Schleswig-Holsteinischer Landtag Ministerium fiir Wissenschaft, .
Wirtschaft und Verkehr F
Umdruck 16/4499 des Landes Schleswig-Holstein

Ministerium fur Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr | Minister
Postfach 71 28 | 24171 Kiel

An den

Vorsitzenden des
Wirtschaftsausschusses des
Schleswig-Holsteinischen Landtages
Herrn Hans-J&érn Arp, MdL
Landeshaus

24105 Kiel

Kiel /5. Juli 2009

Sehr geehrter Herr Vorsitzender, {iches Advr A i

wie von mir in der Sitzung des Wirtschaftsausschusses am 1. Juli 2009 zugesagt,
Ubersende ich Ihnen anliegend den erbetenen Bericht des Bundesrechnungshofes zur

festen Fehmarnbeltquerung.

Mit freundlichen GriRen

[Dr. Jorn Biel

Seite 1von 1

Postfach 71 28 « 24171 Kiel

Dosternbrooker Weg 94 + 24105 Kiel

Telefon (0431) 988-4400

Tefefax {0431) 988-4815

e-mail. ministerbuero@wimijandsh.de

internet: www. wirtschafisministerium. schigswig-holstein. de






Bundes
rechnungshof i

Bericht

an den Rechnungsprﬁfungsausschuss
des Hausha[tsausschusses'des Deut-

schen Bundestages
nach
§ 88 Abs. 2 BHO
iber die Feste Verbindung aber den
Fehmarnbelt mit Hinterlandanbindung

Gz: 11i 3 - 2009 - 0975
Bonn, den 30,04.2009

Dieser Bericht des Bundesrechnungshofes ist wrheberrechtlich geschitzt, Eine
Veraffentlichung ist nicht zulzssig.



Abkiirzungsverzeichnis

BHO Bundcshaushaltsbrdnung

Bundesministerium Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

BWV Bundesbeauftragter fiir Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung
MoU * Memorandum of Understanding
RPA Rechnungspriffungsausschuss des I[aushaltsausschusses des

Deutschen Bundestages

TEN-V Transcuropﬁiséhes Verkehrsnetz.



Inhaltsverzeichnis

- Abkiirzungsverzeichnis

0
1

1.1

1.2

3.1
32
3.3

Zusammenfassung

Vorbemerkungen

Berichtsanlass

Projekthistorie

K_ostentransparehz
Hinterlandanbindung in Deufschland |

Hinterlandanbindung filr den Schienenverkehr

Vorfinanzierung entgegen der System‘étik der Planﬁngskastenpauschale .

Hinterfandanbindung fiir die StraBe

Ber'icI;t des BWV

' Abschlieﬁende Wiirdigung des Bundesréchuungshofes

Seite

FE S

10
11
i4
16

21
21



0.1

0.2

(.3

0.4

Zusammenfassung

Diinemark und Deutschland planen, eine feste Verbindung tiber den Fehmarﬁbelt
(Feste Verbindung) zu errichten. Hierzu haben sie im September 2008 cinen
Staatsvertrag unterzeichnet, der ¢ines Vertragsgesetzes nach Art. 59 des Grundge-
setzes bedarf, Aufgrund einer Priifungsbitte des Rechnungspriifungsausschusses
des Haushaltsausschusses des Deutschen Bundestages begleitet der Bunaesrech— .
nungshof dieses Projekt einschlieflich der Hinterlandan}:;indungen von Schiene

und StraBe auf deutscher Seite seit dem Jahre 2007. (Tz. 1)

Obwoh] die Kosten firr die Feste Verbindung als solche nach dem Staatsverirag

allein von Dinemark zu tragen sind, birgt dieser Vertrag erhebliche Unsicherhei-
ten fir kiinftige Bundeshaushalte. So enthélt er Klauseln, welche die Vertragspar-
teien unter nur unprizise formulierten Voraussetzungen zu Nachverhandlungen

- auch iiber die Kostentragung - verpflichtet. Hinzu kommt, dass das Bundesmi-

nisterium for Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zwar angibt, die Kosten der

.dcutséhen Hinterlandanbindung seien bekannt, diese jedoch flir das Parlament

nicht aktuel} und transparent im Entwurf des Vcrtragsgesetzes darstellt. (Tz. 2)

Das Bundesministerium hat die Grobplanung und die Kostenermlttlung ﬁzr einen
Teilausbau der deutschen Sohlenenhmterlandanbmdung Liibeck bis Puttgarden zu
spiit veranlasst. Eine entsprechcndc Kostenschitzung soll die DB Netz AG erst
Mitte dieses Jahres abgeben. Ohne Kenntnis der genauen Streokcnﬁlhmng und der
zugehdrigen Kosten geht der Bund mit dem Staatsvertrag nicht kalkulierte Risiken
ein, (Tz. 3.1}

AuBerdem finanziert das Bundesministerium Plahungskosten fiir die Schienenhin-
tcﬂandanbindung vyor, obwoh! es der DB Netz AG bereits an anderer Stelle Fi-
nanzmittel fiir derartige Planungen zur Verfligung gestelit hat. (Tz. 3.2)

Firr die Hinterlandanbindung der Strafie empfiehlt der Bundesrechnungshof, ange-
sichts der geringen Verkehrsprognose die WinSGhaﬁlichkeit des beabsichtigten
Ausbaus kritisch zu fiberpriifen. Zudem sollte gepriift werden, ob eine Widmung
als Bundesautobahn angemessen wire, um Mauteinnahmen erzielen zﬁ'kﬁnnen.

(Tz.3.3)
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Vorbemerkungen

Berichtsanlass

Der Rechnungspriifungsausschuss des Haushaltsausschussaé des Deutschen Bun-
destages (RPA) bat in seiner 14. Sitzung am 30. Méarz 2007 den Bundesrech-
nungshof, die Plénunccn fiir eine ,,Feste Fehmambeltquerung®™ fiir Kraftfahrzeuge

und Zuge iiber den Fehmammbelt (Feste Verbindung) zu priifen. An!ass waren Be-

* denken hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit des Projektes.

