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Zusammenfassung

Der Bundesrechnungshof hat die Kostenberechnung der StraBenbauverwaltung

Schleswig-Holstein fi.ir den geplanten Elbtunnel der Bundesautobahn A 20 bei

Gli.ickstadt gepriift. Er stellte Folgendes fest:

Im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

(BMVI) planen die StraBenbauverwaltungen der Liinder Schleswig-Holstein

(Federfiihrung) und Niedersachsen den Elbtunnel bei Gltickstadt. Der Bau-

werksentwurf der StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein wies fi.ir den Elb-

tunnel Herstellungskosten von 813 Mio. Euro aus (Preisstand 2008). Unterstellt

man eine jlhrliche Baupreiserh<ihung von 2,5 oZ, kostet der Elbtunnel heute

942Mio. Euro (Preisstand 2014).

Der Bundesrechnungshof hat die Schlussrechnungen zweier in den Jahren2002

und 2004 fertig gestellten Unterwassertunnel gepriift. Diese hatte die StraBen-

bauverwaltung Schleswig-Holstein nach eigenen Angaben als Referenzprojek-

te benutzt, um die voraussichtlichen Herstellungskosten zu ermitteln. Gesttitzt

auf die Herstellungskosten der vierten Elbtunnelrohre bei Hamburg sieht der

Bundesrechnungshof ernstzunehmende Hinweise, dass die StraBenbauverwal-

tung Schleswig-Holstein die Herstellungskosten flir den geplanten Elbtunnel

bei Gltickstadt um fast 60 oZ unterschatzt. Der Bundesrechnungshof hiilt aus

heutiger Sicht Herstellungskosten von mindestens 1,5 Mrd. Euro flir wahr-

scheinlich (Preisstand 2014).

Diese Kosten sollte das BMVI in die Neuberechnung des Nutzen-Kosten-

Verhiiltnisses bei der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) einspeisen, denn

Haushaltsklarheit und Haushaltswahrheit erfordern, dass die Kosten von GroB-

projekten mtiglichst friihzeitig zutreffend ermittelt und in der Haushaltsplanung

beriicksichtigt werden.

Das BMVI sollte bei GroBprojekten generell schon beim Vorentwurf auf Er-

fahrungen aus anderen, realisierten Projekten zurtickgreifen. Dabei ist darauf

zu achten, dass die Rahmenbedingungen iibertragbar sind.
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Vorbemerkung

Der Bundesrechnungshof priifte im Jahr 2009 mit Untersflitzung des Prtifungs-

amtes des Bundes Hamburg die Planung der sogenannten Festen Elbquerung,

eines Bohrtunnels unter der Elbe bei Gliickstadt im Verlauf der noch zu bauen-

den Bundesautobahn A20. Dabei priifte der Bundesrechnungshof iiberschliigig

auch die Herstellungskosten fiir den Bohrtunnel. Er gewann den Eindruck, dass

die StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein diese Kosten 
^t 

niedrig ange-

setzt hatte.' Das Bundesministerium ftir Verkehr und digitale Infrastruktur

(BMVI) hielt die geschiitzten Kosten von 813 Mio. Euro (Preisstand: 2008) je-

doch flir zutreffend.

Im April 2013 hat das BMVI eine Reformkommission fiir den Bau von GroB-

projekten ins Leben gerufen. Ein Ziel dieser Kommission ist es, die Kosten-

klarheit und Kostenwahrheit zu verbessern. In einem Diskussionspapier stellte

das BMVI dazu dar, dass ,, im Rahmen der Vorentwttrfsplarumg ... die erste

Kostenberechntmg stattffindetJ. Dqbei ist es wichtig, dass bereits nt diesem

Zeitptmkt mdgliche Risiken bei der Realisienmg des Projekts detailliert identi-

fiziert werden tmd dariiber nachgedacht wird, wie diese Risiken abgefedert

werden kr)nnen. ,.. Diese Kosten sind in der Kostenschcitamg nt beriicl<sichti-

gen. ...Risikonnchlcige kdnnten sich in der Hohe an - soweit vorhanden - ver-

gleichbaren Proj ekten orientieren. "

Der Bundesbeauftragte flir Wirtschaftlichkeit in der Verwaltung empfiehlt in

seinem Gutachten,,Kostenmanagement im BundesfernstraBenbau", dass Kos-

tenschiitzunsen auf der Basis abgerechneter Leistungen vergleichbarer Projekte

vorzunehmen und dabei streckenspezifische Besonderheiten der Projekte zu

berticksichtigen sind. Die Kostenberechnung ist eine angeniiherte Ermittlung

der zu erwartenden Herstellungskosten. Die Kosten werden anhand von Leis-

tungspositionen mit Mengen und Preisen berechnet. Diese beruhen auf aktuel-

len Vergabepreisen, idealerweise in einer Preisdatenbank abgelegt. Regionale

Besonderheiten sind dabei zu berticksichtigen. Bei einem funktionierenden

Kosten- und Projektrisikomanagement gibt es in dieser Phase keinen Grund,

Der Bundesrechnungshof orientierte sich dabei iiberschliigig an den in der Literatur genannten Kosten
fiir iihnliche Unterwasser-Bohrtunnel sowie Erkenntnissen aus Fachgremien der StraBenbauverwal-
tungen. Die Bund/Liinder-Dienstbesprechung ,,Briicken- und Ingenieurbau" stellte auf ihrer Sitzung

am ll. und 12. November 2008 fest, dass bei den jiingsten Vergaben von Auftriigen fiir Tunnelneu-

bauten sehr hohe Kostensteigerungen im Vergleich zu friiheren Jahren zu verzeichnen waren.
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zusiitzliche Risikokosten im Haushalt zu berticksichtigen. Diese Empfehlungen

sind im BundesfernstraBenbau allerdings noch nicht umgesetzt. Aus Sicht des

Bundesbeaufuagten sind pauschale Risikoaufschlilge bei der Veranschlagung

eines Projektes im Haushalt nicht sinnvoll.2

Die Einrichtung der Reformkommission nimmt der Bundesrechnungshof zum

Anlass, die zu erwartenden Herstellungskosten fiir den geplanten Elbtunnel bei

Gliickstadt detailliert zu prtifen. Haushaltsklarheit und Haushaltswahrheit er-

fordern, bei bedeutenden, kostenintensiven Bauvorhaben wie dem geplanten

Elbtunnel vorab die zu erwartenden Herstellungskosten in zutreffender Gr6-

Benordnung zu kennen.

2 Gesamtprojekt Bundesautobahn A20
Mit der A 20 soll eine durchgiingige Ost-West-Fernverkehrsverbindung im

Norden Deutschlands geschaffen werden.

l iO LD..l .g.Gn
t*.,..ryi$.i f*t.r ErNt li' 'a,

lto Rotcc

Quelle: StraBenbauverwaltung Niedersachsen 2012

Die A 20 ist gegenwiirtig iiber rund 325 km von Liibeck nach Osten durchgtin-

gig befahrbar bis ztx A 11, die nach Stettin fiihrt (Verkehrsprojekt Deutsche

EinheitNr. l0).

