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Kurzfassung

Im Rahmen der Aktualisierung der Machbarkeitsstudie wurde geprift, unter welchen
Voraussetzungen und in welchen Gestaltungsvarianten die Weserquerung nach den der-
zeitigen Rahmenbedingungen des FStrPrivFinG umgesetzt werden kann. Hierzu wurde die
Realisierungsvariante ,Mauterhebung auf der Neubaustrecke A 281 / Weserquerung"
untersucht.

Grundlage der Machbarkeitsstudie bildet der durch das BMVBS am 20.07.2006 durch
Sichtvermerk genehmigte RE-Entwurf fir die Weserquerung. Die diesem Entwurf zugrun-
de liegende Allgemeine Kostenschatzung (AKS Stand 25.11.2005 zum RE-Entwurf) wurde
plausibilisiert und auf den Preisstand des abgestimmten Basisjahres fortgeschrieben.
Hierbei wurde die allgemeine Kostensteigerung anhand von Baupreisindizes berlicksich-
tigt. Die Erhaltungskosten wurden Uber die Projektlaufzeit auf Basis einer gegeniber der
Abldserichtlinie praxisnah angepassten Erhaltungsstrategie optimiert. Die Betriebskosten
unterlagen einer differenzierten Betrachtung. Die Betriebsdienstkosten wurden anhand
der Vorgaben des BMVBS berlicksichtigt, die Stromkosten fiir das Tunnelbauwerk (Be-
leuchtung, Liftung, Pumpen der Hebewerke etc.), Wartungskosten und Kosten flr die
Pflege der Begriinung wurden anhand von vergleichbaren Projekten und Erfahrungswer-
ten der Gutachter entwickelt.

Das Geblihrenerhebungssystem spiegelt eine praktikable und optimierte Entwurfslésung
auf der Grundlage der vorliegenden Verkehrsprognose im Vergleich zum RE-Entwurf
wider. Die hierfiir erforderlichen Investitions-, Erhaltungs- und Betriebskosten wurden
speziell fir diese Ldésung des Gebihrenerhebungssystems Uber die Konzessionslaufzeit
ermittelt.

Fiar die Verkehrsprognose unter Maut wurden die Zeitwertansatze aufbauend auf den
Erkenntnissen der gegenwartigen Projekte und Erfahrungen anderer europaischer Lander
Uberarbeitet. Neben dem Akzeptanztarif (AKT), der zu einer Verkehrsverdrangung
gegenuber der unbemauteten Weserquerung von ca. 22 % flhrt, bewirkt der Verkehrs-
wirksamkeitstarif (VWT) eine Verdrangung von ca. 34 %. Diese beiden Tarifmodelle
wurden im Hinblick auf die Optimierung der Einnahmen einer Prifung unterzogen und
aufgrund der vorhandenen Spielrdume und deutlich geringeren Mautverweigerungsten-
denzen im Lkw-Verkehr, ein sog. Kombi-Tarif entwickelt. Dieser ibernimmt die Preis-
staffelungen fiir die Pkw aus dem AKT und die flr die Lkw aus dem VWT, wodurch eine
groBere Spreizung der Mautsatze erzielt wird. Im Vergleich der untersuchten Tarife wird
der Kombitarif aufgrund des giinstigen Verhaltnisses von geringer Verdrangungswirkung
und hohen Mauteinnahmen als vorteilhaft eingestuft. Fir den Kombitarif ergeben sich
bezogen auf eine 30jahrige Betriebslaufzeit Mauteinnahmen in Héhe von 731 Mio. €
brutto, nominal (614 Mio. € netto, nominal). Bei Einfilhrung des Kombi-Tarifs ergibt sich
eine Verdrangung von 24 %.

Eine erste Prifung des F-Modells Weserquerung ergab unter der Vorgabe von max. 40%
Anschubfinanzierung und 7% Fremdkapitalzins keine ausreichende Eigenkapitalverzin-
sung. Die Hohe der Anschubfinanzierung fir eine als marktgdangig einzuschatzende Ei-
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genkapitalrendite von 15 % wurde mit 126,7 Mio. € fir den Kombitarif im Ausgangsfall
errechnet.

Ausgehend vom Ausgangsfall wurde durch Anpassung der Finanzierungskonditionen an
die aktuelle Marktsituation und marktibliche Strukturierungen (z.B. Eigenkapitalbriicken-
finanzierung) ein Basisfall entwickelt. Im Ergebnis lasst sich unter marktiblichen Bedin-
gungen die Hohe der Anschubfinanzierung auf ca. 115,4 Mio. € fiur den Kombitarif sen-
ken. Die tatsachliche Hohe der Anschubfinanzierung ist schlussendlich von den individuel-
len Starken und Schwachen der Bieter, den jeweiligen dem Angebot zugrunde liegenden
Annahmen sowie der individuellen Einschatzung und Bewertung der Risiken sowie der
Risikomanagementkompetenz / -bereitschaft abhdngig. Darlber hinaus kénnen sich bis
zur Angebotsabgabe Anderungen der der vorliegenden Studie zugrunde liegenden Rah-
menbedingungen ergeben.

Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung weist aus Sicht des Konzessionsgebers deutliche
Vorteile der privatwirtschaftlichen Variante auf, die auch Belastungsszenarien widersteht.
Die folgende Darstellung des Barwertvergleichs zeigt in der Gegeniberstellung die quan-
titativ beritcksichtigten Barwerte fir die Kostenbestandteile und Einnahmen beider Be-
schaffungsvarianten. Im direkten Vergleich liegt die Vorteilhaftigkeit bei 49 % zu Guns-
ten der PPP-Variante.

PSC PPP
Barwert INVES TITIONS KOSTEN 183.877 94.431 Barwert ANS CHUBFINANZIERUNG
Barwert ERHALTUNGS KOSTEN 17.098 o BarwertZUS CHUS S
Barwert BETRIEBSDIENSTKOSTEN 9.310 7.228 Barwert BEGLEITAUFWAND
Barwert PLANUNGS - / MANAGE MENTKOSTEN
(Betriebs phase) 1B
Barwert KOSTENRISIKEN o o Barwert KOSTENRISIKEN

Barwert MAUTE INNAHMEN (Lkw) -12.048
Barwert Kosten der PSC-Beschaffungsvariante 200.068 101.659 Barwert Kosten der PPP-Beschaffungsvariante

49,19%

Barwertvergleich der beiden Beschaffungsvarianten

Grundsatzlich besteht im Rahmen der Vertragsgestaltung des Konzessionsvertrages
durch den Gestaltungsspielraum des Konzessionsgebers die Mdglichkeit, durch die weite-
re Modifizierung des Geschaftsmodells die Anschubfinanzierung zu verringern und die
privatwirtschaftliche Machbarkeit zu erhdhen. Daher wurden zusatzlich unterschiedliche
Gestaltungsmoéglichkeiten innerhalb der derzeitigen Rahmenbedingungen fiir das F-Modell
entwickelt sowie die Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit und die privatwirtschaftliche
Machbarkeit untersucht. Die Ergebnisse der Gestaltungsoptionen gegeniiber dem Basis-
fall werden nachfolgend dargestellt und zeigen, dass sich je nach Ausgestaltung unter-
schiedliche Vorteile ergeben kdénnen.
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Gestaltungs- Gestaltungs- Hohe der
ung ung ASF?! Wirkung auf Wirtschaftlichkeit
option ziel -
[Mio.€]
Basisfall - 115,4 -
Front-up Verringerung Rickibertragung von Insolvenzrisiken wah-
ASF der Kapital- 109,4 rend der Bauphase auf den KG, sofern nicht
kosten durch Bilrgschaften abgesichert
. Verringerung Verbesserung der Stabilitat des Cash-Flows
S::Ege('lr_‘é%?ent der Kapitalkos- 113,2 wahrend der Ramp-up-Phase durch eine zu-
ten satzlichen Stand-by-Fazilitat
Geringere ASF durch Optimierung der Kosten-
Verlangerung der An na d und Finanzierungsstruktur durch Ausrichtung
Konzessionslaufzeit passung der am Lebenszyklus von Hauptbauteilen
Laufzeit an die .
auf 38 Jahre 112,1 Geringerer Restwert/Restlebensdauer am
. Lebenszyklus- -
(4 Jahre Bauzeit und kosten Ende der Laufzeit
34 Jahre Betrieb) Einsparung der Betriebs- und Erhaltungskos-
ten flr den Verldngerungszeitraum im PSC
Zusammenfassung Optimierung
der 3 dargestellten der ASF 103,7
Gestaltungsoptionen
.. Wirtschaftlichkeit deutlich héher, sofern der
Restwertvergutung Verringerung Restwert als Ablosebetrag von einem nachfol-
(ohne Gestaltungs- 84,9 . .
- der ASF genden Konzessionsnehmer gezahlt wird, an-
optionen) . .
sonsten geringe Wirkung
. Wirtschaftlichkeit deutlich héher, sofern der
Restwertverglitung - . !
(mit Gestaltungsop- Verringerung 77,9 Restwert als Ablésebetrag von einem nachfol-

tionen)

der ASF

genden Konzessionsnehmer gezahlt wird, an-
sonsten geringe Wirkung

Darstellung der Gestaltungsoptionen und deren Wirkung auf die Wirtschaftlichkeit

Grundsatzlich ergeben sich unter den bestehenden Rahmenbedingungen attraktive Ges-
taltungsmaoglichkeiten fir die Weiterentwicklung des F-Modells, die es lohnt bei der wei-
teren Projektentwicklung berilcksichtigt werden sollten. Wie die Untersuchungen gezeigt
haben, lassen sich durch Strukturierungsansatze, wie den oben dargestellten Gestal-
tungsoptionen deutliche wirtschaftliche Vorteile generieren und das Projekt fir den Markt
attraktiver gestalten.

Alles in allem steht aus Sicht der Gutachter einer privatwirtschaftlichen Realisierung der
Weserquerung unter den gegebenen Rahmenbedingungen nichts entgegen.

t ASF: Anschubfinanzierung
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1 Einleitung

1.1 Projektbeschreibung und Hintergrund der Aktualisierung der Machbar-
keitsstudie fur die Weserquerung

Im Land Bremen wird derzeit die im Bundesverkehrswegeplan 2003 in den Vordringlichen
Bedarf eingestufte Autobahneckverbindung A 281 (Eckverbindung von der A 27 zur A 1)
als BundesfernstraBenprojekt der Bundesrepublik Deutschland geplant und in ersten
Bauabschnitten realisiert. Die A 281 verbessert die Verkehrsinfrastruktur im nordwestli-
chen Raum Deutschlands und (bt insoweit eine Schliisselfunktion bei der Erganzung der
Verkehrsinfrastruktur Bremens aus. Die Realisierung der A 281 ist herausragendes Ziel
bremischer Verkehrspolitik. Dabei ist geplant, den 4. Bauabschnitt mit der Weserquerung
als so genanntes F-Modell auf der Grundlage des FernstraBenbauprivatfinanzierungsge-
setzes (FStrPrivFinG) zu realisieren. Von diesem PPP-Projekt erwartet das Land eine
schnellere Realisierung der MaBnahme als durch die konventionelle Haushaltsfinanzierung
sowie Effizienzgewinne in wirtschaftlicher und struktureller Hinsicht beim Bau, dem Be-
trieb und der Erhaltung.

Abbildung 1: Lageplan des 4. Bauabschnittes der BAB A 281

Die Bremer Blrgerschaft hat in ihrer Sitzung am 26.01.2001 einer ,Mautl6-
sung/Privatfinanzierung® auf der Basis einer vom Bund beauftragten und im Sommer
2001 abgeschlossenen Machbarkeitsstudie flr die Realisierung der Weserquerung als F-
Modell zugestimmt. Da die in 2001 abgeschlossene Studie nunmehr 6 Jahre alt ist, wurde
durch den Bund und durch die Auftragsverwaltung Bremen, die Aktualisierung der Mach-
barkeitsstudie unter qualifizierten Annahmen beauftragt. Ziel der Aktualisierung ist zu
prifen, unter welchen Voraussetzungen und in welchen Gestaltungsvarianten die Weser-
querung nach dem FStrPrivFinG umgesetzt werden kann. Hierzu ist die Realisierungsvari-
ante ,Mauterhebung auf der Neubaustrecke A 281 / Weserquerung" zu untersuchen.
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Erwartet werden insbesondere belastbare Empfehlungen fiir die Struktur einer zeitnah
am Markt umsetzbaren und wirtschaftlichen Lésung.

Ein weiterer Bestandteil der Untersuchung stellt die Wirtschaftlichkeit der MaBnahme als
PPP-Projekt gegeniber einer konventionellen Umsetzungsvariante dar. Dabei sind auch
die spezifischen Risiken flir diese Aspekte zu identifizieren und zu bewerten.

1.2 Struktur des F-Modells

Die Grundlage fir das F-Modell ist das FStrPrivFinG aus dem Jahr 1994, zuletzt geandert
durch das OPP-Beschleunigungsgesetz in 2005. Das Gesetz regelt die Mdglichkeiten der
Ubertragung von Bau, Erhaltung, Betrieb und Finanzierung auf einen privaten Betreiber
und die Refinanzierung dieser Aufgaben (ber eine Mautgebihr (Gebihr oder Entgelt).
Diese wird aus den konkret projektspezifisch anfallenden Bau-, Erhaltungs- und Betriebs-
kosten des Konzessionsabschnittes ermittelt.

Zur Herstellung der erforderlichen privatwirtschaftlichen Rentabilitét kann der Bund -
soweit erforderlich - eine Anschubfinanzierung auf die geschatzten Baukosten gewahren.

Das F-Modell ist beschrankt auf Briicken, Tunnel und Gebirgspasse im Zuge von Auto-
bahnen und BundesstraBen sowie mehrstreifige BundesstraBen mit getrennten Fahrbah-
nen fur den Richtungsverkehr.

Hinsichtlich der Planung der Projekte und der daraus entstehenden Aufgaben und Kosten
flir den Konzessionsnehmer sind grundsatzlich folgende Alternativen zu unterscheiden:

= Konventionelle Planung: Bei diesem Modell ibernimmt der Private erst dann Auf-
gaben, wenn flr das Projekt bereits ein bestandskraftiger Planfeststellungsbe-
schluss vorliegt. In diesem Fall werden die Ublichen Vorarbeiten im Bereich der
Planung des StraBenprojekts durch die StraBenbauverwaltung selbst vorgenom-
men.

» Ideenwettbewerb: Bei diesem Modell wird der Private bereits zu einem friheren
Zeitpunkt der Projektentwicklung mit Aufgaben im Rahmen der Projektverwirkli-
chung betraut. Fir die Projekte, die im Rahmen des Ideenwettbewerbs verwirk-
licht werden sollen, erfolgt das Planfeststellungsverfahren in der Regel erst nach
Zuschlagserteilung an den Konzessionsnehmer. Es liegt somit kein Planfeststel-
lungsbeschluss vor, so dass der Private im Vorfeld die Planung und Ausgestaltung
des Projektes wesentlich mitgestalten kann. Ihm obliegt es dann auch eigenver-
antwortlich Teile der Planfeststellung zu (ibernehmen.

In der hier durchzufihrenden Machbarkeitsstudie fir die Weserquerung wird von einer
konventionellen Planung ausgegangen. Der der Machbarkeitsstudie zugrunde liegende
Sichtvermerk zum RE-Entwurf wurde 2006 durch das BMVBS erteilt. Die Planfeststellung
kann daher unmittelbar eingeleitet werden.
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1.3 Zusammenfassung der Ergebnisse der Machbarkeitsstudie 2001

Die Machbarkeitsstudie 2001 untersuchte vier verschiedene bauliche Varianten und
3 unterschiedliche Tarife. Die baulichen Varianten umfassten:

e eine minimale und eine maximale Briickenvariante,

e eine minimale und eine maximale Tunnellésung.

Die baulichen Lésungen unterschieden sich im Wesentlichen durch die wahrend der 30-
jahrigen Konzessionslaufzeit aufzuwendenden Bau- und die weiteren Betriebskosten. Die
kostenmaBig glinstigste Losung war dabei die minimale Briickenvariante und die teuerste
Lésung die maximale Tunnelvariante. Im Zuge der Entscheidung fir einen Tunnel (2002)
wurde eine Tunnelldsung mit gemittelten Kosten weiter verfolgt. Wie auch in der hier
vorliegenden Studie wurden Tarife mit ca. 20 % Verkehrsverdrangung durch Maut, mit
ca. 30 % Verdrangung und ein Gewinnmaximierungstarif ermittelt, der ein Maximum an
Einnahmen erwarten lasst.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Kosten beider Tunnelvarianten der Studie 2001 und
die daraus abgeleiteten gemittelten Kosten.

min Tunnel  max. Tunnel- gemittelte Eingangsdaten des Finanzmodells
Komponenten kosten kosten Tunnelkosten der Studie 2001 (gemittelte Tunnelkosten)
(in € umgerechnet)
Kosten in € (netto, nominal) Kostenin € (:]I'LI!!O, nominal)
Kosten wéhrend der Bauphase Kosten in DM 16% Ust
Summe 324.649.000  373.909.000  349.279.000 178.583.517 207.156.880
Baukosten 299.925.000  345.425.000  322.675.000 164.981.108 191.378.085
Planungsleistungen 23.224.000 26.984.000 25.104.000 12.835.471 14.889.147
Management 1.500.000 1.500.000 1.500.000 766.938| 889.648
Kosten wahrend der Betriebsphase
o . ’
Summe der Betriebskosten 1,7%p.a.- Basisjahr 2010
indexiert (30 Jahre) Summe 239.819.733  257.518.804  244.904.391 125.217.627 145.252.447

Tabelle 1: Kostenzusammenstellung der Studie 2001

In Bezug auf die Verkehrsprognose wurden u. a. die in folgender Tabelle dargestellten
Zeitwertansatze bericksichtigt. Aus dem Verkehrsmodell wurden iterativ die geforderten
Tarife mit ca. 20 % Verdrangung (Sozial-Konstellation, die darauf abzielt, mdglichst viele
Fahrten auf die A 281 zu ziehen und dabei einen mdéglichst vertraglichen Tarif anzubie-
ten, um Ausweichreaktionen zu vermeiden) und ca. 30 % Verdrangung (Akzeptanz)
ermittelt:
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2000 Reisezweck Ansatz VOT Pkw / Krad
Fz-Gruppe [€/Fz-h] in €/Passage Sozial |Akzeptanz _ Maximal Spreizg. | Rabatt
Spitzenh. Sonst [(max/min)| (%)
Einzelkarte 1,28 1,79 3,32 2,81 0
Mehrfachkarte 1,02 1,53 3,07 2,56 1 8-20%
- Zeitkarte 0,77 1,28 2,81 2,30 15-40%
Phkw, WV {Geschatt 30 Van, Bus, Lkw < 7,5 t zul. GG
Arbe|-t 12 in &P Sozial |Akzeptanz Maximal Spreizg. | Rabatt
Ausbildung 8 ntirassage Spitzenh. Sonst_|(max/min)| (%)
Versorgung 7 Einzelkarte 3,07 4,09 10,23 10,23 23-36 0
Urlaub/Freizeit 7 Mehrfachkarte 2,56 3,58 8,95 8,95 2,3-35]12-17%
Fernverkehr 13 Zeitkarte 2,05 3,07 7,67 7,67 2,4 -3,3 | 25-33%
Lkw gew. Mittelwert 34 __Lkw, Bus > 7,5t zul. GG :
Lkw mitdl. fahrleistungsabh. Kosten in e/Passage Sozial |Akzeptanz _ Maximal Sprelzg. Rabatt
[€/Fz-km] ‘ Spitzenh. Sonst |(max/min)| (%)
: Einzelkarte 4,09 5,11 12,78 12,78 29-4,6 0
Nahbereich 0,33 Mehrfachkarte | 3,58 4,60 11,50 [11,50 | 3-45 |10-12%
Fernbereich 0,40 Zeitkarte 3,07 4,09 10,23 [ 10,23 | 32-45]20-25%

Tabelle 2: Zeitwertansatze und Tarifmodelle der Studie 2001 (Preisstand 2000)

Aus der Verkehrsprognose haben sich fur die untersuchten Tarife folgende Einnahmen
Uber die Konzessionslaufzeit ergeben (netto, indexiert). Fir das Tarifmodell, das mdg-
lichst viele Fahrten auf die Mautstrecke zieht, liegen die Einnahmen bei 481 Mio. €
(942 Mio. DM). Fur das Tarifmodell mit 26 % Verdrangung wurden die Einnahmen in
Hohe von 652 Mio. € (1.275 Mio. DM) errechnet. Der Netzbetrachtung lag dabei eine an
die A281 angebundene B212n zugrunde.

Ferner lagen der Machbarkeitsstudie 2001 folgende Rahmenparameter zugrunde:

Rahmenparameter Studie2001 ‘
Lange der Konzessionstrecke 4150 m

Liange des Tunnels 1.605 m

Querschnitt des Tunnels RQ 26t

(ohne Standstreifen und Pannenbuchten)
Bauverfahren Schildvortrieb

Tabelle 3: Rahmenparameter der Studie 2001

Die folgende Tabelle gibt die Ergebnisse in Bezug auf die minimale, gemittelte und die
maximale Kostenvariante fir die 3 ermittelten Tarife (ca. 4/5 und ca. 2/3 des Verkehrs
bzw. Einnahmemaximierung) wieder. Die notwendige prozentuale Anschubfinanzierung
wurde anhand des Machbarkeitsdiagramms der Studie 2001 ermittelt und mit Hilfe der
angegebenen Investitionskosten errechnet. Als Investitionskosten werden in der Studie
2001 und in der Aktualisierung 2007 alle Kosten bericksichtigt, die bis zur Inbetrieb-
nahme der Strecke anfallen und demnach finanziert werden miussen. In der Studie 2001
setzen sich die Investitionskosten aus den Baupreisen (abgeleitet aus den Angebotsprei-
sen der Vergleichsobjekte Liibeck und Dedesdorf?) und den abgeschatzten Kosten fiir die
Mauterhebungsstelle und den Planungs- und Managementkosten zusammen.

2 Weserquerung im Zuge der BundesstraBe B 437 (in der Nahe von Nordenham / Bremerhaven)
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Minimale Kosten- | Gemittelte Kosten- | Maximale Kosten-
l16sung I16sung Tunnel I6sung
Tarif Notwendige Anschubfinanzierung
in Mio. € in Mio. € in Mio. €
in 2o (brutto, in 2o (brutto, in 2o (brutto,
16%b USt.) 16% USt.) 16%b USt.)
17 % Verdrangung 48 % 99 53 % 110 57 % 118
26 % Verdrangung 28 % 58 34 % 70 38 % 79
Einnahmemaximierung 0 % 0 0 % 0 0 % 0
Konsens BMVBS und AV 12 % 25 20 % 41 23 % 48
Bremen

Tabelle 4: Ergebnisse der Studie 2001

Auf Basis der Ergebnisse der Machbarkeitsstudie wurde zwischen dem Bund und der
Auftragsverwaltung Bremen eine Anschubfinanzierung in Hohe von 20% bzw. 41 Mio. €
der geschatzten Investitionskosten von rd. 207 Mio. € vereinbart. Aus dem entwickelten
Machbarkeitsdiagramm der Studie 2001 kann bei einer 20%igen Anschubfinanzierung
eine Mittlere Maut von 3,14 € abgeleitet werden, die zu einer Verdréangung von rd. 34 %
fuhrt.

1.4 Vorgehen bei der Aktualisierung der Machbarkeitsstudie 2007

Die Machbarkeitsstudie 2001 erarbeitete im Rahmen der Untersuchung die Kosten einer
Weserquerung als F-Modell und die zu erwartenden Einnahmen. Diese sollen im Zuge der
Aktualisierung erneut ermittelt werden. Ferner werden Untersuchungen zur Strukturie-
rung der Geblihrenerhebung und deren Kosten sowie Aussagen zur Interoperabilitat mit
dem bestehenden Lkw-Maut-System erwartet. Im Zuge der Weiterentwicklung des Struk-
turierungs- und Auswahlprozesses flr privatwirtschaftliche Beschaffungsalternativen wird
in der aktuellen Studie eine Prifung der Wirtschaftlichkeit der Weserquerung als Betrei-
bermodell vorgenommen. Diese lehnt sich an die bestehenden Standards wie dem Leitfa-
den des Bundes und der Finanzministerkonferenz der Lander , Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen bei PPP-Projekten™ vom September 2006 an.

Des Weiteren beinhaltet die vorliegende Studie konzeptionelle Uberlegungen und Emp-
fehlungen im Hinblick auf Gestaltungsoptionen, auf deren Basis das Betreibermodell
Weserquerung im derzeit bestehenden Gesetzesrahmen wirtschaftlich umgesetzt werden
kann. Grundlage der Optimierung sind dabei die im Folgenden dargestellten Stellschrau-
ben, die auf Basis der bestehenden Musterregelungen und im Rahmen des FStrPrivFinG
angewendet werden kdénnen:
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Abbildung 2: Stellschrauben zur Optimierung der wirtschaftlichen Grundstruktur
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2 Kostenermittlung fur die Weserquerung

Die Baukosten fur die zwei Tunnellésungen der Studie 2001 beruhen auf einer pauscha-
len Kostenauswertung von zwei Vergleichsprojekten. Fir die Studie 2007 wurden die
Kosten anhand des vom BMVBS am 20.07.2006 erteilten Sichtvermerkes zum RE-
Entwurf und der zugehoérigen AKS zusammengestellt. Die folgende Tabelle stellt die un-
terschiedlichen Ausgangsparameter bei der Tunnelausgestaltung gegeniber:

Merkmal Studie 2001 Studie 2007
Tunnelquerschnitt RQ 26t ohne Standstreifen RQ 26t ohne Standstreifen
(ohne Pannenbuchten) (mit Pannenbuchten)

Breite ca. 23 m
Pannenbucht ca. 28 m

Fahrstreifenbreite 3,50 m Fahrstreifenbreite 3,50 m
Randstreifen 0,25 m je Seite Randstreifen 0,25 m je Seite
Notgehweg 1,0 m je Seite Notgehweg 1,02 m je Seite
Tunnelldnge 1.605 m 993 m
Bauverfahren Schildvortrieb Einschwimm-/Absenkverfahren3
Fluchtstollen alle 320 m alle 100 bis 150 m

Pannenbuchten 4

alle 600 m (2 Pannenbuchten je
Richtung und eine am Nordportal

Richtung A27)
Tabelle 5: Vergleich der baulichen Losungen der Studien 2001 / 2007

2.1 Erfassung der relevanten Kostenarten

Struktur und raumliche Gliederung der Kosten:

Die fir das Betreibermodell relevanten Kosten beziehen sich auf den vom zukilinftigen
Konzessionar zu errichtenden und zu betreibenden Streckenabschnitt. Im RE-Entwurf ist
die Konzessionsstrecke von km 2,480 bis km 6,5325 mit 4,0525 km L&nge angegeben®.
Die mautfahigen Kosten der Weserquerung wurden mit dem Auftraggeber abgestimmt
und bilden die Grundlage fiir die Kostenermittlung (in folgender Grafik rot dargestellt).
Fir diesen Streckenabschnitt werden im Rahmen der Studie folgende Kosten zusammen-
gestellt:

* Planungskosten
= Baukosten

» Erhaltungskosten

3 Auf Basis einer Vergleichsstudie (2004) haben sich Bremen und der Bund zur Realisierung des Wesertunnels
im Einschwimm- und Absenkverfahren (E+A-Verfahren) entschieden. Der E+A- Tunnel hat sich gegeniiber dem
Bohrtunnel insb. unter Bericksichtigung des Investitionsaufwandes und der Betriebskosten durchgesetzt.

4 Der 2001 untersuchte Bohrtunnel (keine Pannenbuchten) wére aufgrund der zwischenzeitlichen Fortschrei-
bung der RABT heute nicht mehr genehmigungsfahig.

5 Vgl. Gemeinsame Erklarung Bund/Bremen zum Bau der Eckverbindung A 281 zwischen der A 1 und A 27 vom
September/Oktober 2002.
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= Betriebskosten (einschl. Kosten der Mauterhebung)

* Verwaltungskosten.

Strecke BUND, urchgehende Strecke Trog Nord Tunnelabschniti Trog Si gjrchgehende Strecke __|§recke BUND
1,110 0,157 0,993 0,231 1,562 "|

km 1,840
km 2480
Kkm 3,560
lrn 3747
b 4740
&
Km 65325

km 8,740

Maut- 1 .i

station 1
.

L 2
i

Troghawwerk
Ersatzsiraie Siahtwsrdl B B

Imvestitionsgrenze BLND

AS Bremsen-
Gropelingen und
CarlBenz-Bricke
Mautstation

Schlacke deponie
Tunnelportal Nord
Tunnel
Tunnelportal Sad
Ende Trog bau werk
investitionsgrenze BUND
AS Bremen-Strom

Beginm

Abbildung 3: Aufteilung des Konzessionsbereiches (Vgl. Anhang)

1. Strecke Bund (km 1,840 bis 2,480 und km 6,5325 bis 6,740)

2. Durchgehende Strecke (km 2,480 bis 3,590 und km 4,791 bis 6,533)
3. Trog (km 3,590 bis 3,747 und km 4,740 bis 4,971)

4. Tunnel (km 3,747 bis 4,740)

5. Maustelle

6. Einhausung Schlackendeponie

7. Ersatzwege Stahlwerk

8. 4. Bauabschnitt gesamt (km 1,840 bis 6,740; davon Konzessionsstrecke: km
2,480 bis 6,5325)

2.2 Ermittlung der Kosten - Datengrundlage und Vorgehensweise

Die Vorgehensweise und die wesentlichen Annahmen bezlglich der Kostenermittlung
ergeben sich aus der Leistungsbeschreibung und den ,Vorgaben fiir Machbarkeitsstudien
zur Untersuchung der privatwirtschaftlichen Realisierbarkeit von Projekten nach dem
Betreibermodell gemaB FernstraBenbauprivatfinanzierungsgesetz®. Alle Kostenbestand-
teile werden als Nettobetrdge erfasst, der Bezugszeitpunkt ist gemaB Vorgabe aus der
Leistungsbeschreibung der 01.01.2008.
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2.2.1 Baukosten

Die fir den Bau der Weserquerung (BAB A 281, 4. BA) erforderlichen Investitionskosten
werden flir den Konzessionsbereich auf der Basis von Kostenberechnungen (AKS, Stand
25.11.2005 zum RE-Entwurf) zusammengestellt.

MaBgebend sind hierbei die jeweils angegebenen Nettokostenberechnungsergebnisse der
nachstehenden Kostengruppen 2 - 9 nach AKS, inkl. der erforderlichen Zuschldge flr
Baustelleneinrichtung und Kleinleistungen, jedoch ohne Grunderwerb.

Kostengruppe 2 Untergrund, Unterbau, Entwdasserung
Kostengruppe 3 Oberbau

Kostengruppe 4 Bricken

Kostengruppe 5 Stitzwande

Kostengruppe 6 Tunnel

Kostengruppe 7 sonstige Bauwerke

Kostengruppe 8 Ausstattung

Kostengruppe 9 sonstige besondere Anlagen und Kosten

Die Baukosten der ,,Strecke Bund" (siehe Pkt. 1 Abb. 3: km 1,840 bis 2,480 und 6,5325
bis 6,740) werden nicht bericksichtigt, da diese Kosten nicht zu Lasten des Konzessio-
nars gehen. Der Grunderwerb inklusive Einhausung der Schlackendeponie und die Er-
satzstraBen flir das Stahlwerk sind gemaB Abstimmung ebenfalls nicht Bestandteil der
Konzession und werden daher in der Kostenzusammenstellung fiir die PPP-Variante nicht
beriicksichtigt. Die Anschlussstelle wird entsprechend Protokoll vom 28.05.2005 vom
Bund finanziert und ist daher ebenfalls nicht Inhalt der Konzession.

Da alle Kosten auf den 01.01.2008 bezogen werden, erfolgt die Anpassung der Kostenbe-
rechnungen nach AKS ab 2005 mit der abgestimmten Preissteigerungsrate von 2 % pro
Jahr. Die Kosten der AKS aus dem Jahr 2005 fir die einzelnen Bauabschnitte 4-1 bis 4-4
werden daher wie auf den Preisstand 2008 fortgeschrieben: In der Darstellung der Kos-
ten der Mautstation sind in Spalte 6 bereits die Erkenntnisse aus Kapitel 3 eingeflossen,
wahrend in Spalte (5) die Indexierung der Kosten des RE-Entwurfes erfolgt.

bschni Kosten in Mio. € (netto)
Abschnitt . ohne Grunderwerb inkl. Kleinleistungen und BE
BAB Bezeichnung A .
A 281 AKS AKS 11/05 | AKS 11/05* Fortschreibung
Nummer 06/07*7
(1) (2) 3) 4) (5) (6) (7)
BA4 -1 durchgehende | (Pkt. 2 Abb. 3) gem. (A 1) 22.772 23.692 23.692
Strecke
BA4 -2 Trogbauwerk (Pkt. 3 Abb. 3) gem. (A 2) 41.321 42.990 42.990
BA4 -3 Tunnel (Pkt. 4 Abb. 3) gem. (A 3) 85.490 88.944 88.944
BA4 -4 Mautstation (Pkt. 5 Abb. 3) gem. (A 4) 10.366 10.785 9.363
Summe 159.949 166.411 164.989

Tabelle 6: Fortschreibung der Baukosten nach AKS auf den Preisstand 2008

*6 inkl. Preissteigerung von 2% bis 2008.
*7 inkl. Preissteigerung von 2% bis 2008.
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Die ermittelten Baukosten verteilen sich wie folgt auf die Bauphase der Konzession von
Anfang 2010 bis Ende 2013.

Baukosten
60,0
©50,0
@
£
w40,0
=]
=
=300
3
#20,0
[=]
¥
10,0
0,0 T T T
1 2 3 4
Bauzeit in Jahren
Edurchgehende Strecke B Trogbauwerk O Tunnelbauwerk
OMautstation (Bau) B Mauttechnik
Summe 2010 2011 2012 2013
Kostenart Mio € netto 1 2 3 4
Baukosten gem. (A)
Bauabschnitt BA 4-1 | durchgehende 23,7 5,3 10,0 8,3
Strecke ' ' ' '
Bauabschnitt BA 4-2 | Trogbauwerk 43,0 11,0 10,0 15,0 7,0
Bauabschnitt BA 4-3 Tunnel 88,9 20,0 25,0 34,0 10,0
Bauabschnitt BA 4-4 ; 4,3 2,0 2,3
Mautstation
BA 4-4 Mauttechnik 51 51
Summe Baukosten 165,0 31,0 40,3 61,0 32,7

Abbildung 4: Verteilung der Gesamtbaukosten des Konzessionars je Abschnitt

Die tatsachlichen Kosten in den kinftigen Ausschreibungsverfahren zur Konzessionsver-
gabe des Gesamtprojektes missen auBerdem die Ergebnisse der Planfeststellung berick-
sichtigen und unterliegen den individuellen Einschatzungen der Bieter, z.B. hinsichtlich

o Innovationen,
e Wettbewerbsiiberlegungen,
¢ Risikobewertung und -managementpotenzialen.

Die bestehenden Planungen des RE-Entwurfes beinhalten auf der Basis der verfligbaren
Informationen bereits die kostenoptimale Umsetzungsvariante hinsichtlich der Baukosten.
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Im Rahmen der Studie wurden weitergehende Optimierungspotenziale bisher nicht unter-
sucht.

2.2.2  Erhaltungskosten

Der Ermittlung der Erhaltungskosten liegt die Konzessionsdauer von 30 Jahren (nach
Inbetriebnahme) zu Grunde. Die Ermittlung der jahrlichen Erhaltungskosten erfolgt auf
der Grundlage der Herstellungskosten eines Objektes getrennt fiir die Gewerke:

Entwasserung

Oberbau

Stutzmauern
Léarmschutzwande

Tunnel

Ausstattung

Markierung
Leiteinrichtungen
Verkehrszeichen, Sonstiges
Grinanlagen/Bepflanzung.

Die entsprechenden Herstellungskostenanteile wurden aus den vorliegenden Kostenbe-
rechnungen nach AKS enthommen. Soweit dies nicht mdglich ist, wurden diese aus Er-
fahrungswerten abgeschatzt.

Die Ermittlung der turnusmaBigen ErneuerungsmaBnahmen erfolgte auf der Grundlage
der Wiederbeschaffungskosten eines Objektes. Die zur Wiederbeschaffung erforderlichen
Aufwendungen flr Bauzustédnde, Verkehrsflihrung, Abbruch bestehender Einrichtungen
usw. wurden dabei bericksichtigt.

Jahrliche Instandsetzung

Die fir die jahrliche ,Instandsetzung" der zu betrachtenden Objekte erforderlichen Auf-
wendungen wurden auf der Basis der derzeit noch glltigen ,Richtlinie fir die Berechnung
der Abldsungsbetrage der Erhaltungskosten fir Briicken, StraBen, Wege und andere
Ingenieurbauwerke™ (Ablésungsrichtlinien 1980, Stand 1988) ermittelt. Grundlage sind
hierbei die Herstellungskosten des jeweiligen Objektes.

Die Erhaltungskosten von Ingenieurbauwerken wurden nach der Erfahrung aus anderen
Projekten zu Beginn der jeweiligen Lebensdauer geringer angesetzt, als es nach den
Ablésungsrichtlinien erfolgen misste. Zum Ende der Lebensdauer steigen die Erhaltungs-
kosten jedoch stark an.

Im Kostenmodell fir die Weserquerung wurden daher die Instandhaltungskosten flir die
Rohbauanteile des Trogbauwerkes sowie des Tunnelbauwerkes in den ersten 30 Jahren
der Konzession mit 50% der Erfahrungswerte fir alle Bauwerke in der Datengrundlage
der Ablésungsrichtlinie sowie der RPE-Stra 01 angesetzt, da an neuen Rohbauten der
Trog und Tunnelkonstruktion, die anders als Briicken kaum den Lastféallen aus Tempera-
tur und nur untergeordnet der Bewitterung ausgesetzt sind, in den ersten 30 Jahren
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wahrscheinlich lediglich Fugensanierungen oder ggf. vereinzelte OberflachenmaBnahmen
(Tausalzschaden) anfallen. Die InstandhaltungsmaBnahmen wurden jeweils im Jahr der
nach DIN 1076 alle sechs Jahre vorgeschriebenen Bauwerkshauptprifung bzw. im darauf
folgenden Jahr kostenmaBig bertcksichtigt.

Turnusmaéalige Erneuerung

Die Abschatzung der ,theoretischen Nutzungsdauer" fir ,Ingenieurbauwerke"™ und ,Aus-
stattung" erfolgte unter Bezug auf die derzeit noch giiltige ,Richtlinie flr die Berechnung
der Ablésungsbetrage der Erhaltungskosten flir Bricken, StraBen, Wege und andere
Ingenieurbauwerke"™ (Ablésungsrichtlinien 1980, Stand 1988), wahrend flir den Oberbau
die Werte der ,Richtlinien flr die Planung von ErhaltungsmaBnahmen an StraBenbefesti-
gungen" RPE-Stra 01 (Ausgabe 2001) angewendet wurden.

Den RPE-Werten der Decken wurden ,Praxiswerte" aus den Erfahrungen der Lander
gegenubergestellt. Diese Werte setzen voraus, dass MaBnahmen der baulichen Unterhal-
tung im Zuge des Betriebsdienstes den Anforderungen entsprechend durchgefiihrt wer-
den. Grundlage sind hierbei die Wiederbeschaffungskosten des jeweiligen Objektes.

Die Kostenspitzen im zeitlichen Anfall der Erhaltungskosten resultieren aus (vgl. Anhang)

e der erforderlichen Erneuerung der Fahrbahndecke aus Splitt-Mastix-Asphalt alle
12 Jahre

e der Erneuerung der Binderschicht im 24. Jahr

e der Erneuerung der elektrotechnischen und betriebstechnischen Ausriistung des
Tunnels und

e der Beleuchtungsanlagen der Mautstation wund der Verkehrslenkungs-
einrichtungen (z.B. Schilder) nach 20 Jahren.

Die Erhaltungskosten der Mauttechnik sind separat ausgewiesen und im Kapitel 3 erlau-
tert.
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Abbildung 5: Zusammenstellung der Erhaltungskosten (netto, Preisstand 2008)

Im Zusammenhang mit der Ubergabe der Objekte nach Ablauf der Konzessionszeit wird
eine Schlussabnahme durchgefihrt. Fir die Schlussabnahmeinspektion des StraBenober-
baus sind Abnahmewerte flir jedes Zustandsmerkmal festzulegen, die einem zu definie-
renden Zustandswert entsprechen, z. B. gemaB3 ZTV-Funktion in der glltigen Fassung
und in Verbindung mit der RPE-Stra 01.

Bei Uberschreitung der Abnahmewerte fiir den Gebrauchswert werden Instandsetzungs-
maBnahmen bei Uberschreitung der Werte fiir den Substanzwert werden Erneuerungs-
maBnahmen, erforderlich. Eine Prognose dieser nur durch Messungen zu ermittelnden
Werte des Oberbaus ist vorab nur unter Anlehnung an die gem. RPE abschatzbare theo-
retische Nutzungszeit und die dargestellten ,Praxiswerte®™ einer Oberbauform mdéglich und
wurde entsprechend berlicksichtigt. Nach dieser Vorgehensweise ist im 36. Jahr nach
Baufertigstellung, also voraussichtlich nach Ende der Konzession, eine turnusmafBige
Deckenerneuerung durch den Konzessionsgeber oder ggf. nachfolgenden Konzessionar
vorzunehmen.

Zurzeit liegen noch keine gesicherten Erkenntnisse bei bestehenden Strecken Uber die
Auswirkungen von Veranderungen der Verkehrsmengen und damit der Achsiibergénge
(Lastwechsel) auf die Erhaltungskosten von Oberbau, Ingenieurbauwerken usw. vor.
Hierzu wurden daher vom Gutachter entsprechende Annahmen und deren Auswirkungen
auf die Erhaltungsaufwendungen im Sinne einer Risikoallokation diskutiert.
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Unabhangig davon ist jedoch anzunehmen, dass diese Auswirkungen im Rahmen einer
projektspezifischen Kalkulation der Erhaltungskosten durch den kiinftigen Betreiber an-
gemessen bericksichtigt werden.

2.2.3 Betriebskosten

Basis flr die Abschatzung von Betriebskosten langerer Autobahnabschnitte kénnen ubli-
cherweise die Auswertungen des BMVBS zu den Kosten im StraBenbetriebsdienst flr das
Jahr 2001 sein.

Fir die Weserquerung sind diese Zahlen jedoch aufgrund der Kiirze des Abschnittes und
der Sprunghaftigkeit der Kosten flr Zentrale Betriebstechnik, Fahrzeugpark und Be-
triebshof usw. nur dann zu verwenden, wenn sich der Konzessionar der Dienstleistung
des StraBenbaulasttragers fir den anschlieBenden Autobahnabschnitt bedient. Dies wird
in der Studie vorausgesetzt, denn grundsatzlich wird eine eigene Betriebseinheit des
Konzessionars aufgrund der Kirze des Abschnittes eher unwirtschaftlich sein.

Als Kosten flr den StraBenbetriebsdienst werden fiir das Projekt Weserquerung die An-
nahmen des BMVBS von 30 T€/km (brutto) berlcksichtigt und auf die einzelnen Bauab-
schnitte angewendet. Die allgemeine Kostensteigerung zum Betrachtungszeitpunkt
1.1.2008 gegenliber den obigen Zahlen aus dem Jahr 2001 wird prozentual angesetzt.

Die Stromkosten fur das Tunnelbauwerk (Beleuchtung, Liftung, Pumpen der Hebewerke
etc.) konnten im Vergleich zu dhnlichen Tunnelbauwerken (nach Lange und Ausbildung)
abgeschatzt werden.

Die Wartungskosten wurden gemaB dem Erfahrungssatz fir die jeweilige Anlage ermit-
telt. Die Grundlage bilden auch hier die Herstellungskosten der Anlagen.

Die Kosten fir die Pflege der Begriinung wurden nach Uberschlagiger Ermittlung mit ca.
0,40 € je m2 Grundflache fir Mittel- und Seitenstreifen angesetzt. Alle 5 Jahre werden
auch die geneigten Flachen der Larmschutzwalle, Mulden und Bdschungen entsprechend
berlicksichtigt.

Den groBten Anteil der Betriebskosten haben die im Kapitel 3 ermittelten Kosten der
Mautstation. (vgl. Anhang)
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Abbildung 6: Zusammenstellung der Betriebskosten

2.2.4  Planungs- und Verwaltungskosten der Projektgesellschaft

Kosten fur Planungsleistungen

Dem Betreiber fallen je nach Stand der Planung zusatzlich zu der in der AKS bericksich-
tigten technischen Bearbeitung der Ingenieurbauwerke folgende Kosten fiir Planungsleis-
tungen an (gemaB HOAI):

- Ausfihrungsplanung Verkehrsanlagen und technische Ausriistung

- Vorbereitung der Vergabe an eine Bau-ARGE

- Mitwirkung bei der Vergabe (ist bereits in den Verwaltungskosten beriicksichtigt)
- Bauleitung/-tberwachung

- Objektbetreuung und Dokumentation

Fir die Bauabschnitte 4-1 bis 4-3 wurden Kosten in Hohe von 4 % der Investitionskosten
fir den "Ausschreibungsentwurf, Ausschreibung und Vergabe" und die "Baulberwa-
chung" in Ansatz gebracht. Die Planungskosten flir die Mautstation (Bauabschnitt 4-4
gesamt) wurden jedoch auf 10% der Investitionskosten" erhéht. Im Vergleich zum vor-
liegenden RE-Entwurf erfolgte wegen der neuen Verkehrsprognose und Dimensionierung
des Mautgebliihrenerhebungssystems eine Umplanung der Anzahl der Fahrspuren sowie
die Planung der Technik des Vorentwurfes.
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Planungskosten

Bauabschnitt Bezeichnung 2010 2011 2012 2013
Bauabschnitt BA 4 -1 | durchgehende Strecke 0,4 0,2 0,2 0,1
Bauabschnitt BA 4 -2 | Trogbauwerk 0,6 0,4 0,4 0,2
Bauabschnitt BA 4 -3 | Tunnel 1,3 0,9 0,9 0,4
Bauabschnitt BA 4 -4 | Mautstation 0,4 0,2 0,2 0,1

Tabelle 7: Planungskosten der Projektgesellschaft in Mio. € (netto, Preisstand 2008)

Verwaltungskosten der Planungsphase

Bei parallel verlaufenden Phasen wurden die Kosten der technischen und kaufmannischen
Geschaftsfihrung nur einmal angesetzt. Die Verwaltungskosten beinhalten auch jene
Planungsleistungen, die intern zwischen Konzessionar und dessen ,Nachunternehmer®
erbracht werden missen (z. B. Einbindung von Nachunternehmerleistungen). Darilber
hinaus sind die Kosten fiir die Versicherungen der Planungsphase in der Versicherungs-
pauschale fiir die Bauphase® enthalten.

Die Phase der Ausfuhrungsplanung liegt zeitlich parallel zur Bauphase. Wegen dieser
Uberschneidung werden fir die Geschéftsfiihrung nur einmalig Kosten in Ansatz ge-
bracht. Die Verwaltungskosten betragen einmalig 5 % der Planungskosten. Die Héhe der
geschatzten Planungskosten liegt bei 7,2 Mio. €. Aufgrund der Ansatze fir die Verwal-
tungskosten in der Planungsphase werden Kosten in Hohe von ca. 0,36 Mio. € anfallen.
Da diese Kosten gleichmaBig auf die vier Jahre Bauzeit verteilt sind, werden 90.000 €
jahrlich angesetzt.

Verwaltungskosten der Bauphase

Wahrend der Bauphase missen zusatzlich zur technischen und kaufmannischen Ge-
schaftsfihrung, das Sekretariat, die Buroallgemeinkosten, eine Versicherung
i. H. v. 0,7% der Baukosten sowie 6 Mitarbeiter flir die interne Bauiberwachung und
Qualitatskontrolle beriicksichtigt werden. Diese Kosten werden jahrlich (bzw. die Versi-
cherung einmalig) innerhalb der Verwaltungskosten bericksichtigt.

Verwaltungskosten der Betriebsphase

Die Verwaltungskosten setzen sich wahrend der Betriebsphase in ahnlicher Zusammen-
setzung fort: Die technische und kaufmannische Geschaftsfiihrung, das Sekretariat,
Blroallgemeinkosten, Versicherungen, Zustands- und Bauwerkskontrollen, technische
und kaufmannische Mitarbeiter sind zu berlcksichtigen.

Als jaéhrliche Aufwendung wurden folgende Kosten in Ansatz gebracht

e technische und kaufmannische Geschaftsfihrung inkl. Allgemeinkosten,

8 Es handelt sich hierbei um folgende Versicherungen:
Planungshaftpflichtversicherung, Bauleistungsversicherung, Betriebs- und Umwelthaftpflichtversicherung,
Sachsubstanzversicherung (wahrend der Bauphase Bestandteil der Bauleistungsversicherung).
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e Sekretariat,

e Versicherungen?®,

e Zustandskontrollen / Bauwerksprifungen,

e sowie 1 technischer und 2 kaufméannische Mitarbeiter

Die Kosten hierflir wurden mit jahrlich 711.000 € abgeschdtzt. Die Verwaltungskosten fir
das Mautgebiihrenerhebungssystem sind in diesen Kostenansdtzen nicht enthalten, son-
dern werden extra dargestellt und im Kapitel 3 ndher erlautert.

Die jahrlichen Verwaltungskosten stellen sich Uber den Konzessionszeitraum wie folgt
dar: (vgl. Anhang)

Verwaltungskosten

2,000 g

1,800

1,600

1,400

1,200 4

1,000 4

0,800

Kosten in Mio € (netto)

0,600 --HHHHHHHH A A A HHHHHHE HHH HHY

0,400 - —+-H+H+HH+HHHHHHHHHHHHHHHHHHHEHHHHHHA

0,200 --HHHHHHHH A A A HHHHHHE HHH HHY

0,000
1 2 3 4 5 & 7 8 &9 10 11 42 13 14 15 18 17 12 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 20 30 31 32 33 34

Konzessionszeit in Jahren

@ Planungsphase B Bauphase [Betriebsphase

Abbildung 7: Verwaltungskosten in Mio. € Uber Konzessionsdauer (netto, Preisstand
2008)

2.3 Umlegung der Kosten auf den Betrachtungszeitraum von 34 Jahren

Die ,Konzessionsstrecke" entsteht in einer Bauzeit von ca. 4 Jahren und wird danach dem
Verkehr Gbergeben. Ein den Annahmen zum Bauablauf im RE-Entwurf entsprechender
Zeitplan liegt vor.

