisezweckspezifischen Zeitwerteinschat-
zungen (VOT)) bei der Modellrechnung zu héheren Mauteinnahmen fihrt (siehe Exkurs
9.2.8: Das Maut-Split-Modell - Logik und Auslegung).

Die Verkehrsprognose betrachtet einen Zeitraum von 30 Jahren.
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9.2.2. Elastizitidt Verdringung

Der Anteil der Fahrzeuge, die aufgrund einer Maut von einer Route verdrangt werden, ist als

" .akzeptierte Verdrangung” ein enischeidender Parameter des Maut-Split-Modells. Bei der

Eignungsabschatzung zum F-Modell wird die akzeptierte Verdrangung von maximal 25 % als
invarianter Parameter gesehen', den das BMVBS als Vorgabe gemacht hat. Wenn auch im
Basisfall | und 1l somit auf eine Veranderung des Ansatzes einer akzeptierten Verdrangung .
von 25% verzichtet wird, so wird nachfolgend dennoch die Elastizitzt dieses Parameters be-

" schrieben, um diesen Einfluss darzustellen. Es soll insbesondere nachfoigend sichtbar ge-

macht werden, dass die Fahrzeugsegmente unterschiedlich auf eine Variation der akzeptier-
ten Verdrangung reagieren.

Die Elastizitat des Pérém'eters Verdréngung wird dadurch verdeuilicht, dass ef von 25%
ausgehend, schrittweise un 1% erhdht wird. Die 3 Fahrzeugsegmente werden dabei separat
betrachtet. Es ist'FoIgendes festzustellen: Die Anhebung des Ansatizes fir die akzeptierte
Verdrangung um 1% bewirkt beim Pkw- u. Lfw-Verkehr einen Anstieg der Einnahmen aus.
Maut um 5,70%, des Ticketpreises um 7,12%%. In gleicher GroRenordnung sind die Anstie-

ge fiir die Gesamtkonzessionszeit zu erwarten. Eine weitere Anhebung um 1% erhoht den

Zuwachs stetig. Beim Fahrzeugsegment Lkw = 12 t zGG reagiert das Maut-Split-Modell auf
die Erhohung der akzeptierten Verdrangung um 1% mit einem Anstieg der Einnahmen um
nur 1 ,60%, des Ticketpreises um 3,19%.

Die Teuerungsrate der Tickets istin jedem Fall groRer als die Zugewinnrate an Einnahmen.

Bei der Anhébu_ng des Vef.dréngungswertes im Segment Pkw- u. Lfw-Verkehr von 25% auf
26% stellt sich Ober die Konzessionszeit in Summe ein Zugewinn an. Einnahmen von 81,6
Mio. € ein. Das sind 5,70% mehr an Einnahmen vergiicﬁen mit den Einnahmen des Basisfal-
les I. Um beim Lkw-Verkehr mit Fahrzeugen 2 12 t zGG einen Einnahmenzugewinn. ver-
Qleichbarer Grofle zu erreichen, musste hier eine Verdrangung von 29% zugestanden wer-

- den. Dann erst wird auch im Segment Lkw = 12t zGG ein Zugewmn von 81,9 Mio. € errelcht

bezogen auf die Emnahmen bei 25%-iger Verdrangung ein Zuwachs von 5,45%.

In Kenntnis der hier diskutierten EIaStizitéten zwischen Einnahmen und Verdréngung [assen
sich die Ko‘nsequen_zeh einer planUngspolit-i_sch begriindeten, geanderten Vorgabe zur ak-
zeptierten'Verdréngung {25%) Uberschlagig einschatzen. Die Akzeptahz kann fahrzeugseg-
mentspezifisch angépass_'t werden, so daés rm Mittel die Verdrangung von 25% bleibt, sie
kann aber auch grundsatzlich erhéht werden, um vom \)erbléibenden Fahrzeugkollektiv mehr

25 in Zahlen von 2025: ein Ticketpreis von 3,93 € bewirkt eine Verdrangung von 25%. Die verbleibenden 25,256 Fahrzeuge
bringen werktaglich Mauteinnahmen in Hohe von 99.256 €. Ein Ticketpreis von 4,21 € bewirkt eine Verdrangung von 26%. Die
verbleibenden 24.920 Fahrzeuge bringen werktaglich Mauteinnahmen in Hohe von 104.913 € (104.913 - 89. 256} / 99.256 =
570% und (4,21 -3,93)/393= 712% .
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Einnahmen zu erzielen. Im Basisfall ll wird - wie anfangs begrindet - von einer Erhéhung der

Akzeptanz kein Gebrauch gemacht.

9.2.3. Elastizitit Zeitwerteinschitzung (Value of Time - VOT)

Um Zeit- und Wegvorteile gegen die Zahlung einer Mautgebtihr aufrechnen zu kénnen, muss
der Zeit ein monetdrer Wert zugemessen werden. Monetére Zeitwerte (Value of Time, VOT)
werden sowohl in Relation zu den Kosten der Aktivitatszeit von Personen als auch zu den
Kasten der Vorhaltezeit von Fahrzeugen und deren Fahrpersonals eingeschatzt Das Maut-
Split-Modell, fur das der VOT éi_n wichtiger Eingangsparameter ist, unterscheidet entspre-
chend nach Fahrzeugsegmenten und beim Personenverkehr zusatzlich nach Reisezwecken.
Die Datenlage im vorliegenden Untersuchungsfall erlaubte es nich_f, nach Reisezwecken zu
unterscheiden. Damit geht dem Modell” Aussagegenauigkeit verloren, Der fir den gesamten
Personenverkehr reprasentative VOT-Wert ist umso schwieriger einzuschitzen. Im Rahmen
einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung sollte angestrebt werden, einen differe_nzierteren Da-
tensétz heranzuziehen, einmal um die reisezweckspezifischen Unterschiede des VOT in
Ansatz bringen zu kdnnen, aber auch, um ggf. bei mahge_lnder Ubereinstimmung von Raum:
struktur und Verkehrshild einen Abgleich herbeizufihren (siehe Exkwurs 9.2.7: Fahrten-
Matrizen (2025) und ihre innere Struktur). ‘

Der Ansatz des Value of Time (VOT) ist der empirischen Datenlage zu entnehmen?.

Im Basisfall | sind anQeSetz't: 14 €/h fur Pkw- und Lfw, 37 €/h fiir Lkw < 12 t zGG und 44 €/h
fur Lkw 2 12 t zGG (Preisstand 2005%"). Am Basisfall | wird die Elastizitat des Parameters
VOT demonstriert. In Kenntnis seiner Elastizitdt zu den Mauteinnahmen wird er spater far

- den Basisfall Il mddiﬁziert angesetzt (siehe Abbi]dung 24).

- Es ist Folgendes festzustellen: Die Anhebung des Ansatzes fur den Zeitwert VOT um 1 €h-

(beim Pkw- und Lfw-Verkehr im 1. Schritt von 14 €/h auf 15 €/h, (Preisstand 2005)_) bewirkt
einen Anstieg des Ticketpi'eises von 2,40 € auf 2,51 € (Preisstand 2005) um 4,58% und in
gleichem MaRé auch der Einnahmen. Weitere Anhebungen bringen weitere stetige Zuwéch-
se. Beim Fahrzeugsegment Lkw 2 12 t zGG reagiert das Mauf—SpIit—ModeII auf die Erhdhung
des VOT-Ansatzes um 1 €h (im 1. Schritt von 44 €/h auf 45 €/h) mit einem Anstieg des Ti-
cketpreises von 13,48 € auf 13,72 € (Preisstand 2005) um 1,78% und in gleichem MaRe

" auch der Einnahmen. Es ist eine beinatie konstante Elastizitat zwischen VOT und Einnah-

men gegeben.

» Untersuchungen des BMVBS zu den F-Modellen: Weserquerung, Albaufstieg, Dokumentation der Bundesverkehrswegepia-
nung, div. ausléndische Forschungsberichte (Schweden, Norwegen, Australien, Frankreich)

¥ Das Maut-Split-Modell basiert auf Preisstinden von 2005. Die Ticketpreise [€] und die Zeitwerte [€/h] der Folgejahre werden
mit 2,5% indexiert.
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Der Beitrag, den die Veranderung des VOT-Ansatzes zur Einnahmensteigerung leisten kann,
wird somit Gberschlagbar. Bei der Erhidhung des VOT beim Pkw- und Lfw-Verkehr um eine
Marge von 1 €h (von 14 € auf 15 €, ca. 7%) liegt der Zugewinn an Mauteznnahmen bei
knapp 5% (s.0.), bei einer Marge von 2 €/h (von 14 € auf 16 €, ca. 14%) schon bei 9,6%. Der
richtigen E'inschétzung des VOT fiir den Pkw- und Lfw-Verkehr kommt demnach eine‘hoh_e
Bédeutung zi. Der VOT ist eine Ansatzgréfie, die in erheblichem Mal&e_von der individuellen

‘Situation des Mautobjektes abhangt. Eine Ubertragung aus Ansatzen anderer Projekte ist

entsprechend kritisch. Schon der Umfang an insgesamt eingesparter Zeit durch Nutzung des
Tunnels begriindet einen erheblich anderen Ansatz des VOT bei einem Tunnel in Liibeck als
beim Tunnel der Elbquerung. Die véllig verschiedenen Anteile der Reisezwecke am Gesamt-
verkehr (stadtisch versus regional/Gberregional) unterétreichen die Komplexitat der Einischat-

zung.