Gutachten des Bundesbeauftragten fiir Winschaftlichkeit in der Verwaltung iiber das Kostenmanage-
ment im BundesfernstraBenbau vom 14. April 2014.

Abbildung l: Obersicht Gesamtverlauf A 20



6

In Schleswig-Holstein soll sie als ,,Nord-West-Umfahrung Hamburg" auf rund

100 km Lflnge von Ltibeck nach Westen bis Gliickstadt gefiihrt werden und

dort die Elbe mit einem Tunnel unterqueren. Der Bedarfsplan 2004 fiir die

BundesfemstraBen stuft die Nord-West-Umfahrung Hamburg in den ,,Vor-

dringlichen Bedarf' ein. Die StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein plant

diese Strecke im Auftrag des Bundes. Die Strecke ist derzeit bereits zwischen

dem Autobahnkreuz Liibeck und Bad Segeberg unter Verkehr.

Abbildung 2: Planung der A 20 in Schleswig-Holstein

A 20, Nord-West-Umfahrung Hamburg
Streckenabschnitte: Planungsstand
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Quelle: hffp://www.schleswig-holstein.de/MWAVT/DElVerkehr/Strassenb"rr^;; ;;:,
autobahnenia20A.{ordWestUmfahrung/a20Planungsstand_blob:posterjpg, abgerufen
am04. Juni20l4.

Die StraBenbauverwaltung Niedersachsen plant die A20 - friiher als A 22

bezeichnet - als sogenannte Ktistenautobahn vom Autobahnkreuz mit der

A26 bei Drochtersen an der Elbe iiber rund 120 km nach Westen bis nach

Westerstede zum Autobahndreieck mit der A 28. Die Kiistenautobahn ist im

aktuellen Bedarfsplan flir die BundesfernstraBen als Vorhaben des Weiteren

Bedarfs mit Planungsrecht und besonderem naturschutzfachlichen Planungs-

auftrag eingestuft.3

Mit Ausnahme des 6. Bauabschnitts der Kiistenautobahn. Dieser soll als Ortsumgehung Bremerv6rde
dienen und ist im aktuellen Bedarfsplan im Vordringlichen Bedarf eingestuft.
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Elbtunnel bei Gliickstadt
Den Elbtunnel bei Gliickstadt plant federfiihrend die StraBenbauverwaltung

Schleswig-Holstein.a Er gehort zum achten und damit letzten Streckenabschnitt

der Nord-West-Umfahrung Hamburg und bildet den kostenintensivsten Teil

dieses Autobahnproj ektes.

Auf den Bauwerksentwurf der StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein flir

den Elbtunnel erteilte das BMVI am 3. Juni 2009 seinen Gesehen-Vermerk. Fiir

den Streckenenfwurf des achten Streckenabschnitts liegt der Gesehen-Vermerk

des BMVI seit dem 19. Dezember 2008 vor. Mit dem Gesehen-Vermerk gibt

das BMVI seine Zustimmung zu der Entwurfs- und Kostenplanung der Stra-

Benbauverwaltung. Die Stra8enbauverwaltung kann damit die Genehmigungs-

planung erstellen. Die Stra8enbauverwaltungen Schleswig-Holstein und Nie-

dersachsen leiteten ihre getrennten Planfeststellungsverfahren fiir den Elbtun-

nel im April 2009 ein. Die Verfahren sind zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht

abgeschlossen (Stand: Juni 2014).

Der Elbtunnel soll als zweirrihriger Tunnel mit einem Regelquerschnitt

RQ 26 Tr hergestellt werden, d. h. zwei Fahrstreifen je Tunnelr<ihre mit je ei-

nem schmalen Seitenstreifen. Gebaut werden soll der Elbtunnel von Norden

nach Stiden mit zwei Tunnelvortriebsmaschinen, deren Durchmesser jeweils

13,90 m betragen sollen. Die Tunnelvortriebsmaschinen bohren sich mit rotie-

renden Schneidrfldern durch den Untergrund. Mit Stahlbetonfertigteilen, soge-

nannten Ti.ibbings, sttitzen sie den gesamten kreisftirmigen Tunnelquerschnitt

in einem Arbeitsschritt ab (sogenanntes Schildvortriebsverfahren). An den An-

schliissen der maschinellen Vortriebsstrecke schlieBen zwei Trogbauwerke an,

die zum Teil noch iiberdeckelt werden (vgl. Abbildung 3). Die an den Planun-

gen beteiligte StraBenbauverwaltung Niedersachsen geht derzeit von einer

Bauzeit von rund sechs Jahren aus.5

Vereinbarung der beiden StraBenbauverwaltungen vom 4./5. Oktober 2005.

http:/iwww.strassenbau.niedersachsen.de/portal/live.php?navigation_id:21154&article-id:783 l3
&lrsmand: I 35, abgerufen am 2l . Februar 201 3.

4

5
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Abbildung 3: Bauwerksabschnitte im Lflngsschnitt des geplanten Tunnels

Unterquerung
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Quelle: http://www.strassenbau.niedersachsen.de/portal/live.php?navigation_id:21154&
article_id:783 l3&jsmand:135, abgerufen am 18. September20l3, ergiina durch
eigene Erkliirungen.

4 Kostenermittlung durch die Verwaltung

Allgemein legen die StraBenbauverwaltungen im Stadium der Vorentwurfspla-

nung eine erste Kostenberechnung vor. Wegen der in diesem Stadium bereits

bestehenden grdBeren Planungsgenauigkeit werden die Kosten in der Regel

nicht mehr geschiitzt, sondern an Hand von Leistungspositionen mit Mengen

und Einheitspreisen berechnet. Kostenberechnungen sind sorgf?iltig zu erstel-

len, da sie unter anderem die Grundlage fiir die Beurteilung der Wirtschaftlich-

keit der Bauma8nahmen bilden. Sie sind au8erdem Voraussetzung flir die Ver-

anschlagung im Haushaltsplan.6

Mit dem Bauwerksent'*urf flir den Elbtunnel legte die StraBenbauverwaltung

Schleswig-Holstein im Jahr 2009 ihre Kostenberechnung vor. Bei der Ermitt-

lung der Herstellungskosten orientierte sie sich eigenen Angaben zufolge an

den abgerechneten Kosten des Wesertunnels im Verlauf der BundesstraBe

B 437 und der vierten Elbtunnelrdhre im Verlauf der A 7. Aff dieser Grundla-

ge errechnete sie flir das 6 507 m lange Tunnelbauwerk Herstellungskosten von

Anweisung zur Kostenberechnung von StraBenbaumaBnahmen (AKS 85); eingefi.ihrt durch das BMVI
mit Al lgemeinem Rundschreiben StraBenbau 24 I 1 984.
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rund 813 Mio. Euro brutto @reisstand 2008).