Am 29, Juni 2007 - kurz vor Fert:gstcllung des Berichtes nach § 88 Abs. 2 Bun-
deshaushaltsordnung (BHO) - unterzeichneten Dinemark und Deutschland ein
sogenanntes Memorandum of Understanding (MoUY). Darin versténdigten sie sich

dariiber, dass Danemark alle Kosten und Risiken fiir die Feste Verbindung und die

~ dénische Hmterlandanbmdung fibernimmt. Dafiir sollte D#nemark das alleinige -

Recht erhalten, Entgelte fiir die Nutzung der Festen Verbindung zu erheben. Eine

. deutsche Beteiligung an der Festen Verbindung sah das MoU nicht mehr vor,

Deutschland sollte lediglich zur Errichtung der Hinterlandanbindung auf deut-

scher Seite verpflichtet sein. Aufgrund dieses neuen Sachverhalts bestand fiir den

Bericht des Bundesrechnungshofes keine Grundiage mehr. Daher bat der RPA

den Bundesrechnungshof in seiner Sitzung am 12. Dezember 2007, nach Ab-

_ schluss eines Staatsvertrages erneut zu berichten.

Am 3. September 2008 unterzeichneten der Bundesminister flir Verkehr, Bau und-
Stadtentwicklung und seine dinische Amtskollegin den Staatsvertrag iiber die
Feste Fehmammbeltquerung. Dieser Vertrag bedarf eines Vertragsgesetzes nach Ar- |

tikel 59 Abs. 2 Satz 1 des Grundgesetzes. Zu dem Entwurf des Vertragsgesetzes

“hat sich der Prisident des Bundesrechnungshofes als Bundesbeauftragter fiir Wirt-

schaftlichkeit in der Verwaltung (BWV) am 30. Oktober 2008 gegeniiber dem

" Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Bundesministerium)

geduflert.

Der Bundesrechnungshof kniipft mit diesem Bericht an wesentliche Aussagen des

BWYV an, um das Parlament im Rahmen des Gesetzgebungsverfahrens zu beraten.

Das Bundesministerium hatte Gelegenheit zur Stellungnahme. Die Stellungnahme

hat der Bundesrechnungshof in seinem Bericht beriicksichti gt.
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Projekthistorie

Bereits seit viclen Jahren gibt es Diskussionen iber eine etwa 20 km lange Feste
Verbindung. Im Jahr 1992 vereinbarten die Verkehrsminister Dinemarks und
Deutschiands, Untersuchungen fir ein Querungshauwerk zwischen Puttgarden

und Radbyhavn durchzufiihren.

Tefpworhaben dar festen Fehmarnbalt-guetung inmeralb des Verkohrskomidors
Hambuzg - Kopenhagen/taimd ’

mesn (330 jsche Eisenbabnintes) and.anbindung {119 km)

wemen Ecsto Fohmarnbaitguerung Abschnltt von Kiste zu KOst (20 km}
" mewes Dalitsche Elsenbabn-Hinterland-ankindung (83 km)

- De-u'csché strafen -Hinterlant -anki pdung (20 Km)

. Abbildung 1: Ubersichtskarte

Danemark und Deutschland lieBen zahlreiche Gutachten zur Machbarkeit, zu
Umweltauswirkungen und zur Wirtschaftlichkeit der Festen Verbindung und der
zugehtrigen Hinterlandanbindungen erstellen. Nach Unterzeichnung des Staats- -
vertrages leiteten beide Linder die notwendigen Gesetzgebungsverfahren zur Ra-
tifizierung ein. Der Staatsvertrag sieht eine Schriigseilbriicke mit Kosten von etwa

4,4 Mrd. Euro als bevorzugte technische Losung vor. Je nach Ergebnis der Um-

'
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weltvertriglichkeitspriifung ist alternativ ein Tunnel (Kosten rd. 5,6 Mrd. Euro)

1
vorgesehen.

In beiden Fililen soll die Feste Verbindung eine vierstreifize Autobahn und eine

zweigleisige Bahntrasse erhalten,

Die Europiische Kommission nahm im Frithjahr 2004 die Feste Verbindung ein-
schlieBlich der Schienenhiﬁterlandaubindungcn in die Liste der vorrangigen Vor-
haben fiir den Aufbau eines transeuropiischen Verkehrsnetzes (TEN-V) auf. Fiir
dfe Forderpetiode 2007 bis 2013 hat die Europ#ische Kommission 370 Mio. Euro

fiir die Planung und den Bau der Festen Verbindung zugesagt.

Die Verbindung zwischen Hamburg und Kopenhageﬁ fiber den Fehmarnbeit ist
ca. 160 km kiirzer als die Strecke iiber den GroBen Belt. Der Schienengiiterver-
kehr und die Nachtziige des Personenfem.verkehrs fahren derzeit tiber den groBen
Belt, Zwischen Puttgarden und Radbyhavn verkehren heute aﬁsschlieBlich Fihren

fir Kraftfahrzeuge und Personenzilge.

- Die Feste Verbindung tiber den Fehmarnbelt soll bis zum Jahr 2018 fertig gestellt
werden. Die Fahrzeit zwischen Hamburg und Kopenhagen fiber den Fehmarnbelt
wird dann im Vergleich zur Verbindung iiber den Groflen Belt.ﬁir alle Verkehre
mindestens eine. Stunde kiirzer sein. Gegentiber der bestehenden Fahrverbindung

wird die Zeitersparnis durch die Feste Verbindung etwa 45 Minuten betragen.

Kostentransparenz

Der Staatsvertrag setzt das MoU um. Dinemark wird demnach die Feste Verbin-
dung und die dénische Hinterlandanbindung errichten, betreiben und die Kosten
dafiir tragen. Zur Finanzierung kann Dinemark Mautgebiihren fiir Kraftfahrzeuge

sowie Nutzungsentgelte fiir die Schienenwege erheben.

Deutséhland hat sich im Staatsvertrag verpflichtet, seine Hinterlandanbindung

auszubauen und hierfiir die Kosten zu tragen.