° Fiir die Betriebsphase wurden folgende Versicherungen beriicksichtigt: Betriebs- und Umwelthaftpflichtversi-
cherung, Sachsubstanzwertversicherung, Betriebsunterbrechungsversicherung
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Der zeitliche Anfall der einzelnen Kosten wurde aufgrund einer eigenen Bau- und Erhal-
tungsplanung festgelegt. Eine grafische Darstellung des zeitlichen Anfalls der Kosten fiir
Bau, Erhaltung, Betrieb, Verwaltung sowie Planung Uber den Betrachtungszeitraum von
34 Jahren zeigt die Abbildung 8 auf der Basis der nachfolgenden Tabelle.
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Kostenart Summe | Rechen- | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 [2014[2015(2016 2017|2018 2019|2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 [ 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043
Mic:i€pr°be1234123456789101112131415161718192021222324252627282930
Planungskosten gem. (F) et
Bauabschnitt BA4 -1 0,9 0,95| 0,355| 0,237| 0,237| 0,118
Bauabschnitt BA 4 - 2 1,7 1,72| 0,645| 0,430| 0,430| 0,215
Bauabschnitt BA 4 -3 3,6 3,56| 1,334| 0,889| 0,889| 0,445
Bauabschnitt BA 4 - 4 0,9 0,94| 0,351| 0,234| 0,234| 0,117
Bauabschnitt BA 4 -5 entfallt 0,00] entfallt
Bauabschnitt BA 4 - 6 entfalltl  0,00|entfallt
Bauabschnitt BA 4 - 21 entfallt 0,00] entfallt
Summe Planungskosten 7,2 7,16 2,7 1,8 1,8 0,9
Verwaltungskosten gem. (D)
Planungsphase gem. (D 1) 0,4 0,36| 0,090 0,090 0,090| 0,090
Bauphase gem. (D 2) 41 4,10| 1,891| 0,736| 0,736 0,736
Betriebsphase gem. (D 3) 213 21,33 0,711|0,711(0,711(0,711|0,711|0,711|0,711|0,711|0,711|0,711(0,711|0,711(0,711{0,711|0,711|0,711|0,711|0,711|0,711|0,711|0,711(0,711{0,711{0,711|0,711|0,711|0,711|0,711|0,711|0,711
Summe Verwaltungskosten 258/ 2579 20 o8 08 08 07 07/ 07 07/ 07 07 07 07 07/ 07 07 o7 07 07 o7 o7 o7 o7 o7 o7 o7 07 o7 07 07 07 07/ 07 07/ 07
Baukosten gem. (A)
Bauabschnitt BA 4 - 1 23,7| 23,63| 0,000( 5,300(10,000| 8,329
Bauabschnitt BA 4 - 2 43,0 42,99/10,991|10,000|15,000( 7,000
Bauabschnitt BA 4 -3 88,9 88,99(20,000(25,000|33,994|10,000
Bauabschnitt BA 4 - 4 43|  4,31| 0,000 0,000| 2,000| 2,313
BA 4-4 Mauttechnik 51 5,05 5,050
Bauabschnitt BA4 -5 entfallt
Bauabschnitt BA 4 - 6 entfallt
Bauabschnitt BA 4 - 21 entfallt
Summe Baukosten 165,0 164,98 31,0/ 40,3| 61,0 32,7
Erhaltungskosten gem. (B)
Bauabschnitt BA 4 - 1 46 4,58 0,025(0,025(0,025(0,182|0,025|0,025|0,025|0,182|0,025|0,025(0,025(1,012(0,025(0,025|0,025|0,182|0,025|0,025|0,025|0,392(0,025(0,025(0,025|1,876|0,025|0,025|0,025|0,182|0,025|0,025
Bauabschnitt BA 4 - 2 4,0 3,99 0,008{0,008(0,008|0,008(0,008|0,553|0,008|0,008|0,008(0,008|0,008(0,830|0,008|0,008|0,008|0,008(0,008|0,553[0,008|0,394|0,008|0,008|0,008(0,923|0,008(0,008|0,008|0,008|0,008|0,553
Bauabschnitt BA 4 - 3 17,4| 17,37 0,059{0,059(0,059|0,059(0,059|1,113|0,059|0,059|0,059(0,059|0,059|1,944|0,059|0,059|0,059|0,059(0,059|1,113[0,059|0,059|8,523|0,059|0,059(2,161|0,059(0,059|0,059(0,0590,059(1,113
Bauabschnitt BA 4 - 4 39 391 0,044(0,044(0,044[0,044|0,044|0,057|0,044|0,044|0,044|0,044(0,044(0,785(0,044|0,044|0,044|0,044|0,044|0,057|0,0440,773|0,044(0,044|0,044(1,133|0,044|0,044|0,044|0,044|0,044|0,057
BA 4 - 4 Mauttechnik 10,0 10,04 0,000(0,000(0,194(0,042|0,152|0,766|1,589|0,000|0,080|0,261(0,457|0,060{0,000|1,604|0,248|0,171|0,000|0,060|0,014/0,261|1,756(0,000{0,000{0,073|0,145|0,096|0,060|1,589|0,012|0,353
Bauabschnitt BA 4 -5 entfallt 0,00
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Kostenart Summe Rechen- 2010 (2011 |2012 (2013 (2014 (2015 (2016 |2017 |2018 |2019 (2020 (2021 {2022 |2023 |2024 |2025 |2026 (2027 (2028 |2029 |2030 |2031 |2032 (2033 (2034 |2035 |2036 {2037 |2038 (2039 (2040 {2041 |2042 |2043
mieot-tj) FIEEE 1 2 3 4 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Bauabschnitt BA 4 -6 entfallt [0,00

Bauabschnitt BA 4 - 21 entfallt [0,00

Summe Erhaltungskosten (39,9 (39,90 o1 |01 [03 (03 |03 (25 [1,7 |03 |02 |04 |06 |46 (041 [1,7 |04 (05 |01 (1,8 |01 [1,9 (104 |01 (041 |62 [03 (02 [0,2 (1,9 (01 (2,1

Betriebskosten gem. (E)

Elektrojahresbetriebskosten

+ Wartung

Bauabschnitt BA 4 - 1 0,0 0,00

Bauabschnitt BA 4 -2 0,0 0,00

Bauabschnitt BA 4 - 3 9,4 9,42 0,314|0,314|0,314|0,314|0,314(0,314(0,314(0,314(0,314(0,314(0,314|0,314|0,314]|0,314|0,314|0,314]0,314|0,314|0,314|0,314|0,314(0,314(0,314(0,314(0,314|0,314|0,314|0,314|0,314|0,314

Bauabschnitt BA 4 - 4 2,3 2,27 0,076|0,076|0,076|0,076|0,076(0,076(0,076(0,076(0,076(0,076(0,076|0,076|0,076]|0,076|0,076/0,076]0,076|0,076|0,076|0,076(0,076(0,076(0,076(0,076(0,076|0,076|0,076|0,076|0,076|0,076

Bauabschnitt BA 4 -5 entfallt [0,00

Bauabschnitt BA 4 - 6 entfallt [0,00

Bauabschnitt BA 4 - 21 entfallt [0,00

B 11,7 (11,69 04 |04 |04 |04 |04 |04 04 |04 |04 |04 |04 |04 |04 |04 |04 |04 |04 |04 |04 [04 |04 |04 [04 [04 |04 |04 |04 |04 |04 |04

triebskosten

StraBenbetriebsdienst

Bauabschnitt BA 4 - 1 2,2 2,16 0,072|0,072|0,072|0,072|0,072|0,072|0,072(0,072(0,072(0,072(0,072|0,072|0,072|0,072|0,072]|0,072]|0,072]0,072]0,072|0,072|0,072|0,072|0,072(0,072(0,072(0,072(0,072(0,072(0,072|0,072

Bauabschnitt BA 4 - 2 0,3 0,31 0,010(0,010(0,010/0,010/0,010|0,010(0,010(0,010/0,010/0,010(0,010/0,010]/0,010]0,010(0,010(0,010/0,010]|0,010(0,010(0,010/0,010/0,010(0,010{0,010/0,010/0,010(0,010(0,010/0,010/0,010

Bauabschnitt BA 4 - 3 0,8 0,80 0,027(0,027(0,027)0,027)0,027(0,027(0,027|0,027]0,027|0,027(0,027|0,027]0,027|0,027(0,027(0,027]0,027|0,027(0,027|0,027)0,027|0,027{0,0270,027]0,027|0,027(0,027(0,027]0,027|0,027

Bauabschnitt BA 4 - 4 1,2 1,22 0,041(0,041(0,041|0,041)0,041(0,041(0,041|0,041)0,041{0,041(0,041|0,041/0,041|0,041(0,041(0,041]0,041|0,041(0,041/0,041)0,041|0,041(0,041|0,041)0,041|0,041(0,041(0,041]0,041|0,041

Bauabschnitt BA4 -5 entfallt [0,00

Bauabschnitt BA4 -6 entfallt [0,00

Bauabschnitt BA 4 - 21 entfallt [0,00

3;’:;“* SUEkEnEnEes P 4,50 01 l01 o1 |02 o lo1 |02 |01 |02 or [0 |0z |01 |0 o1 [0 [or fo1 |02 |01 |02 o1 [o1 |01 |01 |0 o1 [0 |01 o1

Betriebskosten Mautstation |43,5 43,55 1,671(1,713|1,759]1,688|1,692(1,603|1,603|1,512(1,510(1,418|1,414|1,410(1,404(1,402|1,400|1,397|1,351(1,352|1,353|1,354|1,354(1,354|1,354|1,354|1,354(1,354(1,354|1,354|1,354(1,353

Pflege der Begriinung 0,5 0,53 0,006|0,006/0,006|0,006|0,065|0,006(0,006(0,006(0,006(0,065(0,006(0,006(0,006(0,006(0,065|0,006{0,006{0,006|0,006|0,065|0,006|0,006|0,006|0,006|0,065|0,006|0,006|0,006|0,006|0,065

Summe Betriebskosten 60,3 60,27 22 (2,3 (23 |22 |23 |21 |21 (21 (21 (20 |20 |20 |19 (19 (20 (19 (19 19 19 |20 (19 (19 (19 (19 |20 |19 (19 (1,9 (1,9 (2,0

Tabelle 8: Zusammenstellung der Kosten Uber den Betrachtungszeitraum von 34 Jahren
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Abbildung 8: Zusammenstellung des zeitlichen Anfalls der Kosten ohne Baukosten (netto, Preisstand 2008)
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3 Entwicklung des Gebuhrenerhebungssystems

3.1 Definition Mauterhebung

Unter dem Begriff Mauterhebung versteht man das Bezahlen einer GebUhr fiir die Benut-
zung von Verkehrsbauwerken, wie StraBen, Tunnel oder Briicken. Sie dient im Regelfall
der Finanzierung der bemauteten Infrastruktur. Allgemein lassen sich zwei Prinzipien der
GeblUhrenerhebung unterscheiden:

e Zeitabhangige Gebiuhrenerhebung: Der Mautzahler erwirbt das Recht auf
Zugang fur die Nutzung einer bestimmten Zone oder bestimmter StraBen (Area-
le, Bauwerke etc.) innerhalb eines definierten Zeitfensters, unabhdngig von der
Zahl der Benutzungen. Diese Art der Mautgeblihr wird meist per Vignette erho-
ben und ist vergleichsweise einfach zu erheben und zu kontrollieren.

e Streckenabhangige Gebuhrenerhebung: Der Mautpflichtige zahlt abhangig
von der tatsachlich erfolgten Nutzung an einer Mautstelle. Die Mautgebihr ist
streckenabhangig (zurlickgelegte Entfernung, durchfahrene Abschnitte) und
kann zeitlich variiert werden (z. B. im Berufsverkehr héher).

Die Festlegung einer Mautpflicht sowie die Hohe einer Mautgebiihr kann von verschiede-
nen Eigenschaften eines Fahrzeuges abhangig gemacht werden (z. B. Fahrzeugart, Achs-
zahl oder Schadstoffklasse). In der Regel steigt die Gebihrenhéhe mit der GréBe des
Fahrzeugs.

Folgende Prozesse laufen bei der Mauterhebung nacheinander ab:

Berechnung
der Gebuhr

Feststellung

der Mautpflicht Klassifizierung

Bezahlvorgang )) Dokumentation

Abbildung 9: Prozessablauf Mauterhebung

3.2 Grundlagen und Annahmen
3.2.1 Tarifkonzept

Grundlage fir die Dimensionierung der Mauterhebung am Wesertunnel ist das in der
Verkehrsprognose ermittelte und in Kapitel 4.2 erlauterte Tarifkonzept flir den Akzep-
tanztarif. Dieses Tarifkonzept sieht eine dreistufige Unterteilung der Zahlungsarten in
Einzelkarten, Mehrfachkarten und Abonnements vor.

Die dort aufgeflhrten Zahlungsarten werden im Folgenden den verschiedenen Mauterhe-
bungsverfahren zugeordnet:

e Einzelkarte - manuelle personalgestiitzte Mauterhebung?'®,

10 Hierbei handelt es sich um die manuelle Gebiihrenerhebung durch Kassierer.
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e Mehrfachkarte - automatische Mauterhebung®?,

e Abonnement - elektronische Mauterhebung?'?.

Fir die Cashflow-Analyse wurde im Gegensatz zur Dimensionierung der Mautstation und
Abschatzung der Kosten flir die Mauterhebung ein Kombinationstarif, bestehend aus dem
Akzeptanztarif fir Pkw und dem Verkehrswirksamkeitstarif fir Lkw, zu Grunde gelegt.
Auswirkungen auf die Dimensionierung der Mautstation werden nicht erwartet, da die
Unterschiede der relevanten Verkehrsmengen eher gering sind.

3.2.2 Verkehrsdaten

Die in der Verkehrsprognose (siehe Kapitel 4.2) ermittelten Verkehrswerte flir den Ak-
zeptanztarif stellen die Bemessungsgrundlage fir die Dimensionierung der Mautstation
dar. Dort wurde eine Unterteilung der Fahrzeugarten Pkw und Lkw in folgende Fahrtzwe-
cke bzw. Fahrzeugklassen vorgenommen:

e Pkw
o Beruf,
o Wirtschaftsverkehr,
o Sonstige,
o Fernverkehr
o Lkw?'3

o Klein (2,8 - < 7,5t zGG),
o Mittel (7,5t - <12t zGG),
o GroB (> 12t zGG).

Fir die Jahre 2014 bis 2020 liegen jahrliche Prognose-DTV-Werte flir die verschiedenen
Fahrtzwecke vor, flr die Jahre 2020 bis 2045 liegen die Verkehrswerte in 5-Jahres-
Intervallen vor. Die flir die Berechnung erforderlichen Zwischen-Jahreswerte wurden
interpoliert.

In der Verkehrsprognose wurde der Spitzenstundenanteil zu 11 % vorgegeben, der in
beiden Richtungen gleich anzusetzen ist.

Die Jahre 2014 bis 2016 sind in der Verkehrsprognose als sog. ,Ramp-Up-Phase"™ ausge-
wiesen, damit ist das Jahr 2017 das erste ,Normaljahr". Der durchschnittliche tagliche
Verkehr (DTV) liegt im Jahr 2017 bei ca. 33.500 Kfz/d.

Des Weiteren weist die Verkehrsprognose fiir die angegebenen Fahrtzwecke flir das Jahr
2017 die Verteilung auf die drei mdglichen Zahlungsarten (Einzelkarte, Mehrfachkarte
und Abonnement) aus. Die Entwicklung der Zahlungsarten Gber den gesamten Betrach-

" Hierbei handelt es sich um eine automatische Gebiihrenerhebung durch den Fahrer mittels Zahlungsmittel
(Mliinzen oder Geldkarte), aber nicht an einen Kassierer, sondern an einen einfachen Automaten (Miinzzahlein-
richtung oder Kassenautomat &hnlich wie in Parkhdusern).

2 Hierbei handelt es sich um eine beriihrungslose Gebiihrenerhebung (kontinuierlich).

13 Die Definition der LKW-Klasse ,Klein“, ,Mittel* und ,GroB" wurde projektbezogen gewahlt und stammt aus
dem Verkehrsmodell.
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tungszeitraum von 2014 bis 2043 wurde anhand realistischer Annahmen abgeschatzt und
den weiteren Berechnungen zugrunde gelegt.

3.3 Darstellung und Bewertung moglicher Mauterhebungsvarianten
3.3.1 Grundsatzliche Anforderungen an die Mauterhebung

Aus dem Betrieb einer Autobahn und den eigentlichen Zielen der Mauterhebung ergeben
sich grundsatzliche Anforderungen, denen die Mauterhebung genligen muss:

e Die Einnahmeziele des Konzessionars mussen erreicht werden kdénnen.

e Die Verkehrssicherheit darf weder durch Aktionen des Fahrers bei der Bezahlung
der Geblhren noch durch straBenseitige Einrichtungen zur Mauterhebung und
Kontrolle beeintrachtigt werden.

e Die Leistungsfahigkeit der A 281 sollte im Bereich der Mautstation durch den Vor-
gang der Mauterhebung madglichst wenig beeintrachtigt werden.

e Die Nutzerakzeptanz der neuen Autobahn soll durch die Art der Mauterhebung und
den Zugang zum Mautsystem moglichst wenig beeintrachtigt werden.

3.3.2 Grundlegende Uberlegungen zur Mauterhebung am Wesertunnel

Mauterhebungen kénnen grundsatzlich in zwei Kategorien eingeteilt werden. Zum einen
werden Free-Flow-Systeme ohne Eingriff in den Verkehrsablauf bei der Mauterhebung,
zum anderen konventionelle Erhebungssysteme mit Eingriff in den Verkehrsablauf (z.B.
durch Schranken) unterschieden.

In Toronto, Melbourne (City Link) und ab 2008 auch in Dublin werden Free-Flow-Systeme
betrieben. Die Mauterhebung erfolgt mittels Nahbereichskommunikation (DSRC) zwi-
schen einem Fahrzeuggerat (OBU) und an der StraBe aufgestellten Baken. Weiterhin wird
ein digitales Foto des passierenden Fahrzeugs aufgenommen. Sollte der Nutzer kein
Fahrzeuggerdt besitzen, dieses defekt sein oder die Kommunikation durch duBere Ein-
flisse gestort sein, so ist es moglich ihn nachtraglich Gber sein Kennzeichen zu identifi-
ziert. Dem so identifizierten Nutzer wird dann eine Rechnung Uber den noch ausstehen-
den Betrag fir die Benutzung der mautpflichtigen Strecke zugestellt. Vielfach ist hierzu
aber eine vorherige Registrierung beim Betreiber der Mauterhebung vonndéten.

Der Herrentunnel in Libeck und die Warnowquerung in Rostock sind deutsche Beispiele
fir konventionelle Mauterhebungssysteme mit Eingriff in den Verkehrsablauf. Bei diesen
Systemen erfolgt die Mauterhebung an einer konventionellen Mautstation mit einzelnen
Mautgassen, welche durch den Einsatz von Schranken die Durchfahrt der Fahrzeuge
regeln. Es werden verschiedene Erhebungsarten angeboten, elektronische Erhebung mit
einem im Fahrzeug installierten Fahrzeuggerat (ahnlich der oben beschriebenen Erhe-
bung bei Free-Flow-Systemen), aber auch Kartenzahlung und Barzahlung sind mdglich.

Durch die Tatsache, dass in Deutschland zur Zeit keine Obligatorik flir Fahrzeuggerate
besteht, der Anteil auslandischer Nutzer vergleichsweise hoch ist (im Gegensatz zu den
Systemen in Australien, Kanada und Irland) und somit ein erhdhtes Risiko flr einen
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erheblichen Ausfall von Mauteinnahmen einem unverhaltnismaBigen Aufwand bei der
Verfolgung von Nichtzahlern gegenibersteht (fehlende Rechtshilfeabkommen in der EU),
wird der Ansatz der Free-Flow-Systeme bei der Weserquerung nicht weiter verfolgt.
Trotzdem werden in den folgenden Abschnitten grundlegende Eigenschaften des Systems
in der notwendigen Kiirze dargestellt. Bei sich spater verandernden Rahmenbedingungen
ist eine Nutzung von Free-Flow-Systemen denkbar. Dies liegt dann im Ermessen des
Konzessionars.

Bei der Mauterhebung am Wesertunnel wird es notwendig, Infrastruktur am Wesertunnel
zu errichten. Ziel sollte es hierbei sein, dass diese Infrastruktur im konventionellen Stil
moglichst raumsparend gestaltet wird und die Leichtigkeit des Verkehrs durch die Maut-
erhebung nicht negativ beeinflusst wird.

3.3.3 Mogliche Mauterhebungssysteme fiir den Einsatz im Projekt Weserquerung

Die in den Kapiteln 3.3.4, 3.3.5, 3.3.6 und in der Anlage 1, Anlage 2 und Anlage 3 be-
schriebenen Mauterhebungsverfahren sind nicht alle in gleicher Weise fiir einen Einsatz
am Wesertunnel geeignet. So wird beispielsweise in Anlage 1 darauf hingewiesen, dass
der Einsatz von autonomen Systemen in einem raumlich begrenzten Netz wie dem We-
sertunnel aufgrund des hohen finanziellen und technischen Aufwandes nicht sinnvoll ist.
Daher wird im Folgenden diese Option nicht weiter verfolgt.

Die derzeit bestehenden rechtlichen Rahmenbedingungen lassen es nicht zu, dass bei
einem Multi-Lane-Betrieb des Mautsystems ausléndische Nichtzahler verfolgt und zur
Rechenschaft gezogen werden kdnnen. Eine Vernachldssigung der auslandischen Nicht-
zahler fihrt zu einer Diskriminierung gegeniber inldndischen Nichtzahlern. Darlber
hinaus ist flir den Zeitpunkt der Inbetriebnahme ist davon auszugehen, dass der Anteil
dieser Verkehrsteilnehmer im Sinne der Mauteinnahmensicherung nicht vernachlassigt
werden darf. Aus diesem Grunde wird flir den Zeitpunkt der Inbetriebnahme im Weiteren
vorausgesetzt, dass die elektronische Mauterhebung im Single-Lane-Betrieb (Einzel-
durchfahrten mit Schranken) durchgefiihrt wird. Bei sich spater verandernden Rahmen-
bedingungen ist ein Ubergang zum Multi-Lane-Betrieb denkbar. Dies liegt dann im Er-
messen des Konzessionars.

Fir eine Bewertung der potenziellen Mauterhebungsverfahren im Hinblick auf ihre
Einsatzfahigkeit an der Weserquerung wird eine Nutzertypen-Betrachtung durchgefiihrt.

Die Nutzer der Weserquerung lassen sich nach drei Nutzertypen unterscheiden:

e Seltennutzer,
e Gelegenheitsnutzer und
e regelmaBige Nutzer.
Zu den Seltennutzern zahlen Nutzer, die nur wenige Male im Jahr die Weserquerung

nutzen, wie z. B. Urlauber. Sie besitzen im Allgemeinen nur wenig Erfahrung mit dem
Mauterhebungssystem. Auch auslandische Nutzer fallen unter diese Kategorie. Im Allge-
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meinen besitzen Seltennutzer kein fiir das lokale Mautsystem spezifisches Fahrzeuggerat.
Fir diese Nutzergruppe bietet sich daher die manuelle, personalgestiitzte Mauterhebung
an. Hier muissen sie kein abgezahltes Geld bereithalten oder ein Fahrzeuggerat in ihrem
Fahrzeug installieren.

Nutzer, die in unregelmaBigen und groBeren Abstdanden die Mautstation durchfahren,
werden zu den Gelegenheitsnutzern gezahlt. Auch diese Gruppe besitzt im Allgemei-
nen kein Fahrzeuggerat, da der Aufwand daflr oft als zu hoch eingeschatzt wird. Aller-
dings stellt die Mdglichkeit einer Registrierung beim Betreiber der Mautstation zur Erlan-
gung einer mautsystemspezifischen Zahlkarte eine Alternative fir diese Gruppe dar, da
mit dieser Zahlart ohne groBen Aufwand die Nachteile der manuellen Zahlweise teilweise
entfallen. Aber auch das Zahlen an einem Minztrichter stellt fiir diese Gruppe keine
Schwierigkeit dar, wenn der fallige Betrag einmal bekannt ist. Diese Nutzergruppe wird
daher zum gréBten Teil eine hohe Bereitschaft haben, die automatischen und manuellen,
personengestitzten Verfahren zu nutzen.

RegelmaRige Nutzer, z. B. Pendler, haben aufgrund der haufigen Durchfahrt Interesse
daran, moglichst ohne Anhalten und zu einem glnstigen Tarif die mautpflichtige Strecke
zu befahren. Flr sie eignen sich daher elektronische Verfahren (DSRC) besonders gut, da
sie gleichzeitig von Rabatten, die der Betreiber bei der Nutzung von Fahrzeuggeraten
oder bei Registrierungen gibt, profitieren kénnen.

Insgesamt ist zu erkennen, dass die verschiedenen Nutzergruppen unterschiedliche Be-
dirfnisse und Anforderungen hinsichtlich der in Frage kommenden Mauterhebungsverfah-
ren haben. Daraus lasst sich flir die Gestaltung der Mautstation, die entsprechend oben
formulierter Annahme im Single-Lane-Betrieb konzipiert wird, ableiten, ein mdglichst
breites Spektrum von Méglichkeiten zur Entrichtung der Maut anzubieten. Daher wird flr
die Mautstation an der Weserquerung angenommen, dass fur die elektronische Mauter-
hebung Nahbereichskommunikation, fliir die automatische Mauterhebung Selbstbedie-
nungsautomaten mit integriertem Mulnztrichter sowie flir betreibereigene Zahlkarten und
Mautkabinen flr den manuellen Bezahlvorgang zum Einsatz kommen.

Ein groBtmdgliches MaB an Flexibilitat ergibt sich Uberdies, wenn in einer Mautgasse
mehrere Erhebungsverfahren angeboten werden. Die Kombination an Erhebungsver-
fahren kann spater an sich verandernde Rahmenbedingungen angepasst werden. Dies
liegt dann im Ermessen des Konzessionars.

3.3.4 Manuelle Mauterhebungsverfahren

Das am weitesten verbreitete Mauterhebungsverfahren ist das Manuelle Verfahren mit
Personalunterstitzung. Hierbei erfolgt der Bezahlvorgang direkt vom Kraftfahrzeug
aus bei einem Kassierer an einer Mautkabine in der Mautgasse. Giltige Zahlungsmittel
sind beispielsweise Bargeld und elektronische Zahlungsmittel. Nach dem erfolgreichen
Bezahlvorgang wird das Weiterfahren durch ein entsprechendes Lichtsignal und/oder
Offnen einer Schranke erméglicht.

2007 Seite 26



Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserguerung
- Entwicklung des Gebiihrenerhebungssystems -

Beim manuellen Mauterhebungsverfahren mit Personalunterstiitzung werden die Prozesse
Feststellung der Mautpflicht, Klassifizierung des Fahrzeugs, Berechnung der Gebihr und
Bezahlvorgang durch den Kassierer wahrgenommen.

Vorteile der manuellen Mauterhebung:

¢ Wenig Aufwand (auch fir Ortsfremde und Seltennutzer)
e Keine spezifischen Einrichtungen am Fahrzeug erforderlich
e Kontrolle durch Schranke, daher sehr geringer Mautprelleranteil

e Geringe Anforderungen an die Technik
Nachteile der manuellen Mauterhebung:

e Geringe Leistungsfahigkeit (150 — 350 Fzg/h)
e GroBe Anzahl an Mautgassen erforderlich => hoher Platzbedarf

e Personalintensiv

3.3.5 Automatische Mauterhebungsverfahren

Die niedrige Leistungsfahigkeit rein manueller Erhebungsverfahren lasst sich durch Au-
tomatisierung von Teilprozessen, insbesondere beim Bezahlvorgang, verbessern.

Eine Mdglichkeit hierzu besteht in der Verwendung von Munztrichtern, die an der Maut-
durchfahrt angeordnet werden. Der Fahrer wirft hierzu den falligen Betrag, der mdglichst
bei Erreichen der Mautstation in Minzen bereitgehalten wird, in einen Trichter. Eine
interne Geldzahleinrichtung Uberprift die eingeworfenen Minzen und gibt das Signal zur
Schaltung des Lichtsignals und/oder Offnen der Schranke.

Eine weitere Mdglichkeit ist die Automatisierung Uber Selbstbedienungsautomaten.
Diese sind ahnlich wie die Mlnztrichter ebenfalls an den Mautdurchfahrten angeordnet
und lassen die Mautentrichtung mit verschiedenen Zahlungsmitteln, wie z.B. Maestro-,
Kredit- oder Tankkarten zu. Gegebenenfalls stehen auch eigene Zahlkarten des Konzes-
sionars (z. B. OSCARD an der Warnowquerung in Rostock) zur Mautentrichtung zur Ver-
figung.

Bei beiden Varianten wird die fallige Mautgeblhr an Hand der automatisch ermittelten
Geblhrenklasse ermittelt und entweder vor dem Bezahlvorgang dem Nutzer angezeigt
oder im Nachhinein im Rahmen der Kontrolle der korrekten Mautentrichtung verwendet.

Vorteile der automatischen Mauterhebung im Vergleich zur manuellen Erhebung
mit Personalunterstitzung:

e Hohere Leistungsfahigkeit
0 Selbstbedienungsautomat: 200 - 500 Fzg/h
o Minztrichter: 450 - 650 Fzg/h

e Geringere Anzahl Mautgassen erforderlich
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e Geringere Betriebskosten

Nachteile der automatischen Mauterhebung im Vergleich zur manuellen Erhe-
bung mit Personalunterstutzung:

e Mdulnztrichter-Einsatz nur bei Geblihren, die mit wenigen Miinzen entrichtet werden
kdénnen

e Klassifizierungssystem notwendig

e Risiko von Verkehrsstérungen durch ungetlibte Nutzer

3.3.6  Elektronische Mauterhebungsverfahren

3.3.6.1 Allgemeines

Durch die Verwendung elektronischer Mauterhebungsverfahren kann die Leistungsféahig-
keit der betroffenen StraBe nahezu aufrechterhalten werden, daher ist dieser Erhebungs-
variante besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Elektronische Mauterhebungssysteme
sind sowohl fir den Benutzer als auch flir den Betreiber besonders attraktiv. Insbesonde-
re bei haufiger Nutzung des mautpflichtigen Bauwerks (z. B. im Pendlerverkehr) kommen
die Vorteile einer elektronischen Mauterhebung zum Tragen.

Bei einer elektronischen Gebuihrenerhebung wird die Mauterhebung wahrend der Fahrt
abgewickelt, d. h. ohne Anhalten. Je nach Gestaltung des Systems ist lediglich eine Her-
absetzung der Geschwindigkeit aus verkehrssicherheitstechnischen Griinden erforderlich.

Die elektronische Geblhrenerhebung kann entweder in Mautstationen mit einzelnen
Mautdurchfahrten ("Single-Lane"-System) oder als so genanntes ,Multi-Lane™-System
errichtet werden, bei dem der Verkehr ohne kanalisierende bauliche MaBnahmen mit
freier Fahrstreifenwahl auf der normalen Richtungsfahrbahn flieB3t.

Die Leistungsfahigkeit der elektronischen Mauterhebung liegt bei Single-Lane-Systemen
zwischen 800 und 1.200 Fahrzeuge pro Stunde und entspricht bei Multi-Lane-Systemen
der Leistungsfahigkeit des bemauteten Querschnitts. Damit erreichen elektronische
Mauterhebungsverfahren deutlich héhere Werte als die vorher beschriebenen Verfahren.

Beim Einsatz des Single-Lane-Betriebs an einer Mautstation verringert sich wegen der
héheren Leistungsfahigkeit einer einzelnen Mautgasse der Platzbedarf flir die gesamte
Mautstation im Vergleich zu manueller oder automatischer Erhebung.

Bei der Mauterhebung im Multi-Lane Betrieb kann auf eine herkdémmliche Mautstation mit
einzelnen Mautgassen vollsténdig verzichtet werden. Je nach Art des Mautsystems redu-
ziert sich die Mautstation auf Geratetragerbriicken, so genannte Mautbriicken, oder sogar
auf "virtuelle" Mautstationen wie im so genannten Autonomen System (z. B. Lkw-
Mautsystem Deutschland).

Free-Flow-Systeme erfordern ein aufwandiges Kontrollsystem, um einen hohen Befol-
gungsgrad der Mautpflicht zu erreichen, da die Durchfahrt nicht erst durch Offnen einer
Schranke ermdéglicht wird, sondern immer mdéglich ist. Dies birgt insbesondere bei aus-
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landischen Nutzern das Risiko von Mautausfdllen, da weder zuverldassig Halterdaten von
auslandischen Nutzern ermittelt werden kénnen noch ausreichende Abkommen mit ande-
ren Staaten zur Durchsetzung der Mautgebihrenerhebung bestehen.

Im Folgenden wird das System der Nahbereichskommunikation (DSRC) beschrieben.
Weitere elektronische Mauterhebungssysteme wie autonome Erhebungssysteme und
video-gestitzte Mauterhebung werden in Anlage 1, Anlage 2 und Anlage 3 erlautert.

3.3.6.2 Nahbereichskommunikation (DSRC)

Bei elektronischer Mauterhebung mittels Nahbereichskommunikation (englisch: Dedica-
ted Short Range Communication, DSRC) werden einfache, preiswerte Fahrzeuggerate
genutzt, die beim Vorbeifahren mit straBenseitigen Einrichtungen (Baken in einer Maut-
gasse oder an einer Erhebungsbriicke) kommunizieren. Zum Einsatz kommt im Wesentli-
chen Mikrowellentechnik (5,8 GHz). Aber auch die Infrarot-Technik wird in verschiedenen
in Betrieb befindlichen Mautsystemen eingesetzt.

Vorteile bei DSRC-Systemen:

e einfaches Fahrzeuggerat ohne Schnittstellen zur Fahrzeugelektronik
e niedrige Investitionskosten flir das Fahrzeuggerat

e Einbau der Fahrzeuggerate vom Nutzer durchfihrbar
Nachteile bei DSRC-Systemen:

o straBenseitige Einrichtungen erforderlich

e maximale Lebensdauer funf Jahre (Batterie)

Diese Systeme eignen sich besonders gut bei raumlich begrenzten Mautsystemen wie
beim Wesertunnel, da kein aufwandiger Einbau von komplexen und damit kostenintensi-
ven Fahrzeuggeraten und nur wenig straBenseitige Einrichtungen erforderlich sind.

3.4 Kontrolle an der Weserquerung

Fir die Mauterhebung an der Weserquerung wird innerhalb dieses Gutachtens davon
ausgegangen, dass zunachst eine Mautstation mit reinem Single-Lane-Betrieb und einem
breiten Angebot an Erhebungsverfahren zum Einsatz kommen wird. Multi-Lane-Betrieb
wird aufgrund einer nicht vorhandenen Zugangskontrolle und damit vereinfachter Maut-
prellerei im Folgenden nicht weiter betrachtet. Fir die Kontrolle ist im Wesentlichen
relevant, dass zur Sicherstellung einer ausreichenden Leistungsfahigkeit des gesamten
Systems auch elektronische DSRC-Erhebungsverfahren mit Fahrzeuggeraten zum Einsatz
kommen werden.

Wie den Ausflihrungen in Anlage 3 zu entnehmen ist, wird das Kontrollsystem bei einem
derartigen Systemkonzept bereits durch die vorhandenen Schranken realisiert. In Maut-
gassen mit elektronischer Geblhrenerhebung werden zwar auch Einrichtungen fir die
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Kontrolle zum Einsatz kommen, aber ohne dass dadurch das grundsatzliche Erhebungs-
konzept verandert wird (vgl. Anlage 3).

Es ist jedoch davon auszugehen, dass wahrend der Konzessionslaufzeit von 30 - 50 Jah-
ren der Systembetrieb hin zu Multi-Lane-Free-Flow-Systemen wechseln wird. Mit diesem
Ubergang entsteht dann letztlich auch der Bedarf nach einem wesentlich komplexeren
und aufwadndigeren Kontrollsystem.

3.5 Interoperabilitat

Elektronische Mautsysteme erleichtern den Nutzern die Zahlung der falligen Mautgeblih-
ren. Folgerichtig ist seit einigen Jahren in Europa aber auch weltweit eine stetig zuneh-
mende Verbreitung elektronischer Mautsysteme zu verzeichnen.

Die derzeitige Situation ist dadurch gekennzeichnet, dass nur in sehr wenigen Fallen (z.B.
Mautsysteme in Osterreich und der Schweiz oder in Norwegen, Schweden und Dé&ne-
mark) elektronische Mautsysteme in verschiedenen Landern miteinander interoperabel
sind, so dass die Nutzer mit einem Fahrzeuggerat die Mautgebiihren in mehreren Lan-
dern entrichten kénnen. In einigen Landern (z.B. Italien, Portugal, Frankreich, Spanien)
konnte Interoperabilitét immerhin auf nationaler Ebene verwirklicht werden.

Die wachsende Vielfalt elektronischer Mautsysteme stellt mittel- bis langfristig ein Prob-
lem im Hinblick auf den freien Verkehr von Personen und Gitern innerhalb der Europai-
schen Union dar. Um dem zu begegnen, hat die EU-Kommission in den zuriickliegenden
Jahren eine Reihe von Initiativen ergriffen und/oder geférdert (u.a. die Projekte CESARE
ITT und RCI). Das vorlaufige Ergebnis dieser Bemihungen ist die Richtlinie 2004/52/EG
des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2004 Uber die Interoperabilitat
elektronischer Mautsysteme in der Gemeinschaft [RiLi 2004/52/EG].

Ziel der Richtlinie ist die Schaffung eines einheitlichen elektronischen Mautdienstes fir
Europa (englisch: European electronic toll service = EETS), bei dem der Nutzer mit einem
Fahrzeuggerat auf der Grundlage eines Vertrages mit einem Mautbetreiber alle elektroni-
schen Mautsysteme in Europa benutzen kann und daftr nur eine Rechnung erhalt.

Die Richtlinie enthalt

e technologische Vorgaben (Satellitenortung, Mobilfunk, Mikrowellentechnik) zur
Verwendung bei elektronischen Mautsystemen,

e Regelungen zur Schaffung und Bereitstellung des europdischen elektronischen
Mautdienstes sowie einen Zeitplan zur Einfihrung sowie

e formale Regelungen zur Abstimmung und Festlegung der erforderlichen Spezifika-
tionen.

Die Richtlinie ist in Deutschland durch das Mautsystemgesetz [MautSysG] vom 22. De-
zember 2005 in nationales Recht Gbertragen worden. Die genaue Spezifikation des EETS
sollte gemaB Richtlinie in Expertengruppen erarbeitet werden und anschlieBend durch
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Entscheidungen der EU-Kommission im Komitologieverfahren in nationales Recht liberge-
hen.

Obwohl rechtlich noch nicht geklart ist, ob die Weserquerung dem Mautsystemgesetz
unterliegt, (da die Richtlinie nicht flr kleine, rein lokale Mautsysteme gilt, bei denen die
Kosten flir eine Anpassung an die Anforderungen dieser Richtlinie auBer Verhaltnis zum
erzielten Nutzen stehen wirden), wird fir die vorliegende Machbarkeitsstudie davon
ausgegangen, dass der spatere Konzessionsnehmer aus eigenem Interesse die Méglich-
keiten interoperabler Mautsysteme nutzen und sich hierzu - im Sinne des Mautsystemge-
setzes - des EETS bedienen wird.

In dem Einigungsprozess zur Festlegung der EETS-Spezifikation sowie in der Erarbeitung
technischer Normen sind Verzdégerungen aufgetreten, so dass der urspriingliche Zeitplan
der Richtlinie nicht mehr eingehalten werden kann. Derzeit (Juni 2007) rechnet die EU-
Kommission damit, dass der EETS fur Lkw-Mautsysteme bis 2010, fir Pkw-Mautsysteme
bis 2012 realisiert werden kann.

Fir die Mauterhebung an der Weserquerung im Zuge der A 281 in Bremen wiurde Intero-
perabilitdat mit anderen elektronischen Mautsystemen in Deutschland und den Nachbar-
staaten auf der Basis des EETS folgende Vorteile bieten:

e Der Einsatz von OBUs anderer Mautsystem-Betreiber (z.B. des deutschen Lkw-
Mautsystems) ware moglich, d.h. der Konzessionsnehmer miisste weniger eigene
OBUs beschaffen.

e Durch den Einsatz fremder OBUs ware der Anteil der elektronischen Mauterhe-
bung von Betriebsbeginn an hdher als bei ausschlieBlicher Verwendung eigener
OBUs des Konzessionsnehmers.

e Die verstarkte Verwendung von OBUs ermdglicht eine baulich schlankere Mautsta-
tion mit verringertem Personalaufwand im Bereich der Kassen.

Auch wenn derzeit noch nicht absehbar ist, ob der ehrgeizige Zeitplan der EU-
Kommission eingehalten werden kann, wird fir die vorliegende Machbarkeitsstudie davon
ausgegangen, dass zum angestrebten Betriebsbeginn im Jahr 2014 der EETS in Europa
eine ausreichende Verbreitung gefunden hat. Des Weiteren erscheint die Annahme sinn-
voll, dass der Konzessionsnehmer ausschlieBlich den EETS fiur die elektronische Mauter-
hebung einsetzen wird.

Die dargestellten Effekte eines Einsatzes des EETS bei der Mauterhebung an der Weser-
querung werden in der Abschatzung der Kosten der Mauterhebung im Rahmen der vor-
liegenden Machbarkeitsstudie an folgenden Stellen beriicksichtigt:

e OBU-Anteil am Beginn und im Verlauf der Konzessionszeit,

e Zunehmender Fremdanteil bei OBUs im Verlauf der Konzessionszeit.
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3.6 Zusammenwirken mit dem Lkw-Mautsystem

Die Akzeptanz des mautpflichtigen Abschnitts der A 281 (Weserquerung) kann durch ein
Zusammenspiel von Mauterhebung am Wesertunnel und der Lkw-Maut Deutschland im
Sinne einer Interoperabilitdt auf nationaler Ebene gesteigert werden. Der Anteil der nach
dem Autobahnmautgesetz [ABMG] mautpflichtigen Lkw (> 12t zGG) auf dem bemauteten
Abschnitt wird laut der aktuellen Verkehrsprognose unter Zugrundelegung des Akzep-
tanztarifs mehr als 34 % an Normalwerktagen betragen. Eine Integration des Strecken-
abschnitts des Wesertunnels in das Modell der Lkw-Maut kdénnte daher in Betracht gezo-
gen werden.

Bei den Rahmenbedingungen, die hierbei eine Rolle spielen, ist besonders auf die derzei-
tige rechtliche Lage hinzuweisen. Da die Weserquerung nach dem FernstraBenbauprivat-
finanzierungsgesetz [FStrPrivFinG] gebaut und finanziert werden soll, unterliegt dieser
Autobahnabschnitt nicht dem ABMG. Dort darf somit nicht die auf dem deutschen Auto-
bahnnetz Ubliche Lkw-Maut erhoben werden. Um dennoch einen Einsatz des technischen
Systems zur Mauterhebung am Wesertunnel zu ermdglichen, musste jedenfalls der Bund
als Auftraggeber des Lkw-Mautsystembetreibers vorab seine Zustimmung geben.

Das jetzige Lkw-Mautsystem ist grundsatzlich technisch in der Lage, die Mautgebiihren
eines privaten StraBenbetreibers einzuziehen und getrennt zu verwalten. Es ist aber
damit zu rechnen, dass zusatzliche Kosten flir die Implementierung und den Betrieb
anfallen werden.

Fir die technische Realisierung stehen folgende Mdglichkeiten zur Verfligung:

¢ Aufnahme des Wesertunnels in das Netzmodell des Lkw-Mautsystems und damit
Behandlung des Abschnitts wie ein vom Bund finanzierter Autobahnabschnitt,

e Nutzung der DSRC-Schnittstelle der OBU des Lkw-Mautsystems fiir die elektroni-
sche Erhebung an der Mautstation der Weserquerung.

Fir den Einsatz des deutschen Lkw-Mautsystems an der Weserquerung ware eine ver-
tragliche Einigung zwischen dem Konzessionsnehmer und dem Betreiber des Lkw-
Mautsystems, z. B. Uber Haftung bei Mauteinnahmeausfallen erforderlich. In diesem
Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass der Betreibervertrag, der die vertragliche
Grundlage der Mauterhebung auf dem deutschen Autobahnnetz darstellt, im Jahr 2015
enden wird. Da der Betriebsbeginn der Weserquerung fiir das Jahr 2014 vorgesehen ist,
wirde sich eine zeitliche Uberschneidung von ca. 1 1/2 Jahren ergeben. Wie und mit
welchem System nach Ablauf des Betreibervertrages die Lkw-Mauterhebung weiter be-
trieben wird, ist derzeit noch nicht abzusehen. Es ist jedoch davon auszugehen, dass
auch in einem neuen Betreibervertrag der EETS als wesentliches Merkmal des Lkw-
Mautsystems festgelegt werden wird und insofern eine weitere Nutzung des Lkw-
Mautsystems madglich ware.

Um im Konzessionsvergabeverfahren fir die Weserquerung die Gleichbehandlung aller
Bieter zu gewahrleisten, sollte der Konzessionsgeber den Bietern einheitliche Rahmenbe-
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dingungen beziglich der Einbeziehung des Lkw-Mautsystems vorgeben. Damit kénnen
bereits im Vorfeld unzulassige Absprachen verhindert und vergaberechtliche Risiken
minimiert werden.

Das Zusammenwirken des Mautsystems am Wesertunnel mit dem deutschen Lkw-
Mautsystem wird in der Kostenabschatzung nicht berlicksichtigt, da zum jetzigen Zeit-
punkt weder die technische Umsetzung noch die rechtlich-vertraglichen und organisatori-
schen Rahmenbedingungen bekannt sind.

3.7 Mauterhebung am Wesertunnel (Uberprifung der Konzeption)
3.7.1  Ausdehnung der Mautstation

Die flir die Erstellung der RE-Unterlagen im Jahr 2005 gemachten Aussagen uber die
maximale Ausdehnung der Mautstation am Wesertunnel sollen in diesem Kapitel anhand
der aktualisierten Verkehrsprognose (siehe Kapitel 4) Uberprift werden. Die Grundlage
stellen dafir die in Kapitel 3.2.2 aufgeflihrten, maBgeblichen Verkehrswerte dar.

Der bisherige Vorschlag fir eine Dimensionierung der Mautstation am Wesertunnel aus
dem TUV-Gutachten aus dem Jahre 2005 [TUV-Gutachten 2005] sieht in Richtung Nor-
den sieben und in Richtung Siiden neun Mautgassen vor. Damit hatte die Mautstation im
Jahr der Betriebsaufnahme die maximale Breite, da im Laufe der Konzession mit einer
stetigen Abnahme der manuellen und einer stetigen Zunahme der elektronischen Erhe-
bung zu rechnen war. Die Aufteilung der Mautgassen wurde, unter der Annahme, dass
bei Betriebsbeginn ca. 50 % der Fahrten mit elektronischer Erhebung stattfinden werden,
wie folgt vorgenommen:

e In Richtung Siden:
o 2 Mautgassen mit elektronischer Erhebung,
0 6 Mautgassen mit manueller und automatischer Erhebung und

o 1 Mautgasse als Reserve

e In Richtung Norden:
o 2 Mautgassen mit elektronischer Erhebung,
0 4 Mautgassen mit manueller und automatischer Erhebung und

o 1 Mautgasse als Reserve

Eine genaue Anordnung der Mautgassen nach Zahlungsverfahren wurde nicht naher
festgelegt, da sie im Ermessensspielraum des Konzessionars liegt.

Die Uberpriifung der Dimensionierung der Mautstation am Wesertunnel wird anhand der
Verkehrswerte flir das erste Normaljahr 2017 durchgefiihrt, da in den ersten drei Be-
triebsjahren die DTV-Werte noch stark ansteigen und die Mautstation im ersten Jahr
nicht ihre maximale Ausdehnung aufweist.
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Flr das Jahr 2017 werden flr die verschiedenen Fahrtzwecke folgende Anteile an den zur
Verfigung stehenden Erhebungsverfahren aus der Verkehrsprognose iibernommen:

Erhebungsverfahren
Fahrzeugart Fahrtzweck manuell automatisch elektronisch

Beruf 8 % 23 % 69 %
Pkw Wirtschaftsverkehr 19 % 18 % 33 %

Sonstige 22 % 26 % 52 %

Fernverkehr 62 % - 38 %

Transporter & leich-

te Lkw 11 % 17 % 72 %
Lkw -

Mittlere - schwere } } 100 %

Lkw

Schwere Lkw - 6 % 94 %

Tabelle 9: Aufteilung der Fahrtzwecke auf die Erhebungsverfahren

Die Anteile der elektronischen Mauterhebung haben bereits im dritten Betriebsjahr teil-
weise hohe Werte erreicht. Daher wird in diesem Rahmen darauf hingewiesen, dass der
Anteil elektronischer Erhebung in starkem MaBe von den Marketing-Erfolgen des Konzes-
siondrs abhangt. In der Kostenabschatzung wurden daher in den ersten Jahren hohe
Betrage fir den Bereich Marketing angesetzt.

Diese Aufteilung stellt neben den, durch den Einsatz verschiedener Mauterhebungsver-
fahren bestimmten, unterschiedlichen Leistungsfahigkeiten der Mautgassen eine Ein-
gangsgroBe zur Ermittlung der Anzahl mindestens einzurichtender Mautgassen dar. Fol-
gende Pkw-Leistungsfahigkeiten wurden fir die unterschiedlichen Erhebungsarten ange-
setzt, fir Lkw wurden die Leistungsfahigkeiten bezogen auf die Mautgasse halbiert:

e Manuelle Erhebung mit Personalunterstitzung: 250 Fzg/h,
e Automatische Erhebung: 200 Fzg/h,
e Elektronische Erhebung: 800 Fzg/h.

Der DTV von rund 33.500 Kfz/d teilt sich wie folgt auf die verschiedenen Fahrtzwecke
auf:

e Pkw-Beruf: ca. 8.100 Pkw/d,
e Pkw-Wirtschaftsverkehr: ca. 4.100 Pkw/d,
e Pkw-sonstiger Verkehr: ca. 8.800 Pkw/d,

e Pkw-Fernverkehr: ca. 1.000 Pkw/d,
e Kleine Lkw: ca. 3.500 Lkw/d,
e Mittlere Lkw: ca. 800 Lkw/d,
e Schwere Lkw: ca. 7.200 Lkw/d.

Der in der aktuellen Verkehrsprognose ermittelte Spitzenstundenansatz liegt bei 11 %
und ist in beiden Richtungen gleich anzusetzen. Damit liegt die maximale stindliche
Belastung pro Richtung bei ca. 1.850 Kfz/h.

Zur Ermittlung der erforderlichen Mautgassenanzahl wird anhand der richtungsbezogenen
Verkehrsbelastung und der aus der aktualisierten Verkehrsprognose (ibernommenen
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Aufteilung auf die drei Erhebungsarten die erforderliche Anzahl an Erhebungsarten ermit-
telt.