Die voraussichtlichen Herstellungskosten teilen sich auf die einzelnen Bauteile

des Tunnels wie folgt auf:

.,,r,':-::,,:,ft[il!dI. ".,,:,,,,

In die Kosten fiir den maschinellen Vortrieb sind die Kosten fiir die betiebs-

technische Ausstattung eingerechnet. Diese schitzt die StraBenbauverwaltung

Schleswig-Holstein auf 34 Mio. Euro brutto. Die reine Vortriebsstrecke ist

5 343,5 m lang und umfasst zrvei Rtihren. Bei einer Gesamtbohrl?inge von

l0 687 m soll der maschinelle Vortrieb 60 166 Euro pro lfd. Meter kosten

(Preisstand 2008)8. Diese Kosten gelten fiir den Einsatz von zwei Tunnelvor-

triebsmaschinen. Sie gelten rechnerisch vereinfachend auch fiir eine Maschine,

die eine Rdhre mit der Ltinge von 5 343,5 m bohrt.

Schreibt man die Kosten aus dem Jahr 2008 mit einer jiihrlichen Steigerungsra-

te von 2,5 yo fort (vgl. Nr. 5.2), erhdhen sich die Kosten ftir das Tunnelbau-

werk auf 942 Mrio. Euro (Preisstand 2014). Die Kosten fiir den maschinellen

Vortrieb betragen jet*69 748 Euro pro lfcl. Meter. Im Mittel machen die Kos-

ten der maschinellen Vofniebsstrecke rund 80 Yo der Herstellungskosten eines

Tunnels aus.

7

8
Mehrwertsteuer 19 o/o.

643 Mio. Euro / l0 687 m = 60 166 Euro/m.

Offene Bauweise Tunnel Stid

maschineller Vortrieb (zwei Rohren 6)

Offene Bauweise Tunnel Nord
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Kostenermittlung durch den Bundesrechnungshof

Methodik

Gerade bei GrofJprojekten hiilt es der Bundesrechnungshof flir geboten, die Er-

fahrungen vorangehender Projekte ^t nutzen. Die StraBenbauverwaltung

Schleswig-Holstein hat angegeben, die voraussichtlichen Baukosten des ge-

planten Elbtunnels aus den abgerechneten Kosten der Referenzprojekte ,,We-

sertunnel" und ,,Vierten Elbtunnelrcihre" ermittelt zu haben. Daher hat der

Bundesrechnungshof ebenfalls die Schlussrechnungen dieser Referenzprojekte

tiberschlSgig geprtift. Andere Referenzprojekte stehen nicht zur Verfligung.

Jedes dieser Projekte hat ortliche Besonderheiten, die ein Vergleichen der Pro-

jekte zuniichst nur bedingt moglich machen. Anders als in der Phase der Kos-

tenberechnung iiblich hat der Bundesrechnungshof versucht, die Kosten auf der

Basis abgerechneter Kosten vorheriger Projekte abnrschatzen. Er halt dies flir

sachgerecht, da es keine vergleichbaren Projekte aus der Vergangenheit und

somit auch keine aktuellen Vergabepreise gibt. Mit dieser Methode sind sehr

wahrscheinlich auftretende Anderungen und Ergiinzungen des Bauvertrags im

Vorhinein beriicksichtigt. Risikoaufschltige sind nicht notwendig.

Um eine anniihernde Vergleichbarkeit der Referenzprojekte mit dem geplanten

Tunnel herzustellen, hat der Bundesrechnungshof in den Schlussrechnungen

der Referenzprojekte nur die Leistungspositionen einschlieBlich Nachtriigen

betrachtet, die im unmittelbaren Zusammenhang mit dem Neubau von Unter-

wasser-Tunnelrcihren stehen. Dartiber hinausgehende Individualleistungen, wie

beispielsweise die Gestaltung von Tunneleingangsbereichen, hat er nicht be-

trachtet. Bezieht man sich auf abgerechnete Herstellungskosten, sind damit

Unwiigbarkeiten eingeschlossen, die beim Bau eines solchen Projektes zwangs-

liiufig auftreten. Die so ermittelten Kosten hat der Bundesrechnungshof mit

dem Ansatz der StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein fiir den geplanten

Tunnel der A 20 verglichen.

Der Bundesrechnungshof erhob im Sommer 2013 bei den StraBenbauverwal-

tungen Niedersachsen und Hamburg und priifte die Schlussrechnungen der

beiden Referenzproj ekte.
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Preise und Kosten

Um Kosten miteinander vergleichen zu k<innen, mi.issen sie einen einheitlichen

Preisstand haben. Das Statistische Bundesamt flihrt flir Tunnelbauwerke keine

amtliche Statistik iiber die Baupreisentwicklung. Das BMVI geht bei derartigen

GroBprojekten von einer jihrlichen Steigerungsrate von 2,5 Yo aus. Daher setz-

te der Bundesrechnungshof diese Steigerungsrate fi.ir alle Kosten an, die er zu

Vergleichszwecken auf ein einheitliches Preisniveau bringt.

Bei der Fertigstellung der Referenzprojekte galt ein Mehrwertsteuersatz von

16 %. Aus Vergleichsgriinden gibt der Bundesrechnungshof in den folgenden

Ubersichten jedoch alle Bruttopreise mit 19 % Mehrwertsteuer an.e

Vergleichbarkeit der Referenzprojekte

Die Herstellungskosten von Unterwasserbohrtunneln sind von vielen Faktoren

abh[ngig. Als wesentliche Gr<iBen gelten in der Fachwelt neben den Bau-

grundverhiiltnissen vor allem der Durchmesser der Tunnelvortriebsmaschine

sowie die Liinge der Vortriebsstrecke. Die Baugrundverhiiltnisse beim Weser-

tunnel, bei der vierten Elbtunnelrrihre und beim geplanten Elbtunnel der A 20

sind vergleichbar. Der Boden besteht iiberwiegend aus nicht standfestem Lo-

ckergestein (Sande und Kiese). Daher waren und werden die einzusetzenden

Tunnelvortriebsmaschinen mit einem sogenannten Hydroschild ausgestattet.

Eine derartige Maschine arbeitet nach dem Prinzip des aktiven Stiitzdruckes.

Dabei wird eine Sttitzfliissigkeit mit mindestens dem gleichen Druck wie dem

des anstehenden Bodens inkl. Grundwasserdruck an die Ortsbrust gepresst. Das

ist die Stelle, an der die Maschine das Gestein lockert. Damit sind die Anschaf-

fungskosten der Tunnelvortriebsmaschinen grundsiitzlich vergleichbar; ebenso

das Risiko, beim Bohren auf unvorhersehbare Schwierigkeiten zu stoBen' Ver-

einfachend liisst der Bundesrechnungshof - wie auch die StraBenbauverwal-

tung Schleswig-Holstein - den Einfluss der Baugrundverhiiltnisse daher unbe-

r0cksichtigt.