Der Staatsvertrag enthilt Optionen fiir Nachverhandlungen: ,,Sollten die Voraus-

setzungen fiir das Projekt oder fiir Teile des Projekts sich deutlich anders entwi-

Art. 13 Abs. 1 des Staatsvertrages; dementsprechend wird die derzeit mit den Vorarbeiten be-
aufiragte Femern Bazlt A/S die Planung sowoh! fiir eine Briicke als auch fiir einen Tunnel
erstellen  lassen  (Quelle "Homepage der’ Femem Balt  A/S:-  hitp/fiwww.e-
pages.dk/sundblt/4/fullpdf/1.pdf, Stand 16.04.2009, Seite 16). ‘
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ckeln als angenommer und anders als es zum Zeitpunkt des Abschlusses des Ver-
trags bekannt ist, werden die Vertragsstaaten die Lage aufs Neue erdrtern. Dies
gilt unter anderem fiir wesentliche -Kostensteigerungen in Zusammenhang mit den
Hinterlandanbindungen. Dabei soll ein bedarfsgerechter Ausbau der Schienenhin-

terlandanbindung sichergestellt werden®.

Was unter ,, Voraussetzungen® im Einzelnen zu verstehen ist, wird im Vertrag we-
der benannt noch mit Zahlen oder Daten konkretisiert. Die Abweichungen sind
mit unbestimmten Rechtsbegriffen ,deutlich anders™ oder , wesentliche Kosten-
steigerungen® abstrakt beschrieben. Auch der Gesetzentwurf des Bundesministe-
riums mit seinen Anlagcn enthilt keine weitergehenden Festlegungen, unter wel-
chen gednderten Projektvoraussetzungen im Einzelnen Nachverhandlungen einzu-
leiten sind. Auch das Ausgangsniveau der Kosten, das der Ermittiung von Kosten-

steigerungen zugrunde gefegt werden soll, ist dort nicht fixiert.

Die Benennung der Kosten ist in einem Staatsverirag nicht zwingend erforderlich.
Der BWV hilt es dennoch fiir sinnvoll, die Kosten in der Gesetzesvoriage. darza-

stellen, damit die Auswirkungen auf zukiinftige Haushalte transparent werden.

Das Bundesministerium verweist in einer Stellungnahme darauf, dass die Kosten _
fiir die Schienenhinterlandanbindung auf seiner Internetseite Zu finden seien. Dar-
{iber hinaus fiihrt es aus, dass sowohl in den vorausgegangenen Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen als auch in den Verhandlungen mit Dinemark niedergelegt
sei, von welchen Grifenordnungen auszugehen sei. Konkrete Zahlen benennt das

Bundesministerium nicht.

Auf der Internetseite des Bundesministeriums befindet sich ein Link zu einer In-
ternetseite der Femern Balt A/S (Déntsche M&ienge—éellsohaﬁ), auf der die Kos-
ten der deutschen Schienen- und Strafenhinterlandanbindung mit 840 Mio. Euro
(Preisstand 2003) benannt sind. Im Bedarfsplan Strafie des Jahres 2004 sind die
Kosten fiir die StraBenhinterlandanbindung mit rund 93 Mio. Euro veranschlagt.
Die Kosten fir die Schienenhinterlandanbindung auf dcutschér Seite ergiben

demnach etwa 747 Mio. Euro.

Das dinische Verkehrsministerium hat in seinem Entwurf zum ,,Gesetz fiber die
Projektierung einer festen Verbindung iiber den Fehmarnbelt™ die Kosten mit ak-
tiellem Preisstand sowoh! fiir dic Feste Verbindung als auch flir die eigene Hin-

terlandanbindung transparent dargestellt.
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Da Dinemark die alleinige Verantwortung fiir die Feste Verbindung {ibernommen
hat, bieiben die finanziellen Verpflichtungen und die wesentlichen Risiken fiir den

Bundeshaushalt auf die deutsche Hinterlandanbindung begrenzt,

Unsicherheit besteht aus Sicht des Bundesrechnurigshofes jedoch, wann die der
Risikobegrenzung dienende Nachverhandlungsoption anwendbar ist. Es kéinnte
sowoh] Streit dariiber entstehen, welche ijektvorauésetzungen sich dndern miis~
sen, als auch welches AusmaB die Anderung haben muss, um die Option auszulo-

SC1L.

Der Bundesrechnungshof beméngelt dariiber hinaus, dass das Bundesministerium
ausfuihrt, die GroBenordnungen der Kosten seien bekannt, diese aber nicht . wie in
Déanemark geschehen - fiir den Gesetzgeber aktuell und transparent ausweist. Die
GroBenordnung der Kosten fiir die StraBe ist lediglich im Bedarfsplan fiir die

Bundesfernstrallen enthalten und die Kosten fiir die Schiene sind nur iiber cinen

Link auf einer Internetseite einer dénischen Gesellschaft zu ermitteln. -

Der Bundesrechnungshof hélt die Art der Darstellung der Kosten gegeniiber dem
Parlament fiir nicht angemessen. Diese Vorgehensweise des Bundesministeriums
wird weder der Bedeutung dieses internationalen Vorhabens noch dem Ansgpruch

an eine transparente Information des Gesetzgebers gerecht.

Das Bundesministerium hélt an dem Ansatz fest, keine Kosten im Gesetzentwurf
zu benennen, weil dies nicht zwingend erforderlich sei. Die Kosten seien zudem
zum jetzigen Zeltpunkt auferund des frithen Planungsstadiums nicht konkret ge-

nug, um festgeschrieben zu werden.

Es fithrt im Weiteren aus, dass die Voraussetzungen fiir die Feste Verbindung alle

bet Vertragsabschluss gegebenen Umstiinde seien, vor deren Hintergrund der Ver-

trag unterzeichriet worden sei. Insbesondere seien dies die Annahmen fiir die
Wirtschaftlichkeitsrechnungen und gemeinsam mit Dinemark durchgefiihrte Stu-

dien. Die Investitionskosten der Hinteriandanbindung betriigen geméB der Studie

“aus dem Jzhr 2006 rd. 744 Mio. Euro,

' Die unbestimmten Rechtsbegriffe in der ,Nachverhandlungsklausel habe das

Bundesministerium bewusst gewihlt, um nicht vorhersehbare Entwicklungen be-

riicksichtigen zu kdnnen.

Das Bundesministerium duflert sich nicht zu der mangelnden Transparenz und

Aktualitédt der Kosten flir die Hinterlandanbindung gegeniiber dem Parlament.
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Auch geht es nicht darauf ein, warum die Angabe der Kosten in D#nemark hinge-

gen moglich ist.

