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| Vertraulichkert

Grundsatzlich ist im Hinblick auf die Verwendung und Veréffentlichung einer (vorlaufigen) Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung zwischen dem allgemeinen Informationsinteresse und dem Schutz der fiskalischen
Interessen des Bundes abzuwé&gen. Wir empfehlen von einer Veréffentlichung konkreter Inhalte der
(vorlaufigen) Wirtschaftlichkeitsuntersuchung mit Blick auf das noch durchzufiihrende Vergabeverfahren
abzusehen, da nicht auszuschlieBen ist, dass potenzielle Bieter die Ergebnisse der Untersuchung und
die darin enthaltenen Informationen zu ihrem Vorteil nutzen kénnten. Hierdurch kann es zur Verringe-
rung des Wettbewerbs und damit zu Verfahrensbeeintrachtigungen kommen.
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/ tineitung

Der Vertrag mit der aktuellen Betreibergesellschaft Toll Collect GmbH (,Toll Collect") sowie deren Ge-
sellschaftern wurde im Dezember 2014 bis zum 31. August 2018 verléngert. Da die Lkw-Maut in
Deutschland auch uber das Ende des laufenden Betreibervertrags hinaus erhoben werden soll, muss
ein neuer Betreiber fur das Lkw-Mautsystem gefunden werden.

Gemal § 7 Abs. 1 BHO besteht entsprechend den Grundsatzen von Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit
die Verpflichtung zur Priifung, ob staatliche Aufgaben oder 6&ffentlichen Zwecken dienende Téatigkeiten
durch Ausgliederung und Entstaatlichung oder Privatisierung wirtschaftlich vorteilhafter erfiillt werden
kénnen als die konventionelle Aufgabenerledigung durch die éffentliche Hand. Demzufolge sind nach §
7 Abs. 2 S. 1 BHO fir alle finanzwirtschaftlichen Malnahmen angemessene Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen durchzufiihren. Die gewahlte Form der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung soll in Methodik und
Aufwand im Verhaltnis zur finanzwirksamen MaRnahme angemessen sein (,Wirtschaftlichkeit der Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung®).?

Ziel der durchzufuihrenden Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist es, die wirtschaftlichste Beschaffungsva-
riante zu identifizieren. Zu diesem Zweck werden die Kosten der Leistungserbringung als rein &ffentliche
Beschaffungsvariante ("Eigenrealisierung") der alternativen Erbringung durch einen privaten Betreiber
("Fremdrealisierung") (zusammen "Beschaffungsvarianten") vollstandig ermittelt, quantifiziert und
miteinander verglichen. Das Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung bildet die Grundlage fir die
Entscheidung, ob und in welcher Form eine MaRnahme durchgefiihrt bzw. beschafft werden soll.

Fir das Projekt Lkw-Maut 2018+ bedeutet dies konkret, dass die Frage zu klaren ist, ob die Geschéfts-
anteile an Toll Collect nach Ausiibung der Call Option zum 1. September 2018 im Eigentum des Bundes
verbleiben und das Lkw-Mautsystem somit zukiinftig unter der Regie des Bundes betrieben wird, oder
ob die Geschéftsanteile im Rahmen einer europaweiten Ausschreibung an einen neuen privaten Gesell-
schafter bzw. Betreiber weiterveraulRert werden sollen.

Die Untersuchung der Wirtschaftlichkeit im Projekt Lkw-Maut 2018+ erfolgt in den folgenden Schritten:

= In einem ersten Schritt wird zunachst eine vorlédufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung (,vorlaufige
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung”) durchgefuhrt, in der die Kosten der konventionellen Beschaf-
fung mit den Kosten der Leistungserbringung durch einen privaten Betreiber verglichen werden. Auf
dieser Basis wird entschieden, ob die Leistungserbringung durch einen privaten Betreiber ausge-
schrieben wird oder die Leistung zukiinftig durch die éffentliche Hand selbst erbracht werden soll.

= Im Falle der Entscheidung fir eine Ausschreibung erfolgt nach Eingang der Angebote in der Verga-
bephase in einem zweiten Schritt die abschlieRende Wirtschaftlichkeitsuntersuchung (,abschlie-
Rende Wirtschaftlichkeitsuntersuchung"). In diesem Rahmen werden die eingegangenen Ange-
bote mit dem Vergleichswert der rein 6ffentlichen Beschaffungsvariante gegeniiber gestellt. Insofern

' BMF, Arbeitsanleitung Einfithrung in Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen, S. 3.
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die Wirtschaftlichkeit der Leistungserbringung durch einen privaten Betreiber nachgewiesen wird,
wird dem wirtschaftlichsten Bieter der Zuschlag fir die Leistungserbringung erteilt. Die abschlieRen-
de Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist dariiber hinaus an neue Erkenntnisse und Informationen, die
zum Zeitpunkt der Erstellung der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung noch nicht vorlagen
anzupassen bzw. weiterzuentwickeln.

In den nachfolgenden Abschnitten wird auf Basis der einschlagigen Leitfaden die Vorgehensweise bei
der Durchfiihrung der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung skizziert.

2.1 Vorgehensweise

Die nachfolgende Abbildung 1 zur Durchfiihrung einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung basiert auf der
JArbeitsanleitung Einfihrung in Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen des BMF. Das darin skizzierte gene-
relle Vorgehen dient auch als Basis fiir die Durchfithrung der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung im vorliegenden Projekt Lkw-Maut 2018+.

Wirts haftlichkeits-

Aufzeigen und Prafung von
Handlungsaltemativen

berechnung mit Hilfe
mathematischer Verfahren

Zieldefinition

Analyse der Ausgangslage

Festlegung der Kriterien fur
die Erfolgskontralle

Ergebnis/
Entscheidungsvorlage

Sensitivi.atsanalyse/
Szenarioanalyse

Beriicksichtigung der
Risiken/Risikoverteilung

Erfolgskontralle

Wirtschaftlichkeits-
konirolle

Zielerreichungs-
kontrolle

Wirkungskontrolle

Abbildung 1: Vorgehensweise anschafﬂichkeitsunteréuchung’

In den nachfolgenden Abschnitten werden die einzelnen Arbeitsschritte P1 bis P8 erlautert.

? Eigene Darstellung.
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2.1.1 Analyse der Ausgangslage

Der bereits erwahnte Grundsatz der Wirtschaftlichkeit bildet eine Grundregel der &ffentlichen Haus-
haltswirtschaft. Entsprechend fordert.§ 7 Abs. 2 Satz 1 BHO fir alle finanzwirksamen MaRnahmen des
Bundes die Durchfiihrung einer angemessenen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung. Diese bildet die Grund-
lage fir die Entscheidung,

= ob eine MaRnahme erforderlich ist und

= wie die MaBnahme zu realisieren ist, d. h. Eigenrealisierung versus Fremdrealisierung mittels Ein-
bindung eines privaten Partners.

Die Frage nach der Erforderlichkeit der MaRnahme kann beim Projekt Lkw-Maut 2018+ eindeutig positiv
beantwortet werden, da die Mauteinnahmen einen nicht unerheblichen Teil zum Haushalt des Bundes
beitragen und daher die Mauterhebung auch zukinftig aufrecht erhalten bleiben soll. Der Schwerpunkt
der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung liegt daher in erster Linie auf der Frage, welche Be-
schaffungsvariante, d. h. Eigenrealisierung oder Fremdrealisierung, fur den Auftraggeber die Wirtschaft-
lichste ist.

Den Vergleichsmalstab fir die vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung bildet der Nettobarwert der
mit der jeweiligen Beschaffungsvariante verbundenen Zahlungen der 6ffentlichen Hand. Hierbei ist auch
die antizipierte Risikoallokation zu beriicksichtigen.

Zunachst ist im Vorfeld der Entscheidung, ob ein Vergabeverfahren eingeleitet werden soll, eine vorlau-
fige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung durchzufiihren. Nach Vorlage der finalen Angebote der Bieter bildet
die endgiiltige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung die Entscheidungsgrundlage dafiir, ob ein wirtschaftlicher
Vorteil besteht und der Zuschlag erteilt werden darf.

2.1.2 Zieldefinition

Nach erfolgreicher Analyse der Ausgangslage erfolgt im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
die Zieldefinition fur die zukiinftige Gestaltung des neuen Lkw-Mautsystems.

Ausgehend von den bisherigen Diskussionen sind u.a. die folgenden Aspekte im Hinblick auf die Struk-
tur des Lkw-Mautsystems zu prifen und festzulegen:

= Verlagerung von Tétigkeiten, die bislang durch Toll Collect erbracht wurden, auf das BAG oder an-
dere Dritte wie bspw. Teile des Kontrollsystems;

= Vertiefung der Mautpflicht bspw. auf Fernbusse;
» Vertiefung der Mautpflicht auf Fahrzeuge mit einem zGG von > 3 5t;
= Einfuhrung einer Fahrzeuggerate-Obligatorik;

= Verdnderung des Leistungsumfangs von Toll Collect bspw. durch die Etablierung von EETS-
Anbietern.
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Fur die Durchfuhrung der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist es erforderlich, Annahmen zu formulieren
und somit ein Zielszenario zu erarbeiten. Die Annahmen bilden im Folgenden die Grundlage fiur die
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung.

Die monetare Auswirkung im Falle des Eintritts bestimmter Risiken muss ebenfalls im Rahmen der Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung beriicksichtigt werden. Es ist weiterhin zu beriicksichtigen, zu welchen Zeit-
punkten die einzelnen Leistungen vom Bund im Rahmen des geplanten Vergitungsmodells abgegolten
werden.

2.1.3 Handlungsalternativen

Um eine wirtschaftliche Lésung zu erzielen, ist es von zentraler Bedeutung, dass zunéchst die zur Ziel-
erreichung grundsatzlich méglichen Handlungsalternativen ermittelt werden.

Da das bestehende Lkw-Mautsystem aufgrund regelmaRiger Ersatzinvestitionen und weiterer Ausbau-
maflnahmen zukinftig weiterbetrieben wird, beschrénken sich die Handlungsalternativen auf die klassi-
sche Unterscheidung zwischen einer Eigenrealisierung des Bundes und einer alternativen Beschaffung
in Form einer Fremdrealisierung unter Einbindung eines privaten Partners.

AusUBung cer Call-Ontion durch denBund

Zum 31. August 2018
Eigenrealisierung ] ' ! Fremdrealisierung
))) Verbleib der Gesellschaftsanteile an TC nach ))) WeiterverduRerung der Gesellschaftsanteie nach
Ausilbung der Call Option im Eigentum des Bundes Ausiibung der Call-Option
))) zukinftiger Betrieb des Mautsystems unter der Regie ))) zukinftiger Betrieb des Mautsystems durch einen
des Bundes privaten Gesellschafter

Abbildung 2: Handlungsalternativen nach Ausiibung der Call Option?

2.1.4 Anwendung mathematischer Verfahren

Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist mit Hilfe mathematischer Verfahren durchzufiihren. Zu diesem
Zweck wurde fur den Vergleich der Beschaffungsvarianten ein detailliertes integriertes Excel-basiertes
Finanzmodell erstellt. Einzelheiten zur Struktur und Funktionsweise des Finanzmodells sind Anlage B:
Erlauterung der Struktur des Finanzmodells zu entnehmen.

3 Eigene Darstellung
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Hierfur ist es fur jede analysierte Handlungsalternative erforderlich, dass zumindest folgende quantitati-
ven GréRen im Zeitverlauf gegeniibergestellt werden:

= Erwartete Auszahlungen der &ffentlichen Hand im gewahlten Betrachtungszeitraum;

= Monetére Einschatzung hinsichtlich der vom Bund zu tragenden Risiken in den einzelnen Hand-
lungsalternativen.

Im Falle einer herkémmlichen Beschaffung mit vielen einzelnen Leistungsvertréagen und entsprechenden
Auszahlungen sind diese Auszahlungen im Zeitverlauf zu planen.

Datenblatt Planungs- und
Eifahrungskosten

Verguiung

Datenblatt Vergutung

— Vergiitung je nach
Vergtitungsmodell
— Weitsicherung

— Planungskosten
— Baukosten

jl_[l..i_lll_[l|||_l..

[lepowsBuninbiap,

Datenblatt Nutzungskosten
— Betriebskosten
— Erhaltungskosten

Kostenschatzung

Datenblatt Kosten éffentliches ;,_ Finanzr;odell

Kapital =
— Public Discount Rate RISIKBH

Datenblatt Kosten
offentliches Kapital

— Public Discount Rate

Risikoanalyse

Abbildung 3: Berechnung mit Hilfe mathemnatischer Verfahren?

Fir eine alternative Beschaffung ist die Vergiitung anhand eines angemessenen Vergiitungsmodells zu
ermitteln. Zur Abschatzung dieser Vergiitung sind auch Annahmen iiber die Finanzierungsaufwendun-
gen des privaten Partners erforderlich.

* Eigene Darstellung.



%E Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorlaufigen Wirtschaftsuntersuchung -~ Version 1.1 | 18

2.1.5 Risikobetrachtung

Im Rahmen der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung werden die im Rahmen der Risikoworkshops definier-
ten, allokierten und quantifizierten Risiken entsprechend folgenden Vorgehens fir alle Handlungsalter-
nativen individuell beriicksichtigt und bepreist.

Eigenrealisierung Fremdrealisierung Finanzmodell Wirtschaftlichkeits-

untersuchung
Aufwand fiir
{ibertragene Risiken
3 Mehiwert durch
Effizienzgewinne privaten Betreiber

Aufwand fiir
Finanzierung, Betrieb
und Erhaltung

Aufwand fiir
(ibertragbare Risiken

Aufwand fiir
Finanzierung, Betrieb
und Erhaltung

t

Aufwand fir
einbehaltene Risiken
(modellunabhéngig)

Aufwand far
einbehaltene Risiken
(modellunabhangig)

Eine Fremdrealisierung ist fiir die 6ffentliche Hand dann betriebswirtschaftlich vorteilhaft,
wenn ein Mehrwert durch den privaten Betreiber (Value for Money) erzielbar ist.

Abbildung 4: Benicksichtigung der Risiken/Risikoverteilung®

Grundsatzlich wird zwischen ibertragenen und zuriickbehaltenen Risiken unterschieden. Bei einer Ei-
genrealisierung tragt der Auftraggeber prinzipiell zunachst alle bestehenden Risiken selbst, soweit er
diese nicht bspw. lber Versicherungen o.4. MalRnahmen auf Dritte Ubertragt. Bei einer Fremdrealisie-
rung werden die Risiken zwischen den beiden Projektbeteiligten, d.h. &ffentlicher und privater Seite,
aufgeteilt. Hierbei verbleibt ein Block "zuriickbehaltener Risiken” beim Auftraggeber, so dass diese Risi-
ken sowohl bei der Eigen- als auch in der Fremdrealisierung fur den Auftraggeber identisch sind.

Aus Vereinfachungsgriinden kann im Rahmen einer vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung auf die
Bewertung der zuriickbehaltenen Risiken verzichtet werden, da sie keine Auswirkungen auf eine etwai-
ge Vorteilhaftigkeit der beiden Beschaffungsvarianten hat. Gleichwohl sind auch diese Risiken im Rah-
men der Projektsteuerung durch den Auftraggeber laufend zu iiberwachen.

Einzelheiten zu den identifizierten Risiken und deren Bewertung sind Kapitel 6 zu entnehmen.

2.1.6 Sensitivitats- und Szenarioanalyse

Um eine belastbare Entscheidungsgrundlage zu schaffen, empfiehlt es sich, das Ergebnis der Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung Sensitivitats- bzw. Szenarioanalysen zu unterziehen, so dass deutlich wird,
ob und inwiefern Abweichungen von den getroffenen Annahmen das Ergebnis beeinflussen.

$ Eigene Darstellung.



%E] Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorldufigen Wirtschaftsuntersuchung— Version 1.1 | 19

Im Rahmen der Sensitivitats- bzw. Szenarioanalysen ist darzustellen,
= wann,

= wie, und

= unter welchen Umstanden

sich infolge der Abhéngigkeit von getroffenen Annahmen das Ergebnis verandert und sich ggf. die Vor-
teilhaftigkeit der als wirtschaftlichsten Handlungsalternative identifizierten Beschaffungsvariante zu
Gunsten einer anderen Handlungsalternative verschiebt.

Beziglich der im Rahmen der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung durchgefiihrten Sensitivitats-
und Szenarioanalysen wird auf Kapitel 7 verwiesen.

2.1.7 Ergebnis und Entscheidungsvorschlag

GemalR der Arbeitsanleitung "Einfihrung in Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen" muss ,jede Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung mit dem Ergebnis auch einen Entscheidungsvorschlag unterbreiten“®. Dieser Vor-
schlag gibt Auskunft dariiber, ob das anvisierte Ziel erreicht werden kann, und wenn ja, mit welcher
(wirtschaftlichsten) Handlungsalternative. Der Entscheidungsvorschlag zur vorliegenden vorlaufigen
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist Kapitel 8 zu entnehmen.

Das Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung muss dariiber hinaus Auskunft iber die finanziellen
Auswirkungen auf den Haushalt geben und einen Zeitplan fiir die Durchfihrung der MalRnahme sowie
Kriterien und Verfahren fir Erfolgskontrollen enthalten.?

2.1.8 Festlegung der Kriterien fir die Erfolgskontrolle

Die Erfolgskontrolle ist ein systematisches Prufungsverfahren. Wahrend der Durchfuhrung (begleitende
Erfolgskontrolle) und nach Abschluss (abschlieBende Erfolgskontrolle) einer MaRnahme kann durch
eine Erfolgskontrolle ausgehend von der Planung festgestellt werden, ob und in welchem Ausmal die
angestrebten Ziele erreicht wurden, ob die Malnahme ursachlich fur die Zielerreichung und ob die
MaRnahme wirtschaftlich war.

Gemal den VV zu § 7 BHO bildet die Planungsphase die Grundlage fir die begleitenden und abschlie-
Renden Erfolgskontrollen. Entsprechend der Arbeitsanleitung des BMF soll daher das Ergebnis neben
den finanziellen Auswirkungen auf den Haushalt auch einen Zeitplan fur die Durchfihrung der Mal3-
nahme sowie Kriterien und Verfahren fir Erfolgskontrollen enthalten.

¢ BMF, Arbeitsanleitung Einfithrung in Wirtschattlichkeitsuntersuchungen, S. 28.
’ Ebenda.
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Um eine belastbare Entscheidungsgrundlage zu erhalten, ist auf die Aktualitat der

Ziele,
Datenbasis (einschliellich der Diskontierungssatze) und

Annahmen

zum Zeitpunkt der Entscheidung zu achten.

2.2 Datengrundlage

Anders als bei so genannten Greenfield-Projekten kann im vorliegenden Projekt fir die Erstellung der
vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung auf umfangreiche Vergangenheitsdaten von Toll Collect
zuriickgegriffen werden. Da die Gesellschaft einen bereits seit Jahren stabilen Geschaftsbetrieb auf-
weist, wurde keine neue Planung auf Basis einzelner Systemteile bzw. Komponenten erstelit, sondern
aus den verfiigbaren Informationen eine Planung fir den relevanten Betrachtungszeitraum abgeleitet.
Dieser Ansatz stellt sicher, dass alle in den letzten Jahren an Kosten angefallenen Positionen vollum-
fanglich in der Planung Beriicksichtigung finden, wodurch eine deutlich héhere Belastbarkeit und Validi-
tat der Daten entsteht.