Sowohl der Wesertunnel als auch die vierte Elbtunnelrdhre entsprechen in ih-

ren Abmessungen (Tunnelliinge und Tunneldurchmesser) nicht dem geplanten

Tunnel. Aus diesem Grund stellte der Bundesrechnungshof Uberlegungen an,

e In der Offentlichkeit werden in der Regel Bruttopreise angegeben' Aus diesem Grund verzichtet der

Bundesrechnungshof in diesem Bericht bewusst auf die Angabe der Nettopreise, obwohl sie bei unter-

schiedlichen Mehrwertsteuersiitzen besser geeignet wiiren, Projekte miteinander zu vergleichen'

5.3
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die Einfltisse dieser Abmessungen auf die Herstellungskosten beschreiben zu

kdnnen. Diese Einfltisse exakt zu ermitteln ist nicht m6glich, zumal sie nicht

unabhiingig voneinander sind. Unstrittig ist jedoch, dass der Einfluss des

Durchmessers stiirker ist und eher exponential verliiuft, w[hrend der Einfluss

der Tunnelliinge geringer ist und eher logarithmisch verl?iuft (siehe auch Ab-

bildung 4). Je grciBer der Tunneldurchmesser ist, desto hriher sind die Herstel-

lungskosten pro lfcl. Meter. Mit zunehmender Tunnelltinge verringem sich die

Herstellungskosten pro lfcl. Meter. Dies liegt an den beiden Kostenkomponen-

ten Fixkosten (Baustelleneinrichtung, Vorhaltung, Anschaffung der Tunnelvor-

triebsmaschine etc.) und variable, l[ngenabhiingige Kosten (Erd- und Aus-

brucharbeiten, B etonarbeiten etc. ).

Abbildung 4: Prinzipskiruen ffir exponentiale (links) und
logarithmische Kurvenverliufe (rechts)

Tunneldurchmerr", J Tunneltange +

Quelle: Bundesrechnungshof, eigene Darstellung.

Wesertunnel

Der Wesertunnel wurde nach sechsjiihriger Bauzeit im Januar 2004 in Betrieb

genommen. Er hat zwei R<ihren mit jeweils einem zweistreifigen StraBenquer-

schnitt ohne Seitenstreifen. Es kam eine Tunnelvortriebsmaschine zum Einsatz;

ihr Durchmesser betrug 11,30 m. Der Tunnel ist 1 635 m lang. Bei zwei Rrih-

ren betrug somit die maschinelle Vortriebsstrecke 3 270 m. Hinzu kommen

zwei Trogbauwerke mit einer Liinge von 396 m bzw.406 m.

Herstellungskosten

Der Wesertunnel kostete im Jahr 2004 rund 217 Mio. Euro brutto.'0 Nicht alle

Herstellungskosten kdnnen jedoch fiir einen Vergleich herangezogen werden.

Der Bundesrechnungshof ermittelte fi.ir die vergleichende Betrachtung Herstel-

lungskosten von 157 Mio. Euro fiir den maschinellen Vortrieb (vgl. Anlage l).
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5.4

5.4.1

Die Kosten enthalten l9 % Mehrwertsteuer und umfassen alle Arbeiten einschl. Nachtriigen mit Aus-
nahme des Baus zweier Eisenbahnbri,icken (Teile IX und X der Schlussrechnung).
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s.4.2

Dazu ist anzumerken:

Der Tunnel kostete 217 Mio. Euro einschlie8lich der Arbeiten an den por-

talbereichen. Rund 46 Mio. Euro fi.ir diese Arbeiten sind abzuziehen, da sie

nicht im Zusammenhang mit der maschinellen vortriebsstrecke stehen.

Es entstanden beim Weserfunnel Kosten flir das Umsetzen der Tunnelvor-

triebsmaschine von 0,7 Mio. Euro. Diese Kosten fallen beim geplanten

Tunnel nicht an. Daher hat sie der Bundesrechnungshof bei den Kosten fiir

die maschinelle Vortriebsstrecke des Wesertunnels nicht beriicksichtigt.

Wiihrend der Bauphase iinderte die StraBenbauverwaltung die Gradiente

des Tunnels und legte sie tiefer. Dies war notwendig, da sich die bis dahin

giingige Bauweise als nicht sicher erwiesen hatte. Dadurch hafte die Tun-

nelvortriebsmaschine andere B<iden zu durchbohren als vorgesehen. Dies

flihrte v a. zu Kosten flir die Umrtistung der Maschifle, zu Stillstandskos-

ten oder Kosten flir geiinderte Produktionsabliiufe. Die StraBenbauverwal-

tung schiitzte diese Kosten auf rund 1l Mio. Euro. Diese Kosten waren

zum damaligen Stand der Technik nicht vorhersehbar. Daher hat sie der

Bundesrechnungshof bei den Kosten der maschinellen Vortriebsstrecke

nicht berticksichtigt.

Die Kosten fi.ir die maschinelle Vortriebsstrecke enthalten die Kosten flir

die betriebstechnische Ausstattung. Diese betrugen 9,3 Mio. Euro.

Vergleich mit dem geplanten Elbtunnel der A 20

Bezogen auf die Vortriebsliinge von 3 270 m fiir eine Tunnelvortriebsmaschine

kostete der Wesertunnel4T 971 Euro brutto pro lfd. Meter Bohrtunnel (Preis-

stand 2004). Bei einer Preissteigerung von 2,5 Yo pro Jahr wiirde der Weser-

tunnel heute 61 407 Euro pro lfd. Meter kosten (Preisstand 2014). ZumYer-

gleich: Der geplante Elbtunnel wiirde bei dieser Preissteigerungsrate - ausge-

hend vom Preisstand 2008 (813 Mio. Euro) - mit Preisstand 2014 69 748 Euro

pro lfd. Meter kosten (vgl. Nr. 4).

Der geplante Elbtunnel wiirde je lfd. Meter nur knapp 14 o/o mehr kosten als

der durch den Bundesrechnungshof auf den gleichen Preisstand gebrachte

Wesertunnel, obwohl sein Durchmesser 2,6 m grdBer und damit die Aus-

bruchsfliiche rund 50 % groBer ist. Mit steigendem Durchmesser steigen aber

auch die Belastungen, denen der Tunnel ausgesetzt ist, so dass sich beispiels-
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weise auch die Anzahlund Dicke der Tiibbings erhrihen. All dies liisst die Kos-

ten steigen. Unterstellt der Bundesrechnungshof, dass die Kosten proportional

mit der Ausbruchsfliiche wachsen, hiitte ein fiktiver Wesertunnel bei gleichem

Durchmesser wie der geplante Elbtunnel - konservativ geschiitzt - 50 oh meht

und somit knapp 93 000 Euro pro lfd. Meterrr gekostet (Preisstand 2014).Da-

bei ist allerdings die Tunnelllnge noch nicht berticksichtigt. Die Niedersiichsi-

sche StraBenbauverwaltung schiit zte bei einer Variantenuntersuchung zum Bau

des Wesertunnels den Einfluss der Tunnelliinge auf die Herstellungskosten pro

lfd. Meter ab. Eine von 3,3 km auf 5,3 km verliingerte Vortriebsstrecke hiitte

danach je lfd. Meter rund 12 o/o weniger gekostet. Setzt man im vorliegenden

Vergleich grob eine liingenbezogene Abminderung von 15 0h an, hiitte ein fik-

tiver Weserfunnel in den Abmessungen (Tunneldurchmesser und Tunnelltinge)

des geplanten Elbtunnels letztlich knapp 79 000 Euro pro lfd. Meterr2 gekostet

(Preisstand 2014).