Fahrtzweck Manuelle Automatische Erhe- | Elektronische Erhe-
Erhebung [Kfz/h] bung [Kfz/h] bung [Kfz/h]

Pkw-Beruf 36 103 308

Phkw- 43 41 143

Wirtschaftsverkehr

Pkw-sonstiger  Ver-

107 127 253
kehr
Pkw-Fernverkehr 35 0 22
Kleine Lkw 22 34 143
Mittlere Lkw 0 0 45
Schwere Lkw 0 25 379
Anzahl Mautgassen 0,97 1,78 2,15

Tabelle 10: Verkehrsbelastung je Fahrtzweck in der Spitzenstunde zur Ermittlung der
Anzahl der Mautgassen

Damit liegt die Summe aller benétigten Mautgassen bei 4,9. Hieraus folgt, dass mindes-
tens finf Mautgassen pro Richtung bendétigt werden. Jede Erhebungsart wird aus Redun-
danzgriinden mindestens zweifach pro Richtung vorgesehen. Damit ergibt sich folgende
Aufteilung der Erhebungsarten pro Richtung:

e 3 Mautgassen mit elektronischer Erhebung,
e 2 Mautgassen mit automatischer Erhebung und
e 2 Mautgassen mit manueller, personalunterstitzter Erhebung.

Durch Kombination der einzelnen Erhebungsarten in den Mautgassen kann die notwendi-
ge Anzahl an Gassen mit finf angesetzt werden.

Die folgende Abbildung gibt einen qualitativen Uberblick tiber den Aufbau der Mautstation
am Wesertunnel und deren Abmessungen (Breite einer Mautgasse 3,50 m, Breite einer
Mautinsel 2,50 m):
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Abbildung 10: Qualitative Darstellung der Mautstation

Die obige Abbildung stellt bezlglich der Aufteilung der Zahlungsarten eine Prinzipsskizze
dar, weitere Alternativen sind méglich. Die endglltige Entscheidung Uber die Aufteilung
der Mautgassen obliegt dem Konzessionar.

Des Weiteren sollte pro Richtung jeweils eine Reserve-Mautgasse vorgesehen werden,
um Reduzierungen der Leistungsfahigkeit der Mautstation wegen gesperrter Mautgassen,
z. B. aufgrund von Unfédllen oder Wartungsarbeiten, vorbeugen zu kénnen und somit das
Risiko von Warteschlagen zu verringern. Diese Reserve-Mautgasse wurde in der Kosten-
abschatzung flr die Geblhrenerhebung nicht bericksichtigt. Unter diesen Annahmen
ergibt sich eine gesamte Breite der Mautstation von zehn Mautgassen.

Neben der Dimensionierung der Mautgassen ist auch der Bedarf an Fahrzeuggeraten eine
wichtige EingangsgrdBe fir die Investitionskostenabschatzung. Dazu wurde nach der
Ermittlung der Fahrten pro Erhebungsart die jahrliche Verkehrsleistung pro Erhebungsart
errechnet. Aus der ermittelten jahrlichen Verkehrsleistung konnte mittels einer Fahrten-
haufigkeitsbetrachtung eine Berechnung der Anzahl der unterschiedlichen Fahrzeuge pro
Jahr und Erhebungsart erfolgen. Nachfolgend wurde aus dieser Anzahl Fahrzeuge die
Summe der benétigten Fahrzeuggerate pro Jahr bestimmt. Im vorliegenden Fall belauft
sich diese Anzahl flir das Jahr 2014 auf ungefahr 32.500 Fahrzeuge, welche mittels eines
Fahrzeuggerates an der Mauterhebung teilnehmen. Durch den Effekt der Ramp-Up-Phase
werden im Jahre 2015 weitere 7.000 Fahrzeuggerate bendtigt. Somit wird in Summe ein
Erstbedarf von 39.500 Fahrzeuggerdten flir den Betriebsstart zu Grunde gelegt.
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3.7.2 Lage und Anordnung der Station und zugehdriger Gebaude

Die Mautstation wird am nérdlichen Ende des Wesertunnels gebaut. Ein Betriebsgebaude,
welches sowohl die Geschaftsfihrung des Konzessionsnehmers, ein Kundencenter, Auf-
enthaltsraume flr die Kassierer als auch Raume fir den Tunnelbetrieb beinhaltet, ist in
direktem Umfeld der Mautstation vorzusehen. Der Zugang zum Betriebsgebaude erfolgt
nicht direkt von der Autobahn A 281, sondern von der HittenstraBe aus.

Im Kundencenter stehen Servicekrafte den Kunden zur Klarung von Fragen, als Hilfestel-
lung bei Problemen (z. B. beim OBU-Einbau) oder flir den Verkauf von OBUs zu Verfi-

gung.

Der Vertrieb von Fahrzeuggeraten erfolgt entweder direkt im Kundencenter oder per
Post. Es wird davon abgesehen, ein aufwandiges Vertriebsnetz aufzubauen und z. B.
umliegende Tankstellen mit dem Vertrieb von OBUs zu betrauen, da dies einen zusatzli-
chen Aufwand bedeuten wiirde. Im Laufe der Betriebszeit ist auBerdem damit zu rech-
nen, dass der Anteil an Fremd-OBUs steigen wird (vgl. Abbildung 13) und der OBU-
Vertrieb des Konzessionars immer weiter zurtickgehen wird.

Folgende Abbildung gibt einen Uberblick Uber eine mdgliche rdumliche Anordnung der
Mautstation, des dazugehérigen Betriebsgebdudes und des Parkplatzes (dem TUV-
Gutachten aus dem Jahre 2005 entnommen).

| A - Mautstelle
— - Ll R

Hiensiais

Abbildung 11: Mégliche Lage des Betriebsgeb&udes und des Parkplatzes

Die Dimensionierung des Betriebsgebdudes und des Parkplatzes aus dem TUV-Gutachten
von 2005 hat weiterhin Bestand. Das hei3t, dass die erforderliche Nutzflache fir das
Betriebsgebdude rund 600 m? betrégt. Fiir das Personal und Kunden sollten mind. 40
Parkplatze vorgesehen werden.

2007 Seite 37



Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserguerung
- Entwicklung des Gebiihrenerhebungssystems -

3.7.3 Verkehrsbeeinflussung fiir die Mautstation am Wesertunnel

In Deutschland existieren keine spezifischen Richtlinien fir den Entwurf und Betrieb von
Verkehrssteuerungsanlagen im Bereich von Mautstationen. Fir die folgenden Vorgaben
wurden bestehende deutsche Richtlinien und Vorschriften, z. B. fir die Beschilderung,
soweit wie mdglich und sinnvoll adaptiert. Dazu gehdren die StraBenverkehrsordnung
[StVO], die Richtlinien flir Wechselverkehrszeichenanlagen an BundesfernstraBen [RWVA]
und die Richtlinien fir Wechselverkehrszeichen an BundesfernstraBen [RWVZ]. Dariiber
hinaus wurden Beispiele aus dem Ausland berlcksichtigt.

Folgende Einrichtungen sind unabhangig vom Betriebszustand der einzelnen Mautgassen
vorzusehen:

e Vorwegweiser auf Autobahnen (Zeichen 449 StVO) mit verkleinertem Zeichen 391
StVO (,Mautpflichtige Strecke") zur Ankiindigung der mautpflichtigen Strecke

e 750 m vor der letzten Ausfahrt vor Beginn der mautpflichtigen Strecke Zeichen
391 StVO ,Mautpflichtige Strecke" (Zusatzschild 1004 zur Angabe der Entfernung
bis zum Entscheidungspunkt und Zusatzschild 1000 zur Angabe der Richtung, in
der die mautpflichtige Strecke liegt)

e Geschwindigkeitsbeschrankung / Geschwindigkeitstrichter 90, 70, 50, 30 km/h
(Zeichen 274 StvO) 700, 500, 300 bzw. 100 m vor der Mautstation (von Siden
aus (Tunnel) beginnt der Geschwindigkeitstrichter erst am nérdlichen Tunnelportal
500m vor der Mautstation mit 70 km/h)

e 300 m vor der Mautstation Uberholverbot (Zeichen 276 StVO)
e 50 m vor Beginn der Aufweitung Aufweitungstafel (Zeichen 541 StVO)

e Beginn der mautpflichtigen Strecke (Zeichen 391 StVO) beidseitig an den Einfahr-
ten in den mautpflichtigen Bereich (am sudlichen Tunnelportal und ca. 200 m vor
der Mautstation aus Richtung Norden)

o Uber den Mautgassen Wechselverkehrszeichen mit Informationen iber die aktuell
moglichen Zahlungsoptionen in den Mautgassen sowie zur voribergehenden Sper-
rung einzelner Mautgassen

e 50 m hinter der Mautstation Einengungstafel (Zeichen 531 StVO)

e 100 m hinter der Mautstation Geschwindigkeitsbeschrankung (Zeichen 274 StVO)
auf 60 km/h in beiden Richtungen

e 200 m hinter der Mautstation Geschwindigkeitsbeschrankung (Zeichen 274 StVO)
auf 80 km/h in Richtung Wesertunnel und auf z. B. 100 km/h in Richtung Norden
(Planungen in Richtung Norden sind nicht bekannt).

Die Anordnung und der Betrieb dieser Einrichtungen sind mit den Anforderungen der
Verkehrsbeeinflussung im Rahmen des Tunnelbetriebs abzustimmen. Einzelne Elemente
der Verkehrsbeeinflussung (z. B. Geschwindigkeitsbeschrankungen) kénnen beiden Be-
triebszwecken dienen. Das Gesamtkonzept der Verkehrsbeeinflussung fiir den Tunnel und
die Mautstation sollte an die Anforderungen des Tunnel- und Mautbetriebs angepasst sein
und mit den Verkehrsbehdrden vor Ort abgestimmt werden.
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Die Kosten fiir die Verkehrsbeeinflussung, auBer der Wechselverkehrszeichen Uber den
Mautgassen, sind in der Aufstellung der Erhaltungskosten in Kapital 2.2.2 enthalten und
werden daher im Rahmen der Kostenabschatzung der GeblUhrenerhebung nicht weiter
beriicksichtigt.

3.7.4 Personal

In dieser Studie wird davon ausgegangen, dass der Konzessiondr eine Betreibergesell-
schaft grindet. Die folgende Tabelle stellt den im Rahmen der Kostenabschdtzung be-
ricksichtigten Personalbedarf flir den Bereich der Mauterhebung dar. Entsprechende
Personalkosten flir Geschaftsfiihrung, Sekretariat, Buchhalter und Hausmeister sind
bereits in der Kostenabschdtzung flir den Tunnelbetrieb enthalten.

Personal Anzahl
Technischer Betriebsleiter 1
Administrator IT; SW-Applikationsbetreuer 1
Mitarbeiter Kundenbetreuung 3
Mitarbeiter Kassierer 13
Mitarbeiter Technik 2
Mitarbeiter Personalwesen 1
Leiter QM 1
Marketing & Presse 1

Abbildung 12: Kostenabschatzung fur angesetztes Personal zur Mauterhebung

Da davon auszugehen ist, dass sich wahrend des Betriebszeitraums die Anzahl benétigter
Mautgassen mit manueller personalunterstitzter Erhebung reduzieren und gleichzeitig
der Anteil an elektronischer Erhebung steigen wird, verringert sich der Personalbedarf an
Kassierern mit der Zeit. Es wird davon ausgegangen, dass die frei werdenden Kassierer
dann in den Bereich Customer Service verlegt werden kénnen, da sich der Bedarf an
Kundenbetreuern bei steigendem OBU-Anteil erhdhen wird. Somit wird die absolute
Anzahl an Personal Uber die Betriebszeit nahezu konstant bleiben.

3.8 Kostenabschatzung
3.8.1 Allgemeines

Die in den vorherigen Kapiteln beschriebenen Verfahren zur Erhebung einer Mautgebiihr
haben neben den technischen Aspekten auch Kostenaspekte. Diese Kosten werden in drei
Kostenarten unterschieden:

¢ Investitionskosten - Kosten, welche bis zur Inbetriebnahme der Mautstation
entstehen, z.B. Erstanschaffung Mauterhebungstechnik, Biro und Geschaftsaus-
stattung,

e Erhaltungskosten - Kosten, welche im Zeitraum des Betriebs der Mautstation
entstehen und dazu dienen, den Betrieb der Einrichtung zu erhalten, z.B. Ersatz-
beschaffung von On Board Units (OBUs), Personal-Computer,
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e Betriebskosten - laufende Kosten, die zur Aufrechterhaltung des Betriebs (auch
ohne Nutzer) anfallen, z.B. Personal-, Strom-, Kommunikationskosten. Die Be-
triebskosten sind wiederum zu unterscheiden in fixe Betriebskosten (unabhéangig
von der Dimensionierung und Auslastung der Mautstation) und variable Betriebs-
kosten (abhdngig von der Auslastung der Mautstation).

Die oben genannten Kostenarten sind weitgehend abhangig von der Dimensionierung der
Mautstation und der gewahlten Technologie zur Mauterhebung. Die Kostenabschatzung
bezieht sich ausschlieBlich auf die in Kapitel 3.5 dargestellte Losung. Auswirkungen von
geanderten Erhebungsverfahren/Technologien werden im Kapitel 3.8.5 behandelt.

Zur Kostenabschatzung wurde die Bottom-up-Methode angewendet. Dies bedeutet, dass
nach dem Design und der Dimensionierung der Mauterhebungsstation die direkten Kos-
ten ermittelt wurden, diese wurden anschlieBend um die Gemeinkosten erhéht. Die dar-
aus entstehenden Gesamtkosten, je Kostenart, wurden auf die Laufzeit umgelegt. An-
schlieBend fand eine individualisierte Betrachtung pro Betriebsjahr statt. Hier wurden
insbesondere Sondereffekte berlicksichtigt (z.B. Ramp-up-Phase, Lernkurve, Produktivi-
tatsverbesserungen), welche eine direkte Auswirkung auf die Verteilung der Teilkosten
und somit auf die Gesamtkosten haben.

Die Berechnung der Kosten wurde auf Basis der Verkehrsprognose (siehe Kapitel 4)
durchgefiihrt und flir eine Laufzeit von 30 Jahren berechnet. Hierbei gelten folgende
Grundannahmen:

e Jahr der Investitionen: 2013
e Tag der Inbetriebnahme: 01.01.2014
e Ende der Berechnung: 31.12.2043

e Listenpreise ohne USt

Eine mogliche Wieder- oder Weiterverwendung der Einrichtungen zur Mauterhebung nach
Ablauf dieser Zeitspanne ist nicht in die Kosteneffekte eingeflossen. Mégliche Szenarien
waren zum Zeitpunkt der Erstellung der Kostenabschdtzung nicht eindeutig bestimmbar
und sollten zu einem spateren Zeitpunkt separat betrachtet werden. Denkbare Szenarien
waren neben einem Rickbau der Einrichtungen eine Modernisierung auf den dann gdlti-
gen Stand der Technik oder eine Weiterflihrung der Gebihrenerhebung mit der beste-
henden Technik. Vor allem im letzten Fall ist die Frage der gednderten rechtlichen und
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen zu bericksichtigen.

Externe Einfliisse, welche aus heutiger Sicht nicht durch einen mdglichen Konzessionar
vorhersehbar sind, z.B. Anderungen rechtlicher Rahmenbedingungen, werden nicht in der
Kostenabschdtzung berlcksichtigt. Ein Einfluss auf die Gesamtkostenhdéhe kann jedoch
unterstellt werden, wird aber nicht in die Kostenabschatzung eingerechnet.
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Eine Integration in das deutsche LKW-Mautsystem wurde aus den in Kapitel 3.6 genann-
ten Grinden nicht explizit in der Kostenabschatzung berticksichtigt. Qualitative Auswir-
kungen werden dennoch in Kapitel 3.8.5 erortert.

Eine entscheidende GroBe bei der Ermittlung der Investitions- und Betriebskosten ist die
Anzahl der zu beschaffenden Fahrzeuggerate (OBUs). Hierzu wird wie folgt vorgegangen:

1.

Es werden die in der mautabhangigen Verkehrsprognose ermittelten Fahrzeugar-
ten, Fahrtzwecke sowie das jahrliche Gesamtverkehrsaufkommen (hochgerechnet
aus den DTV-Werten) GUbernommen.

Fir jede Nutzergruppe wird eine spezifische Haufigkeit von Fahrten pro Jahr durch
den Wesertunnel angesetzt.

Aus beiden Werten ergibt sich in jeder Nutzergruppe die Anzahl von verschiede-
nen Fahrzeugen, die in einem Jahr den Wesertunnel benutzen. Dieser Wert stellt
die maximal erreichbare Anzahl an OBUs dar.

Flr jede Nutzergruppe wird ein spezifischer Ausriistungsgrad mit Fahrzeuggeraten
angenommen.

Durch Multiplikation des Ausristungsgrads mit den unter 3. ermittelten Fahr-
zeugmengen ergibt sich fur jede Nutzergruppe die Anzahl der voraussichtlich ver-
wendeten Fahrzeuggerate.

Die nachfolgende Grafik gibt den OBU-Ausriistungsgrad Uber den Berechnungszeitraum
an. Neben der prozentualen Verteilung (rote und blaue Kurve) wurde die absolute Anzahl
(grine und gelbe Kurve) aufgetragen.
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Abbildung 13: OBU-Ausrustungsgrad
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Durch den bereits in Kapitel 3.5 beschriebenen Effekt der zum Betriebszeitpunkt einge-
fihrten EETS-Mautbetreiber, wurde in der Kostenbetrachtung eine Steigerung des Anteils
von Nutzern der elektronischen Mauterhebung berlicksichtigt. In diesem Rahmen wurde
angenommen, dass die Nutzer zwar an der elektronischen Mauterhebung teilnehmen,
aber dazu OBUs eines anderen Mautbetreibers einsetzen. Fir diesen Anteil der Nutzer
wurden somit keine OBU-Kosten zugrunde gelegt, sondern nur eine Handling-Geblhr
(z.B. Abrechnung, 2nd-Level Support) angesetzt.

3.8.2 Investitionskosten

In der Dimensionierung der Mautstation wurde eine Anzahl von 39.500 OBUs (vgl. Kapi-
tel 3.7.1) fUr die erste Betriebsphase als Initial-Stock ermittelt, welche mit einem kon-
servativen Anschaffungspreis von 25 Euro pro Stlick angesetzt wurden. Dieser Ermittlung
liegt die Annahme zu Grunde, dass 20 % der elektronischen Mauterhebung durch inter-
operable OBUs fremder Betreiber erfolgen wird. AuBerdem wurde zugrunde gelegt, dass
die Fahrzeuggerdte den Nutzern kostenlos zur Verfigung gestellt werden. Neben der
Einsparung der Kosten fiir die Verwaltung einer Kaution bzw. des Inkassoprozesses (im
Falle eines Verkaufs) hat dieses einen erheblichen Einfluss auf die Akzeptanz der elektro-
nischen Erfassung.

Das Betriebsgebaude wurde im Rahmen der Kostenbetrachtung der Investitionskosten
nicht bericksichtigt, da ansonsten die Kosten zweimalig zum Ansatz gebracht werden
wirden. Die Verwaltung und der Tunnelbetrieb werden im gleichen Gebaude unterge-
bracht. Sollte in Erwdgung gezogen werden, ein separates Gebdude zu errichten, so ist
mit zusatzlichen Kosten von ca. 1,2 Mio. Euro zu rechnen.

Neben dem Betriebsgebdude sind noch Investitionskosten fir die Uberdachung der Maut-
station in H6he von ca. 200.000 Euro anzusetzen.

Die Erhebungs- und Kontrolltechnik wurde auf die maximale berechnete GréBe, nach der
Ramp-up-Phase im Jahre 2017, ausgelegt (siehe Kapitel 3.7.1). Unter der Erhebungs-
und Kontrolltechnik werden neben der elektronischen Erhebungstechnik (DSRC-
Leseeinheiten) auch die Komponenten fir die automatische Erhebung (z.B. Klassifizie-
rungseinheit, Kartenlesereinheiten), sowie die Kabinen inkl. Einrichtungen (z.B. Heizung,
Klima) und Einrichtungen zur Kontrolle der ordnungsgemaBen Mautentrichtung zusam-
mengefasst. Zusatzlich wurde die fiir die Uberwachung des Betriebs an der Mautstation
erforderliche Sicherheitstechnik (z. B. Uberwachungskameras) beriicksichtigt.

Neben der Investition in die straBenseitige Ausriistung werden weitere Investitionen im
Back-Office notwendig. Hierzu zahlt als ein Hauptkostenpunkt das Rechenzentrum (inkl.
Hardware und Software). Die Integration und die Anpassung der Software wurde eben-
falls im Kostenpunkt Rechenzentrum zusammengefasst.

Unter dem Begriff Infrastruktur sind weitere Ausriistungen im Back-Office geclustert.
Hierzu zahlen hauptsachlich die Ausristung des Call-Centers zur Kundenbetreuung, die
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PC-Arbeitsplatze sowie die Anzeigeeinheiten und Verkehrswechselzeichen liber den Maut-
gassen.

Weitere, einmalige Kosten wurden unter dem Punkt Initialisierungskosten gruppiert. Als
Hauptkostenpunkt sind hier die Projektmanagementkosten wahrend der Installation der
Mautstation, die Kosten flir Zulassung und Abnahme und die Schulungskosten (insbeson-
dere fir die Kundenbetreuung) zu nennen. Aus Grinden der Qualitatssicherung wurde
ein ,Friendly User" Test in den Kosten vor der Inbetriebnahme bericksichtigt.

Durch die Einfihrung einer Geblhrenerhebung und die damit fur den Nutzer neue Art der
Entrichtung von Geblhren (Pay per Use-Modell) kommt dem Marketing eine wachsende
Bedeutung zu. Hierzu zahlen auch MaBnahmen zur Steigerung der OBU-Anteile vor dem
Tag der Inbetriebnahme.

Die nachfolgende Tabelle ist eine Aufstellung Gber die angesetzten Investitionen im Jahre
2013 (Jahr vor der Inbetriebnahme):

Beschreibung Investitionskosten
in € (netto)

Uberdachung 200.000
Fahrzeuggerdte (ca. 39.500 Stick) 1.000.000,
Erhebungs- und Kontrolltechnik 350.000
Rechenzentrum 1.950.000
Infrastruktur 200.000
Initialisierungskosten 1.350.000
Gesamt 5.050.000

Tabelle 11: Investitionskosten (im Jahr 2013)

3.8.3 Erhaltungskosten

Erhaltungskosten umfassen alle Investitionskosten von der Inbetriebnahme bis zum Ende
der Berechnung, welche dazu dienen, die Mauterhebungstechnologie in einem betriebsfa-
higen Zustand zu erhalten. Hierunter zahlen neben den OBUs, welche nach durchschnitt-
lich funf Jahren ausgetauscht werden missen, sowohl die weitere Erhebungstechnik
(Automaten, Kassiererkabinen) als auch Sicherheitstechnik (z.B. Videolberwachung) und
zentralseitige Einrichtungen (z.B. Rechenzentrum, Telefonanlage, Software). Da die
Guter unterschiedliche Nutzungsdauern aufweisen, wurden Gruppen gebildet und diese
individualisiert auf die entsprechenden Jahre der Neuanschaffung verteilt. Dabei wurde
immer das Jahr zugrunde gelegt, in dem es aufgrund einer Ersatzinvestition zu einem
Mittelabfluss kommen wird. Somit ergeben sich sog. Investitionsspitzen, wie in der fol-
genden Graphik deutlich zu erkennen ist.
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Erhaltungskosten
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Abbildung 14: Verlauf der Erhaltungskosten

Die dargestellten Kosten sind jeweils mit einer Preissteigerungsrate von 2 % versehen.
Weiterhin wurde eine Kostenreduktion aufgrund technologischer Weiterentwicklung be-
ricksichtigt (z.B. Reduzierung der OBU-Anschaffungskosten im Verlauf des Betrach-
tungszeitraumes).

Aufgrund des steigenden OBU-Ausristungsgrades kommt es innerhalb der Konfiguration
der Mautstation und in der Ausstattung der Mauterhebungstechnik zu einem Wandel des
Bedarfs innerhalb der Konzessionslaufzeit (z.B. Abnahme der automatischen Erhebung,
Anstieg des elektronischen Erhebungsverfahrens). Der hierdurch auftretende Einfluss auf
die Erhaltungskosten wurde ebenfalls berticksichtigt.

Auswirkungen von Aussteuerungsszenarien am Ende des Betrachtungszeitraumes werden
in Kapitel 3.8.5.3 dargestellt.

Die Summe des Kapitalbedarfs zur Deckung der Erhaltungskosten Uber den Betrach-
tungszeitraum belduft sich auf ca. 15,5 Millionen Euro (netto).

3.8.4 Betriebskosten

In den Betriebskosten werden alle Kosten zusammengefasst, welche sich durch den
Betrieb eines Systems zur Mauterhebung ergeben.

Flr das erste und das letzte Betriebsjahr werden im Folgenden die Betriebskosten exem-
plarisch aufgeschlisselt.
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Betriebskosten 2014:

Betriebskosten 2043:

Erhebungs- und Kon- 15.300 €/a Erhebungs- und Kon- 27.200 €/a
trolltechnik trolltechnik

Rechenzentrum 22.600 €/a Rechenzentrum 40.100 €/a
Infrastruktur 3.900 €/a Infrastruktur 7.000 €/a
Personal 1.018.500 €/a Personal 1.808.600 €/a
sonstiges 821.000 €/a sonstiges 823.700 €/a
Gesamt 1.881.300 €/a Gesamt 2.706.600 €/a

Tabelle 12: Betriebskosten fur das erste und das letzte Betriebsjahr (netto)

Sonstiges 2014

Sonstiges 2043:

Betriebskosten (Strom, 30.600 €/a Betriebskosten (Strom, 54.300 €/a
Gas, Wasser) Gas, Wasser)

Blro- u. Geschaftsaus- 76.500 €/a Bliro- u. Geschaftsaus- 135.900 €/a
stattung stattung

Korrespondenz 183.500 €/a Korrespondenz 506.600 €/a
Schulung 12.750 €/a Schulung 22.700 €/a
Marketing 510.000 €/a Marketing 90.600 €/a
Kommunikationskosten 7.650 €/a Kommunikationskosten 13.600 €/a
Gesamt 821.000 €/a Gesamt 823.700 €/a

Tabelle 13: Sonstige Kosten fur das erste und das letzte Betriebsjahr (netto)

Durch die Methode der ,Individualisierten Jahresbetrachtung"™ ergibt sich kein linearer

Verlauf der Betriebskosten. Nachfolgende Grafik verdeutlicht diesen Effekt.
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Abbildung 15: Verlauf der Betriebskosten
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Der Gesamtkapitalbedarf zur Deckung der Betriebskosten (unter der Annahme einer
Preissteigerungsrate i. H. v. 2%) betragt im Betrachtungszeitraum: 65,5 Millionen Euro
(netto) ohne Kapitalkosten.

3.8.5 Kostenrisiken / Kosteneinsparungspotentiale

Neben den oben dargestellten Faktoren gibt es wahrend des Betrachtungszeitraums
weitere Einflussfaktoren, welche sich auf die Kosten der Mauterhebung auswirken. Nach-
folgend werden Risiken, welche zu Kostensteigerungen fiihren kénnen, ebenso dargestellt
wie potentielle Kosteneinsparungspotentiale.

3.8.5.1 Kostenrisiken
Verringerung der Nutzeranzahl

Zu den Hauptrisiken in der Kostenkalkulation zahlt die Prognose der Verkehrswerte. Wird
die zugrunde liegende Anzahl von Transaktionen deutlich unterschritten, so sinkt die
Summe der variablen Kosten. Dieser Effekt wird aber durch den hohen Fixkostenanteil,
welcher prozentual nicht gleich gelagert ist, nicht ausgeglichen. Aufgrund einer geringe-
ren Nutzung und damit auch eines geringeren Anteils von AGE-Nutzern verringert sich
der Bedarf der monatlichen Rechnungsstellung. Innerhalb einer Gesamtkostenbetrach-
tung steigen die Gesamtkosten pro Nutzer an.

Um diesem Effekt entgegenzuwirken, ist eine entsprechende Uberwachung der Nutzer-
zahlen durch den Konzessionar notwendig, um gegebenenfalls Trends rechtzeitig entge-
genzuwirken. Dies ware aber ebenfalls mit einer analogen Kostensteigerung (z.B. deutli-
che Erhéhung der Marketingausgaben) verbunden.

Steigerung der Nutzeranzahl

Im Gegensatz zu einer Kostensteigerung durch eine Verringerung der Kundenanzahl
werden im Falle einer massiven Steigerung der Nutzerzahlen weitere Investitionen not-
wendig. Bis zur Kapazitatsgrenze der Mautgassen wird eine Kostensteigerung ausschlieB-
lich durch die variablen Kosten verursacht. Eine weitere Kapazitatssteigerung kann durch
eine Erhéhung des Anteils von OBU-Nutzern erreicht werden. Diese Erhéhung, abhangig
vom Zeitpunkt des Eintritts der Notwendigkeit, fihrt zu weiteren Kosten, sowohl an OBU-
Anschaffungskosten, an steigenden Rechnungskosten als auch an steigenden Marketing-
kosten (Kommunikationsmarketing).

Sollte es nicht mdéglich sein, einen ausreichenden Ausriistungsgrad mit Fahrzeuggeraten
zu erreichen, so kann es notwendig werden, die Mautstation baulich zu verbreitern. Die
Einrichtungskosten weiterer Mautgassen mit manueller / automatischer Erhebungstechnik
sind als sprungfixe Kosten zu bericksichtigen. Dem entsprechend missten neben den
dazugehorigen Erhaltungskosten auch héhere Betriebskosten (z.B. fiir zusatzliches Per-
sonal) angesetzt werden.
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Nutzung der elektronischen Mauterhebung

Die durch intensives Marketing begriindeten hdheren Nutzeranteile des elektronischen
Systems kénnen von den prognostizierten Werten der Verkehrsprognose abweichen. So
kann beispielsweise der Wunsch einer anonymen Zahlungsweise dazu fiihren, dass Nut-
zer nicht an der elektronischen Mauterhebung teilnehmen wollen, weil sie dabei den
Verlust ihrer Anonymitat flrchten. Sollte es deswegen zu einer Reduzierung kommen, so
miuissen weitere Personalkosten in Ansatz gebracht werden (z.B. fir die manuelle Erhe-
bung). Im Gegensatz hierzu ist bei einer Erhéhung eine Steigerung des Betreuungsauf-
wandes der Kundenbeziehungen sowie der monatlichen Kosten fiir die Rechnungserstel-
lung zu kalkulieren. Diese Kosten werden prozentual geringer ausfallen, da es sich — im
Speziellen bei regelmaBigen Nutzern - um einen einmaligen Aufwand (bei der OBU-
Beschaffung) oder um monatlichen Aufwand (beim Rechnungsversand) handeln wird. Der
Mehraufwand bei der manuellen Erfassung hingegen tritt bei jeder Transaktion auf.

Anderung gesetzlicher Rahmenbedingungen

Bei dem hier betrachteten Zeitraum ist nicht auszuschlieBen, dass es aufgrund von auBe-
ren Einwirkungen durch geédnderte gesetzliche Rahmenbedingungen zu auBergewdhnli-
chen Kostenbelastungen kommen kann. Sollte es durch gesetzliche Rahmenbedingungen
notwendig werden, das grundlegende Konzept der Mauterhebung von Single-Lane auf
Multi-Lane-Free-Flow zu @ndern, so hatte ein solcher Beschluss erhebliche Auswirkungen
auf die Kosten. Neben der baulichen Anderung wiirden ein Austausch der Erhebungstech-
nik, der Geschaftsmodelle, sowie massive Investitionen in die Kontrolltechnik auf den
Konzessionar zukommen. Insbesondere die Kosten fiir die Nachbearbeitung im Rahmen
der Kontrolle und der gesteigerte Aufwand im Inkasso sind aus heutiger Sicht noch nicht
abzuschatzen.

Weiterhin kdnnte eine Absenkung der Mautpflichtgrenze (z. B. von derzeit 12t zGG auf
3,5t zGG) in einem bundesweiten Mautsystem einen erheblichen Einfluss auf die Vertei-
lung der Nutzergruppen auf die verschiedenen Erhebungstechniken haben. Die damit
verbundenen Kosteneinflisse wurden bereits oben erlautert.

3.8.5.2 Kosteneinsparpotentiale

Neben den oben aufgefiihrten Kostenrisiken sind aber auch Chancen auf Kosteneinspar-
potentiale zu beachten. Nachfolgend werden die Wichtigsten aufgefihrt.

Outsourcing OBU

Durch eine Auslagerung der OBU-Distribution nach Erreichen der Sattigungsgrenze von
Nutzern der elektronischen Erhebung mit Fremd-OBUs k&énnen Kosteneinsparungen in
Ho6he von ca. 1 Mio. Euro (im Zeitraum von 2033 bis 2043) realisiert werden. Hauptein-
sparpotentiale sind

¢ wegdfallende Ersatzbeschaffung von OBUs,
e kein OBU-Handling,
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e reduzierte Kundenbetreuung,
e weniger Call Center Personal,

e sinkende monatliche Rechungsstellungskosten.

Eventuell sind zusatzliche Einnahmen zu erreichen. Diese kdnnten aus der einmaligen
VerauBerung von Kundenbeziehungen resultieren, aber auch durch ,Vermittlungsprovisi-
onen" erfolgreich vermittelter Neuvertrage.

Outsourcing

Weitere Kosteneinsparpotentiale kénnen durch Outsourcing realisiert werden. Hierbei
sind vor allem die Dienstleistungsbereiche zu nennen. Anstatt, wie in der Kostenabschat-
zung zugrunde gelegt, die Komponenten des Rechenzentrums kauflich zu erwerben, zu
betreiben und am Ende der Nutzungsdauer zu ersetzen, ware ein Kauf der Dienstleistung
maoglich. Hierbei wiirde die entsprechende Rechnerkapazitdt inkl. der Standardsoftware
bedarfsgerecht gemietet. Angepasste, auf die Bedlrfnisse des Konzessionadrs abgestimm-
te Software wirde im Rahmen einer ,Hosting"-Vereinbarung auf der gemieteten Rech-
nerkapazitat betrieben. Der Kostenvorteil liegt insbesondere in der gleichmdBigen monat-
lichen Kostenposition, welche zum Ansatz gebracht werden kann, als auch in der Reduk-
tion des Personalsbedarfs zur Betreuung des Rechnerzentrums, da dieses ebenfalls vom
externen Dienstleister Gbernommen wirde.

Weiteres Potential zum Outsourcing ware im Bereich der Kundenbetreuung zu realisieren.
Die Dienstleistung Kundenbetreuung und insbesondere der Bereich des Call Centers
kdnnte mittels eines externen Dienstleisters bedarfsgerecht erbracht werden. Mittels des
Modells der volumenabhangigen Vergitung wirden hierdurch ausschlieBlich Kosten der
tatsachlich erbrachten Dienstleistung dem Konzessionar in Rechnung gestellt (z.B. Fixbe-
trag pro geleistete Call Center-Minute). Overhead-Kosten, sowie das Personalausfallrisiko
wirden dem Dienstleister Ubertragen. Dieser Ansatz kénnte zudem bei der Personalbe-
schaffung flir die Tatigkeit der Kassierer umgesetzt werden. Die verkehrsabhangige Be-
setzung der manuellen Erhebung fihrt zu einer Vorhaltung der maximal bendtigten An-
zahl von Personal. Durch die Besetzung dieser Position von einer Personalserviceagentur
kann hier nur mit einer minimalen Anzahl von fest angestellten Personen operiert wer-
den. Bei Lastspitzen (z.B. Montagmorgen, Ferienanfang) werden diese dann dynamisch
durch Personal des Dienstleisters unterstitzt.

Generell eignet sich die Politik des Outsourcings dazu, Ramp-Up-Szenarien und die Vola-
ritat im operativen Geschaft deutlich kostenglinstiger fiir den Konzessiondar abzufedern
und die Kostenrisiken zu minimieren.

Zusammenwirken mit einem bundesweiten Mauterhebungssystem

Im Rahmen einer Kooperationsvereinbarung, unter Beachtung der rechtlichen Rahmen-
bedingungen, kann ein Kosteneinsparpotential im Bereich der Rechnungsstellung und des
Inkassos durch eine Zusammenarbeit mit einem bundesweiten Mauterhebungssystem
realisiert werden.
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Durch die aktuelle Mautpflicht von Fahrzeugen Uber 12t zGG verfligt der Betreiber des
Lkw-Mautsystems Uber bestehende Kundenverhdltnisse und erprobte Zahlungsmecha-
nismen (inkl. Bonitdtspriifungen) mit nicht unerheblichen Teilen der Zielgruppe des Kon-
zessionars. Durch eine Weiterleitung der Daten der elektronischen Erhebung und das
damit verbundene Blndelung von Rechnungsdaten wiirde in der Rechnungsstellung, aber
auch in der Zahlungsverfolgung Einsparungspotential liegen. Hierbei bleibt aber zu be-
ricksichtigen, dass diese Dienstleistung ebenfalls zu Kosten flihren wird; ebenso dirfte
die Anbindung an ein solches System nicht frei von Kosten fiir den Konzessionar sein.
Sowohl die Hohe der Kosten fir die Einrichtung einer entsprechenden Schnittstelle als
auch die H6he der monatlichen Handlingkosten lassen sich aus heutiger Sicht nicht ab-
schatzen, da ein solches Vorgehen bisher noch nicht realisiert wurde.

3.8.5.3 Endszenarien

Abhangig von dem gewahlten Szenario am Ende des Berechnungszeitraums
(31.12.2043) sind Einflisse auf die Kosten zu erwarten. Nachfolgend werden drei poten-
tielle Szenarien dargestellt und ihre Auswirkungen auf die Kosten beschrieben:

e Rickbau,
e Weiterbetrieb mit der Randbedingung
o bestehende Technik oder

0 Modernisierung auf den aktuellen ,,Stand der Technik™.
Ruckbau

Sollte es zu einem Riickbau der Mauterhebungsstation nach dem 31.12.2043 kommen,
so ist dieser mit zusatzlichen Kosten verbunden. Neben dem Abbau der Erhebungstechnik
und der Abwicklung der Kundenbeziehungen missen Kosten fir das ,Einsammeln®™ der
ausgegebenen OBUs sowie deren umweltgerechte Entsorgung (Elektronikschrottverord-
nung) berilcksichtigt werden. Neben diesen zusatzlichen Kosten waren aber auch Ein-
sparpotentiale zu realisieren, hauptsachlich durch das gezielte Herunterfahren von Er-
satzinvestitionen. Hier sind Kosten fiir die Wiederbeschaffung im Rechenzentrum zu
nennen. Wirde es zu einer Aussteuerung im Jahre 2043 kommen, so waren die Kosten
flr die Instandhaltung im Jahre 2041 deutlich niedriger anzusetzen. Ein Einsparungspo-
tential von ca. 2,5 Mio. Euro kdénnte realisiert werden. Inwieweit eine Kostenreduzierung
in anderen Punkten (z.B. Erhebungstechnik, Kontrolltechnik, Personalkosten) zu realisie-
ren ware, hangt vom aktuellen Zustand und den Situationsparametern zum Zeitpunkt der
Entscheidung ab (z.B. erhdhtes Ausfallrisiko vs. Erhaltungsinvestition).

Weiterbetrieb mit bestehender Technik

Kommt es zu einem Weiterbetrieb mit der bestehenden Technik (Single-Lane) Uber den
Berechnungszeitraum hinaus, so ist eine Fortschreibung der Kosten anzunehmen. Die
Gesamtkosten sind hierbei stark abhangig vom gewahlten Zeitpunkt der Aussteuerung.
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Die im vorhergehenden Absatz ,Riickbau® erlduterten Uberlegungen wiirden dann Be-
ricksichtigung finden.

Weiterbetrieb mit Modernisierung auf den ,,Stand der Technik**

In diesem Szenario kommt es bei der Betrachtung des Zeitraumes nach dem 31.12.2043
zur Annahme, dass die Mauterhebung aufrecht erhalten wird, jedoch der Konzessionar
Uber vertragliche Verpflichtungen dazu angehalten wird, die Mauterhebungstechnologie
zu erneuern. Dieses kann aus unterschiedlichen Griinden erfolgen, so zum Beispiel, dass
der Betrieb neu ausgeschrieben, aber eine erneute Investition vermieden werden soll,
oder dass der Eigentimer des Wesertunnels die Mauterhebung ab dem 01.01.2044 in
eigener Regie durchfiihren méchte und einen Ubergang ohne Betriebsunterbrechung
winscht.

Je nach gewahltem Szenario missen unterschiedliche Kosten zum Ansatz gebracht wer-
den. Wird eine Modernisierung mit einer Mindestrestlaufzeit von 5 Jahren gewlinscht, so
muss der Konzessionar im letzten von ihm zu verantwortenden Betriebsjahr umfangrei-
che InstandhaltungsmaBnahmen durchfihren. Beispielhaft ist hier der Austausch der
OBUs zu nennen. Obwohl diese noch eine Restlaufzeit hatten (im aktuellen Beispiel von 1
Jahr), missten neue OBUs angeschafft und ausgeteilt werden.

Hinsichtlich der tatsachlichen Kosten am Ende der Konzessionslaufzeit kann aufgrund der
noch nicht getroffenen Entscheidung Uber die Aussteuerung keine Aussage gemacht
werden. Eine detaillierte Kostenaufstellung fir die drei betrachteten Szenarien wird in
dieser Studie nicht dargestellt. Fiir die Studie wurde von der Ubergabe eines funktionsfa-
higen aber nicht neuen Systems ausgegangen.
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4 Mautabhangige Verkehrsprognose

Die Einnahmeabschatzung ist Resultat einer nach Tageszeiten, Nutzergruppen und Fahr-
zeugtypen differenzierten Darstellung der Verkehrsmengen, die das bemautete Strecken-
angebot akzeptieren, und der jeweils giltigen Tarifordnung.

Bei der Entscheidung Uber die Akzeptanz eines bemauteten Netzteils oder Einzelprojekts
ist der persdnliche (empfundene) Vorteil ins Verhadltnis zum jeweils zu entrichtenden
Mauttarif zu setzen. Die Vorteile dricken sich im Wesentlichen durch einen Zeitgewinn,
verbunden mit einer Wegverklrzung oder -verldangerung aus. Die entsprechende Akzep-
tanz einer Gebuhr ist daher abhangig von der durchschnittlichen individuellen Einschat-
zung des Wertansatzes flr die Zeit (,value of time", VoT) sowie der fahrleistungsabhan-
gigen Fahrzeugkosten.

4.1 Zeitwertansatze

Zur Ableitung der GréBenordnung der Zeitwertansatze (VoT) wurden zundchst die
zugrunde gelegten Werte der Vorgangerstudie 2001 unter Berlcksichtigung der Preis-
und Lohnentwicklungen auf den Preisstand 2005 aktualisiert. Des Weiteren wurden im
Bereich des privaten Pkw-Verkehrs und des Pkw-Wirtschaftverkehrs (WV <2,8t zGG)
neuere Quellen im Wesentlichen aus der Schweiz!* und Norwegen!® herangezogen. Neu-
ere Untersuchungen aus Deutschland, die Uber die bereits in der Vorgangerstudie ver-
wendeten Quellen hinausgehen. Da in den letzten Jahren auf diesem Gebiet kaum ge-
forscht wurde, liegen hierzu keine neuen Erkenntnisse flir Deutschland vor. In einem
weiteren Schritt wurden die zu nationalen Preisen angegebenen Werte auf deutsche
Verhaltnisse mittels von Eurostat verdffentlichten Kaufkraftparitaten umgerechnet und
harmonisiert. SchlieBlich wurden zur Ableitung der fahrzeugbezogenen VoT die reise-
zweckspezifischen Besetzungsgrade aus dem Bremer Verkehrsmodell bzw. fir den Pkw-
Fernverkehr aus ,Mobilitat in Deutschland" (MiD2002) herangezogen.

Die Bericksichtigung von fahrleistungsabhdngigen Kosten erfolgt bei dem gewdahlten
Ansatz nur fir Lkw, da diese in die betriebswirtschaftliche Kostenrechnung der Spedi-
tionen eingehen und die Disposition und Routenwahl beeinflussen kénnen, wahrend dies
beim Pkw-Betrieb im Regelfall von den Verkehrsteilnehmern (subjektiv) nicht mit einkal-
kuliert wird.

Ergebnis der VoT-Synthese sind die in der folgenden Tabelle zusammengefassten Werte,
die fUr die weiteren Berechnungen ,unter Mautbedingungen™ angesetzt wurden.

1 vgl. Axhausen, K. W. et al, State of the art estimates of the Swiss value of travel time savings, ETH Zdrich,
Juli 2006.

5 personliche Mitteilung der Rambgll Norge AS vom 27.02.2007 an die Senatsverwaltung Bremen.
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Fz-Gruppe [Reisezweck Ansatz VOT | Veranderung
[€/Fz-h] zur Studie
2001
Pkw,WV |Geschéft (WV) 22 -26%
Beruf 10 -15%
Ausbildung
Versorgung 7 -2%
Urlaub/Freizeit
Fernverkehr 17 33%
Lkw 2,8t- 12t zGG 37 16%
> 12t zGG 44
mittl. fahrleistungsabh. Kosten
[E/Fz-km]
2,8t- 12t zGG 0,38 40%
> 12t zGG 0,72

Tabelle 14: Zeitwertansatze in Abhangigkeit von der Fahrzeuggruppe bzw. vom Reise-
zweck (Preisstand 2005, abgeleitet auf Basis Studie 2001 und neuerer Literaturwerte)

Im Vergleich zur Vorgangerstudie 2001 ergeben sich bei den Reisezwecken ,Geschaft
(WV)" und ,Beruf* 26% bzw. 15% geringere Zeitwerte, wahrend die Werte fir die Reise-
zwecke , Ausbildung, Versorgung und Urlaub/Freizeit" im Mittel unverandert geblieben
sind. Der um 1/3 hohere Zeitwert im Pkw-Fernverkehr ist im weiteren Resultat eines
entsprechend héheren aktuellen Besetzungsgrades.

Im Lkw-Verkehr ist hauptsachlich die Kostenentwicklung zwischen 2000 und 2005 maB-
gebend. Auf Basis des Kosteninformationssystems des Bundesverbandes Guterkraftver-
kehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V. sind die zeitabhdngigen Kosten im betrachteten
5-Jahreszeitraum im Mittel um 16%, die fahrleistungsabhdngigen Kosten um 40% ge-
stiegen.

4.2 Tarifmodelle

Zur Generierung der Einnahmen sind Mauttarife festzulegen, die im Zusammenhang mit
durch den Mauttunnel induzierten individuellen Zeit- und Weglangenvor- bzw. -
nachteilen und den jeweiligen reisezweckspezifischen Zeitbewertungen zu entsprechen-
den Nutzerreaktionen (Akzeptanz/Ablehnung) fihren. Folgende Tarifmodelle sind gemaB
Leistungsbeschreibung Gegenstand der Untersuchung:

e Akzeptanztarif AKT (Tarif, der von der Uberwiegenden Mehrzahl der potentiellen
Nutzer akzeptiert wird, d. h. 4/5 des Verkehrs bei Nichtbemautung)

e Verkehrswirksamkeitstarif VWT (Tarif, der die im o&ffentlichen Interesse ge-
winschte Verkehrswirksamkeit gerade noch entfaltet, d. h. 2/3 des Verkehrs bei
Nichtbemautung)

e Gewinnmaximierungstarif GMT (Tarif, der das Einnahmemaximum flr den Betrei-
ber darstellt)

e Kostendeckungstarif KDT (Tarif, bei dem die Anschubfinanzierung bei gegebener
Kostenstruktur 0% betragt)
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Um die Mautreaktionen (Maut-Elastizitat, Verweigerungsanteil (Verdrangung)) einschat-
zen zu kénnen, wurden zunachst zwei Tarifmodelle entwickelt und in ihren Reaktionen im
Verkehrsmodell simuliert. Die Preisgestaltung innerhalb der Tarifmodelle in Bezug auf
Tarifspreizung (Lkw/Pkw) und Rabattierung (Einzelkarte/Mehrfachkarte/Abonnement)
wurde dabei an den derzeit glltigen beiden Mautordnungen fir den Warnowtunnel in
Rostock und den Herrentunnel in Libeck orientiert. Als Ergebnis eines iterativen Prozes-
ses wurden die beiden nachstehenden Tarifmodelle AKT und VWT fiir die Verdrangungs-
rechnungen ins Verkehrsmodell eingestellt. Zur Mauthdhe ist anzumerken, dass der VWT
in der Spannweite der beiden genannten aktuellen Mautordnungen liegt, bei den Lkw
eher am unteren Rand, sich der hier angesetzte AKT aber teilweise deutlich unter den
Satzen von Warnow- und Herrentunnel bewegt.

€/Passage AKT VWT GMT Spreizung | Rabatt
(max/min) (%)
Pkw, Kombi, Lieferwagen < 2,8t zul. GG
Einzelkarte 0,90 150 | 2,20 0
Mehrfachkarte 0,83 1,39 2,04 1 7,5
Zeitkarte (Abo) 0,77 1,28 1,87 15,0
Van, Lkw, Bus 22,8t -< 7,5t zul. GG
Einzelkarte 1,80 3,00 4,40 0
Mehrfachkarte 1,67 2,78 4,08 2 7,5
Zeitkarte 1,53 2,55 3,74 15,0
Lkw, Bus 27,5t - <12t zul. GG
Einzelkarte 2,70 4,50 6,60 0
Mehrfachkarte 2,50 4,16 6,11 3 7,5
Zeitkarte (Abo) 2,30 3,83 5,61 15,0
Lkw, Bus 212 t zul. GG
Einzelkarte 4,50 7,50 11,00 0
Mehrfachkarte 4,16 6,94 10,18 5 7,5
Zeitkarte (Abo) 3,83 6,38 9,35 15,0

Tabelle 15: Preisstaffelungen der drei Grundtarifmodelle in €/Passage (incl. 19%6 USt.),
Preisstand 2005'¢

Der Gewinnmaximierungs- und der Kostendeckungstarif werden nicht explizit im Rahmen
der Verkehrsmodellberechnungen behandelt. Zur Ableitung der Preisstaffelung flir den
GMT wurden die aus den Verkehrssimulationsrechnungen fiir die Tarife AKT und VWT
abgeleiteten quasi-linearen Mautelastizitaten fir die Reisezecke/Fahrzeuggruppen auf
den GMT Ubertragen (siehe hierzu Kapitel 4.3.2). Der GMT ergibt sich dann rechnerisch
bei 50% Mautverweigerung/Verdrangung. Der Kostendeckungstarif (KDT) bestimmt sich
als Eckwert aus dem Finanzmodell (bei AF=0%).