Fir die Erstellung der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung werden die folgenden Informationen
als Grundlage herangezogen:

Gepriifte Jahresabschliisse von Toll Collect fir die Geschaftsjahre 2013/2014 bis 2014/2015 sowie
die zu Grunde liegenden SuSa aus dem SAP System,;

Vorlaufige SuSa aus dem SAP-System fir das Geschaftsjahr 2015/2016;
Geschéftsplanung von Toll Collect fir die Geschéaftsjahre 2015/2016 bis 2017/2018;

Informationen aus dem Angebot lber die Erweiterung der Mautpflicht auf allen Bundesstrallen
(,MaB40K") vorgelegt von Toll Collect mit Stand 22. Marz 2016;

Aktueller Stand der im Zuge des europaweiten Vergabeverfahrens erstellten Vergabeunterlagen wie
bspw. VerauBerungs- und Kooperationsvertrag, Betreibervertrag sowie Leistungsbeschreibung;

Informationen, die vom BAG und BMVI auf Anfrage zur Verfiigung gestelit wurden;

Ergebnisse der mit dem BMVI, BAG sowie dem technischen und rechtlichen Berater durchgefiihrten
Risikoworkshops;

Abstimmungsgesprache mit dem technischen Berater Rapp Trans und dem rechtlichen Berater
PWC;

Abstimmungsgesprache mit dem BAG und dem BMVI;

Erkenntnisse aus der Erstellung des Legal, Technical, Financial und Tax Factbook;
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Dadie Jahresabschliisse von Toll Collect und die in diesem Zusammenhang verfiigbaren Informationen
eine gegeniber der vorgelegten Planung fur die Geschaftsjahre 2016/2017 und 2017/2018 deutlich
héheren Detaillierungsgrad aufweisen, setzt die Planung fiir die vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung ab dem Jahr 2018/2019 auf dem letzten verfiigbaren Jahresabschluss fur das Geschéftsjahr
2014/2015 bzw. den vorlaufigen ungepriften Zahlen fir das Geschéaftsjahr 2015/2016 auf. Allerdings
kommt es durch diesen Ansatz zu Springen in einzelnen Ertrags- und Aufwandspositionen zwischen
den Geschéftsjahren 2017/2018 und 2018/2019.

Der vorliegende Bericht zur vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung spiegelt den Informationsstand
vom 14. Oktober 2016 wider. Die abgebildeten Planzahlen basieren auf dem Finanzmodell mit der Be-
zeichnung ,20161118 Modell zur vWU Lkw-Maut 2018+*. Da es sich um eine vorldufige Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung handelt, erhebt das zu Grunde liegende Finanzmodell nicht den Anspruch, alle
vertraglichen Regelungen im Detail abzubilden, soweit diese keine signifikanten Auswirkungen auf die
wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit der Beschaffungsvarianten haben.
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3 ProjekeStruktur Lkw-Maut 2016+

3.1 Projektvorstellung und Status Quo

Die Bundesrepublik Deutschland hat am 20. September 2002 nach Durchfiihrung eines europaweiten
Vergabeverfahrens mit einem Konsortium bestehend aus Deutsche Telekom AG (,Deutsche Tele-
kom"), Daimler Financial Services (,Daimler”) und Cofiroute S.A. (,Cofiroute") einen Vertrag tber die
Erhebung von Maut fur die Benutzung von Autobahnen durch schwere Lkw und die Errichtung und den
Betrieb eines Mautsystems zur Erhebung von Autobahnmaut fir schwere Lkw (,Lkw-Mautsystem®) —
geandert durch die Erganzungsvereinbarung vom 14. November 2002 sowie die Umsetzungsvereinba-
rung vom 23. April 2004 — geschlossen.

Seit dem 1. Januar 2005 betreibt Toll Collect ein satellitengestitztes Lkw-Mautsystem zur Erhebung der
Lkw-Mautgebiihren, rechnet diese gegeniiber den mautpflichtigen Nutzern ab und unterstitzt das Bun-
desamt fur Guterverkehr (BAG) bei der Kontrolle der Mautpflichtigen sowie bei der Durchfuhrung der
Nacherhebung und Ahndung. Wesentliche Meilensteine und Innovationen seit dem Mautstart waren:

2007 Einfuhrung der Mautpflicht auf Bundesstralen fur die ersten 40 Kilometer

2009 Tarifeinfihrung fir Fahrzeuge mit Partikelminderungsfiltern

2011 Start des lander- und systemiibergreifenden Mautdienstes Toll2Go

2012 Erweiterung der Mautpflicht auf 1.200 Ki]c‘)m'eter Bundesstralle (,MaB-Vertrag"“)

2013 Start von Toll[Easy-Change. Der Service erleichtert eine Anderung von Fahrzeugdaten

2014 Vertrag Uber die Ausweitung der Mautpflicht auf mautpflichtigen BundestraBen um weitere
1.000 km (,MaB2K-Vertrag")

Vereinbarung Uber die Erhebung von Maut fur die Benutzung von Bundesfernstralten durch
Fahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von 7,5 bis 11,99 Tonnen sowie die Erweite-
rung des Lkw-Mautsystems um zwei weitere Achsklassen" (,Vereinbarung 7,5 t")

2015 Einfihrung von Tarifen, die den Anteil der Luftverschmutzung ausweisen, sowie eines eigenen
Tarifs fur Euro-6-Fahrzeuge (1. Januar)

Weitere 1.100 Kilometer BundesstralRe werden mautpflichtig (1. Juli)

Ausweitung der Mautpflicht auf Fahrzeuge und Fahrzeugkombinationen ab 7,5 Tonnen (1.
Oktober)

Das aktuelle Lkw-Mautsystem stellt ein sehr innovatives und zeitgemales System dar. Es ermdglicht
den Nutzern die Entrichtung der Maut ohne Unterbrechung der mautpflichtigen Fahrt. Dazu stehen den
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Nutzern neben einem automatischen Erhebungssystem, bei dem die Entrichtung mithilfe eines im Fahr-
zeug installierten Gerats erfolgt, auch die Einbuchungsmdglichkeit an mehr als 3.400 stationéren Maut-
stellen oder Gber das Internet zur Verfugung.

Das automatische Erhebungssystem basiert auf der Erkennung mautpflichtiger Nutzung mittels Satelli-
tennavigation und der Ubermittlung der Nutzungsdaten iiber GSM-Mobilfunk. Voraussetzung fiir die
Teilnahme an dem automatischen Mauterhebungsverfahren ist der Einbau eines Fahrzeuggerats. Seit
dem 20. Juli 2016 sind insgesamt mehr als 1.000.000 Fahrzeuge mit einem Fahrzeuggerat von Toll
Collect ausgestattet. Die Verwendung dieser Technologien erlaubt es, neue Strecken und Tarifdaten
ohne aufwéndige stralRenseitige InfrastrukturmaBnahmen einfach auf dem Weg des Datentransfers per
Mobilfunk an die Fahrzeuggerate zu ibertragen. So konnten seit dem Beginn der Mauterhebung mit
Wirkung zum 1. Januar 2005 zum Beispiel das mautpflichtige Streckennetz erfolgreich ausgeweitet und
zusatzliche Tarifparameter umgesetzt werden.

Bei der manuellen Einbuchung bspw. iber ein Mautstellenterminal bzw. tiber das Interneteinbuchungs-
system geben die Nutzer vor Fahrtantritt die gewiinschte Strecke sowie alle tarifbestimmenden Merkma-
le ihres Fahrzeugs wie Fahrzeugdaten, Start- und Endpunkt der Fahrtroute, Zeitpunkt des Fahrtantritts
sowie das Kennzeichen an. Daraufhin ermittelt das System die kirzeste Strecke im mautpflichtigen
StralRennetz. Wahrend die Einbuchung uber das Internet die vorherige Registrierung des Nutzers bei
Toll Collect sowie eine Anmeldung auf der Internetseite mit einem Benutzernamen und einem Passwort
voraussetzt, ist dies bei der Einbuchung am Mautstellenterminal nicht erforderlich. 3.390 Mautstellen-
standorte (Stand: 9. August 2016) mit rund 3.600 Maut-Terminals sind im In- und Ausland verfigbar. Sie
befinden sich u.a. in der Nahe von Autobahnauf- und -abfahrten. Mautstellenterminals kénnen in Out-
door-Terminals, die im Freien errichtet sind, und Indoor-Terminals, die sich innerhalb eines Gebaudes
(z.B. Tankstelle, Rasthof) befinden, unterschieden werden. Die Gesamtzahl von circa 3.600 Mautstellen-
terminals setzt sich derzeit aus 200 Outdoor-Terminals und 3.400 Indoor-Terminals zusammen.

Die Mautkontrolle und die Ahndung von Verstéen gegen die Mautpflicht liegen grundsatzlich in der
Zustandigkeit des BAG. Toll Collect stellt die Technik des Kontrollsystems bereit und betreibt diese. Mit
Hilfe des Kontrollsystems wird festgestellt, ob fur Fahrzeuge eine Mautpflicht vorliegt und ob die Mitwir-
kungspflicht der Nutzer ordnungsgemag, falsch oder gar nicht erfillt wurde. Das Kontrollsystem umfasst
zum einen automatische Kontrollen durch Kontrollbriicken, zum anderen erfolgen durch Kontrollpersonal
des Bundesamtes fir Giterverkehr neben mobilen Kontrollen mit Kontrollfahrzeugen auch stationare
Kontrollen mithilfe vorgelagerter Kontrollbriicken und Kontrollen mit portablen Kontrollgeraten, bei denen
ebenfalls Kontrollfahrzeuge eingesetzt werden. AuRerdem fiihrt das BAG Betriebskontrollen durch (sie-
he hierzu Kapitel 3.4).

Die automatischen Kontrollbriicken, die Einrichtungen der portablen Kontrolle sowie die systemtechni-
sche Ausstattung der Kontrollfahrzeuge gehéren Toll Collect, werden von ihr technisch betrieben und
kontinuierlich gewartet. Die Kontrollfahrzeuge werden Toll Collect durch das BAG fiir die Ausstattung mit
der Systemtechnik fur die mobile Kontrolle beigestellt. Die Mitarbeiter des Mautkontrolldienstes des BAG
nutzen die portablen Kontrolleinrichtungen sowie die Kontrollfahrzeuge fir die Durchfiihrung von portab-
len bzw. mobilen Kontrollen.

Ergeben die Feststellungen einer automatischen Kontrollbriicke, dass Maut zu Unrecht nicht bzw. nicht
in voller Hé6he bezahlt wurde, fihrt Toll Collect als staatlich Beliehene in eigener Zustandigkeit ein Ver-
waltungsverfahren zur Nacherhebung der geschuldeten Maut durch. Stellen hingegen Kontrolleu-
re/innen des BAG einen Verstol} gegen die Mautpflicht im Rahmen einer Strallenkontrolle, einer Be-



%_E Lkw-Maut 2018+ ] Bericht zur vorldufigen Wirtschaftsuntersuchung — Version 1.1 | 24

triebskontrolle oder mithilfe portabler Kontrolltechnik fest, ist das BAG originar zustandig fir die Nacher-
hebung.

Das Gesamtsystem lauft mit einer hohen Zuverlassigkeit und Stabilitat. Die Maut wird in einer sehr ho-
hen Giite korrekt erhoben und die Einnahmen werden mit einer hohen Verlasslichkeit an den Bund aus-
gekehrt. Die vom BAG gemessene Gesamterfassungsquote des automatischen Mauterhebungssystems
lag in den Jahren 2006 bis 2010 bereits bei 99,69% und konnte seit 2011 auf kontinuierlich 99,96%
gesteigert werden. Des Weiteren wird durch das etablierte Kontrollsystem ein hoher Befolgungsgrad der
Mautpflicht durch die Nutzer erreicht. Die Beanstandungsquote konnte von 3,0% nach dem Start des
Lkw-Mautsystems in 2005 durch konsequente Kontrolle und Ahndung reduziert werden und liegt bereits
seit Jahren kontinuierlich unter 1,0%.

Die im Lkw-Mautsystem eingerichteten nutzerbezogenen Prozesse, die Sicherstellung der Gleichbe-
handlung bei der Mauterhebung und bei der Kontrolle sowie die permanente Sicherstellung eines dis-
kriminierungsfreien Zugangs zum mautpflichtigen StralRennetz filhren zu einer hohen Nutzerakzeptanz.
Daraus resultiert ein hohes MaR an Einnahmesicherheit fir den Auftraggeber.

Der Vertrag zum Betrieb der Lkw-Maut in Deutschland mit der aktuellen Betreibergesellschaft Toll Coll-
ect sowie deren Anteilseignern endet am 31. August 2018.
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3.2 Untersuchungsgegenstand und Transaktionsstruktur

3.2.1 Untersuchungsgegenstand

Basierend auf den ermittelten grundsatzlichen Handlungsmdéglichkeiten werden in der vorliegenden
vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung, wie erlautert, die Ubernahme und der Betrieb von Toll Coll-
ect durch den Bund im Zuge einer Eigenrealisierung mit der Fremdrealisierung verglichen, bei der ein
privater Dritte an die Stelle des Bundes tritt. Im nachfolgenden Abschnitt werden die wesentlichen An-
nahmen und Unterschiede der beiden Beschaffungsvarianten skizziert, die entsprechend auch im Fi-
nanzmodell Beriicksichtigung finden: ‘

Eigenrealisierung:

= Der Bund iibernimmt zum 31. August 2018 im Rahmen der Ausiibung der Call Option von den bis-
herigen Gesellschaftern 100% der Geschéftsanteile an Toll Collect und hélt diese in seinem Eigen-
tum;

= Analog zum Vorgehen bei der Fremdrealisierung wird der Bund auch bei der Eigenrealisierung eine
Due Diligence durchfilhren und einen neuen Betreibervertrag aufsetzen;

* Im Zuge der Ubernahme von Toll Collect leistet der Bund ausschlieRlich den vertraglich vereinbar-
ten Kaufpreis an die Altgesellschafter, weitere Zahlungen sind nicht vorgesehen,

= Toll Collect wird offentlicher Auftraggeber und unterliegt damit bei allen Beschaffungsvorgéangen
dem Vergaberecht;

»  AuBer den Mitarbeitern von Toll Collect stehen dem Bund keine weiteren Ressourcen zur Verfi-
gung, um den Mautbetrieb durchzufiihren;

= Die Vergiitung von Toll Collect erfolgt auf Basis der jahrlichen Planung inkl. einer Endabrechnung
und beinhaltet keinen bzw. nur einen marginalen Aufschlag fiir Wagnis und Gewinn. D.h. Kosten-
iber- und -unterschreitungen fihren unmittelbar zu einer Vergiitungsanpassung durch den Bund;

= Die Finanzierung von Toll Collect erfolgt durch Haushaltsmittel im Abrufverfahren, eine dariber hin-
aus gehende Fremdfinanzierung ist nicht vorgesehen. Soweit es zu Kosteniiberschreitungen kommt
und keine ausreichenden Haushaltsmittel beantragt wurden, miissen im Extremfall Investitionen
verschoben werden;

= Die Betreiberiiberwachung erfolgt wie bisher durch das BAG, hierbei bleibt sowohl der Aufgabenum-
fang als auch die Mitarbeiterstarke gegeniiber dem jetzigen Stand nahezu unverandert;

= Zusatzlich ist ein Beteiligungsmanagement fiir Toll Collect durch den Bund zu implementieren,

s Samtliche Risiken im Zusammenhang mit dem Mautbetrieb werden mittelbar durch Toll Collect ge-
tragen, mangels Haftungsmasse aber zwangslaufig auf den Bund iibergehen.
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Fremdrealisierung:.

Der Bund tibernimmt analog zur Eigenrealisierung zum 31. August 2018 im Rahmen der Ausiibung
der Call Option von den bisherigen Gesellschaftern 100% der Geschéaftsanteile an Toll Collect;

AnschlieRend werden die Geschéaftsanteile nach einer juristischen Sekunde an einen neuen Gesell-
schafter weiterverauBert, der im Zuge eines europaweiten Vergabeverfahrens ausgewahlit wurde;

Soweit das Schiedsgerichtsverfahren |l nicht vor der Ubertragung der Geschéftsanteile an Toll Coll-
ect auf einen neuen Gesellschafter beendet ist, werden im Vorfeld das Schiedsgerichtsverfahren Il
und die streitigen Forderungen vom sonstigen Geschaft rechtlich getrennt;

Zur Fortfuhrung des Mautbetriebs schliet der Bund mit Toll Collect bzw. ihren Gesellschaftern ei-
nen neuen Betreibervertrag sowie einen VeraufRerungs- und Kooperationsvertrag ab;

Im Rahmen der Ubernahme von Toll Collect leistet der private Betreiber einen Kaufpreis an den
Bund;

Toll Collect bleibt ein privat gefuhrtes Unternehmen und unterliegt nach der Zuschlagserteilung wei-
terhin nicht dem Vergaberecht;

Neben den eigenen Mitarbeitern stehen Toll Collect bei Bedarf weitere Mitarbeiterressourcen der
Gesellschafter zur Verfiigung, um den Mautbetrieb durchzufihren;

Die Vergiitung erfolgt auf Basis des neu entwickelten Vergitungsmechanismus und des vom Be-
treiber eingereichten jahrlichen Angebotspreises inkl. Rendite. D.h. Kostenuber- und -
unterschreitungen fuhren zu keiner Vergutungsanpassung durch den Bund;

Die Finanzierung bzw. Vergitung von Investitionen erfolgt entweder direkt durch Haushaltsmittel im
Abrufverfahren oder Uber eine Fremdfinanzierung von Toll Collect in Form eines Bankdarlehens;

Die Betreiberiberwachung erfolgt wie bisher durch das BAG, hierbei bleibt sowohl der Aufgabenum-
fang als auch die Mitarbeiterstarke gegeniiber dem jetzigen Stand nahezu unverandert;

Die Risiken im Zusammenhang mit dem Mautbetrieb werden zwischen Bund und Toll Collect aufge-
teilt. Toll Collect und seine Gesellschafter haften hierbei im Rahmen des Haftungskonzepts;

Am Ende der Laufzeit des Betreibervertrags wird den Gesellschaftern in Abhangigkeit vom Zustand
des Lkw-Mautsystems ein Wertausgleich gezahit.
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3.2.2 Transaktionsstruktur

Die Transaktion wird im Falle einer Fremdrealisierung wie nachfolgend dargestellt in zwei Stufen durch-
gefuhrt:

Durch Ausiibung der im aktuellen Betreibervertrag vorgesehenen Call Option Gibernimmt der Bund zum
31. August 2018 zunéachst von den Altgesellschaftern 100% der Geschéaftsanteile an Toll Collect. Die
Geschaftsanteile an Toll Collect werden derzeit von der Deutsche Telekom AG, Bonn, zu 45%, der
Daimler Financial Services, Stuttgart, zu 45% und der Cofiroute S.A., Sévres, zu 10% gehalten.