Nicht beriicksichtigt hat der Bundesrechnungshof bei dieser Betrachtung bei-

spielsweise, dass der Weserfunnel auf einer Liinge von 1 635 m nur vier Quer-

schliige als Flucht- und Bergemdglichkeit hat; im Durchschnitt alle 327 m.t3

Der geplante Elbtunnel soll in der Vortriebsstrecke 18 Querschliige erhalten;

im Durchschnitt also alle 296 m. Der verringerte Abstand der Querschllge ist

in den gestiegenen Anforderungen an die betriebstechnische Ausstattung von

Autobahntunneln gemiiB RABTT4 begrtindet und wird nach Auffassung des

Bundesrechnungshofes zu Mehrkosten flihren, die er jedoch nicht beziffern

kann.

Die Analyse der Schlussrechnung zum Bau des Wesertunnels hat Hinweise ge-

geben, welchen Unwiigbarkeiten der Schildvortrieb unter einem flieBenden

Gewiisser ausgesetzt ist. Sie hat aber auch gezeigt, dass sich die beiden Projek-

te in vielen Parametern unterscheiden. Insbesondere der Einfluss des Tunnel-

durchmessers auf die Herstellungskosten ist bislang nicht hinreichend er-

forscht. Dies erschwert die Vergleichbarkeit. Eine Ubertragung von kostenre-

,, 61 407 Euro + 1,5 13 : 92gO9 Euro. Der Faktor 1,513 gibt das Verhiiltnis der Ausbruchfliichen der

beiden Tunnel (geplanter Tunnel und Wesertunnel) an'
t, 92 g0g Euro * O,S3 : ZA 9'..2 Euro. Der Faktor 0,85 gibt die Abminderung fiir die grdBere Tunnelliinge

an.

'' Vier Querschliige teilen den Tunnel in ftinf Abschnitte: I 635 m I 5:327 m'
,o Fo.r"iurgsgesJlschaft ftir StraBen- und Verkehrswesen: Richtlinien fiir die Ausstattung und den Be-

trieb von StraBentunneln (RABT), Ausgabe 2006.
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levanten Daten auf den geplanten Elbtunnel erscheint dem Bundesrechnungs-

hof daher nicht zielftihrend.

Aus diesem Grund betrachtet der Bundesrechnungshof das zweite Referenzpro-

jekt, das die StraBenbauverwaltung nach eigenen Angaben fiir die Kostenbe-

rechnung herangezogen hat. Es ist seiner Auffassung nach besser fiir einen

Vergleich geeignet, da es sich wesentlich nur in der Tunnell2inge vom geplan-

ten Elbtunnel unterscheidet.

Vierte Elbtunnelriihre

Die vierte Elbtunnelriihre der A 7 wurde nach fi.infiiihriger Bauzeit im Oktober

2002 in Betrieb genommen. Die Rrihre hat einen zweistreifigen Autobahnquer-

schnitt mit Seitenstreifen. Die Tunnelvortriebsmaschine war mit einem

Durchmesser von 14,20 m seinerzeit die grdBte der Welt. Die maschinelle Vor-

triebsstrecke war 2 561mlang.

Herstellungskosten

Der Auftragnehmer der vierten Elbtunnelrohre rechnete flir das Baulos 2 ,,Yor-

triebsrohre" knapp 422 Mro. Euro brutto ab (Preisstand 2007).rs Auch hier

kdnnen nicht alle Kosten fiir einen Vergleich herangezogen werden' Der Bun-

desrechnungshof ermittelte fiir die vergleichende Betrachtung Herstellungskos-

ten von 374 Mio. Euro fiir den maschinellen Vortrieb (vgl. Anlage 2)' Dazu ist

anzumerken:

o Nicht berticksichtigt hat der Bundesrechnungshof darin Finanzierungskos-

ten (2 Mio. Euro) und Totalunternehmerzuschliige (30 Mio. Euro), die der

Auftragnehmer fiir den Aufivand in Rechnung stellte, seine Nachunter-

nehmer zu koordinieren.

o Der Auftragnehmer hatte etliche Bauleistungen zu erbringen, mit denen er

die vierte Elbtunnelrrihre in den vorhandenen Elbtunnel einzupassen hatte.

Diese Leistungen wiirden bei einem neuen Tunnel nicht anfallen. Sie sind

deshalb in den o. g. Kosten fi.ir die Vortriebsstrecke nicht enthalten. Eine

Auflistung dieser Leistungen enthiilt Anlage 2'

5.5.1

t5 Die Kosten enthalten l99zo Mehrwertsteuer und umfassen alle Arbeiten der Baulose 2 und 4'I

(1. Bauabschnitt) einschl' Nachtriigen.
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AuBerdem lie8 das Umfeld mit zum Teil dichter Bebauung nur ein er-

schwertes Arbeiten zu. Soweit dies in der Abrechnung der Bauleistungen

und Nachtragsleistungen erkennbar war, sind diese Kosten auch nicht in

die Kosten fiir die Vortriebsstrecke eingeflossen. Sie sind ebenfalls in An-

lage 2 genannt.

Vergleich mit dem geplanten Elbtunnel der A 20

Bezogen auf die Vortriebslflnge von 2 561 m mit einer Tunnelvortriebsmaschi-

ne kostete die vierte Elbtunnelrcihre 145 835 Euro brutto pro lfcl. Meter Bohr-

tunnel (Preisstand 2007). Bei einer Preissteigerung von 2,5 o pro Jahr wiirde

sie heute 173 352 Euro pro lfd. Meter kosten (Preisstand 2014). Die StraBen-

bauverwaltung Schleswig-Holstein plant als Kosten flir den Elbtunnel der A 20

69 748 Euro pro lfd. Meter (vgl. Nr.4).

Die vierte Elbtunnelr<ihre und der geplante Elbtunnel der A 20 sind sich so-

wohl im Baugrund und somit in der Vortriebstechnik als auch im Bohrdurch-

messer iihnlich. Damit bleibt als wesentliche Gro8e, die die Kosten beeinflusst,

noch die Tunnelliinge.

Bezogen auf einen Meter Vortriebsl[nge ist die vierte Elbtunnelrtihre mehr als

doppelt so teuer abgerechnet worden als es die Kostenplanung flir den geplan-

ten Elbtunnel der A 20 vorsieht. Unterstellt man wiederum, dass sich die Kos-

ten proportional zur AusbruchsflZiche verhalten, hiitte eine fiktive vierte Elb-

tunnelrohre bei einem Bohrdurchmesser von 13,9 m (Durchmesser des geplan-

ten Tunnels) rund 166 000 Euro pro lfd. Meterl6 gekostet (Preisstand 2014).