Die im Rahmen der Machbarkeitsstudie jeweils angesetzten Anteilswerte der Nutzung der
Preisstaffelungen orientieren sich an Erfahrungen bisheriger Projekte und dem zukinftig
zu erwartenden Ausstattungsgrad an Infrastruktur fir bargeldlose Zahlungsweisen bzw.
zur elektronischen GeblUhrenerfassung. Im vorliegenden Fall wurde mit entsprechenden

8 Dje Tarife werden zusammen mit den VoT - zum Preisstand 2005 - in das Verkehrsmodell eingestellt, um die
Mautakzeptanz/Verdrdngung zu simulieren. Tarife und VoT missen daher denselben Preisstand reprasentieren.
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Anteilen z. B. bei den schweren Nutzfahrzeugen >12t zGG von bis zu 94% gerechnet,
was eine hohe Nutzung von preisreduzierten Abonnements impliziert (s. hierzu Tabelle
10 in Kapitel 3).

Fir die Simulation der Mautreaktion sind im gewerblichen Bereich die Netto-Tarife maB-
gebend, so dass hier in das Verkehrsmodell um 19% reduzierte Mautsatze eingehen.

4.3 Ermittlung der Verkehrsstarken

4.3.1 Verkehrsstarken 2015 im Bezugsfall (ohne Maut)

Basis der Verkehrsmengenberechnungen ist die ,Aktualisierung der Verkehrsprognose
A 281"Y fiir das Jahr 2015. Die prognostizierte Verkehrsnachfrage (Nachfragematrizen
im Pkw-(Personen-) und Lkw-Verkehr) resultiert aus der Gesamtwirkung der verschiede-
nen EinzelmaBnahmen im Bereich des motorisierten StraBenverkehrs und des o6ffentli-
chen Personennahverkehrs. Die Aktualisierung wurde insbesondere aufgrund der sich
zwischenzeitlich (1998-2005) ergebenen Veranderungen in der vorhandenen und geplan-
ten Siedlungs- und Verkehrsangebotsstruktur fiir Bremen und die angrenzenden Gebiets-
kérperschaften notwendig, die auch eine Uberarbeitung der verkehrserzeugenden Struk-
turdaten beinhaltet.

Als maBgebender Bezugsfall flir die Machbarkeitsstudie wurde der Planfall 2d (Weserque-
rung BA4, Teil B der B 212n AEP-Trasse) zugrunde gelegt. Der Planfall unterstellt die
svolle" Verkehrswirksamkeit einer B 212n im Zusammenhang mit der Weserquerung A
281, BA4 wie in der nachstehenden Abbildung 16 mit den entsprechenden Netzverknip-
fungen dargestellt. Der gestrichelt dargestellte BA5 der A 281 ist nicht Bestandteil des
Planfalls. Wie die Weserquerung ist auch der Teil B der B 212n im Vordringlichen Bedarf
des Bedarfsplans flir die BundesfernstraBen, jedoch mit besonderem naturschutzrechtli-
chen Planungsauftrag (VO). Wéhrend fiir den niederséchsischen Teilabschnitt das Raum-
ordnungsverfahren (ROE) im August 2007 eingeleitet wurde und mit der landesplaneri-
schen Feststellung im Frihjahr 2008 zu rechnen ist, befindet sich der bremische Teilab-
schnitt im Vorentwurfsstadium (VE). Die notwendige Anderung des Flachennutzungspla-
nes wurde begonnen und soll ebenfalls im Frihjahr 2008 zum Abschluss kommen. Zum
Zeithorizont der Realisierung kénnen derzeit noch keine gesicherten Aussagen getroffen
werden, der bremische Teilabschnitt soll jedoch mit der A 281 Ubergeben werden.

Zur differenzierten Abbildung der im Weiteren zu bestimmenden Mautreaktionen wurden
einige Modellparametrisierungen angepasst, die sich auf die Tageszeitgruppen und die
Differenzierung der Nachfragematrizen nach Reisezwecken beziehen. Im Einzelnen wur-
den die Nachfragedaten wie folgt aufgeweitet (Nummerierung der Matrizen gemaf
Tabelle 15):

e 4 Reisezweckgruppen im Pkw-Verkehr (1:Beruf, 2:Geschaft (Wirtschaftsverkehr
WV), 3:Ubrige, 7:Fernverkehr (Mischung aus Reisezwecken))

7 ygl. IVV, Aktualisierung der Verkehrsprognose A 281 - Sonderbericht fiir das Raumordnungs- und das
Flachennutzungsplanverfahren zur B 212n Teil B, Aachen Dezember 2006, im Auftrag der GPV.

2007 Seite 54



Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserguerung
- Mautabhangige Verkehrsprognose -

e 3 Lkw-Klassen (6:Transporter/leichte Lkw (2,8-7,5t zGG), 5:mittel-schwere Lkw
(7,5-12t zGG) und 4:schwere Lkw (>12t zGG))

e 3 Zeitgruppen (Vormittag 6-10 Uhr, Nachmittag 15-19 Uhr, Resttag 10-15 und
19-6 Uhr)

e 3 Zahl-/Kartenarten (Einzel-, Mehrfach-, Zeitkarte (Abonnements))

Insgesamt gehen 20 Nachfragematrizen in die Verkehrsmodellberechnungen ein, die je
Zeitgruppe auf das Netz des Planfalls 2d (s. Abbildung 16) umgelegt werden.

Im Ergebnis der Umlegungsrechnungen resultieren normalwerktagliche Verkehrsstarken
auf der A 281, BA4 in H6he von 42.900 Kfz/24h, davon ca. 13.000 Lkw/24h. Der Lkw-
Anteil liegt somit an Normalwerktagen bei rd. 30%. Damit bestatigen sich im Wesentli-
chen die Ergebnisse der Vorgangeruntersuchung in Bezug auf die GréBenordnung, die
lediglich bei den Lkw um 20% hdher ausféllt als in der Studie 2001 (Lkw-Anteil 25%). In
nachfolgender Tabelle 16 sind die Ergebnisse nach Reisezwecken und Tageszeitgruppen
differenziert aufgefihrt.

Als wesentliche Veranderungen in der Verkehrszusammensetzung gegentber der Vor-
gangerstudie ergeben sich neben dem héheren Lkw-Anteil (30% gegenliber 25%) insbe-
sondere bei den Pkw-Reisezwecken starkere Verschiebungen, die hauptsachlich ,Beruf*
(37% gegeniiber 60%) bzw. ,Ubrige" (44% gegeniiber 21 %) betreffen. Diese deutliche
Veranderung hin zu mautsensibleren Reisezwecken hat entsprechende Auswirkungen auf
die Reaktionen ,unter Maut®.

Bezugsfall Belastung der Weserquerung A 281

Zeitgruppe Summe

Matrix Nachmittag  Vormittag Resttag Werktag

Nr. Bezeichnung [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
1 Pkw_Beruf 4.100 4.100 2.700 11.000
2 Pkw_WV 1.200 800 2.400 4.500
3 Pkw_uebrige 4.500 2.300 6.600 13.300
4 Lkw_gross 600 1.000 2.300 3.900
5 Lkw_mittel 200 300 600 1.000
6 Lkw_klein_Tran 1.400 2.300 4.400 8.100
7 Pkw wFV 200 100 900 1.200
Summe Pkw 10.000 7.300 12.600 30.000
Summe Lkw 2.100 3.600 7.200 13.000
Summe Kfz 12.100 10.900 19.900 42.900

Summen jeweils aus den ungerundeten Einzelwerten gebildet

Tabelle 16: Verkehrsstarken an Normalwerktagen (NW) 2015 fur die A 281, BA4 fur den
Planfall 2d (Bezugsfall); Quelle 1VV 2007
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Abbildung 16: Darstellung des Bezugsfall-StraBennetzes2015 (bis auf den BA5 komplettierte A 281 inklusive BA4, Weserquerung und
B 212n (Quelle: 1VV)
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Der Attraktivitat des Wesertunnels wird wesentlich gestiitzt durch die B 212n in der im
Planfall 2d eingestellten raumlichen Auspragung einschlieBlich der Netzverknipfung. Von
den 42.900 Kfz/NW, die die A 281, BA4 benutzen, werden etwa 11.500 Kfz/NW (etwa
27%) bzw. 2.300 Lkw/NW (23%) durch die Realisierung der B 212n auf die neue Weser-
querung gebracht.

Die Wirkungen der Weserquerung setzen sich zu ca. 20% (9.000 Kfz/NW) aus Nachfra-
geeffekten und zu etwa 80% (34.000 Kfz/NW) aus Routenwahleffekten zusammen.

Die Nachfrageeffekte ergeben sich aus einer veranderten Zielwahl, die zu neuen Quelle-
Ziel-Beziehungen zwischen den beiden Weserseiten flihren. Dabei erzeugt die Weserque-
rung alleine 6.000 Fahrten, die B 212n noch zusatzliche 3.000 Fahrten. Von den knapp
9.000 Fahrten Uber die neue Weserquerung, aber auch Gber vorhandene Weserbriicken,
mit neuen Quellen und Zielen dies- und jenseits der Weser sind erwartungsgemafB etwa
60% reine Binnenverkehrsfahrten auf Bremer Stadtgebiet. Was die Nachbargemeinden
betrifft, so ragt insbesondere Delmenhorst mit alleine 2.700 Fahrten als Quelle oder Ziel
heraus, was einem Anteil an den Nachfrageeffekten von 30% entspricht.

Die Routenwahleffekte betreffen z. B. die slddstlich gelegenen Weserbriicken, die in
Summe um 15.000 Kfz/NW (davon die nachstgelegene Stephani-Briicke um ca. 9.000
Kfz/NW) abnehmen, sowie die nordwestlich gelegenen Fahren, deren Verkehrsstarken
sich um 2.200 Kfz/NW reduzieren.

Beziglich der Fahrtweiten der Uber die Weserquerung fahrenden Kfz ergibt sich folgen-
des Verteilungsmuster.

Fahrtweiten (km) Pkw Lkw
Nahbereich 0-50 51% 35%
Regionalbereich 51-150 42% 32%
Fernbereich >150 7% 33%

Tabelle 17: Relative Fahrtweitenverteilung 2015 der A 281, BA4 im Bezugsfall
(Planfall 2d)

Im Pkw-Verkehr Gberwiegt eindeutig — wie dies in Ballungsraumen der Fall ist - der Nah-
und Regionalbereich, wahrend die Fahrtweiten im Lkw-Verkehr sich etwa zu je einem
Drittel auf die drei Entfernungsbereiche verteilen. Hier entspricht der Anteil des Fernbe-
reichs in etwa dem der schweren Lkw >12t zGG. Die Weserquerung hat somit den ein-
deutigen Charakter einer Regional-Autobahn mit groBer Bedeutung flir den Lkw-
Fernverkehr. Die Relevanz der neuen Weserquerung fiir den weiteren Regional- und
Fernverkehr wird auch durch den Umstand deutlich, dass von den rd. 43.000 Fahrten
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ca. 10.000 Fahrten Quelle oder Ziel auBerhalb des sog. weiteren Untersuchungsbe-
reichs'® haben.

4.3.2 Verkehrsstarken 2015 ,unter Mautbedingungen® (Bezugsfall mit Maut)

Im Rahmen erneuter Verkehrssimulationsrechnungen wurden fir die Weserquerung die
beiden Tarifmodelle AKT und VWT in das Modell eingestellt und die Reaktionen auf Maut
durch Verweigerung und damit Verdrangung auf alternative Routen im Vergleich zum
unbemauteten Tunnel dargestellt.

Die Ergebnisse der Simulationsrechnungen lassen sich wie folgt zusammenfassen:

e Die mittlere Mautelastizitat betragt -0,15 (entspricht einer Mautverweigerung/
Verdréangung von -15%/1€ bezogen auf die Bezugsfall-Verkehrsstarke). Sie liegt
somit um etwa 1/3 hoher als bei der Vorgangerstudie.

e Die Mautverweigerung ist per Saldo bei den privaten Reisezwecken deutlich héher
als bei den gewerblichen.

e Die Verdrangungsfunktion kann als quasi linear angesehen werden.
Im Einzelnen stellen sich die nachstehend beschriebenen Situationen ein.
Akzeptanztarif AKT

Die Einfihrung des Akzeptanztarifs flihrt zu den in folgender Tabelle 18 dargestellten
verkehrlichen Strukturen auf der A 281, BA4. Die Gesamtverkehrsstarke an Normalwerk-
tagen reduziert sich gegeniiber dem Bezugsfall auf 33.500 Kfz/24h. Dies entspricht einer
Mautverweigerung von durchschnittlich 2296 (Pkw 27%, Lkw 12%). Aufgrund der
unelastischeren Mautreaktion im Lkw-Verkehr verandert sich der Lkw-Anteil von ca. 30%
im Bezugsfall auf Uber 34% im Falle der AKT-Einflihrung.

Tarif AKT Belastung der Weserquerung A 281

Zeitgruppe Summe Verénderung

Matrix Nachmittag  Vormittag Resttag Werktag zum

Nr. Bezeichnung [Kfz/24h) [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] Bezugsfall

1 Pkw_Beruf 3.100 2.900 2.100 8.100 -26%
2 Pkw_WV 1.100 700 2.300 4,100 -9%
3 Pkw_uebrige 3.100 1.400 4.300 8.800 -34%
4 Lkw_gross 500 900 2.100 3.500 -10%
5 Lkw_mittel 100 200 500 800 -20%
6 Lkw_klein_Tran 1.200 2.100 3.900 7.200 -11%
7 Pkw wFV 100 100 800 1.000 -17%
Summe Pkw 7.400 5.100 9.500 22.000 -27%
Summe Lkw 1.800 3.200 6.500 11.500 -12%
Summe Kfz 9.200 8.300 16.000 33.500 -22%

Summen jeweils aus den ungerundeten Einzelwerten gebildet

Tabelle 18: Verkehrsstarken an Normalwerktagen (NW) 2015 fur die A 281, BA4 fur den
Planfall 2d (Tarif AKT); Quelle 1VV 2007

8 Abgrenzung: im Norden Landkreis (LK) Cuxhaven, im Nordwesten LK Friesland, im Stidwesten LK Diepholz,
im Stdosten LK Verden und im Osten LK Rotenburg
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Bei den Pkw-Reisezwecken kommt es zu Anteilsverschiebungen zu Gunsten des ,Wirt-
schaftsverkehrs" (15% -> 19%) und zu Ungunsten der ,Ubrigen" (44% -> 40%), wah-
rend die Anteile im Berufsverkehr mit 37% und im Fernverkehr mit ca. 4-5% relativ
konstant bleiben.

Beziglich der Fahrtweitenverteilung ergibt sich kaum eine nennenswerte Veranderung
zum Bezugsfall.

Verkehrswirksamkeitstarif VWT

Die Realisierung des Verkehrswirksamkeitstarifs erzeugt die in nachstehender Tabelle 19
aufgefiihrten verkehrlichen Strukturen auf der Weserquerung. Die normalwerktagliche
Gesamtverkehrsstarke nimmt auf 28.500 Kfz/24h ab, was einer Mautverweigerung von
durchschnittlich 34% (Pkw 40%, Lkw 18%) im Vergleich zum Bezugsfall entspricht.
Aufgrund der bereits erwahnten unelastischeren Mautreaktion im Lkw-Verkehr steigt der
Anteil weiter auf Uber 37%.

Tarif VWT Belastung der Weserquerung A 281

Zeitgruppe Summe Veranderung

Matrix Nachmittag  Vormittag Resttag Werktag zum

Nr. Bezeichnung [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] Bezugsfall

1 Pkw_Beruf 2.600 2.400 1.700 6.700 -39%
2 Pkw_WV 1.000 700 2.100 3.800 -16%
3 Pkw_uebrige 2.400 1.000 3.200 6.600 -50%
4 Lkw_gross 500 800 1.900 3.100 -21%
5 Lkw_mittel 100 200 400 700 -30%
6 Lkw_klein_Tran 1.100 1.900 3.700 6.700 -17%
7 Pkw wFV 100 100 700 900 -25%
Summe Pkw 6.100 4.100 7.800 18.000 -40%
Summe Lkw 1.700 2.900 6.000 10.600 -18%
Summe Kfz 7.800 7.000 13.800 28.500 -34%

Summen jeweils aus den ungerundeten Einzelwerten gebildet

Tabelle 19: Verkehrsstarken an Normalwerktagen (NW) 2015 fur die A 281, BA4 fur den
Planfall 2d (Tarif VWT); Quelle 1VV 2007

Die Anteilsanderungen zum Bezugsfall bei den Pkw-Reisezwecken verstarken sich weiter:
beim ,WV" 15% -> 21%, bei den ,Ubrigen" 44% -> 37%. Die Anteile im Berufsverkehr
mit 37% und im Fernverkehr mit ca. 4-5% bleiben relativ konstant, ebenso wie die rela-
tive Fahrtweitenverteilung.

Gewinnmaximierungstarif GMT

Bei Realisierung des Gewinnmaximierungstarifs ergibt sich eine normalwerktagliche
Gesamtverkehrsstarke von ca. 21.750 Kfz/24h, was einer Mautverweigerung von
annahernd 50%b6 (entsprechend der Definition des GMT; Pkw 59%, Lkw 28%) im Ver-
gleich zum Bezugsfall entspricht. Aufgrund der bereits erwdhnten unelastischeren Maut-
reaktion im Lkw-Verkehr steigt dessen Anteil weiter auf 43%.
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Netzwirkungen der Mauteinfuhrung an ausgewahlten Querschnitten im Bremer
StralRennetz bei Realisierung der Mauttarife

In den vorhergehenden Abschnitten wurden die Wirkungen einer Mauteinfihrung auf die
Verkehrsstarken und deren Strukturen fir die Weserquerung analysiert. Welche Wirkun-
gen die unterschiedlichen Mauttarifmodelle im umliegenden StraBennetz erzeugen, sollen
die nachstehenden Ausflihrungen verdeutlichen. Hier ist insbesondere von Bedeutung, wo
und in welchen GréBenordnungen die durch eine unbemautete A 281, BA4 erzeugten
(vornehmlich) Verkehrsverminderungen durch eine Maut konterkariert werden.

Hierzu sind einige wesentliche StraBenquerschnitte ausgewahlt worden, die in folgender
Abbildung im Netzzusammenhang dargestellt sind.
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Abbildung 17: Netzausschnitt mit Nummerierung ausgewahlter Querschnitte
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Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Netzwirkungen des Bezugsfalls ohne Maut im
Vergleich zur Einflihrung eines Akzeptanz- oder eines Verkehrswirksamkeitstarifs, jeweils
bezogen auf den Prognose-Nullfall (Netzfall ohne Weserquerung und B 212n). Die Veran-
derungen sind sowohl absolut als auch relativ angegeben.

Netzwirkungen durch einen bemauteten Wesertunnel 2015
(Verlagerungen bezogen auf den Prognose-Nulifall in ADTV-NW (Kfz/24h)

Oslebsha
HeerstraBe (7)

a2

=

A27 (nérdl. |
Industriehéfen) (6) ]

B212n (10)

A281 (WQ) (5)

-10000 -8000 -6000 -4000 -2000 0 2000 4000 6000 8000 10000

A281 B212n /-\“27 B6 - Bgm.- W.-}falsen- A1 (WQ) Oslebsha | Bremerha MR
(WQ) (5) (10) (nordl. | Stephani- | Smidt- Briicke @ user vener Re (9)
Industrieh | Briicke Bricke (2) Heerstral | Stral3e (8)

Prognose-Nulifall 0 0 94800 108300 19200 36600 128600 17900 30900 12400

0O ohne Maut 42900 27600 9300 -8800 -3600 -1800 -2900 -900 -7400 -3700
O AKT (1,24€) 33500 26500 8800 -4400 -2000 -1000 -2200 -100 -4700 -2900
O VWT (2,11€) 28500 25500 8500 -2300 -800 -700 -1700 0 -4700 -2400

O VWT (2,11€) O AKT (1,24€) O ohne Maut Prognose-Nullfall

Abbildung 18: Verkehrliche Wirkungen einer Mauteinfuhrung im Vergleich zum Bezugs-
fall ohne Maut, absolute Veranderungen zum Prognose-Nullfall*®

19 Fiir AKT und VWT angegebene Mautsétze sind mittlere Mautsétze (= Einnahmen / X Fahrzeuge)
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Netzwirkungen durch einen bemauteten Wesertunnel 2015
(Verlagerungen in % bezogen auf den Prognose-Nulifall (=100%))

HemmstraBe (9)
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(nordl. |Stephani-| Smidt- | Kaisen- (1) user avener | oo )
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O ohne Maut 10% -8% -19% -5% -2% -5% -24% -30%
O AKT (1,24€) 9% -4% -10% -3% -2% -1% -15% -23%
O VWT (2,11€) 9% -2% -4% -2% -1% 0% -15% -19%

@ VWT (2,11€) @ AKT (1,24€) O ohne Maut

Abbildung 19: Verkehrliche Wirkungen einer Mauteinfuhrung im Vergleich zum Bezugs-

fall ohne Maut, relative Veranderungen zum Prognose-Nullfall?°

Die starksten absoluten Abnahmen im Bezugsfall ohne Maut kénnen mit -8.800 Kfz/24h
auf der Stephanibricke (4) und mit -7.400 Kfz/24h auf der Bremerhavener StraBe (8)
verzeichnet werden. Auch die Ubrigen stddstlich gelegenen Weserbricken bis zur Al (1)

20 Fiir AKT und VWT angegebene Mautsétze sind mittlere Mautsétze (2 Einnahmen / 3 Fahrzeuge)
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erfahren teilweise noch deutliche Entlastungen, so die Blrgermeister-Smidt-Briicke (3).
Die Einfuihrung der Mauttarifmodelle AKT und VWT flhrt zu teilweise erheblichen Minde-
rungseffekten im Vergleich zum Bezugsfall. So reduziert sich die Entlastung auf der Ste-
phanibricke und der Bgm.-Smidt-Briicke beim AKT um rd. die Halfte, beim VWT auf fast
1/4 bzw. 1/5. Betrachtet man dariber hinaus die Uber die Weserquerung flihrenden
Quell-/Zielfahrten bezogen auf Stadtgebiet Bremens und die benachbarten Umlandge-
meinden, so fallt auf, dass die auf Bremen bezogenen Fahrten sich mit zunehmender
Mauthohe starker reduzieren als die auf die Umlandgemeinden bezogenen, wobei Fahrten
mit Quelle/Ziel Delmenhorst am geringsten auf eine Mauteinfihrung reagieren.

Wird bei der Untersuchung der Wirkung flr das restliche Bremer StraBennetz die Einfih-
rung des GMT zugrunde gelegt, werden sich die erzielbaren Entlastungswirkungen einer
unbemauteten Weserquerung im umliegenden StraBennetz weiter deutlich verringern??.

Dagegen reagieren die Hauptzulaufstrecken B 212n (10) und die (nordliche) A 27 (6)
kaum auf eine Mauteinfihrung.

4.3.3 Verkehrsentwicklung wahrend der Konzessionslaufzeit

Die in den vorherigen Abschnitten beschriebenen Verkehrsstéarken ohne und mit Maut
beziehen sich auf den Prognosehorizont 2015. Um eine Mauteinnahmeabschatzung fir
den gesamten Konzessionszeitraum vornehmen zu kénnen, sind entsprechende Lang-
fristverkehrsentwicklungen abzuleiten.

Allgemeine Verkehrsentwicklung

Die im Weiteren verwendete Langfristverkehrsprognose wahrend einer 30jahrigen Kon-
zessionslaufzeit wurde auf Basis der folgenden Grundannahmen und dem Basisjahr 2015
entwickelt:

e Strukturdatenentwicklung von 2015 bis 20502%23: Bevdlkerung -8%,
Erwerbstatige -9%

e Wirtschaftsentwicklung (BIP): 2016-2030: 1,41%/a; 2031-2050: 1,32%/a

e Entwicklung starker regionaler  Giiterverkehrserzeuger nach  2015%:
Abschwachung der Dynamik in Bezug auf die straBen-affinen Gulterverkehre
(u. a. der Hafen, GVZ etc.)

e Ansatze zur langfristigen Entwicklung des Giterverkehrs in Deutschland bis
2050%°

21 Bei weiterer Erhéhung der Maut wiirde sich im Extremfall einer 100%igen Mautverweigerung wieder die
Verkehrsstruktur des Prognose-Nullfalls einstellen. Die Weserquerung hatte dann keinen Verkehrswert und die
Entlastungswirkungen waren gleich Null.

22 BMVBS (Hrsg.), Mobilitdtsentwicklung bis 2050, Stand: 17-09-2006.

23 Lecke-Lopatta (SBUV60), Mégliche Strukturdatenfortentwicklung bis zum Jahre 2050 - Bremen und Region,
Bremen 27.04.2007.

24 ISL, Abschatzung der hafenbedingten StraBenverkehre in Bremerhaven bis 2025, Bremen Januar 2007.
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Die daraus abgeleiteten langfristigen Verkehrsentwicklungen sind den Annahmen der
Vorgangerstudie 2001 in der folgenden Abbildung 20 gegeniber gestellt. Die zukilinftig
angenommenen Entwicklungsmuster lassen sich wie nachstehend beschrieben zusam-
menfassen:

e StraBenpersonenverkehr: 2016-2040: Stagnation; 2041-2045: -1,0%

e StraBengliterverkehr: 2016-2045: +11,5%
- Nahverkehr: 2016-2040: +9,5%; 2041-2045: -1,0%
- Fernverkehr: 2016-2045: +15,4%

Langfristverkehrsentwicklung 2015-2045
120
110
S 100
11
n
S 90
Q
o
S 80
£
70
60
2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045
—— Pkw (MaU01) —— Lkw (MaU01) Pkw (Mau07) Lkw (MaU07)

Abbildung 20: Langfristprognose fiir den Zeitraum 2015-2045 im Vergleich zur Vorgan-
gerstudie 2001

Im Vergleich liegen die fiir die aktuelle Studie abgeleiteten Langfristprognoseansatze
beim Lkw-Verkehr geringfligig Uber, beim Pkw-Verkehr geringfiigig unter den entspre-
chenden Werten der Vorgdngerstudie.

Weserquerung A 281, BA4 unter Berucksichtigung der ,,Ramp-Up-Phase* und
weiterer Einnahmeoptimierung (Kombi-Tarif)

Unter Berlcksichtigung der langfristigen Prognoseentwicklung, der je nach Tarif berech-
neten Ausgangsverkehrsstarken flir 2015 und einer in Bezug auf Anfangsakzeptanz und
Dauer unterschiedlichen Ramp-Up-Phase®® lassen sich die jahrlichen Verkehrsstarken
wahrend der Konzessionslaufzeit 2014-2043 berechnen.

25 progtrans, Abschatzung der langfristigen Entwicklung des Giiterverkehrs in Deutschland bis 2050, im Auftrag
des BMVBS, Basel 31.05.2007.

26 Abgeleitet aus den Erfahrungen mit dem Tunnel Prado Carenage in Marseille (angesetzt fiir den AKT) sowie
den bislang vorliegenden Daten fiir den Warnow-Tunnel in Rostock (angesetzt fir den VWT).
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Da im Hinblick auf die Optimierung der Einnahmen aufgrund der deutlich geringeren
Mautverweigerungstendenzen im Lkw-Verkehr noch Spielraume vorhanden sind, wurde
aus den beiden Grundtarifmodellen AKT und VWT ein sog. Kombi-Tarif entwickelt, der die
Preisstaffelungen fir die Pkw aus dem AKT und die fir die Lkw aus dem VWT lbernimmt.
Die Merkmale dieses Kombi-Tarifes sind in nachstehender Tabelle zusammengefasst. Die
sich neu ergebende maximale Tarifspreizung von ca. 8 und entspricht damit der geneh-

migten aktuellen Geblhrenordnung fir den Herrentunnel in Libeck.

Kombi Spreizun Rabatt
(AKT/VWT) €/Passage (rFr)wax/min)g (%)
Pkw, Kombi, Lieferwagen <2,8t zul. GG
Einzelkarte 0,9 0
Mehrfachkarte 0,83 1 7,5
Zeitkarte (Abo) 0,77 15,0
Van Lkw, Bus ? 2,8t -<7,5t zul GG
Einzelkarte 3 0
Mehrfachkarte 2,78 3,3 7,5
Zeitkarte (Abo) 2,55 15,0
Lkw, Bus ? 7,5t -<12t zul GG
Einzelkarte 4.5 0
Mehrfachkarte 4,16 5 7,5
Zeitkarte (Abo) 3,83 15,0
Lkw, Bus ? 12 t zul GG
Einzelkarte 7,5 0
Mehrfachkarte 6,94 8,3 7,5
Zeitkarte (Abo) 6,38 15,0

Tabelle 20: Preisstaffelungen des aus AKT fur Pkw und VWT fur Lkw kombinierten Tarif-
modells (Kombi-Tarif) in €/Passage (incl. 19% USt.), Preisstand 2005

Bei Einfllhrung des Kombi-Tarifs ergibt sich eine Ausgangsverkehrsstarke fir 2015 von
32.600 Kfz/NW (Mautverweigerung/Verdrangung 24%) mit einem Lkw-Anteil von ca.
33%. Die Verteilung der Verkehrsstiarken des Kombi-Tarifs auf die Pkw-Reisezwecke
entspricht der der Tabelle 18 die auf Lkw-Fahrzeuggruppen der der Tabelle 19.

Der Verlauf der normalwerktaglichen Verkehrsstarken fir die Weserquerung ist flir die
vier Tarifmodelle AKT, VWT, GMT und Kombi in der folgenden Abbildung liber die Konzes-
sionszeit von 30 Jahren dargestellt. Aufgrund der nach 2015 angesetzten moderaten
Langfristentwicklungen werden die Verkehrsstarken beim AKT nicht Gber 35.000, beim
Kombi-Tarif nicht Gber 34.000, beim VWT nicht Gber 30.000 und beim GMT nicht Uber
23.000 Kfz/NW ansteigen. Die Anfangsverkehrsstarken werden beim GMT geringfiigig
Uber 12.000, beim VWT knapp unter 16.000, beim Kombi-Tarif etwas Gber 21.000 und
beim AKT etwas unter 24.000 Kfz/NW liegen.
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DTV-NW Weserquerung fiir 4 Tarife
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Abbildung 21: Entwicklung der normalwerktéglichen Verkehrsstarken der A 281, BA4 fur
den Zeitraum 2014-2045 unter Berucksichtigung der Ramp-up-Phase und eines
einnahmeoptimierten Kombi-Tarifs

4.4 Einnahmeentwicklung wahrend der Konzessionslaufzeit

Die Einnahmeabschatzung ergibt sich je Tarifmodell aus der Multiplikation der jeweiligen
auf die jahresmittleren Verhaltnisse umgerechneten Verkehrsmengen und den jeweils
glltigen Preisstaffelungen.

Nachstehende Abbildung zeigt die Entwicklung der nicht-indexierten Jahresbruttoeinnah-
men zum Preisstand 2005 wahrend der 30jahrigen Konzessionslaufzeit. Die jahrlichen
Einnahmen bewegen sich beim AKT zwischen 9,4 Mio. € (Beginn Ramp-Up) und maximal
14,2 Mio. €, beim Kombi-Tarif zwischen 10,4 und 18,2 Mio. € sowie beim VWT zwischen
10,6 und 20,4 Mio. € und beim GMT zwischen 12,7 und 24,3 Mio. €.

2007 Seite 67




Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserguerung
- Mautabhangige Verkehrsprognose -

Einnahmen Weserquerung fur 4 Tarife
(Preisstand 2005, 19% MWSt.)
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Abbildung 22: Entwicklung der nicht-indexierten Jahresbruttoeinnahmen der A 281, BA4
fur den Zeitraum 2014-2045 unter Beriucksichtigung der Ramp-up-Phase und eines
einnahmeoptimierten Kombi-Tarifs
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5 Bewertung der privatwirtschaftlichen Realisierbarkeit

Im Hinblick auf die Aktualisierung der Machbarkeitsstudie von 2001 wurden verschiedene
Grundannahmen an die aktuellen rechtlichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
angepasst und fortgeschrieben. Anpassungen ergeben sich insbesondere hinsichtlich:

e Kosten und Einnahmen,
e Hohe und Anfall der Umsatzsteuer,
e Inflationsansatzen und

e Finanzierungsbedingungen.

5.1 Zusammenstellung der Kosten und Erldse

Fir die Aktualisierung der Machbarkeitsstudie wurden die Kosten und Erlése aktualisiert
und anhand neuer Erfahrungswerte fortgeschrieben. Die fortgeschriebenen Kosten flieBen
unter Bericksichtigung der festgelegten Inflation von 2% p. a. wahrend der Vertragslauf-
zeit in das Finanzmodell ein. Die Ansatze flr die Kostenfortschreibung sind ausfihrlich in
Kapitel 2 dargestelit.

Nachfolgend werden alle Kosten, die Eingang in das Finanzmodell fanden, getrennt nach
Bau- und Betriebsphase im Vergleich der Kosten der Studie 2001 und der aktuellen Stu-
die mit den verwendeten Indexierungen dargestellt. Als Kosten wahrend der Bauphase
gingen die gemittelten Kosten der Tunnellésung in das Finanzmodell der Studie 2001 ein.
Grundlage bildeten die Angebotspreise der genannten Vergleichsobjekte, die nicht inde-
xiert wurden. Die Kosten innerhalb der Betriebsphase wurden mit 1,7 % ab dem Jahr
2011 indexiert. Fir die Studie 2001 gingen die Kosten wie in der folgenden Tabelle dar-
gestellt ein.

Kosten gemaR Studie 2001 in € Kosten gemaR Studie 2007 in €
Kostenart (netto,
(netto) (netto, nominal) . . (netto, nominal)
Preisbasis 2008)
Index 1,7% p.a. Index 2% p.a.
ab 2011 ab 2008
Investitionskosten (Bauphase) 178.583.517 178.583.517 176.595.000 193.277.441
Baukosten 164.981.108 164.981.108 164.977.000 180.668.513
Planungsleistungen 12.835.471 12.835.471 7.161.000 7.772.593
Managementkosten 766.938 766.938 4.457.000 4.836.334
K dh Betri h
osten wahren der Betriebsphase 97.028.370 125.217.627 121.495.398 190.945.494
Summe der Betriebskosten

Tabelle 21: Kostendaten fir die Finanzmodelle der Studien 2001 und 2007

Die der Verkehrs- und Einnahmenprognose zugrunde liegenden Ansatze fir die Value of
Time (VoT siehe Kapitel 4.1) basieren derzeit auf dem Kostenstand 2005. Entsprechend
der proportionalen Abhangigkeit der fir eine bestimmte Verdrangung ermittelten Maut-
satze werden die flir den Preisstand 2005 ermittelten Mautsatze mit dem allgemeinen
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Inflationsansatz indexiert. Damit ergibt sich bis zum Beginn der Betriebsphase eine Inde-
xierung der Einnahmen von 2% entsprechend dem Ansatz flir allgemeine Inflation.

Wahrend der Betriebsphase wird lediglich ein Teil der Kosten des Konzessionsnehmers
der Preissteigerung unterliegen. Der restliche Anteil sind kalkulatorische Kosten und
Finanzierungskosten, die nicht inflationsabhangig sind. Im Rahmen der Gebuhrenberech-
nung ist allerdings damit zu rechnen, dass der Konzessionsnehmer lediglich die tatsachli-
che Preissteigerung auf den Mautsatz umlegen kann. Flr die Studie wird daher aus Vor-
sichtsgrinden eine Indexierung der Mautsatze lediglich mit 50 % der sonstigen Preisstei-
gerung, also 1 % pro Jahr angenommen. Unter Umstanden kann dabei aufgrund des
Auseinanderfallens der Entwicklung der Vorteile der Nutzer (Indexierung der VoT mit 2%)
und der tatsachlichen Mautsatzentwicklung die Verdrangung Uber die Konzessionslaufzeit
abnehmen. Durch die direkte Koppelung der Mautsatze an die tatsachlichen Kosten sind
dabei nach der grundsatzlichen Systematik des Geblihrenrechts keine wesentlichen Vor-
oder Nachteile flir den Konzessionsnehmer zu erwarten.

Aus der Langfristprognose (siehe Kapitel 4.4) ergeben sich folgende Mauteinnahmen fir
die Konzessionsdauer von 30 Jahren:

Fortschreibung der Verkehrsentwicklung und der
Einnahmen

Gesamteinnahmen (brutto, nominal)

AKT (ab Betriebsphase mit 1,0% indexiert) 577,9 Mio. €
VWT(ab Betriebsphase mit 1,0% indexiert) 815,5 Mio. €
GMT(ab Betriebsphase mit 1,0% indexiert) 973,5 Mio. €
Kombitarif (ab Betriebsphase mit 1,0% indexiert) 730,7 Mio. €

Tabelle 22: aktualisierte Bruttomauteinnahmen (Laufzeit von 30 Jahren)

Die in der Studie 2001 entwickelte Einnahmeprognose hat dem gegeniiber Einnahmen
von 559 Mio. € fur den Tarif mit 17% Verdrangung und 756 Mio. € flr den Tarif mit 26%
Verdrangung Uber die Konzessionslaufzeit ergeben (jeweils brutto, 16% USt., indexiert
mit 1,7%).

5.2 Beurteilung der privatwirtschaftlichen Rentabilitat im Ausgangsfall

Auf Basis der vorgegebenen Ansdtze fiir den Fremdkapitalzins von 7 %, einer Inflation
(ab 2008) in H6he von 2,0 % p. a. und einer Eigenkapital-/ Fremdkapitalquote von 20/80
wurde unter Vorgabe der Anschubfinanzierung die Rentabilitét des Projektes ermittelt.

Resultierende Eigenkapitalrendite

Lentinrercl bei unterstellter Anschubfinanzierung in %

0% 20% 40%
AKT _ _ ca.4,7%
VWT _ ca.4,7% ca. 11,3 %
GMT ca. 5,0 % ca.10,4 % ca. 17,7 %
Kombitarif ca.7,6 %

Tabelle 23: Rentabilitat in Abhangigkeit von Anschubfinanzierung und Tarif
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Bis auf den GMT ist kein Tarifmodell in der Lage, unter der Vorgabe einer maximalen
Anschubfinanzierung von 40% die gewiinschte Eigenkapitalrendite von 15% zu erreichen.
Bei einer Anschubfinanzierung von 0% kann auBer im GMT und bei einer Anschubfinan-
zierung von 20% auBer im GMT und VWT keine positive Eigenkapitalrendite ermittelt
werden. Dies bedeutet, dass nicht einmal die (Fremd-)Kosten gedeckt werden kdénnen.
Bei den restlichen Kombinationen aus Anschubfinanzierung und Tarifmodell kann zwar
eine positive, aber keine marktgerechte Rendite erreicht werden. Eine privatwirtschaftli-
che Machbarkeit kann unter den gegebenen Annahmen somit lediglich bei der Umsetzung
des Tarifmodells GMT und 40% Anschubfinanzierung angenommen werden. Die fir den
GMT prognostizierte Akzeptanz/Verdrangung von 50% erscheint dabei nicht akzeptabel.

Im zweiten Schritt wurde ermittelt, wie hoch die Anschubfinanzierung des Ausgangsfalls
sein muss, damit die geforderte Eigenkapitalverzinsung, die aus Sicht der Gutachter
durchaus das erwartete Niveau am Markt widerspiegelt, erreicht werden kann. Grundlage
ist vorerst die Grundstruktur des F-Modells, d. h. 30 Jahre Konzessionslaufzeit bei voll-
stdndiger Amortisation der Investition und die Ubernahme des gesamten Verkehrsrisikos
durch den Konzessionsnehmer.

Die resultierende (notwendige) Anschubfinanzierung ergibt sich fir die einzelnen Tarif-
modelle wie folgt (Investitionskosten - alle bis zum Betriebsbeginn anfallenden Kosten):

. Verkehrsverdriangung Resultierende Anschubfinanzierung
Tarifmodell o
[%] (brutto)

. 156,3 Mio. €
Akzeptanztarif (AKT) 22 (68 % an Invest)
Verkehrswirksamkeitstarif 34 110,9 Mio. €
(VWT) (48 % an Invest)
Gewinnmaximierungstarif 50 77,0 Mio. €
(GMT) (33 % an Invest)
Kombitarif 24 126,7 Mio. €

(55 % an Invest)

Tabelle 24: Notwendige Anschubfinanzierung im Ausgangsfall

Fir die angegebenen Finanzierungskonditionen und den bisher untersuchten Tarifmodel-
len lasst sich folgendes Machbarkeitsdiagramm ableiten:
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Abbildung 23: Machbarkeitsdiagramm (Darstellung der Abhangigkeit Anschubfinanzie-
rung und Verdrangung)

Zur Veranschaulichung der Zusammenhdnge des Machbarkeitsdiagramms ergibt sich bei
einer beispielhaft gewahlten Anschubfinanzierung von 45% der Investitionskosten eine
mittlere Mautgebihr in Hohe von 2,35 €, die ca. 11% Uber dem Verkehrswirksamkeitsta-
rif liegt. Bei einer mittleren Maut in H6he von 2,35 € werden gegeniber einer nicht
bemauteten Weserquerung etwa 38% der Fahrzeuge auf das nachgeordnete bzw. be-
nachbarte Netz verdrangt.

Auf der Basis dieser ersten Ergebnisse wurde der Kombitarif aufgrund der Fahrzeugzu-
sammensetzung und der zu erwartenden Verkehrsverdrangung als weiterzuverfolgender
Tarif festgelegt. Dieser kombiniert die erwlinschte Verkehrswirkung der Weserquerung
mit dem Bestreben, hohe Einnahmen flir die Refinanzierung des Konzessionsnehmers zu
generieren.

Aufgrund der verdanderten Verkehrszusammensetzung verschiebt sich das Berechnungs-
ergebnis der Mittleren Mauthéhe des Kombitarifes, so dass das Ergebnis nicht auf der
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Kurve des Machbarkeitsdiagramms dargestellt werden kann. Gleichwohl ist davon auszu-
gehen, dass die Kurve ahnlich verlauft. Die konkrete Abbildung des Kombitarifs als Kurve
kann nur unter Bericksichtigung konkreter Berechnungsergebnisse aus der Verkehrssi-
mulation erfolgen.

5.3 Finanzierungskonzept fur den Basisfall

Auf der Basis des flir Vergleichswecke konstruierten Ausgangsfalls wurde das Finanzie-
rungskonzept unter Bericksichtigung aktueller marktgangiger Konditionen und Struktu-
ren zu einem Basisfall weiterentwickelt. Das nachfolgend dargestellte Finanzierungskon-
zept liegt dem Finanzierungsmodell?’” zu dieser Studie zugrunde.

Das Finanzierungskonzept beinhaltet eine Erlauterung der Grundstruktur der Finanzie-
rung, die Darstellung der einzelnen Finanzierungsquellen, die Nennung und Begriindung
der verwendeten Finanzierungskonditionen sowie Erlduterungen zur Reservenstruktur.
Daruber hinaus wird auf einzelne Anforderungen an Finanzierungssicherheiten eingegan-
gen. Im Rahmen des Finanzierungskonzeptes wird an den entsprechenden Stellen explizit
auf Optimierungspotentiale und alternative Finanzierungselemente eingegangen. Unmit-
telbar an das Finanzierungskonzept schlieBt sich die Risikoeinschdatzung im Kapitel 5.4
an.

5.3.1  Grundstruktur der Finanzierung

In der Bauphase werden die Finanzierungsbedarfe (Investitionskosten?®) durch den 6f-
fentlichen Zuschuss sowie durch Privatkapital gedeckt. Der 6ffentliche Zuschuss ermittelt
sich im Finanzmodell iterativ als der Anteil der Gesamtfinanzierung, fir den der Projekt-
Cashflow nicht ausreicht, um den entsprechenden Schuldendienst zu erbringen. Der
Zuschuss wird pro rata mit dem Baufortschritt im jeweils gleichen Verhaltnis von An-
schubfinanzierung, Eigenkapital und Fremdkapital gezahlt. Das bendétigte Privatkapital in
der Bauphase setzt sich aus verschiedenen Bestandteilen von Eigen- und Fremdkapital
zusammen. Das Fremdkapital wird gemaB Baufortschritt gezogen und in Anspruch ge-
nommen. Die Vorfinanzierungszinsen werden wahrend der Bauphase kapitalisiert.

Wahrend der Ramp-up-Phase sind weitere Finanzierungsmittel eingeplant, die eine Stabi-
lisierung der Cashflows wahrend dieser kritischen Projektphase erméglichen.

Nach der Ramp-up-Phase werden die Finanzierungsbedarfe (Betriebs- und Erhaltungs-
kosten, Managementkosten und Schuldendienst) komplett durch Mauterlése gedeckt. Die
Ziehung von Fremdkapital und Eigenmitteln ist dann nicht mehr vorgesehen. Im Falle

27 Hinweis: Das der Machbarkeitsstudie zugrunde liegende Finanzierungsmodell wurde nicht durch einen Wirt-
schaftsprifer geprift. Die Gutachter ibernehmen keine Haftung, Gewahrleistung oder Verpflichtung, weder
ausdricklich noch implizit, fir die Wahrheit, Vollstandigkeit oder Richtigkeit des Finanzierungsmodells. Die
Gutachter Gbernehmen dariber hinaus keine Gewahr fiir die Richtigkeit der Eingangsdaten Dritter und den
daraus resultierenden Berechnungen sowie keine Haftung flir Verluste oder Schaden des Verwenders, die direkt
oder indirekt auf den Daten des Finanzierungsmodells beruhen, sei es durch in dem Programm vorhandene
Computerviren oder andere Umstande.

28 Unter den Investitionskosten werden alle bis zum Ende der Bauphase anfallenden Kosten subsumiert.
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eventueller Mindererlése in der Betriebsphase kénnen stattdessen Reserven in Anspruch
genommen werden. Fir die Ermittlung des Basisfalls werden die Schuldendienstreserven
als Reserve angelegt, aber nicht fiir den Schuldendienst heran gezogen.

5.3.2 Eigenmittel

Flr den Basisfall wird eine Eigenmittelanforderung in Bezug auf das gesamte Privatkapi-
tal (Eigenkapitalquote) in Hohe von 15% unterstellt, die von den Sponsoren (Gesellschaf-
ter der Projektgesellschaft) bereitzustellen ware. Die Eigenmittel stellen fir die Banken
einen wesentlichen Risikopuffer bei einer Projektfinanzierung dar. Die Bedienung der
Eigenmittel erfolgt im Nachrang hinter allen sonstigen Projektkosten, d. h. auch im Nach-
rang zum Schuldendienst fir das Fremdkapital. Da das Risikoprofil flir Eigenkapital héher
anzusetzen ist, ergibt sich entsprechend auch eine héhere Anforderung an die Verzinsung
dieser Mittel seitens der Sponsoren. Flr eine optimale Kapitalausstattung des Projektes
ist es daher wichtig, dass einerseits ausreichend Eigenmittel fiir eine solide Finanzie-
rungsstruktur eingebracht werden und andererseits der Anteil der Eigenmittel nicht zu
hoch wird, um das Projekt nicht Gber Geblhr mit der héheren Verzinsung zu belasten.
Die Belastungsszenarien (vgl. Kapitel 5.4.3, Sensitivitaten 1.1 bis 1.5) zeigen, dass bei
dem hier unterstellten Anteil an Eigenmitteln von 15% im Basisfall auch bei nachhaltigen
Einnahmenverlusten oder Kostensteigerungen wahrend der gesamten Konzessionslaufzeit
die Rickflihrung der Fremdfinanzierung gesichert ist. Die Festlegung des Eigenkapitalan-
teils erfolgt in der Praxis unter Berlicksichtigung zahlreicher Einflussparameter, insbeson-
dere einzelvertraglicher Regelungen zur Risikoverteilung. Erfahrungen aus anderen Kon-
zessionsmodellen, insbesondere den A-Modellen zeigen, dass diesbeziigliche Vorgaben
am Bietermarkt im Wettbewerb deutlich variieren kénnen. Grund hierfir kénnen unter-
schiedliche Einschdtzungen von Risikoprofilen seitens der Banken sein. Da der Anteil an
Eigenmitteln Einfluss auf die H6he der Anschubfinanzierung hat, wurde in Kapitel 5.4.3
auch eine Sensitivitat des Finanzmodells mit einem Eigenmittelanteil von 20% abgebildet
(siehe Sensitivitat 2.4.)

Das Finanzierungskonzept sieht vor, dass die Eigenmittel in der Bauphase zum groBen
Teil (95% der gesamten Eigenmittel) durch Banken in Form einer Eigenkapitalbriickenfi-
nanzierung zur Verfligung gestellt werden, die in der Regel durch Garantien der Sponso-
ren gegenuber den Banken abzusichern ist. Dieses am Markt flir derartige Projekte Ubli-
che Finanzierungsinstrument bringt den Vorteil einer im Vergleich zu Eigenmitteln niedri-
gen Verzinsung wahrend der Bauphase.

Die Laufzeit der Eigenkapitalbriickenfinanzierung betragt 4 Jahre ab Konzessionsbeginn.
Das Darlehen ist nach 4 Jahren in voller H6he fallig und wird mit Baufertigstellung durch
echte Sponsorenmittel abgeldst.

Als Beginn der Konzession wurde bei allen Berechnungen der 01.01.2010 unterstellt. Um
vor diesem Hintergrund ein aus heutiger Sicht realistisches Ergebnis zu erhalten, wurde
als Zinssatz fur das Eigenkapitalbriickendarlehen ein Forwardsatz ermittelt, der auf den
jeweiligen, im Finanzmodell unterstellten Ziehungs- und Tilgungsterminen basiert. Die
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Zinstermine wurden halbjahrlich unterstellt. Als Zinssatz flir das Eigenkapitalbriickendar-
lehen ergab sich demnach ein Basissatz von 5,07 % p. a.

Die Finanzierungsmarge fiir das Eigenkapitalbriickendarlehen wird mit 50 bp?°. ange-
nommen, sodass sich der Gesamtzinssatz flir dieses Darlehen mit 5,57 % p. a. ergibt.
Die vergleichsweise niedrige Finanzierungsmarge begriindet sich durch das Risikoprofil
eines solchen Darlehens (in der Regel durch direkten Rickgriff auf die Sponsoren abgesi-
chert). Die Marge kann im Einzelfall, je nach Bonitat des Sponsors auch héher liegen. Die
Zinsen flr die Eigenkapitalbriickenfinanzierung werden wahrend der Bauphase kapitali-
siert.

Daneben ist eine Bareinlage in H6he von 5% vorgesehen, die von den Sponsoren zu
Beginn der Konzession einzubringen ware. Flr diese Bareinlage wird eine Verzinsung von
15 % p. a. vor Unternehmenssteuern unterstellt.