Nach einer juristischen Sekunde Uibertrégt der Bund im Falle der Fremdrealisierung die Geschaftsanteile
an Toll Collect gegen die Zahlung eines Kaufpreises in H6he von EUR 350 Mio. auf einen neuen Ge-
sellschafter. Im Rahmen der Ubernahme schlieRt der Bund mit den neuen Gesellschaftern einen Verau-
Rerungs- und Kooperationsvertrag ab, der im Vergabeverfahren verhandelt wird und unmittelbar nach
Zuschlagserteilung unterzeichnet wird.

Damit der neue Gesellschafter zum Zeitpunkt der Ubernahme den Betrieb ilbernehmen bzw. fortfihren
kann, ist der Abschluss eines neuen und im Vergabeverfahren verhandelten Betreibervertrags zwischen
dem Bund und Toll Collect eiforderlich. Der neue Betreibervertrag wird nach Zuschlagserteilung zwi-
schen dem Auftraggeber und Toll Collect mit Wirkung zum 1. September 2018 abgeschlossen.

Im Falle einer Eigenrealisierung verbleiben die Geschaftsanteile an Toll Collect im Eigentum des Bun-
des und es wiirde lediglich ein neuer Betreibervertrag unterzeichnet werden.

VerdufBerungs- und
Gesellschafter Kooperationsvertrag

(neu) Kaufpreis und
Wertausgleich

Call Option Betreibervertrag

Anteite (100%)

Toll Collect GmbH i Gesellschafter (alt)

Abbildung §: Transaktionsstruktur®

Es wird davon ausgegangen, dass auch bei einer Ubernahme von Toll Collect durch den Bund keine
Anderung der Rechtsform von Toll Collect vorgenommen wird und diese weiterhin als GmbH firmiert.

8 Eigene Darstellung in Anlehnung an die Abbildung im Informationsmemorandum.
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3.3 Erweiterter Leistungsumfang

Gegeniiber dem in Kapitel 3.1 beschriebenen aktuellen Leistungsumfang von Toll Collect kénnen bzw.
werden sich zukiinftig die nachfolgenden Leistungsanderungen ergeben.

3.3.1 Ausweitung der Maut auf alle BundesstralRen (,MaB40K")

Mit Vertrag vom 22. Marz 2016 hat die Bundesrepublik Deutschland mit Deutsche Telekom, Daimler,
Cofiroute und Toll Collect einen Vertrag Uber die Ausweitung des Lkw-Mautsystems auf alle Bundes-
stralen ab dem 31. August 2018 geschlossen. Das als ,MaB40K" bezeichnete Programm umfasst alle
technischen und organisatorischen Mal3nahmen zur Vorbereitung und den Pilotbetrieb zur Ausweitung
der Mautpflicht auf alle Bundesstralen. Dazu gehéren konkret die Entwicklung und betriebsbereite Im-
plementierung der notwendigen Anpassungen an dem von Toll Collect auf der Grundlage des Betreiber-
vertrages, des MaB-Vertrages, des MaB2K-Vertrages und der Vereinbarung 7,5t betriebenen Lkw-
Mautsystem, um ab dem 1. Juli 2018 auf den mautpflichtigen Bundesstrallen Maut von Fahrzeugen mit
einem zulassigen Gesamtgewicht von mindestens 7,5 t erheben und die Einhaltung der Mautpflicht kon-
trollieren zu kénnen.

Im Rahmen der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wird davon ausgegangen, dass das Projekt
MaB40K von Toll Collect planmaBig abgeschlossen und der Probebetrieb zum 1. Juli 2018 aufgenom-
men wird. Somit ergeben sich fiir einen neuen Gesellschafter von Toll Collect keine Risiken aus der
Implementierung von MaB40K. Ebenso werden keine Kosten fiir die Fertigstellung von MaB40K in der
Kalkulation beriicksichtigt.

Da von Toll Collect im Rahmen des Angebots fir MaB40K lediglich ein Pauschalbetrag fir den zweimo-
natigen Probebetrieb angesetzt wurde, der keine weitere Detaillierung bzw. Erlauterung beinhaltet, fehlt
eine belastbare Grundlage, um die zukiinftigen Betriebskosten fir MaB40K detailliert zu planen. Im
Rahmen der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wird daher eine uberschlagige Kostenindikati-
on des BMVI herangezogen.
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3.3.2 Optionale Leistungserweiterungen

Die neue Leistungsbeschreibung sieht unter dem neuen Betreibervertrag verschiedene optionale Leis-
tungserweiterungen vor, die nachfolgend erlautert werden:

Erweiterungsszenarien und -optionen fiir das Lkw-Mautsystem

Die geplanten Erweiterungsszenarien und --optionen sind bereits jetzt durch die Bieter zu planen und
anzubieten, jedoch erst im Zuge eines Abrufs durch den Bund zu einem spéteren Zeitpunkt umzuset-
zen. Im Einzelnen sind die folgenden optionalen Erweiterungen des Lkw-Mautsystems vorgesehen:

= Erweiterung des Lkw-Mautsystems auf Fernbusse;
s Einfuhrung einer Fahrzeuggerate-Obligatorik;

= Einfuhrung einer Fahrzeuggerate-Obligatorik und gleichzeitige Vertiefung der Mautpflicht auf Fahr-
zeuge mit einem zGG > 3,5¢;

® Vertiefung der Mautpflicht auf Fahrzeuge mit einem zGG > 3,5t bei bestehender Fahrzeuggeréte-
Obligatorik;

= Mauterkennung fir EETS-Anbieter.

Ausfiihrungen von optionalen Leistungen gemal3 Preisliste

Neben den Erweiterungsszenarien und —optionen sieht die Leistungsbeschreibung einen Katalog an
weiteren Einzelleistungen vor, die Toll Collect auf Anforderung des Bundes durchzufiihren hat. Hierbei
geht es in erster Linie um die Beschaffung, die Installation und den Betrieb von einzelnen Komponenten
des Lkw-Mautsystems.

Ubernahme von Teilleistungen durch den Auftraggeber

Der Bund plant bestimmte Teilleistungen wahrend der Laufzeit des Betreibervertrags herauszulésen und
diese zukinftig selber zu erbringen. Hiervon betroffen sind die folgenden Teilleistungen:

=  Entwicklung und Betrieb der mobilen Kontrolle;

= Entwicklung und Betrieb der portablen Kontrolle;

= Entwicklung und Betrieb der zentralen IT-Systeme fiir die Unterstitzung der Kontrollprozesse;
= Entwicklung und Betrieb der PC-Technik der Arbeitsplatze des BAG;

= Durchfihrung der Nacherhebung fir alle Kontrollarten.

Verldngerung des Betreibervertrages
Der neue Betreibervertrag sieht eine Verlangerungsoption vor, die es dem Bund ermdglicht, den Betrei-
bervertrag mit Toll Collect einmalig um drei Jahre zu verlangern.

Die Auswirkungen der Erweiterungsszenarien und --optionen fir das Lkw-Mautsystem werden im Rah-
men der Szenarioanalyse (siehe Kapitel 7.3.2) dargestellt.
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3.3.3 Einfluss durch EETS-Anbieter auf Toll Collect

Toll Collect darf wie bereits in der Vergangenheit auch zukiinftig nicht als EETS-Anbieter am Markt fun-
gieren. Allerdings steht es den Gesellschaftern von Toll Collect frei liber eine separate Gesellschaft als
EETS-Anbieter am Markt aufzutreten.

Die Rolle von Toll Collect bleibt somit auf die Bereitstellung von Dienstleistungen fir EETS-Anbieter
beschrankt. Da derzeit nicht absehbar ist, ob und wie stark sich der EETS-Markt in den kommenden
Jahren entwickeln wird, der Bund aber seinerseits ein starkes Interesse daran hat, den Markt zu férdern
und auf Seiten der EETS-Anbieter eine einheitliche Erfassungsqualitat sicherzustellen, kann Toll Collect
im Rahmen der optionalen Erweiterungsszenarien mit der Erbringung bestimmter Dienstleistungen
durch den Bund beauftragt werden. Hierzu z&hlen u.a.:

= Spezifizierung, Implementierung und Betrieb von Schnittstellen zu EETS-Anbietern;

= Anbindung von EETS-Anbietern an das Lkw-Mautsystem, die die Mauterkennung durch Toll Collect
durchfiihren lassen wollen.

Neben diesen optionalen Erweiterungsszenarien ist Toll Collect gemaR Leistungsbeschreibung bereits
jetzt verpflichtet den Bund bei der Gebrauchstauglichkeitspriifung von EETS-Anbietern nach § 23 Maut-
SysG zu unterstitzen.

Daruiber hinaus steht es Toll Collect frei, weitere Dienstleistungen fir EETS-Anbieter am Markt anzubie-
ten. Hierzu zéhlen bspw. die folgenden Dienstleistungen:

= Ausgabe von Fahrzeuggeraten an Nutzer (Ubermittlung Nutzerdaten an Betreiber etc.);
= Technisches Management der Fahrzeuggerate (Wartung, Ausbau, Riicknahme etc.);

= Weiterleitung von Positionsdaten an EETS-Anbieter von nicht mautpflichtigen Fahrten zur weiteren
Verarbeitung (Erkennung von Fahrten auRerhalb Deutschlands);

* Zulassung der Fahrzeuggerdte auch fir die Erhebung in relevanten DSRC-Gebieten (z.B. Oster-
reich analog Toll2Go, Polen, Tschechien).

Wahrend die EETS-Dienstleistungen der optionalen Erweiterungsszenarien bei einer Beauftragung di-
rekt durch den Bund vergiitet werden, muss Toll Collect die freiwilligen Dienstleistungen auf eigene Kos-
ten und eigenes Risiko erbringen bzw. vermarkten. Damit der Bund die Md&glichkeit hat langfristig an der
Entwicklung des EETS-Markts zu partizipieren, ist eine halftige Aufteilung der von Toll Collect erzielten
Umsatze zwischen Bund und Toll Collect vorgesehen.

Neben diesen zusatzlichen Ertragen aus der Vermarktung von EETS-Dienstleistungen ist allerdings
davon auszugehen, dass Toll Collect im Zuge der Etablierung von EETS-Anbietern in Deutschland
durch den Wechsel von Nutzern zu EETS-Anbietern zunachst an Wertschépfung und tiber den variab-
len Vergiitungsanteil an Umsatz verlieren wird. Wie hoch dieser Verlust ausfallen wird, kann aus heuti-
ger Sicht noch nicht abgeschatzt werden. Dies kann aber ggf. ganz oder teilweise durch die ver-
pflichtenden, optionalen sowie freiwilligen EETS-Dienstleistungen kompensiert werden.

Da derzeit allerdings noch nicht absehbar ist ob, in welchem Umfang und zu welchen Preisen weitere
EETS-Dienstleistungen durch Toll Collect am Markt platziert werden kénnen, wird im Rahmen der vor-
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laufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung sowohl bei der Eigen- als auch bei der Fremdrealisierung auf
eine Beriicksichtigung etwaiger Effekte aus der Etablierung von EETS-Anbietern in Deutschland ver-
zichtet.

3.4 Leistungen des Bundesamtes flur Guterverkehr

Dem BAG kommen im Rahmen der Mauterhebung u.a. zwei wesentliche Aufgaben zu, die einerseits die
Durchfiihrung der Kontrolle mautpflichtiger Fahrzeuge umfasst und andererseits die Betreiberiiberwa-
chung von Toll Collect im Zuge der Rolle als Auftraggeber von Toll Collect.

Bei der Durchfiihrung der Kontrolle handelt es sich um genuin hoheitliche Aufgaben, die daher nur durch
das BAG oder einem dazu Beliehenen durchgefiihrt werden diirfen. Die mit Toll Collect diesbeziiglich
vertraglich vereinbarte Aufgabenteilung sieht vor, dass der Betreiber alle fiir die Durchfiihrung der Kon-
trolle erforderlichen mautspezifischen technischen Einrichtungen zu liefern, zu installieren und dauerhaft
betriebsbereit zu halten hat.

Da die Leistungsbeschreibung eine veréanderte Aufgabenteilung in der Durchfiihrung der Kontrolle zwi-
schen BAG und Toll Collect vorsieht, werden in der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung die hie-
raus resultierenden Kosteneinsparungen bei Toll Collect durch eine pauschale Kostenanpassung be-
ricksichtigt.

Bei der operativen Abwicklung der Kontrollen arbeiten BAG und Toll Collect technisch und organisato-
risch wie folgt zusammen:

Automatische Kontrolle

Bei der automatischen Kontrolle wird an 300 vom BAG ausgewdhlten Standorten im mautpflichtigen
Streckennetz die ordnungsgemale Entrichtung der Maut automatisch kontrolliert. Zusatzlich werden an
insgesamt 150 Standorten nachgelagerte Parkplatze vom BAG fiir die stationare Kontrolle verwendet.

Neben der Bereitstellung und Wartung der Kontrolltechnik in Form der Kontrollbriicken ist Toll Collect
als Beliehener fur die Durchfuhrung der Sachverhaltsfeststellungen durch manuelle Nachbearbeitung
der von den Kontrollbriicken gemeldeten Sachverhalte zustandig. Bei Sachverhalten mit gebietsanséas-
sigen Nutzern veranlasst Toll Collect entsprechende Nacherhebungen. Bei fehlenden Halterdaten sowie
gebietsfremden Nutzern erfolgt die Nachbearbeitung durch das BAG.

Mobile Kontrolle

Bei der mobilen Kontrolle schwimmen Kontrollfahrzeuge im flieRenden Verkehr mit und leiten kontroll-
bedirftige Fahrzeuge an geeigneten Kontrollstellen aus. Alternativ erfolgt die Kontrolle durch geparkte
Fahrzeuge die mit speziellen Kennzeichenlesesysteme vorbeifahrende Fahrzeuge tberpriifen. Die mo-
bile Kontrolle wird durch das BAG durchgefiihrt, das bei Sachverhaltsfeststellungen auch die Nacherhe-
bung und damit im Zusammenhang stehende Téatigkeiten Gbernimmt.

Toll Collect stellt dem BAG die fiir die mobile Kontrolle benétigte Kontrolltechnik zur Verfiigung und war-
tet diese, die Fahrzeuge selber werden hingegen vom BAG bereitgestellt.
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Stationédre Kontrolle

Die stationére Kontrolle erfolgt als Standkontrolle an den ausgeleiteten Fahrzeugen. Hierzu werden die
Fahrzeuge, die in einer vorgelagerten automatischen Kontrolle als kontrollbediirftig eingestuft wurden,
durch Mitarbeiter des BAG ausgeleitet. Analog zur mobilen Kontrolle iibernimmt das BAG auch bei der
stationaren Kontrolle bei Sachverhaltsfeststellungen die Nacherhebung und damit im Zusammenhang
stehende Tatigkeiten.

Toll Collect stellt im Rahmen der stationaren Kontrolle die technische Ausriistung fiir die Kontrolleure
zur Verfiigung.

Pontable Kontrolle

Die portable Kontrolle kommt an wechselnden Standorten im mautpflichtigen Streckennetz zum Einsatz.
Der Aufbau und Ausrichtung erfolgt ebenso wie der Betrieb und die Nachverfolgung von Sachverhalts-
feststellungen durch das BAG.

Toll Collect stellt in diesem Zusammenhang die Technik der portablen Kontrollen zur Verfiigung.

Betriebskontrolle

Die Betriebskontrolle wird durch das BAG bei gebietsansassigen Nutzern in Ergédnzung zu den Strallen-
kontrollen durchgefiihrt. Schwerpunkt der Kontrolle bilden dabei Unternehmen, die bei anderen Kontrol-
larten besonders haufig auffallig geworden sind.

Toll Collect stellt im Rahmen der Betriebskontrolle die IT-Ausstattung fiir die Kontrolleure in Form von
Laptops, Software etc. bereit.

Zentrale Prozesse der Kontrolle

Neben der Bereitstellung der Kontrolltechnik ist Toll Collect u.a. auch fiir die Installation und Wartung
der zentralen Einrichtungen im Rechenzentrum des BAG =zustandig. Hierzu zahlt auch die IT-
Biiroausstattung (Rechner, Software etc.) fir Arbeitsplatze im Bereich der Kontrolle, die mit den maut-
spezifischen technischen Einrichtungen verbunden sind.



}(‘LME Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorldufigen Wirtschaftsuntersuchung — Version 1.1 |33

Auswirkungen durch MaB40K

Das Kontrollsystem fir BundesstralRen wird aufgrund der im Verhéltnis zu Autobahnen anderen Infra-
struktur (insbesondere nur eine Fahrspur pro Fahrtrichtung) weniger durch Kontrollbriicken, sondern
vielmehr durch den verstarkten Einsatz von Betriebskontrollen, verbunden mit der Einfilhrung neuer
Lésungen mit mobilen (Kontrollfahrzeuge) und anderen Einrichtungen gekennzeichnet sein.

Geplant ist die Entwicklung und Bereitstellung einer neuen automatischen Kontrolleinrichtung fiir Bun-
desstralRen, die in Form einer Kontrollsaule die Uberpriifung der mautpflichtigen Fahrzeuge von der
Stralenseite vornimmt. Der Funktionsumfang der Kontrollsdulen wird grundsatzlich dem der automati-
schen Kontrolleinrichtungen auf Autobahnen entsprechen. Insgesamt ist der Aufbau und Betrieb von
circa 600 Kontrollsdulen auf Bundesstrallen geplant.

Ferner wird das Kontrollsystem dahingehend erweitert, dass die von stralenseitigen und mobilen Kon-
trolleinrichtungen identifizierten Verdachtsfélle an die Kontrollzentrale tibermittelt und in Echtzeit ausge-
wertet werden. Basierend auf den Auswertungsergebnissen werden den mobilen Kontrollfahrzeugen,
die sich in der Nahe eines Verdachtsfalls befinden, von der Kontrollzentrale spezifische Ausleitinformati-
onen zeitnah zur Verfiigung gestellt und somit gezielte Verfolgungen der Verdachtsfalle und Ausleitun-
gen der jeweiligen Fahrzeuge erméglicht.
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4 (rundannanmen

Die vorliegende vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung zielt darauf ab, die wirtschaftlichen Auswir-
kungen der beiden Beschaffungsvarianten miteinander zu vergleichen. Das nachfolgende Kapitel enthait
einen Uberblick iber die wesentlichen grundséatzlichen Uberlegungen und Annahmen zur Eigen- und
Fremdrealisierung, die der Untersuchung in qualitativer und quantitativer Hinsicht zu Grunde gelegt
werden.

4.1 Uberlegungen zur wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit

Ein wesentlicher Aspekt einer Wirtschaftlichkeitsuntersuchung sind Uberlegungen zu etwaigen Effizi-
enzvorteilen, die aus unterschiedlichsten Griinden in der jeweiligen Beschaffungsvariante im Zuge der
Projektumsetzung realisiert werden kénnen. Je nach Detaillierungsgrad der verfiigbaren Informationen,
etwaigen Erfahrungswerten aus anderen Projekten o0.a4. kénnen die Vorteile entweder individuell fur ein-
zelne Kosten- und Erléspositionen festgelegt und argumentativ unterlegt werden, oder es erfolgt ein
pauschaler Ansatz iiber die Gesamtheit aller Positionen.

Das Projekt Lkw-Maut 2018+ ist ein komplexes Vorhaben, firr das es in Deutschland kein Vergleichspro-
jekt mit annahernd vergleichbaren Strukturen gibt, aus dem etwaige Erfahrungswerte abgeleitet werden
kénnen. Daneben handelt es sich bei dem iiberwiegenden Teil der von Toll Collect eingekauften Kom-
ponenten und Dienstleistungen um wenig marktgangige Produkte, fur die entsprechend keine breite
Vergleichsbasis zur Verfiigung steht.