9.24. FElastizitit Fahrzeugkosten (FZK)’

Neben der Bewertung von Zeitvorteilen entscheidet auch die Bewertung von Wegvorteilen
(eingesparte Fahrzeugkosten) darlber, wie Mautkosten die Routenwahl beeinflussen. Im
Pkw-Verkehr ist die Wahrnehmung de.'r Fahrzeugkosten stark abhéhgig vom Reisezweck und
vom Zugang zum Fahrzeug (Privatfahrzeug, Mietfahrzeug etc.), beim Lkw-Verkehr sind die
Fahrzeugkosten dagegen eine geiibte Kalkulationsgrofe.

Der Ansatz der Fah-rzeugkoéten (FZK) ist der empirischen Datenlage einschiagiger Fahr-
zedgstatistiken zu entnehmen. Zur Verwendung in einem Maut-SpIit-Modell ist ihm jedoch
eine Kompeonente der subjektiven Wahrnehmung beizugeben. Die Fahrzeugkosten sind wie
die Zgitkosten ein bestimmender Parameter des Vorteilskalkiils im Maut-Split-Modell.

im Basisfall | sind angesetzt: 0,06 €/km fiir Pkw- und Lfw, 0,20 €/km fur Lkw < 12 t zGG und
0,30 €km fur Lkw = 12 t zGG (Preisstand wie zuvaor 2005). Am Basisfall | wird die Elastizitat
des Parameters FZK demonstriert. In Kehntnis seiner Elastizitat zu den Mauteinnahmen wird
der Parameter FZK spéter fur den Basisfall | modifiziert angesetzt {siehe Abbildung 24).

Es ist Folgendes festzustellen: Die Anhebung des Ansatzes fur die vom Nutzer zu tragenden
Fahrzéugkosten FZK um 1 Cent/km (vdn & Cent/km auf 7 Cent/km (Preisstand 2005)) bringt
beim Pkw~ u. Lfw-Verkehr einen Anstleg des Ticketpreises von 2,40 € auf 2,52 € (Preisstand
2005) um 5,00% und in gielchem MaBe auch. der Einnahmen. Weitere moderate Anhebun—
gen bringen weitere stetlge Zuwzchse: Beim Fahrzeugsegment Lkw =12 t zGG reaglert das
Maut—Spllt~Modell auf dle Erhéhung des FZK- Ansatzes um 5 Cent/km mit einem Anstleg des
Ticketpreises von 13,48 € auf 14,04 € (Preisstand 2005) um 4,15% und in gleichem MaRe

auch der Einnahmen.
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Bei der Einschatzung der Fahrzeugkosten (FZK) gibt es nicht die groBe Varianz wie bei der
Einschatzung der Zeitwerte (VOT). Fahrzeugkosten sind Gegenstand unterschiedlichster
statistischer, Aufbereitungen. Ihre subjektive Wahrnehrﬁung kann bei der Differenzierung, der
Reisen nach Reisezwecken oder nach der Art des Zugangs zum Fahrzéug durch ,Unterbe-
wertung® der réalistischen GréRen in das E_htscheidungsmodell (Maut—SpIit—Modeli’) einge-
bracht werden. Auf der Basis des VOT [€/h} wird im Maut-SpIit—ModeII der Geldwert der Ein-
spafung durch Wegegewinn [€Ikm] in ein Zeitéquivale"nt [h/km] Ubersetzt. Auf diese Weise
sind Reisezwecke und Fahrzeugmerkmal im Zeitaquivalent fur die FahrZeugkosten bertick-

sichtigt.

Die Waht von 6 Cent/km (Basisfall |, Preisstand 2005) im Personenverkehr ist in diesem Sin-
ne ein ,unterbewerteter" Ansatz, denn bereits die Treibstoffkosten lagen im Mittel deutlich
dariiber. Die Elastizititsanalyse zeigt, dass sich bei einer Erhéhung des Ansatzes von 6
Cent/km auf 8 Cent/km (beispielsweise unter der Hypothese Wachsenden Kostenbewusst-
seins éufgrund der steigenden Treibstoffpre.ise, direkte Konfrontaiidn mit den qufen bei zu-
nehmender Nutzung von Mietfahrzeugen), ein Gewinnzuwachs von beinahe 10,5% errech-
nen lasst. Dieser enorme Zuwachs zeigt, in welchem MaRe der Elbtunnel den Reiseweg ver-

kirzt.

9.2.5. Elastizitit Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr (DTV..)

Die durchschn‘itiljchen werktaglichen Verkehrsmengen DTV, werden mit situationsspezifi-
schen Multiplikatoren auf Jahreswerte hochgerechnet. Im Basisfall | wurde der Pkw- und

* Lfw-Verkehr moderat mit einem Faktor von 320 hochgerechnet: Ahgesichts einer nicht weiter

unterma_uerten'EnNartung, dass der Elbtunne! stark vom Urlaubs- und Feiertagsverkehr ge-

nutzt werden wird, ist eine moderate Erhdhung des Faktors auf 340 vertretbar®. Das Tarifge-

fiige bleibt unangetastet.

Im Basisfali | _sind angesetzt: 320 * DTV“, fur Pkw- und Lfw, 300 * DTV,, fur Lkw < 12 t zGG
und 300 * DTV, fur Lkw = 12 t zGG.

Es ist Folgendes festzustellen: Eine Anhebung des Hochrechnungsfaktors far den DTV, auf

- Jahreswerte (nur bei den Pkw und Lfw) von bisher 320 auf 340 bringt im Laufe der Konzes-

sionszeit einen Einnahmenzuwachs von ca. 2,93%. Dieser Zuwachs wachst nur gering mit
zunehmender Verdrangungsbereitschaft (z. B. bei 30% Verdréngtjng_(Pkw und Lfw) auf
371%).

2 Bei der BVWP werden filr den Lkw-Verkehr Hochrechnungsfaktoreh um 340 verwendét, die Hochrechnungsfaktoren fir den
Pkw-Verkehr erreichen auf vergleichbaren BAB-Abschnitten den Wert 360. ’
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Fur den Basisfalles Il wird der Hochrechnungsfaktor fur den DTV, auf Jahreswerte (Pkw und
Lfw} mit 340 angesetzt (siehe Abbildung 24). Kenntnisse zur Zusammensetzung der Reise-
zwecke kénnten diesen Ansaiz stitzen,

9.2.6. Exkurs Fahrtickets vs. TicketpreiseF-.Modell

Die nachfolgenden Exkurse beschaftigen sich nicht mehr mit den Elastizitdten einzelner Pa-
rameter des Maut-Split-Modells. Stattdessen werden komplexere Projektbedingungen und

Rahmendaten der Prognoserechnungen fir die Elbquerung ausgeleuchtet. Dazu gehdren:

» eine Gegeniberstellung der Fahrpreise von heute mit den Ticketpreisen, die als
Ergebnis der Prognoserechnung (fiir den Basisfall |, auf heute zuriickindexiert)
berechnet wurden (9.2.6) und '

» eine Diskussion zur Validitat der ais Ausg’aﬁgsmaterial fur die vorlaufige Progno-
serechnung verfﬂgbafen Matrizen der Verkehrsnachfrage (9.2.7). '

e SchiieBlich wird das verwendete Maut~8plit—Modeli zur Beurteilung seiner Ange-

messenheit fur die Aufgabe dargestellt (9.2.8).

Die Preise fir die Fahrtickets (Stand Anfang 2012) werden den Ticketpreisen des F-quélls
(Basisfall I, der Anschaui_ich'ki'éit halber auf das Jahr 2012 zuriickindexiert) gegenibergestelli.

-Die heutigen Fahr'tickets im Personenverkehr erfassen Personen und F-ahrzedge gefrenni.

Die in.der Prognoserechnung zum F-Modell ausgewiesenen Ticketpreise gelten dagegen pro
Fahrzeug, unabhangig von der Zahl mitfahrender Personen. Die in der Tabelle aufgefiihrten
Ticketpreisen der Fahre éin"d demnach aggregierte Preise. lhnen liegt eine gutachterseitige
Einschatzung zur Mengenverteilung unterschiedlich langer Fahrzeuge (die Fahrtickets unter-
scheiden nach Fahrzeugart und -lange) und zu deren Besetzungsgrad (Personentickets)
zugrunde. Zusétzlich sind bei den Fahrtickets die eingeréurﬁten Viélfaﬁrerfabattg ber[]ckéich’—
tigt, génauso wie im Maut-Split-Modell. Die Tabelle 32: Gegenilberstellung Fahrticketpreise /
Ticketpreise des F-Modells nehnt demnach abgeleitete Féhrticketpre'ise'.