Der Eigenkapitalbriickenkredit wird nach Baufertigstellung durch Eigenmittel der Sponso-
ren und ein Gesellschafterdarlehen abgel6ést. Nach Baufertigstellung werden fiir den
Basisfall Anteile von 40 % echten Eigenmitteln und 60 % Gesellschafterdarlehen am
gesamten Eigenkapital zugrunde gelegt. Dieses zunehmend am Markt eingesetzte Finan-
zierungsinstrument bietet im Vergleich zu echtem Eigenkapital Vorteile im Hinblick auf
die bilanzielle und cash-wirksame Behandlung der Mittel durch die Sponsoren als Kredite.
Die Vorteile materialisieren sich im Cashflow in einer optimalen Ausschittungsstruktur
der Eigenmittel. Die Laufzeit des Gesellschafterdarlehens betragt 30 Jahre ab Baufertig-
stellung. Die Tilgung erfolgt annuitatisch ab dem 3. Jahr der Laufzeit des Darlehens. Da
es sich hierbei um eigenkapitalahnliche Mittel im Nachrang zum Fremdkapital handelt,
wurde als Verzinsungsanforderung des Gesellschafterdarlehens ein Zinskupon von 10 %
p. a. angenommen. Die Bedienung des Gesellschafterdarlehens erfolgt vorrangig vor dem
restlichen Eigenkapital.

Von einer Einbindung institutioneller Investoren wird in diesem Finanzierungskonzept
nicht ausgegangen. Diese ist im Einzelfall abhangig von

¢ den Anforderungen im Teilnahmewettbewerb hinsichtlich der Zusammensetzung
der Bietergemeinschaft,

e der projektspezifischen Vertragsgestaltung (Regelungen zum Anteilsverkauf,
Kindigungsregelungen und -folgen),

e dem Ablauf des Verfahrens, insbesondere dem Procedere zum Financial Close,

e der Eignung des Projektes (GréBe und Risikostruktur) fiir EK-Fonds (Marktvor-
aussetzungen, Risikoprofil).

Sofern eine Einbindung von Finanzinvestoren angestrebt wird, empfiehlt es sich friihzeitig
zu regeln, in welchem Rahmen dies méglich ist und wie mit den Finanzierungsvorteilen
aus einer solchen Einbindung umgegangen werden soll.

2 pp. - basis points (1/100 Prozentpunkt, im Finanzwesen eine Zinssatz-Einheit)
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5.3.3 Fremdkapital

Das Finanzierungskonzept sieht vor, dass das Fremdkapital wahrend der Bauphase im
Rahmen einer Vorfinanzierung zur Verfigung gestellt wird. In dieser Phase werden die
Finanzierungsmittel sukzessive entsprechend dem Mittelbedarf abgerufen. Flr die Ermitt-
lung der Zinssatze fir die Fremdfinanzierung wurden ebenfalls Forwardsatze auf den
01.01.2010 hin berechnet. Fir die Zwischenfinanzierung wurde demnach ein Basiszins-
satz von 5,07 % p. a. ermittelt. Die Finanzierungsmarge wird mit 150 bp. angesetzt. Die
Hohe der Marge begrindet sich durch das Projektfinanzierungsrisiko dieser Finanzie-
rungstranche. Der Ansatz stellt eine marktibliche Margenanforderung fiir ein technolo-
gisch und konstruktiv anspruchsvolles Investitionsobjekt (Tunnelbauwerk) und das dar-
aus resultierende Baugrund- und Erstellungsrisiko in der Bauphase dar.

Nach Baufertigstellung wird die Zwischenfinanzierung komplett durch ein Annuitatendar-
lehen abgel6ést. Die Laufzeit dieses Darlehens betragt 28 Jahre. Die verbleibenden
2 Jahre stellen einen Riickzahlungspuffer im Falle eventueller Mindererlése wahrend der
Darlehenslaufzeit, die zu einer Verzdgerung des Schuldendienstes fliihren, dar. Die Til-
gung des Darlehens beginnt im 3. Jahr der Betriebsphase (2 Jahre Graceperiode). Damit
wird flr die Anlaufphase der Konzession (Ramp-up) angemessen berlicksichtigt, dass in
dieser Zeit die Mauterlése flir den Konzessionsnehmer ggf. nicht ausreichen, um den
vollen Schuldendienst zu decken. Als Zinssatz flir dieses Darlehen wurde ein Basissatz
(Forward-Berechnung) von 5,45 % p. a. angesetzt. Die Finanzierungs- und Risikomarge
wird im Vergleich zur Vorfinanzierung unverandert mit 150 bp. angesetzt. Fir diese
Tranche ist insbesondere das Einnahmenrisiko wahrend der Betriebsphase ausschlagge-
bend flir den Margenansatz.

Weiterhin wurden fir die Fremdfinanzierung folgende Geblhren zugrunde gelegt:

e Bereitstellungsgebihr: in der Bauphase 0,5 % p. a. fur nicht in Anspruch ge-
nommene Darlehensmittel und

e Abschlussgebihr fir die Finanzierung in Hohe von 1,3 Mio. EUR (ca. 100 bp).

In der Ramp-up-Phase treten im Basisfall finanzielle Engpdsse auf. Die Mauteinnahmen
reichen in dieser Zeit nicht aus, um die eingeplanten laufenden Kosten zuzlglich der
Zinsen fir das Fremdkapital (Tilgung wird in dieser Zeit noch ausgesetzt) zu bedienen.
Aus diesem Grund wurde fiir die Dauer der Ramp-up-Phase von vier Jahren eine weitere
Finanzierungstranche eingeplant. Die Tranche steht im Nachrang zum Fremdkapital und
ist daher mit einer héheren Risikomarge von 250 bp. belegt. Die (iber Belastungsszena-
rien festgelegte notwendige Hohe und Ziehungsstruktur dieser Tranche stellt sich wie
folgt dar:

Gesamt- Auszahlungsbetrag im Jahr [Mio. €] | Zinssatz ) )

summe inkl. Laufzeit Tilgung
2014 2015 2016 2017 Marge

11,0 Mio. € 3,5 3,0 2,5 2,0 7,95% 10 Jahre | annuitatisch

Tabelle 25: Struktur der Fremdkapitaltranche fur die Ramp-up-Phase
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Je nach Risikoprofil kdnnte eine solche Finanzierungstranche entweder von Banken als
Stand-by Fazilitdt oder festes Darlehen bereitgestellt werden oder die erforderlichen
Mittel waren von den Sponsoren zur Verfligung zu stellen. Eine Verbesserung des Risiko-
profils dieser Finanzierungstranche kdnnte u. a. durch die Einbindung des neuen Garan-
tieinstrumentes der EIB (LGTT - Loan Guarantee Instrument for TENs Transport Projects)
erreicht werden (Siehe Kap. 6.1.2). .

Alternativ kénnten die notwendigen Mittel auch durch den Konzessionsgeber zur Verfi-
gung gestellt werden (siehe Kapitel 6.2.5). Grundsatzlich bestehen bei derartigen Projek-
ten noch weitergehende Optimierungsmadglichkeiten, die darauf abzielen, die Finanzie-
rungskosten zu senken. Dies betrifft u. a.:

e Platzierung von Anteilen der Finanzierung am Kapitalmarkt in Form von Anlei-
hen,

e Wrapped Debt, d. h. Einbindung einer Monoline-Versicherung, die das Ver-
kehrsmengenrisiko abdeckt,

e Einbindung von Forderdarlehen, z. B. EIB, entweder im Wege der direkten Ein-
bindung oder Refinanzierung in der Anfangsphase der Konzession.

e Einbindung von Garantieinstrumenten, die am Kapitalmarkt z. B. durch die EIB
verfligbar sind.

Fir den Basisfall wurden hierzu keine weitergehenden Annahmen getroffen. Um das
diesbezligliche Optimierungspotential bzw. die Auswirkung dieser Stellschraube aufzuzei-
gen, wurde jedoch eine entsprechende Gestaltungsoption berechnet (siehe Kap. 6.2.6
und 6.2.1).

5.3.4 Anschubfinanzierung

Fir den Basisfall wird unterstellt, dass die Anschubfinanzierung gemaB Baufortschritt pro
rata mit dem Fremd- und Eigenkapital wahrend der ersten 4 Jahre der Konzession einge-
bracht wird. Die Anschubfinanzierung stellt einen verlorenen Zuschuss zur Finanzierung
des Projektes dar. Sie ist unverzinslich und nicht zurlickzuzahlen.

Die erforderliche Hohe der Anschubfinanzierung ergibt sich aus der Differenz zwischen
dem Finanzierungsbedarf des Projektes und der maximalen Privatkapitalkapazitat anhand
der Einnahmen des Projektes.

Fir den Basisfall wurde eine erforderliche Anschubfinanzierung in H6he von 114,96 Mio.
EUR ermittelt. Dies entspricht 51 % der nominalen Investitionskosten in Hb6he von
230 Mio. € (brutto).

Weitergehende Szenarien im Hinblick auf die Gestaltung der o6ffentlichen Zuschlsse
finden sich in Kapitel 6.2.
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5.3.5 Finanzierungsreserven

Das Finanzierungskonzept sieht die Einbringung verschiedener Reserven vor, um die
Stabilitdt der Finanzierung zu gewahrleisten. Reserven dienen dem Ausgleich sowohl
erwarteter als auch unerwarteter Finanzierungsbedarfe wahrend der Konzession. Als
marktibliche Verzinsung fir Guthaben wurden 3,0 % p. a. angesetzt.

Zur Absicherung des Schuldendienstes ist ein Schuldendienstreservekonto in Hohe von
4,7 Mio. EUR vorgesehen. Damit wird Ublicherweise der durchschnittliche Schuldendienst
einer 6-Monatsperiode abgesichert. Das Konto wird zum Ende der Bauzeit aus den zur
Verfligung stehenden Finanzierungsmitteln heraus dotiert und steht wahrend der gesam-
ten Kreditlaufzeit zur Verfligung.

Zum Ausgleich auBergewo6hnlicher Finanzierungsbedarfe, die sich aus der Erhaltung
ergeben, ist ein Erhaltungskostenreservekonto vorgesehen. Die Hohe der Reserve
schwankt im Zeitablauf. Sie bemisst sich jeweils nach den, in den kommenden flnf Jah-
ren anstehenden ErhaltungsmaBnahmen und der daraus resultierenden Finanzierungsbe-
darfe.

5.3.6  Finanzierungssicherheiten

Das Finanzierungskonzept basiert auf der Vorgabe einer Projektfinanzierung. Die Banken
haben hierbei keinen oder nur einen beschrankten Rickgriff auf die Sponsoren. Die Rick-
zahlung des Fremdkapitals wird auf den Cashflow des Projektes abgestellt. Daher sind in
der Finanzierungsstruktur zahlreiche Mechanismen vorgesehen, die den Banken eine
gewisse Sicherheit zur Riickzahlung geben (Eigenkapital, Erstbedienung der Fremdfinan-
zierungsmittel, Finanzierungsreserven) Den Banken wird i. d. R. vertraglich ein Eintritts-
recht in die Konzession fiir den Fall der Kiindigung eingeraumt. Dariber hinaus werden
im Projektvertrag regelmafBig Entschadigungsregelungen flir das Fremdkapital in Abhan-
gigkeit vom Verschuldensfall vereinbart.

Zur Sicherung solcher Finanzierungsstrukturen werden regelmaBig weitere Sicherheiten
verlangt z. B.:

e Konzernblrgschaften zur Sicherung der Verpflichtungen aus dem Vertrag der
Projektgesellschaft mit der Bau-ARGE (GU-Vertrag),

e Erflllungsbirgschaften (Bankblirgschaft), z. B. 5-10 % der Bausumme zur
Sicherung der Verpflichtungen aus dem Bauvertrag,

¢ Gewahrleistungsbilirgschaften (Bankblirgschaft), z. B. 1-2 % der Bausumme zur
Sicherung der Gewahrleistungsanspriiche aus dem Bauvertrag,

e Konzernbirgschaften und Bankbirgschaften zur Sicherung der Verpflichtungen
aus dem Betriebsflihrungsvertrag,

e Sicherungsabtretung der Anspriiche der Projektgesellschaft aus den Projektver-
tragen,
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e Verpfandung der Projektkonten und weitere Sicherheiten an den Vermégensge-
genstanden der Projektgesellschaft,

e Abtretung von Anspriichen aus Projektversicherungen.

Fir die im Rahmen der Studie vorzunehmenden Kalkulationen ist die genaue Ausgestal-
tung der Finanzierungssicherheiten weitestgehend unerheblich. Sie hat Auswirkungen auf
die Hohe der Finanzierungsmarge der Banken sowie die Verzinsungsanforderung der
Eigenkapitalgeber.

Nachfolgend werden die Finanzierungsannahmen vergleichend fir den Ausgangs- und
Basisfall dargestellt.

Ausgangsfall Basisfall unter marktublichen
Bedingungen

FK-Zins, EK-Zins 7 %, 15% 6,95%, 15%
EK / FK Verhéltnis 20% / 80% 15% / 85%
Inflation (ab 2008) 2,0% p. a. 2,0% p. a.
Anschubfinanzierung Vorgabe Berechnung
Finanzierungsgebiuhren - 1,30 Mio. € zzgl. 0,50%
Kreditlaufzeit 30 Jahre 28 Jahre
Reservekonto - 50 % zukinftiger Invest

(5 Jahre)
Schuldendienstreserve - 2,5 Mio. €
Graceperiode 0 Jahre 2 Jahre
Zins auf EK-Briickenfinanzierung - 557%

Tabelle 26: Vergleichende Gegenuberstellung der Finanzierungsannahmen

Ein Machbarkeitsdiagramm flir den Basisfall lasst sich unter den untersuchten Tarifmodel-
len wie folgt im Vergleich zum Ausgangsfall ableiten:

2007 Seite 79




Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserguerung
- Bewertung der privatwirtschaftlichen Realisierbarkeit -

80%

70%
60% | Kombitarif
Ausgangsfall a
50% A Kombitarif ™
! Ausgang

40% Basisfall

sfall

-

30%

20%

-

Basisfall

10%

Hohe der Anschubfinanzierung in %

AKT VWT

0%

GMT

0,00 € 0,50 € 1,00 € 1,50 € 2,00 € 2,50 € 3,00 € 3,50 €

mittlere Mautgebihr in € (Preisbasis 2005, inkl. 19% Ust.)

O % | | | | | |

0,00 € 0,50 € 1,00 € 150 € 2,00 € 2,50 € 3,00 € 3,50 €

10% -

20%

= Kombitarif
30% -

40%

Verdrangung in %

60%

50% - \

Abbildung 24: Machbarkeitsdiagramm (AKT/VWT/GMT) fur den Basisfall im Vergleich

zum Ausgangsfall
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MinDSCR 1,22 2040}
Av. DSCR 1,43
Max DSCR 1,68

Min LLCR 1,26 2038
Av LLCR 1,40
Max LLCR 1,46

Min PLCR 1,46 2016}
AvPLCR 1,65
Max PLCR 3,57

Tabelle 27: Finanzierungskennzahlen des Basisfalls®°

itielverwendung - Brutto - Bauphase Mittelherkunft- Brutto - Bauphas e
Inves tition: 214.996 € Anschubfinanzierung: 115.349 €
id. E rhaltung: 0€ Zuschuss - Ramp Up: 0€
investive Erhaltung o€ Ifd. Zuschuss: o€
Betriebs dienst 0€ F remdkapital: 122.666 €
Management 15.005 € E igenkapital: 17.612 €
Zinsen/ Geblihren: 14.421 € Mauteinnahmen: 0€
Zuflihrung Reserven: 6.480 €

ZufUhrung Kass e+S DR 4.725€
255.626 € 255.626 €

Tabelle 28: Mittelherkunft und Mittelverwendung des Basisfalls®!

Auch nach Optimierung des Ausgangsfalls zum neuen Basisfall Iasst sich bei einer Vorga-
be von 15 % Eigenkapitalrendite kein Kostendeckungstarif ableiten. Die Rendite selbst im
Gewinnmaximierungstarif liegt beim Basisfall bei ca. 4 %.

5.4 Risikobetrachtung
5.4.1 Risikoidentifikation und Risikobewertung

Im Rahmen der Aktualisierung der Machbarkeitsstudie wurden typische Projektrisiken
innerhalb der unterschiedlichen Projektphasen identifiziert und qualitativ bewertet. Die
Bewertung von Einzelrisiken ist nur anhand des konkreten Projektvertrages madglich. Ziel
fur diese Studie ist eine erste tendenzielle Risikoallokation zu entwerfen, die wirtschaft-
lich trag- und finanzierbar ist.

30 DSCR - Dept Service Cover Ratio (Verhaltnis zwischen dem in einer Periode fiir den Schuldendienst zur
Verfigung stehenden Cash Flow und dem in der gleichen Periode zu leistenden Schuldendienst);

LLCR - Loan Life Cover Ratio (Verhaltnis zwischen dem fiir den Schuldendienst zur Verfligung stehenden Cash
Flow in der jeweils verbleibenden Kreditlaufzeit, abdiskontiert auf die betreffende Periode und dem verbleiben-
den ausstehenden Kreditbetrages)

PLCR - Project Life Cover Ratio (Verhaltnis zwischen dem fir den Schuldendienst zur Verfligung stehenden
Cash Flow in der jeweils verbleibenden Projektlaufzeit, abdiskontiert auf die betreffende Periode und dem
verbleibenden ausstehenden Kreditbetrages)

31 SPR - Schuldendienstreserve
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In einem ersten Schritt wurden die Risiken identifiziert, die bei einer konventionellen
Umsetzung des Projektes auftreten. Bei der Identifikation und Bewertung der Risiken
wurden die wesentlichen Leistungsbereiche Bau, Erhaltung, Betriebsdienst sowie Planung
und Management untersucht. In einem zweiten Schritt wurden die Risiken identifiziert
und bewertet, die bei der Umsetzung eines F-Modells zusatzlich zu berlicksichtigen sind.
Dazu zahlen Risiken aus der Errichtung und dem Betrieb des Mautsystems sowie Risiken
beziiglich der Einnahmeentwicklung des Konzessionsnehmers.

Zur besseren Handhabbarkeit wurden die identifizierten Risiken in Gbergeordnete Risiko-
gruppen zusammengefasst. Um die wesentlichen Risikogruppen zu identifizieren und
einer ersten Bewertung zuzufiihren, wurde auf Basis einer ABC-Analyse (siehe Abbildung
25) eine qualitative Risikobewertung vorgenommen. Aus der Kombination von Schadens-
héhe und Eintrittswahrscheinlichkeit ergibt sich anhand der folgenden Abbildung eine
qualitative Einordnung in Risikokategorie A-, B- oder C-Risiko.

é 3[hoch B

32 2| mittel C B

o2 1|gering C C B

v

n gering mittel hoch
1 2 3

E intritts wahrs cheinlichkeit

Abbildung 25: Ableitung der A-, B- und C-Risiken

Die Ampelfarben zeigen an, welche Risiken in der Ausschreibung, in den spateren Ver-
handlungen und in der Umsetzung des Projektes besonders betrachtet und verfolgt wer-
den sollten. Dabei haben die A-Risiken (Rot) und die B-Risiken (Gelb) den gréBten Ein-
fluss auf den Projekterfolg und sind demnach besonders ,im Auge und im Griff® zu behal-
ten. Folgende Einschatzungen haben sich ergeben:

Risiko-
einschéatzung

Eintrittswahr-
scheinlichkeit

Schadens-
hoéhe

Baurisiken ‘

Nr. Risikokategorie Einzelursache

1. Baugrund
Risiken im Zusammenhang mit der Baugrundbeschaffenheit
1.1. Im Bereich im Tunnelbereich (Geologie, Kontamination, Kampfmittel,
des Tunnels Bodendenkmaler, Hydrologie), (Verdacht auf Kampfmittel- hoch mittel
vorkommen, Sicherung des Tunnels gegen Auftreiben)
. Risiken im Zusammenhang mit der Baugrundbeschaffenheit
1.2 Im Bereich . . ! ;
im Bereich des Baudocks, insbesondere Sicherung gegen
des Baudock :
Wassereindrang
organisatorische Risiken der organ. und techn. Bauausfuhrung (Terminpla-
2 und technische nung und Koordination, Notwendigkeit von Beschleuni- mittel mittel B
Bauausfiihrung gungsmafRnahmen, technologische Umsetzung)
3 Technische Risiken beziiglich der Anderung von Technischen Normen erin erin c
Normen / Gesetze  und Vorschriften, die zu verdnderten Anforderungen fiihren gering gering
Risiken, dass notwendige Genehmigungen nicht, verspatet
Plananderund / bzw. mit Auflagen erteilt werden (bei der konventionellen
4 Genehmi ung Planung fallen die Risiken tberwiegend vor der Vergabe mittel mittel B
gung an; im ldeenwettbewerb werden die Risiken ublicherweise
Uberwiegend durch den Konzessionsgeber getragen)
2007 Seite 82



Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserguerung
- Bewertung der privatwirtschaftlichen Realisierbarkeit -

Baustellen- Risiken, dass die fir den Bau notwendigen Grundstiicke
5 verfugbarkeit / nicht oder nicht rechtzeitig zur Verfiigung stehen (Es wird gering gering
-zugéanglichkeit unterstellt, dass auf PFB aufgebaut werden kann.)

organisatorische Risiken der operativen Umsetzung des Erhaltungskonzep-
1  und technische tes (Terminplanung und Koordination, Schnittstellen, gering mittel
Umsetzung technologische Umsetzung)
Risiken bei der planmaRiger Umsetzung des Erhaltungs-
2 Bautechnische konzeptes (Qualitét der Bausubstanz, anforderungsgema- mittel mittel
Erhaltungsplanung  Rer Betriebsdienst, Umweltbedingungen (nicht vorherseh-
bar), Materiallebenszyklus, latente Schaden)
Anderung techni- L . . . )
3 scher Normen / Risiken in Verbindung mit der Anderung von Technischen mittel mittel
G Normen und Vorschriften, die Anforderungen &ndern
esetze
Risiken in Verbindung mit veranderten Verkehrsaufkom-
4 Verkehrsaufkom- men, die zu einer Verschlechterung des Zustands der mittel erin
men Strecke fuhren und Mehraufwendungen im Rahmen der g 9
Erhaltung notwendig machen
5  Rechte Dritter Risiken in Verbindung mit Mal3nahmen Dritter, die zu gering gering

Mehraufwand fuihren (Leitungen, Sondernutzungen)

Betriebsdienst

Risiken die eine Anderung der langfristigen Betriebsdienst-
planung notwendig machen und Mehrkosten verursachen gering mittel
(Klimaschwankung, unzureichende Erhaltung)

langfristige Be-
triebsdienstplanung

Betriebskosten der Risiken durch den Betrieb der Tunnelausstattung (Energie-

2 Tunnelausstattung hg;tﬁ;\) Betriebsmittel, Erhdhter Wartungsaufwand, Vanda- mittel gering

Anderung techni-

Risiken in Verbindung mit der Anderung von Technischen

8  scher Normen / Normen und Vorschriften, die Anforderungen &ndern mittel mittel
Gesetze

4 Unfallschaden / Risiken in Verbindung mit Unfallen und Havarien, die erin mittel
Havarien MaRnahmen im Rahmen des Betriebsdienstes erfordern 9 9

Planung und Management

Personalkosten- Risiken, dass die Personalkosten (Anzahl, Gehalt) stérker

entwicklung steigen als geplant durch Inflationsansatz beriicksichtigt

Risiken, die zu unplanmaRigen Aufwand fiinren (Uberwa-
chung von Bau und Erhaltung, Rechte Dritter, Qualitats-
mangel der Strecke, Insolvenz von Auftragspartnern,
Schlechtleistung, Héhere Gewalt / Drittgewalt, Beschaffung)

2 Aufwandsrisiken gering mittel

Besondere Aspekte

1 Haftunasrisiken Risiko, dass aus der Verkehrssicherungspflicht Haftungs- Ansatz erfolgt entsprechend bisherigen
9 falle gegenuber Dritten entstehen (nutzungsabhéngig) Realisierungsstudien (0,005 € pro Fahrzeug)
, Hohers Geval ESKSh et g uon onerr Geuatode Dtge: it gring :
Drittgewalt Anschlage / Erdbeben / Hochwasser / Unfalle) Ansatz pro Jahr bke::t%in auf die Neubau-
3 Verfiigbarkeit der  Risiko, dass die notwenigen Finanzmittel nicht oder nicht mittel mittel =

Finanzierung rechtzeitig bzw. nur zeitlich gestreckt zur Verfligung stehen  volkswirtschaftliche Aspekte, die in der WU
nicht beriicksichtigt werden

Risiken in Verbindung mit der Zinsentwicklung fir die mittel L =
notwendigen Finanzmittel Bisher bei Wirtschaftlichkeitsuntersuchun-
gen nicht beriicksichtigt

4  Zinsentwicklung

Tabelle 29: Qualitative Risikobewertung der Kostenrisiken mittels ABC-Analyse
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Die Risikoanalyse wurde bezogen auf die Gesamtkosten des Projektes Weserquerung und
auf den heutigen Informationsstand. Erfahrungen mit dem Bauverfahren z. B. bei der
Warnowquerung Rostock haben gezeigt, dass auch bei dem Baudock fiir die Herstellung
der Betonelemente des Tunnels nicht unerhebliche Risiken beziiglich des Baugrundes
auftreten kénnen. Die Risiken fir den Tunnelbau sind beim Einschwimm- und Absenkver-
fahren gegeniber einem gebohrten Tunnel dagegen tendenziell geringer. Gleichwohl ist
bei Tunnel-Bauwerken dieses Umfangs das Baugrundrisiko aufgrund der nicht exakt an
jeder Stelle gleichermaBen zu ergriindenden Geologie besonders hoch und daher hier als
A-Risiko eingestuft. Dies stlitzen auch Erfahrungen mit den beiden bisher im Rahmen des
F-Modells umgesetzten Verfahren. Die Komplexitat des fir die Weserquerung gewahlten
Bauverfahrens lasst erwarten, dass die technische und organisatorische Baudurchfiihrung
hohe Anforderungen stellt und somit ebenfalls Risiken beinhaltet. Da zum Zeitpunkt der
Aktualisierung der Machbarkeitsstudie die Planfeststellung noch nicht vorliegt, ergibt sich
das Risiko, dass die Genehmigungen mit Auflagen erteilt werden und insofern hdhere
Kosten verursacht werden.

Bezogen auf die Gesamterhaltungskosten des Bauwerkes und der Strecke ergeben sich
insbesondere hinsichtlich der Umsetzbarkeit des geplanten Erhaltungskonzeptes und der
Anderung von technischen Normen oder Gesetzen Risiken, die erhéhte Kosten im Rah-
men der Erhaltung verursachen kénnen.

Im Rahmen des Betriebsdienstes kdénnen Anderungen von technischen Normen oder
Gesetzen insbesondere im Bereich der Betriebstechnik des Tunnels zu erhéhten Aufwen-
dungen fuhren.

Im Bereich Planung und Management ergeben sich lediglich hinsichtlich méglicher Auf-
wandserhdhungen Risiken, da sonstige Kostenerhéhungen eher mit der allgemeinen
Preisentwicklung korrelieren und bei Cashflow-Analysen und Wirtschaftlichkeits-
untersuchungen in der Regel Gber Indexierung abgebildet werden.

Ferner lassen sich besondere Aspekte fiir die Weserquerung identifizieren, die nicht ein-
zelnen Kostengruppen wie Bau oder Erhaltung zugeordnet werden kdénnen und fir die
daher eigene Ansatze erfolgen. Hohe Kosten kénnen durch Hoéhere Gewalt/Drittgewalt
verursacht werden. Hier sind Unfalle in Tunneln zu nennen, die erhebliche Schaden ver-
ursachen. Der Konzessionsnehmer kann diesem Risiko durch eine Versicherung gegen
Hohere Gewalt/Drittgewalt in Verbindung mit einer Betriebsunterbrechungsversicherung
begegnen. Der Markt fir derartige Versicherungen ist derzeit erst im entstehen und noch
schwer einzuschatzen. Ein Ansatz erfolgte daher ebenso, wie flr die Verfligbarkeit der
Finanzierung nicht. Die Zinssicherungskosten fir die privatwirtschaftliche Umsetzung
flossen Uber die Wahl eines gesicherten Zinssatzes in das Finanzierungskonzept ein.

Die der Kostenermittlung zugrunde liegenden Planungen flir Bau und der davon abgelei-
teten Erhaltungsstrategie missen noch durch die Planfeststellung bestatigt werden. Sie
liegen naturgemaB nicht in dem fir die Ausschreibung erforderlichen Detaillierungsgrad
vor. Dementsprechend sind die Kostenermittlungen mit Unsicherheiten behaftet. Wirden
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auf dieser Basis konkrete Bewertungen der Risiken vorgenommen, ist davon auszugehen,
dass eher Scheingenauigkeiten erzeugt werden wirden. Vielmehr erscheint es sinnvoll,
flr Risikozuschlage geeignete Szenarien zu berechnen und in der Sensitivitats- und Sze-
narioanalyse abzubilden. Stellvertretend gilt dies auch fiir die ermittelten Betriebsdienst-
und Managementkosten, da die konkrete Umsetzung derzeit vor dem Zeithorizont der
Inbetriebnahme im Jahr 2014 ebenfalls mit Unsicherheiten behaftet ist. Darliber hinaus
ist nicht abzusehen, ob ein Konzessiondr der entwickelten mdglichen Strategie flr die
Leistungsbereiche Erhaltung, Betriebsdienst, Betrieb und Management folgen wird. Die
tatsdchliche Einschatzung und Bewertung der Risiken durch den Konzessionsnehmer bzw.
der Bieter unterliegt ferner der individuellen Risikomanagementkompetenz und
-bereitschaft des privaten Partners und spiegelt sich schlussendlich in seinem Angebot
wider.

FUr die Umsetzung der Weserquerung auf Basis einer Refinanzierung aus Maut sind wei-
tere Risiken zu berlicksichtigen. Von besonderer Bedeutung sind fiir den Konzessions-
nehmer die Risiken bezliglich der Einnahmen als seine Refinanzierungsbasis.

N Risikokategorie Einzelursache Schadens- | Eintrittswahr- Risiko-
9 héhe  |scheinlichkeit einschitzung
Errichtung Mautsystem
1 Verspateter Start der  Technische und/oder organisatorische Probleme fiihren zu mittel erin c
Mauterhebung einem verspéteten Start der Mauterhebung, 9 9
) Technische Qualitat Mauterhebungstechnik funktioniert nicht einwandfrei mittel erin o
und Organisation Organisation ist mangelhaft gering
Anderung rechtlicher ~ Gesetze, die die Ausgestaltung der Mautstation oder die
3 Vorschriften und genutzte Technik beeinflussen, wodurch nicht geplante mittel gering
Gesetze zusétzliche Kosten entstehen

Einnahmeentwicklung

1 Mauteinnahmen

Ursachen, die sich auf die Verkehrsmenge auswirken

(Akzeptanz der Nutzer, allg. Wirtschaftsentwicklung,

Verkehrspolitik, technologischer Fortschritt, Umweltbe-

wusstsein etc.) hoch mittel

1.2 Verkehrszu- Ursachen die sich auf die Zusammensetzung des Verkehrs
sammensetzung auswirken und die Einnahmen verandern

1.1 Verkehrsmenge

Mautanspriche lassen sich nicht bei den Nutzern durchset-
zen

1.3 Inkasso

Von der Prognose abweichende Mautsatzermittlung infolge

2 Mautarifberechung rechtlicher oder vertraglicher Zwéange mittel mittel 2
Allgemeine unter- ) mittel mittel B
3 } . Gesetzesanderungen (z. B.: Steuerrecht)
nehmerische Risiken in der Regel in der Renditeerwartung des
Unternehmers abgebildet

Tabelle 30: Qualitative Risikobewertung der Einnahmerisiken mittels ABC-Analyse

Die Risiken bezogen auf die Errichtung und den Betrieb des Mauterhebungssystems
kdédnnen zu Kostenerhéhungen, im Wesentlichen aber zu Einnahmeverlusten fihren. Diese
werden zusammen mit den sonstigen Einnahmerisiken in einem eigenen Szenario abge-
bildet und die Auswirkungen auf den Cashflow der Projektgesellschaft dargestellt.
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Das Einnahmerisiko ist durch seine schwierige ex-ante Abschdtzung das wesentliche
Risiko bei F-Modell. Insbesondere die beiden umgesetzten F-Modelle haben gezeigt, dass
die Erwartungshaltung gegentiber dem F-Modell, sich méglichst selbst aus dem Verkehr
heraus zu finanzieren, auf Seiten des Konzessionsgebers und auf Seiten des Konzessi-
onsnehmers zu tendenziell optimistischen Einschatzungen hinsichtlich der méglichen
Mauteinnahmen fihrt. Ein weiteres wesentliches Risiko in diesem Zusammenhang be-
steht in der derzeitigen Unsicherheit zur Berechnung der Mautgebilhrensatze. Daflr sind
am Markt zu wenig Erfahrungen vorhanden. Gleiches gilt auch im Hinblick auf den Kon-
zessionsgeber, da die Erfahrungen aus umgesetzten Projekten bisher nicht verlustfrei fir
alle Projekttrager nutzbar sind.

Durch geeignete Szenarien werden die Wirkungen von Risiken beurteilt (siehe Kapitel
5.4.3). Das flUr das F-Modell strukturell besonders bedeutsame Einnahmerisiko wird
dartber hinaus in Kapitel 4.4 einer weiteren Gestaltung unterzogen. Wesentlich fir das
weitere Verfahren ist es, die identifizierten und qualitativ als bedeutsam eingeschatzten
Risiken im weiteren Prozess zu verfolgen und zu steuern.

5.4.2 Tendenzielle Risikoallokation

Die Zuordnung der einzelnen Projektrisiken zu den Beteiligten sollte fiir eine privatwirt-
schaftliche Realisierung und im Sinne einer wirtschaftlichen Beschaffung dem Grundsatz
folgen, dass derjenige ein Risiko tragen sollte, der es am besten beeinflussen kann. Ziel
ist es, die Einflisse auf den Cashflow und die Wirkung des Gesamtrisikos zu minimieren
(siehe folgende Abbildung 26).

.1. Zu garinger Risikotransfer:
Es bestehen keime Anrelzstrukturen fur
die Beteiligten, die Effizienz zu steigern.

Eftslenz ; 7 Oplimaler Risikotranafer:
1 2 W3 Jeder tragt die Risiken, die er bewaltigen
* . Kann

Zu grofter Risikotransfer:

Fur den Transfer won durch die Privat-
wirtschaft nicht kontrollierbaren Risiken
migsen Risikopramien gezahlt werden

Wirtschaftlichkeit und
Finanzierbarkeit!

Korventionelle  PPP mit optirnaler Risikatransfer auf
Beschaffung Rizikoveredung Privater Parnar
2wischen den Partnem

Abbildung 26: Einfluss der Risikoverteilung auf die Wirtschaftlichkeit und
Finanzierbarkeit
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Vor diesem Hintergrund wurde folgende Risikoallokation entwickelt:

Risikogruppe

Baurisiken

Kor

tendenzieller Risikotrager

Konzessionnehmer

Bemerkungen

Baugrund Tunnel / Baudock

X),

gem. des noch zu entwickelnden Konzessionsvertrages

organisatorische und technische
Bauausflihrung

Technische Normen / Gesetze

)

Plananderung / Genehmigung

Baustellenverfiigbarkeit /
Baustellenzugénglichkeit

organisatorische und technische Umsetzung

X

Bautechnische Erhaltungsplanung

Anderung technischer Normen / Gesetze

ggf. auf die Maut umzulegen

Verkehrsaufkommen

XiXiXi X

ggf. hohere Mauteinnahmen

Rechte Dritter

langfristige Betriebsdienstplanung

X
Betriebsdienst
X

ggf. auf Maut umzulegen

Ruickgriff auf Betriebsdienst Bremen

Betriebskosten der Tunnelausstattung

auf Maut umzulegen, sofern nicht durch Festpreis vereinbart

Anderung technischer Normen / Gesetze

ggf. auf die Maut umzulegen

Unfallschéden / Havarien
Planung und Management
Personalkostenentwicklung

versicherbar, Kosten auf Maut umlegbar

Aufwandsrisiken
Besondere Aspekte
Haftungsrisiken

uf Maut umzulegen, sofern nicht durch Festpreis vereinbart

versicherbar, Kosten auf Maut umlegbar

Hohere Gewalt / Drittgewalt

X

teilweise versicherbar, Kosten auf Maut umlegbar

Verfugbarkeit der Finanzierung

Verspéteter Start der Mauterhebung

X
Zinsentwicklung X
Errichtung Mautsystem

X

Qualitat der Mauterhebungstechnik und der
Organisation

X

Anderung rechtlicher Vorschriften und Gesetze

X

Einnahmeentwicklung

Downside nur im Rahmen der Akzenptanz durch Nutzer auf

Maut umlegbar; Upside wird durch Gebiihrenrecht

weitgehend abgeschnitten (weitere mogliche

Allgemeine unternehmerische Risiken

Verkehrsmenge (X) X
Verkehrszusammensetzung X
Inkasso X
Mautberechung (X) X

X

Risikoverteilung siehe Gestaltungsoptionen)

Tabelle 31: Tendenzielle Risikoallokation beim F-Modell Weserquerung
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5.4.3 Sensitivitats- und Szenarioanalyse (Cashflow-Analyse)

Im Rahmen der Cashflow-Analyse wurde zunachst iterativ der oben dargestellte Basisfall
(siehe Tabelle 26) mit dem Ziel entwickelt, das Finanzierungskonzept konsistent und
belastbar aufzustellen. Ergebnis ist ein Basisfall mit mdglichst kontinuierlichen Finanz-
kennzahlen, die auch unter Belastungsszenarien deutlich Uber 1 liegen. Der entwickelte
Basisfall hat folgendes Profil:

 Eigenkapitalziehung Mitelherkunft

&

-88888888

O Auss chitiung Resene

B Kreditziehungen

OSumme Zinsen

W Mauteinnahmen

B Anschubfinanzierung

B chuldendienst

m Einzahiung Kasse

O Einzahlungen Resene

oS tevem

o Operative Kosten | 0,000

B Baukosten

Abbildung 27: Cashflow-Verlauf des Basisfalls tiber die Konzessionslaufzeit®?

—DscR

—LLcR

R
|

PLCR

3 4 5 6 7 8 9 10 1 a2 13 14 a5 16 a7 18 g 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 3 3 3 3 34

Abbildung 28: Verlauf des DSCR, LLCR und PLCR des Basisfalls33

Die Cashflow-Analyse hat weiter zu klaren, in welchem MaBe der entwickelte Basisfall
verschiedenen Belastungen widerstehen kann. Dazu werden auf Basis der errechneten
notwendigen Anschubfinanzierung und unter Beibehaltung der sonstigen Annahmen die
Kosten und Einnahmen variiert und die Auswirkungen auf die Eigenkapitalrendite sowie
die Finanzierungskennzahlen berechnet. Es handelt sich dabei quasi um die Abbildung
von Anderungen, die nach Vertragsschluss eintreten kénnten.

Finanzkennzahlen

1. Sensitivitat des Cashflows EK-Rendite min. DSCR | min. LLCR
1.1 Einnahmeverringerung um 10% fir 30 Jahre 9,63 1,08 1,12
1.2 E?nnahmeverr_ingerung 20% fuar R_amp-up-_Phase und 8.66 1.08 112
Einnahmeverringerung 10% restliche Betriebsphase ! ! !
1.3 Kostenerhéhung von 5% fur Baukosten 12,10 1,14 1,18
1.4 E::olrlzng. d:r Finanzierungskosten fiir Fremdkapital 11,68 1,11 1,15
5,88 0,71 1,01
1.5 5% hoéhere Baukosten und 10% niedrigere Einnah- Schuldendienstreserve wird gezogen,
men alle Darlehen inkl. Gesellschafterdarle-

hen werden bedient

Tabelle 32: Belastungsszenarien fur den Basisfall

32 ygl. Abbildungen der Anlage 5: Finanzsimulation des Basisfalls
3 vgl. Abbildungen der Anlage 5: Finanzsimulation des Basisfalls
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Im Rahmen der Untersuchung der privatwirtschaftlichen Machbarkeit und als Grundlage
flr eine gesicherte Entscheidungsfindung des Konzessionsnehmers wurde geprift, welche
Auswirkungen zu erwarten sind, wenn der Bieter hdhere Kosten und/oder niedrigere
Einnahmen gegeniber dem entwickelten Basisfall erwartet und sich dementsprechend die
Anschubfinanzierung andert. Die Einnahmen und/oder Kosten werden dabei nach oben
wie nach unten verandert und die Sensitivitat auf die Anschubfinanzierung ermittelt.

T . . Anschubfinanzierung
2. Sensitivitat der Anschubfinanzierung )
Plus Minus
2.1 Einnahmeadnderung um +/- 10% fir 30 Jahre 97,19 133,47
2.2 Einnahmeéanderung +/- 20% fur Ramp-up-Phase und Ein- 92 45 136.90
nahmeanderung +/- 10% restliche Betriebsphase ! !
2.3 Kostenanderung von +/- 5% flir Baukosten 126,09 104,61
2.4 EK-Anteil +/- 5% 118,05 109,69
2.5 Reﬂnan_meru_ngskostep +/- 10 bp_ flr die Gesamtlaufzeit der 116,38 114,30
Fremdfinanzierung wahrend Betriebsphase

Tabelle 33: Sensitivitat der Anschubfinanzierung im Basisfall

Die bisher dargestellten Sensitivitaten stehen stellvertretend fiir die Realisierung der
unter Kapitel 5.4 identifizierten und qualitativ bewerteten Risiken. Es ist erkennbar, dass
das Projekt Weserquerung den Eintritt von Risiken sowie die ggf. hdhere Bewertung von
Risiken durch einen potenziellen Konzessionar durchaus verkraften kann und dennoch
privatwirtschaftlich realisierbar ist. Dies gilt insbesondere, da der Konzessionar ggf. auf-
tretenden zusatzlichen (Risiko-)Kosten auf die Maut umzulegen vermag. Gleichwohl sind
hierflir Grenzen der Akzeptanz bei den Nutzern bzw. ggf. auch durch die Vertragsgestal-
tung denkbar. Eine ausgewogene Risikoverteilung ist daher unbedingt anzustreben.

Szenario B 212n ab 2020

Als Sonderfall ist im Rahmen der Szenarioanalyse zu untersuchen, welche Wirkungen
eine verspatete Er6éffnung der B 212n auf die Weserquerung haben wird. Ausgangspunkt
des dafur entwickelten Szenarios ist die Realisierung und Inbetriebnahme der B 212n mit
direktem Anschluss an die A 281 erst im Jahr 2020. Ausgehend von einer Verkehrsmenge
im Basisfall (mit B 212n) von 27.600 Kfz/NW, von denen etwa 12.000 Kfz/NW die Maut-
strecke der A 281 benutzen werden, kann im Szenario mit verspateter Realisierung nur
noch ein vergleichbarer Querschnittswert von 22.700 Kfz/NW erreicht werden.

resultierende Differenz zum | Querschnittswerte
DTV-nw -
[Fz/24h] Fahrzeuge auf der Szenario 1 der A 281
A 281 [Fz/24h] [Fz/24h] DTV-nw [Fz/24h]
Szenario 1
B 212n (ohne Maut) 27.600 12.000 - 42.900
Szenario 2
B 212n (Bremer Losung) | 23290 10.090 1.910 40.990
Szenario 3
ohne B 212n 22.700 9.870 2.130 40.770

Tabelle 34: Auswirkungen einer verspateten Realisierung der B 212n
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Der Vergleich zwischen Szenario 1 und Szenario 3 macht deutlich, dass die Verkehrs-
menge ohne Realisierung der B 212n ca. 20 % geringer am vergleichbaren Zahlquer-
schnitt ist. Die Auswirkungen auf die Verkehrsstarken der Weserquerung im Zuge der
A 281 sind jedoch nicht im gleichen MaBe spiirbar, da der Anteil des Verkehrsaufkom-
mens von der B 212n an der A 281 nur ca. 25 % betragt. Die Querschnittswerte der
Weserquerung unterscheiden sich im Vergleich der baulichen Lésung mit und ohne
B 212n lediglich um ca. 5 %. Dies hat unter Berlicksichtigung der Verdrangungseffekte
des Kombitarifs zur Folge, dass im Ergebnis mit ca. 5 % geringeren Verkehrsmengen zu
rechnen ist.

Im abgebildeten Szenario wurde daher mit 5 % geringeren Einnahmen bis einschlieBlich
2019 gerechnet. Ab dem Jahr 2020 wurden die Einnahmen des Ausgangsfalls berticksich-
tigt. Eine gesonderte Ramp-Up Betrachtung des Einflusses der B 212n wurde nicht be-
trachtet.

Im Ergebnis wird flir dieses Szenario eine Anschubfinanzierung in Héhe von 117,8 Mio. €
benétigt.

5.5 Bericksichtigung des Gebuhrenrechts

Wesentliches Strukturelement des F-Modells ist die Refinanzierung der Kosten flr die im
Konzessionsvertrag libertragenen Aufgaben durch die Erlése aus der Maut fir alle Fahr-
zeuge. Das Geblhrenrecht erméglicht es dem Privaten grundsatzlich, alle Kosten, die ihm
im Zusammenhang mit dem Konzessionsvertrag entstehen, in die Geblhrenberechung
mit einzubeziehen und so auf den Nutzer umzulegen. Treten ausreichend Nutzer als
Nachfrager am Markt auf und zahlen die festgelegten Geblihren, wird der Konzessions-
nehmer auf Kostenbasis zuzlglich eines angemessenen Gewinns vergitet. Eine Chance
auf mehr Gewinn flir den privaten Betreiber entsteht nicht, sofern Informationsasymmet-
rien nicht zu versteckten Ausschittungen flihren. Erreicht dagegen das Projekt nicht die
notwendigen Nutzerzahlen, lauft der Private Gefahr, dass er seine Kosten nicht (vollstdn-
dig) Uber die verkehrsabhdngige Mautgeblihr refinanzieren kann. Er tragt damit vollstan-
dig die Einnahmerisiken.

Die derzeitig splrbare Zurlckhaltung am Markt bezliglich dem F-Modell ist nach Aussa-
gen der Marktteilnehmer u. a. darauf zurickzufihren, dass flir den Konzessionsnehmer
vor Konzessionsbeginn bzw. sogar noch vor Baubeginn unsicher ist, welchen Mauttarif er
verwenden darf und somit seine Einnahmen nicht sicher kalkulieren kann. Der Erlass der
Mautgebihrenverordnung erfolgt durch die jeweilige Landesregierung auf der Grundlage
des durch das OPP-Beschleunigungsgesetz neu gefassten § 5 des FStrPrivFinG. Die Lin-
der werden hiernach ermachtigt, durch Rechtsverordnung die Hohe der Maut festzulegen.
Daraus ergibt sich die Forderung nach einer sogenannten Mautbemessungs- und Kalkula-
tionsverordnung, die hierzu verbindliche Vorgaben macht.** Ferner ist zu konstatieren,

34 Im Zuge der Beratungen zum PPP-Vereinfachungsgesetz wurde eine zeitnahe Umsetzung der in § 4 FStrPriv-
FinG vorgesehenen Mautbemessungs- und Mautkalkulationsverordnung beflirwortet.
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dass weitere Schwierigkeiten bestehen, das aus einer Historie von Projekten mit Nut-
zungszwang oder nicht mit Marktrisiken behaftete Leistungen heraus entstandene Ver-
standnis des Geblhrenrechtes auf die F-Modell-Projekte anzuwenden. Hier sind insbe-
sondere die folgenden Aspekte zu benennen:

¢ aufwendiges Mautfestsetzungsverfahren,
e periodengerechte Umlegung von Kosten bei Perioden von 3-5 Jahren,
e zulassige Gestaltung der Abschreibung®?,

e Unsicherheiten bezlglich der Anrechenbarkeit von unvorhersehbaren Mehrkosten.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass die Kosten zu Beginn des Konzessionszeitraumes
durch den Schuldendienst tendenziell héher sein werden als zum Ende. Es entsteht die
Gefahr einer héheren Maut zu Beginn der Betriebsphase und einer in der Folge real fal-
lenden Maut. Dies wirde insbesondere vor dem Hintergrund der zu erwartenden Ramp-
up-Phase negativ auf die Tragfahigkeit und Zukunftsfahigkeit des Projektes wirken, da
die notwendige Akzeptanz bei den Nutzern nur schwer erreicht werden kann. Entgegnen
konnte der Konzessionsnehmer diesem Aspekt dadurch, dass er die Investitionen flr
notwendige ErneuerungsmaBnahmen im Lebenszyklus des Projektes abschreibt und so
eine Verlagerung der (kalkulatorischen) Kosten in die Zukunft erreicht. Ferner eréffnet
sich flir den Konzessionsnehmer die Mdéglichkeit, bei deutlichen Kostenunter- (und Koste-
niaber-) Deckungen, auf Basis einer geanderten Mautverordnung jederzeit die Mautsatze
anzupassen und sie dariiber hinaus in gewissen Umfang zu dynamisieren3®, ob dies zum
Ausgleich der Ramp-up-Phase geeignet ist, ist fraglich.

Nach Aussagen des Gutachtens von Uechtritz sind die Grundsatze des Geblihrenrechtes
unabhangig von der Ausgestaltung der Maut als 6éffentlich-rechtliche Gebuhr oder privat-
wirtschaftliches Entgelt zu berlicksichtigen. Hinsichtlich der Rechtssicherheit des Betrei-
bers in Bezug auf die Mauthéhe und der Rechtsbestandigkeit von Mautverordnung und
Entgeltregelung bestehen nur geringe Unterschiede. Bezlglich der Durchsetzbarkeit der
Maut und dem Risiko von Rickforderungen muss das Entgeltmodell dagegen Nachteile
hinnehmen. Dies mag auch der Grund dafir sein, dass trotz der Durchsetzung der Wahl-
méglichkeit im OPP-Beschleunigungsgesetz bisher kein Entgelt gewéhlt wurde.

Im Rahmen der Studie wurden lGberschlagige Modellrechnungen durchgefiihrt, die Aussa-
gen zur qualitativen Wirkung der Gebihrenproblematik erlauben. Als wesentlicher Aspekt
wurde dabei die Ramp-up-Phase identifiziert. Durch die geringe Anzahl der Nutzer ist
wahrend dieser Phase die anzusetzende Maut nach Geblhrenberechnung im Verhaltnis
Anzahl Nutzer Ramp-up zu Anzahl Nutzer Normaljahr héher als die Mautsatze wahrend
der Normaljahre. Nutzt der Konzessionsnehmer wie im Basisfall unterstellt Fremdkapital
zur Uberbriickung der geringeren Einnahmen erhéht sich tendenziell die anféngliche

35 Nach BremGebBeitrG wére eine lineare Abschreibung anzuwenden. Bei den beiden bisherigen F-Modellen
wurde offenbar einer progressiven Abschreibung zugestimmt.