Vor diesem Hintergrund werden im nachfolgenden Abschnitt zunachst die identifizierten Vor- und Nach-
teile der beiden Beschaffungsvarianten in Form von Arbeitshypothesen qualitativ beschrieben, die im
Rahmen von Diskussionsrunden und Workshops mit Vertretern von Bund und Beratern erarbeitet wur-
den. AnschlieBend wird auf dieser Basis ein pauschaler Ansatz abgeleitet, in welchem Umfang bei den
beiden Beschaffungsvarianten wirtschaftliche Vorteile zu erwarten sind.

4.1.1 Eigenrealisierung

Zielsetzung des Bundes

Das oberste Ziel des Bundes ist die Sicherstellung einer dauerhaften und unterbrechungsfreien Mauter-
hebung, Kostenaspekte treten damit zwangslaufig in den Hintergrund. Es ist daher davon auszugehen,
dass Toll Collect zukiinftig zwar tendenziell schon alleine auf Grund der Vorgabe eines wirtschaftlichen
Handeins gemal Bundeshaushaltsordnung Kostenoptimierungen verfolgen wird, diese aber auf Grund
der gegeniiber einem privaten Betreiber abweichenden Zieldefinition deutlich defensiver umsetzen wird.

Daneben ist zu beriicksichtigen, dass der Bund nach der Ubernahme auf der bestehenden Kostenstruk-
tur von Toll Collect aufsetzen wird. Private Betreiber hingegen haben die Kostenstruktur bereits im
Rahmen des Vergabeverfahrens hinsichtlich méglicher Einsparpotentiale intensiv analysiert und kénnen
diese nach Zuschlagerteilung deutlich schneller umsetzen.
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Durch die Ubernahme von Toll Collect durch den Bund wird vermutlich eine wichtige Anreizstruktur ver-
loren gehen: Bislang versuchen die Gesellschafter von Toll Collect ihren Ertrag entweder in der Gesell-
schaft oder aber iUber Subunternehmerauftrage zu optimieren. Der Bund als Gesellschafter bzw. die
Geschaftsfuhrer von Toll Collect werden diesem Anreiz nur begrenzt folgen, da etwaige Einsparungen
zwar in der Regel zur Kenntnis genommen werden, diese aber nicht das Risiko aufwiegen kénnen, dass
es in der Folge der Einsparungen zu Mautausféllen kommt.

Im Ergebnis ist davon auszugehen, dass die Kosteneinsparpotentiale von Toll Collect langsamer und in
einem geringeren Umfang umgesetzt werden.

Innovationspotenzial

Als staatlich gefuihrtes Unternehmen fehlt Toll Collect die permanente Riickkopplung iiber ihre Gesell-
schafter mit der Privatwirtschaft, so dass hierdurch die Innovationskraft gemindeit wird. Zwar ist es még-
lich, diesen Nachteil bspw. durch die Einbindung von Beratern teilweise zu kompensieren, allerdings ist
zu erwarten, dass hierunter die Frequenz der Entwicklung und Einfiihrung von Innovationen sowie die
Umsetzungsgeschwindigkeit leiden. Daneben ist zu beriicksichtigen, dass Innovationen in der Regel mit
Risiken einhergehen, die bei einem staatlich gefiihrten Unternehmen stérker als bei einem privaten Un-
ternehmen vermieden werden.

Dieser Aspekt diirfte bei Toll Collect zu tendenziell héheren Kosten auf Grund von fehlenden oder lang-
samer umgesetzten Innovationen fihren.

Toll Collect als 6ffentlicher Auftraggeber

Toll Collect ist zukiinftig an das Vergaberecht gebunden und kann seine Leistungen nicht wie bisher frei
im Markt zukaufen. Toll Collect unterliegt damit einem deutlich starreren Regime, das insbesondere
beim Einkauf von Leistungen und Komponenten fir ein technisch komplexes System zu Problemen
fuhren kann. Neben den héheren Kosten fiir die Vorhaltung einer Vergabestelle besteht u.a. das Risiko,
dass zugekaufte Komponenten nicht optimal in das Lkw-Mautsystem integriert werden kénnen, Lieferan-
ten aufwendig gewechselt werden missen, die gelieferte Qualitat nicht den Anspriichen geniigt oder es
zu Zeitverzégerungen auf Grund von Riigen bzw. Nachpriifungsverfahren im Rahmen von Vergabever-
fahren kommt. Daneben unterliegt Toll Collect zukiinftig bedingt durch das Vergaberecht dem Nachver-
handlungsverbot, so dass Einkaufspreise nicht weiter optimiert werden kénnen.

Im Ergebnis sind hierdurch sowohl héhere Einkaufspreise als auch héhere Aufwendungen fir die In-
tegration neuer Lieferanten bzw. Komponenten zu erwarten.

Problembewdéltigung

Im Falle von Problemen stehen Toll Collect keine zusatzlichen Ressourcen lhrer Gesellschafter zur Ver-
fugung, um kurzfristig Personal aufzustocken oder aber weitere Experten zur Problemlésung hinzuzie-
hen.

Es ist daher davon auszugehen, dass Toll Collect eine héhere Personalstarke vorhalten oder sich an-
derweitig absichern muss, um jederzeit handlungsfahig zu sein.
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Offentliche Wahrnehmung und politisches Umfeld

Toll Collect wird im Eigentum des Bundes zukinftig eine andere Wahrnehmung zukommen. Dies gilt
sowohl firr die Wahrnehmung durch die Offentlichkeit aber insbesondere fiir das politische Umfeld. Bei
allen Entscheidungen wird daher vermutlich eine Abwagung erfolgen, welche Konsequenzen das Han-
deln haben wird und inwieweit hierdurch Angriffsflachen im politischen Umfeld entstehen kénnen. So
zeigt das Beispiel Deutsche Bahn, dass zwar auch Unternehmen im Staatsbesitz Kostenoptimierungen
betreiben, allerdings erzeugen diese eine andere Wahrnehmung und damit auch mehr Widerstand, als
wenn ein Privatunternehmen diese Malnahmen durchfihrt.

Es ist daher davon auszugehen, dass etwaige Kostenoptimierungen bspw. im Personalbereich und
sonstige Anpassungsmaflnahmen langsamer und weniger konsequent umgesetzt werden.

Attraktivitét als Arbeitgeber

Toll Collect im Eigentum des Bundes dirfte auf die Mitarbeiter eine unterschiedliche Attraktivitat ausi-
ben. Insbesondere fir Fihrungskréfte und Experten dirfte diese gegéniber der aktuellen Struktur riick-
laufig sein, da bspw. Aufstiegsméglichkeiten in den Muttergesellschaften fehlen. Daneben gilt die Be-
schaftigung in einem Staatsbetrieb gegeniiber einem privaten Unternehmen auf Grund restriktiverer
Vorgaben (bspw. Public Corporate Governance Kodex) bzw. starrer Strukturen fur Fihrungskréfte ten-
denziell als unattraktiver. Hierdurch besteht das Risiko, dass fur Leitungsfunktionen mdéglicherweise
keine ausreichend qualifizierten Mitarbeiter gefunden werden, mit entsprechenden Konsequenzen fur
die Betriebsqualitat.

Far Mitarbeiter der nachgelagerten Ebenen dirfte die Attraktivitat hingegen tendenziell steigen, da die
offentliche Hand gemeinhin als sicherer Arbeitgeber gilt.

4.1.2 Fremdrealisierung

Héheres Innovationspotenzial

Ein privater Betreiber wird auf Grund seiner internationalen Erfahrung aus anderen Projekten bereits in
der Konzeptionsphase versuchen, innovative Ideen zu entwickeln, die méglichst zeitnah implementiert
werden und im Betrieb zu entsprechenden Einsparungen fithren. Hierbei ist allerdings zu beriicksichti-
gen, dass das bestehende Lkw-Mautsystem zuletzt im Zuge von MaB40K umfassend modernisiert wur-
de bzw. derzeit modernisiert wird und somit Investitionen durch einen neuen Betreiber in der Anfangs-
zeit des Betreibervertrags unwirtschaftlich sein durften.

Wettbewerb

Die Geschaftsanteile an Toll Collect und der Betrieb des Lkw-Mautsystems wird einmalig in einem kom-
binierten Vergabeverfahren vergeben. Soweit Toll Collect als strategisch und operativ interessante In-
vestitionsméglichkeit vom Markt wahrgenommen wird, ist davon auszugehen, dass die Bieter im Rah-
men dieses einmaligen Wettbewerbs deutlich starker bereit sind, Preisabschlage im Rahmen der Ange-
botskalkulation vorzunehmen, als bei einer stiickweisen Ausschreibung von Dienstleistungen und Kom-
ponenten im Rahmen einer Eigenrealisierung.



ll(I’;'EJ Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur voridufigen Wirtschaftsuntersuchung — Version 1.1 | 37

Umsetzungsgeschwindigkeit

Ein neuer Betreiber wird nach Ubernahme von Toll Collect zunachst einige Monate warten, um sich mit
der Gesellschaft vertraut zu machen, bevor er Anpassungs- bzw. OptimierungsmalRnahmen einleitet.
Gegenilber der Eigenrealisierung wird er hierbei aber vermutlich deutlich schneller agieren, da er sich
einerseits bereits im Vorfeld der Angebotserstellung Gedanken uber die erforderlichen MalRnahmen
gemacht hat und andererseits ggf. auf eigene Leistungen zuriickgreifen kann, die deutlich schneller zu
implementieren sind. ‘

Im Ergebnis ist davon auszugehen, dass die Einsparungen nicht ab dem ersten Tag realisiert werden
kénnen, sondern nach Einschatzung des BMVI erst nach dem ersten Jahr vollstandig umgesetzt wer-
den.

Beschaffung

Ein privater Betreiber kann in der Beschaffung von Leistungen und Komponenten frei vom Vergaberecht
agieren und die Lieferanten auswahlen, die unter Kosten- und Qualitadtsaspekten am besten in sein
Konzept passen. Daneben hat er jederzeit die Méglichkeit, Preise im Rahmen der Beschaffung nach
oder neu zu verhandeln. lhm steht damit ein deutlich flexibleres und breiteres Instrumentarium zur Kos-
tenoptimierung zur Verfiigung.

Daneben diirfte Toll Collect als privat gefilhrtes Unternehmen anders als im Eigentum des Bundes in
Konzernstrukturen eingebettet sein, die einerseits dazu filhren, dass ggf. ein nicht unerheblicher Teil der
zukiinftigen Wertschépfung aus diesem bzw. diesen Konzernen heraus erfolgt und andererseits, dass
das Beschaffungsvolumen von Toll Collect mit anderen Beschaffungsvorgéngen gebiindelt werden
kann. Bzgl. der Wertschépfung ist zu vermuten, dass die neuen Gesellschafter bereit sind, im Rahmen
der Angebotskalkulation entsprechende Abschlage auf die eigenen Preise vorzunehmen, um so insge-
samt ein wettbewerbsfahiges Angebot fir die Ubernahme von Toll Collect zu erstellen. Soweit eine
Biindelung von Beschaffungsvorgangen maéglich ist, dirften sich hieraus ebenfalls Kostenvorteile erge-
ben, da dieses Vorgehen bei einer Eigenrealisierung von vorneherein weitestgehend ausgeschlossen
ist.

Offentliche Wahrnehmung

Toll Collect hat die letzten Jahre weitgehend unbeobachtet von der Offentlichkeit agiert. Mit Ausnahme
von den Nutzern diirfte Toll Collect der Offentlichkeit in erster Linie durch die laufenden Schiedsge-
richtsverfahren bekannt sein. Hieran diirfte sich zukiinftig nichts andern, d.h. Toll Collect kann als privat
gefiihrtes Unternehmen vergleichsweise frei agieren, solange die Mauterhebung sichergestellt ist und
keine einschneidenden MalRnahmen vorgenommen werden, die bspw. die Nutzerfreundlichkeit beein-
trachtigen. Es ist daher davon auszugehen, dass Toll Collect insbesondere in sensiblen Bereichen wie
dem Personalwesen leichter Anderungen bzw. Einsparmafnahmen umsetzen kann.

Rendite

Toll Collect wird als privat gefiilhrtes Unternehmen anders als im Eigentum des Bundes eine jahrliche
Rendite zur Abdeckung der Kosten fir Eigen- und Fremdkapital sowie fir die Ubernahme der Betriebs-
risiken in seinem Angebot beriicksichtigen. Soweit es zu einer addquaten Risikolibertragung auf den
privaten Betreiber kommt und dieser vollstandige Transparenz hinsichtlich der Einschatzung und Be-
preisung der Betriebsrisiken erlangt, diirfte der Renditeanteil zur Abdeckung des unternehmerischen
Risikos iiber den errechneten Risikokosten der Eigenrealisierung liegen.
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Kaufpreis

Der zukiinftige Betreiber hat im Rahmen der Ubernahme der Geschaftsanteile an Toll Collect einen
vorgegebenen Kaufpreis an den Bund zu entrichten.

Vergliitungsmechanismus

Das Lkw-Mautsystem ist ein technisch komplexes System, dessen Optimierung fiir Dritte eine entspre-
chende Herausforderung darstellen dirfte. Wahrend der Bund nach einer Ubernahme die Moglichkeit
hat, eine solche Optimierung sukzessive durchzufihren, stehen potentielle Betreiber vor der Aufgabe,
sich innerhalb einer begrenzten Zeit im Vergabeverfahren ein umfassendes Bild von Toll Collect zu ver-
schaffen und etwaige Optimierungen vorab zu bepreisen. Allerdings hat der Auftraggeber die Méglich-
keit, die Vergiitung spater im Rahmen von Leistungsanderungen auf Antrag des Betreibers anzupassen
und somit zumindest teilweise an den Einsparungen zu partizipieren.

Wertausgleich

Soweit das Lkw-Mautsystem am Ende der Vertragslaufzeit dem geforderten vertraglichen Zustand ent-
spricht, erhalt der Betreiber einen Wertausgleich. Je nach Ausgestaltung der Regelung zum Wertaus-
gleich und Risikoeinschatzung des Bieters kann dies zu einer erheblichen Mehrbelastung der Fremdrea-
lisierung fuhren, da der zukinftige Betreiber ggf. hierfir Risikoaufschlage in seiner Kalkulation beriick-
sichtigen wird.
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4.2 Effizienzvorteile

Wie erlautert wird fir die vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung bei der Bemessung der Effizienzvor-
teile bewusst ein pauschaler Ansatz gewahlt, da anders als bei herkémmlichen PPP-Projekten bspw. im
Hoch- oder Stralenbau keine belastbaren Erfahrungswerte iiber mégliche Einsparungen im Zuge von
Fremdrealisierungen vorliegen. Der alternative Ansatz von individuellen Effizienzvorteilen fiir einzelne
Kostenpositionen wiirde somit eine Scheingenauigkeit darstellen, die zum jetzigen Zeitpunkt nicht nach-
vollziehbar zu begriinden ist.

Auf Basis der Ausfiithrungen im vorstehenden Abschnitt wird im Base Case® davon ausgegangen, dass
ein neuer Betreiber im Rahmen der Fremdrealisierung einen Effizienzvorteil in Héhe von 10,0% p.a.
gegeniiber einer Eigenrealisierung durch den Bund erzielen kann. Dieser Kostenvorteil bezieht sich
gleichermalien auf alle laufenden Betriebskosten sowie die durchzufihrenden Investitionen. Fiir einen
solchen Vorteil sprechen aus Sicht der Fremdrealisierung kurz zusammengefasst insbesondere die
folgenden Argumente:

= Moglichkeit der Nachverhandlung mit Lieferanten im Rahmen aller Beschaffungsprozesse, da Toll
Collect im Rahmen der Fremdrealisierung nicht dem Vergaberecht unterliegt;

= Hoheres Innovationspotential auf Grund internationaler Erfahrung sowie Méglichkeit zur standigen
Riickkopplung iiber die Gesellschafter von Toll Collect mit der Privatwirtschaft;

= Starkerer Anreiz von Toll Collect sowie der Gesellschafter zur Optimierung des Geschéftsbetriebs
bzw. der Kosten;

= Vergabe der Geschéftsanteile und des Betriebs des Lkw-Mautsystems in einem kombinierten
Vergabeverfahren und daher héherer Wettbewerbsdruck als bei der Vergabe von Einzelleistungen.

Da ein neuer Betreiber die erwarteten Effizienzvorteile nicht direkt mit Ubernahme der Geschaftsanteile
von Toll Collect zum 1. September 2018 realisieren kann, wird im Rahmen der vorlaufigen Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung unterstellt, dass im ersten Betriebsjahr nur 756% der Effizienzvorteile realisiert
werden kénnen. Im zweiten Betriebsjahr steigt dieser Wert dann auf 100%.

Soweit die im vorstehenden Kapitel aufgefithrten Uberlegungen zur wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit
quantifiziert werden kénnen, wie bspw. Rendite sowie Kaufpreis in der Fremdrealisierung, flieRen diese
direkt als entsprechende Annahme in das Finanzmodell ein, das der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsun-
tersuchung zu Grunde liegt.

Da es sich bei den unterstellten Effizienzvorteilen um eine wesentliche Annahme der vorlaufigen Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung handelt, die in erster Linie auf Basis einer qualitativen Analyse abgeleitet
wurde, wird diese in Kapitel 7 im Rahmen der Sensitivitatsanalyse variiert, um sicherzustellen, dass eine
wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit auch bei geringeren als den erwarteten Effizienzvorteilen gegeben ist.

® Der Base Case bildet den mittleren Erwaitungswert des jeweiligen Risikos ab.



mg‘ Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorldufigen Wirtschaftsuntersuchung — Version 1.1 | 40

4.3 Schiedsgerichtsverfahren

Zwischen dem Bund auf der einen Seite sowie Toll Collect GbR (,,Toll Collect GbR*) und deren Gesell-
schaftern Daimler und Deutsche Telekom auf der anderen Seite lauft derzeit ein Schiedsgerichtsverfah-
ren unter anderem in Bezug auf Schadensersatz- und Vertragsstrafenforderungen des Bundes wegen
der verspateten Inbetriebnahme des Mautsystems (,Schiedsgerichtsverfahren ). Toll Collect selber
ist nicht Partei im Schiedsgerichtsverfahren |.

Ferner lauft ein Schiedsgerichtsverfahren zwischen Toll Collect und dem Bund (,Schiedsgerichtsver-
fahren IIY) unter anderem wegen bestimmter Vergiitungsforderungen, die Toll Collect aufgrund unter-
schiedlicher Auslegung von Vergiitungsregelungen und der Verrechnung von Vertragsstrafenforderun-
gen des Bundes geltend macht. Falls das Schiedsgerichtsverfahren Il nicht vor dem 1. September 2018
beendet ist, ist vorgesehen, das Schiedsgerichtsverfahren |l und die streitigen Forderungen noch vor
Ubergang der Geschéftsanteile an Toll Collect auf einen neuen Gesellschafter vom sonstigen Geschaft
rechtlich zu trennen.