Der Bundesrechnungshof erkennt an, dass das Bundesministerium durch die Ver-
wendung von unbestimmten Rechtsbegriffen nicht vorhersehbare Entwick]ungen
beriicksichtigt. Damit nimimt es aber in Kauf, dass vorhersehbare Entwicklungen

wie z. B. Baupreissteigerungen zu einem Streitfall werden kdnnen.

In diesem Zusammenhang werden auch die vertraglich nicht festgeschriebenen
0. g. Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen und Studien - dem Bundesrechnungshof
sind davon allein rd. 50 Stiick bekannt - zu Unsicherheiten bei der Vertragsausle-

gung fiibren.

Hinterlandanbindung in Deutschland

Nach dem Staatsvertrag soll Deutschland bis zur Ersffnung der Festen Verbin-
dung im Jahr 2018 die Schienenhinterlandanbindung vor. Liibeck bis Puttgarden
elekirifizieren und zusitzlich auf der eingleisigen Strecke eine ausreichende ,Ei-
~ senbahnkapazitit”® sicherstellen. Nach der Froffnung soll Deutschiand den Ab-
schnitt Bad Schwartau bis Puttgarden in einer zweiten Baustufe innerhalb von
sieben Jahren zweigleisig ausbauen. Der Aﬁsbau der StraBenverbindung B 207
zwischen Heiligenhafen (Ost) und Puttgarden in der Bundesrepublik Deutschtand
zu einer vierstreifigen Bundesstrafie soll spatestens bis zur Erdffnung der Festen
Fchmambel-tquerung aBgcschlossen sein. Demgegeniiber soll die Fehmarnsund-
briicke eingleisig und zweistreifig bleiben. Fiir den Fall wesentlicher Kostenstei-
perungen sieht der Staatsvertrag vor, dass mindcstens ein bedarfsgerechter Aus-

bau der Schienenhinterlandanbindung sichergestellt werden soll.

Der Staatsvertrag enthlt keine weiteren Angaben {iber den Streckenverlauf oder

die zugrunde gelegten Kosten.

Aufgrund der Wortwahl {,,s0ll®) bei der Beschreibung der Hinterlandanbindung
versteht die Bundesregierung den_entsprechenden Artikel des Staatsvertrageé
nicht im Sinne eines lerzwingbaren .Anspruchs auf Ausbau und Finanzierung der
Hinterlandanbindung,” Dieser Ansicht folgend bestﬁnd; fiir Deutschland die

Moglichkeit, hinter den vertraglich beschriebenen Standards zurlickzubleiben,

. 2 8o die Interpretation der Bundesregierung in ihrer Antwart vom 10.12.2008 (BT Drs.
16/11336) auf die Frage 1 der Kleinen Anfrage der Frakiion DIE LINKE (BT Drs. 16/11013).
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wenn sich herausstellen sollte, dass kein entsprechender Bedarf vorhanden ist. Es
bleibt zu beachten, dass dem Bund bei nicht vertragsgerechter Verwirklichung der
Hinteriandanbindung Forderungen wegen Einnahmeausfillen seitens des Betrei-

bers der Festen Verbindung drohen kénnen.

Hinterlandanbinduong fiir den Schienenverkehr

Die deutsche Schienenhinterlandanbindung fur die Feste Verbindung ist im TEN-
V-Projekt rdumlich erheblich weiter gefasst als im Staatsvertrag. Sie betrifft als
Zubringer die Strecke von Puttgarden bis Hamburg und dariiber hinaus noch die
Bahnstrecke Hannover-Hamburg/Bremen. Der Ausbaustandard war auf deutscher
Seite als zweigleisige Hochgeschwindigkaitsstrécke festgelegt. Fiir diese Strecken
waren 2.376 Mio. Euro vorgesehen, davon 1,092 Mio, Euro flir das Teilstiick von

Hamburg bis Pﬁttgarden.

Eine Studie des Bundesministeriums aus dem Jahre 2006 hat einen zweistufigen
Ausbau der Schienenachse Hamburg — Puttgarden (1.092 Mio. Euro, Preisstand
2002) untersucht. Diese Studie geht davon aus, dass die Feste Verbindung fertig
gestellt ist. Die Stufen des Ausbaus stimmen nicht mit denen des Staatsvertrages
tiberein. In der ersten Stufe der Studie soll der Streckcnabscﬁnitt Liibeck bis Putt-
garden zweigleisig ausgebaut und elektrifiziert werden (744 Mio. Euro). Die
zweite Stufe betrachtet den Bau eines weiteren Gleises von Bad‘Oldesloe bis

Hamburg-Wandsbek (348 Mio. Euro).

Der Bund hat mit der DB Netz AG eine Ve’rcinbarung- liber die Vorplanungs-
leistungen® fir den Streckenabschnitt Liibeck bis Puttgarden abgeschlossen. Bis
Mitte 2009 sol] die DB Netz AG eine Vorplanung mit ,abgeminderter Bearbei-
tungstiefe® zur Ermittlung einer Vorzugsvariante sowie einer tiberschisgigen Kos-.
tenschiitzung erarbeiten und diese technisch, betrieblich und wirtschaftlich bewer-
ten. Bei einem zweistufigen Ausbau sind Mehrkosten - beispielsweise durch die
jeweilige Béuétel]encinrichtung ~ zu beriicksichtigen. Nach Ansicht des Bundes-
ministeriums ist es wirtschafilich, den Ausbau bedarfsgerecht in Stufen zu reali-
sieren. Die Vofennwrfsp!anung der DB Netz AG soll eine L&sung erarbeiten, die

verlorene Investitionen vermeidet.

k]

Planungsvereinbarung zur Erstellung der Planungsleistungen fiir das Investitionsvorhaben
Schienenanbindung der Fasten Fehmarmbeltquerung vom 10.06.2008,
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Uber den weiteren Ausbau der Hinterlandanbindung bis nach Hamburg will das

Bundesministerium mit Beginn der vertieften Planung der Vorzugsvariante ent-

scheiden.