36 Vgl. Uechtritz, Priifung der rechtlichen Zuléssigkeit der Umstellung von ,Gebiihr auf ,Entgelt®, 2005 und
FStrPrivFinG § 3 Abs. 5.
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Maut. Es erscheint fraglich, dass der Konzessionsnehmer durch Dynamisierungen der
Mautsatze gegensteuern kann. Daher wurde bei der Entwicklung der Gestaltungsoptionen
fir die Weserquerung auch ein Szenario mit einem Zuschuss wdhrend der Ramp-up-
Phase aufgenommen (siehe Kapital 6.2.5). Abbildung 29 (vgl. Anlage 5) zeigt qualitativ
den Verlauf der Hohe der Mautsatze Uber die Konzessionslaufzeit bezogen auf den Basis-
fall.

Abbildung 29: Verlauf der Mautsatze nach Gebihrenrechnung tber die
Konzessionslaufzeit

Die anfanglich hohen Mautgebiihren des ersten Berechnungszeitraums kdnnen wie unter
Punkt 6.2.5 geschildert durch einen zusatzlichen Zuschuss der 6ffentlichen Hand nivelliert
werden. Der Anstieg der Mautgebiihr gegen Ende der Laufzeit resultiert aus den anre-
chenbaren Kosten fir die zum Ende der Konzessionslaufzeit geplanten ErhaltungsmafB-
nahmen.

Im Ubrigen wurde aus den Modellrechnungen ersichtlich, dass eine Mautberechnung auf
Basis der anrechenbaren Kosten in etwa dem fir die Studie unterstellten Kombitarif tber
die gesamte Laufzeit des Konzessionsvertrages entspricht. Die endgiltige Gebihrenkal-
kulation obliegt dabei den Bietern auf der Basis der endgultigen Struktur des Projektes,
ihrer jeweiligen Vorgehensweise und ihrer jeweiligen Prdferenzen. Ferner erscheint es
sinnvoll mindestens dreijahrige Berechnungsperioden zu verwenden, um eine Glattung
der Mautsatze zu erreichen. Durch progressive Abschreibung, Dynamisierung der Eigen-
kapitalrendite und Verlustfortschreibungen kénnten betriebswirtschaftlich vorteilhafte real
leicht ansteigende Mautsatze erreicht werden. Gleichwohl bleibt der Gestaltungsspielraum
aus heutiger Sicht begrenzt.

Alles in allem lassen die beiden bisher umgesetzten F-Modelle den Schluss zu, dass einer
privatwirtschaftlichen Machbarkeit auch aus Sicht der Geblhrenberechnung nichts im
Wege steht. Wie allerdings kiinftige potenzielle Konzessionsnehmer mit den bestehenden
Rechtsunsicherheiten bezliglich der Berechnung der Mautsatze umgehen werden, unter-
liegt deren individueller Einschatzung und muss hier offen bleiben.
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6 Optimierung des F-Modells Weserquerung

Mit dem Konzessionsvertrag bernimmt der Konzessionsnehmer die Verantwortung fir
den Bau, die Finanzierung, die Erhaltung und den Betrieb der Weserquerung. Flr die
Finanzierung wurde eine Projektfinanzierung unterstellt, die Ublicherweise bei derartigen
Projekten zum Einsatz kommt. Entsprechend der in Kapitel 5.4.2 dargestellten Risikoallo-
kation Ubernimmt der Konzessionsnehmer die wesentlichen Kosten- und Einnahmerisi-
ken.

Der Ansatz der nutzerabhangigen Verglitung folgt der Grundpramisse, dass der Wert des
Infrastrukturobjekts sich nach der Zahl der Nutzer bemisst. Grundsatzlich ist dieser An-
satz flur den offentlichen Auftraggeber sinnvoll, da er neben der Anschubfinanzierung
keine weiteren haushaltswirksamen Zahlungen zu erwarten hat. Kritisch fir den Konzes-
sionsnehmer ist hierbei, dass er nur geringe Mdglichkeiten hat, die Zahl der Nutzer auf
geeignete Weise zu beeinflussen. Einerseits ist er bei der flexiblen Festsetzung der Maut-
tarife durch die Grundsatze der Gebihrengestaltung eingeschrankt, andererseits hat er
keinen Einfluss auf das umgebende StraBennetz und die Verkehrsfiihrung im Hinblick auf
mautfreie Alternativrouten.

6.1 Gestaltungsoptionen des Konzessionsnehmers
6.1.1 Optimierung des Ausgangsfalls

Bereits bei der Gestaltung des Basisfalls in Kapitel 5.3 wurden marktgangige Optimie-
rungsmaoglichkeiten, die einem potenziellen Konzessionsnehmer derzeit am Markt zur
Verfligung stehen eingebracht. Hierzu zahlen insbesondere die veranderten Finanzie-
rungskonditionen gegenliber dem Ausgangsfall, die Eigenkapitalbriickenfinanzierung und
die Abldsung von Eigenkapital durch Gesellschafterdarlehen.

Weitere Gestaltungsmoglichkeiten kénnen sich aus innovativen Ansatzen hinsichtlich der
Gestaltung des Gebihrenerhebungssystems oder aus abweichenden Bauverfahren oder
Bauablauf ergeben. Insbesondere vor dem Hintergrund der erst in einigen Jahren anste-
henden Umsetzung des Projektes kénnen die Méglichkeiten eines potenziellen Konzessi-
onsnehmers derzeit nicht erschopfend dargestellt werden. Dies gilt insbesondere, da die
individuellen Ansatze und die Leistungsfahigkeit des Konzessionsnehmers unbekannt
sind.

6.1.2 Garantieinstrument der EIB

Aktuell wurde von der Europdischen Investitionsbank (EIB) mit der LGTT (Loan Gurantee
Instrument for TENs Transport Projects) ein Garantieinstrument entwickelt, welches
insbesondere die schwierige Anlaufphase (Ramp-up) von Verkehrsprojekten mit Nutzerfi-
nanzierung unterstitzen soll. Das Instrumentarium soll verkehrsabhdangigen Finanzierun-
gen bei Projekten des Transeuropdischen Transport-Netzwerkes (TEN) zur Verfligung
stehen. Die Weserquerung (BAB A 281) ist nicht Teil des Transeuropdischen Transport-
Netzwerkes. Gleichwohl wird im Rahmen der Studie das Garantieinstrument untersucht
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und seine Wirkungsweise dargestellt. Bei positiven Ergebnissen kann das Garantiein-
strument zumindest als Strukturierungshilfe dienen.

Ziel ist es, durch eine Garantie liber den Zeitraum von i. d. R. nicht mehr als 5 Jahren
nach Baufertigstellung (availability-period) eine Verbesserung der Stabilitdt der Cash-
flows und damit der privatwirtschaftlichen Realisierbarkeit als Projektfinanzierung zu
erreichen. Die Garantie sichert in dieser Zeit eine zusatzliche Stand-by-Fazilitat ab, die
dem KN von seiner finanzierenden Bank fir den Ausgleich von Mindereinnahmen zur
Verfligung gestellt wird. Somit wird der Schuldendienst fir den Senior Debt in dieser
Phase gesichert. Sofern Mittel unter dieser Fazilitdt gezogen werden, wird ein Ausgleich
innerhalb der nachfolgenden 5 Jahre (availability-period) durch Einnahmen aus dem
Verkehr angestrebt. Wird die Fazilitéat bis zum Ende der availability-period nicht ausgegli-
chen, wird die Garantie der EIB gezogen und die ausstehende Fazilitat in eine Fremdkapi-
taltranche der EIB (LGTT) zu mindestens gleichen Konditionen wie die restliche Fremdfi-
nanzierung (Senior Loan) umgewandelt. Die LGTT steht dann im Nachrang zum Fremd-
kapital, ist aber vorrangig vor Eigenkapital und eigenkapitaldahnlichen Finanzierungsin-
strumenten. Das mit den Fremdkapitalgebern vereinbarte Eigenkapital/Fremdkapital-
Verhaltnis ist bei Ziehung der Garantie beizubehalten. Damit wird auch eine Nachschuss-
verpflichtung der Sponsoren im Falle der Garantieziehung begriindet.

Die Inanspruchnahme der garantierten Fazilitdat wahrend der Ramp-up-Phase ist nur bei
geringeren als im Banking Case erwarteten Einnahmen mdglich, nicht bei Kostenlber-
schreitungen. MaBstab ist daher ein Verkehrsszenario, welches fiir die Fremdkapitalgeber
ohne LGTT finanzierbar ist. Fir von vornherein im Base Case absehbare Einnahmeneng-
passe wahrend der Ramp-up-Phase steht die LGTT deshalb nicht zur Verfigung.

Durch die LGTT kann das Risikoprofil eines Projektes in der Ramp-up-Phase im Hinblick
auf die privatwirtschaftliche Machbarkeit verbessert werden. Die Absicherung des Ver-
kehrsrisikos in der Ramp-up-Phase kann zu einer Reduzierung der Finanzierungskosten
(geringere Finanzierungsmargen) wahrend der gesamten Laufzeit fihren. In welchem
AusmalB diese Verringerung der Finanzierungskosten erreicht werden kann, muss dabei
vorerst dem Markt vorbehalten bleiben, da Erfahrungen mit dem Instrument derzeit nicht
existieren. Fir die Darstellung der tendenziell méglichen monetaren Vorteile fir den
Konzessionsgeber aus dem Einsatz der LGTT wird auf das Kapitel 6.2.6 verwiesen.

Aufgrund der vorteilhaften Wirkungen im Rahmen der Ramp-up-Phase wird empfohlen,
seitens des Konzessionsgebers bei der Strukturierung des Konzessionsvertrages zu pri-
fen, ob ein vergleichbares Garantieinstrument implementiert werden kann.

6.2 Gestaltungsoptionen des Konzessionsgebers

Ziele einer weiterfihrenden Gestaltung des F-Modells sind die Férderung der privatwirt-
schaftlichen Machbarkeit, die Senkung der Finanzierungs- und Risikokosten und die For-
derung des Wettbewerbes durch eine gut kalkulierbare Gestaltung des Modells. Dazu
gehort nicht zuletzt eine flr die Nutzer akzeptable Mautgestaltung. Darlber hinaus ist die
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Optimierung auch unter dem Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit fliir den Konzessionsge-
ber zu sehen.

Die im Folgenden dargestellten Gestaltungsoptionen gehen von dem entwickelten Basis-
fall aus. Die Angaben beinhalten flir einen ersten Anhaltspunkt zur Wirtschaftlichkeit
einer Option auch den Barwert der offentlichen Zuschlisse. Bei einer Beurteilung der
Wirtschaftlichkeit sind ggf. Anderungen in der Risikoverteilung mit zu beriicksichtigen.

6.2.1 Variation der Zahlungszeitpunkte der Anschubfinanzierung

Die Zahlung der Anschubfinanzierung erfolgt im Basisfall pro rata mit dem Eigen- und
Fremdkapital entsprechend dem Baufortschritt. Daneben ist denkbar, dass die Anschubfi-
nanzierung front-up vor Einbringung von Eigen- und Fremdkapital entsprechend dem
Baufortschritt ausgezahlt wird. Allerdings ist dabei zu berlicksichtigen, dass sich flir den
Konzessionsgeber die Risikoposition beziiglich der Erbringung der Bauleistung ver-
schlechtert. Gewoéhnlich kann dies durch eine Vertragserflillungsbirgschaft in angemes-
sener Hohe ausgeglichen werden. Allerdings geht fir den Konzessionsnehmer in dem
Zahlungszeitraum der Anschubfinanzierung der Anreiz verloren, moéglichst schnell zu
bauen, da noch kein eigenes Kapital eingebracht wurde.

Gestaltungsoption Zahlung der Anschubfinanzierung [Mio. €]

front-up 109,4 45,0 55,3 9,1 0 93,1

Tabelle 35: Resultierende Anschubfinanzierung bei Zahlung der ASF vor Finanzierung

6.2.2 Verringerung der Mauthéhe durch MaBnahmen des Konzessionsgebers

Die Deckung der notwendigen Kosten kann es erforderlich machen, dass die Mautgebihr
oberhalb des als vorteilhaft angesehenen Akzeptanztarifes beziehungsweise des Ver-
kehrswirksamkeitstarifes liegt. Der Verkehrsfluss auf der Mautstrecke stellt sich aus Sicht
des Auftraggebers gegebenenfalls nicht als ideal dar. Dem kann gegengesteuert werden,
indem der Konzessionsgeber Kosten des Konzessionsnehmers erstattet oder aber zins-
gunstige/zinslose Darlehen fiir bestimmte Kostenpositionen anbietet. In Frage kommen
dafir z. B. Darlehen der Europdischen Investmentbank oder Zuschlisse wahrend der
Betriebsphase. Sinnvoller Weise sollte dabei die Anschubfinanzierung konstant bleiben
und die Kosteneinsparungen auf die Maut angerechnet werden.

6.2.3 Verlangerung der Konzessionslaufzeit

Im Zuge der Studie wurde untersucht, inwieweit die Lange der Konzessionslaufzeit einen
Einfluss auf die notwendige Anschubfinanzierung hat. Grundsatzlich ist zu erwarten, dass
eine langere Laufzeit zumindest bei gleichen Kosten positive Auswirkungen hat. Aller-
dings ist dabei zu berlcksichtigen, dass zumindest am deutschen Markt bisher keine
langeren Finanzierungslaufzeiten als 30 Jahre Ulblich sind und weit in der Zukunft liegen-
de Einnahmen aus heutiger Sicht nur geringe (Bar-)Werte haben. Ferner ist damit zu
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rechnen, dass die Kosten flr Erhaltung und Betrieb nach den 30 Jahren mindestens
proportional ansteigen werden.

Fir die Abschatzung der Wirkung der Verlangerung der Konzessionslaufzeit wurde auf der
Basis der vorhandenen Kostensystematik eine Konzessionslaufzeit von 38 Jahren
(4 Jahre Bau, 34 Jahre Betrieb) als vorteilhaft eingeschatzt. Dabei wird erwartet, dass
Ublicherweise geforderte Zustandswerte (3,5 -4,0 nach RPE-Stra 01) am Ende der Kon-
zession gerade noch eingehalten werden kénnen und erst im 40 Jahr nach Fertigstellung
eine gréBere ErneuerungsmaBnahme anfallen wird. Die Laufzeit der Fremdfinanzierung
wird auf 30 Jahre verlangert und die Kosten und Einnahmen fortgeschrieben. Die aus
diesen Ansdtzen resultierende Anschubfinanzierung in Héhe von 111,7 Mio. € lasst er-
kennen, dass sich nur geringe Effekte erzielen lassen. Eine grobe Abschatzung einer
Konzessionsdauer von 50 Jahren hat diesen Eindruck bestatigt.

6.2.4 Verlangerung der Amortisationsdauer (Restwert)

Bereits im Gutachten zu den Musterkonzessionsunterlagen zum F-Modell wurde die
Amortisationsdauer diskutiert. Hintergrund war die durch die im FStrPrivFinG festge-
schriebene Amortisation wahrend der Konzessionsdauer und damit dem Auseinanderfal-
len mit der betriebsgewdhnlichen Nutzungsdauer der Infrastruktur. Das Gutachten kam
zu der Einschatzung, dass eine entgeltliche Endschaftsklausel mit dem vorgegebenen
Rahmen des F-Modells vereinbar sei.

Eine mdgliche Lésung lasst sich durch die Zahlung eines Restwertes an den Konzessions-
nehmer zum Ende der Konzessionslaufzeit strukturieren. Ob der Restwert schlussendlich
durch einen staatlichen Zuschuss oder ggf. als Konzessionsgebihr eines nachfolgenden
Konzessionars abgebildet wird, ist fur die Studie unerheblich. Zur Darstellung der Wir-
kungsweise wurde flr die Studie ein Szenario mit einer Restwertzahlung von 50 % bezo-
gen auf die Investitionskosten berechnet. Dies scheint realistisch, da die betriebsgew6hn-
liche Nutzungsdauer von Tunnelbauwerken mit ca. 90 Jahren anzusetzen ist, die weiteren
Anlagenteile aber eine erheblich kiirzere Nutzungsdauer haben.

Bei Privatfinanzierung der ,Restwerttranche™ waren Sicherungsinstrumente seitens des
Konzessionsgebers vorzusehen (Ablésegarantie, Restwertgarantie), wobei eine Abhan-
gigkeit des Endwertes vom tatsachlichen Substanzwert zum Abldsezeitpunkt anzustreben
ware. Es kann dann unterstellt werden, dass neben der eingesparten Tilgungsleistung
auch eine niedrigere Finanzierungsmarge zu erzielen ware und somit die Finanzierungs-
kosten sinken. Der Zinssatz auf Basis der Forwardberechung ist aufgrund einer derzeiti-
gen inversen Zinsstruktur mit 5,4 % leicht niedriger als der Zinssatz der Haupttranche.
Die Marge wurde mit 20 bp im Bereich einer Forfaitierung angesetzt.
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Gestaltungsoption Zahlung der Anschubfinanzierung [Mio. €]

Restwertvergiitung |Ge€samt| 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2043 | Barwert

von 50% 210,5 | 16,6 20,4 | 30,9 | 17,0 | 125,6 95,3

Tabelle 36: Resultierende Anschubfinanzierung bei einer Restwertvergitung von 509637

Sofern der Restwert durch einen nachfolgenden Konzessionsnehmer gezahlt werden
wirde, reduziert sich der Zuschussbedarf bei dieser Gestaltungsoption auf 85 Mio. €
Anschubfinanzierung, die in Kombination mit weiteren Gestaltungen, wie etwa der Ein-
bindung des Garantieinstrumentes der EIB, der Zahlung der Anschubfinanzierung Front-
up und der Verlangerung der Vertragslaufzeit (um vier Jahre) auf 78 Mio. € verringert
werden kénnen.

6.2.5 Zuschisse wahrend der Ramp-up-Phase

Im Kapitel 5.3.3 wurde bereits auf die kritische Wirkung der Ramp-up-Phase fiir die
privatwirtschaftliche Machbarkeit hingewiesen. Gegeniber der im Basisfall unterstellten
Fremdfinanzierung zur Uberwindung von Engpéssen erscheint es gerade vor dem Hinter-
grund der Geblihrenberechung sinnvoll, den Zuschuss des Konzessionsgebers auf die
Ramp-up-Phase auszudehnen. Dabei sollte der Zuschuss so gestaltet werden, dass der
Konzessionsnehmer annahernd Einnahmen in Hohe des ersten Normaljahres erzielen
kann. Dadurch kann ein gegeniiber dem Basisfall linearer Verlauf der Gebihrenmaut
erreicht und Akzeptanzprobleme verringert werden. Der in dieser Struktur zu zahlende
Zuschuss liegt dabei nur unwesentlich ber dem Zuschuss ohne diese Struktur.

Grundsatzlich kénnte der Zuschuss auch pro Nutzer, also entsprechend einer Schatten-
maut oder eben als pauschale Zahlung gestaltet werden. In dem Fall der Schattenmaut
verbleibt das Nachfragerisiko beim Konzessionsnehmer und die ggf. geringere Zahlungs-
bereitschaft der Nutzer wird durch staatliche Zuschiisse ausgeglichen. Ferner ware auch
die Ermittlung eines Referenzerldsszenarios flr die Ramp-up-Phase madglich. Der Zu-
schuss wirde sich dann aus der Differenz der bei vorgegebener Mauthéhe ergebenden
tatsdchlichen Erlése zum Referenzerldsszenario berechnen. Von der Wirkung her wiirde
dies einer Mindesterlésgarantie beschrankt auf die Ramp-up-Phase entsprechen.

Die Ausgestaltung des Ramp-up-Zuschusses flr die Gestaltungsoption der Studie wurde
entsprechend der im Basisfall vorgesehenen Kreditlinie (siehe 5.3.3) angesetzt. Es wurde
ein linear abfallender Zuschuss den Berechnungen zugrunde gelegt (siehe Tabelle 37).
Der Gesamtzuschuss in der vierjadhrigen Ramp-up-Phase belauft sich somit auf 11 Mio. €.
Mit Hilfe des Zuschusses wahrend der Ramp-up-Phase kdénnen die verringerten Einnah-
men ausgeglichen werden. Da der Zuschuss in die Gebihrenkalkulation eingeht, kann die
im Basisfall dargestellte hohe Maut wdahrend der Ramp-up-Phase (siehe Abbildung 29)

37 Restwertvergiitung bezieht sich als prozentualer Anteil auf die Summe der Investitionskosten
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vermieden und eine niedrige Mautgeblhr festgelegt werden. Somit wird die Akzeptanz
der Nutzer gefordert.

Gestaltungs- Zahlung der Anschubfinanzierung und des Zuschusses [Mio. €]
option Gesamt| 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | Barwert
Zuschuss

Ramp-up- 117,0 | 20,7 |25,5 |38,5 (21,3 |3,5 3,0 2,5 2,0 94,4
Phase

Tabelle 37: Resultierende Anschubfinanzierung auf Basis eines Ramp-up-Zuschusses

6.2.6 Verringerung des Einnahmerisikos flir den Konzessionsnehmers

Der wohl wesentlichste Gestaltungsspielraum flir das F-Modell ergibt sich aus der bisher
vollsténdigen Ubertragung des Einnahmerisikos auf den Konzessionsnehmer. Wéhrend
international bei den Infrastrukturprojekten mit Refinanzierung sowie beim A-Modell aus
Maut sowohl Risiken bezliglich Einnahmen lbertragen werden, hat der private Partner
hier auch Chancen auf Mehreinnahmen. Beim F-Modell sind diese Chancen durch das
Gebihrenrecht weitgehend abgeschnitten. Die Risiken ergeben sich im Wesentlichen aus
der Schwierigkeit der richtigen Prognose des Verkehrsaufkommens der Strecke (ohne
Maut) und der Akzeptanz der Nutzer fir eine Maut. Liegen hier Prognose und Wirklichkeit
nah beieinander, sorgt das Gebilhrenrecht daflir, dass der Konzessionsnehmer seine
Kosten liber die Maut geltend machen kann. Da der Wettbewerb bei der Vergabe bisher
weitgehend iber den Zuschussbedarf des Projektes |&uft, besteht die Gefahr einer Uber-
schatzung der Einnahmepotenziale und damit verbunden die realistische Gefahr der
wirtschaftlichen Schieflage der zukinftigen Projektgesellschaft.

Zur Vermeidung der oben beschriebene Effekte wurden international verschiedene Ge-
staltungen entwickelt und etabliert, die zu einen darauf abzielen, das Verkehrs- und
Einnahmerisiko zwischen Konzessionsnehmer und Konzessionsgeber zu teilen oder/und
den Wettbewerb nicht tiber Einnahmeprognosen zu fiihren. Die Palette der Gestaltungs-
optionen reicht dabei von der vollstindigen Ubernahme des Verkehrsrisiken durch den
Konzessionsgeber im Rahmen von Verfligbarkeitsmodellen (Availability-Payments) bis zu
einer teilweisen Verlagerung der Refinanzierungsrisiken auf die Nutzer (Mindestbarwert-
vergabe). Dazwischen existieren insbesondere Garantieelemente und eine Vielzahl von
Mischformen. Stellvertretend werden die drei genannten Optionen kurz beschrieben.

Verfugbarkeitszahlungen (Availability)

Der Auftraggeber kann (nach internationalem Muster) vereinbaren, dass wesentliche
Elemente der Vergltung als Verfligbarkeitszahlungen geleistet werden. Die Vergitung
wirde dann nur untergeordnet auf Basis der Mautgeblihreneinnahmen erfolgen und
vielmehr an die Verfligbarkeit der Strecke und die Performance des Konzessionsnehmers
gekniipft sein. Uber vereinbarte Leistungsstandards und Reaktionszeiten wére die Vergii-
tung des Konzessionsnehmers wesentlich starker an die Quantitdat und Qualitat seiner
Leistungen geknipft als im bestehenden Modell. Da der Konzessionsnehmer im Gegenzug
vom Einnahmerisiko aus dem nicht durch ihn steuerbaren (beeinflussbaren) Verkehrsauf-
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kommen entlastet wiirde, ist von einer Verringerung der Finanzierungskosten auszuge-
hen. Allerdings wirde das eine Abkehr vom bestehenden F-Modell bedeuten, da das
Erlésrisiko nicht mehr verkehrsabhangig gestaltet ware. In Erganzung dazu kdonnte der
Konzessionsgeber eigenstdndig Maut von den Nutzern erheben. Allerdings scheint diese
Méglichkeit auf Basis der bestehenden Rechtslage nicht gegeben und wird daher in Ab-
stimmung mit dem Auftraggeber der Studie nicht weiterverfolgt.

Ferner ist denkbar, dass ein zusatzlicher &ffentlicher Zuschuss in Form eines Verfligbar-
keitselements im F-Modell vorgesehen wirde, z. B. 20% der laufenden Kosten. Der reine
Finanzierungseffekt (geringere Finanzierungsmarge und Eigenkapital-Anforderung flir das
Verfigbarkeitselement) ware relativ gering. Gleichwohl wiirde die damit verbundene
Erhéhung des offentlichen Gesamtzuschusses die mautféhigen Kosten reduzieren und
damit eine Verringerung der Mauthdéhen bewirken. Resultierend sollte sich eine Steige-
rung der Nachfrage und Nutzerakzeptanz ergeben. Dabei sind die sich aus den kontinu-
ierlichen performance- und verfligbarkeitsorientierten Zahlungen ergebenden Anreize mit
den eher geringen Finanzierungswirkungen abzuwagen, die die Komplexitat des Modells
erhéhen wiirden.

Mindesterldosgarantie (Minimum Income Guaranty)

Der Auftraggeber kann dem Konzessionsnehmer Teile der prognostizierten Einnahmen
aus der Maut garantieren. Um einen spirbaren Effekt zu erzielen, misste ein wesentli-
cher Teil des Fremdkapital besichert werden (70 - 90%). Das verbleibende ungesicherte
Kapital wiirde dann entsprechend ein sehr hohes Risiko tragen missen und ware damit
als eigenkapital(ahnlich) einzustufen. Der garantierte Anteil der Mautzahlungen wirde
dann héchstwahrscheinlich an die Bank abgetreten werden und somit glinstige Finanzie-
rungskonditionen erlangen.

Grundsatzlich kénnte der garantierte Teil auch performance- und/oder verfliigbarkeitsab-
hangig gestaltet werden. Die Vergltung des Konzessionsnehmers entspricht dann einer
Verfligbarkeitszahlung zuziiglich einer verkehrsabhangigen Chance auf héhere Einnah-
men. Mit Blick auf das GeblUhrenrecht ware hier allerdings maximal eine angemessene
Verzinsung des Eigenkapitals mdglich. Die Zahlungen wiirden beispielsweise nur getatigt,
wenn der Verkehr nicht durch den Betreiber verursachte Griinde zuriickgeht.

Bei einem Uber Maut refinanziertem Modell gestaltet sich die Garantie regelmaBig als in
der Ho6he variabler Zuschuss, der das Defizit aus der durch den Konzessionsnehmer
eingenommener Maut und der garantierten Einnahmehdéhe ausgleicht. Fraglich ist hierbei
insbesondere die Wirkung auf den Haushalt und damit die Haushaltsvertraglichkeit durch
die nicht planbaren Zuschusse.

Denkbar ware auch eine Gestaltung als Stand-by-Fazilitat mit oder ohne Verzinsung, die
allerdings im Wesentlichen nur kurz- und mittelfristige Liquiditatsengpasse Uberbriicken
kann, da sie wahrend der Konzessionslaufzeit oder zumindest zum Ende der Konzession
zurlck gefihrt werden misste. Die Ablésung der Verbindlichkeiten kénnte ggf. am Ende
sogar durch einen nachsten Konzessionsnehmer ibernommen werden. Allerdings ist auch
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hier die notwendige HOohe der Inanspruchnahme der Fazilitdt ex-ante schwer bestimm-
bar.

Mindestbarwertvergabe (Least Present Value Auction)

Das in Stdamerika entwickelte Konzept der Mindestbarwertvergabe (auch Barwertaukti-
on genannt) zielt zum einen darauf ab, die Einnahmerisiken flir den Konzessionsnehmer
zu verringern und zum anderen darauf, den Wettbewerb um die Konzession auf die Kos-
ten des Konzessionsnehmers zu konzentrieren. Die Mindestbarwertvergabe soll damit die
Wirtschaftlichkeit fiir den Konzessionsgeber steigern (Value for Money) und die Unsicher-
heiten hinsichtlich der tatsachlichen Einnahmeentwicklung entscharfen.

Vereinfacht dargestellt, wird bei der Mindestbarwertvergabe als Vergabekriterium der
niedrigste Kostenbarwert aller Angebote flir die Umsetzung der Konzession flir einen
vorgegebenen Zeitraum (z. B. 30 Jahre) definiert. Der Konzessionsnehmer kann dann so
lange Maut von den Nutzern erheben, bis der angebotene Kostenbarwert erreicht wird.
Mit Erreichen des Kostenbarwertes endet die Konzession automatisch. Der Nutzer hat
dann jeweils einen ldngern oder kiirzeren Zeitraum Maut fiir die Refinanzierung der Kon-
zession zu zahlen. Besteht somit kein grobes Missverhaltnis zwischen erwartetem Ein-
nahmestrom und tatsachlichen Einnahmen kann der Konzessionsnehmer seine Kosten
decken. Ansonsten wirde die Konzession annahernd unendlich laufen. Obwohl das Ver-
kehrsmengenrisiko formal weiterhin in der Sphare des Konzessionsnehmers angesiedelt
ist, kann es bei einer Mindestbarwertvergabe faktisch je nach Ausgestaltung der Konzes-
sion weitgehend auf den Nutzer ibertragen werden. Das Verkehrsmengenrisiko hat damit
fir den Konzessionsnehmer und die Risiko tragenden Finanzierungselemente eine we-
sentlich geringere Bedeutung.

Die Mindestbarwertvergabe ist in Deutschland nach Wissen der Gutachter (auch in ande-
ren Bereichen) noch nicht angewendet worden. Insofern besteht flir eine weitergehende
Strukturierung weiterer Untersuchungsbedarf, der im Rahmen der Studie nicht vorgese-
hen ist. Grundsatzlich ist aber davon auszugehen, dass auch die Mindestbarwertvergabe
wie die vorher beschriebenen Garantie- oder Verfliigbarkeitselemente eine Verringerung
der Finanzierungskosten ermdglichen. In welcher Héhe das Einnahmerisiko derzeit bei
potenziellen Konzessionsnehmern bepreist wird und somit die Kosten der Konzession bei
einer Teilung dieses Risikos weiter gesenkt werden kdénnen, kann nicht sicher prognosti-
ziert werden.

Fazit und Ableitung eines Berechnungsszenarios

Im Ergebnis kann die EinfUhrung der oben dargestellten Elemente zur Erhéhung der
Attraktivitat fir die Fremdkapitalgeber und zur Verringerung der Fremdkapitalkosten
beitragen. Dass dadurch allerdings auch die Attraktivitat flr Investoren steigt, ist zumin-
dest fraglich, da insbesondere die Rendite der Investoren durch das Gebilihrenrecht be-
grenzt ist. Ferner ist zu beriicksichtigen, dass zumindest teilweise Einnahmerisiken auf
den Konzessionsgeber zurlick Gbertragen werden.
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Flr die Umsetzung sind die Elemente unter Berlicksichtigung der Haushaltsvertraglich-
keit, EUROSTAT und des Vergaberechts (Einordnung als Baukonzession) so weiter zu
entwickeln, dass eine moglichst hohe Attraktivitat fir Fremdkapitalgeber und Investoren
erreicht werden kann.

Stellvertretend flr die oben dargestellten Gestaltungsoptionen wurde ein Szenario mit
verringerten Finanzierungskosten berechnet. Gegeniber dem Basisfall wurde unterstellt,
dass die Risiko tragenden Finanzierungsmargen der Langfristfinanzierung halbiert werden
kénnen und der Eigenkapitalanteil auf 10 % zurlck gefahren werden kann. Im Ergebnis
kann die Anschubfinanzierung auf 100,7 Mio. € gesenkt werden. Unter Umstdanden kann
die Anschubfinanzierung weiter sinken, wenn die Zahlungsstréme der Vergitung konse-
quent an den Anforderungen des Projekts orientiert werden. (Flir den hier berechneten
Fall wurden die Einnahmestrome zur Vergleichbarkeit beibehalten.)

6.3 Ergebnis der untersuchten Gestaltungsoptionen

Bei einzelnen Gestaltungsoptionen erscheint es sinnvoll, diese zu kombinieren und damit
weitere Vorteile zu generieren. Die Berechnungsergebnisse wurden abschlieBend in nach-
folgender Tabelle 39 und in einem weiteren Machbarkeitsdiagramm (vgl. Abbildung 30)
zusammengefasst.

Die Berechnungen zeigen, dass mit einer Verringerung des Verkehrsrisikos fir den Kon-
zessionsnehmer je nach Ausgestaltung eine deutliche Reduzierung der erforderlichen
Anschubfinanzierung erreicht werden kann. In Kapitel 6.2.6 wurde eine Variante berech-
net, die eine vollstandige Umstellung des Geschaftsmodells auf Verfiigbarkeitszahlungen
und damit auch eine vollstdndige Ubernahme des Verkehrsrisikos durch den Konzessi-
onsgeber unterstellt. Der erzielbare wirtschaftliche Vorteil einer solchen umfassenden
Risikoverlagerung, insbesondere auch im Hinblick auf die Risikolibernahme durch den
Konzessionsgeber, ist jedoch als vergleichsweise gering einzuschatzen. Eine nur teilweise
Umstellung auf Verfligbarkeitsentgelte schmalert die Vorteile in der Hohe der Anschubfi-
nanzierung weiter.

Aus Sicht der Wirtschaftlichkeit fir den Konzessionsgeber kann die Restwertverglitung
eine interessante Option darstellen. Mit diesem Instrument kann eine Verlangerung der
Amortisationsdauer erreicht werden, die der betriebsgewdhnlichen und auch der tatsach-
lichen Nutzungsdauer eines Tunnelbauwerks naher kommt als die bisherige Konzessions-
dauer der F-Modelle von 30 Jahren nach Baufertigstellung. Ferner fuhrt dies zu einer
gerechteren Anlastung der Kosten an die erste Nutzergeneration. Lassen sich durch die
Restwertvergltung die Mautsatze verringern, ist mit einer Erhéhung der generellen Ak-
zeptanz nutzerfinanzierter Verkehrsinfrastruktur zu rechnen. Sofern der Restwert durch
einen nachfolgenden Konzessionsnehmer z. B. als Abldosebetrag gezahlt wird, stellt sich
die Restwertvergitung aus Sicht des heutigen Zuschussbarwertes besonders vorteilhaft
dar, da die Restwertzahlung am Ende der Konzession nicht haushaltswirksam werden
wirde.
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Als kombiniertes Geschaftsmodell erscheint aus Sicht der Gutachter insbesondere eine
Mindestbarwertvergabe interessant, die mit einer Restwertoption ausgestaltet ist. Dabei
wilrde z. B. fir die Zwecke der Bieterkalkulationen die Vorgabe eines festen Restwertes
(ggf. in Abhangigkeit von den tatsachlichen Investitionskosten) erfolgen. Dieser Restwert
kénnte vom Konzessionsnehmer optional unter der Bedingung der Einhaltung von Zu-
standsqualitaten nach 30 Jahren zur Auszahlung abgerufen werden. Alternativ kdnnte er
die Konzession maximal bis zur Erreichung des maBgeblichen Einnahmenbarwertes wei-
terfihren, womit eine sukzessive Reduzierung des auszahlbaren Restwertes verbunden
ware. Flr Investoren dirfte eine solche Gestaltung in jedem Falle als vorteilhaft anzuse-
hen sein, da es faktisch zu einer fast vollstdndigen Ubertragung des Verkehrsmengenrisi-
kos auf den Nutzer kommen kann. Unbeantwortet muss an der Stelle die Frage bleiben,
inwieweit eine solche Offnung der Konzessionsdauer auch zu einer vorteilhafteren Ein-
schatzung des Risikoprofils durch die fremdfinanzierenden Banken flihren wiirde. Die
Bedeutung alternativer Finanzierungsinstrumente (Cash-sweep, Mezzaninekapital) und
Kapitalmarktprodukte (Wrapped Debt, Monolineversicherungen) dlrfte in diesem Zu-
sammenhang ggf. steigen. Gleichwohl ist die Attraktivitat dieser Strukturen flr potentiel-
le Investoren unter Beriicksichtigung der jeweiligen Finanzierungsvolumina, insbesondere
im Zusammenhang mit Restwertstrukturen zu bedenken.

In ein solches Modell kénnen dariber hinaus Zuschusselemente des Konzessionsgebers
in der Ramp-up-Phase integriert werden. Dadurch werden die finanziellen Engpasse
durch geringe Einnahmen in der Startphase kompensiert, die andernfalls nur durch Fi-
nanzierungsmittel mit hohen Risikopramien (Eigenmittel der Sponsoren oder Mezzanine-
kapital) finanzierbar waren (siehe hierzu auch die Ausfihrungen in Kapitel 5.3.3).
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Abbildung 30: Machbarkeitsdiagramm fur die Gestaltungsoptionen
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Gestaltungsoption

Reduzierung der

Anschubfinanzierung

Erhéhung der privatwirt-
schaftlichen Machbarkeit

ja/nein Wirkungsgrad ja/nein Wirkungsweise
Front-up Anschubfinan- ja gering nein Verringerung der
zierung Bauzeitzinsen
Zuschisse wahrend der nein Zuschuss wird auf die ja Verringerung der
Betriebsphase Mautsatze angerechnet Abhangigkeit von
Mauteinnahmen
Verlangerung der Kon- ja je Lebenszykluskosten nein Gdf. sogar Verringe-
zessionslaufzeit und verfligbaren Lauf- rung der Machbarkeit,
zeiten fur Fremdfinan- da Risiken mit Laufzeit
zierung steigen
Restwertvergitung ja sehr hoch ja da positive Auswirkung
auf Gebuhrenberech-
nung zu erwarten sind
Pauschaler Zuschuss ja Gering, Anschubfinan- ja Einnahmestrom wird
wahrend Ramp-up-Phase zierung zzgl. Zuschuss geglattet und Risiken
bleibt in etwa konstant in dieser Phase redu-
ziert
Mindesteinnahmegarantie ja Gering, Verringerung ja Risiken wahrend
wahrend Ramp-up-Phase der Finanzierungskosten Ramp-up-Phase wer-
den reduziert
Verfligbarkeitszahlungen ja Vergleichsweise gering, ja Deutliche RisikoUlber-
(availability payments) Reduzierung der Finan- nahme durch KG
zierungskosten
Mindesterlésgarantie in ja Vergleichsweise gering, ja Deutliche Risikolber-
der Betriebsphase Reduzierung der Finan- nahme durch KG
zierungskosten
Mindestbarwert-vergabe ja Vom Markt zu bewerten ja Ubertragung der Ver-

kehrsmengenrisiken
auf den Nutzer

Tabelle 38: Zusammenfassung der Gestaltungsoptionen
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resultierender o6ffentlicher

Bemerkungen Zuschuss [in Mio. €] Periode 1 5 6 7 8 34
Summe ASF Zuschuss  Restwert Jahr 2010 2014 2015 2016 2017 2043
Basisjahr 2008 45% 088 084 080 077 073 070 067 064 0,21
Ausgangsfall
FK-Zins barwertig % AKT Summe 156,3 0,0 0,0 30,6 376 56,8 31,3
Eigenkapitalrendite vor Steuern 15% Summe barwertig 128,0 0,0 0,0 26,8 315 456 24,1
EK /FK Verhéltnis 20% / 80% VWT Summe 110,9 0,0 0,0 21,7 26,7 40,3 2272
Kreditlaufzeit 28 Jahre Summe barwertig 90,8 0,0 0,0 190 224 323 17,1
ASF entsprechend Baufortschritt Graceperiode 0 Jahre oMT Summe 77,0 0,0 0,0 15,1 185 28,0 154
Vertragslaufzeit 34 Jahre Summe barwertig 63,0 0,0 0,0 13,2 155 22,4 119
Kombi Summe 126,7 0,0 0,0 248 30,4 460 254
Summe barwertig 103,7 0,0 0,0 21,7 255 36,9 195
Basisfall unter marktiiblichen Bedingungen
FK-Zins barwertig 6,95% Kombi Summe 115,4 115,4 0,0 0,0 226 27,7 419 231
EK / FK Verhaltnis 15% / 85% Summe barwertig 94,4 94,4 0,0 0,0 19,8 23,2 33,6 17,8
Fiananzierunasaebihren 1.30 Mio. € zzal. 0.50%
Kreditlaufzeit 28 Jahre AKT Summe 150,9 150,9 0,0 0,0 295 36,3 548 30,3
Vertragslaufzeit 34 Jahre Summe barwertig 123,5 123,5 0,0 0,0 259 304 440 232
Reservekonto 50 % zukiinftiger Invest (5 Jahre) VWT Summe 95,4 95,4 0,0 0,0 18,7 22,9 34,7 191
Schuldendienstreserve 2,5 Mio. € Summe barwertig 78,1 78,1 0,0 0,0 16,4 192 278 147
Graceperiode 2 Jahre GMT Summe 56,5 56,5 0,0 0,0 11,1 13,6 20,5 11,3
Zins auf EK-Briickenfinanzierung 5,57% Summe barwertig 46,3 46,3 0,0 0,0 97 114 165 8,7
Basisfall inklusive Kombi Summe 103,7 103,7 0,0 0,0 450 55,3 3,4 0,0 |
Gestaltungsoptionen: - Verlangerung der Vertragslaufzeit auf 38 Jahre Summe barwertig 88,6 88,6 0,0 0,0 395 464 2,8 0,0
- Zahlung der Anschubfinanzierung Front-up AKT Summe 141,4 141,4 0,0 0,0 450 553 41,0 0,0 |
- Sicherung durch Garantieelemente Summe barwertig 118,8 118,8 0,0 0,0 39,5 46,4 32,9 0,0
VWT Summe 83,4 83,4 0,0 0,0 45,0 384 0,0 0,0 |
Summe barwertig 71,6 71,6 0,0 0,0 395 322 0,0 0,0
oMT Summe 44,2 44,2 0,0 0,0 44,2 0,0 0,0 0,0 |
Summe barwertig 38,7 38,7 0,0 0,0 38,7 0,0 0,0 0,0
Konzessionsrestwertvergiitung
prozentualer Restwert an den Investitionskosten ~ 50% Kombi Summe 210,5 84,9 0,0 125,6 16,6 20,4 30,9 17,0 125,6
Basiszins fir gesicherte Restwertrate 5,4%; Marge 0,2% Summe barwertig 95,3 69,5 0,0 25,8 14,6 17,1 24,8 13,1 25,8
AKT Summe 246,2 123,1 0,0 123,1 24,1 29,6 44,7 247 1231
Summe barwertig 126,0 100,8 0,0 25,2 211 248 359 190 25,2
VWT Summe 192,3 65,4 0,0 126,9 12,8 15,7 23,7 13,1 126,9
Summe barwertig 79,5 53,5 0,0 26,0 11,2 13,2 19,1 10,1 26,0
GMT Summe 155,2 25,7 0,0 129,5 5,0 6,2 9,3 51 129,5
Summe barwertig 459,1 432,5 0,0 26,6 66,4 957 209,4 61,0 26,6
Konzessionsrestwertvergiitung
inkl. Gestaltungsoptionen: - Verlangerung der Vertragslaufzeit auf 38 Jahre Kombi Summe 200,7 77,9 0,0 122,8 450 329 0,0 0,0 122,8
- Zahlung der Anschubfinanzierung Front-up Summe barwertig 92,2 67,0 0,0 25,2 39,5 276 0,0 0,0 25,2
- Sicherung durch Garantieelemente AKT Summe 192,0 113,2 0,0 123,6 450 553 129 0,0 120,1
Summe barwertig 120,8 96,2 0,0 24,6 395 464 104 0,0 24,6
VWT Summe 144,0 58,2 0,0 129,5 450 131 0,0 0,0 1245
Summe barwertig 428,8 403,3 0,0 25,5 39,5 363,8 0,0 0,0 25,5
| GMT Summe 131,3 19,4 0,0 131,3 19,4 0,0 0,0 0,0 128,9
Summe barwertig 43,4 17,0 0,0 26,4 17,0 0,0 0,0 0,0 26,4
Tabelle 39: Wirkung der Gestaltungsoptionen auf die Anschubfinanzierung
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7 Vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung (PPP — PSC)
Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen verfolgen mehrere Ziele:>®

e die Erflllung der rechtlichen Anforderungen der Haushaltsfiihrung,

e die Entscheidungsvorbereitung fir die Wahl der Beschaffungsvariante und

e als Management- und Steuerungs-/Controllinginstrument bei der Projektumset-
zung.

Eine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fiir Beschaffungsvorgange stellt naturgemaB zwei
oder mehrere mdgliche Beschaffungsvarianten kostenmdBig und gegebenenfalls argu-
mentativ gegenuber. Dabei werden die Kosten, Erlése und Risiken der betrachteten Vari-
anten fir den Beschaffenden ermittelt. Die (eigene) konventionelle Beschaffungsvariante
stellt Ublicherweise den Benchmark (PSC) fir alle alternativen Varianten dar. ,MalBstab
far die Ermittlung der konventionellen Beschaffungsvariante ist dabei die jeweilige objek-
tive Beschaffungswirklichkeit des 6ffentlichen Projekttragers, ..."*°. Diese Vorgehensweise
wurde im Jahr 2006 mit den Empfehlungen fir ,Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bei
PPP-Projekten™ der Arbeitsgruppe des Bundes und der Arbeitsgruppe der Finanzminister-
konferenz der Lander verfestigt.

7.1 Struktur der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
7.1.1  Konventionelle Beschaffungsvariante

Bei der konventionellen Beschaffungsvariante erfolgen die Planung, der Betrieb und die
Unterhaltung der NeubaumaBnahme im Namen und Auftrag des Bundes. Die Baukosten
und die kalkulatorischen Kosten trégt der Bund und Gbernimmt in diesem Zusammen-
hang auch die mit dem Projekt verbundenen Risiken. Zur Refinanzierung stehen dem
Bund die Einnahmen aus der LKW-Maut zur Verfligung. Die abgestimmte Beschaffungs-
variante stellt sich somit vereinfacht wie folgt dar:

konventionelle Beschaffungsvariante >

*Planung
*Baukosten
sKalk. Finanzierungskosten Kosten
*Betrieb
+Unterhaltung
sRisiken
Lkw-Mauteinnahmen
Erlése
+

Abbildung 31: Struktur der Konventionellen Beschaffungsvariante

38 vgl. BMVBS, Leitfaden ,Wirtschaftlichkeitsuntersuchung bei PPP-Projekten®, 2006, S. 9 f.
39 vgl. BMVBS, Leitfaden ,Wirtschaftlichkeitsuntersuchung bei PPP-Projekten®, 2006, S. 23.
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7.1.2

F-Modell-Beschaffungsvariante

Der konventionellen Beschaffungsvariante ist die Beschaffung als F-Modell gegenliber zu
stellen. Die Kostenelemente des F-Modells aus Haushaltssicht sind dabei die fir die Be-
gleitung und das Vertragscontrolling notwendigen Kosten und die aus dem Haushalt zu
zahlenden Zuschisse, z. B. in Form einer Anschubfinanzierung:

F-Modell

Zuschuss

Kosten

Kosten fur Begleitung und
Vertragscontrolling

Abbildung 32: Struktur der F-Modell-Beschaffungsvariante (privatwirtschaftliche
Beschaffung)

7.1.3

Gegenuberstellung der Beschaffungsvarianten

Die Struktur der Beschaffungsvarianten lasst fiir den Basisfall und fiir den wesentlichen
Teil der weiteren Gestaltungsoptionen erwarten, dass ein deutlicher Vorteil zu Gunsten
des F-Modells besteht. Es wurde daher abgestimmt, die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
vereinfacht abzubilden, die dennoch die Wirtschaftlichkeit mit Sicherheit darstellen kann.
Es werden daher folgende Vereinfachungen angesetzt:

Wesentliches Element des F-Modells ist die Risikolubertragung, nach dem oben
dargestellten Prinzip der optimalen Risikoallokation. Es ist daher damit zu rech-
nen (bzw. wird fir PPP-Modelle unterstellt), dass die Risikokosten insgesamt ge-
geniuber einer konventionellen Umsetzung niedriger ausfallen. Vor diesem Hin-
tergrund wurden keine Risiken in der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung berick-
sichtigt.

Fir die konventionelle Beschaffung kénnen die Kosten fiir den Bau, den Betrieb
und die Erhaltung der Mautstation sowie das Geblihrenerhebungssystem entfal-
len, da keine Mauterhebung vorgesehen ist. Damit werden in der konventionel-
len Beschaffung ausschlieBlich die Bauabschnitte 4-1 bis 4-3 bericksichtigt. Fer-
ner werden die Elektrojahresbetriebskosten des Tunnels und die Kosten fiir die
Pflege der Begriinung angesetzt.

Fir die Kosten von Planung und Management der konventionellen Beschaffung
wurde von den Gutachtern auf Basis eigener Erfahrungswerte ein pauschaler
Projektnebenkostenanteil in Héhe von ca. 9 % als plausibel eingeschatzt. Fir die
Verwaltungskosten wahrend der Bau- und Betriebsphase werden jeweils 9 % der
in der Betriebsphase anfallenden Erhaltungs- bzw. Betriebskosten angesetzt.
Diese Einschatzung ergibt sich auf der Basis, dass die Leistungsphasen 1 bis 4 im
Rahmen der Genehmigungsplanung als abgeschlossen gelten diirfen. Der Ansatz
setzt sich wie folgt zusammen:
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Steuerung und Management: 5%
Bauliberwachung und Bauoberleitung: 3-4 %
Summe: 8-9 %

Das Mautaufkommen, welches aufgrund des ABMG auf diesem Streckenabschnitt
anfallen wirde, steht dem Bund bei der konventionellen Realisierung als Ein-
nahmen zur Verfliigung. Aus der Aktualisierung der Verkehrsprognose werden die
LKW-Anteile mit einem Gewicht gréBer 12 t zGG mit einer angenommenen
Durchschnittsmaut in H6he von 15 ct/km und der Streckenlénge der Konzessi-
onsstrecke (4,15 Km) multipliziert. Die Mautsatze werden (ber die Konzessions-
laufzeit mit 2 % indexiert. Diese Ansatze liegen oberhalb der aktuellen Bedin-
gungen. Uber die tatsachliche Entwicklung der Mautsétze kann hier keine Aussa-
ge getroffen werden.

Aufgrund der Komplexitat des Projektes wird im Zuge der Vorbereitung des Pro-
jektes bzw. der Vorbereitung des Vergabeverfahrens (Leistungsphase 6 HOAI mit
Vorbereitung der Vergabe und Leistungsphase 7 HOAI fiir die Mitwirkung bei der
Vergabe) von 1,25 % bezogen auf die Baukosten im ersten Jahr angesetzt. Zu-
satzlich sind wahrend der Bauphase auf Seiten des Konzessionsgebers Kosten fiir
das Controlling in H6he von 1 % der im jeweiligen Jahr anfallenden Baukosten zu
berlicksichtigen. Fir die Betriebsphase wurde von den Gutachtern fir das stan-
dige Controlling sowie die regelmaBig wiederkehrende Prifung des Mautantrages
des Konzessionsnehmers im Schnitt 2,5 Mann/Jahr im Personalvollkostennsatz
von 70.000 € bertcksichtigt.