EINZEL/ Anzahl Ticket Ticket | Faktor | Ticket | Faktor
Fahrzeug - " Tunne! | Fdhre | Tunnel Fahre
MEHRF./ Personen/ Fihre . )
Art ABG | Fah 2012 (Basisfali I} | versus | {Basisfall It} - versus
- rzeug 2012 | Tunnel 2012 | Tunnel
Pkw 15%/35%/50%| 16 | B8.66€ S g5 €
. Lfw 10%/20%/70%| 1,2 7,92¢€ ? _
Lkw<12t 2GG | 10%/20%/70% 3 13,64 € 11,01 € "12,78 €
Lkw212t 2GG| 5%/10%/85% 1 16,87 € 16,00 € 19,64 €

Tabelle 32: Gegén[‘rberstellung Fahrticketpreise / Ticketpreise des F-Modells
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Es zeigt sich, dass im Personenverkehr die Fahrpreise (heute) beinahe dreimal so hoch sind
wie die fir den Basisfall | berechneten Ticketpreise des F-Modells. Es ist davon auszugehen
dass das heutige Klientel der ca. 2.300 Fahmutzer (pro Tag) ganz andere Reisezwecke ver-
folgt als die zuklnftigen ca, 25.000 Tunnelnuizer. Die heute akzeptierte Wartezeit vor der
‘Fahre weist auf einei‘l dominierenden Anteil des Freizeitverkehrs hin (geringerer Zeitwert
VOT), die zlgige Tunnelpassage kommt allen Reisezwecken entgegen (héherer Zeitwert
VOT). Beim Lkw-Verkehr kommen sich die beiden Ticketpreise sehr nahe. Im Vorgriff auf die
Ergebnisse des Basisfalies Il zeigt die Tabelle, dass sich die Diskrepanz der Preise verrin-
gert. _

Fur 2025 weist das Gutachten von SSP?) im Fahrverkehr einen DTV, fur Pkw u. Lfw von
2.500 Fahrzeugen aus, fur den Lkw-Verkehr von 150 Fahrzeugen. Bei diesem Rechenfalt
(Prpgnose~0—FaII) existiert keine Tunnelquerung. Die Werte sind, auf' das-Jahr 2012 zurick-
indexiert, reprasentativ fir den Fahrverkehr von heute.

Far den Fall der Verfugbarkeit des Tunnels (chne Maut} werden im gleichen Gutachten
(Planfall Elbguerung ohne Maut) fiir das Jahr 2025 im Pkw- ﬁnd Lfw-Verkehr 33.674 Fahr-
zeuge ausgewiesen im schweren Lkw-Verkehr 5.689 Fahrzeuge™. GemaR Verdrangungs-
rechnung. im Rahmen des F-Modells (auf Basis einer ékzeptiertenZS%igen Verdrangung)
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 Fahrtickets und den Tickets, die im Rahmen
der F-Modell-Prognose filr den Basisfall | ausgewiesen werden konnten, sind selbst bei deut-
licher Abweichung im Personen- und Lieferverkehr plausibe! darstelibar.

9.2.7. Exkurs: Fahrten Matrizen (2025) und ihre i innere Struktur.

Die Fahrtenmatrizen und ihre innere Struktur (erfasst in den Reisezeiten und Reiseweiten je
Relation, in den Proportionen von Nahverkehr und Fernverkehr) sind die ausschlaggebende,
weil die ortliche Situation ins Kalkll bringende Vorgabe der Maut-Split-Simulation. Im Rah-
men dieser Eignungsprifung wurden diese- Matrizen, wie aus der Landesﬁeﬂcehrsplanung _
geliefert, unverandert ibernommen. Zu prifen, ob die Fahrtenmatrizen den auf Basis einer
festen Elbquerung absehbar zunehmenden Regionalverkehr treffend abbilden und ob sie in

- gréfierer Differenzierung (Nahverkehr, Femverkehi', nach Reisezwecken) zu modifizieren
sih‘d,_ sollte abschliefend im Rahmen einer vertiefenden Unteréuchung geschehen.

= NledersachSIsche L.andesbehérde fiir Straltenbau und Verkehr, Projekt 3866 H59 -
* Die BVWP-Prognose 2025 nennt fir den Fall, dass der Tunnel mautfrei zur Verfigung steht als DTVw im Tunnelquerschnitt
fir den Pkw-Verkehr ca. 31.300 und fir den Lkw-Verkehr ca. 13.000.Fahrzeuge.
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Die detaillierte Analyse der bisher verfugbaren Matrizen (auch die der BVWP wurden einbe-
zogen) weist darauf hin, dass sich beim Lkw-Verkehr ein unterproportionaler Anteit als Nah-
verkehr darstellt Mehr Wirtschaftsverkehr iwiéchen den Elbufern iét-_ aber erwartbar und
bréchte zugieich héhere Einnahmen, die aber bisher auf Grund der Untersuchungstiefe nicht h

naher ermittelt wurden.

9.2.8. Exkurs: Das Maut-Split-Modell - Logik und Anlage |

Der Exkurs zum Maut -Split-Modell sofl verdeutllchen in welchem Zusammenhang die zuvor
diskutierten Parameter VOT, FZK und Verdran_gungsantell im Modell zur Wirkung kommen.

Ein Maut-Split-Modell beréchnet fir einen Fahrzeugstrom (von i nach j), ob und in welchem
Umfang er durch eine Maut auf seinem Weg von seiner bisher favorisierten Route verdréngt
wird. Zur Einschétzung_-der Entscheidung, auszuweichen oder zu bleiben und Maut zu zah-
fen, nutzt das Maut-Split-Modell den Fahrzeitunterschied zwischén der Nutzung der Maut--
Route und der Nutzung der Ausweichroute {Alternativroute). Der Fahrzeitvorteil auf der
Maut-Route ist A Tij [h]. Der-Preis der Maut [€] ist auf Basis der fahrerseitigen Wertschatzung
von Zeit (VOT [€/h]) in einen Zeit-Wert [h] umzurechnen. Ist dieser Zeit-Wert kleiner als der
Fahrzeitvorteil A Tij [h] der Maut-Route gegenuber der Alternativroute, fallt die Wegewah|
(wahrscheinlich) zugunsten der Maut-Route aus. Der Geld-Wert von A Tij ware namlich ho-
her als der Ticketpreis. Der Nutzer hétte einen Vorteil. '

in Ergénzung zu dieser Entscheidungsgrundlage bewertet das-Modell zusatzlich die Fahr-
wegdifferenz zwischen Alternativroute und Maut-Route A 1jj [km]. Ein positiVes A Lij spart
Fahrzeugkosten in Héhe von A Lij * FZK [€], ein negatives A Lij verursacht Mehrkosten in
Hoéhe von A Lij * FZK [€]. Diese Kosten konnen mit den Mautkosten gegéngerechnet werden.
In der Zeitbitanz des Modells bedeutet ein Weggewinn Minderung der rechnerischen FahrZeit
auf der Maut- Route®. Solange die rechnerische Fahrzeit: klelner ist als die Fahrzeit auf der
A!ternatwroute stellt sich fur den Fahrer ein Vortell dar. o

Das Maut-Split-Modell behandeit die Segmentierung des Fahrzeugkollektives nach drei
Fahrzeugartén, im Personenverkehr allerdings ohne jede weitere Differenzierung nach Rei-
sezwecken. Subjektive Bewertungen werden pauschal (Gewichtung Reisezeit vs. Reisewey)
angesetzt. -

. Das Maut-Split-Modell greift auf Matrizen zuriick, die als Ergebnis von Umlegungen gewon-
nen werden. Zeit- und Wegwiderstande werden fiir die Fahrten, die den-Tunnel nutzen, als

* Wird im Zuge der Maut-Route eine langere Wegstrecke in Kauf genommen, erhtht sich entsprechend die rechnensche Fahr-
zeit auf der Maut-Route.
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statische Zustande im belasteten Netz mitgeteilt. Das Modell wird nicht so eingesetzt, dass
es die Umlegung selbst (dynamisch je U?nlegungsschritt) beeinflussen kénnte.

Value of Time ’ MAUT (Ticketpreis)

Fahrzeughosten ‘ km-Ersparnis A L

|

Ticketpreis = {i AT, ALy, VOT, FZK , akzeptierte Verdréngung)

T; AL, VOT, FZK , Ticketpreis)

Abbildung 24: Kalkill eines Maut-Split-Modells

~Auf der Suche nach Prazisierung der Aussage zur Einnahmensituation des F-Modells (fir

den Basisfall 1) wurde hier die Wirkungsweise des Maut-Split-Modells in groben Zugen offen
gre'!egt. Es zeichnet sich bei der heute verfiigbaren Datenlage kein Verbesserungshedarf flr
den Modellansatz (Modellogik) ab. Der Basisfall Il 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. Resiimee Verkehrsprog nose

Die Elastizitatsanalysen 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 1l modifiziert werden,. liegt im Be-
reich von Werten, die hach Kenntnisstand des Verkehrsgutachters in vergleichbarén Unter-
suchungen (s. 0.) genannt werden, jedoch auch dort nicht endguitig abgesichert sind. Die
bisher vorsichtig ausgelegte Projektion der Langzeitentwickiung der Fahrleistung (Beginn
Nullwachsturm. nach 2050) wurde beibehalten. DLIr_ch vertretbare Maodifikationen (Erhéhun-
gen) de_r Parameter VOT, FZK und durch eine angepasst_e Hochrechnung DTV, {(Pkw- uhd

'Lf-w) auf Jahreswerte lassen sich verschiedene Szenarien Verkehr als ein neuer Basisfall I

definieren, der Einnahmen ausweist, die das F-Modeil.Elbquerung tragen kénnten. Von meh-

reren denkbaren Szenarien (Kombinationen der Parameteranpassung} wurde ein Szenario
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ausgewahlt, welches in allen Anderungen ausgeglichen und moderat orientiert ist und des-
sen Parametrisierung, abgesichert durch Erfahrung und Piausibilitét Bestand haben kann.