Die erfolgreiche Umsetzung der rechtlichen Trennung und eine damit einhergehende Freistellung eines
neuen Gesellschafters von allen Forderungen aus dem Schiedsgerichtsverfahren |l stellt eine zentrale
Annahme der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung dar. Solite eine umfassende Freistellung nicht
moglich sein, oder sollte es im Rahmen der rechtlichen Trennung bspw. zu einem Verlust von Mitarbei-
tern in wichtigen Filhrungspositionen von Toll Collect kommen, kann dies nicht unerhebliche Auswirkun-
gen auf die Angebotspreise der Bieter und damit auf die wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit der Fremdreali-
sierung haben.

4.4 Betrachtungsperspektive

Entsprechend der Arbeitsanleitung , Einfiihrung in Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen® ist bei der Erstel-
lung der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung grundsatzlich die Interessenlage des Bundes als
handelnde Gebietskérperschaft zu Grunde zu legen. Gleichwohl stellt der Leitfaden klar, dass es in der
Regel ausreichend ist, wenn sich eine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung auf die finanziellen Auswirkun-
gen fir eine einzelne Organisationseinheit (z.B. ein Ressort) beschrénkt. Von diesem Ansatz ist aller-
dings dann abzuweichen, wenn aus einem Projekt signifikante Auswirkungen auf mehrere Gebietskor-
perschaften zu erwarten sind.

Im § 11 des am 19. Juli 2011 in Kraft getretenen BundesfernstraBenmautgesetzes (BFStrMG) (bis zum
19. Juli 2011 Autobahnmautgesetz fur schwere Nutzfahrzeuge (ABMG)) ist festgelegt, dass das Maut-
aufkommen nach Abzug der Ausgaben fiir Betrieb, Uberwachung, Kontrolle, Verwaltung und Harmoni-
sierung zusatzlich dem Verkehrshaushalt zugefiihrt und in vollem Umfang zweckgebunden fiir die Ver-
besserung der Verkehrsinfrastruktur, insbesondere fiir Bundesfernstraen, verwendet wird. Finanzielle
Auswirkungen auf Haushalte der Kommunen bzw. der Lander ergeben sich nach dieser Rechtslage bei
beiden Beschaffungsvarianten nicht. )

Vor diesem Hintergrund liegt der vorliegenden vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung eine einzel-
wirtschaftliche Perspektive zu Grunde, die sich auf die finanziellen Auswirkungen auf den Bund bzw.
konkret auf das BMVI sowie das BMF beschrankt.
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Bei beiden Beschaffungsvarianten wird ein einheitlicher Qualitats- und Leistungsstandard zu Grunde
gelegt. Auch wird davon ausgegangen, dass in beiden Varianten nicht-monetare Nutzenwirkungen iden-
tisch sind und daher im Rahmen der vorliegenden vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung vernach-
lassigt werden kénnen. Es wird daher keine Nutzwertanalyse durchgefiihrt. Im Falle einer Nichtbestati-
gung dieser Annahmen kann wahrend des Projektverlaufs die Vorgehensweise angepasst werden.

4.5 Betrachtungszeitraum

Der Vertrag zum Betrieb der Lkw-Maut in Deutschland mit der aktuellen Betreibergesellschaft Toll Coll-
ect sowie deren Anteilseignern lauft zum 31. August 2018 aus. Der Bund beabsichtigt, die Geschéftsan-
teile an Toll Collect in Verbindung mit einem neuen Betreibervertrag fir den Betrieb des Lkw-
Mautsystems zum 1. September 2018 im Wege eines kombinierten Vergabeverfahrens europaweit aus-
zuschreiben. Vor diesem Hintergrund umfasst der Betrachtungszeitraum der vorliegenden vorlaufigen
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung die Beschaffungsphase sowie die sich anschlieRende Betriebsphase,
fur die die folgenden Annahmen getroffen werden:

= die Beschaffungsphase umfasst die Vorbereitung und Durchfilhrung des europaweiten Vergabever-
fahrens und beginnt mit der Beauftragung der Berater durch das BMVI im April 2016 und endet mit
der Ubernahme und Ubertragung der Geschaftsanteile an Toll Collect an einen neuen Betreiber am
31. August 2018;

= die Betriebsphase beginnt am 1. September 2018 und umfasst eine Vertragslaufzeit von zwolf Jah-
ren bis zum 31. August 2030. Die vertraglich vorgesehene Verlangerungsoption um drei Jahre ist
nicht Gegenstand der Betrachtung; :

= eine Errichtungsphase entfallt, da das bestehende Lkw-Mautsystem ilbernommen und weiterbetrie-
ben wird.

4.6 Mengenparameter

Die im Rahmen der Erstellung der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung verwendeten Mengenpa-
rameter umfassen in erster Linie die im mautpflichtigen StralRennetz gefahrenen Fahrzeugkilometer, die
zusammen mit den durchschnittlichen Mautsatzen fir Autobahnen und BundesstralRen die Grundlage
fur die Berechnung der zukiinftigen Mauteinnahmen bilden. Die hierfir relevanten Daten wurden durch
das BAG in Form einer Hochrechnung auf Basis aktueller Daten bis 2030 zur Verfiigung gestellt.

Eine weitere wesentliche Grundlage bildet die Anzahl der Nutzer im automatischen und manuellen
Mauterhebungssystem, die u.a. die erforderlichen Investitionen wie bspw. in Fahrzeuggeréate sowie die
laufenden Kosten wie bspw. Kommunikationskosten und Kosten fir die Aufbereitung von Fahrzeuggera-
ten determiniert.
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4.7 Preisentwicklung

Bei den der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung zu Grunde liegenden Planungen handelt es sich
um eine nominale Betrachtung, d.h. es werden im Betrachtungszeitraum Preisveranderungen unterstellt,
die bspw. aus allgemeinen Preissteigerungen oder technischen Weiterentwicklungen resultieren kén-
nen. Um eine moglichst exakte Abbildung der erwarteten zukiinftigen Entwicklung zu erméglichen, wur-
den in der Planung verschiedene Preisindizes angelegt, die den einzelnen Kosten- und Erléspositionen
sowie Investitionen individuell zugeordnet werden kénnen.

Grundlage fir die Einschatzung der zukinftigen Entwicklung bilden u.a. die Vergangenheitswerte des
statistischen Bundesamtes fir bestimmte Preisindizes sowie Abstimmungsgesprache mit den Projektbe-
teiligten.

Im Einzelnen werden den Berechnungen der Betriebsaufwendungen in der vorliegenden vorlaufigen
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung die nachfolgenden Preisindizes zu Grunde gelegt. Die in den Klammern
angegebenen Werte spiegeln die Entwicklung der Indizes in den letzten Jahren.

= Index der durchschnittlichen Bruttomonatsverdienste ohne Sonderzahlungen nach Wirtschaftszwei-
gen und Geschlecht (CAGR +1,8% p.a.);

= Verbraucherpreisindex fur Telekommunikationsdienstleistungen (Gesamtindex fir Festnetz, Mobil-
funk und Internet-Nutzung), Fachserie 17, Reihe 9 des Statistischen Bundesamtes (CAGR -3,0%

p.a.)
s Verbraucherpreisindex in Deutschland (CAGR +1,5% p.a.);
Fiar die Berechnung der Investitionen wurden die folgenden Preisindizes angewendet:

» Erzeugerpreisindex gewerbliche Produkte fur Nachrichtentechnische Gerate und Einrichtungen,
Fachserie 17, Reihe 2 des Statistischen Bundesamtes (CAGR -4,7% p.a.);

= Erzeugerpreisindex gewerbliche Produkte fir Investitionsguterproduzenten, Fachserie 17, Reihe 2
des Statistischen Bundesamtes (CAGR +0,6% p.a.);

= Verbraucherpreisindex in Deutschland (+1,50% p.a.).

Soweit einzelnen Berechnungen bereits nominale GroéfRen zu Grunde liegen, wie bspw. die Mautein-
nahmen bei der Ermittlung der Kosten fir Zahlungsmittelprovisionen, erfolgt keine zuséatzliche Indexie-
rung der Kostenpositionen.

Die fur das Finanzmodell gewahlte Indexierung setzt auf den gleichen Indizes wie der im Betreiberver-
trag vorgesehene Vergitungsmechanismus auf, weicht aber in der Umsetzung auf Grund struktureller
Unterschiede leicht von den vertraglichen Regelungen ab. Auf das Ergebnis der vorlaufigen Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchung hat dies keine Auswirkung.
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4.8 Diskontierungszins und —zeitpunkt

Gemall IDW sind die kiinftig zu erwartenden Kapitalflisse der Anteilseigner und Kapitalgeber im Rah-
men der Barwertmethode mit einem geeigneten Zinssatz auf den Bewertungsstichtag zu diskontieren.
Auf Grund der Planungssystematik, dem Beginn des Geschéftsjahrs von Toll Collect zum 1. September
sowie dem Zeitpunkt der Entscheidung hinsichtlich der wirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit der beiden Be-
schaffungsvarianten wird als Diskontierungszeitpunkt der 1. September 2016 festgelegt.

Der angewendete Kapitalisierungszinssatz représentiert die Rendite aus einer zur Investition adaquaten
Alternativanlage. Diese ist zu dem zu kapitalisierenden Zahlungsstrom hinsichtlich Fristigkeit, Risiko und
Besteuerung aquivalent (IDW S 1, Tz. 114). Im Falle der vorliegenden Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
bildet der Diskontierungszins die Finanzierungskosten des Bundes ab, da dieser das Projekt hypothe-
tisch zu dem betrachteten Zinssatz am Markt finanzieren kénnte.

Als Grundlage fur die Ermittlung des Diskontierungszinssatzes wird die stichtagsbezogene Zinsstruktur-
kurve herangezogen, die die Erwartungen des Kapitalmarktes hinsichtlich der Entwicklung des risiko-
freien Basiszinssatzes abbildet, sowie die vertraglich festgelegte Vertragslaufzeit fiir das Projekt. Auf
dieser Basis wird fir die vorliegende vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ein Diskontierungszins
von 0,3% p.a. angesetzt.

Die Zinsstrukturkurve zum Bewertungsstichtag 1. September 2016 zeigt folgenden Verlauf;

Zinsstrukturkurve zum 31. August 2016 (3-Monats-Durchschnitt)
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Einheitlicher Basiszins (gerundet)

Abbildung 6: Zinsstukturkurve zum 31. August 2016
Der Diskontierungszinssatz wird gleichermalien fur beide Beschaffungsvarianten angewendet.

Da der aktuelle Basiszins malgeblich von der Geldpolitik der Europédischen Zentralbank beeinflusst
wird, sollte im weiteren Projektverlauf gepriift werden, ob dieser beispielsweise durch eine Normalisie-
rung auf Basis von historischen Basiszinssatzen, angepasst werden muss, um etwaige Marktverzerrun-
gen auszugleichen.
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4.9 Rechnungslegung

Im Hinblick auf die Rechnungslegung sind insbesondere die folgenden Aspekte fir die vorlaufige Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung von Relevanz:

= Die Jahresabschliisse von Toll Collect werden nach HGB erstellt. Erganzende Bilanzierungsbe-
stimmungen aus dem Gesellschaftsvertrag bestehen nicht;

»  Das Geschéaftsjahr von Toll Collect Iauft vom 1. September bis 31. August des Folgejahres;

» Bei der Bewertung von Bilanzposten wird von der Fortfilhrung der Unternehmenstétigkeit von Toll
Collect ausgegangen;

= Fir die Abschreibung aller bilanziellen Vermégenswerte wird das Ende des laufenden Betreiberver-
trags am 31. August 2018 als Obergrenze angesetzt und die vollstandige Abschreibung der Anlage-
giter ungeachtet ihrer technischen bzw. wirtschaftlichen Nutzungsdauer vorgesehen. Entsprechend
verfugt Toll Collect zum Zeitpunkt der Ubertragung der Geschaftsanteile auf einen neuen Gesell-
schafter tiber kein Anlagevermdgen,

= Neue Anlagegiiter, die im Rahmen der Implementierung von MaB40K von Toll Collect erworben
werden, werden ebenfalls zum 31. August 2018 vollstandig abgeschrieben;

= Die von Toll Collect auf Grund der vertraglich vereinbarten Riickbauverpflichtung zu bildende Riick-
stellungen fiir Riickbau wird bis zum 31. August 2018 vollstandig dotiert;

= Die Aufwendungen fur MaB40K werden von Toll Collect vertragsgemaf in einem getrennten Bu-
chungskreis erfasst, um dem Bund eine klare separate Basis zur Ermittlung der Projektvergiitung
zur Verfigung zu stellen. Fur die im Rahmen der Umsetzung von MaB40K entwickelte Software
nutzt Toll Collect das Wahlrecht gemafR § 248 HGB und verzichtet auf die Aktivierung selbstgeschaf-
fener Werte.

410 Kaufpreis

Wie erlautert ibernimmt der Bund Toll Collect im Rahmen der vertraglich vereinbarten Call Option und
verauRert die Geschaftsanteile im Rahmen der Fremdrealisierung nach einer juristischen Sekunde an
einen neuen Gesellschafter weiter. Im Zuge dieser Ubernahme leistet der Bund einen Kaufpreis an die
Altgesellschafter entsprechend dem aktuellen Betreibervertrag sowie der Vertragsverlangerung und der
Vereinbarung zu MaB40K. Die Zahlung dieses Kaufpreises ist die Voraussetzung fiir den Erwerb der
Geschaftsanteile und ist sowohl fiir Eigen- als auch Fremdrealisierung der Hohe nach identisch, so dass
dieser Zahlungsstrom im Rahmen der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung nicht beriicksichtigt
wird.

Die Weiterverauerung der Geschéftsanteile an Toll Collect an einen neuen Gesellschafter erfolgt ge-
gen die Zahlung eines festen Kaufpreises an den Bund in Héhe von EUR 350 Mio. Die Héhe des Kauf-
preises kann von den Bietern im Rahmen des Vergabefahrens verhandelt werden und unterliegt somit
noch moglichen Anderungen. Bei der Eigenrealisierung fallt hingegen kein weiterer Kaufpreis an.
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411  Haftungskonzept

Das Haftungskonzept sieht neben Pénalen sowie einem Bonus/Malus-System insbesondere zwei In-
strumente zur Absicherung der Leistungsfahigkeit von Toll Collect vor:

= Nachschussverpflichtung der Gesellschafter in das Eigenkapital der Toll Collect begrenzt auf einen
Betrag von insgesamt EUR 1,25 Mrd. sowie

= Kaufpreis in Hohe von EUR 0,35 Mrd. fur den Erwerb der Geschéftsanteile an Toll Collect.

Die Haftung der Gesellschafter ist somit auf insgesamt EUR 1,6 Mrd. beschrankt.

4.12  Vergutungsstruktur

4.12.1 Grundlagen

Im Rahmen des neuen Betreibervertrages wird far die Fremdrealisierung, im Gegensatz zum bislang
praktizieten Cost Plus-Model, ein outputorientiertes Vergiitungsmodell zur Anwendung kommen. Toll
Collect soll mit der erhaltenen Vergiitung zukiinftig weitgehend auf eigenes Risiko wirtschaften. Der
Gewinn von Toll Collect variiert je nachdem wie niedrig die Betriebskosten gehalten und wie effizient
erforderliche Investitionen umgesetzt werden. Uberwalzungen von Kosten auf den Bund sind geman
Betreibervertrag nur in bestimmten Fallen wie bspw. Leistungsanderungen maoglich.

Das Vergiitungsmodell der weitgehend festen Pauschalvergitung erhéht den Anreiz fiir Toll Collect,
mdglichst kostensparend zu wirtschaften, um die Gewinnspanne zu erhéhen. Der Auftraggeber gewinnt
dadurch zudem Planungssicherheit. Weiterhin reduziert das neue Vergiitungsmodell den Kontrollauf-
wand sowie die Streitanfalligkeit.

Der Vergitungsmechanismus setzt sich aus den folgenden Komponenten zusammen, die in den nach-
folgenden Abschnitten naher erlautert werden.

= Basisvergiitung;
= Vergiitung fir optionale Leistungserweiterungen;
= Qualitatsabhangige Vergiitung.

Im Rahmen der Eigenrealisierung wird fur den Vergiitungsmechanismus die Fortfilhrung eines modifi-
zierten Cost-Plus-Modells unterstellt, bei dem der Bund alle bei Toll Collect anfallende Kosten vollstan-
dig vergiitet, so dass hieriiber ein direkter und vollstandiger Risikotransfer auf den Bund erfolgt.
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4.12.2 Basisvergiitung

Toll Collect steht ab Beginn des neuen Betreibervertrags als Vergitung der vertraglich geschuldeten
Leistungen eine Basisvergiitung mit den folgenden Bestandteilen zu:

= fester Vergiitungsanteil (,Betriebsentgelt®) gem. § 18.2.1 Betreibervertrag;
= variabler Vergiitungsanteil fur aktive Fahrzeuggerate (,AV-Entgelt*) gem. § 18.2.2 Betreibervertrag;

= variabler Vergiitungsanteil fir das abgerechnete Mautvolumen (,Zahlungsprovisionsentgelt")
gem. § 18.2.3 Betreibervertrag;

» ggf. Anpassungen der vorgenannten Vergitungsanteile im Zuge der Ziehung der Erweiterungsopti-
onen durch den Bund.

Die Vergutungsanteile werden mit Beginn der Vertragslaufzeit auf monatlicher Basis vergitet. Die Hohe
des Betriebsentgelts ist vertraglich fix festgelegt.

Das AV-Entgelt bemisst sich anhand der gezahiten aktiven Fahrzeuggerate, fir das im jeweiligen Be-
trachtungsmonat mindestens einmal eine Befahrung des mautpflichtigen StralRennetzes gemeldet wur-
de. Zuséatzlich wird der Betreiber mit einem vom abgerechneten Mautvolumen abhangigen Zahlungspro-
visionsentgelt vergiitet.

4.12.3 Vergiitung fir optionale Leistungserweiterungen

Wie in Kapitel 3.3 erlautert, sieht die Leistungsbeschreibung verschiedene optionale Leistungserweite-
rungen u.a. fur Fernbusse vor, die durch den Bund beauftragt werden kénnen.

Grundsatzlich gilt, dass Toll Collect nach Feststellung der ordnungsgemafRien Leistungserbringung eine
zusatzliche Vergiitung zusteht, die der neue Betreiber bereits jetzt mit seinem Angebot anbieten muss.

Soweit der Bund von seiner Verlangerungsoption Gebrauch macht und den Betreibervertrag um drei
Jahre verlangert, steht Toll Collect ab Beginn der Verlangerungsphase die Basisvergiitung fir die Ver-
langerungsphase zu.

Die vorliegende vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung beriicksichtigt die unter den optionalen Leis-
tungserweiterungen dargestellten Erweiterungsszenarien und —optionen im Rahmen der Szenarioanaly-
se (siehe Kapitel 7.3.2).