Setzt man grob eine liingenbezogene Preisminderung von 20 o/o an (vgl.

Nr. 5.4.2) hiitte eine fiktive vierte Elbtunnelrdhre in vergleichbaren Abmessun-

gen des geplanten Tunnels k app 133 000 Euro pro lfd. MeterrT gekostet

(Preisstand 2014).

Die vierte Elbtunnelr<ihre entstand in einem beengten Bauumfeld und hatte an

einen bestehenden Tunnel anzuschlieBen. Dies hat der Bundesrechnungshof

versucht, in seiner Uberschlagsbetrachtung zu berticksichtigen. AuBerdem

wurde weltweit erstmalig eine Tunnelrdhre mit einem derartig groBen Bohr-

durchmesser aufgefahren. Seitdem sind mehr als zehn Jahre vergangen und ei-

l6 173 352 Euro * 0,958 : 166 07l Euro. Der Faktor 0,958 gibt das Verhiiltnis der Ausbruchfliichen der

beiden Tunnel (geplanter Tunnel und vierte Elbtunnelrdhre) an'

166 07l Euro * 0,8 : 132 856 Euro. Der Faktor 0,8 gibt die Abminderung fiir die Tunnelliinge an.t1
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nige Tunnel in diesen Dimensionen erfolgreich gebaut worden. Somit lassen

sich Bauabldufe besser kalkulieren, was sich - unabhiingig von der allgemei-

nen Preissteigerung - tendenziell in gtinstigeren Baupreisen ausdriicken kann.

AuBerdem wurde die betriebstechnische Ausstattung der vierten Elbtunnelrtjh-

re wiihrend der Bauphase geiindert, um erh<ihten Sicherheitsanforderungen zu

entsprechen. Damit entstanden Mehrkosten z. B. durch Umplanungen, deren

H<ihe nicht ohne weiteres aus der Abrechnung abzulesen ist. Um diesen Aspek-

ten Rechnung zu tragen, beriicksichtigt der Bundesrechnungshof einen zusdtz-

lichen Abschlag von 10 o/o auf die bisher ermittelten Kosten pro lfd. Meter.

Damit hltte eine fiktive vierte Elbtunnelr<ihre in den Abmessungen (Tunnel-

durchmesser und Tunnelliinge) des geplanten Elbtunnels knapp 120 000 Euro

pro lfd. Meterrs gekostet (Preisstand 2Ol4). Nach Auffassung des Bundesrech-

nungshofes hatte die StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein die Kosten flir

den geplanten Elbtunnel der A 20 mindestens mit diesen Kosten pro lfd. Meter

kalkulieren mtissen, wenn sie die abgerechneten Kosten der vierten Elbtunnel-

rdhre als Referenz verwendet hiitte.

Abschiitzen der [Ierstellungskosten des geplanten Elbtunnels

Die 6rtlichen Erhebungen haben gezeigt, dass sich der Wesertunnel in mehr

Parametern vom geplanten Elbtunnel der A 20 unterscheidet als die vierte Elb-

tunnelrdhre. Nach Ansicht von Fachleuten aus der Wissenschaft, der Bauin-

dustrie und den StraBenbauverwaltungen sollten bei derartigen Vergleichen je-

doch m6glichst viele Parameter, die die Herstellungskosten beeinflussen, iihn-

lich sein. Aus diesem Grund hiilt es der Bundesrechnungshof flir geboten, sich

bei der Abschdtzung der Herstellungskosten fiir den geplanten Elbtunnel an

den Herstellungskosten der vierten Elbtunnelr<ihre zu orientieren. Dabei geht er

von den in Nr. 5.5.2 ermittelten Kosten pro lfd. Meter aus, die die vierte Elb-

tunnelrrihre seiner Auffassung nach in den Dimensionen und dem Bauumfeld

des geplanten Tunnels gekostet hiitte. Danach hiitte die StraBenbauverwaltung

Schleswig-Holstein fiir den geplanten Elbtunnel Herstellungskosten von

120 000 Euro pro lfd. Meter Tunnelvortriebsstrecke ansetzen mi.issen.

5.6

18 B2 856 Euro * 0,9 : I l9 571 Euro. Der Faktor 0,9 beriicksichtigt die pauschale Abminderung.
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Die StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein kommt auf Kosten von insge-

sarrfi942 Mio. Euro (Preisstand 2014). Die Kosten fiir die Trogbauwerke sowie

die Tunnelabschnitte, die in offener Bauweise erstellt werden, hat der Bundes-

rechnungshof nicht geprtift. Er iibernimmt sie aus der Kostenberechnung der

StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein (vgl. Nr. 4) und schreibt sie fiir das

Jafu 2014 fort. Ftir die maschinelle Vortriebsstrecke multipliziert er 120 000

Euro pro lfcl. Meter mit der Liinge der Vortriebsstrecke (10 687 m). Eine Zu-

sammenstellung der Kosten enthiilt Tabelle 2.

Tabelle 2: Kostenschfltzung des Bundesrechnungshofes - Preisstand 2014

Bei der Betrachtung desselben Referenzprojektes, das auch die StraBenbau-

verwaltung Schleswig-Holstein heranzog, h6lt der Bundesrechnungshof deren

Kostenberechnung fiir den geplanten Tunnel fiir zu niedrig. Seine Analyse der

abgerechneten Kosten legt nahe, dass die voraussichtlichen Herstellungskosten

deutlich hdher liegen. Der Bundesrechnungshof hiilt aus heutiger Sicht

1,5 Mrd. Euro fiir den Bau des Elbtunnels der A 20 fiir wahrscheinlich.

Der Bundesrechnungshof begriindet seine Annahme nicht nur mit der o. g.

Herleitung der Kosten fiir die vierte Elbtunnelrcihre (vgl. Nr. 5.5.2), die seiner

Auffassung nach die voraussichtlichen Baukosten bei einem derartigen Tun-

nelprojekt grdBenordnungsmiiBig beschreibt. Weitere Indizien sieht er noch in

folgenden Punkten, die sich monetiir nur teilweise beziffem lassen:

Offene Bauweise Tunnel S0d

maschineller Vortrieb (zwei Rohren 6) 5 343,5

Offene Bauweise Tunnel Nord



6

t9

Das BMVI rechnet flir die betriebstechnische Ausstattung von Tunneln

i.iberschliigig mit 6 000 bis 7 000 Euro pro lfd. Meter Tunnel. Die StraBen-

bauverwaltung Schleswig-Holstein rechnet bezogen auf die Tunnelliingele

mit Kosten von 6 000 Euro brutto pro lfd. Meter (Preisstand 2014). Diese

liegen damit am unteren Ende der vom BMVI angegebenen Spanne. Nach

Auffas sun g des Bundesrechnun gsho fes unters chatzt di e StraBenbauverwal-

tung damit die zu erwartenden Kosten, da sich in dem geplanten Elbtunnel

die Tunnelbeliiftung und Tunnelentltiftung aufgrund der langen Tunnel-

rdhren technisch anspruchsvoll darstellt. Die StraBenbauverwaltung

Schleswig-Holstein sollte daher die Kosten fiir die betriebstechnische Aus-

stattung h<iher ansetzen. Der Bundesrechnungshof hdlt es fiir mriglich, dass

sich die Herstellungskosten des geplanten Tunnels deswegen um mindes-

tens weitere 6 Mio. Euro erhdhen kdnnen.