Dieses Szenario Verkehr wurde fiir den Basisfall il und fir weitere Sensitivitaten (Kosten /
Finanzen) gewahlt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die veranderten Parameter des Basis-
falls Ii im Vergleich zum Basisfall I. ' '

 Basisfall |

PhoviLin | Lkw<12t 266 Lkw212 426G

" Basisfall Il

Proisstand 2025 . | /93 1517 | 22,06
| VOT (em) L4 3 e
FZK (efkm). 006 020, 030
: Fahrleistung | | - A :
i Tage p.;‘._-_g P 320 300 300

Abbildung 25: Vergleich Basisfall | und Basisfall i

.9.3. Ergebnis Basisfall Il

Aufbauend auf den Auéﬁ]hrungen aus dem vorgenannten Resimee Verkehrsprognose
(9.2.9) wurde jetzt mit den verandertén Parametern {(gem. Abbildung 25: Vergleich Basisfall |
und.Basisfall II; érhdhte Ticketpreise und erhdhte Fahrleistung fir Pkw und Lfw) der Basisfall
Il berechnet. - 7

Das Ergebnis des _Basisfalls il ist'in»nachfolgender Tabelle 33 dargestellt. Zum besseren
Vergleich wird links daneben das Ergebni's- des Basisfalls | mit ausgewiesen:;
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Geschiftsmodell F-Modell F-Modell

Fall Basisfall {{) Basisfall {fl)
Fertigstelungsvariante 2025 2025
[Netzvariante/ Strecke Tunnel (9,44 km) Tunnel (9,44 km)'
|Laufzeit’ 29 Jahre 29 Jahre
| Kosten' | -Erdse Kosten | Erase
Basiskosten nominal, netto nomjnal, nefto
Baukosten (inci. Managememkosten) 1.100.756] 1.100.766
Betriebskosten + 153,253| + 153.253
Erhaltungskesten + 461,188 + 461.188
Managementkosten {Betriebsphase) + 96.020 + 96.020

Summe Basiskosten = 1.811.227 = 1.811.227
Finanzierungszinsen 652.839] + £31.065

Summe Basis- u. Fin.-kosten = 2.464.066 = 2442.291
Ausschizttungen auf EK + 236.311 + 700:562

Steuern u. Sonstiges S+ 304.399 + '478.279]

Summe Projektkosten (gesamt) = 3.004.776 = 3.621.133

[Maut Gebubr (netto). T ; : 5
Anschubfiranzierung (netto) + 550.383 + 550.383
Summe Maut Gebiihr + ASF = 3.004.776 = 3.621.133
Deckung Basis- u. Fin. Kosten

Erreichung Zielrendite

EK-Rendite p.a; )

Haushaltsbelastung (brutto) n.a. 654.856
Entgangene LKW-Maut {brutto) n.a. 151.590

Tabelle 33: Ergebnis Basisfall Il \Verkehrserldse' im Vergleich ium Basisfall |

Die Erhshung der 0. g. Parameter bewirkt eine Erhohung des Betrages ,Maut Gebiihr (net-
to)*. Im Basisfall I isf eine Deckung der Gesamtprojektkosten durch entsprechende Ein-
nahmen gegében. Die Zielrendite auf das Ei'genkapifal von 10% p.a. wird mit 1 0,12% knapp
Uberschritten. Fur diesen Fall ist auf Basis der Eingangsparameter rechnerisch die Wirt-
schaftliche Tragfahigkeit ‘gegeben. Aufbauend auf diesen Basisfall Il werden die einzelnen

Sensitivitaten berechnet.

9.4. Sensitivititen

Aus der Vielzahl der theoretischen Moglichkeiten wurden exemplarisch einzelne Parameter-
variationen herausgegriffen, wobei das Augenmerk auf solche Para'meter gelegt wurde, bei
denen ein maRgeblicher Einfluss auf das Ergebnis erwartet wurde. Nachfolgende Abb:tdung

" Angabenin TE

Angabenin TE

26 zeigt die veranderten Parameter im Vergleich zum ‘Basisfall .
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Parameter . Basisfall Il ;S'ensiti\.ritéit_;f

Baukostensteigerungen einmalig

Sensitivitat 1

, S_En.s_itiyi_té'tZ _ _,Preiséteigerung‘ !
Sensitvitats || Fremdkapitaizins' L e2e%
| Sensitvitit4 | . Projekflaufzeit || 29Jahre
. S'ensitivjté-ts .Nullwachstum Verkehr z j Ab 2050
_ Sen_sitivitété l ,éarantie‘ (EK-Anteilu. FKZing) | 6?;;{,"/0__

Abbildung 26: Ubersicht Sensitivititen

9.4.1. Sensitivitit 1 Baukosten

Fur die' Elbgquerung liegt noch kein bestandskréftiger Planfeststellungsbeschluss vor. Zudem
sind Planungsénderungen aufgrund der erforderlichen Detailplanung rﬁcht auszuschiieBén.
Im Ergebnis kénnen Kostensteigerungen gegenilber den vorliegenden Berechnungen nach
AKS nicht ausgeschlossen werden. Als moderater Ansatz werden in dieser erstén Sensitivi-
tat 5% hohere Baukosten unterstelit. Das Ergebnis ist in nachfolgender Tabelle 34 darge-
stellt. Zum direkten Vergleich ist daneben das Ergebnis des Basisfalls I ausgewiesen.
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Geschiftsmodell F-Modell F-Modell

Fall i Basistall {1} y Sensitivitit 1 Bau
{Fertigstellungsvariante . 2025 . 2025
INetzvariante! Strecke Tunnel (9,44 km}) i Tunnel (9,44 km)
|Eautzeit : 29 Jahre _ 29 Jahre -

Kosten |  Erlgse Kosten | Erlsse

Basiskosten . ) nominal, netto ) nominal, netto

Baukosten (incl. Managementkosten) |- " 1.100.768 e

Betriebskosten ) + 153.253

Erhalungskosten + 461.188 ' + 461.188

Managementkasten (Betriebsphase) + 96.020 + - 96,020

Summe Basiskosten = 1.811.227 = 1.861.690

Finanzierungszinsen + 631.065 + 659.524f

Summe Basis- u. Fin.-kosten = 2.442.291 = 2.521.214

Ausschiittungen auf EK + 700.562 + 651.845

Steuem u. Sonstiges + 478.279 + 473,305

Summe Projektkosten (gesamt) = 3621133 = '3.646.365

Maut Gebihr (netto) - 3.070.7501; - 3.070.750

Anschubfinanzierung (netto) + 550.383 + 575.615]

Summe Maut Gebihr + ASF =} 3.521.133 = 3.646.365

Eignungsabschétzung fir das Projekt Eibduerung’ im Zuge der BAB AZ0 bei Gliickstadt

Deckung Basis- u. Fin. Kosten
Erreichung Zielrendite
|EK-Rendite p.a.

Haushaltsbelastung (brutto) 654.956 ) na. .
Entgangene LKW-Maut (brutto) 151.500 n.a.

Beiréige in TEUR

Tabelle 34: Ergebnis Sensitivitét 1 ,Erhéhung des Baupreises' im Vergleich zum Basisfall Il

Die Ergebnistabelle spiegelt den erhohten Baupreis und die daraus resultierende Erhéh,un'g
der ASF wieder. Das Resultat zeigt, dass die Baupreis-Erhdhung bei ansonsten unverander-
ten Annahmen dazu fuhrt, dass die Zielrendite auf das Figenkapital nicht vollsténdig erreicht
wird. Im Vergleich zum Basisfall [ nimmt die Eige‘nkapitalrendite um knapp einen Prozent-
pﬁnkt ab (auf 9,20% p.a.). Unter den ge_éefzten Parametern wére rein rechnerisch: die wirt-
schaftliche Tragfahigkeit hier nicht gegeben. Angesichts der geringen Unterschreitung der
Zielvorgabe handelt es sich allerdings um einen Grenzfall.

9.4.2. Sensitivitit 2 Pi'eisentwickiung

. Die Sensitivitat 2 beriicksichtigt im Unterschied zum Basisfall Il eine Variierung der ange-

nommenen Preisentwicklung sowohl fir die Erlose (Tlcketprelse) als auch fir die Basiskos-
ten. Hlerbel ist zu beriicksichtigen, dass fur-eine derart Iangfrlstlge Abbildung der zukinftigen
Prelsenthck!ung nur die historische Statistik herangezogen werden kann.. Fur die Entwick-

“lung in der Zukunft existieren allenfalis Kurzfrlstprognosen Daher wird als ldeaI|S|erte An-

nahme ein Jahrllch gleich bleibender Durchschnittswert angesetzt, insofern Ilegt in diesem
Parameter eine deutliche Unsicherheit. Im Basisfall Il fuhrt der Indexierungsfaktor von 2,5%
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zu einem deutlichen Anwachsen der Tarife wahrend des gesamten Betrachtungszeitraums
{siehe Abbildung 27).