4.12.4 Abrechnungsmodalitaten

Fur die Abrechnung der oben genannten Vergiitungsbestandteile muss Toll Collect dem Bund monatlich
spatestens bis zum 15. des auf den jeweils abzurechnenden Kalendermonat folgenden Kalendermonats
eine pruffahige Rechnung zur Verfiigung stellen. Hierbei kann Toll Collect 85% der monatlichen Basis-
vergitung in Rechnung stellen. Die Angaben beziglich der variablen Vergitungsanteile miissen in der
Rechnung klar ersichtlich ausgewiesen werden. Alle Bestandteile der Basisvergiitung sind demnach
separat darzustellen. Im Falle der Ausiibung einer Option seitens des Auftraggebers und resultierender
Erhéhung bzw. Verminderung der Basisvergiitung, ist dies gesondert in der Rechnung auszuweisen.
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Die Endabrechnung fiir ein Betriebsjahr beinhaltet die noch nicht in Rechnung gestellten 5% der monat-
lichen Abrechnung firr die Basisvergiitung. Bei Erfiillung der Leistungsindikatoren (siehe Kapitel 5.3.2)
kann der Betreiber in der Endabrechnung einen etwaigen Bonus in Rechnung stellen.

Diese Regelungen sind auch im Szenario einer Vertragsverlangerung giiltig.

413 Finanzierung

Hinsichtlich der Finanzierung von Toll Collect sind die folgenden zwei Ebenen zu unterscheiden:
= Unternehmensfinanzierung auf Ebene von Toll Collect
= Kaufpreisfinanzierung auf Ebene der neuen Gesellschafter

Die Kaufpreisfinanzierung ist nur im Rahmen der Fremdrealisierung relevant und entféllt bei der Eigen-
realisierung.

4.13.1 Unternehmensfinanzierung

Fur die Eigenrealisierung wird unterstellt, dass etwaige Investitionen direkt durch den Bund im Jahr des
Anfalls auf Basis eines vorzulegenden Investitionsplans vergiitet werden, so dass hieraus kein Finanzie-
rungsbedarf entsteht.

Bei der Fremdrealisierung erhélt Toll Collect ein festes Betreiberentgelt, das auch die Investitionen ab-
deckt. Eine separate Vergiitung erfolgt somit nicht. Da insbesondere in den ersten Betriebsjahren ver-
gleichsweise wenige Investitionen erforderlich sind, erhélt Toll Collect durch das feste Betriebsentgelt
eine Uberzahlung und kann hierdurch entsprechend Liquiditat fir spatere Investitionen aufbauen.

Ein dariiber hinausgehender Finanzierungsbedarf bspw. fiir Working Capital bedingt durch das zeitliche
Auseinanderfallen von Einnahmen und Ausgaben wird in der Fremdrealisierung durch eine Unterneh-
mensfinanzierung bspw. in Form einer Betriebsmittelkreditlinie abgedeckt. Zu Planungszwecken wird ein
Zinssatz von 2,0% p.a. unterstellt. Im Rahmen der Eigenrealisierung erfolgt die Finanzierung aus-
schlieBlich durch Haushaltsmittel, die Aufnahme einer Fremdfinanzierung ist hingegen nicht vorgese-
hen.

4.13.2 Kaufpreisfinanzierung

Im Rahmen der Fremdrealisierung wird davon ausgegangen, dass der neue Gesellschafter den Kauf-
preis entweder durch Eigenmittel oder durch die Aufnahme eines langfristigen Darlehens finanziert.
Bzgl. der Risikostruktur bzw. —bewertung wird unterstellt, dass der neue Gesellschafter die Kosten fir
die Aufrechterhaltung des geforderten Zustands des Lkw-Mautsystems in seinen Betriebskosten ange-
messen kalkuliert hat, so dass davon ausgegangen wird, dass sich der spatere Wertausgleich der Héhe
nach an dem urspriinglichen Kaufpreis orientieren wird. Entsprechend wird der Eigenkapitalanteil zur
Abdeckung etwaiger Risiken mit 10,0% des Finanzierungsvolumens bei einer geforderten Verzinsung
von 8,0% p.a. angesetzt. Fur die Fremdfinanzierung wird ein Zinssatz von 2,0% p.a. unterstellt. Da kei-
ne Zinszahlungen o.a. zwischen Bund und neuen Gesellschafter vorgesehen ist, erfolgt die Verzinsung
des Kaufpreises im Rahmen von Gewinnausschittungen von Toll Collect an ihre Gesellschafter, die



%@ Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorlaufigen Wirtschaftsuntersuchung — Version 1.1 | 48

wiederum durch entsprechende Aufschlédge auf das Betreiberentgelt in der vorlaufigen Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung beriicksichtigt wird.

Aus Sicht des Bundes stellt die Zahlung des Kaufpreises eine Darlehensgewahrung bzw. Sicherheits-
leistung durch die neuen Gesellschafter dar. Da sich der Bund derzeit bei Darlehenslaufzeiten von zwélf
Jahren zu nahezu 0,0% p.a. refinanzieren kann, wird in der vorldufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
kein zusatzlicher Ertrag durch die Darlehensgewahrung zu Gunsten der Fremdrealisierung angesetzt.

414  Steuern

Gemal dem vom BMVI herausgegebenen Leitfaden fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen im Fernstra-
Renbau sind die Steuerzahlungen der Beschaffungsvarianten zu ermitteln. Da diese Zahlungen jedoch
dem Bund entweder direkt oder indirekt wieder zuflieen, sind die Steuerriickflisse aufwandsmindernd
zu beriicksichtigen.

Vor diesem Hintergrund werden der Vollstandigkeit halber die folgenden Steuerpositionen fir beide
Beschaffungsvarianten im Rahmen der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung berechnet und an-
schlieBend in Abzug gebracht:

= Umsatzsteuer

=  Gewerbesteuer

= Korperschaftsteuer
=  Solidaritatszuschlag

In der Planung werden alle Vergiitungsbestandteile mit Umsatzsteuer belegt und entsprechend in allen
Ergebnisdarstellungen in der vorliegenden vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung brutto ausgewie-
sen. Hierzu zahlen die Vergiitung der Betriebskosten, die Rendite, qualitdtsabhangige Vergiitungsbe-
standteile sowie eine etwaige Verzinsung des Kaufpreises. Lediglich die Risikokosten werden exklusive
Umsatzsteuer ausgewiesen. Wir weisen darauf hin, dass es sich aus Sicht des Haushalts des BMVI
sowohl bei der Ertragsteuer als auch bei der Umsatzsteuer um eine Effektivbelastung handelt, auch
wenn diese, wie erlautert, aufwandsmindernd in der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung beriick-
sichtigt wird.

Durch den Abzug der Ertragsteuern bei der Eigenrealisierung wird von den Vorgaben des Leitfadens
abgewichen. Da bei der Eigenrealisierung im Allgemeinen davon ausgegangen wird, dass durch die
offentliche Hand keine eigene Projektgesellschaft gegriindet wird und somit keine Ertragsteuer berech-
net werden kann, sieht der Leitfaden folglich auch keinen Abzug vor. Da im vorliegenden Fall jedoch
auch bei der Eigenrealisierung die Geschaftsanteile an Toll Collect ibernommen werden und somit ein
Steuersubjekt besteht, wird in der vorliegenden vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung auch fir
diese Beschaffungsvariante ein Steuerabzug vorgenommen.

Des Weiteren wird unterstellt, dass im Zuge der Ubertragung von 100% der Geschéftsanteile an Toll
Collect samtliche in der Toll Collect ggf. vorhandenen ertragsteuerlichen Verlustvortrage zum Zeitpunkt
der Anteilsiibertragung untergehen und somit in keiner der betrachteten Beschaffungsvarianten zu etwa-
igen Steuervorteilen fithren. Dieser Ansatz ist im weiteren Projektverlauf zu verifizieren.
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Beziglich der im Zusammenhang mit der Berechnung der Steuern getroffenen Annahmen verweisen wir
auf unsere Ausfiihrungen in Kapitel 5.4.7.

415 Wertausgleich

Soweit das Lkw-Mautsystem unter dem neuen Betreibervertrag zum Zeitpunkt der Ziehung der Call
Option oder zum Ende des Betreibervertrags den vertraglichen Anforderungen hinsichtlich Zustand und
Qualitat entspricht, erhalten die Gesellschafter einen Wertausgleich durch den Bund zuriickerstattet,
dessen Hoéhe durch einen Gutachter ermittelt wird.

Die Zahlung durch den neuen Gesellschafter stellt somit neben der reinen Kaufpreisfunktion fiir die
Ubernahme der Geschéftsanteile zugleich auch eine Sicherheitsleistung in Form einer zusatzlichen
Haftungsmasse fiir den Bund dar.
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o Planungsannanmen

5.1 Grundlagen

Grundlage fur die vorliegende vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung bildet die Excel-basierte Pla-
nung einer Gewinn- und Verlustrechnung sowie einer Bilanz fir Toll Collect, die jeweils den kompletten
Betrachtungszeitraum umfassen. Sowohl Gewinn- und Verlustrechnung als auch Bilanz orientieren sich
an der von Toll Collect verwendeten Gliederungsstruktur, so dass eine Uberleitung der Daten aus der
Vergangenheit méglich ist. Ausgangspunkt fiir die Planung bildet die Eigenrealisierung, die im Zuge der
vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fiir die Fremdrealisierung entsprechend adaptiert wird.

Nachfolgend werden die wesentlichen Grundlagen bzw. die Herangehensweise fir die Planung der
Gewinn- und Verlustrechnung sowie Bilanz erlautert:

5.1.1 Gewinn- und Verlustrechnung

Die Planung der Gewinn- und Verlustrechnung basiert auf den in der Graphik dargestellten drei Be-
standteilen, die zunachst separat geplant und dann zusammengefiihrt werden:

Planungssystematik vorlaufige Wirtschaf:lichkei(suntersuchung

) Planung
Toll Collect

' Manuelle
Anpassungen _

Abbildung 7: Planungssystematik vorldufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung

Maut Klassik

Die Planung ab Geschaftsjahr 2018/2019 fur Maut Klassik basiert auf den Daten der Geschéftsjahre
2013/2014 bis 2015/2016 von Toll Collect. Um eine méglichst detaillierte und damit belastbare Datenba-
sis fur die Planung der Gewinn- und Verlustrechnung zu schaffen, wurde diese allerdings nicht aus den
Positionen der Gewinn- und Verlustrechnung abgeleitet und fortgeschrieben, sondern auf die dahinter
liegenden rund 250 SAP-Konten von Toll Collect zuriickgegriffen, die hinsichtlich ihrer zukiinftigen Rele-
vanz sowie etwaiger Sondereffekte bspw. im Zusammenhang mit dem Schiedsgerichtsverfahren gepruft
wurden. Fur die bereinigten Kosten wurde anschlieBend der Durchschnittswert liber die letzten drei Jah-
re gebildet, auf das Geschéaftsjahr 2018/2019 indiziert und weiter fortgeschrieben.
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Die von Toll Collect zur Verfiigung gestellte Grobplanung fur die Jahre 2016/2017 und 2017/2018 wurde
nicht verwendet bzw. auf die folgenden Geschéftsjahre fortgeschrieben, da diese einen zu geringen
Detaillierungsgrad aufweist.

Soweit sich bei einzelnen Kosten die Berechnungsgrundlage oder die Rahmenbedingungen geandert
haben oder sich im Rahmen der Neuvergabe der Betreiberleistung zukinftig &ndern wird, wurden die
Kosten vollsténdig neu geplant. Dies betrifft u.a. die folgenden Positionen:

s Provisionen fir Zahlungsmittel,

= Zuflihrungen zu Riickstellungen u.a. fir Rickbau;

= Sonstige betriebliche Aufwendungen;

= Abschreibungen auf immaterielle Vermégensgegenstande und Sachanlagen;
s Zinsaufwand und Zinsertrage;

s Ertragsteuern.

MaB40K

Einen zweiten wichtigen Block neben Maut Klassik bilden ab dem 1. September 2018 die Kosten fiir den
Betrieb von MaB40K. Da, wie erlautert, von Toll Collect im Rahmen des Angebots fir MaB40K lediglich
ein Pauschalbetrag fir den zweimonatigen Probebetrieb angesetzt wurde, der keine weitere Detaillie-
rung bzw. Erlauterung beinhaltet, fehlt eine belastbare Grundlage, um die zukiinftigen Betriebskosten fiir
MaB40K detailliert zu planen. Im Rahmen der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wird daher
eine iberschlagige Kostenindikation des BMVI herangezogen, die von jahrlichen Betriebskosten in
Hoéhe von EUR 100 Mio. exklusive Provisionen fiir Zahlungsmittel sowie Abschreibungen auf das Anla-
gevermdégen ausgeht. Im Rahmen der Planung der Gewinn- und Verlustrechnung werden diese Kosten
im Verhéltnis der Betriebskosten von Maut Klassik den einzelnen Aufwandspositionen zugeschlisselt
und fortgeschrieben. Im Ergebnis kommt er hierdurch in allen Aufwandspositionen zu einem entspre-
chenden sprunghaften Anstieg von 2017/2018 auf 2018/2018.

Sowohl die Provisionen fiir Zahlungsmittel als auch die Abschreibungen auf das Anlagevermégen wer-
den individuell berechnet. Bei den Abschreibungen ist zu beriicksichtigen, dass samtliche aktivierten
Aufwendungen im Zusammenhang mit der Implementierung von MaB40K ebenso wie das gesamte
Anlagevermdgen bis zum 31. August 2018 vollstdndig abgeschrieben wird und sich hierdurch keine
finanziellen Auswirkungen fur einen neuen Betreiber ergeben.

Manuelle Anpassungen

Da die Planung der Gewinn- und Verlustrechnung nicht in allen Aufwandspositionen auf einer ,Preis mal
Mengen® Logik aufbaut, sind teilweise auf Grund von veranderten Rahmenbedingungen wahrend der
Laufzeit des Betreibervertrages manuelle Anpassungen der Kalkulationen erforderlich. Hierfiir wurde im
Finanzmodell neben Maut Klassik und MaB40K ein dritter Block angesetzt, um eine stringente und
nachvollziehbare Modell'struktur sicherzustellen.

Manuelle Anpassungen wurden u.a. fir die Wartungs- und Energiekosten in Folge der Reduzierung der
Anzahl der Mautstellenterminals zum 31. August 2021 vorgenommen.
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In den Erlauterungen zur Planung der Gewinn- und Verlustrechnung in Kapitel 5.4 werden firr die ein-
zelnen Kostenpositionen jeweils die Hauptbestandteile der Geschéaftsjahre 2013/2014 bis 2015/2016
dargestellt, sowie der Kostenansatz in der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fiir den PSC
Base Case und den PPP Base Case unter Beriicksichtigung der Effizienzvorteile inklusive der Anlauf-
kurve.

Optionale Leistungserweiterungen

Der vierte und somit abschlielende Planungsansatz bildet die Werteffekte einer potentiellen Realisation
der Erweiterungsoptionen ab. Hierdurch wird eine klare Abgrenzung zu den iibrigen Planungsansatzen
geschaffen. Ahnlich zu der Vorgehensweise bei MaB40K werden pro Erweiterungsoption pauschal ab-
geschatzte Betrage fir Betriebskosten p.a. angesetzt. Diese Kostenbetrége flieBen im gleichen Verhalt-
nis zu den Betriebskosten von Maut Klassik, nach Aufwandsposition geschliisselt, in die ibergeordnete
Gewinn- und Verlustrechnung ein.

5.1.2 Bilanz

In Ergénzung zur Planung einer Gewinn- und Verlustrechnung wurde im Rahmen der vorliegenden vor-
laufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung auch eine detaillierte Bilanzplanung fir Toll Collect erstellt.
Hierdurch sollen u.a. Finanzierungskosten bspw. fiir Investitionen und Working Capital sowie steuerliche
Effekte in der Betrachtung ermittelt und adaquat beriicksichtigt werden. Daneben geht es aber auch
darum, ein Bild hinsichtlich der bilanziellen Entwicklung wie bspw. des Eigenkapitals sowie der Bilanz-
summe von Toll Collect iiber den Betrachtungszeitraum zu gewinnen.

Grundlage fur die Bilanzplanung bildet der letzte gepriifte Jahresabschluss von Toll Collect fir das Ge-
schéftsjahr 2014/2015. Die von Toll Collect zur Verfiigung gestellte Bilanzplanung fir die Jahre
2016/2017 und 2017/2018 wird nicht verwendet, da diese Effekte aus der Umsetzung von MaB40K be-
inhaltet, die das Bilanzbild verzerren und somit ggf. einen falschen Aufsatzpunkt liefern.

Fir die Planung der einzelnen Bilanzpositionen wurden die folgenden generellen Ansatze gewahit:

= Neuberechnung liber den Betrachtungszeitraum auf Basis eigener Annahmen wie bspw. bzgl. des
Anlagevermégens durch die Berechnung von Investitionen und Abschreibungen;

= Ermittlung von Ratios fiir bestimmte Bilanzpositionen durch Festlegung einer adaquaten Bezugs-
gréle wie bspw. die Fortschreibung der Forderungen aus Lieferungen und Leistungen in Abhangig-
keit der Umsatzentwicklung;

* Fortschreibung eines festen Wertes iiber den Betrachtungszeitraum wie bspw. fir das gezeichnete
Kapital.

Um Sondereffekte aus der Vergangenheit zu bereinigen, wurde insbesondere bei der Planung von Bi-
lanzpositionen iiber Ratios die Bestandteile der Bilanzpositionen dahingehend analysiert, ob diese zu-
kiinftig noch relevant sind, und ggf. eliminiert. Hierzu zahlen bspw. bei den Sonstigen Riickstellungen
die Rickstellungen fir Prozesskosten, die im Zusammenhang mit dem laufenden Schiedsgerichtsver-
fahren gebildet wurden, unter einem neuen Betreibervertrag aber obsolet werden.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Bilanzplanung der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
rein indikativ ist. Es ist derzeit nicht absehbar, in welcher Form die im Zusammenhang mit dem
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Schiedsgerichtsverfahren Il bilanzierten Forderungen aus Toll Collect herausgelést werden und welche
Konsequenzen dies fiir das Eigenkapital von Toll Collect hat.

5.2 Mauteinnahmen

Das jahriiche Mautaufkommen ist durch den Anstieg der Fahrleistungen mautpflichtiger schwerer Nutz-
fahrzeuge sowie durch Mauterhéhungen seit der Einfuhrung der Maut im Jahr 2005 deutlich von ca.
EUR 2,8 Mrd. (2005) auf EUR 4,3 Mrd. (2015)'° angewachsen.

Im Rahmen der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wird die folgende Entwicklung der Mautein-
nahmen unterstellt:

8.000
7.000
6.000
5.000
w 4.000
3.000
2.000

1.000

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033

= Mauteinnahmen Autobahnen [in m€] m Mauteinnahmen Bundesstraien [in m€)

Abbildung 8: Entwicklung Mauteinnahmen (2017-2033)""

9 gmvI
" Eigene Darstellung. Die hierfur relevanten Daten wurden durch das BAG in Form einer Hochrechnung auf Basis aktueller Daten
bis 2030 zur Verfigung gestellt.
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Demnach steigen die Mauteinnahmen im Geschéaftsjahr 2018/2019 um 33,5% auf EUR 6,7 Mrd. im Ver-
gleich zu EUR 5,0 Mrd. im Vorjahr. Der Treiber fir das Wachstum ist die Ausweitung der Lkw-
Mautpflicht auf BundesstraRen, wodurch die Mauteinnahmen auf BundesstralRen von EUR 0,3 Mrd. im
Vorjahr auf EUR 2,0 Mrd. im Geschéaftsjahr 2018/2019 steigen. Fur die Folgejahfe wird ein durchschnitt-
licher Anstieg der Mauteinnahmen um 0,9% p.a. unterstellt. In der Szenarioanalyse wird zudem die Um-
setzung der in der Leistungsbeschreibung vorgesehenen optionalen Leistungserweiterungen beriick-
sichtigt. Bei vollstéandiger Umsetzung der Erweiterungsoptionen Fernbusse, Fahrzeuggerate-Obligatorik
und Vertiefung der Mautpflicht auf Fahrzeuge mit einem zGG > 3,5t wiirden die Mauteinnahmen im Ge-
schéaftsjahr 2022/2023 zusatzlich um EUR 0,7 Mrd. steigen.