Das Bundesministerium hat in einem internen Gutachten die Baupreisentwicklung
von Grofiprojekten untersucht. Dabei stellte es fest, dass bei Projekten mit be-
stimmen Risikofaktoren Preissteigerungen von bis zu 60 % zu verzeichnen seien.
Besonders anfiillig fiir auBergewdhnliche Preissteigerungen seien komplexe
GroBprojekte mit Gesamtkosten von iiber 100 Mio. Euro. Alktuell beobachte das

Bundesministerium hier Preissteigerungen von bis zu 100 %.

Der Bundesrechnungshof kritisiert, dass erst Mitte 2009 eine Kostenschitzung der
DB Netz AG fiir den Ausbau der Strecke von Libeck bis Puttgarden vorliegen
soll. Auch der Bundesrechnungshof befiirwortet, den Ausbau der Hinterlandan-
bindung bedarfsgerecht zu gestalten, aber unter Bcrﬁéksichtigung der Wirtschaft-
lichkeit und der Vorgaben des Staatsvertrages. Ohne eine Festlegung der genauen
Streckenfifirung und der zugehdrigen Kosten geht der Bund durch den unter-
zeichneten Staatsvertrag nicht kalkulierte Verpflichtungen ein. Somit wird jetzt
iiber den zweistufigen Ausbau entschieden, ohne d:iss ein Nachweis der sparsa-
men und wirtschaftlichen Mittelverwendung vorliegt. Das Bundesministerium
kann aufgrund der noch nicht vorliegenden Untersuchungen die Vorteithaftigkeit

eines Stufenausbaus gegeniiber einer GesamtlSsung nicht beurteilen.

Das Investitionsvolumen aus dem Gutachten basiert zudem auf offensichtlich G-

~ berholten Annahmen und Preissténden. Der Bundesrechnungshof empfiehlt daher

dem Bundesministerium, zumindest den Preisstand unter Berlicksichtigung seiner

Erkenntnisse bei GroBprojekten zu aktualisieren.

Der Bundesrechnungshof kritisiert, dass das Bundesministerium den {iber Litbeck
- Puttgarden hinausgehenden Teil der Hinterlandanbindung nicht ausreichcnd be-
riicksichtigt und untersucht hat. Wihrend das T*EN-Projekt sogar noch hiﬁtfzr
Hamburg lisgende Strecken berficksichtigt, endet die Untersuchung der zugrunde
gelegten Studie vor dem Engpass des jetzt schon hoch belasteten Knotens Ham-
burg. Sofern die Prognosen erreicht werden, entsteht ohne das zusiitzliche Gleis

schon' vor dem Knoten Hamburg ein Engpass.

Der Bundesrechnungshof weist darauf hin, dass aufgrund des spiten Planungsbe-

ginns der Hinterlandanbindang der Schiene noch erhebliche Risiken bestehen,
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insbesondere wegen einer fehlenden belastbaren Kostenermittlung, Um verlorene
[nvestitionen zu \'!ermeiden und Kosten zu senken, empfiehit' der Bundesrech-
nungshof, dass das Bundesministerium die Wirtschaftlichkeit einer gemeinsamen
Realisierung der Elektrifizierung und der Zweigleisigkeit priift. Zusatzlich sollte
das Bundesministerium untersuchen, ob die erwarteten Verkehre aus der Festen
Verbindung ohne weitere AusbaumaBnahmen in und um Hamburg aufgenommen
werden kénnen. Abhingig vom Ergébnis der Untersuchung wiren weitere Aus-

baumafBnahmen im Zusammenhang mit der Hinterlandanbindung einzuleiten.

Das Bundesministerium bezieht sich auf eine im Jahr 2006 durchgcﬁihrte Studie
zur Hinterlandanbindung und. verweist darauf, dass die derzeit geplanten und im
Staatsvertrag vereinbarten Mafinahmen ein Ergebnis dieser Studie seien. Durch
die Darstellung der aufgeléisten Engpisse sei nachgewiesen, dass die gewihlte

Vorgehensweise sinnvoll sei.

Die Realisierung des Gesamtprojektes erfolge entsprechend der Verkehrsentwick-
lung und richte sich an den zur Verfligung stehenden Haushaltsmitteln aus. Nach
der Elcktriﬁziérung von Liibeck bis Travemiinde wefdc, unter dem Vorbehalt des
sich einstellenden Verkehrszuwachses, die Zweigleisigkeit hergestellt werden.
Damit kime das Bundesministerium der Forderung des Bundesrechnungshofes

nach wirtschaftlichem Mitteleinsatz zum Zéitpunkt'der Notwendigkeit der Investi- -

- tion nach.

Das Bundesministerium fiihrt weiter aus, dass im Zuge der Entwicklung des Pro-
jektes abzuwigen sei, wann mit rkostcnintensive;n Planungen begonnen wﬁ}de..
Deshalb habe es entschieden, erst nach hinreichender Sicherheit der Realisierung
mit der Planung zu béginnen; Die Grobkostenschiitzung der DB Netz AG werde
Mitte 2009 auch die Baupreisentwicklung berticksichtigen. Die Streckenfithrung

werde dann im laufenden Planungsprozess festgelegt.

Zum Knoten Hamburg merkt das Bundesministerium an, dass eine im Abstim-
mungsprozess befindliche Studie fiir den Knoten Hamburg gezeigt habe, dass die
dort definierten MaBnahmen — die Feste Verbindung vorausgesetzt - die flir 2025

pregnostizierten Verkehre bewiltigen kénnten,

Der Bundesrechnungshof erkennt an, dass das Bundesministerium eine Studie fiir

den Knoten Hamburg bereits bis in den Abstimmungsprozess gebracht hat, Die

Studie aus dem Jahr 2006 beruht allerdings auf Preisstinden aus dem Jahr 2002
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und beriicksichtigt nicht den zweistufigen Ausbau des Teilstiicks Litbeck bis Putt-
garden. Es gibt keine Untersuchung, die die bis zum Jahr 2018 durchzuftihrende
Elektrifizierung mit den kapazititssteigernden Mafinahmen in Hinsicht auf Kosten
und Ausbaubedarf abbildet. Die sparsame und wirtschaftliche Mittelvcrweﬁdung
fir diese Vorgehensweise und fiir den zweistufigen Ausbau diesles Teilstiickes ist
nicht nachgewiesen. Bereits mit dém MoU im Juni 2007 hat das Bundesministeri-
um nach jahrelanger Vorarbeit eine Varfestlegung zur Reafisierung der Schienen-
hinterlandanbindung getroffen. Spitestens zu diesem Zeitpunkt hitte das Ministe-

rium - auch vor dem Hintergrund des -Ausstieges der DB Netz AG avs den Pla-

"nungen flir die Feste Verbindung und die Hinterlandanbindung ~ die Planungsleis-

tungen veranlassen miissen. Somit hitten dem Parlament zeitgerecht zum Geset-
zesentwwif belastbare Kosten fir die gesamte Hinterlandanbindung nklusive der

Einbindung in den Knoten Hamburg vorgelegen.