Die Anschubfinanzierung wird wie im Kapitel 5.3 flir den Basisfall errechnet an-
gesetzt.

Fir die Gegeniberstellung der Kosten der konventionellen und der alternativen Beschaf-
fungsvariante wird aufgrund der zeitlich und in der H6he unterschiedlichen Zahlungs-
strome die Barwertmethode verwendet. Die Variante mit dem geringsten Barwert stellt
aus Sicht des Auftraggebers die wirtschaftliche Beschaffungsvariante dar. Fir die Diskon-
tierung der Zahlungsstréme wird vereinfacht ein Diskontierungszins von 4,5% angesetzt,
bei dem ggf. Aspekte wie Zinsanderungsrisiken und systematische Risiken unberiicksich-
tigt bleiben, die auf der PSC-Seite ggf. zuzurechnen waren.

Der Vergleich und die Ermittlung des Barwertes erfolgte bezogen auf das Basisjahr 2008
unter Nutzung der folgenden Struktur:
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V'
Konventionelle Variante F-Modell
*Planung
-Baukosten Kosten
*Betrieb eZuschuss
*Unterhaltung *Begleitkosten

Lkw-Mauteinnahmen "
Erlése

+

Abbildung 33: Struktur der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

7.1.4  Alternative Beschaffungsvariante

Neben der oben dargestellten konventionellen Beschaffungsvariante kommen zumindest
theoretisch weitere Beschaffungsansdtze infrage. So erscheint es denkbar, dass flr die
konventionelle Beschaffung (PSC) der Weserquerung ebenfalls eine Mauterhebung
durchgefiihrt wird. Nach den derzeitigen Standards kommt eine solche Betrachtungswei-
se nicht in Frage, da sie nicht der derzeitigen Beschaffungsrealitat entspricht. Zudem ist
unklar, ob die rechtlichen Méglichkeiten einer solchen Beschaffungsvariante tatsachlich
gegeben sind bzw. kurzfristig geschaffen werden kénnen.

7.2 Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Werden die Kosten entsprechend den oben dargestellten Ansatzen in den Vergleich ein-
gestellt, so ergibt sich folgendes Ergebnis:

PSC PPP
Barwert INVES TITIONS KOSTEN 183.877 94.431 Barwert ANS CHUBFINANZIERUNG
Barwert ERHALTUNGS KOSTEN 17.098 o Barwert ZUS CHUS S
Barwert BETRIEBSDIENSTKOSTEN 9.310 7-228 Barwert BEGLEITAUFWAND
Barwert PLANUNGS - / MANAGE MENTKOSTEN
(Betriebs phase) 1.831
Barwert KOSTENRISIKEN o o Barwert KOSTENRISIKEN

Barwert MAUTEINNAHMEN (Lkw) -12.048
Barwert Kosten der PSC-Beschaffungsvariante 200.068 101.659 Barwert Kosten der PPP-Beschaffungsvariante

49,19%
Abbildung 34: Ergebnis des Barwertvergleichs der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Die Vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fiir den Basisfall kommt mit der darge-
stellten Struktur zu einer deutlichen Vorteilhaftigkeit der privatwirtschaftlichen Variante.
Es ist abzusehen, dass auch mit unginstigeren Annahmen eine deutliche Vorteilhaftigkeit
flr das F-Modell bestehen bleibt, da zumindest Betrieb und Erhaltung lGber Nutzerzahlun-
gen refinanziert werden. Selbst fir tendenziell besonders nachteilige Annahmen flr die
privatwirtschaftliche F-Modell-Beschaffungsvariante, wie z. B. 10 % niedrigere Einnah-
men bei 10 % hoheren Gesamtkosten (ber die Konzessionslaufzeit ergibt sich ein Wirt-
schaftlichkeitsvorteil bezogen auf die unveranderte PSC-Variante von 30 %.
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7.3 Bewertung der Gestaltungsoptionen aus Sicht der WU

Der Basisfall wurde in Kapitel 5.3 bereits hinsichtlich der marktiblichen Finanzierungs-
maoglichkeiten optimiert. In den Kapiteln 6.2.1 und 6.2 wurden darliber hinaus weitere
Gestaltungsoptionen entwickelt und dargestellt. Ziel der Gestaltungsoptionen war insbe-
sondere eine Verringerung der aus dem o&ffentlichen Haushalt notwendigen Mittel (i. d. R.
die Anschubfinanzierung) zu erreichen und/oder die privatwirtschaftliche Machbarkeit zu
verbessern. Grundsatzlich sollte die Verringerung der notwendigen Haushaltsmittel zu
einer Verbesserung der Wirtschaftlichkeit fihren. Gleiches gilt im Grunde auch fir die
Verbesserung der privatwirtschaftlichen Machbarkeit, da die erhéhten Umsetzungschan-
cen flur das Projekt zu einer Steigerung des Wettbewerbs flihren und Transaktions- und
Risikokosten verringern.

Gleichwohl kdnnen die Gestaltungsoptionen eine Veranderung der Risikoposition des
Auftraggebers bewirken, die ihrerseits Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit der Option
haben, da Risikokosten nach § 7 BHO ausdricklich in den Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen Beriicksichtigung finden missen. Als wesentliche Risiken wurden in Kapitel 5.4
die Einnahmerisiken und die Baugrundrisiken identifiziert. Die Baugrundrisiken kénnen
durch Kostenteilungs- oder Kostenbegrenzungsregelungen im Konzessionsvertrag flr den
Konzessionsnehmer beherrschbar werden und /oder in Grenzen auf die Maut umgelegt
werden. Bei der Umlegung auf die Maut ist zu berlicksichtigen, dass dadurch die Maut fir
die Nutzer sukzessive angehoben wird und die Verdréangung der Nutzer in das nachge-
ordnete Netz steigt. Im Extremfall erreicht der Konzessionsnehmer nicht mehr die not-
wendigen Einnahmeziele fir die Bedienung seiner Verbindlichkeiten. Dementsprechend
sind der Umlegung von Kosten auf die Maut enge Grenzen gesetzt.

Die Einnahmerisiken sind originarer Bestandteil der Konzession nach dem F-Modell.
Gleichwohl kann die Teilung dieser Risiken zwischen Konzessionsnehmer und Konzessi-
onsgeber wirtschaftliche Vorteile generieren. Zum einen ergeben sich Vorteile bei den
Finanzierungskosten und zum anderen kann durch eine breitere Marktakzeptanz der
Wettbewerb gesteigert werden. Die Risikoteilung ist dabei in dem MaBe begrenzt, da die
Vertragsform der Konzession vorgibt, dass der Konzessionsnehmer das wirtschaftliche
Risiko aus der Nutzung (iiberwiegend) tragen muss.*°

Die unter Kapitel 6 entwickelten Optionen kdénnen in ihrer Wirkung aus Sicht der Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung wie folgt eingeordnet werden:

Gestaltungsoption | Gestaltungsziel Wirkung auf Wirtschaftlichkeit
Effekt Beschreibung
Front-up Anschubfi- |Verringerung der | Gering | ¢ Riickiibertragung von Insolvenzrisiken
nanzierung Kapitalkosten 1 wahrend der Bauphase auf den KG, sofern
nicht durch Biirgschaften abgesichert

4% vgl. Freshfields et al, Gutachten zum F-Modell, 2000, S.279.
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Zuschisse wahrend
der Betriebsphase

Verringerung der
Mauthdhe

Mittel
\

zusatzliche Zahlungen wahrend des Be-
triebes aus dem Haushalt flihren zu héhe-
ren Kosten flir den KG

sinnvoll, sofern Mautsatze zu hoher Ver-
drangung flihren

Verlangerung der
Konzessionslaufzeit

Anpassung der
Laufzeit an die
Lebenszykluskos-
ten

Gering

Einsparung der Betriebs- und Erhaltungs-
kosten flir den Verlangerungszeitraum

Geringere Anschubfinanzierung durch
Optimierung der Kosten- und Finanzie-
rungsstruktur durch Ausrichtung am Le-
benszyklus von Hauptbauteilen

Geringerer Restwert/Restlebens-dauer am
Ende der Laufzeit

Restwertvergltung

aus dem Haushalt

durch nachfolgenden
KN

Verringerung der
Anschubfinanzie-
rung

gering

\

Zahlung des Restwertes erfolgt aus dem
Haushalt nach Ablauf der Konzession

Wirkung auf den Barwert gering
nominale Zahlung deutlich héher

Restwertzahlung ist zustandsabhangig
gestaltbar (Qualitat)

Hoch

Zahlung des Restwertes erfolgt durch
nachfolgenden KN, der sich bei den Nut-
zern refinanziert

Restwert ggf. nicht an die Qualitat des

Bauwerkes, sondern an die Ertragskraft
gekoppelt - Preisregulierung durch KG
ggf. notwendig

Zuschuss wahrend
Ramp-up-Phase

Pauschal

Mindesteinnahmega-
rantie

Vermeidung von
Liquiditatsengpas-
sen

Gering

neutrale Wirkung auf den Barwert
keine Risikolibernahme durch KG

Erhéhung der Finanzierbarkeit, ggf. da-
durch Kostensenkung

Mittel

Ausgleich von Einnahmedefiziten aus dem
Haushalt

Ubernahme von Einnahmerisiken in der
Ramp-up-Phase durch KG

Verfliigbarkeitszah-
lungen (availability
payments)

Ubernahme des
verkehrsbedingten
Einnahmerisikos
durch den KG

hoch
bis
mittel

\

bisher nicht wissenschaftlich untersucht,
wer Risiko am wirtschaftlichsten tragt

nach Risikobeeinflussungssphédre kann KG
Risiko am ehesten beeinflussen

wirtschaftliche Risikotragung durch KG
wahrscheinlich, aber sukzessive Abkehr
von Nutzerfinanzierung hin zu Finanzie-
rung aus dem Haushalt,

Grenze ist das F-Gesetz, da Konzession

deutlicher Einfluss auf die Kosten des KN
und auf die privatwirtschaftliche Machbar-
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keit

hoherer Performanceanreiz (Qualitat und
Quantitat)

Mindesterldsgarantie | Teilweise Uber- Mittel Wirkung und Bewertung wie Verflugbar-
nahme des Ver- bis keitszahlungen, allerdings keine Abkehr
kehrsrisiko durch | gering von der Nutzerfinanzierung
KG

\ lediglich ,,Erganzung" der Mautzahlungen,
geringere Zahlungen aus Haushalt als bei
Verfiigbarkeitsentgelt

Mindestbarwert- Teilweise Ubertra- | Mittel Konzentration der Vergabe auf Kostenbar-

vergabe gung des Ver- 2 wert > Anreizsystem starker auf effiziente

kehrsrisikos auf
den Nutzer

Leistungserbringung ausgerichtet

Verringerung der Fremdkapitalkosten zu
erwarten, ohne Leistungen (z. B. Garantie)
aus dem Haushalt

T - Wirtschaftlichkeit erhht sich; { - Wirtschaftlichkeit verringert sich

Tabelle 40: Kurzbewertung der Gestaltungsoptionen hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit

aus Haushaltssicht
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8 Zusammenfassung und Handlungsempfehlung

8.1 Ausgangssituation der Machbarkeitsstudie

In der Machbarkeitstudie 2001 wurde aufgrund verschiedener Vorgaben und Annahmen
eine Gesamtbewertung einer privatwirtschaftlichen Realisierbarkeit anhand einer Cash-
flow-Analyse dargestellt. Grundlage hierfiir war zum einen eine Kostenschatzung des
Vorhabens anhand einer Variantenuntersuchung unterschiedlicher baulicher Ldsungen
und zum anderen eine Verkehrs- und Einnahmenprognose anhand definierter und abge-
stimmter Tarifmodelle.

Im Ergebnis der Variantengegenuberstellung wurden vier Varianten herausgefiltert, da-
von zwei Tunnel- und zwei Briickenlosungen, die mit ihren dazu gehorigen Kostenbe-
standteilen dargestellt wurden. Die Kosten flr die vier baulichen Varianten wurden an-
hand von vergleichbaren Projekten und allgemeiner Literatur, wie z. B. den Ablésungs-
richtlinien zusammengestellt. Die Mautstation einschlieBlich des Geblihrenerhebungs-
systems wurde dabei mit jeweils vier Fahrstreifen je Richtung und den notwendigen
Aufweitungsbereichen berlicksichtigt.

Die Einnahmen wurden auf Basis verschiedener Tarifmodelle mit Verdrangungswirkungen
von ca. 20 % bis 50 % prognostiziert. Je nach gewahltem Tarifmodell haben sich fir die
Anschubfinanzierung auf der Grundlage einer Variante mit gemittelten Tunnelkosten
Anschubfinanzierungen von 0 % (50 % Verdrangung) bis 47 % (ca. 20 % Verdrangung)
gemessen an den Investitionskosten ergeben.

8.2 Ergebnis der Untersuchung

Auf der Basis neuer Erkenntnisse zu den Rahmenbedingungen und den Vorgaben hin-
sichtlich der Marktgangigkeit des F-Modells konnte die aktuelle Studie und das ihr
zugrunde liegende Finanzmodell auf wesentlich konkretere Eingangsparameter und
Strukturen bauen. Dies betrifft sowohl die kalkulierten Kosten fiir Bau, Betrieb, Erhaltung
und die Kosten der Gebliihrenerhebung als auch die marktiblichen Restriktionen hinsicht-
lich Finanzierung und Steuern.

Die Baukosten wurden fiir die vorgegebene Tunnellésung anhand der vorliegenden AKS
aktualisiert und auf das Basisjahr 2008 fortgeschrieben. Ab dem Basisjahr wurden alle
Kosten mit einem Inflationsansatz von 2% Uber die gesamte Konzessionslaufzeit inde-
xiert. Die Erhaltungskosten wurden auf Basis einschlagiger Richtlinien und Erfahrungs-
werte ermittelt.

Die Dimensionierung der Mautstation wurde aufgrund der Verkehrsprognose von 2007
angepasst und die Investitions- und Betriebskosten konkret ermittelt. Das System wurde
statt mit vier (Annahme Studie 2001) mit finf Fahrstreifen je Richtung berlcksichtigt.
Gegeniber dem RE-Entwurf ergibt sich eine Optimierung um insgesamt 6 Fahrstreifen.
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Aufbauend auf der Studie 2001 und den aktuellen Erkenntnissen (Rostock, Libeck und
anderer europadischer Lander) wurden die zugrunde gelegten Zeitwertansatze Uberarbei-
tet. Der ermittelte Akzeptanztarif AKT (Tarif, der von der (berwiegenden Mehrzahl der
potentiellen Nutzer akzeptiert wird) fihrt zu einer Verkehrsverdrangung gegeniiber der
unbemauteten Weserquerung von ca. 22 %, wahrend der Verkehrswirksamkeitstarif VWT
(Tarif, der die im o6ffentlichen Interesse gewlinschte Verkehrswirksamkeit entfaltet) eine
Verdrangung von ca. 34 % erwarten lasst. Die Mittlere Maut bezogen auf das Ver-
kehrsaufkommen des Gesamtjahres ergibt sich im AKT zu 1,24 € und zu 2,11 € flr den
VWT (Preisstand 2005).

Auf Basis der unterstellten Langfristentwicklung ergeben sich fir den AKT Mauteinnah-
men Uber die Konzessionslaufzeit von 578 Mio. € brutto, nominal (486 Mio. € netto,
nominal). Fir den VWT ergeben sich Mauteinnahmen in Hohe von 815 Mio. € brutto,
nominal (685 Mio. € netto, nominal).

Da im Hinblick auf die Optimierung der Einnahmen aufgrund der deutlich geringeren
Mautverweigerungstendenzen im Lkw-Verkehr noch Spielraume vorhanden sind, wurde
aus den beiden Grundtarifmodellen AKT und VWT ein sog. Kombi-Tarif entwickelt, der die
Preisstaffelungen fir die Pkw aus dem AKT und die fir die Lkw aus dem VWT ldbernimmt.
Fir den Kombitarif ergeben sich Mauteinnahmen in Hohe von 731 Mio. € brutto, nominal
(614 Mio. € netto, nominal). Bei Einfilhrung des Kombi-Tarifs ergibt sich eine Verdran-
gung von 24 %.

In nachfolgender Tabelle sind die Annahmen und Ergebnisse der Studie 2001 im Ver-
gleich zu der aktuellen Studie zusammenfassend dargestellt.

Annahmen

Datengrundlage

2001

Kostenschatzung anhand von Ver-
gleichsobjekten,

Bericksichtigung des Gebuhrenerhe-
bungssystems mit 4 Fahrstreifen je
Richtung

2007

Kostenschatzung gem. AKS 11/05 auf
der Grundlage des genehmigten RE-
Entwurfes, inkl. Kostenfortschreibung
mit 2,0% p.a. auf das Basisjahr 2008;

Beriicksichtigung des Gebiihrenerhe-
bungssystems mit 5 Fahrstreifen je
Richtung

Kostenumfang
Kosten

Bau und Betrieb der Konzessionsstre-
cke inkl. der Kosten fiur ErsatzstraRe
und Einhausung

Bau und Betrieb der Konzessionsstre-
cke ohne Bericksichtigung der Kosten
fur ErsatzstraRe und Einhausung;

Schéatzung der Verwaltungs- und
Managementkosten

Indexierung

Baukosten: ohne Indexierung

Betriebskosten: 1,7% p.a. ab 2011

Alle Kosten: 2,0% p.a. ab 2008

Ergebnis

Aufgrund der Konkretisierung und Fortschreibung der Kosten des RE-Entwurfes
wurden trotz Zuordnung der Kosten fur die Ersatzstraf3e und die Einhausung zu
den Grunderwerbskosten vergleichbare Investitionskosten (netto) ermittelt.

Die Summe der Betriebskosten (netto, nominal) liegt deutlich tber den geschéatz-

ten Werten der Studie 2001
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Annahmen 2001 2007

Aufgrund der Erfahrungen mit vergleichbaren Projekten in Deutschland und
Verkehr / Datengrundlage Europa wurden die Zeitwertanséatze, die Gestaltung der Ramp-up-Phase und die
Einnahmen aktuellen Strukturdatenentwicklungen angepasst und der aktuellen Verkehrsprog-
nose zugrunde gelegt.

Ein direkter Vergleich der beiden Studien ist aufgrund unterschiedlicher Ver-
Ergebnis kehrsmodelle nicht mdglich. Das Ergebnis der Prognose weist jedoch vergleich-
bar hohe Verkehrmengen und Einnahmen bei etwas héherer Verdrangung auf.

Die fir eine privatwirtschaftliche Umsetzung der Weserquerung notwendige
Anschubfinanzierung hat sich gegeniiber der Studie von 2001 in der aktuellen
Studie prozentual gemessen an den Investitionskosten als auch in absoluten
Werten erhoht. Zuriickzufuhren ist dies bei ansonsten gleichen Randbedingungen
im Wesentlichen auf hthere Kosten in der Betriebsphase und auf die durch
Kostenfortschreibung héheren Investitionskosten. Bei gleichen Einnahmen ergibt
sich zwangslaufig bei Annahme einer markgerechten Eigenkapitalrendite eine
Verringerung der Fremdkapitalkapazitat des Cashflows.

Gesamtergebnis

Tabelle 41: Vergleichende Gegenuberstellung der Ergebnisse der Studien 2001 / 2007

Auf Basis dieser Vorgaben wurde die Rentabilitdt der Weserquerung unter zugrunde
Legung von 0 %, 20 % und 40 % Anschubfinanzierung bei den oben dargestellten Tarif-
modellen untersucht. In keinem der untersuchten Ausgangsfalle konnte die als markt-
gangig eingeschatzte Eigenkapitalrendite von 15 % erreicht werden. Daher wurde ein
Basisfall entwickelt, der Gestaltungsspielraume des Konzessionsnehmers ausnutzt und
unter Voraussetzung einer EK-Rendite von 15 % und marktiblichen Finanzierungskondi-
tionen die notwendige Anschubfinanzierung ermittelt. Ferner war Bedingung flir die Ab-
bildung des Basisfalls, dass er einen belastbaren Cashflow aufweist, der auch unter un-
gunstigen Bedingungen, wie geringere Einnahmen und/oder hdhere Kosten stabil ist.

Weiter haben die Gutachter untersucht, welche Optimierungen durch Gestaltungsoptio-
nen des Konzessionsgebers mdglich sind, um die Wirtschaftlichkeit und/oder Machbarkeit
zu verbessern. Die untersuchten Gestaltungsoptionen beziehen sich dabei im Wesentli-
chen auf Elemente, die im Rahmen der derzeitigen gesetzlichen Grundlagen, namentlich
das FStrPrivFinG, umgesetzt werden kdnnen. Im Rahmen der Studie wurde die Wirkung
der Gestaltungsoptionen auf Wirtschaftlichkeit und Machbarkeit dargestellt. Je nach Aus-
gestaltung kénnen sich deutliche Vorteile ergeben.

Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fir den Basisfall kommt mit der abgestimmten,
vereinfachten Struktur zu einer deutlichen Vorteilhaftigkeit der privatwirtschaftlichen
Variante, die auch Belastungsszenarien widersteht.

Alles in allem steht aus Sicht der Gutachter einer privatwirtschaftlichen Realisierung der
Weserquerung unter den gegebenen Rahmenbedingungen nichts entgegen. Gleichwohl
zeigen die Gestaltungsoptionen weiteres Optimierungspotenzial auf.

In der folgenden Tabelle sind die wesentlichen Ergebnisse der Studie und die Kombinati-
on von Gestaltungsoptionen zusammengestellt. Die Kombination der Gestaltungsoptionen
enthalt die Optionen Verlangerung der Betriebsslaufzeit auf 34 Jahre, Zahlung der An-
schubfinanzierung Front-up sowie die Sicherung der Finanzierung innerhalb der Ramp-
up-Phase mittels Garantieelement. Dabei wurde bei der Darstellung der Zahlung der
Zuschisse sowohl der nominale Betrag des Zuschusses dargestellt als auch aus Grinden
der Vergleichbarkeit und zur Ableitung der wirtschaftlichsten Variante der Barwert des
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Zuschusses. Im Zuge einer transparenten Darstellung wurde auBerdem der zeitliche
Anfall des Zuschusses angegeben.
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resultierender 6ffentlicher

Bemerkungen Zuschuss [in Mio. €] Periode 1 4 5 6 7 8 34
Summe ASF Zuschuss  Restwert Jahr 2010 2013 2014 2015 2016 2017 2043
Basisjahr 2008 45% 083 084 080 077 073 070 067 064 021
Ausgangsfall
FK-Zins barwertig % AKT Summe 156,3 0,0 0,0 30,6 376 56,8 31,3
Eigenkapitalrendite vor Steuern 15% Summe barwertig 128,0 0,0 0,0 26,8 315 456 241
EK /FK Verhaltnis 20% / 80% VWT Summe 110,9 0,0 0,0 21,7 26,7 403 222
Kreditlaufzeit 28 Jahre Summe barwertig 90,8 0,0 0,0 19,0 224 323 17,1
ASF entsprechend Baufortschritt Graceperiode 0 Jahre GMT Summe 77,0 0,0 0,0 15,1 185 28,0 154
Vertragslaufzeit 34 Jahre Summe barwertig 63,0 0,0 0,0 132 155 224 119
| Kombi  Summe 126,7 0.0 0.0 248 304 460 254
Summe barwertig 103,7 0,0 0,0 21,7 255 369 195
Basisfall unter marktiiblichen Bedingungen
FK-Zins barwertig 6,95% Kombi Summe 115,4 115,4 0,0 0,0 226 277 419 231
EK / FK Verhaltnis 15% / 85% Summe barwertig 94,4 94,4 0,0 0,0 19,8 232 336 17,8
Fiananzierunasaebiihren 1.30 Mio. € zzal. 0.50%
Kreditlaufzeit 28 Jahre AKT Summe 150,9 150,9 0,0 0,0 295 363 548 303
Vertragslaufzeit 34 Jahre Summe barwertig 123,5 123,5 0,0 0,0 25,9 304 440 232
Reservekonto 50 % zukiinftiger Invest (5 Jahre) VWT Summe 95,4 95,4 0,0 0,0 18,7 22,9 34,7 191
Schuldendienstreserve 2,5 Mio. € Summe barwertig 78,1 78,1 0,0 0,0 16,4 192 278 147
Graceperiode 2 Jahre oMT Summe 56,5 56,5 0,0 0,0 11,1 13,6 205 11,3
Zins auf EK-Briickenfinanzierung 5,57% Summe barwertig 46,3 46,3 0,0 0,0 97 114 165 8,7
Basisfall inklusive | Kombi Summe 103,7 103,7 0,0 0,0 450 553 34 0,0 |
Gestaltungsoptionen: - Verlangerung der Vertragslaufzeit auf 38 Jahre Summe barwertig 88,6 88,6 0,0 0,0 395 464 2,8 0,0
- Zahlung der Anschubfinanzierung Front-up AKT Summe 141,4 141,4 0,0 0,0 450 553 41,0 0,0 |
- Sicherung durch Garantieelemente Summe barwertig 118,8 118,8 0,0 0,0 395 464 329 0,0
VWT Summe 83,4 83,4 0,0 0,0 45,0 384 0,0 0,0
Summe barwertig 71,6 71,6 0,0 0,0 39,5 32,2 0,0 0,0
oMT Summe 442 442 0,0 0,0 442 00 00 00 |
Summe barwertig 38,7 38,7 0,0 0,0 38,7 0,0 0,0 0,0
Konzessionsrestwertvergiitung
prozentualer Restwert an den Investitionskosten ~ 50% Kombi Summe 210,5 84,9 0,0 125,6 16,6 20,4 309 17,0 125,6
Basiszins fiir gesicherte Restwertrate 5,4%; Marge 0,2% Summe barwertig 95,3 69,5 0,0 25,8 146 171 248 131 25,8
AKT Summe 246,2 123,1 0,0 123,1 24,1 296 44,7 247 123,1
Summe barwertig 126,0 100,8 0,0 25,2 21,1 248 359 19,0 25,2
VWT Summe 192,3 65,4 0,0 126,9 12,8 157 23,7 131 126,9
Summe barwertig 79,5 53,5 0,0 26,0 11,2 132 19,1 10,1 26,0
GMT Summe 155,2 25,7 0,0 129,5 5,0 6,2 9,3 51 129,5
Summe barwertig 459,1 432,5 0,0 26,6 66,4 957 2094 61,0 26,6
Konzessionsrestwertvergiitung
inkl. Gestaltungsoptionen: - Verlangerung der Vertragslaufzeit auf 38 Jahre | Kombi Summe 200,7 77,9 0,0 122,8 450 32,9 0,0 0,0 122,8
- Zahlung der Anschubfinanzierung Front-up Summe barwertig 92,2 67,0 0,0 25,2 395 276 0,0 0,0 25,2
- Sicherung durch Garantieelemente AKT Summe 192,0 113,2 0,0 123,6 450 553 129 0,0 120,1
Summe barwertig 1208 96,2 0,0 24,6 395 464 104 0,0 24,6
| VWT Summe 144,0 58,2 0,0 1295 450 131 0,0 0,0 124,5
Summe barwertig 428,8 403,3 0,0 25,5 39,5 3638 0,0 0,0 25,5
| GMT Summe 1313 19,4 0,0 1313 19,4 0,0 0,0 0,0 128,9
Summe barwertig 43,4 17,0 0,0 26,4 17,0 0,0 0,0 0,0 26,4
Tabelle 42: Zusammenfassung der Berechnungsergebnisse der Machbarkeitsstudie
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8.3 Empfehlungen fur das weitere Vorgehen

Die Gutachter untersuchten die Machbarkeit und Wirtschaftlichkeit einer Weserquerung
unter den bestehenden Rahmenbedingungen des F-Modells und empfehlen, das Projekt
privatwirtschaftlich umzusetzen. Daflr ist die im Basisfall errechnete Anschubfinanzie-
rung von 115 Mio. € notwendig. Hier besteht im Rahmen der Vertragsgestaltung des
Konzessionsvertrages die Méglichkeit, durch weitere Gestaltung des Geschaftsmodells die
Anschubfinanzierung zu verringern und damit die privatwirtschaftliche Machbarkeit zu
erhdhen. Die endgliltige Kostenstruktur des Konzessionsnehmers hinsichtlich Gebihren-
system, Bau- und Unterhaltungskosten bleibt den Vorgaben aus der Planfeststellung und
aus den Vergabeunterlagen vorbehalten. Schlussendlich unterliegen sie der individuellen
Bewertung durch potenzielle Konzessionsnehmer.

Vor dem Hintergrund einer moglichst hohen Verkehrswirksamkeit der Weserquerung ist
ein Tarif anzustreben, der den Grundziigen des Kombitarifes entspricht und eine vertrag-
liche Verdrangung auf das nachgeordnete Netz erwarten lasst. Abzuwdgen ist der ange-
strebte Tarif dabei mit der Wirtschaftlichkeit der Umsetzungsvariante, da sich durch eine
niedrigere Maut der Zuschussbedarf der Weserquerung erhoht.

Besonderes Augenmerk ist nicht nur aus Sicht der Wirtschaftlichkeit, sondern insbeson-
dere aus Sicht der privatwirtschaftlichen Machbarkeit auf eine angemessene Risikoalloka-
tion zu legen. Die unter Kapitel 5.4 identifizierten wesentlichen Risiken aus dem Bau-
grund und bezlglich der Einnahmen aus den Verkehrsstrémen sind bei der weiteren
Gestaltung des Geschaftsmodells besonders zu berlicksichtigen. Flr die Risiken aus Bau-
grund empfiehlt sich ggf. entgegen der bisherigen Vorgehensweise bei den F-Modellen
eine Risikoteilung zwischen Konzessionsnehmer und Konzessionsgeber, deren Umfang
sich am besten in den Verhandlungen festlegen lasst. Hintergrund dafir ist, dass diese
Risiken bisher als unvorhersehbare Mehrkosten auf die Mautsdtze umgelegt werden und
damit die Verdrangungswirkung der Maut erhdhen.

Hinsichtlich der Reduzierung des Verkehrsmengen- und Einnahmerisikos fiir den Konzes-
sionsnehmer wurden verschiedene Ansatze diskutiert. Grundsatzlich ist vor dem Hinter-
grund der Geblihrenberechung zu empfehlen, die fir den Konzessionsnehmer kritische
Ramp-up-Phase durch einen Zuschuss des Konzessionsgebers zu stiitzen. Empfehlens-
wert erscheint hier eine konkrete Vorgabe fiir den Zuschuss, um allen potenziellen Bie-
tern gleiche Kalkulationsgrundlagen zu ermdglichen. Gleichwohl liegt es in deren Risiko-
sphare, die (librigen) Einnahmen wahrend der Ramp-up-Phase und wahrend der restli-
chen Betriebsphase verantwortungsvoll zu prognostizieren. Aus Sicht der Gutachter
ergibt sich ein deutlicher Vorteil bei der privatwirtschaftlichen Machbarkeit mit vernach-
lassigbaren Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit. Daneben kénnen die Finanzierungs-
kosten und damit die Anschubfinanzierung durch die Einbindung von Garantie- oder
Verfligbarkeitselementen verringert werden. Aus Sicht der Gutachter empfiehlt es sich,
den Kontakt mit der EIB zu suchen, um die LGTT der EIB (siehe Kapitel 6.1.2) fir die
Ramp-up-Phase auch fir die Weserquerung nutzbar zu machen. Sofern die Einbindung
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der LGTT auf Grund der fehlenden Zugehorigkeit der Weserquerung zum TEN nicht ge-
lingt, sollte ein vergleichbares Garantieelement strukturiert werden.

Garantie- und Verflgbarkeitselemente miuissen unter Beachtung des Haushalts- und
Vergaberechts sowie des Gebihrenrechts weiter entwickelt und bei der Umsetzung der
Weserquerung als F-Modell beriicksichtigt werden. Hier kénnen durchaus Einsparungen
fir die Weserquerung generiert werden, ohne die Wirtschaftlichkeit oder Machbarkeit
negativ zu beeinflussen. Allerdings ist bei der Bewertung einer Garantie oder von Verfig-
barkeitselementen auch die Veranderung der Risikoteilung hinsichtlich der Einnahmen zu
beriicksichtigen. Auf die Tarifbildung, die optimalen Kosten und auf eine vorteilhafte
Risikoverteilung ist im Vergabeverfahren geeignet hinzuwirken.

Gelingt es, die F-Modell-Strukturen unter Berlcksichtigung der Wirkungen des Gebihren-
rechts weiter zu entwickeln, ware durch Kombination mit einer Restwertverglitung eine
weitere deutliche Verringerungen der Anschubfinanzierung zu erreichen. Gegeniber der
Kombination der Gestaltungsvarianten kann die Anschubfinanzierung bei einer Restwert-
vergltung allein von 50 % der Investitionskosten auf ca. 85 Mio. € verringert werden.
Dies entspricht einer Reduzierung der Anschubfinanzierung gegeniiber dem Basisfall um
26% (30 Mio. €). Wird die Restwertvergitung mit der Gestaltungsoptionen kombiniert
ergeben sich sogar Einsparungen von 32% gegeniber dem Basisfall (Anschubfinanzie-
rung = 78 Mio. €). Die Restwertvergltung ist insbesondere dann interessant, wenn da-
von ausgegangen werden kann, dass ein nachfolgender Konzessionsnehmer diese zu
leisten hat. Grundsatzlich ist dabei allerdings zu beachten, dass sich durch die hohe
Restwertvergitung auch die Risikotragung hinsichtlich des Erhaltungszustandes veran-
dert. Daher sollte die Zahlung des Restwertes unbedingt an qualitative Zustandskriterien
gekoppelt sein, die auch die Dauerhaftigkeit der baulichen Anlagen berilcksichtigen.
Ferner sind bei der Gestaltung des Geschaftsmodells die Auswirkungen der Gebiihrenkal-
kulation einzubeziehen.

Grundsatzlich sind flir eine Erhéhung der privatwirtschaftlichen Machbarkeit die derzeiti-
gen Rechtsunsicherheiten hinsichtlich der Geblhrenkalkulation auszurdaumen. Am wir-
kungsvollsten wiirde dies durch eine bundesweit einheitliche Vorgabe der Berechnungs-
routinen erfolgen. Dementsprechend wird von den Beratern im Rahmen des PPP-
Vereinfachungsgesetzes eine moglichst zeitnahe Umsetzung der in § 4 FStrPrivFinG vor-
gesehenen Mautbemessungs- und Mautkalkulationsverordnung empfohlen.

Das Verkehrsmengen- und Einnahmerisiko ist eines der wesentlichen Risiken im Rahmen
des F-Modells, welches die Finanzierungsbedingungen des Konzessionsnehmers stark
beeinflusst. Durch die Vergabe der Konzession im Rahmen einer Mindestbarwertvergabe
(vgl. Kapitel 6.2.6) wird dieses Risiko fur den Konzessionsnehmer reduziert. Es ist zu
erwarten, dass der Konzessionsnehmer geringere Finanzierungskosten verhandeln kann.
Dabei wird ein Teil der Refinanzierungsrisiken auf die Nutzer Ubertragen und fallt daher
nicht beim Konzessionsgeber an. Durch die Verringerung der Finanzierungskosten ergibt
sich eine geringere Anschubfinanzierung (auch gegeniber den bisherigen Ansatzen).
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Ferner wird der Wettbewerb um die Konzession auf die Kosten des Konzessionsnehmers
fokussiert. Eine konkrete Abschatzung der Wirkung der Mindestbarwertvergabe kann
allerdings erst durch genauere Befassung und Strukturierung der Gestaltungsoption
erreicht werden. Demgegenuber ist unklar, welchen Einfluss strategisches Bieterverhal-
ten auf die Angebotsgestaltung hatte bzw. haben wird.

Dementsprechend empfehlen die Gutachter, die dargestellte Kombination der Gestal-
tungsoptionen umzusetzen. Dabei sollte der Einsatz der Zahlung der Anschubfinanzierung
Front-up und der Garantie- und Verfugbarkeitselemente aus haushaltsrechtlicher Sicht
geprift werden. Die Restwertverglitung und die Mindestbarwertvergabe sollten einer
weiteren Strukturierung zugefiihrt werden, um die Vorteile fir die Umsetzung der Weser-
querung und weiterer F-Modelle zu sichern, da es sich dabei nicht um projektspezifische
Gestaltungsmoglichkeiten handelt.

Grundsatzlich ergeben sich in der Weiterentwicklung des F-Modells unter den bestehen-
den Rahmenbedingungen attraktive Gestaltungsmdglichkeiten, die es lohnt bei der weite-
ren Projektentwicklung zu bericksichtigen. Wie die Untersuchungen gezeigt haben, las-
sen sich durch Strukturierungsansatze, wie den oben dargestellten Gestaltungsoptionen
deutliche wirtschaftliche Vorteile generieren und das Projekt fir den Markt attraktiver
gestalten.
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Anlage 1: Autonome Mauterhebungssysteme

Autonome Mauterhebungssysteme basieren auf satellitengestitzter Navigation (GPS,
eventuell in Zukunft auch Galileo) zur Identifizierung der mautpflichtigen Strecken und
auf Mobilfunk (GSM/GPRS) zur Datenilbertragung. Fir die Teilnahme an einem autono-
men Mauterhebungssystem ist der Einbau eines intelligenten Fahrzeuggerates mit zuge-
hérigen Sensoren erforderlich.

Abbildung 35: Fahrzeuggerat im deutschen Lkw-Mautsystem (Quelle: Toll Collect GmbH)

Im Fahrzeuggerat befindet sich eine Applikation, die mit Hilfe eines satellitengestitzten
Positionsermittlungsverfahrens die Befahrung von mautpflichtigen StraBen an Hand so
genannter ,virtueller Mautstationen erkennt. Die flir die Geblhrenermittlung erforderli-
chen Parameter, wie z. B. Ort und Zeit der Nutzung bzw. vom Nutzer deklarierte Fahr-
zeugklasse werden per Mobilfunk an die Zentrale des Betreibers gesendet, der die Rech-
nungsstellung auf der Basis der entsprechenden vertraglichen Vereinbarungen mit dem
Benutzer anstoBt.

Ein Beispiel fir den Einsatz eines autonomen Mauterhebungssystems stellt das deutsche
Lkw-Mautsystem dar, welches das deutsche Autobahnnetz sowie einzelne Bundesstra-
Benabschnitte abdeckt.

Vorteile autonomer Mauterhebungssysteme:

e keine straBenseitigen Einrichtungen, wie z. B. Mautstationen und/oder Erhe-
bungsbriicken erforderlich

e geeignet fur verschiedene StraBenklassen
e ohne baulichen Aufwand erweiterbar auf weitere Straen bzw. StraBBenklassen

e Moglichkeit flir spatere Anwendung von Mehrwertdiensten
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Nachteile autonomer Mauterhebungssysteme:

e Erreichbarkeit von Fahrzeuggeraten bei erforderlichen Software- / Datenaktuali-
sierungen nicht immer gegeben

e komplexes Fahrzeuggerat mit Anschluss ans Bordnetz
e komplexer Einbauvorgang, der durch qualifizierte Werkstatten erfolgen muss
e hohe Investitionskosten flir das Fahrzeuggerat

Aufgrund der relativ hohen Investitions- und Betriebskosten ist der Einsatz eines auto-
nomen Mauterhebungssystems nur bei einer groBen Anzahl von Nutzern und bei einem
ausgedehnten mautpflichtigen StraBennetz sinnvoll.
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Anlage 2: Video-gestitzte Mauterhebung

Eine Mauterhebung Uber das amtliche Kennzeichen, d.h. eine Zahlung der Gebihr nach
Nutzung, wirde auch gelegentlichen Benutzern die Zahlung der Geblihren ohne Anhalten
und ohne fahrzeugseitigen Zusatzaufwand ermdéglichen. Die technische Realisierung
dieser Methode erfolgt mit Hilfe von Bildaufnahmesystemen, die vom Fahrzeug ein Vi-
deobild aufnehmen und das Kennzeichen des Fahrzeugs unter Einsatz bildverarbeitungs-
technischer Methoden ermitteln. Anhand des Kennzeichens kann der Fahrzeughalter
ermittelt und somit der Bezahlvorgang initiiert werden.

Sollte das Kennzeichen durch die Software nicht eindeutig erkannt werden kénnen, muss
es einer personengestitzten, manuellen Nachbereitung im Back-Office unterzogen wer-
den.

Vorteile der video-gestiutzten Mauterhebung:
e Kein Fahrzeuggerat notwendig somit auch flir Seltennutzer geeignet
e Registrierung beim Betreiber nicht zwingend
Nachteile der video-gestutzten Mauterhebung:
e Hohe Betriebskosten wegen erforderlicher manueller Nachbearbeitung

e Im Wesentlichen nur fir inldandische Nutzer geeignet
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Anlage 3: Kontrolle

Motivation

Die Kontrolle ist ein elementarer Teil des Mautsystems und dient durch die zuverlassige
Erfassung von VerstdéBen gegen die Mitwirkungspflicht bei der Mautentrichtung der Si-
cherstellung eines hohen Befolgungsgrades insbesondere bei der Mautentrichtung mit
Hilfe elektronischer Erhebungsverfahren.

Das Kontrollsystem ist ein wesentliches Instrument flir den Betreiber, die Akzeptanz des
Mautsystems in der Offentlichkeit sicher zu stellen. Insbesondere die nach auBen de-
monstrierte Prasenz und Leistungsfahigkeit des Kontrollsystems durch zuverlassige Auf-
deckung aller Versuche, die Mautentrichtung zu umgehen, ist eine wesentliche Voraus-
setzung flr die Sicherung der Mauteinnahmen. Gleichbehandlung aller Nutzer sowie
Vermeidung ungerechtfertigter Anschuldigungen sind dabei unverzichtbare Bedingungen
flr den Betrieb eines Kontrollsystems.

Als VerstdBe gegen die Mautpflicht und somit als nicht-ordnungsgemaBe Entrichtung der
Maut werden die folgenden Félle betrachtet:

e Nichtzahler: Benutzung der bemauteten Strecke ohne Entrichtung der zu entrich-
tenden Mautgebihr

e Falschzahler: Entrichtung der Mautgebihr nicht in voller Héhe, z. B. durch die An-
gabe einer glunstigeren Fahrzeugklasse

Dariuber hinaus sind auch Falle von Manipulationen an Einrichtungen zur Mauterhebung
bzw. zur Kontrolle durch Benutzer nicht auszuschlieBen. Derartigem Missbrauch wird
bereits so weit wie mdglich bei der Entwicklung der technischen Einrichtungen vorge-
beugt. Falls dies nicht gelingt, miissen geeignete MaBnahmen vorgesehen werden, um
nicht zu verhindernde Manipulationen aufzudecken und entsprechend verfolgen zu kén-
nen.

Je nach Ausgestaltung des Kontrollsystems koénnen einzelne Systemteile und -
komponenten auch im Rahmen der Uberwachung der Funktionsfdhigkeit und Betriebsbe-
reitschaft des Mautsystems eingesetzt werden. Insbesondere bei sehr stark automatisier-
ten Erhebungssystemen ohne direkten Zugriff auf dezentrale Komponenten des Systems,
wie z. B. bei autonomen Erhebungssystemen, ist das Kontrollsystem in der Lage, durch
eine direkte Schnittstelle zu den Fahrzeuggerdten ein (aktuelles) Bild der Erhebungsfa-
higkeit des Mautsystems zu liefern. In rdumlich begrenzten Systemen, wie z. B. am
Wesertunnel, kommt dem Uberwachungsaspekt im Rahmen der Kontrolle jedoch nicht so
groBe Bedeutung bei.

Kontrolle wird im Allgemeinen zwar nur auf die Kontrolle der Mautpflichtigen, also der
externen Nutzer des Mautsystems bezogen. Grundsatzlich wird ein Betreiber auch daran
interessiert sein, die internen Nutzer des Mautsystems, d. h. das eigene Personal zu
kontrollieren. Insbesondere in den Bereichen mit unmittelbaren Zugriff auf Geldmittel
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bzw. mit Einfluss auf die Festlegung von Mautgebihren zeigen internationale Erfahrun-
gen, dass durchaus eine Versuchung flir Mautkassierer vorhanden ist, illegale Absprachen
mit Nutzern der Mautstation zu treffen und damit die H6he der Mautgebihreneinnahme
negativ zu beeinflussen. Der Aspekt der so genannten internen Kontrolle wird im Folgen-
den jedoch nicht betrachtet, da er der betrieblichen Organisation des Konzessionars
zuzuordnen ist.

Technologien
Systemaufbau

Die technische Ausgestaltung eines Kontrollsystems ist abhangig von der Betriebsart des
Mautsystems und den angebotenen Erhebungsverfahren. Die Komplexitat des Kontroll-
systems steigt dabei mit dem Automatisierungsgrad der Erhebungsverfahren.

Bei einfachen Single-Lane-Schrankensystemen mit manueller oder automatischer
Erhebung ist die Kontrolle unmittelbarer Bestandteil der Erhebung und findet somit direkt
in der Mautgasse statt. Bei diesen Erhebungsverfahren ist die Mitwirkungspflicht fir den
Mautpflichtigen beschrankt auf die Entrichtung der Geblihr mit einem der zur Verfligung
stehenden Zahlungsmittel (bar, elektronische Zahlungsmittel). Die Mautgebihrenhéhe
wird dazu vorher entweder durch einen Mautkassierer oder ein automatisches Klassifizie-
rungssystem bestimmt. Erst nach Quittierung des Zahlungserhalts erfolgt die Offnung der
Schranke.

Die ordnungsgemafBe Erhebung der Maut liegt hierbei vollstandig in der Verantwortung
des Betreibers, weil die Einordnung in die relevante Gebiihrenkategorie an Hand der vom
Nutzer nicht zu beeinflussenden Klassifizierung durch das Personal bzw. entsprechende
technische Systeme erfolgt. Ein eigenstandiges Kontrollsystem ist daher nicht erforder-
lich. Die geschlossene Schranke am Ende der Mautgasse als physische Barriere ist aus-
reichend zur Durchsetzung der Mautpflicht.

Bei zunehmendem Automatisierungsgrad von Erhebungsprozessen zur Erreichung einer
hohen Leistungsfahigkeit der Mautstation steigt die Mitwirkungspflicht des Benutzers bei
der GebUhrenerhebung und somit das Interesse des Betreibers, den Benutzer bei der
Erfillung seiner Pflichten zu kontrollieren.

Bei Anwendung von elektronischen Erhebungsverfahren werden Erhebungs- und
Kontrollsystem prinzipiell unabhd@ngig voneinander betrieben. Die Kontrolle setzt auf das
Ergebnis eines Erhebungsprozesses auf und kann daher zeitlich erst nachfolgend erfol-
gen. Aus technischen und wirtschaftlichen Griinden werden allerdings im Regelfall die
technischen Einrichtungen fiir Erhebung und Kontrolle an derselben Ortlichkeit montiert,
z. B. an bereits flUr die Erhebung genutzten Geratetragern. Im Single-Lane-Betrieb be-
steht ohnehin die Notwendigkeit, die einzelnen Gerate flir Erhebung und Kontrolle unmit-
telbar in den Mautgassen zu installieren. Aber auch in Systemen mit Multi-Lane-Free-
Flow-Betrieb werden alle erforderlichen Komponenten aus technischen und wirtschaftli-
chen Grinden im selben Fahrbahnquerschnitt an entsprechenden, die gesamte Fahrtrich-
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tung Uberspannenden Gerdtetragerbriicken montiert. Auf diese Weise lassen sich bei-
spielsweise ErschlieBungskosten einsparen und Synergieeffekte, z. B. bei der Unterbrin-
gung von Geraten in Schaltschranken o. a., nutzen.

Funktionen der Kontrolle

Um eine Kontrolle von Fahrzeugen in einem elektronischen Erhebungssystem durchfih-
ren zu kénnen, missen grundsatzlich die folgenden Funktionen ausgefiihrt werden:

e Detektion, d. h. Erkennung eines Fahrzeugs im Kontrollbereich,

o Klassifizierung, d. h. Bestimmung der gebihrenrelevanten Parameter eines Fahr-
zeugs und Feststellung der entsprechenden Gebulhrenklasse,

e Ermittlung des Zahlungsnachweises vom kontrollierten Fahrzeug,

e Verifikation, d. h. Uberpriifung der Korrektheit des ermittelten Zahlungsnachwei-
ses,

e Beweismittelerstellung, d. h. Aufnahme von Bildern und weiteren Daten, an Hand
derer zweifelsfrei der VerstoB belegt werden kann; gleichzeitig dienen die Be-
weismittel zur Feststellung des verantwortlichen Halters.

Die technische Realisierung dieser Funktionen ist abhangig von der Betriebsart der Maut-
erhebung bzw. sich dem daraus ergebenden zu Uberwachenden Bereich. Beim Single-
Lane-Betrieb beschrankt sich der durch die Kontrolle zu Uberwachende Bereich auf die
Mautgasse. Bedingt durch die bauliche Spurfihrung kommen die Fahrzeuge hier nur
einzeln und nacheinander in den Kontrollbereich. Im Multi-Lane-Betrieb ist dagegen
prinzipiell der gesamte Fahrbahnquerschnitt zu Gberwachen. Durch die héhere Anzahl
von Fahrzeugen, die sich gleichzeitig im zu Uberwachenden Bereich aufhalten kdénnen,
sowie durch die Méglichkeit zum Spurwechsel und zum Uberholen von Fahrzeugen herr-
schen hier wesentlich hohere Anforderungen an die technischen Systeme als im Single-
Lane-Betrieb.

Wahrend im Single-Lane-Betrieb eine einfache Erkennung und Klassifizierung von Fahr-
zeugen moglich ist und daher relativ einfache Systeme zum Einsatz kommen kdnnen,
missen bei der Uberwachung von mehreren Fahrstreifen komplexe und aufwandige
Rechnersysteme eingesetzt werden. Diese sind erforderlich, um eine Zuordnung von
Erhebungs- und Sensordaten zu einem kontrollierten Fahrzeug und eine entsprechende
Bewertung des kontrollierten Fahrzeugs im Hinblick auf eine ordnungsgemafBe Mautent-
richtung durchfihren zu kdnnen. Realisierungen

Die Realisierung von Funktionen und damit die Ausgestaltung des Kontrollsystems han-
gen letztendlich von den besonderen Gestaltungskriterien des Erhebungssystems ab.
Beispielsweise muss ein Klassifizierungssystem in der Lage sein, die die Mautgeblihren-
klassen bestimmenden Merkmale eines Fahrzeugs zu ermitteln, um kontrollieren zu
kénnen, ob eine vom Nutzer deklarierte Fahrzeugklasse tatsachlich mit der Fahrzeugklas-
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se des kontrollierten Fahrzeugs Ubereinstimmt. Wenn beispielsweise die Achszahl eines
Fahrzeugs ein geblihrenrelevanter Parameter ist, so sind innerhalb des Kontrollsystems
entsprechende Systeme zur Ermittlung der Achszahl eines Fahrzeugs vorzusehen, um
Uberhaupt die Mdglichkeit zur Verifizierung der vom Benutzer deklarierten Achsklasse
durchfihren zu kénnen.