60.00€

50,00 €
40,00€
30,00€:

2000€:

[Maut in €]

10,00€

0,00 € mem

~ [Jahr]

£
i
E

a0 PKW % LKW < 12 % LIKw = 12t

Abbildung 27: Indexierung Mautsatze Basisfall Il

Bel der Sensitivitat 2 wurde die angenommene Preissteigerungsrate von 2,5% p.a. auf 1,5%
p.a. reduziert. Das Ergebnis ist in nachfolgender Tabelle 35 dargestellt_. Zum direkten Ver-
- gleich ist daneben das.Ergebnis des Basisfalls Il ausgewiesen.
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Geschiftsiodeli F-Modell F-Modell

Fall Basisfall {il} Sensitivitit 2 Index
iﬂstellungs’variame - 2025 2025
Netzvariante/ Strecke _Tunnel (8,44 km) Tunnel (9,44 km}
Laufzeit . 29 Jahre’ 3 29.Jahre
| o Kosten | Erése Kosten | Erigse

_ |Basiskosten e : nominal, netto . nominal, rietto

[Baukosten (incl. Managerhenikosten) 1.100.766] ’
Befriebskosten -+ 153.263 +

Erhaltungskosten + 461.188) e

Managementkosten {Betriebsphase) +| 96.020 +f gy

Summe Basiskosten = 1.811.227 = 1.506.355
Finanzierungszinsen + 631.085 + 569.849

Summe Basis- u. Fin.-kosten = 2.442.291 = 2.076.203|
Ausschittungen auf EK + 700.562 + 270.320

Steuem u, Sonstiges + 478.279 + 300.304)

" |Summe Projektkosten {gesamt) = 3.621.133) = 2.646.827

Maut Gebilhr (netto) : - 3.070.750)

|Anschubfinan2ierung (netto) + 550.383 +

Summe Maut Gebiihr + ASF = 3.621.133| Co= 2.646.827

Eignungsabschéizung filr das Projekt  Elbguerung’ il Zuge der BAB A20 bei Glickstadt

Deckung Basis- u. Fin. Kosten
Erreichung Zielrendite

EK-Rendite p.a.

Haushaltsbelastung (brutto) - 554.956 - n.a.
Entgangene LKW-Maut (brutto) . 151.590 n.a.

. Belrdge in TEUR: ' ‘

Tabelle 35: Ergebnis Sensitivitat 2 ,Verringerung der Preissteigerung’ im Vergleich zum Basisfall Il

Die Ergebnistabelle zeigt, dass der Indexierungsfaktor einen bedeutsamen Einfluss sowohl
auf die Hohe der Mautgebiihren (Ticketpreise) als auch auf die Kostenpositionen hat (in die-
sem Fall verringern sich die Werte deutlich). Die Auswirkung ist auf der Einnahmenseite gro-
Rer als auf der Ausgabenseite, da nicht samtliche Kostenbestandteile, insbesondere die Fi-

nanzierungskosten, einer Preisentwickiung unterliegen. Im Ergebnis kommt es daher bei der

Sensitivitat 2 zu einer deutlichen Reduzierung der EK-Rendite auf 5,68% p.a. Unter den ge-
sefzten Parametern ist die wirtschaftliche Tragfahigkeit hier nicht gegeben. Der Ansatz einer
héheren Preissteigerungsrate wiirde hingegen die wirtschaftliche Tragféhigkeit des Basisfalls

Il entsprechend verbessern.

9.4.3. Sensitivitit 3 Fremdkapitalzins
bie Sensitivitét 3 beriicksichtigt im Unt_erschied zum Basisfall 1l 'verénderte Finan_zierungs_-

konditionen der Fremdfinanzierung. Die in den .Basisféilen angesetzten Finanzierungskondi-
tionen wurden anhand des Marktniveaus Stand Juni 2011 ermittelt. Angesichts der seit lan-
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gerem anhaitenden historischen Zinstiefsituation erscheint es sachgerecht, ein Szenario mit

erhdhten Finanzierungskonditionen zu priffen. Der Fremdkapital-Zinssatz wurde daher um

einen Prozentpunkt von,6,26% p.a. auf 7,26% p.a. erhoht.

Das Ergebnis der Sensitivitat 3 ist in nachfolgender Tabelle 36 dargestelit Zum dtrekten

Vergleich ist daneben das Ergebnis des Bassfa!ls il ausgeW|esen

Geschiftsmodell F-Modell F-Modell
Fall . Basisfall (il Sensitivitit 3 Zins
Fertigstellungsvariante 2025 2025
Netzvariantef Strecke Tunnel (9,44 km) Tunnel (9,44 km)
Laufzeit 29 Jahre 29 Jashre
: _Kosten |  Erlése Kosten | Erlose

Basiskosten nominal, netto " neminal, nefto
Baukosten (incl. Managementkoslen)_ - 1.100.766 X 1.100.766
{Betriebskosten: + -153.253 + 153.253
|Erhaltunigskostan + 461.188) +] 461.188
|Managementkosten (Betriebsphase) + 96.020 - + - 96,020
Summe Basiskosten = 1.811.227 =| - 1.811.227
Finanzierungszinsen + 631.0685| +
Summe Basis- u. Fin.-kosten = 244221 = 2.581.138
Ausschiittungen auf EK + " 700.562) + 556.359|
Steuemn u. Sonstiges + - 478.279 + 483,636

. |Summe Projektkosten (gesamt) = 3.621.133 = 3.621.133] - !
Maut Gebihr (netto) i 3.070.750 - 3.070.750
Anschubfinanzierung {netto) f 550.383] 550.383
Summe Maut Gebhiihr + ASF = 3.621.133 = 3.621.133

|Beckung Basis- u. Fin. Kosten

Betrige in TEUR

Erreichung Zielrendite

EK-Rendite p.a.

Haushaltshelastung (brutto} 654.956 - n.a.
Entgangene LKW-Maut (brutio) - - 151,580 "n.a.

Tabelle 36: Ergebnis Sensitivitat 3 ,Erhthung der Finanzierungskonditionen’_ im Vergleich zum Basisfall If

Aufgrund des erhohten Fremdkapltalzmssatzes steigt die Position Fmanmerungszmsen deut-
lich gegenuber dem Basisfall 1l. Da ansonsten die Basiskosten und die Einnahmen gleich
bfelben, reduziert sich im Erg.ebnls der Sensitivitat. 3 dle Ergenkapltalrendlte auf knapp 8%

geben.

~ p.a. Unter den gesetzten Parametern ist die wirtschaftliche Tragfahigkeit hier nicht mehr ge-
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9.4.4. Sensitivitit 4 , Laufzeit™

Bei der Sénsitivitét 4 wurde gegeniiber dem Basisfall Il die Projektlaufzeit variiert. Im Rah-
men des Basisfalls | wurden ‘bereits unterschiedliche Laufzeitvarianten (19, 29, 39 Jahre)
untersucht; dabei hatte sich die lange Laufzeit als wirtschaftlich vorteilhaft gezeigt, so dass’
hier die Projektlaufzeit von 29 Jahren (Basisfall 1) auf 39 Jahre ausgedehnt wurde:

Das Ergebnis ist in nachfolgender Tabelle dargestellt Zum direkten Verglelch ist daneben
das Ergebnis des Basisfalls Il ausgewiesen.

Geschiftsmodell ~ F-Modell ~ ) F-Modell
Fall : _Basisfalt {11) ! _ Sensitivitit 4 Laufzeit
. Fertigstellungsvariante ‘ L2035 2025
£ Netzvariante! Stiecke 1. - Tunnel (944 km) Tunnel (8,44 km)
Laufzeit - . . 29 Jahre | | . 39 Jahre
| : Kosten | Erlose Kosten | Erlése
|Ba'5|skosten - nominal, netto nominal, nelto
|Baukosten (ndl. Managementkosten) 1.100.766 : 1.100.766
* |Betriebskosten - + 153.253
|Emattungskosten + 461,188
Managementkosten (Betnebsphase) + 96.020
Summe Basiskosten. = 1.811.227
Finanzierungszinsen + 631.065 +E
Summie Basis- u. Fin_-kosten =|. . 2442291 =
Ausschiiftungen auf EK ¥, 700562 +E -
Steuern u. Sonstiges +, _ 478.279] + 845.529
Summe Projektkosten (giéamt) =| 3821133 = 5.429 875

Maut Gebiihr (netto)
Anschublinanzierung (netto)
Summe Maut Gebilhr + ASF

+

550.383
. 5.420.875

Deckung Basis- u. Fin. Kosten
Erreichung Zielrendite
EK-Readite p.a.