) Umsatzerlése und sonstige Ertrage

5.3.1 Umsatzerlose

Gemal den Ausfilhrungen in Kapitel 4.12.2 erhalt der Betreiber eine Basisvergiitung, die sich aus ei-
nem festen Betriebsentgelt sowie einem variablen AV-Entgelt und Zahlungsprovisionsentgelt zusam-
mensetzt.

Bei der Erstellung der Planung firr die vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wurde aus Vereinfa-
chungsgriinden auf die separate Darstellung der einzelnen Bestandteile der Basisvergiitung verzichtet,
so dass nur eine Umsatzposition ausgewiesen wird, die alle im Zusammenhang mit dem Lkw-
Mautsystem anfallenden Kosten abdeckt. Die in der nachstehenden Tabelle fir 2018/2019 ausgewiese-
nen Umsatzerlése beinhalten fir beide Beschaffungsvarianten die bereits zuvor erlauterten Annahmen
wie bspw. Effizienzvorteile in der Fremdrealisierung, Anlaufkurve im ersten Betriebsjahr, Indexierung,
Betriebsaufnahme fiir MaB40K sowie die Umlegung der Investitionen auf alle Betriebsjahre.

PSC Base PPP Base
enio e 0 || 200 | zowors | zoisavie || zomzm | zowane

Umsatzerlose gesamt 558,6 5009 5443 469,5 529,2
davon

505000 Erlése BAG 56232 462,3 499,0
505010 Erlése BAG MAB 31,8 30.8 21,2
505020 Erlése BAG ZA 157 6,5 223
506000 N Erlése ASFINAG/ZVIO 0.4 - 0.5
509000 Erl ETC Dstlstng Inl 0.7 0.6 0,7
509001 Eriése ETC Dl-manuell (0,0} (0,0) (0.0)
509002 Erl sonst. Dienstl. 0.0 0.0 0,0
509100 Enl ETC Dstistng Aus 0.6 0.6 0,5
519000 Unber. Kundenabz. - (0,0) (0,0)
519700 Sachbeziige steuerpfl 0.2 0,2 02

Tabelle 1: Entwicklung Umsatzeriése

Der deutliche Riickgang der Umsatzerlése im PSC Base Case gegeniiber dem letzten Ist-Jahr
2015/2016 liegt insbesondere durch Abschreibungen fiir Ersatzinvestitionen im Zuge der Verlange-
rungsvereinbarung begriindet, die bis zum 31. August 2018 wegfallen. Im ersten Betriebsjahr nach der
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Ubernahme von Toll Collect sind das Investitionsvolumen und entsprechend auch die Abschreibungen
vergleichsweise gering.

Die im PSC Base Case im ersten Betriebsjahr niedrigeren Umsatzerlése resultieren aus der Rendite, die
im PPP Base Case inkludiert ist, sowie dem Umstand, dass im PPP Base Case die Investitionen auf alle
Betriebsjahre umgelegt werden, um so eine weitestgehend konstanten Vergiitung zu realisieren. Im
PSC Base Case ist hingegen wie erlautert im ersten Betriebsjahr lediglich die Abschreibung in den Um-
satzerl6sen enthalten.

5.3.2 Qualitdtsabhangige Vergitungsbestandteile

Der neue Betreibervertrag sieht fir die folgenden Parameter eine qualitdtsabhangige Anpassung der
Betreibervergiitung vor:

= Unter- oder Uberschreitung der Erfassungsquote fir Maut Klassik (E maut kiassik) und MaB40K (E maut
MaB4ok) bzw. nach dem ersten Betriebsjahr fiirr das gesamte Lkw-Mautsystem (E maut gesamt);

=  Unter- oder Uberschreitung der Identifizierungsquote.

Der Mechanismus sieht vor, dass der Betreiber bei einer Unterschreitung nach einem definierten Me-
chanismus Abziige von seiner Betreibervergiitung erhalt, wahrend eine Uberschreitung zu entsprechen-
den Zuschlagen fihrt.

Im Rahmen der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wird davon ausgegangen, dass Toll Collect
sowohl in der Eigen- als auch in der Fremdrealisierung eine identische Leistungsqualitat erbringt, so
dass auf den Ansatz qualitatsabhangiger Vergiitungsbestandteile aus Vereinfachungsgriinden verzichtet
wird.

5.3.3 Rendite

Toll Collect hat bislang vom Bund einen absoluten Betrag zur Verzinsung von Eigen- und Fremdkapital
und fir die Ubernahme des unternehmerischen Risikos vergiitet bekommen. Die urspriinglich gezahite
Rendite hat wahrend der reguléren Betriebslaufzeit zwischen EUR 74 Mio. und EUR 150 Mio. ge-
schwankt und lag im Durchschnitt bei rund EUR 93 Mio. bzw. in den letzten drei Betriebsjahren bei kon-
stant EUR 85 Mio.

Im Rahmen der Verlangerungsvereinbarung wurde die Rendite fur alle Betriebsleistungen exklusive
MaB40K im Geschéftsjahr 2015/2016 mit EUR 96 Mio. und in den beiden Folgejahren mit EUR 80 Mio.
bzw. EUR 76 Mio. angesetzt.

Auf dieser Basis wird die Rendite fir die beiden Beschaffungsvarianten wie folgt angesetzt:

Eigenrealisierung

Nach Auskunft des Beteiligungsmanagements des BMVI erhalten Gesellschaften im Eigentum des Bun-
des im Zuge der Erbringung von Leistungen keinen Zuschlag fir Wagnis und Gewinn. Dieser Ansatz ist
allerdings fiir die Betrachtung der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung im Ergebnis ohne Bedeu-
tung, da etwaige Gewinne der Projektgesellschaft in der Eigenrealisierung ohnehin wieder an den Bund
ausgeschiittet und Ertragsteuern als Einnahme auf Seiten des Bundes gerechnet werden wiirden.
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Fremdrealisierung

Wie auch bei anderen Kosten- und Erléspositionen bilden zun&chst die Vergangenheitswerte von Toll
Collect die Grundlage fir den Ansatz der Rendite im Rahmen der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung, die an die aktuellen Rahmenbedingungen angepasst wird. Hierbei ist folgendes zu bericksichti-
gen:

= Zinsniveau: Die Rendite beinhaltet u.a. die Verzinsung von Eigen- und Fremdkapital. Gegeniiber
2002, dem Zeitpunkt der Angebotsstellung durch Toll Collect, hat sich das Zinsniveau signifikant re-
duziert. Wahrend bspw. in 2002 der 6-Monats-EURIBOR noch bei rund 3,3% p.a. lag, ist dieser auf
aktuell rund -0,2% p.a. zuriickgegangen. In diesem Zusammenhang sind auch riicklaufige Eigenka-
pitalrenditen zu verzeichnen, so dass der Anteil in der Rendite fir die Verzinsung von Eigen- und
Fremdkapital heute entsprechend niedriger liegt.

= Investitionen: Die Rendite spiegelt auch die Hohe des eingesetzten Eigen- und Fremdkapitals wider,
die sich entsprechend am erforderlichen Finanzierungsbedarf u.a. fiir die getatigten Investitionen
orientiert. Anders als 2002 ist der Investitionsbedarf ab 2018 deutlich geringer, da das Lkw-
Mautsystem im Rahmen von MaB40K umfassend modernisiert wird. Im urspriinglichen Angebot von
Toll Collect lag das Anlagevermégen im ersten Betriebsjahr bei rund EUR 500 Mio. und im Durch-
schnitt Uber die Betriebslaufzeit bei rund EUR 216 Mio. Der hierfiir erwartete Zinsaufwand wurde mit
insgesamt rund EUR 175 Mio. bzw. durchschnittich EUR 15 Mio. angesetzt. In der Planung im
‘Rahmen der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wird der erwartete Zinsaufwand u.a. auf
Grund des Vergiitungsmechanismus sowie des Zinsniveaus hingegen gegen Null tendieren.

= Risikostruktur: Neben der Verzinsung von Eigen- und Fremdkapital beinhaltet die Rendite auch eine
Komponente fir die Ubernahme des unternehmerischen Risikos. Grundlage fiir die Bemessung bil-
den sowohl die auf den Betreiber ilibertragenen Projektrisiken und die Einschatzung derer sowie die
Héhe der Haftung des privaten Betreibers. Wahrend 2002 ein neues Lkw-Mautsystem mit einer
neuen Technologie implementiert wurde, befindet sich das Lkw-Mautsystem ohne Beriicksichtigung
etwaiger Risiken aus MaB40K inzwischen in einem eingeschwungenen und &uflerst stabilen Zu-
stand. Daneben wird der neue Betreiber anders als bislang keine unbegrenzte Haftung fir den Be-
trieb des Lkw-Mautsystems ilbernehmen, so dass sich das Risikoprofil des Projekts fur den Betrei-
ber insgesamt signifikant verbessert hat. Die mit Toll Collect im Rahmen der Verlangerungsverein-
barung vereinbarte Rendite spiegelt diesen Umstand auf Grund des fehlenden Wettbewerbs aller-
dings nur unzureichend wider und ist somit nicht unbedingt als Vergleichsmal3stab geeignet.

Auf Basis der vorstehenden Auswirkungen ist davon auszugehen, dass sich die Renditeanforderung des
neuen Betreibers im Rahmen der europaweiten Ausschreibung gegeniiber dem bisherigen Niveau deut-
lich reduziert. Fur die vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wird fiir die Fremdrealisierung eine fixe
Rendite in Héhe von EUR 60 Mio. p.a. unterstellt.

Wir weisen darauf hin, dass der separate Ausweis der fixen Rendite in den nachfolgenden Darstellun-
gen ausschlieBlich der besseren Nachvollziehbarkeit und Transparenz der Unterschiede zwischen Ei-
gen- und Fremdrealisierung dient. Im Rahmen der Ausschreibung werden die Bieter entsprechend dem
Vergiitungsmechanismus eine Vergiitung fir die Betreiberleistungen anbieten, die bereits eine Rendite
beinhaltet.
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54 Betriebskosten

Basierend auf den in Kapitel 5 dargestellten Planungsansatz werden im folgenden Abschnitt die Be-
standteile der einzelnen Aufwandspositionen erlautert.

5.4.1 Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe

5.4.1.1 Material

Der Materialaufwand beinhaltet in 2015/2016 in erster Linie Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe in Hohe von
EUR 0,7 Mio. Insgesamt liegt der Materialaufwand im Jahr 2015/2016 bei EUR 1,3 Mio. Fiir die Planung
wird davon ausgegangen, dass sich die Kosten ab 2018/2019 bedingt durch die Umsetzung von
MaB40K erhéhen.

PSC Base PPP Base

Material gesamt 1.2 1,5 1E3 2.3 19
davon
603000 Verbrauch RHB 0,4 08 0,7
604000 Verbrauch Eisatzteil 0.6 0.5 02
671720 EDV-Material 03 0,3 0,3
689110 GwG bis 150 Euro net 0.0 0.0 0.0
Tabelle 2: Entwicklung Materialaufwand

5.4.1.2 Energie

Die Energiekosten umfassen in 2015/2016 mit rd. EUR 1,2 Mio. ausschlieBlich die Kosten fiir die Ener-
gieversorgung der dezentralen Komponenten wie bspw. Mautstellenterminals und Kontrolleinrichtungen.

Durch die geplante Reduzierung der Mautstellenterminals von rund 3.500 Einheiten auf 1.100 Einheiten
im Zuge der Umsetzung von MaB40K bis 2018/2019 werden die Energiekosten zunachst riicklaufig
sein. Diesem Effekt laufen allerdings zusatzliche Energiekosten durch die Installation von insgesamt 600
neuen Kontrollsdulen an den Bundesstral’en entgegen. Da es derzeit noch keine verlassliche Kalkulati-
onsgrundlage fur den tatsachlichen Energiebedarf der neuen Kontrollsaulen gibt, wird im Rahmen der
vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung davon ausgegangen, dass sich die Energiekosten durch
allgemeine Preissteigerungen und die Umsetzung von MaB40K insgesamt erhéhen.

Energie gesamt 1.7 1.6 1,2 24 2,2
davon
605010 Stromkosten dez. Kom 1.7 1,6 1.2

Tabelle 3: Entwickiung Energieaufwand
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5.4.2 Bezogene Leistungen

5.4.21 Wartung

Die Aufwendungen fir Wartung belaufen sich in 2015/2016 insgesamt auf EUR 32,8 Mio. und umfassen
in erster Linie die Kosten fir die Wartung von Software mit EUR 86 Mio. und fir die Wartung und In-
standhaltung von Mauteinrichtungen in H6he von EUR 21,7 Mio.

PSC Base PPP Base

Waitung gesamt 291 26,3 328 43,5 40,2
davon

606000 Mat.Wartg./Inst.halt 0,0 0,0 0.0
616100 Inst.Maschinen - - 0,0
616200 Waitungskosten SW 7.0 7.7 8,6
616400 Wait.+Inst.maut.Einri 20,2 18,2 21,7
616470 Wartungskosten OBU - - -
616480 Wart./ Instandh. Mau 0.1 01 0,0
616490 Wait/Inst Werksv FzG 1,9 04 24
Tabelie 4: Entwicklung Wartungsaufwand
Wartung von Software

Grundlage fir die Wartung von Software bilden insbesondere die laufenden Wartungsvertrage mit den
Softwareanbietern. Daneben sind kleinere Fehlerbehebungen in der Aufwandsposition erfasst. Da die
Kosten in erster Linie vom Umfang der eingesetzten Software abhangen, wird in der Planung ein unver-
anderter Kostenansatz im Betrachtungszeitraum unterstellt.

Wartung von Mauteinrichtungen

Die Wartung von Mauteinrichtungen betrifft u.a. die Mautstellenterminals, Stiitzbaken, Kontrollbriicken
inkl. Kontrolltechnik sowie die Komponenten der Kontrollfahrzeuge. Daneben werden in dieser Position
auch die Aufwendungen fir die Vorhaltung von Ersatzkomponenten erfasst. Grundsatzlich ist in den
kommenden Jahren zunachst von riicklaufigen Wartungskosten auszugehen, da u.a. im Zuge der Um-
setzung von MaB40K und der Verlangerungsvereinbarung wesentliche Teile des Lkw-Mautsystems wie
bspw. die Kontrolltechnik der Kontrollbriicken sowie die Mautstellenterminals erneuert wurden bzw. bis
2018 noch erneuert werden. Zudem wird die Anzahl der Mautstellenterminals deutlich von 3.500 auf
1.100 reduziert. Daneben ist zu beriicksichtigen, dass nach der Durchfiihrung der Neuinvestitionen zu-
nachst die Herstellergarantie greift und es hierdurch ebenfalls zu einer Reduzierung der Wartungskos-
ten kommt. Als gegenlaufiger Effekt sind die zusatzlichen Wartungskosten fiir die 600 neu installierten
Kontrollsaulen an den Bundesstra3en zu beriicksichtigen.

Fur die Planung werden auf Basis der vorgenannten Griinde ab 2018/2019 die Wartungskosten fir
Mauteinrichtungen exkl. Kontrollsdulen um EUR 2,0 Mio. p.a. reduziert.

5422 Telekommunikation

Die Aufwendungen fir Kommunikation umfassen in 2015/2016 insgesamt EUR 16,6 Mio. Darin enthal-
ten sind EUR 11,1 Mio. Mobilfunkkosten fir Grundgebiihren, Verbindungsentgelte, und Flatrates fur
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samtliche Komponenten des Lkw-Mautsystems (u.a. fiur die Dateniibertragung der Fahrzeuggerate,
Kontrollstellen), mit EUR 2,8 Mio. die Kosten fir Festnetzkommunikation u.a. fir die Anbindung der sta-
tionaren Komponenten des Lkw-Mautsystems (z.B. Mautstellenterminals) sowie die Aufwendungen fiir
die Netzinfrastruktur in H6he von EUR 2,7 Mio.

PSC Base PPP Base
2013/2014 2014/2015 2015/2016 2018/2018 2018/2019

Telekommunikation gesamt 220 17,2 16.6 276 255
davon
682200 Kosten TVPN 31 2,7 28
682210 Kommunik. Mobil 15,9 1149, 1.1
682240 LS Festnetz Kommunik 2,9 2,5 27
Tabelle 5: Entwicklung Aufwendungen fir Telekommunikakion

In der Planung wird davon ausgegangen, dass sich die Kosten fir Telekommunikation nach dem An-
stieg in 2018/2019 auf Grund riicklaufiger Preise Giber den Betrachtungszeitraum insgesamt reduzieren
werden.

5.4.2.3 Provisionen fur Zahlungsabwicklung

Derzeit stellen die Provisionen fiir die Zahlungsabwicklung sowie die Mietzahlungen fiir die Mautstellen-
terminals mit rund EUR 140 Mio. in 2015/2016 die gréfte Aufwandsposition von Toll Collect dar.

PSC Base PPP Base
oo~ fposion | o010 | 201400t | 2otsiz0te | ooremore | zorwzom

Provisionen gesamt 137.6 1349 139,9 168.4 151,6
davon

687000 Grundvg.Geb. Hauptanbieter 331 32,7 341

687001 Verg.ZST 345 340 339

691010 Prov. Hauptanbieter Tankkarten 58,3 571 60,6

691011 Prov. ME ohne Tkk/Kk 21 Bz 5 74

691020 Provision n. Hauptanbieter 96 9.3 9,5
Tabelle 6: Entwickiung Aufwendungen fiir Zahlungsabwickiung

Der iiberwiegende Teil dieser Aufwendungen entfallt hierbei auf einen Hauptanbieter, der iiber die an-
geschlossenen Mitgliedsunternehmen iiber 75% der Tankkartenabrechnung auf sich vereint sowie die
Standorte fir die aktuell 3.600 Mautstellenterminals zur Verfiigung stellt.
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Der Vertrag mit diesem Anbieter wurde kiirzlich im Rahmen von MaB40K bis zum 31. August 2021 ver-
langert und umfasst im Einzelnen die folgenden Leistungen:

®  Abwicklung der Mautentrichtung durch alle Nutzer an Mautstellen sowie uber die Abwicklung der
Mautentrichtung registrierter Nutzer uber , Tankkartenzahlung“ und Lastschriften gegen Zahlung ei-
ner Pauschale von EUR 10 Mio. je Betriebsjahr zzgl. 0,5% des gesamten Gebiihrenaufkommens,

= Aufbau und Bereitstellung eines Mautstellennetzes mit max. 1.100 im Eigentum der Toll Collect
stehenden Mautstellenterminals gegen eine pauschale Vergiitung von EUR 14,0 Mio. je Betriebsjahr
zzgl. 1,3% des iber das Mautstellennetz erzielten Gebiihrenaufkommens sowie EUR 0,77 je Bar-
transaktion via Kassenterminal.