Vorfinanzierung entgegen der Systematik der Planungskostenpauschale

Das Bundesministerium hat mit der DB Netz AG eine langfristige Véreinbaruﬁg
iiber die Zahlung einer Pianungskoétenpauschale abgeschiossen. Hiemach erbal-
ten die Eisenbahninfrastrukturunternehmen einen pauschaien Zuschlag von 16 %
auf die Bau- und Grunderwerbskosten. Diesen Zuschlag zahlt der Bund nicht fiir

die Refinanzicrung der Planungskosten des Vorhabens, sondern in einem so ge-

‘nannten Generationenvertrag fiir die Planung zukiinftiger Vorhaben. Das bedeutet,

dass der Bund den Eisenbahninfrastrukiurunternehmen mit der Zahlung der Pla-

nungskestenpauschale auf laufende Vorhaben Mittel fiir aktuelle Planungen Zur

' 'Vcrf.‘ugung stelit.

Die DB Nétz AG hat sich im Jahr 2004 mangels Inferessc aus den Verhandlungen
fir die Hinterlandanbindung und die Feste Verbindung zuriickgezogen, Das Bun-
desministerium hat im Jahr 2008 mit der DB Netz AG eine Vereinbarung iiber ei-
ne , Vorfinanzierung® der Planungskosten fiir die Hinterlandanbindﬁng iber 1_4,1
Mio. Euro abgeschlossen. Daraufhin ist d'ié DB Netz AG wieder in die Planung
eingestiegen. Die jetzt bereitgestellten Bundesmittel hr,s'ol!e,n bei der Planungskos-
tenpauschale, die die DB Netz AG ai;s Zuschlag auf die Bau- und Grunderwerbs-

kosten fiir die Hinterlandanbindung erhiilt, in Abzug gebracht werden. Fiir den
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Fall, dass die Hinterlandanbindung nicht realisiert wird, ist keine Riickzahlung der

Bundesmittel vorgesehen,

Aus Sicht des Bundesrechnungshofes hétte das Bundesministerium diese »Yorfi-
nanzierung® mit der DB Netz AG nicht abschlieBen diirfen, da es die Planungs-
kosten durch den Generationenvertrag bereits finanziert hat. Das Bundesministe-

rium finanziert eine Planung vor, die es bereits finanziert hat. Den Eisenbahninf-

- rastrukturunternehmen -entstehit ein Vorteil in Hohe der Finanzierungskosten bis

zu dem Zeitpunkt, zu dem die Verrechnung durchgefithrt wird. Sollte die Hinter-

landanbindung nicht realisiert werden, lige eine Doppelfinanzierung vor.

Der Bund verpflichtet sich im Staatsvertrag zum Ausbau der Hinterlandanbin-
dung, ohne dass die DB Netz AG an den Staatsverirag oder in einer Finanzie-
rungsvereinbarung an dessen Ziele gebunden ist. Deshalb ist zu befiirchten, dass
die DB Netz AG aufgrund ihres geringen Eigeninteresses kiinfiig weitere finan-

zielle Zugestindnisse vom Bund einfordern wird.

Der Bundesreéhnungshof erachtet es fiir notwendig, eine vertragliche Verpflich-
tung oder als absolutes Minimalziel eine verbindliche Wilienssrk]éiruﬁg der DB
Netz AG itber den Ausbau der Hinterlandanbindung zu erwirken. Dies wire vor.

der Zustimmung des Parlaments zu einem Staatsvertrag sicherzustellen. Vereinba-

' mngen ﬁber',,vorgezogene“ Zahluhgen von Planungsleistungen sollten zukiinftig

nicht mehr abgeschlossen werden.

Das Bundesministerium stimmt der Darstellung des Generationenverirages des
Bundesrechnungshofes zu. Die Praktikabilitst des Generationenmodells sei jedoch
eingeschriinkt. Der Umfang der zu beplanenden Vorhaben miisse daftr in der
Whaage mit den Riickfliissen der Planungskostenpauschale aus laufenden Vorha-
ben stehen. Mit der Hinterlandanbindung der Festen Verbindung hétten sich die
zu beplanenden Vorhaben derart erh'o:ht, dass ausreichende Mittel aus Riickfliissen
nicht mehr zur Verfligung gestanden hiitten. Aufgrund des geringen Eigeninteres-
ses der DB Netz AG sei dem Bundesministerium nur die Mdglichkeit einer ,, Vor-
ﬂnanziemng;‘ mit dem Risiko der Nichtrﬁckzahl‘barkeit‘ der Plamungskosten |
geblieben.

Nach Ansicht des Bundesrechnungshofes kann bei einem Generationenvertrag

nicht eine augenbliciﬂiche Betrachtung der Riickfliisse mabgebend sein. So gab es

- besonders fiir den Nachholbedarf in den §stlichen Bundesiindern ~ auch Jahre
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besonders starker Investitionstatigkeit. Der Bund hat in diesen Jahren, in denen
die Rilckitisse fiir Planungskosten iiberproportional hoch waren, keine Riickfor-

derungen geltend gemacht.