Bei der vierten Elbtunnelr<ihre rechnete die StraBenbauverwaltung Ham-

burg einen Nachtrag fix rusatzliche Werkzeugwechsel mit 44 Mio. Euro

brutto ab. Beauftragt hatte sie den Nachtrag mit rund 7,7 Mro. Euro (e-

weils Preisstand 2007). Dieser Vergleich zeigt, wie unvorhersehbar der

maschinelle Vortrieb in nicht ltickenlos bekannten Erdschichten ist. Der

Bundesrechnungshof empfiehlt an dieser Stelle nicht, solche Risiken in der

Kostenberechnung zu beriicksichtigen. Er gibt aber zu bedenken, dass

Kostenerhdhungen bei derartigen Bauleistungen sehr wahrscheinlich und

nicht ungewdhnlich sind.

Gesamtwirtsch aftlichkeit

Den volkswirtschaftlichen Nutzen als Ergebnis einer Nutzen-Kosten-Unter-

suchung hat der Bundesrechnungshof nicht gepriift. Er erwartet deutlich h<ihere

Herstellungskosten als die StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein bislang

ansetzt. Diese Kosten sollte das BMVI in die Neuberechnung des Nutzen-

Die ,,Anweisung StraBeninformationsbank Teilsystem Bauwerksdaten" (ASB-lNG) des BMVI defi-
niert die Bauwerksltinge des Tunnels anders als der Bundesrechnungshof bislang in diesem Bericht.

Im vorliegenden Vergleich gilt ftir die Tunnelldnge nach den ASB-ING: ,,Sie wird gemessen in der
Bauwerksachse und ist begrenzt durch die FuBpunkte der Tunnelportale in Hcihe der Gradiente." Die
Tunnelldnge ist daher hier wie folgt definiert: Vortriebsstrecke 5 343,5 m + Tunnel in offener Bau-
weise (190 + 137,5) m:5 671 m.

t9



20

Kosten-Verhiiltnisses bei der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) einspei-

sen.

Grundsiitzlich erwartet der Bundesrechnungshof bei der derzeitigen Neubewer-

tung von Stra8enbauprojekten flir die Bundesverkehrswegeplanung, dass das

BMVI bei Gro8projekten schon im Stadium des Linien- oder Vorentwurfs

nicht von Pauschalwerten pro lfcl. Meter ausgeht, die einen ungestdrten Bauab-

lauf abbilden. Vielmehr sollte das BMVI bei Projekten dieser GrdBenordnung

auch auf Erfahrungen aus anderen, realisierten Proj ekten zunickgreifen.

7 Stellungnahme des BMVI

Das BMVI folgt in seiner Stellungnahme grundsiitzlich dem Ansatz des Bun-

desrechnungshofes, eine Kostenkontrolle durch den Vergleich mit iihnlichen

Projekten durchzufiihren. Es ist ebenso der Ansicht, dass der Tunnelquerschnitt

einen deutlich grriBeren Einfluss auf die Herstellungskosten habe als die Tun-

nelliinge. Allerdings hiilt es die Hohen der Kostenzuschliige und Kostenab-

schliige, die der Bundesrechnungshof angesetzt hat, flir nicht begriindet und

nicht nachvollziehbar. Das BMVI ist der Auffassung, seit dem Bau der vierten

Elbtunnelrtihre ligen deutlich mehr Erfahrungen beim Bauen von Tunneln mit

einem Durchmesser von 14 Metern vor. Gleiches gelte fiir den Bau bei gerin-

ger Uberdeckung, so dass Baurisiken heute besser kalkuliert werden krjnnten.

Der Abschlag von l0 % wi.irde diesen Umsttinden nicht ausreichend gerecht.

Das BMVI kritisiert, dass der Bundesrechnungshof zwar den Wesertunnel mit

betrachtet hat, seine Kostenschiitnng aber - nach Auffassung des BMVI ohne

hinreichende Begrtindung - ausschlieBlich auf den Bau der vierten Elbtunnel-

rdhre abstellt. Die Vergleichbarkeit der vierten Elbtunnelr<ihre mit dem geplan-

ten Tunnel der A 20 ware wegen der Tunnell2inge und der angrenzenden Be-

bauung nicht besser als beim Wesertunnel, der sich in Tunnelliinge und Tun-

nelquerschnitt von dem geplanten Tunnel unterscheidet. Das Vorgehen des

Bundesrechnungshofes sowie die errechneten Kosten von 1,5 Mrd. Euro wiiren

somit nicht nachvollziehbar.
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Abschlieflende Wiirdigung des Bundesrechnungshofes

Bereits wissenschaftliche Studien aus den 90er Jahren kommen zu dem Ergeb-

nis, dass der Tunnelquerschnitt die Herstellungskosten maBgeblich beeinflusst.

Einen verliisslich beschreibbaren Zusammenhang von Kosten und Durchmes-

ser gibt es jedoch nicht. Wiihrend der Erhebungen des Bundesrechnungshofes

stellte sich heraus, dass seine Berechnung der Kosten in Abhiingigkeit vom

Tunneldurchmesser konservativ ist. Hiitte er den Einfluss des Tunneldurchmes-

sers auf die Kosten tatsiichlich exponentiell angesetzt (siehe Nr. 5.3), hAtte dies

auch die hochgerechneten Kosten des Wesertunnels deutlich ansteigen lassen.

Bei seiner Kostenschiitzung wollte der Bundesrechnungshof m6glichst nach-

vollziehbare Ergebnisse liefern. Aus diesem Grund entschied er, den Faktor mit

der grdBten Unsicherheit - den Tunneldurchmesser - auszublenden. Daher zog

der Bundesrechnungshof den Wesertunnel flir die Abschiitzung der Herstel-

lungskosten des geplanten Tunnels nicht heran. Alle weiteren Faktoren, die die

vierte Elbtunnelrdhre vom geplanten Tunnel der A 20 unterscheiden, bertick-

sichtigte er durch Zu- oder Abschliige. Manche davon waren direkt in der Ab-

rechnung der vierten Elbtunnelrdhre ausgewiesen, andere lieBen sich nur schiit-

zen. Der vom BMVI kritisierte Abschlag von 10 o/o, um die besonderen Um-

stiinde des Bauumfelds sowie die zum damaligen Zeitpunkt erstmals eingesetz-

te Technik zu wiirdigen, macht einen Abschlag von rund 37 Mio. Euro aus. Der

Bundesrechnungshof hiilt dieses Vorgehen weiterhin fi.ir gerechtfertigt. Das

BVMI bleibt einen Vorschlag fiir eine andere Beriicksichtigung der o. g. Um-

stiinde schuldig.