Haushaltsbelastung(brutte} = - . 654.956 - 654 956
Entgangene LKW-Mait {brutto) ] 151.590 : 151.590

Betrdge in TEUR

Tabelle 37: Ergébniése Sensitivitdt 4 Verldngerung der Laufzeit' im Vergleich zum Basisfall 1]

Als Resultat der Lauizeitveriangerung ergibt sich eine Erhghung der EK-Rendite um ca. 2%-
Punkte auf 12%. Unter den gesetzten Parametern wird durch die PrOJektlaufzeitverlangerung
die wirtschaftliche Tragfahlgkelt signifikant verbessert.
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9.4.5. Sensitivitit 5 Verkehr

Bei der Sensitivitét 5 wurde gegentber dem Basisfall Il die Verkehrsprognose angepasst. Im
Basisfall Il wie auch im Basisfall | zeigt die Verkehrsprognose ab dem Jahr 2050 kein
Wachstum der erwarteten Fahrleistungen mehr (NullwachstUm). Bei dieser Sensitivitat 5 ist -
das Nullwachstum um 10 Jahre nach hinten verschoben, d. h., dass insgesamt ein hoheres

Verkehrsaufkommen erwartet wird.

|Geschaftsmodel F-Modeit F-Modell
Fail Basisfall (Il) Sensitivitit 5 Verkehr
Fertigstellungsvariante 2025 ) 2025
Netzvariante! Strecke Tunne! (9,44 km) Tunnél (9,44 km)
Laufzeit 29 Jahre . 29 Jahre
_Kosten | Erlése’ Kosten - { Erlise

Basiskosten. nominal, netto nominal, netio
Baukosten (incl. Managementkosten) 1.100.766 1.100.768][.
Betriebskosten. ] + 153,253 + 153,253
Erhaltungskosten + 461,188 + 461.188
Managementkosten (Betriebsphase) + 96.020 + 96.020
Summe Basiskosten = 1.811.227 = 1.811.227
Finanzierungszinsen - + 631.065 + '631.065

. |Summe Basis- u. Fin.kosten = 2.442.291 = 2.442.292
Ausschittungen auf EK + 700.562 + 748,587
Steuern u. Sonstiges + 478.279| + 499.037
Summe Projektkosten (gesamt) =] 3621133 = 3.689.916

|Mmatt Gebanr etioy ' ; :
Anschubfinanzierung (netto} + 550.383( + 550.383]
Summe Maut Gebiihr + ASF =l 3.621133 =] 3.689.916
Deckung Basis- u. Fin. Kosten Ja
Erreichung Zielrendite
EK-Rendite p.a.
Haushaltshelastung (brutto) 554.956 na
Enigangene LKW-Maut (brutto) 151.590 - h.a.

~ Betrage in TEUR

Die durch die Verschiebung des Nullwachstums erh&hte Verkehrspragnose resultiert in einer
Erhdhung der erwartéten Einnahmen. Dies hat allerdings eine vergleichsweise geringe Aus-
wirkung auf das Ergebnis. Die Eigenkapitalrendite erhoht sich im Vergleich zum Basisfall 1

schaftliche Tragfahigkeit geringfiigig verbessert.

“Tabefle 38: Ergebnisse Sensitivitat 5: ,Erhdhung Nullwachstum® im Veerglsich zum Basisfall Il

~ um knapp 0,3 Prozentpunkte auf 10,41% p.a. Unter den gesétzten Parametern wird die wirt-
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9.4.6. Sensitivitit 6 Garantie

Die Cashflow-Analysen haben gezeigt, dasé die Privatfinanzierung ein maBgeblicher Kosten-
faktor fir das Geschaftsmodel| ist.

In der Praxis existieren Beispielsfalle fur die Anwendung von staatiichen Garantien far Ver- -
kehrsinfrastrdkturvorhaben. Beispielweise will der Staat Danemark eine Staatsgarantie fir
die Finanzierung der festen Fehmarn_beltqueru'ng itbernehmen. Des Wéiteren setzen einigé
Bundeslander Kap'italdienstg.ara'ntien bei der Finanzierung von Schienenfahrzeugenr im
Rahmen von Betreiberkonzessionen im Schienenverkehr ein. o -
Vor diesem Hintergrund wurde in dieser Sensitivitat exemplarisch untersucht, welche Aus-
wirkung es auf die wirtschaftliche Tragfahigkeit des F-Modells hat, wenn fir die Finanzierung
eine Absicherung z.B. in Form einer Kapitaldienstgarantie der Bundesrepublik DeutSchlénd
zu Gunsten der Kapit_algebér zum Tragen kommen kénnte. Bei dieser Sensitivitat wurden
folgende Annahmen unterstellt |

+ Die Garantte wird dem Betreiber kostenlos zur Verfugung gestellt.

+ Die Fmanmerungsmarge redu2|e|1 sich gegenlber dem Bamsfall il von 250 bp auf

100 bp.

+ Der Eigenkapitalanteil reduziert sich gegentber dem Basisfalt Il von 15% auf 5%; .
Hintergrund: Im Falle einer vollstandigen Kapitaldienstgarantie besteht seitens der
Fremdkapitalgeber keine unmittelbare Anforderung flr die Einlegung von Eigenkapi-
tal. Die Absicherung des Cashflows durch einen g'e_wis_seh Eigenkapitalanteil dirfte
dennoch im Sinne einer stabilen Projektokonomie aus Sicht des Auftraggebers sinn-
voll sein. Die Analyse dieser Sensitivitit hat gezeigt, dass mit einem Eigehkapitalan;
teil von 5% eine Einnahmendefizit von bis zu 20% abgesichert werden kénnte, ohne
dass die operativen Leistungen und der Schuldendienst geféhrdet.w'a'_ren_ -

Das Ergebnis der Sen_s.iti\iitét'ist in nachfolgender Tabelle 39 dafgest_ellt. Zum direkten Ver-
gleich ist daneben das Ergebnis des Basisfalls || ausgewiesen.
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Geschiftsmodell F.Modell F-Modell
Fall Basisfail {ily Sensitivitit 6 Garantie
Fertigstellungsvariante ) 2025 - 2025
Netzvariante/ Strecke Tunnel (8,44 km} . Tunnel (9,44 km})
Laufzeit . , 29 Jahre 29 Jahre
Kosten | . Erlése - Kosten | Erlise
- |Basiskosten . - nominal, netto - nominal, nelio
Baukosten (incl. Managementkosten) 1.100.766] ) 1.100.768]
Betriebskosten + 153.253 B 153.253
Erhaltungskosten + 461.188 + 461.188]
iI‘\w!anage.menikosten (Betriebsphase) + 96020 +| 96.020|
Summe Basiskosten . = 1.811.227 = 1.811.227)
Finanzierungszinsen + 631.065] - +f L0 s R
1Summe Basis- u. Fin.-kosten = 2.442.291 = 2.304.754
 Ausschiitiungen auf EK + 700.562 + 833.343
Steuern u. Senstiges * 478.279 - 483.036
[Summe Projektkosten. (gesamt) = 3.621.133 = 3.621.133
{“’ T Maut Geblihr (netto) ~ . : : ; ] ’
 Anschubfinanzierung {netto) + 550.383 +
Summe Maut Gebiihr + ASF : = 3.621.133] & = 3.621.133
Deckung. Basis- u. Fin. Kosten Ja
Erreichung Zielrendite
EK-Rendite p.a.
Haushaltsbefasting {brutto) - . 654.956 : ] 654.956
Entgangene LKW-Maut (brutto)} . ] 151.580 ] ) - 151.590 -

Betrdge in TEUR

Tabelle 39: Ergebnisse Sensitivitat 6 ,Garantie’: Beibehaltung ASF Vorgabe

Die Sensitivitat zeigt;‘ dass eine durch Kapitaldienstgarantie abgesicherte Fremdfinanzierung
-eine bedeutsame Auswirkung auf die Projektékdn'omie des F-Modells hab_en kann. Der ge-
setzte Zielwert von 10% fiir die Eigenkapitalre_ndite wird deutlich (ibererfullt. Der Zielwert von
10% wird auch dann noch erreicht, wenn dié Anschubfinanzierung von 50% der Investition's-

kosten auf 33% der Investitiohskosten reduziert wird, d.h. auf einen Betrag von ca. 365 Mio.
EUR netto. Nachfolgende Tabelle 40 zeigt die entsprechenden Ergebnisse dieses Falls.
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Geschiftsmodell “F-Modell . F-Modell
Fall Basisfall {Il) ' Sensitivitit 6 Garantie
Fertigstellungsvariante ' 2025 ) 2025
|Netzvariante/ Strecke . Tunnel (9,44 km) Tunnel (9,44 km})
Laufzeit . 29 Jahre : 29 Jahre
Kosten |  Erlése Kosten | Endse

Basiskosten - : nominal, netio ) niominal, netto
Baukosten (incl. Managementkosten) i 1.100.766 - 1.100.766
Betriebskosten + 153.253 . +| 1563.253
Erhaltungskosten + 461.138 + 461.188
|Managementkosten (Betriebsphase) + 96.020 + 96.020
Sumime Basiskosten = 1.811.227 = 1.811.227
Finanzierungszinsen + '631.085 +E
Summe Basis- u. Fin.-kosten = 2.442.291 =

" JAusschiittungen auf EX + 700.562 + 509.850
Steuemn u. Sonstiges ] + 478.279 + 441.121
Sumine Projektkosten (gesamt) = 3.621.133 = 3.434.081]

" |Maut Gebihr {retio) . ol - i

Anschubfinanzierung (netio) - . * 550.383 ' + -
Summe Maut Gebilhr + ASF = 3.621.133 ) = 3,434.091

" |Emveichung Zielrendite

Deckung Basis- u. Fin. Kosten

EK-Rendite p.a.
Haushaltsbelastung (brutto) o 654,956 - 432,376
Enigangene LKW-Maut (brutto) ) 151.590 K 151.590

. Betrdge in TEUR

Tabelle 40: Ergebnisse Sensitivitat 6 Garantie’: Beibehaltung EK-Réndite Vorgabe

Durch eine Unterlegung der Fremdfinanzierung mit einer staatlichen Kapitaldienstgarantie
kénnte die wir{schaftliche_ Tragfahigkeit des F-Modells in einem erheblichien Umfang verbes-
sert werden. Die Sensitivitat zeigt ein signifikantes Potenzial zur Reduzierung der Anschubfi-

nanzierung.