Die jetzt ,,vorfinanzierten® Planungskosten solien von ‘der zukiinfiig auf Baukos-

ten der Hinterlandanbindung gezahlien Planungskostenpauschale abgezogen wer-

“den. Dieser Abzug verschirft die Situation fiir Planungen von Vorhaben, die aus

den Riickfliissen der Hinterlandanbindung zukinftig bezahtt werden miissen. So-
mit legt die Betrachtungsweise des Bundesministeriums nahe, dass nach dem Ab-
zug von der Planungskostenpauschale der Hinterlandanbindung unmiﬁc]bar an-
schliefend fiir die dann zu planenden Vorhaben eine Finanzierungsliicke entsteht,

die dann auch wieder ,,vorfinanziert” werden miisste,

Der Bundesrechnungshof wetst in Anbetracht des geringen Eigeninteresses der
DB Netz AG nochmals darauf hin, dass eine vertragliche Bindung der DB Netz
AG vor Ratifizierung des Staatsvertrages dringend geboten scheint. Andernfalls

tifft den Bund die Verpflichtung zum ‘Ausbau der Hinterlandanbindung, ohne

dass die DB Netz AG zur Ausfilhrung verpflichtet ist. Das Bundesministerium

konnte die DB Netz AG nur durch die ,,Vorfmanzierung® der im Verhiltnis zur

GesamtmaBnahme relativ geringen Planungskosten von rd. 14 Mio, Euro zu wei-
teren Planungen bewegen. Dies kisst erwarten, dass ohne vertragliche Bindung die
DB Netz AG fiir anschlieBende Planungen und die Realisierung weitere finanzicl-

le Zugestindnisse fordern wird.

Hinterlandanbindung fiir die Strafe

Der Abschnitt auf der B 207 zwischen Heiligenhafen Ost und Puttgarden ist ab-

ziiglich der ca. 1 km langen Fehmarnsundbriicke rund 19 km lang und derzeit

zweistreifig auégebaut. Im Bundesverkehrswegeplan und im Bedarfsplan fur die-
BundesfernstraBen aus dem Jahr 2004 ist der vierstreifige Ausbau ohne Seiten-
streifen lals MaBnahme des Weiteren Bedarfs* mit Plaﬁungsrecht enthalten. Die
Kosien werden hier anf 89,5' Mio. Eure flir den Bau und 3,9 Mio. Euro flir den

Grunderwerb geschiitzt und das Nﬁt‘zen-Kos_ten-Verhéiltriis5 ist mit 1,1 bewertet.

Der Bundesverkehrswegeplan ordnet die Neubau- und Ausbauprojekte in die Dringlichkeits-
stufen , Vordringlicher Bedarf™ und , Welteter Bedarf* zin.

Um Projekte gesamtwirtschaftlich bewerten 2u kénnen, werden Nutzen-Kosten-Analysen
durchgefiihrt, in denen alle Vor- und Nachteile den Kosten der Verkehrswegeinvestition ge-
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® Landesvermassungsamt Schieswig-Holstein, Bundesamt fur Kariographie und Geodésie 2004

Abbildung 2: Geplanter Ausbau der B 207 als Hinterlandanbindung im Sinne

des Staatsvertrages

Die weitere Verbin&ung nach Hamburg, d.h. der Ausbau der zweistreifigen B 207
zwischen Anschlussstelle (AS) Oldenburg-Nord und AS Heiligenhafen-Ost zur
Bundesautobahn A 1 ist im Bundesverkehrswegeplan und im Bedarfsplan als vor-
dringlicher Bedarf eingestuit. Dler Abschnitt AS Oldenburg-Nord bis AS Heili-
genhafen-Mitte ist im Sommer 2008 bereits fertig gestcilt worden. o Abschnitt
AS Heiligenhafen-Mitte bis AS Heiligenhafen-Ost haben die Bauarbeiten bégon-

nen.

genibergestellt werden. Je hoher das dabei ermittelte Nutzen-Kosten-Verhiltnis ist, desto
bauwiirdiger ist die MaBinahme, '
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® Landesvermessungsamt Schieswig-Holstein, Bundesamt fir Kartographie und Geodasie 2004

Abbildung 3: Ausbau der B 207 zur BAB A 1 -

Der auf deutschem Hoheitsgebiet liegende Straflentei! der Festen Verbindung soll
nach dem Staatsverfrag als Bundesfernstrafie im Sinne des BundesfernstraBenge-

setzes, also als BundesstraBe oder Bundesautobahn, gewidmet werden.

Der Land_esbetrieb Strafenbau und Verkehr Schleswig-Holstein (SfraBenbauver-
walfung)' hat ein Verkehrsguté.chten fiir den als Hinterlandanbindung auszubauen-
den Teil der B 207 in Auftrag gegeben. D.icses hat er dem Bundesrechnungshof
bisher nur auszugsweise als Entwurfsfassung zir Verfligung gestellt. Die Stre-

ckenbelastungen sieht danach wie folgt aus.



19

Strackeqabschnm . Stackanﬁatastung
Normalwerktag 2008 | Normalwerktag 2025
DTVw (Kfzf2§h) DTVw (Kiz/Z4h}
B 207 zméchen Fahrverbindung ung Puﬂgarden 6.100 10.500
B 207 zﬁgmen Putlgaraen und Burg a. Fehmarn €.900 ) 12.700
B 207 zwischen Burg a. Fehmarn und Avendorf 9.600 14.800
B 207 zwischen Avendorf und Croftenbrode ) 12,400 o 17.700
B 207 zwischen Qro&gnbrude und Heiiigenhafeﬁ Nord 12700 18.690

Tabelle 1: Streckenbelastungen der B 207
Der Schwerverkehrsanteil ab 3,5 t zuldssiges Gesamtgewicht lag im Jahr 2008 im
Mitte! bei 13,3 %.

Eine von der StraBenbauverwaltung in Aufirag gegebéne Machbarkeitsstudie zum
Ausbau der B 207 sieht den Straﬂenqucrschmtt RQ 28 nach der Richtlinie fiir die
Anlage von Autobahnen (RAA) vor.

RQ 28

= #mﬁm =)

Abbildung 4: Strafienquerschnitt RQ 28

Die RAA sind bereits verdffentlicht worden, das Bundesministerium hat sie aber

noch nicht eingefiihrt,

Nach Auskunft der Strafienbauverwaltung ist die Abstimmung mit dem BMVBS,
ob der RQ 28 in Anbetracht der Funktion der Strafe und der zu erwartenden Ver-

kehrsbelastung erforderlich ist, noch nicht abgeschlessen,

Das Bundesministerium hat in seiner Stellungnahme angegeben, dass aufgrund
aktueller Kostenschétzungen der StraBenbauverwaltung sich fiir einen RQ 28 die
Gesamtkosten auf 102,9 Mio. Euro beliefen. Im April 2009 sei ein neues Nutzen-

Kosten-Verhilinis ermittelt worden, das unter Berficksichtigung der aktuellen
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Verkehrsprognose flir das Jahr 2025 und ohne den Ausbau der Fehmarnsundbrii-

cke einen Wert von 2,8 erreiche.