Die Stellungnahme des BMVI vermag die Ausfiihrungen des Bundesrech-

nungshofes nicht sachlich zl widerlegen. Der Bundesrechnungshof bleibt da-

her bei seiner Auffassung. Seine hier vorgelegte Kostenschiitzung von 1,5 Mrd.

Euro fiir den geplanten Elbtunnel der A20 zeigt auf, dass das BMVI und die

StraBenbauverwaltung Schleswig-Holstein die Herstellungskosten des geplan-

ten Tunnels der A 20 deutlich unterschiitzen.
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Das BMVI sollte seine Kostenberechnung aktualisieren und in die Neuberech-

nung des Nutzen-Kosten-Verh6ltnisses bei der Bundesverkehrswegeplanung

(BVWP) einspeisen, denn Haushaltsklarheit und Haushaltswahrheit erfordem,

dass die Kosten von GroBprojekten m0glichst friihzeitig zufieffend ermittelt

und in der Haushaltsplanung berticksichtigt werden.

Das BMVI sollte bei GroBprojekten generell schon beim vorentwurf auf Er-

fahrungen aus anderen, realisierten Projekten zuriickgreifen. Dabei hat es da-

rauf zu achten, dass die Rahmenbedingungen iibertragbar sind.

Ahrendt Rahm Hacker



Anlage I
ztY 4-2013 -5651

Abgerechnete Kosten des Wesertunnels

Preisstand 2004

Die Kosten flir den maschinellen Vortrieb setzt der Bundesrechnungshof einschlieBlich

der Kosten fiir den StraBenoberbau sowie fiir die beffiebstechnische Ausstattung des

Tunnels an. Kosten von 0,7 Mio. Euro flir das Umsetzen der Tunnelvortriebsmaschine

(OZ 2.2.00416.1 der Schlussrechnung) sowie 1l Mio. Euro fiir den wiihrend des Bauens

geiinderten Bauablauf setzter nicht mit an.

Offene Bauweise

Westseite
34,3 Mio. 20,9 Mio. 1,8 Mio.

Maschineller Vortrieb 131,6 Mio. 80,1 Mio. 75,3 Mio. 155,4 Mio.

Offene Bauweise

Ostseite
35,3 Mio. 21,5 Mio. 2,4Mio.

StraBenoberbau auBerhalb

Vortriebsstrecke
2,6 Mio. 1,6 Mio. 0,3 Mio.

StraBenoberbau in der

Vortriebsstrecke
5,2 Mio. 3,2 Mio. 0,6 Mio. 3,8 Mio.

Betriebsausstattung 14,2Mio. 8,7 Mio. 0,6 Mio. 9,3 Mio.

Nachtriige und

zusiitzliche Leistungen
133,6 Mio. 81,0 Mio:-J

Abziige - ll,7 Mio.

Gesamt 356,8 Mio. 217,0 Mio. 81,0 Mio. 156,8 Mio.

20 Mit l9 % Mehrwertsteuer.
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Abgerechnete Kosten der vierten Elbtunnelriihre - Los 2: Vortriebsriihre2l

Bauwerk 6.00

Anfahrschacht
49,3 Mio. 30,0 Mio. 30,0 Mio.

Bauwerk 6.01 R6hre

maschineller Vortrieb
286,5 Mio. 174,3 Mio. 173,6 Mio.

Bauwerke 6.0216.03

Fluchttunnel
17,6 Mio. 10,8 Mio. 10,8 Mio.

Nachtr6ge 137,9 Mio. 83,9 Mio.
65,8 Mio.

Restleistungen 4,5 Mio. -2.8 Mio.

Preisgleitung 33,4 Mio. 20,3 Mio. 20,3 Mio.

Betriebstechnik (Los 4. I ) 120,1 Mio. 73,0 Mio. 73,0 Mio.

Finanzierungskosten 3,1Mio. 1,9 Mio.

Nachunternehmerzuschltige fiir
Totalunternehmer

49,9 Mio. 30,4 Mio.

Gesamt 693,3 Mio. 421,8 Mio. 373,5 Mio.

Preisstand 2007

Folgende Nachtrtige und Bauwerksleistungen sind ausschlieBlich in der Eigenheit des

Bauvorhabens ,Jierte Elbtunnelrdhre" nr begriinden und daher in den Gesamtkosten

fiir den maschinellen Vortrieb nicht beriicksichtigt:

o Da weltweit ersfinals ein Durchmesser von tiber 14 m gebohrt werden sollte, lieB

das BMVI den Vortrieb durch umfangreiche seismische Untersuchungen beglei-

ten. Im vorliegenden Fall hat der Bundesrechnungshof die gesamten Kosten von

koapp 3,4 Mio. Euro (NachtragN2l2) nicht berticksichtigt. Bei heutigen Bohrun-

gen sind derartige Untersuchungen allerdings Stand der Technik und werden in

geringerer Anzahl als bei der vierten Elbtunnelrdhre durchgeflihrt und vergiitet.

. Abbrucharbeiten (N2/5), provisorische StraBenarbeiten (N2/7, N2/39, N2/58,

N2172), Sicherungsarbeiten (N2/6, N2/9, N2/11, N2/18, N2/19), Arbeiten zur

Wiederherstellung von genutzten Fl[chen (N2/13, N2ll4, einschl. einer Position

Einschlie8lich betriebstechnische Ausstattung (Los 4.1 - l. Bauabschnitt).

Mit 19 o/o Mehrwertsteuer.

2t
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im Hauptleistungsverzeichnis, N2125, N2/59) sowie diverse Arbeiten zur Anpas-

sung an den bestehenden Tunnel (N2/1, N2122, N2124, N2/35, N2/38, N2/43,

N2/51, N2/52, N2/54, N2/69, N2170, N271, N2/73,N2174,N2176,N2177, N2/78,

N2179) fiihrten zu Kosten von 7,8 Mio. Euro, die der Bundesrechnungshof nicht

berticksichtigt hat.

Der Totalunternehmer stellte Kosten flir die verliingerte Vorhaltung seines Stab-

personals (N2/64) sowie fiir die Koordinierung der Nachunternehmer (N2/56) in

Rechnung. Diese Kosten von 3,1 Mio. Euro hat der Bundesrechnungshof eben-

falls nicht berticksichtigt.

Der Nachtrag N2/68 enthiilt eine Sammlung von Verg0tungsansprtichen aus geiin-

derten Leistungen. Die Verhandlungen mit dem Auftragnehmer iiber die endgiilti-

ge Vergi.itung beschiiftigte die StraBenbauverwaltung Hamburg mehr als 12 Mo-

nate. Da der Bundesrechnungshof diese nicht im Einzelfall prtifen konnte, hat er

den gesamten Nachtrag von 3,8 Mio. Euro bei der Ermittlung fiir die Kosten der

Vortriebsstrecke nicht beriicksichtigt.
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