Beispiele flir Kontrollsysteme im Single- und im Multi-Lane-Betrieb zeigen die folgenden
Abbildungen.
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Abbildung 36: Single-Lane-Mautgasse mit Komponenten zu Kontrolle

(K: Kamera zur Beweismittelaufnahme, I: Lichtschranke zur Klassifizierung, S: Schranke)

Quelle: Storebelt
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Abbildung 37: Multi-Lane: Kontrollbriicke im deutschen Lkw-Mautsystem

(in den Sensorboxen: Kameras zur Beweismittelaufnahme, DSRC-Transceiver; unterhalb der Sensorboxen:
Laserscanner)

Quelle: Toll Collect GmbH

Neben der aufwandigeren Technik entsteht beim Multi-Lane-Betrieb gegeniber den (ein-
facheren) Erhebungsverfahren im Single-Lane-Betrieb ein zusatzlicher Bedarf an manuel-
ler Nachbearbeitung von Beweismitteln flir festgestellte Verdachtsfalle von Falsch- und
Nichtzahlern. Eine derartige Uberpriifung des aufgenommenen Beweismittels durch spe-
ziell daflir ausgebildete Mitarbeiter des Betreibers ist notwendig, um ungerechtfertigte
Anschuldigungen wegen Mautprellerei verhindern zu kénnen. Auch wenn die im Einsatz
befindlichen Kontrollsysteme weitgehend automatisch arbeiten, so sind die Ergebnisse
letztlich nicht immer fehlerfrei. Eine zuséatzliche Uberpriifung der Ergebnisse des Kontroll-
systems durch einen menschlichen Betrachter insbesondere bei der elektronischen Kenn-
zeichenerkennung ist daher erforderlich, um einerseits Uberflissigen Zusatzaufwand zu
vermeiden und andererseits die Glaubwirdigkeit des Kontrollsystems nicht (unnétig)
herabzusetzen.
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Anlage 4: Kostenaufstellung fir die Realisierung des F-Modell als Weserquerung

Kostenart Summe Rechen- | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031 | 2032 | 2033 | 2034 | 2035 | 2036 | 2037 | 2038 | 2039 | 2040 | 2041 | 2042 | 2043
Mio. € probe 1 2 &) 4 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
Planungskosten gem. (F)
Bauabschnitt BA 4 -1 0.9 0,95 0.355 | 0.237 0,237 | 0.118
Bauabschnitt BA 4 -2 1,7 1,72 0.645 | 0.430 | 0.430 [ 0.215
Bauabschnitt BA 4 -3 3.6 3,56 1,334 0.889 0.889 | 0.445
Bauabschnitt BA 4 - 4 0,9 0,94 0.35 0.234 0234 | 0117
- I —

Bauabschnitt BA 4 -5 entfallt 0,00 entiallt
Bauabschnitt BA 4 - 6 entialit 0,00 entiallt
Bauabschnitt BA 4 - 21 entfallt 0,00 entfallt
[Summe Planungskosten 7,2 7.16 2Ny 1,8 1.8 0,9
Verwaltungskosten gem. (D)
Planungsphase gem. (D 1) 0.4 0,36 0.080 | 0.090 0.090 | 0.090
Bauphase gem. (D 2) 4.1 4,10 1.891 0.736 0.736 | 0.736
Betriebsphase gem. (D 3) 21,3 21,33 0,711 | 0,711 J 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | O,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 ] 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711 | 0,711
Summe Verwaltungskosten 25,8 25,79 2,0 0.8 0,8 0.8 0,7 0.7 0,7 07 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7
Baukosten gem. (A)
Bauabschnitt BA 4 - 1 23,7 23,63 0,000 5,300 100@ 8 329
Bauabschniit BA 4 -2 43,0 42,99 10.991 | 10.000 | 15.000 { 7.000
Bauabschnitt BA 4 -3 88,9 88,99 20. L 594 | 10,000
Bauabschnitt BA 4 - 4 4.3 4,31 0,000 | 0,000 2,000 | 2313
BA 4-4 Mauttechnik 51 5,050
Bauabschnitt BA 4 -5 entfallt
Bauabschnitt BA 4 - 6 entfallt
Bauabschnitt BA 4 - 21 entfallt
Summe Baukosten 165,0 164,98 31,0 40,3 61,0 32,7
Erhaltungskosten gem. (B)
Bauabschnitt BA 4 -1 4.6 458 0.025 | 0.025 | 0.025 [ 0.182 | 0.025 ] 0.025 | 0,025 ] 0.182 | 0.025 | 0.025 | 0.025 [ 1.012 | 0.025 ] 0.025 | 0.025 ] 0.182 ] 0.025 | 0.025 ] 0.025 | 0.392 ] 0.025 | 0.025 [ 0.025 | 1.876 | 0.025 | 0.025 | 0.025 ] 0.182 | 0.025 | 0.025
Bauabschnitt BA 4 -2 4,0 3,99 0.008 | 0.008 | 0.008 [ 0.008 | 0.008 | 0.553 | 0.008 ] 0.008 | 0.008 { 0.008 | 0.008 [ 0.830 | 0.008 ] 0.008 [ 0.008 | 0.008 ] 0.008 | 0.553 ] 0.008 | 0.394 | 0.008 | 0.008 [ 0.008 | 0.923 | 0.008 [ 0.008 | 0.008 ] 0.008 | 0.008 ] 0.553
Bauabschnitt BA 4 -3 17,4 17,37 0.059 | 0.059 | 0.05! 0.059 | 0.059 1.1‘& 0.059 | 0.059 | 0.059 | 0.059 | 0.059 | 1.944 | 0.059 | 0.05 0.059 | 0.059 ] 0.059 11& 0.059 | 0.059 3523 0.059 | 0.059 % 61 ]0.059 | 0.059 | 0.059 | 0.059 | 0.059 | 1.113
Bauabschnitt BA 4 - 4 3,9 3,91 0.044 | 0.044 ] 0.044 | 0.044 | 0.044 | 0.057 [ 0.044 ] 0.044 | 0.044 [ 0.044 | 0.044 -0785 0.044 ] 0.044 | 0.044 ]| 0.044 ] 0.044 | 0.057 ] 0.044 | 0.773 0.%4 0.044 | 0.044 | 1 3_3 0.044 (%044 0.044 | 0.044 | 0.044 | 0.057
BA 4 - 4 Mauttechnik 10,0 10,04 0.000 | 0,000 0,194 [ 0,042 | 0.152 ] 0,766 | 1,589 | 0,000 | 0.080 [ 0.261 | 0.457 [ 0.060 | 0.000 ] 1.604 [ 0.248 | 0,171 ] 0,000 | 0.060 | 0.014 | 0.261 | 1.756 | 0.000 [ 0,000 | 0.073 | 0,145 [ 0.096 | 0,060 | 1.589 | 0,012 ] 0.353
Bauabschnitt BA 4 -5 entfallt 0,00
Bauabschnitt BA 4 - 6 entfallt 0,00
Bauabschnitt BA 4 - 21 entfallt 0,00
[Summe ErhaltungsKkosten 39,9 39,90 0.1 0,1 0.3 0,3 0,3 2.5 1,7 0,3 0,2 0.4 0,6 46 0,1 1.7 0,4 0.5 0,1 1,8 0,1 19 10,4 0,1 0,1 6.2 0,3 0,2 0,2 1.9 0,1 2,1
Betriebskosten gem. (E)
Elekirojahresbetriebskosten + Wartung
Bauabschnitt BA 4 -1 0,0 0,00
Bauabschnitt BA 4 - 2 0,0 0,00
Bauabschnitt BA 4 -3 9.4 9,42 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 ]| 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 | 0,314 ] 0,314 | 0,314 ] 0,314
Bauabschnitt BA 4 - 4 2.3 2,27 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076 | 0,076
Bauabschnitt BA 4 -5 entfallt 0,00
Bauabschnitt BA 4 - 6 entfallt 0,00
Bauabschnitt BA 4 - 21 entfallt 0,00
Summe Elektrojahresbetriebskosten 11,7 11,69 0.4 0.4 0.4 0.4/ 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4 0,4 0.4 0.4 0.4 0,4 0.4 0,4 0,4 0.4 0.4 0,4 0.4 0.4 0,4 0.4 0.4 0,4 0.4 0.4 0.4
StraBenbetriebsdienst
Bauabschnitt BA 4 -1 2,2 2,16 0,072 | 0,072 ] 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 ] 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 ] 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 | 0,072 ] 0,072
Bauabschnitt BA 4 - 2 0,3 0,31 0,010 | 0,010 J 0,010 | 0,010 | 0,010 ] 0,010 | 0,010 | 0,010 ] 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 ] 0,010 | 0,010 ] 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 | 0,010 ] 0,010
Bauabschnitt BA 4 -3 0.8 0,80 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 ] 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 ] 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 ] 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 | 0,027 ] 0,027 | 0,027 ] 0,027
Bauabschnitt BA 4 - 4 1,2 1,22 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 ] 0,041 | 0,041 ] 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 ] 0,041 | 0,041 ] 0,041 | 0,041 | 0.041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041 | 0,041
Bauabschnitt BA 4 -5 entfalit 0,00
Bauabschnitt BA 4 - 6 entfallt 0,00
Bauabschnitt BA 4 - 21 entfallt 0,00
Summe StraBenbetriebsdienst 4,5 4,50 1 01 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
Betriebskosten Mautstation 435 43,55 g'ﬂ 1.713 | 1.759 | 1.688 | 1.692 | 1.603 | 1.603 | 1.512 ]| 1.510 | 1.418 | 1.414 | 1.410 ] 1.404 ) 1.402 | 1.400 | 1.397 | 1.351 [ 1.352 | 1.353 | 1.354 | 1.354 | 1.354 | 1,354 | 1.354 | 1,354 | 1.354 | 1.354 | 1.354 | 1,354 | 1.353
Pflege der Begriinung 0,5 0,53 0.006 | 0.006 | 0.006 | 0.006 00_65 0.006 | 0.006 | 0.006 | 0.006 | 0.065 ] 0.006 | 0.006 | 0.006 | 0.006 0.06_5 0.006 | 0.006 | 0.006 | 0.006 | 0.065 ] 0.006 | 0.006 | 0.006 | 0.006 O.U(i 0.006 | 0.006 | 0.006 | 0.006 0.0(i
Summe Betriebskosten 60,3 60,27 2.2 23 2.3 2,2 2.3 2.1 2,1 2.1 2.1 2,0 2.0 2,0 1,9 1.9 2,0 1,9 1.9 1,9 1,9 2.0 1,9 1,9 1,9 1,9 2,0 1,9 1,9 1,9 1,9 2,0
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Anlage 5: Finanzsimulation des Basisfalls

Annahmen Allgemein

Annahmen Allgemein - zeitliche Angaben

Projektstart:]  01.01.2010]  01.01.2010

Bauphase in Jahren: 4 Jahre 4 Jahre

Ende Bauphase: 31.12.2013 31.12.2013
Konzessionsbeginn: 01.01.2014 01.01.2014
Konzessionsdauer nach Bauphase: 30 Jahre 30 Jahre
Projektende:|  31.12.2043|  31.12.2043

Projektdauer in ganzen Jahren:| 34 Jahre| 34 Jahre

Annahmen Steuern

Umsatzsteuer: 19,0% 19,0%
Kérperschaftssteuer: 25,0% 25,0%
Solidaritatszuschlag: 5,5% 5,5%

Gewerbesteuer - SteuermefBzahl: 5,0% 5,0%
Gewerbesteuer - Hebesatz: 400,0% 400,0%

Annahmen Indexierung

Basisjahr

Baukosten: 2,00% 2,00% 2008 2008
Erhaltung: 2,00% 2,00% 2008 2008
Betriebsdienst: 2,00% 2,00% 2008 2008
Management: 2,00% 2,00% 2008 2008
Wartung/Betrieb Gebihrensystem: 2,00% 2,00% 2008 2008
Indexierung Tarife bis Betriebsbeginn: 2,00% 2,00% 2005 2005
Indexierung Tarife ab Betriebsbeginn: 1,00% 1,00% 2014 2014
Diskontierung:] 4,50%]| 4,50%] 2008] 2008

| gewahlter Tarif:] 3 - Kombi | 3 | 1-VWT

2 - AKT

3 - Kombi
4 - GMT
5 - KDT

Ramp Up Phase

Ramp Up Phase:| WAHR | WAHR |
Beginn: 01.01.2014 01.01.2014
Laufzeit: 4 Jahre 4 Jahre

Ende: 31.12.2017 31.12.2017
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Annahmen Finanzierung

Wahrend Bauphase

Tranche 1 - BauZwf.

Beginn:] 01.01.2010| 01.01.2010

Laufzeit 4 Jahre 4 Jahre

Ende:] 31.12.2013| 31.12.2013

Basiszins: 5,07% 5,07%

Ris ikomarge: 1,50% 1,50%

Zinssatz: 6,57 % 6,57 %

Tranche 2 - ASF - Brutto WAHR | WAHR |

Berechnung nach ASF :| ja | ja |

Beginn:] 01.01.2010| 01.01.2010

Laufzeit 4 Jahre 4 Jahre

Ende:] 31.12.2013] 31.12.2013

Verteilung:] 2 [ 2 |

Zuwendungsbemess ung: 2 2

Anteilan Invest 16,93% 38%

Absoluter Betrag:] 15,08 Mio.€| 115,35 Mio.€]| 115,35 Mio.€

Nach B aufertigs tellung

Tranche 1

Beqginn:] 01.01.2014| o01.01.2014

Laufzeit 28 Jahre 28 Jahre

Ende:] 31.12.2041| 31.12.2041

Basiszins: 5,45% 5,45%

Ris ikomarge: 1,50% 1,50%

Zinssatz: 6,95% 6,95%
Graceperiode:| 2 Jahre| 2 Jahre|
Tranche 2 - Ramp up Phas WAHR | WAHR |
Beginn:] 01.01.2014| 01.01.2014

Laufzeit 10 Jahre 10 Jahre

Ende:] 31.12.2023]| 31.12.2023

Basiszins: 5,45% 5,45%

Ris ikomarge: 2,50% 2,50%

Zinssatz: 7,95% 7,95%
E ntwicklung Entna hme:l 1 | 1 |
Hoéhe E ntnhahme zu Beginn: 3,50 Mio.€] 3,50 Mio.€
Hoéhe Entnahme zum E nde: 2,00 Mio.€| 2,00 Mio.€
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Verhaltnis EK / FK

Anteil FK:

85,00%

85,00%

Anteil EK:

15,00%

15,00%

Eigenkapital

Konditionen EK-Bridge

EK-Bridge - Zufuhrung EK erst nach Baufertigstellung

Basiszins: 5,07% 5,07%

Risikomarge: 0,50% 0,50%

Zinssatz: 5,57% 5,57%

| Stammbkapital: | 25 Tsd.€]| 25 Tsd.€]

Ablosung EK nach Baufertigstellung

Zins EK vor Ablése:| 15,00%]| 15,00%
Hohe der Ablgse vom EK: 60,00% 60,00%
nicht abgelost: 40,00% 40,00%
Zeitpunkt der Ablose:
Jahre nach Fertigstellung 0 Jahre 0 Jahre
Zeitpunkt der Ablose: 01.01.2014 01.01.2014
Zins EK nach Abldése - T1: 15,00% 15,00%
Zins EK nach Ablgse - T2: 10,00% 10,00%
WAHR | WAHR ]
in Hohe von - absolut: 4,00 Mio.€
in Hohe von - in Prozent: 50,00% 50,00%
Perioden im Voraus: 5 5
Verzinsung: 3,00% 3,00%
Beginn - Aufbau: 2010 2010
in voller Hohe zur Verfliingung stehend: 2014 2014
Schuldendienstreservekonto
Hohe SDR: 4,70 Mio.€ 4,70 Mio.€
Verzinsung SDR-Konto: 3,00% 3,00%
| Verzinsung Kasse: | 3,00%]| 3,00%]|
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Cashflow

operativer Cash Flow

Summe Einnahmen - Netto: o [¢) [¢) [¢) 11.430 14.054 16.488 17.891 18.740 19.298 19.503 19.859 20.129 20.401 20.677 20.956 21.208
- Kosten Erhaltung - Netto: o [¢) [¢) [¢) -155 -158 -161 -355 -168 -2.217 -175 -385 -182 -185 -189 -6.528 -197
- Betriebsdienstkosten o o o o -2.546 -2.646 -2.754 -2.723 -2.855 -2.726 -2.780 -2.715 -2.767 -2.776 -2.744 -2.793 -2.841
- Managementkosten -4.952 -2.831 -2.888 -1.938 -817 -833 -850 -867 -884 -902 -920 -038 -957 -976 -996 -1.015 -1.036
- Kosten Mautsystem - Erhaltung - Netto: o o o o o o -232 -51 -189 -972 -2.055 o -108 -358 -641 -85 o
- Einzahlung Reservekonten o o o -6.480 o o o o o o o (] o o o o o
- Einzahlung aus Kasse - Erhaltung: o) o o o o -155 o -99 -173 -26 -26 -26 -26 o -1.500 -1.500 -1.500
+ Auszahlung aus Kasse - Erhaltung: o [¢) [¢) [¢) [¢) 155 o 99 173 2.242 2.081 26 26 o 1.500 8.028 1.500
+ Auszahlung Reservekonten o o o o 155 o o o o o o o o o o o o
+ Zinsen Reservekonto o [¢) o o 194 190 194 194 197 203 203 204 205 206 206 251 296
= Operativer Cash Flow -4.952 -2.831 -2.888 -8.418 8.262 10.606 12.685 14.090 14.841 14.902 15.923 16.026 16.319 16.311 16.314 17.313 17.431
- Baukosten -32.888 -43.622 -67.342 -36.816 [¢) [¢) o o o (o] o o [} [ [ [¢) [¢)

Errichtung Mautsystem o o o o o o o o o o o o o [¢] o o o
- Vorfinanzierungszins o -1.929 -3.724 -6.645 o o o o o o o [¢] o (¢] (¢] (¢] o
= Cash Flow nach Baukosten -37.839 -48.383 -73.955 -51.880 8.262 10.606 12.685 14.090 14.841 14.902 15.923 16.026 16.319 16.311 16.314 17.313 17.431
- Bereitstellungsprovision und Gebihren -1.300 -402 -293 -127 o o o o o) o) () o o o o o o
= Cash Flow vor Steuern und Finanzierung -39.139 -48.784 -74.248 -52.007 8.262 10.606 12.685 14.090 14.841 14.902 15.923 16.026 16.319 16.311 16.314 17.313 17.431

Anschubfinanzierung - Netto: 18.977 23.297 35.222 19.436 [¢) [¢) [¢) [¢) o o o ¢ 0 [ [ [) [¢)
= Cash Flow nach Anschubfinanzierung -20.162 -25.487 -39.026 -32.571 8.262 10.606 12.685 14.090 14.841 14.902 15.923 16.026 16.319 16.311 16.314 17.313 17.431
- vorfinanzierte Umsatzsteuer o o o -18.306 o o o o o] o o o o o o o o
- Gewerbesteuer o [¢) [¢) o o o o o o o o o o -3 -31 -100 -328

KSt u. Soli o o o o o o o o o o -145 -591 -697 -775 -855 -1.097 -1.203
= Cash Flow vor Finanzierung 428.080 -20.162 -25.487 -39.026 -50.877 8.262 10.606 12.685 14.090 14.841 14.902 15.777 15.435 15.622 15.533 15.428 16.117 15.809
+ Eigenkapital-Einzahlungen 3.049 3.823 5.854 4.886 o o o o o o o o o o o o o
+ Darlehens-Ziehungen 17.138 21.664 33.173 50.691 3.500 3.000 2.500 2.000 o o o [¢ [ [¢) [¢) [¢) [¢)
= Cash Flow nach Finanzierung 25 o o 4.700 11.762 13.606 15.185 16.090 14.841 14.902 15.777 15.435 15.622 15.533 15.428 16.117 15.809
- Zinszahlungen o [¢) [¢) [¢) -8.525 -8.804 -0.042 -9.116 -9.141 -8.879 -8.597 -8.204 -7.969 -7.619 -7.244 -7.030 -6.801
- Darlehens-Ruckzahlungen o o o o o o -1.800 -1.925 -3.560 -3.822 -4.104 -4.407 -4.732 -5.081 -3.081 -3.295 -3.524
- Zufuhrung Schuldendienstreservekonto o o o -4.700 o o o o o o o o o o o o o
+ Zinsen Kasse o [¢) [¢) [¢) [¢) 70 184 290 417 459 442 455 520 593 666 756 589
+ Zinsen Schuldendienstreservekonto o o [} o 141 141 141 141 141 141 141 141 141 141 14 4 4
+ Aufldsung Schuldendienstreservekonto o) o o o o o o (¢} 0 o o o (o) o o o o
= Cashflow nach Darlehens-Riickzahlung 155.867 25 o o o 3.378 5.013 4.668 5.480 2.699 2.801 3.659 3.330 3.583 3.566 5.910 6.689 6.215
= Kassenbestand JA (nachrichtlich) o 25 25 25 25 2.348 6.151 9.685 13.932 15.324 14.749 15.193 17.363 19.787 22.219 25.221 19.671

Auszahlung aus Kasse - Erhaltung (nachrichtlich) o [¢) [¢) [¢) [¢) -155 o -99 -173 -2.242 -2.081 -26 -26 [¢) -1.500 -8.028 -1.500
+ Ein-/Auszahlung Kasse und Zinsen 25 [¢) [¢) [¢) 3.378 5.013 4.668 5.480 2.699 2.801 3.659 3.330 3.583 3.566 5.910 6.689 6.215
= Kassenbstand vor EK 25 25 25 25 3.403 7.206 10.819 15.066 16.458 15.882 16.327 18.497 20.920 23.353 26.629 23.882 24.385
- Auszahlung aus Kasse fiir EK (nachrichtlich) o [¢) o o -1.055 -1.055 -1.134 -1.134 -1.134 -1.134 -1.134 -1.134 -1.134 -1.134 -1.408 -4.212 -4.763

Kassenbestand Jahresende (nachrichtlich) 25 25 25 25 2.348 6.151 9.685 13.932 15.324 14.749 15.193 17.363 19.787 22.219 25.221 19.671 19.622
= Freier Cash Flow o o o o o o o o o o o o o o o o o
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operativer Cash Flow

n + +

n n + + + .

+

Summe Einnahmen - Netto:
Kosten Erhaltung - Netto:
Betriebsdienstkosten
Managementkosten

Kosten Mautsystem - Erhaltung - Netto:
Einzahlung Reservekonten
Einzahlung aus Kasse - Erhaltung:
Auszahlung aus Kasse - Erhaltung:
Auszahlung Reservekonten

Zinsen Reservekonto

Operativer Cash Flow

Baukosten

Errichtung Mautsystem
Vorfinanzierungszins

Cash Flow nach Baukosten

Bereitstellungsprovision und Gebiihren
Cash Flow vor Steuern und Finanzierung

Anschubfinanzierung - Netto:
Cash Flow nach Anschubfinanzierung

vorfinanzierte Umsatzsteuer
Gewerbesteuer

KSt u. Soli

Cash Flow vor Finanzierung

Eigenkapital-Einzahlungen
Darlehens-Ziehungen
Cash Flow nach Finanzierung

Zinszahlungen

Darlehens-Riickzahlungen

Zufihrung Schuldendienstreservekonto
Zinsen Kasse

Zinsen Schuldendienstreservekonto
Aufldsung Schuldendienstreservekonto
Cashflow nach Darlehens-Riickzahlung

Kassenbestand JA (nachrichtlich)

Auszahlung aus Kasse - Erhaltung (nachrichtlich)
Ein-/Auszahlung Kasse und Zinsen
Kassenbstand vor EK

Auszahlung aus Kasse fur EK (nachrichtlich)
Kassenbestand Jahresende (nachrichtlich)
Freier Cash Flow

Periode 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34

ELS 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
21.463 21.721 21.981 22.244 22.481 22.721 22.962 23.206 23.452 23.675 23.899 24.124 24.352 24.580 24.781 24.983 25.203
-201 -205 -451 -213 -2.811 -222 -2.706 -14.679 -235 -240 -11.036 -250 -255 -260 -572 -270 -3.565
-2.894 -3.039 -3.004 -2.990 -3.052 -3.114 -3.277 -3.242 -3.308 -3.374 -3.441 -3.619 -3.581 -3.652 -3.725 -3.798 -3.994
-1.057 -1.078 -1.099 -1.121 -1.144 -1.166 -1.190 -1.214 -1.238 -1.263 -1.288 -1.314 -1.340 -1.367 -1.394 -1.422 -1.450
-2.384 -376 -265 o -96 -23 -436 -2.997 o o -131 -268 -181 -115 -3.115 -23 -719
o [¢) o o o o o o o o [¢) -1.500 -1.500 -1.500 o -1.339 o
-1.500 -1.353 -1.353 -1.353 -1.353 -1.353 [¢) o [¢) o [¢) o o [¢) o [¢) o
3.884 1.353 1.353 1.353 1.353 1.353 [¢) 8.670 [¢) o [¢) o o o o o o
o [¢) o [¢) [¢) [¢) [¢) 7.620 2.199 o 9.803 o o [¢) 3.115 [¢) 2.724
341 386 426 467 507 548 589 589 360 294 294 0 45 90 135 42 82
17.653 17.409 17.589 18.387 15.886 18.743 15.942 17.953 21.231 19.092 18.099 17.173 17.541 17.777 19.226 18.172 18.280
o [¢) o [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) o [¢) o [¢) o [¢) o [¢)
o o o o [¢) o o o o o [¢) o [¢) o o o o
o [¢) o [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) o [¢) o [¢) o [¢) o [¢)
17.653 17.409 17.589 18.387 15.886 18.743 15.942 17.953 21.231 19.092 18.099 17.173 17.541 17.777 19.226 18.172 18.280
o [¢) o [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) o [¢) o [¢) o [¢) o [¢)
17.653 17.409 17.589 18.387 15.886 18.743 15.942 17.953 21.231 19.092 18.099 17.173 17.541 17.777 19.226 18.172 18.280
o [¢) o [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) o [¢) o) [¢) o [¢) o [¢)
17.653 17.409 17.589 18.387 15.886 18.743 15.942 17.953 21.231 19.092 18.099 17.173 17.541 17.777 19.226 18.172 18.280
o [¢) o o [¢) o o o o o [¢) o [¢) o o o o
-634 -828 -930 -1.060 -1.111 -1.218 -1.206 -1.174 -1.613 -1.697 -1.775 -1.927 -2.086 -2.230 -2.135 -2.524 -2.412
-1.009 -1.258 -1.385 -1.548 -1.607 -1.740 -1.714 -1.662 -2.229 -2.328 -2.418 -2.605 -2.801 -2.976 -2.833 -3.329 -3.180
428.080 16.010 15.323 15.273 15.779 13.168 15.785 13.023 15.116 17.389 15.068 13.906 12.641 12.654 12.571 14.258 12.319 12.688
o [¢) o [¢) [¢) [¢) [¢) o [¢) o [¢) o [¢) o [¢) o [¢)
o [¢) o [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) o [¢) o [¢) o [¢) o [¢)
16.010 15.323 15.273 15.779 13.168 15.785 13.023 15.116 17.389 15.068 13.906 12.641 12.654 12.571 14.258 12.319 12.688
-6.556 -6.294 -6.014 -5.715 -5.394 -5.052 -4.685 -4.293 -3.874 -3.426 -2.946 -2.433 -1.885 -1.298 -671 -0 -0
-3.769 -4.030 -4.311 -4.610 -4.931 -5.273 -5.640 -6.032 -6.451 -6.899 -7.379 -7.892 -8.440 -9.027 -9.654 [¢) o
o [¢) o [¢) [¢) [¢) [¢) o [¢) o [¢) o [¢) o [¢) [¢) [¢)
588 545 535 512 490 384 342 259 o o o o o [¢) o -0 o
141 141 141 141 141 141 141 141 141 141 141 141 141 141 141 141 141
o [¢) o [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) [¢) o [¢) o [¢) o [¢) o 4.700
155.867 6.414 5.684 5.624 6.107 3.474 5.986 3.182 5.192 7.205 4.884 3.722 2.457 2.470 2.387 4.074 12.460 17.529
19.622 18.182 17.846 17.001 16.363 12.832 11.441 8.670 25 25 25 25 25 25 25 25 25
-3.884 -1.353 -1.353 -1.353 -1.353 -1.353 o -8.670 o o o o o [¢) o [¢) o
6.414 5.684 5.624 6.107 3.474 5.986 3.182 5.192 7.205 4.884 3.722 2.457 2.470 2.387 4.074 12.460 17.529
22.153 22.513 22.117 21.845 18.483 17.465 14.623 5.192 7.230 4.909 3.747 2.482 2.495 2.412 4.099 12.485 17.554
-3.970 -4.667 -5.026 -5.482 -5.651 -6.023 -5.953 -5.167 -7.205 -4.884 -3.722 -2.457 -2.470 -2.387 -4.074 -12.460 -17.554
18.182 17.846 17.001 16.363 12.832 11.441 8.670 25 25 25 25 25 25 25 25 25 o
o o o o o o o o o o o o o o o o o
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Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserquerung

- Anlagen -

Gewinn und Verlust Rechnung

1 Umsatzerlése - netto:  638.556 [o) 11.430 14.054 16.488 17.891 18.740 19.298 19.503 19.859 20.129 20.401 20.677 20.956 21.208
Ums atzerlés e aus Verlustaus gleich: 0 0 0o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4+ sonstige Betriebliche Ertrage: 48.541 o o ) [) 101 o 2.045 1.064 206 o o o 6.335 [)
a) Auflés ung von R licks tellungen: o 0 o) o) o o 0 191 o) 2.045 1.064 206 0 0 0 6.335 0
5 - Materialaufwand: 157.813 o 2.701 2.804 3.148 3.129 3.212 5.914 5.010 3.099 3.057 3.319 3.573 9.406 3.037
a) Roh-/Hilfs- und Betriebss toffe: o o o o 2.546 2.646 2.754 2.723 2.855 2.726 2.780 2.715 2.767 2.776 2.744 2.793 2.841
b) bezogene Leistungen: 0 0 0 o) 155 158 393 406 357 3.188 2.230 385 290 543 830 6.613 197
1-5 = Rohergebnis:  529.284 o 8.730 11.249 13.340 14.953 15.528 15.430 15.648 16.966 17.071 17.082 17.104 17.885 18.171
6 - Managementaufwand: 33.133 o 817 833 850 867 884 902 920 938 957 976 996 1.015 1.036
a) Managementkos ten - Betrieb: 0 0 0 0 817 833 850 867 884 902 920 938 957 976 996 1.015 1.036
7 - Abschreibungen:  129.073 o 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302
a) aktiver Rechnungs abgrenzungs pos ten: ) ) o o 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302
b) Abs chreibung E rneuerung: 0 0 0 0 [ 0 0 0 0 ) 0 0 0 0 o 0 0
8 - sonstige Betriebliche Aufwendungen: 48.541 o 1.838 1.939 2.045 2.158 2.222 2.344 2.064 1.990 2.067 2.181 2.300 2.427 1.825
Zuflihrung R licks tellung: 0 0 0 0 1.838 1.939 2.045 2.158 2.222 2.344 2.064 1.990 2.067 2.181 2.300 2.427 1.825
1-8 = Betriebsergebnis:  318.538 (] 1.773 4.175 6.143 7.626 8.119 7.881 8.362 9.736 9.745 9.623 0.505 10.140 11.007
11 sonstige Zinsen: 21.262 0 335 400 519 625 756 803 786 800 866 939 1.012 1.148 1.026
13 - g;r\]/s;nal:mn\?eargt:]:fjﬁ?lljmrriuhnrgs2; 167.598 o 8.525 8.804 9.042 9.116 9.141 8.879 8.597 8.294 7.969 7.619 7.244 7.030 6.801
9-13 = Finanzergebnis: -146.336 0 -8.190 -8.403 -8.523 -8.490 -8.385 -8.076 -7.811 -7.494 -7.103 -6.680 -6.232 -5.883 -5.775
4= Ergebnis aus gewohnlicher . o % ) 8 2.28 -86 266 ) 6 8
4= Geschifts tatigkeit: 72.202 417 4.22 2.380 5 2 195 551 2.242 2.643 2.943 3.273 4.25 5.232
16 - auBBerordentliche Aufwendungen: 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
17 = AuBerordentliches Ergebnis: 172.202 o -6.417 -4.228 -2.380 -865 -266 -195 551 2.242 2.643 2.943 3.273 4.258 5.232
18 - S teuern vom Einkommen und E rtrag: 69.097 o o o o [¢) o o 145 591 697 778 886 1.197 1.621
a) Gewerbes teuer: 27.021 o o o o o o o o o o o o o 3 31 100 328
b) Kérpers chafts teuer: 39.883 o o o o o o o o o o 138 561 661 735 811 1.039 1.226
c) S olidaritéits zus chlag: 2.194 0 0 [ [ o 0 0 0 [ o 8 31 36 40 45 57 67
20 = Jfg;:::ft;iﬁstg:;‘;: 103.105 o -6.417 -4.228 -2.380 -865 -266 -195 406 1.651 1.946 2.165 2.387 3.061 3.611
0 -6.417 -4.228 -2.380 -865 -266 -195 406 1.651 1.946 2.165 2.387 3.061 3.611
JahresuberschuB/Jahétz;fieefz)l:)s::sge; 103.105 o -6.417 -4.228 -2.380 -865 -266 -195 406 1.651 1.946 2.165 2.387 3.061 3.611
nachrichtlich EK - Ruckfihrung:  131.269 0 0 0 10.552 1.055 1.055 1.134 1.134 1.134 1.134 1.134 1.134 1.134 1.134 1.408 4.212 4.763
AuBerorderntliches Ergebnis - Beriebs phase - nachrichtlich:  172.202 0 -6.417 -4.228 -2.380 -865 -266 -105 551 2.242 2.643 2.943 3.273 4.258 5.232
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Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserquerung

- Anlagen -

Periode 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34
ELT 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
1 Umsatzerlése - netto:  638.556 21.463 21.721 21.981 22.244 22.481 22.721 22.962 23.206 23.452 23.675 23.899 24.124 24.352 24.580 24.781 24.983 25.203
Umsatzerlése aus Verlustaus gleich: o 0 [ o] (o] 0 0 [ o] o 0 0 [ o] o] 0 0
4 + sonstige Betriebliche E rtrage: 48.541 1.246 [} 242 o 2.594 o 2.480 16.137 o o 10.791 o [¢) o 1.920 o 3.290
a) Auflés ung von R Ucks tellungen: 1.246 0 242 o) 2.594 o 2.480 16.137 o) o 10.791 0 0 0 1.920 0 3.290
5 - Materialaufwand:  157.813 5.478 3.620 3.719 3.203 5.959 3.359 6.419 20.918 3.543 3.614 14.608 4.137 4.016 4.027 7.411 4.092 8.279
a) Roh-/Hilfs- und Betriebss toffe: 2.894 3.039 3.004 2.990 3.052 3.114 3.277 3.242 3.308 3.374 3.441 3.619 3.581 3.652 3.725 3.798 3.994
b) bezogene Leis tungen: 2.585 581 716 213 2.907 245 3.142 17.675 235 240 11.167 518 435 375 3.687 293 4.285
1-5 = Rohergebnis:  529.284 17.230 18.101 18.504 19.041 19.117 19.362 10.023 18.426 19.909 20.061 20.081 19.987 20.336 20.554 19.290 20.892 20.214
6 - Managementaufwand: 33.133 1.057 1.078 1.099 1.121 1.144 1.166 1.190 1.214 1.238 1.263 1.288 1.314 1.340 1.367 1.394 1.422 1.450
a) Managementkos ten - Betrieb: 1.057 1.078 1.099 1.121 1.144 1.166 1.190 1.214 1.238 1.263 1.288 1.314 1.340 1.367 1.394 1.422 1.450
7 - Abschreibungen:  129.073 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302
a) aktiver Rechnungs abgrenzungs pos ten: 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302 4.302
b) Abs chreibung E rneuerung: 0 0 0 0 ) 0 0 0 0 ) 0 0 0 0 ) 0 0
8 - sonstige Betriebliche Aufwendungen: 48.541 1.926 1.902 2.006 2.094 2.209 2.100 2.215 2.130 932 983 1.037 274 289 305 322 203 215
Zufiihrung R licks tellung: 1.926 1.902 2.006 2.094 2.209 2.100 2.215 2.130 932 983 1.037 274 289 305 322 203 215
1-8 = Betriebsergebnis:  318.538 9.946 10.819 11.095 11.524 11.462 11.793 11.316 10.780 13.437 13.512 13.454 14.097 14.405 14.580 13.272 14.964 14.247
11 + sonstige Zinsen: 21.262 1.070 1.071 1.102 1.120 1.139 1.073 1.072 989 501 435 435 141 186 231 276 183 223
13 - g;r\‘,i;nal:]n\?e?m:g;fﬂm::euhnrgz22 167.598 6.556 6.294 6.014 5.715 5.394 5.052 4.685 4.293 3.874 3.426 2.946 2.433 1.885 1.298 671 o o
9-13 = Finanzergebnis: -146.336 -5.487 -5.223 -4.912 -4.595 -4.256 -3.978 -3.613 -3.304 -3.373 -2.901 -2.511 -2.292 -1.699 -1.067 -395 183 223
14 = Ergebnis aus gewdhnlicher 172.202 4.459 5.596 6.183 6.929 7.206 7.815 7-703 7-476 10.064 10.522 10.942 11.805 12.706 13.512 12.877 15.147 14.470
Geschifts titigkeit: . . . . . . . . . . . . . . . . . .
16 - auBBerordentliche Aufwendungen: 0 0 0 [ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 [ 0 0 0 0
17 = AuBerordentliches Ergebnis: 172.202 4.459 5.506 6.183 6.929 7.206 7.815 7.703 7.476 10.064 10.522 10.942 11.805 12.706 13.512 12.877 15.147 14.470
18 - S teuern vom Einkommen und E rtrag: 69.097 1.643 2.085 2.316 2.608 2.719 2.958 2.919 2.836 3.842 4.024 4.193 4.532 4.887 5.206 4.968 5.854 5.592
a) Gewerbes teuer: 27.021 634 828 930 1.060 1.111 1.218 1.206 1.174 1.613 1.697 1.775 1.927 2.086 2.230 2.135 2.524 2.412
b) Kérpers chafts teuer: 39.883 956 1.192 1.313 1.467 1.524 1.649 1.624 1.575 2.113 2.206 2.292 2.469 2.655 2.820 2.685 3.156 3.015
c) S olidaritits zus chlag: 2.104 53 66 72 81 84 91 89 87 116 121 126 136 146 155 148 174 166
20 = Jf:;?::ft;ehﬁi::;‘: 103.105 2.816 3.510 3.867 4.321 4.487 4.857 4.783 4.639 6.222 6.498 6.750 7.272 7.819 8.306 7-909 9.293 8.878
2.816 3.510 3.867 4.321 4.487 4.857 4.783 4.639 6.222 6.498 6.750 7.272 7.819 8.306 7.909 9.203 8.878
Jahres tberschuB3 /J ahéi;fizr;)l?s::sgej 103.105 2.816 3.510 3.867 4.321 4.487 4.857 4.783 4.639 6.222 6.498 6.750 7.272 7.819 8.306 7.909 9.293 8.878
nachrichtlich EK - RUckfilhrung: ~ 131.269 3.970 4.667 5.026 5.482 5.651 6.023 5.953 5.167 7.205 4.884 3.722 2.457 2.470 2.387 4.074 12.460 17.554
AuBerorderntliches Ergebnis - Beriebs phase - nachrichtlich:  172.202 4.459 5.506 6.183 6.929 7.206 7.815 7.703 7.476 10.064 10.522 10.942 11.805 12.706 13.512 12.877 15.147 14.470
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Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserquerung
- Anlagen -

Bilanz

A. Ausstehende Einlagen auf das gezeichnete Kapital: o o o o o o o o o o o o o o o o o
B Aufwendungen fur die Ingangs etzung und E nveiterung
* des Geschaftsbetriebes: 0 0 0 ° ° ° 0 0 0 0 ° ° ° 0 ° 0 0
C. Anlagevermégen: o o o o o o o o o o o o o o o o o
Immaterielle
. h . o o o o o ) ) o o o o o o o o o o
Vermodgengens gegens tande:
Il. Sachanlagen: o o o o o o o o o o o o o o o o o
Il. Finanzanlagen: o o o o o o o o o o o o o o o o o
D. Umlaufvermégen: 39.164 87.949 162.197 237.209 13.373 17.331 20.865 25.211 26.776 26.227 26.696 28.893 31.342 33.774 38.276 34.225 35.677
I. Vorrate: 39.139 87.924 162.172 226.004 o o o o o o o o o o o o o
I Forderungen und sonstige
" Vermdgens gegens tande:
1. Wertpapiere:
Schecks, Kassenbestand, Guthaben
V. bei Kreditins tituten: 25 25 25 11.205 13.373 17.331 20.865 25.211 26.776 26.227 26.696 28.893 31.342 33.774 38.276 34.225 35.677
a) Kassenbestand JE 25 25 25 25 2.348 6.151 9.685 13.932 15.324 14.749 15.193 17.363 19.787 22.219 25.221 19.671 19.622
b) Reservekonto Erhaltung - JE o o o 6.480 6.325 6.480 6.480 6.579 6.752 6.778 6.804 6.829 6.855 6.855 8.355 9.855 11.355
¢) S chuldendiens treservekonto - JE o o o 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700
E. Rechnungsabgrenzungs posten: o o o [¢) 124.770 120.468 116.165 111.863 107.561 103.258 98.956 94.653 90.351 86.048 81.746 77-444 73.141
F. Abgrenzungs posten fur latente S teuern: o o o o o o o o o o o o o o o o o
G. Nicht durch Eigenkapital gedeckter Fehlbetrag: o o o o o o o o o o o o o o o o o
Summe Aktiva: 39.164 87.949 162.197 237.209 138.143 137.799 137.031 137.074 134.337 129.485 125.652 123.546 121.692 119.823 120.022 111.669 108.818
A. Eigenkapital: 176 367 660 7.060 -412 -5.695 -9.131 -11.043 -12.348 -13.571 -14.184 -13.541 -12.590 -11.406 -10.257 -11.222 -12.171
I. Gezeichnetes Kapital: 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25
Il. Kapitalriicklage - EK: 151 342 635 7.035 7.035 7.035 7-035 7-035 7-035 7-035 7.035 7.035 7.035 7.035 7-035 7-035 7-035
1ll. Gewinnricklage: o o o o o o o o o o o o o o o o o
IV. Bilanzgewinn/Bilanzverlust o o o o -7.472 -12.755 -16.190 -18.103 -19.407 -20.631 -21.244 -20.600 -19.649 -18.465 -17.317 -18.282 -19.231
Ausschittungen o o o o -1.055 -1.055 -1.055 -1.047 -1.039 -1.029 -1.019 -1.007 -995 -981 -1.239 -4.026 -4.559
V. Jahresuberschuss / Jahresfehlbetrag: o o o o -6.417 -4.228 -2.380 -865 -266 -195 406 1.651 1.946 2.165 2.387 3.061 3.611
B. Sonderposten mit R ticklageanteil:
C. Ruckstellungen: [¢] [¢] o o 1.838 3.776 5.822 7.789 10.011 10.310 11.309 13.093 15.159 17.340 19.640 15.733 17.558
D. Verbindlichkeiten: 38.988 87.581 161.537 230.150 136.718 139.718 140.340 140.328 136.674 132.747 128.527 123.994 119.123 113.888 110.639 107.159 103.431
gegenuber Kreditins tituten 20.011 45.307 84.041 122.666 126.166 129.166 129.866 129.941 126.382 122.559 118.455 114.048 109.316 104.235 101.154 97.860 94.336
gegeniber Anleiheinhabern o o o 10.552 10.552 10.552 10.474 10.387 10.292 10.187 10.072 9.946 9.806 9.653 9.485 9.299 9.095
erhaltene Anzahlungen 18.977 42.274 77-496 96.932 o o o o o o o o o o o o o
Summe Passiva: 39.164 87.949 162.197 237.209 138.143 137.799 137.031 137.074 134.337 129.485 125.652 123.546 121.692 119.823 120.022 111.669 108.818
Kontrolle Summe Passiva / S umme Aktiva: o o o o o o o o o o [¢) [¢) o o o o o o
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Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserquerung
- Anlagen -

Periode 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34
Jahr 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043
A. Ausstehende Einlagen auf das gezeichnete Kapital: o o o o o o o o o o o o o o o o o
B Aufwendungen fur die Ingangs etzung und E rweiterung
* des Geschaftsbetriebes: 0 ° ° ° ° 0 ° 0 ° ° ° ° 0 ° ° ° °
C. Anlagevermégen: o o o o o o o o o o o o o o o o o
Immaterielle
. . N o o o o o o o o o o o o o o o o o
Vermdégengens gegens tande:
1. Sachanlagen: o o o o o o o o o o o o o o o o o
1ll. Finanzanlagen: o o o o o o o o o o o o o o o o o
D. Umlaufvermégen: 35.737 36.755 37.353 37.978 35.801 35.763 32.991 16.727 14.528 14.528 4.725 6.225 7.725 9.225 6.110 7.449 o
I. Vorrate: o o o o o o o o o o o o o o o o o
Forderungen und sonstige
1. . .
Vermdgens gegens tdnde:
IIl. Wertpapiere:
\Y Schecks, Kassenbestand, Guthaben 6 8 801 6 2.991 16.72 1 28 1 28 2 6.22 2 22 6.110 )
" bei Kreditins tituten: 35.737 36.755 37-353 37.97 35. 35.793 32.99 727 4.5 4.5 4.725 225 7-725 9.225 . 7-449
a) Kassenbestand JE 18.182 17.846 17.091 16.363 12.832 11.441 8.670 25 25 25 25 25 25 25 25 25 o
b) Reservekonto E rhaltung - JE 12.855 14.208 15.562 16.915 18.268 19.622 19.622 12.002 9.803 9.803 o 1.500 3.000 4.500 1.385 2.724 o
¢) S chuldendienstres ervekonto - JE 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 4.700 o
E. Rechnungsabgrenzungs posten: 68.839 64.536 60.234 55.931 51.629 47.327 43.024 38.722 34.419 30.117 25.815 21.512 17.210 12.907 8.605 4.302 o
F. Abgrenzungs posten fur latente S teuern: o o o o o o o o o o o o o o o o o
G. Nicht durch Eigenkapital gedeckter Fehlbetrag: o o o o o o o o o o o o o o o o o
Summe Aktiva: 104.576 101.291 97.587 93.909 87.430 83.089 76.015 55.449 48.947 44.644 30.540 27.737 24.935 22.132 14.715 11.751,31 o
A. Eigenkapital: -13.101 -14.010 -14.897 -15.760 -16.595 -17.400 -18.173 -18.263 -18.765 -16.623 -13.013 -7.558 -1.505 5.188 9.875 7.645 -0
|. Gezeichnetes Kapital: 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25 25
Il. Kapitalriicklage - EK: 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035 7-035
11l. Gewinnrlcklage: o o o o o o o o o o o o o o o o o
IV. Bilanzgewinn/Bilanzverlust -20.161 -21.070 -21.957 -22.820 -23.655 -24.460 -25.233 -25.323 -25.825 -23.682 -20.073 -14.618 -8.565 -1.871 2.815 585 -7.060
Ausschlttungen -3.746 -4.420 -4.754 -5.184 -5.323 -5.662 -5.556 -4.730 -6.724 -4.355 -3.140 -1.817 -1.766 -1.612 -3.222 -11.523 -16.523
V. Jahresuberschuss / Jahresfehlbetrag: 2.816 3.510 3.867 4.321 4.487 4.857 4.783 4.639 6.222 6.498 6.750 7.272 7.819 8.306 7.-909 9.293 8.878
B. Sonderposten mit R ticklageanteil:
C. Ruckstellungen: 18.238 20.140 21.905 23.999 23.613 25.713 25.449 11.441 12.373 13.356 3.602 3.876 4.165 4.470 2.872 3.075 o
D. Verbindlichkeiten: 99.438 95.161 90.579 85.670 80.411 74.777 68.740 62.271 55.339 47.911 39.950 31.419 22.275 12.474 1.968 1.031 [
gegenuber Kreditins tituten 90.568 86.537 82.226 77.616 72.686 67.412 61.773 55.741 49.290 42.391 35.012 27.121 18.681 9.654 o o o
gegenuber Anleiheinhabern 8.871 8.624 8.353 8.054 7.726 7.364 6.967 6.530 6.049 5.520 4.938 4.298 3.594 2.820 1.968 1.031 o
erhaltene Anzahlungen o o o o o o o o o o o o o o o o o
Summe Passiva: 104.576 101.291 97.587 93.909 87.430 83.089 76.015 55.449 48.947 44.644 30.540 27.737 24.935 22.132 14.715 11.751 -0
Kontrolle Summe Passiva / S umme Aktiva: o o o o o o o o o o o o o o o o o
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Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserquerung

- Anlagen -

Ergebnisse fiir den Basisfall

Mittelverwendung - Brutto - Bauphase Mittelherkunft - Brutto - Bauphase

Min DS CR 1,22 2040
Inves tition: 214.996 € Ans chubfinanzierung: 115.349 € 'I\A/\I;IXDSSCCRR :‘g?é
Ifd. Erhaltung: o€ Zuschuss - Ramp Up: o€ -
investive Erhaltung: 0€ Il_fd. Zuschuss: 0€ .
Betriebsdienst o€ Fremdkapital: 122.666 € Min LLCR 1,26 2038
Management 15.005 € |Eigenkapital: 17.612 € AvLLCR 1,40
Zinsen / Gebuhren: 14.421 € IMauteinnahmen: 0€ Max LLCR 1,46
Zufuhrung Reserven: 6.480 € _
Zuflhrung Kasse+S DR 4.725 € Min PLCR 1,46 2016
255.626 € 255.626 € Av PLCR 1,65
Max PLCR 3,57
B Eigenkapitalziehung Mittelherkuntt
80.000
O Auss chittung Reserve | 70.000
60.000 -
B Kreditziehungen 50.000
40.000
OSumme Zinsen 30.000 -
20.000
B Mauteinnahmen 10.000 1
. o
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Aktualisierung der Machbarkeitsstudie fur den Neubau der A281 Weserquerung
- Anlagen -

Verlauf der Mautsitze nach Gebiihrenrechnung liber die Konzessionslaufzeit
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