Da weder das vollstindige Verkehrsgutachten noch die Berechnung der Gesamt-
kosten und des Nutzen-Kosten-Verhilinisses dem Bundesrechnungshof vorgelegt

wurden, kann er hierzu keine Stellungnahme abgeben.

Der Bﬁndesrechnungshof verkennt nicht, dass di¢ geplante Dimensionierung einer
vietstreifigen B 207 formal der Richtiinie entspricht, die zukiinftig . einschligig
sein wird, Gleichwohl stellt sich aus Sicht des Bundesrechnungshofes die Frage,
ob ein Ausbau mit dem RQ 28 bei der bisher prognostizierten, geringen Ver-
kehrsmenge wirtschaftlich ist. Der Bundesverkehrswegeplan und der Bedarfsplan
sehen anders als beim RQ 28 keinen Seitenstreifen vor. Ferner ist zu berlicksichti-
gen, dass die vierstreifige Aushaustrecke durch die Fehmarnsundbriicke unterbro-
chen wird, die zweistreifig bieiben soll.® Nach Ansicht der Bundesregierung ist
die Vierstreifigkeit der Strafenhinterlandanbindung durch den Staatsvertrag nicht
verbindlich vorgegeben.” Auch wenn man diese Auffassung nicht teilt, diirfte sich .
hier wegen der S{eigerung der Kosten die Moglichkeit fiir Nachverhandfungen er-
geben. Der B'undesrechnungshof .lempﬁehlt daher zu priifen, ob sine wirtschaftli-

chere Losung méglich ist.

Sollte die derzeitige Planung realisiert werden, empfiehlt der Bundesrechnungshof

zu priifen, ob die Ausbaustrecke statt als BundesstraBe als Bundesautobahn ge-
widmet werden sollte. Dann konnte Maut nach dem Autobahnmautgesetz fir
schwere Nutzfahrzeuge (ABMG) ethoben werden. Dies erscheint zumindest fiir
das Teilstiick zwischen Fehmarnsundbriicke und Puttgarden rﬁéglich, da d{e Stra-
fie auf der Festen Verbindung ebenfalls Autobahnstandard haben’ soll und die
Vorgaben des Staatsvertrageé fur die Strecke, die sich auf der deutschen Seite der

Festen Verbindung befindet, auch eine Widmung als Bundesautobahn zuldsst.

&

AuBerdem musste die Fehmarnsundbriicke wegen ungiinstiger Windverhiltnisse in der Ver-
gangenheit mehrfach gesperrt werden, Die Gesamtdauer der Sperrzeiten pro Jahr ist unter-

. schiedlich. So lag sie z.B. im Jahr 1987 bei efwa 60 Stunden, im Jahr 1994 bei etwa 424 Stun-

den.

7 Sieshe hierzu Ziffer 3.
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Bericht des BWYV

Der Priisident des Bundesrechﬁungshbfcs hat sich als BWV am 30, Oktober 2008
zum Gesetzesentwurf geduBert (Anlage 1)%. Er zeigte in seinem Bericht die Risi-
ken und seine Kritikpunkte an dem Gesetzesentwurf und dem zugehtrigen Staats-
vertrag auf. Das Bundesministerium folgte den Ansichten des BWV nur in Bezug
auf die Aufnahme der zugesagten Landcsmittc] in den Gesetzesentwurf. In seiner

Stel]ungnahrﬁe (Anlage 2) bezeichnete das Bundesministerium die durch den

' BWV aufgezeigten Risiken als Spekulationen. Des Weiteren verwies es dareuf,

dass Anderungen des Staatsvertrages selbst im Wepe des Gesetzgebungsverfah-
rens nicht mehr vorgenommen werden konnten, weil dies eine Neuverhandiung

des Staatsvertrages erforderlich machen wiirde.

Der Bundesrechnungshof hilt in seiner Bewertung der Risiken die im Bericht des

- BWV gedullerte Auffassung aufrecht. Auch die Stellungnahme des Bundesminis-

teriurﬁs enthdit keine Erkenntnisse, die zu einer abweichenden Einschitzung der

Risiken fithren.

Ziel einer Risikobewertung ist es, mit Weitsicht Belastungen fur zukiinftige Bun-
deshaushalte zu verhindem, indem Risiken hinreichend bewertet und auégcschios—
sen werden. Vor diesem Hintcrgmnd hélt der Bundesrechnungshof die Argumen-
tation des Bundésministeriums flir nicht zielfihrend, dass Anderungen dles Staats-

vertrages nicht méglich seien, weil dies Neuverhandlungen erfordern wiirde.

Das Bundesministerium fithrt aus, dass es ebenso wie der Bundesrechnungshot an

seiner Auffassung festhalte.

AbschlieBende Wiirdigung des Bundesrechnungshofes

Der Bundesrechnungshof hélt abschliefend daran fest, dass cine transparente ak-
tuelle’ Information des Parlamentes tiber die aus jetziger Sicht zu erwartenden fi-
nanziellen Belastungen geboten ist. Auf Grundlage der Studie aus dem Jahr 2006
mit Preisstand 2002 geht der Bundesrechnungshof fiir die Schienenhinterlandan-
bindung bis Hamburg von 1.092 Mio. Euro aus. Unter Einrechnung der vom Bun-

desministerium selbst erwarteten Kostensteigerung von mindestens 60 % ergeben

¥ nach § 73 Abs. 3, § 45 Abs. 3 GGO.
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sich Projektkosten von rd. 1,7 Mrd. Euro. Hierbei nicht berlicksichtigt sind zusitz-

liche Kosten im Knoten Hamburg und fiir den zweistufigen Ausbau des Teilstlicks
von Litbeck bis Puttgarden.

Weitere Risiken sieht der Bundesrechnungshof in den weiigehenden Ausle-
gungsmdglichkeiten der Nachverhandlungsoption des Steatsvertrages, die crfah-

rungsgemif bei langen Verlragslaufzeiten relevant werden.

Hauser . April C Zentner