9.5. Resiimee Elastizititsanalyse

__Ausgehen_d voh dem vorléufigen Ergebnis, dass sich die wir_'tschaftlichre' Tragfahigkeit des F-

Modells gemaR Basisfall | im Grenzbereich bewegt, hat die Elastizitatsanalyse gezeigt, wel-
che Auswirkungen sich durch einzelne Parameter-Verdnderungen auf die wirtschaftliche
Tragfahigkeit des F-Modells ergeben. Anhand der untersuchten Elastizitaten fur die Ge-
schéftsmodeIIVar_iante F-Modell wurdén folgende Ergebnisse feétg_es_féllt:

_Ein verkehrsprognbstisch vertretbarer Ansatz von im Vergleich zum_BasisfaII | optimistische- .

ren Annahmen fir die Tarif beeinflUséenden Faktoren fithrt im Rahmen .der V'erdréngungs—
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rechnung zu einer Erhéhung der Tarife um durchschnittiich ca. 20% bei unveranderter An-
nahme einer Verkehrsverdrangung von maximal 25% nach der Marktdurchdnngungsphase
Durch die hieraus resultierenden hoheren Mauter!ose ist die wirtschaftliche Tragfahigkeit im
Basisfail |l fur das F-Modelt gegeben. Dle Vanatlonen der Parameter Baukosten, Preissteige-
rung, Finanzierungskonditionen und Projektlaufzeit haben zu unterschiedlichen'Auswirkun-
gen auf das Gesamtergebnis gefuhrt. Bei allen Sensitivitaten reicht die Summe der Mautge-
bihren aus, um die Basis- und Finanzierungskosten zu decken und im rgebnis wird eine
positive Eigenkapitalrendite erfeicht. Die Ergebnisse unterscheiden sich allein in der Hdhe
der sich ergebendén Eigenkapitalrendite. In einigen Fallen wird die fur die Annahme einer
wirtschaftlichen Tragfahigkeit gesetzte Zielvorgabe fir die EK~Rend|te von 10% p.a. {inkl.
Risiken) errelcht bzw. uberschntten und in einigen Fallen unterschritten.

Hierzu ist anzumerken, dass die far-die Berechnungen zugrunde gelegte Zielvorgabe fur die
Eigenkapitalrendite kein per se feststehender Wert ist. Es handelt sich um einen erwartbaren

. Zielwert, den ein potenzieller Betreiber als Mafgabe zur Bemessung der Verzinsung auf sein

eingéseiztes Eigenkapital ansetzen wiirde. Die angenommene Zielrendite von 10% p.a. ist
dabei eher im unteren Bereich der mdglichen Bandbréite angesiedelt (siehe hierzu auch die
Ausfiihrungen zu den Annahmen fir das Eigenkapital unter Kapitel 6.3.2). ,Di'e Zielrendite
hangt im konkreten Projekt von einer Vielzahl von Rahmenpérametern ab. Wesentlich sind
insbesondere die Risikostruktur des Projektes und die Stabilitat und Belastbarkeit-der vom
Betreiber erwarteten Zéhlungsstr@me-ﬂ]r Einnahmen und Kosten. Bei dem Ansatz des. Ren-
ditezielwerts fur das F-Madell in dér-Eignuhgsabschétleng wurde davon ausgegangen, dass

'in_ der Konzéption-des F-Modells fur die Westliche Elbquerun_g eine-Risikostruktur verankert
wird, durch die eine moglichst hohe Stabilitat der Zahlungsstrome durch geeignete Risikoab-

federungsmechanismen erreicht werden kann (siehe hierzu auch Kapitel 4.1.2 sowie die
diesbeztglichen Uberlegungen im Sachstandbericht F-Modell des BMVBS, insbesondere
Kap. 3.3 und 4). Zudem wurde vorausgesetzt, dass trotz der technischen und finanzieflen

Dimension des Projekts ein intensiver Wettbewerb erreicht wird. Da die Erreichung der Ziel- -

rendite als maBgebliches Entécheidungskriterium fur die Erwartung einer wirtschaftlichen

Tragfahigkeit der geprﬂft_enModellansétze in der Eignungsabschét_zung herangezogen.wur—

de, ist die zuvor beschriebene Unsicherheit bei der Interpretation im Hinblick auf die Erwar-
tung einer wirtschaftlichen Tragfahigkeit zu beru'cksichtig'en.

tn maﬁgebiichen Ahnahmengrﬁl&en wie Baupreis, zuk[]n‘ﬁigé Preisentwicklung und dem

Zinsnivgau bestehen Unsicherheiten, die dazu geeignet sind, die wirtschaftliche Tragfahig-

keit eines F-Modells fur die westliche Elbquerung signifikant Zu belasten. Gleichzeitig hat

“sich auch gezeigt, dass eine zeitliche Ausdehnung der Projektiaufzeit geeignet sein kann, die
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wirtschatftliche Tragfahigkeit signifikant zu verbessern Dies knipft an die Uberlegungen be-
zuglich der Stichworte Lebensdauerkonzessnon und Mlndestbanmertvergabe im Sachstands—
bericht F- Modeli des BMVBS (Kapite! 4. 3.1und 4.3, 2) an.

“Ein weiterer, die Prognose‘der Tagesfahrleistungen (DTVW) beé_influséend_er Parameter ist

der Ansaiz der akzeptierten Verdrangung. im Rahmen des Basisfall | waren fur alle drei
Fahrzeugsegmente einheitlich 25% angesetzt. Diese'Parameter wurden zwar in der Elastizi-
tatsanalyse variiert, jedoch zur Definition des Basiéfalls Il unverandert mit 25% Gbernommen,
da diesbezuglich zum derzeitigen Sach- und Informationsstand keine hinreichenden MaRga-
ben bestanden. Die Elastizitdisanalyse verweist darauf, dass Pkw und Lkw auf eine Erho-
hung / Senkung der akzeptierten Verdrangung im Falle des vorilegenden Projektes in Hin-
blick auf die Einnahmensituation sehr unterschiedlich reagleren

Im Rahmen der Sensitivitdtsuntersuchung wurde deutlich, dass die Kosten der Privatfi-
nanzierung selbst bei Einbindung einer 50%-igen Anschubfinanzierung noch einer mafigeb-
lichen An_teif an den Gesamtprojektkosten haben, insbesondere bei langeren Projektlaufzei-
ten. Durch Einsatz einer Kapitaldienstgai‘antie zur,Absicherung der Fremdfinanzierung kann
eine deutliche Reduzierung der Kosten der Privatfinanzierung erreicht werden. Hierdurch
konnte ein deutlicher positiver Effekt zu Gunsten der Projektdkonomie erreicht werden, der —
je nach Ausgestaltung der Absicherung — auch zu einer signifikanten Reduzierung der erfor-
derlichen Anschubfinanzierung fihren kann, -
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10. AbschlieRendes Ergebnis und Empfehlung

Aus. den Ergebnissen der Eignungsabschétzung lassen sich folgende Erkenntnisse und _

Feststellungen ableiten:

Die im Vorfeld der Eignungsabschatzung bereits herausgearbeitetén Bedenken des
BMVBS hinsichtlich der wirtschaftlichen Trégféhigkeit eines reinen F-Modells haben sich
bei den ersten Berechnungen zunachst bestatigt. Es war festzustellen, dass bei einer
Realisierung der Elbquerung auf der Basis eines F-Modells zwar eine weitgehende Nut-
zerfinanzierung aus Mautgeblhren erwartet werden kann. Bei Einbindung einer An-
schubfinanzierung-in Hohe von 50% der Investitiqnskosten reichen die erwarteten Ein-
nahmen aus der Mautgebuhr in allen betrachteten Fallen aus, um die investiven und ope-
rativen Kosten sowie die Kosten der Fremdfinanzierung zu decken. Allerdings konnte die
als Zielwert far ein iragféhiges Geschaftsmodell angeselzte Eigenkapiialrendite nicht er-
reicht werden. Daraufhin wurden mégliche Ansatze he_rausgearbeite_t und diskutiert, an-
hand derer eine Verbesserung der wirtschaftlichen Tragfahigkeit des F-Modells erreicht

- werden kénnte (insbesondere hohere Anschubfinanzierung > 50%, max. ca. 65%, Ab-
- federung des Verkehrsmengen_risikos und dadurch Optimierung der Kosten der Privatfi-

na'nzierung) Bei einer derartigen Veranderung ware ein F-Modell auch im Basisfall | (vor-
Iauflges Ergebnis der quantitativen Untersuchung gem. Kapitel 6.3.4) darstellbar. Zudem
wurden im Rahmen des Basisfalls Il die Parameter der Mauttanfermlttlung einer Elastizi-
tatsanalyse unterzogen und anschliefend eine Sensitivitatsanalyse fur verschiedene
Kostenparameter =gjurg:h'g'effmrrt, um ein stabilere_ Aussage zur-'wirtschaftlichen'Tragféh'ig-
keit des F-Modells ableiten'zu kénnen. Es wurde dargelegt, dass — je nach Ausges_taltuhg
des F-Modells im Basisfall |l - sowohl eine Deckung der Gesamtprojektkbsten als auch
die Zielanforderung flr die Eigenkapital_rendité erreicht werden kann. Es wurden _afler~
dings auch Parameter identifiziert, die die wirtschaftliche Tragfahigkeit signifikant gefahr-
den konnen. Im Ergébnis wurde durch die Elastizifétsahaiyse ein Potenzial aufgezeigt,
das die Entwicklung: eineé wirtschaftlich tragfihigen F-Modells fur die Westliche Elb-
querung als grundsitzlich méglich und machbar ersche;nen Iasst33 wenngle[ch die
‘ wrrtschafthch tragfahlgen Falle Grenzfalle.bleiben.

Eine weitere aus wirtschaftlicher Sicht Erfolg versprechende Moghchkent die Vorterle der
mit dem F-Modell verbundenen anteiligen Nutzerﬁnanmerung auszuschdpfen und gleich-
zeitig ein tragfahiges Geschaftsmodell zu entwickeln, liegt in der Kombination des F-
Modell.s mit (i) dem Verfﬁgbarkeits‘modell {in Form einer E'rgénzungsf'inanzierung' aus.

Vgl kostendeckende ASF (Kap. 6.3.4)

Dies gilt u. a. insbesondere mit Blick auf die angestel!te Uberlegung, die Fremdfinanzierung des Projektes mit einer staatli-

chen Kapitaldienstgarantie zu Gunsten der Kapitalgeber abzusichem.
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Haushaltsmitteln} und (ii) dem A-Modell (in Form einer Erganzungsfinanzierung aus Lkw-
Mauterlosen benachbarter Streckenabschnitte). Allerdings begegnen diese Mischmodell-
 ansatze derzeit gem4B den Ausfuhrungen in den Kapiteln 4.2.1 und 4.2.3 rechtlichen
Bedenken beim BMVBS (unzulassige Sachfinanzierungsverantwortung des Bundes pa-

rallel zum Betrei'berregime und geb[‘zhrenréchtliches Quersubventiohierungsverbot).

- Bei dem auf den streckenbezogenen Lkw-Mauterlosen basiereﬁden A-Modell hat sich
gezeigt, dass die Mauterldse nur weniger als 50% der Prc_njektkostén fefinanzieren kén-
nen. Somit muéste der uben}viegend'e Vergitungsanteil (fur die komplettén Finanzie-
rungsraten der F’rivatfihanzierung und zusatzlich fur anteilige operative Kosten) aus er-
ganzenden Haushaltsmittein (Anschubfinanzierung und Verfigbarkeitsentgelten) zur Ver-
fagung gestellt werden. Hierfur wurde das Konzept eineé A-N-Modells zur Umsetzung
ei:nes tragféhigen Geschéftsmodells herausgearbeitet.

- Das reine V-Modeii verzichtet letztlich auf die direkte Einbindung von Mauterlésen und
stellt sich im Vergleich zu den anderen Modellansatzen als vergleichsweise einfach hin-
sichtlich Praktikabilitat und Umsetzbarkeit dar. Die Lkw-Mauteriose stehen hierbei ge-
nauso wie beim A—M_odell und dem AN-Modell aus Haushaltssicht des BMVBS auf der
Habenseite der-Vergitung gegen[]ber, sodass sich in dieser Hinsicht kein bedeutsamer
wirtschaftlicher Unterschied ergibt. o

Vor dem Hintergrund dieser Erkenntnisse werden fur die weiteren Projektentwicklungsschrit-
te zur Realisierung des Betreibermodells Elbquerung die folgenden. Handlungsempfehiun-
gen abgeleitet:

_  Die Ergébniése der Elastizitétsberechnungen lassen fur die Westliche Elbquerung die
Entwicklung eines wirtschaftlich tragfahigen. F-Modells bei Ber_i]cksichtigung einer maxi-
malen Anschubfinanzierung von 50% der Baukosten .gl;undséifziich méglich und
machbar erscheinen; wenngleich sich auch gezeigt.hat, dass wésentliche -ergebnisbe-
einflussende Parameter gewissen Unsicherheiten uhtérliegen und die wirtschaftliche
Tragfahigkeit daher gefihrden kénnen. Angesichts der mit der Nutzerfinanzierung reali-
sierbaren Mbg_lichkéit zur substanziellen fihanzieiién_ Entlastung des Bundeshaushaltes

- empfiehlt es sich daher, diesen Geschaftsmodellansatz in erster Praferenz weiterzuver-

folgen.

- Fir eine erfolgreiche und fur den spétéren Betreiber wirtschaftiich tragfahige Realisie_fung
der Westlichen Elbquerung im Rahmen eines F-Modells diirfte es maRgeblich darauf an-
kommen, eine Projekt- und Risikostruktur zu erreichén, in der vom Befreiber stabile Zah-
lungsstrome erwartet werden kéinnen und das Verkehrsmengenrisiko in gewissem Um-
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fang abgefedert wird. Zudem muss durch eine marktgéngige und attraktive Projektgestal-
tung ein intensiver Wettbewerb um das Projekt erreicht werden.

- Ein aus wirtéchaftlicher Sicht” erfolgversprechender Gestaltungsansatz fur das F-Modell
kénnte in der Absicherung der Fremdfinanzierung durch eine staatliche Kapitaldienstga-
rantie liegen. Hierdurch ware eine deutliche-Entléstun‘g der Projektékonomie von den
Kosten der Privatfinanzierung méglich und ein damit verbundener positiver Effekt auf c'iier
Projektokonomie konnte erwartet werden. Sofern also das BMVBS die Méglichkeit einer
staatsgarantierten Finanzierung in Erwégung zieht, ware auf eine beihilfenkonforme Aus-
gestaltung der Garantie zu achten sowie auf die Entwicklung einer Prbjektstrdk.tur,-die
unter den Pramissen des FStrPrivFinG zulassig ist.

- Auch die Mischmodellvarianten auf d'er-Baéis des F-Modells mit der Moglichkeit zur
Eihbindung einer Nutzerﬁna'nzierung, namentlich das FIV-Modell sowie das AfF-ModeII,
zeigen grundsatzlich eine interessante Perspektive fir einen wirtschaftlich - tragfahigen
und angesichts der Maglichkeit der anteiligen Nutzerfinanzierung aus 'Haushaltséi_cht inte-
ressanten Ansaiz fiir die Realisierung der Elbquerung éuf. Allerdings bestehen fir diese
Modellahsétze derzeit Bedenken des BMVBS, ob eine réchtliche‘ 2ulassige Ausgestal-
tung und Reallisierung des Projekts gelingen kann, die — sofern zutreffend - nicht fur éine
Weiterverfolgung dieser Modellansatze sprechen drfte.

- Die ErWartung'der wirtschaftlichen Tragfghigkeit sollte im Rahmen der weiteren P(ojékt-
entwicklung — spatestens im Rahmen einer vorlaufigen Wirtschéftl_ichkeitsuntersuchung -
im H’inblick auf maBgebliche Einﬂussparam_etér wie Verkehrsprognose sowie Preis- und
Zinsentwicklung Oberprift werden, da diese Parameter bedeutsame Ergebniswirkung
haben und als signifikant unsicher gelten missen. ' '

- Die Entwicklung eines wirtschaftiich tragfahigen Geschaftsmodells kann durch einen

" fruhzeitigen Austausch mit den potenziellen Wettbewerbem uber das Projekt sowie durch
die Profung und ggf. Ausnutzung von ‘Méglichkeiten empirischer Verfahren zur Validie-
'rung'der zugrunde gelegten Verkehrsprognosen untersti]_t:éf werden.

Die weitere Entwicklung des Projéktes wird zudem maBgeblich bestimmt von der Aufstell.ung
eines realistischen Zeitplans fur die Umsetzung der fur die volle 'Verkehrsvﬁrksamkeit der
Westlichen Elbquerung erforderlichen Zulaufstrecken (Schaffung Baurecht) sowie der aus-
reichenden Verfugbarkeit von Haushaltsmitteln fur die Fihanzierung der Zulaufstrecken so--
_ wie die Kofinanzierung der Westlichen Elbquerung.
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Anlagenverzeichnis

Anlage 1: Ubersicht Fertigstellungstermine
Anlage 2: Verkehrsprognosen

Anlage 3: Kostenabschatzungen

Hinweis: Die Anlagen sind nur der elektronischen Fassung beigefigt
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Anlage 1: Ubersicht Fertigstellungstermine

AZ0 bei Gliickstadt

A20 Elbquerung— Fertigstellungsteriming filr Verketirsprognose / Erlose — Variante]
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