=  Abwicklung des Gebiihrenaufkommens iiber Tankkarten gegen Zahlung von 2,3% dieses Gebiih-
renaufkommens bei einem Anteil des iiber Tankkarten abgewickelten Volumens von bis zu 25%,
von 2,0% bei einem Anteil zwischen 25% und 50% sowie 1,0% bei einem 50% tbersteigenden An-

teil.

Haupttreiber der Provisionen fiir die Zahlungsabwicklung ist somit in erster Linie das zukiinftige Maut-
aufkommen, das sich mit der Inbetriebnahme von MaB40K in 2018 deutlich ausweiten wird.

Da der Vertrag mit dem Hauptaribieter bis 31. August 2021 praktisch nicht gekiindigt werden kann, wer-
den im Rahmen der Planung fiir die vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung die Aufwendungen fiir
Provisionen auf Basis der vorgenannten Faktoren fortgeschrieben.

Ab dem 1. September 2021 sieht die neue Leistungsbeschreibung eine weitere deutliche Reduzierung
der im Zuge von MaB40K bereits von 3.600 auf 1.100 abgeschmolzene Anzahl Mautstellenterminals auf
dann nur noch 175 Mautstellenterminals an so genannten Hotspots vor. Durch diese MaRnahme soll es
dem Betreiber ermdglicht werden, einen starkeren Wettbewerb zwischen den Anbietern von Tankkarten
zu imitieren und hierdurch die Provisionssatze auf ein marktiibliches Niveau zu reduzieren. Diesen ver-
anderten Rahmenbedingungen wird in der Planung durch den Wegfall der fixen Vergiitung sowie einer
Reduzierung der Tankkartenprovisionen ab 2021/2022 Rechnung getragen.
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5.4.2.4 Austausch Fahrzeuggerate

In 2015/2016 haben sich die Kosten fir den Austausch von Fahrzeuggeraten auf insgesamt EUR 3,7
Mio. belaufen. Diese Position setzt sich zusammen aus dem Aufwand fiir die Reparatur (Wiederherstel-
lung der Funktionsfahigkeit), das Refurbishment von Fahrzeuggeraten (technische Gerateiiberholung
wie bspw. Funktionspriifung, Austausch von Verschleif3teilen), dem Aufwand fir den von Servicepart-
nern bezogenen Leistungen (Problemidentifizierung, Aus- und Einbau der Fahrzeuggerates und exter-
ner Komponenten) sowie damit verbundenen Logistikkosten.

Der Aufwand fir den Austausch von Fahrzeuggeraten korreliert unmittelbar mit der Anzahl der ausge-
gebenen Fahrzeuggerate. Aufgrund dieser Abhéangigkeit umfasst diese Position sowohl die im Ge-
schaftsjahr neu ausgegebenen Fahrzeuggeréate sowie die Austauschgerate.

PSC Base PPP Base
kot fPosten | 2oi201 | zoiz0is | 2owszons | zowzors | zotwaon

Austausch Fahrzeuggeraite gesamt 2,7 2,3 377 8.4 7.8
davon
616440 Refurbishm. ko Fahrzeuggerate 27 23 37

Tabelle 7: Entwicklung Aufwendungen fir den Austausch von Fahizeuggeréten

In der Planung steigt der Aufwand fiir den Austausch der Fahrzeuggerate insbesondere durch die Zu-
nahme der sich im Umlauf befindlichen Fahrzeuggerate.

5.4.2.5 Rechenzentrum

Die Aufwendungen fur das Rechenzentrum lagen 2015/2016 bei EUR 36,8 Mio. und umfassen insbe-
sondere Aufwendungen fir Leistungsschein Rechenzentrum, teistungsschein Desktop Services, Zent-
raler User Help Desk, Rechenzentrum Application Support und Rechenzentrum Application Support
Test.

PSC Base PPP Base
_ 2013/2014 2014/2015 2015/2016 2018/2019 2018/2019

Rechenzentrum gesamt 40,5 40,7 36,8 58,4 540
davon

611000 LS Rechenzentium 320 33.2 31,0

611010 Leistungsschein DTS 2,2 2,0 15

61101 sonst. Aufwand DTS - - &

611020 Leistungsschein zUHD 0.2 0.2 0.2

611030 RZ Applic. Suppoit 2,0 1.5 12

611050 BAG-Rechenzentrum 0.3 0,3 0,0

611070 LS Test 3.9 3,6 2,6

Tabelle 8: Entwickiung Aufwendungen fir Rechenzentrum

Im Rahmen der Planung wird unterstellt, dass sich die Kosten fiir den Betrieb des Rechenzentrums
nach dem Anstieg in 2018/2019 auf Grund eines allgemeinen Preisriickgangs fir derartige Leistungen
im Betrachtungszeitraum kontinuierlich reduzieren.
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5426 Patente

Toll Collect hat derzeit im Wesentlichen zwei Lizenz- bzw. Patentvertrage.

Mit der Toll Collect GbR wurde gegen eine Vergiitung von EUR 156,6 Mio. ein Generalvertrag iiber die
Nutzung von materiellen und immateriellen Vermégenswerten im Zusammenhang mit dem Konzept,
Aufbau und Betrieb des Lkw-Mautsystems geschlossen. Allerdings wurde die Vergiitung im ersten Ge-
schaftsjahr im immateriellen Anlagevermégen aktiviert und linear abgeschrieben, so dass die hierfir
anfallenden Aufwendungen in den Abschreibungen ausgewiesen werden. Fir die Planung wird unter-
stellt, dass fiir die Nutzung der Lizenz keine Kosten mehr anfallen.

Dariiber hinaus besteht mit dem Gesellschafter Daimler eine Vereinbarung uber die Nutzung von zwei
Patenten. Das Patent DE 43 04 838 C2 ist bereits am 17. Februar 2013 abgelaufen, fir das Patent
DE 102 42 041.6 besteht hingegen eine weitere Zahlungsverpflichtung bis zum Ende der Laufzeit oder
dem Wegfall des Patents.

Die Aufwendungen fiir Patente und Lizenzen sind in den letzten drei Jahren deutlich von urspriinglich
EUR 2,0 Mio. in 2013/2014 auf EUR 0,1 Mio. in 2015/2016 zuriickgegangen. Da derzeit auf Grund der
Informationslage noch nicht absehbar ist, welche weiteren Patent- und Lizenzkosten iiber die vorge-
nannte Lizenz von Daimler hinaus Toll Collect zukiinftig entrichten muss, wird zu Planungszwecken
sowohl fiir die Eigen- als auch die Fremdrealisierung der Mittelwert der Aufwendungen in Héhe von
EUR 1,6 Mio. bzw. EUR 1,5 Mio. angesetzt und fortgeschrieben.

PSC Base PPP Base
koo lpostion | om0t | 2ozots | zoiszots | zotwzois | zovmeors

Patente gesamt 2,0 14 0,1 1.6 1.5
davon

672000 Lizenzgeblhren 2,0 T 0,1

672010 Geb. fiir Zert fikate - 0,0 0,0

Tabelle 9: Entwicklung Aufwendungen fir Patente



%—E Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorlaufigen Wirtschaftsuntersuchung — Version 1.1 | 63

5.4.3 Personalaufwand

Der Personalaufwand stellt mit EUR 45,6 Mio. in 2015/2016 nach den Provisionen die zweitgréfte lau-
fende Aufwandsposition bei Toll Collect dar und liegt deutlich tiber der urspriinglichen Angebotsplanung,
die fuir 2014/2015 einen Personalaufwand von EUR 27,8 Mio. vorsah.

PSC Base PPP Base

Personal gesamt 43,8 451 456 699 64,7
davon

620200 Hilfstohne 04 0.4 0.4
622200 Tarifl Jahres|eist. 63 6.5 6.1
629000 Sonst. Personalaufw. 0,0 0.0 0.0
630000 Gehélter 28,6 297 30,1
630100 Urfaubsabgeltung [GR)] 0.1 0,2
630250 Sonst. Zulagen/Vergii 1.0 0,9 0.8
632100 Uberstunden Gehslt 0.2 0,2 0.3
636000 ZuschuB Kindergarten 0.1 0.1 0.0
637000 Doppelte Haushaltsf. 0,0 0,0 0.0
639000 Sonst.Aufw.Gehalter 04 0.4 0.4
641100 AG-Anteil KV 2,5 25 25
641200 AG-Anteil AV 0.4 0.4 0.4
641300 AG-Anteil PV 0.2 0,2 0,3
641400 AG-Anteil RV 24 2 28
641530 Abfindungen 0.1 0.1 04
641600 Beitrg.Kinstlersozia 0,0 {0,0) 0.0
641700 AG-Anteil Insolvuml 0.0 0.0 00
642000 Berufsgenossensch. 0.1 0.1 0.1
642010 Vergiitung Auszub. - - 0.0
644000 Aufwendungen Altersv 0, 0,8 08
648000 Aufw. f. Personalfur = & A
648201 Pauschalsteuer 0.2 0,1 01
662000 Artzk.,Arbeitsschutz 0.1 0.1 0.1

Tabelte 10: Entwicklung Personalaufwendungen

Getrieben wird der Anstieg des Personalaufwands durch die Entwicklung der Mitarbeiterzahl, die sich
seit 2002 nahezu verdoppelt hat und Anfang 2016 bei 664 Mitarbeiter lag, von denen 599 Mitarbeiter in
Vollzeit beschaftigt waren. Neben den festangestellten Mitarbeitern werden 132 freie Mitarbeiter tber
Beratervertrage bzw. Zeitarbeitsfirmen beschéaftigt. Ursache fur den Anstieg ist u.a. die sukzessive Aus-
weitung des Lkw-Mautsystems in den letzten Jahren sowie die Vorgehensweise von Toll Collect, be-
stimmte Positionen doppelt zu besetzen, um eine jederzeitige Handlungsfahigkeit sicherzustellen.

Im Rahmen der Planung wird auf Grund der aktuell vorliegenden Informationen davon ausgegangen,
dass sich im Betrachtungszeitraum bei Eigenrealisierung die Personalstruktur nicht signifikant &ndern
wird. Daneben wird unterstellt, dass auch die Anwendung des Public Corporate Governance Kodex auf
Toll Collect als 6ffentliches Unternehmen zu keinen nachhaltigen Veranderungen der Gehaltsstruktur
fuhren wird. Darliber hinaus verweisen wir auf unsere Ausfilhrungen in Kapitel 4.1.1. Im Ergebnis wird
daher in der Planung der Personalaufwand unter Beriicksichtigung der Inflation fortgeschrieben.

Im Rahmen der Fremdrealisierung ist hingegen davon auszugehen, dass ein neuer Betreiber die Perso-
nalstruktur optimiert und entsprechende Einsparungen vornehmen wird. Hierzu zéhlen ggf. die Reduzie-
rung von doppelt besetzten Stellen sowie der Abbau von Stabsstellen, die im Hinblick auf die Neuaus-
schreibung des Betreibervertrags geschaffen worden sind.
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Aus der bereits erlauterten Zuschlisselung der Betriebskosten fur MaB40K auf die Kostenstruktur von
Toll Collect steigen die Personalkosten in 2018/2019 gegeniiber den Vorjahren entsprechend an.

5.4.4 Sonstige betriebliche Aufwendungen

5441 Miete

Die Mieten umfassen in 2015/2016 mit insgesamt EUR 4,0 Mio. im Wesentlichen die Kosten fiir die An-
mietung der Geschaftsraume von Toll Collect am Potsdamer Platz. Im Rahmen der Planung wird unter-
stellt, dass Toll Collect seinen Geschaftssitz unverandert beibehalt und die bislang angemieteten Fla-
chen auch zukiinftig ausreichend bemessen sind. Entsprechend steigen die Mieten ausschlief3lich im
Zuge der allgemeinen Preissteigerung.

Anders als bei den ubrigen Aufwandspositionen ist die Einsparung bei der Fremdrealisierung individuell
damit begrindet, dass davon ausgegangen wird, dass ein neuer Betreiber Teile von Toll Collect auf
Grund der Mietkosten am Potsdamer Platz an andere giinstigere Standoite verlagert.

_ 2013/2014 2014/2015 2015/2016 2018/2019 2018/2018

Miete gesamt 4,2 4,2 4.0 6.5 6.0
davon
617020 Kostenibem.SP 0,0 0,0 -
670000 MietenPachtGebaude E 42 4,2 40
670020 Raummieten 0,0 0,0 0,0
Tabelle 11: Entwickiung Mietaufwendungen

54.4.2 Marketing

Die Kosten fiirr Marketing lagen in 2015/2016 bei insgesamt EUR 0,9 Mio. gréRte Einzelposition mit rund
EUR 0,6 Mio. sind Aufwendungen fir Werbeagenturen.

Im Rahmen der Planung wird unterstellt, dass sich die Kosten ab 2018/2019 lediglich im Rahmen allge-
meiner Preissteigerungen weiterentwickeln werden. Etwaige zuséatzliche Marketingkosten im Zuge der
Einfuhrung von MaB40K dirften bereits im Vorfeld der Inbetriebnahme anfallen und sind somit in
2018/2019 nicht mehr relevant.
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Maiketing gesamt 1,6 1,3 . 0,9 2,0 1.8
davon

687100 Messekosten 0.1 0.2 0.
687110 Give-aways 0,0 0,0 0,0
687120 Agenturieist.Medienw 1.0 0,8 0.6
687130 Anzeigenschaltung 01 0.0 0,0
687140 Honorare/KSK-Pflicht 0,0 0.0 0.0
687150 Agenturl. - intem - 0,0 0,0 0.1
687160 Aibeitskleidung TC 0.0 0,0 0.0
687200 Ubersetzungen 0.1 0,1 0.1
687300 Kongresse, Tagungen 0.1 0,1 0,1

Tabelle 12: Entwicklung Marketingaufwendungen

5.4.4.3 Beratung

Die Aufwendungen fur Beratungshonorare betrugen im Geschéaftsjahr 2015/2016 EUR 7,1 Mio. und
stehen im Zusammenhang mit Auftragen an externe Berater bspw. fur die Optimierung von betrieblichen
Prozessen oder aber fir den kurzfristigen Ersatz bzw. Erganzung der Mitarbeiter von Toll Collect.

Im Rahmen der Planung wird davon ausgegangen, dass diese Kosten fester Bestandteil des operativen
Betriebs von Toll Collect sind. Sie werden daher entsprechend dem Planungsansatz unter Bericksichti-
gung der Indexierung fortgeschrieben.

_ 2013/2014 2014/2015 2015/2016 2018/2019 2018/2019

Beratung gesamt 37 9.4 7.1 ' 10,5 9.7
Tabelle 13: Entwicklung Aufwendungen fir Beratung

5444 Rickbau

GemaR des laufenden Betreibervertrags ist Toll Collect verpflichtet, am Ende des Betreibervertrags das
Lkw-Mautsystem vollstandig rickzubauen. Vor diesem Hintergrund besteht fur Toll Collect die handels-
rechtliche Verpflichtung, Gber die Vertragslaufzeit eine Riickbauriickstellung aufzubauen. Da sich diese
Regelung als unwirtschaftlich und streitanfallig erwiesen hat, wird im neuen Betreibervertrag auf eine
Ruckbauverpflichtung verzichtet. Stattdessen wird diese Aufgabe zum Ende des neuen Betreiberver-
trags entweder auf einen Dritten Ubertragen oder Toll Collect separat durch den Bund mit dem Rickbau
beauftragt und vergutet.

Im Rahmen der Planung wird daher sowohl fiir die Eigen- als auch fir die Fremdrealisierung zunachst
auf den weiteren Aufbau einer Ruckbauriickstellung verzichtet. Dieser Ansatz ist ggf. im weiteren Pro-
jektverlauf nach Abstimmung mit dem Abschlusspriifer von Toll Collect anzupassen.
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5.4.45 Projektkosten

Die Projektkosten belaufen sich in 2015/2016 auf insgesamt EUR 11,5 Mio. Diese Aufwandsposition
beinhaltet zum einen die internen Aufwendungen fir die Durchfiihrung von Change Requests mit EUR
5,3 Mio. sowie die in diesem Zusammenhang entstanden Aufwendungen fir Berater in Héhe von EUR
6,2 Mio.

PSC Base PPP Base
oo Jposim | zorazots | zowizois | zovsevie | ez | vz

Projektkosten gesamt 17,7 217 1.5 26,3 24,3
davon
616230 Aufwendungen CR's 6,3 8,2 53
616231 Aufwdg. CR'sfBerater 11,4 13.5 6,2
Tabelle 14: Entwickiung Aufwendungen fir Piojektkosten

Die Change Requests betreffen Leistungsédnderungen am Lkw-Mautsystem in Form von Wartung bzw.
Updates der Software wie bspw. die Einfiihrung eines eigenen Toll Collect Portals, an dem sich Nutzer
online registrieren kénnen. Change Request sind teilweise im Geschaftsmodell von Toll Collect begriin-
det und zahlen damit zu den laufenden Aufwendungen. Daneben werden Leistungsanderungen teilwei-
se auch durch den Bund beauftragt und separat vergitet. Je nach Umfang der Change Requests be-
dient sich Toll Collect zur Durchfihrung der Leistungen auch externer Berater. Vor diesem Hintergrund
schwanken die Aufwendungen fiir Change Requests im Zeitablauf stark und sind entsprechend schwer
zu prognostizieren. Zum Zwecke der Planung wird der Mittelwert der Vorjahre fortgeschrieben, da davon
ausgegangen wird, dass sich auch zukiinftig ein laufender und ein separat beauftragter Anpassungsbe-
darf am Lkw-Mautsystem ergeben werden.

5.4.46 Sonstiges

Die Position Sonstiges beinhaltet u.a. Kosten fir Wirtschaftspriifung, Leasingaufwendungen, Reisekos-
ten, Schulungskosten sowie Zufiihrungen zu Rilickbauriickstellungen.

Die signifikanten Verénderungen zwischen den Geschéaftsjahren 2013/2014 bis 2015/2016 resultiert
insbesondere aus Aufwendungen fir Vertragsstrafen und Pénalen in H6he von EUR 200 Mio. in
2013/2014 sowie Einzelwertberichtigungen auf Forderungen aus Lieferungen und Leistungen. Diese
Sondereffekte wurden zu Planungszwecken eliminiert und die verbleibenden Kostenpositionen ab

2018/2019 fortgeschrieben.

_ 2013/2014 2014/2015 2015/2016 2018/2019 2018/2019

Sonstige gesamt 289,7 1011 42,0 36,5 337

Tabelle 15: Entwicklung Sonstige Aufwendungen
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5.4.5 Abschreibungen

Grundsatzlich wurden in der Vergangenheit alle immateriellen Vermégensgegensténde sowie Sachan-
lagen iiber die unterstellte betriebsgew6hnliche Nutzungsdauer, jedoch langstens bis zum 31. August
2018 abgeschrieben. Im Ergebnis bedeutet dies, dass das gesamte Anlagevermégen von Toll Collect
inkl. etwaiger Investitionen bis zum 31. August 2018 vollstandig abgeschrieben wird und mit einem
Restwert von null auf einen neuen Betreiber tibertragen wird.

Die in der Planung unterstellten Abschreibungen resultieren folglich ausschlieRlich aus Investitionen, die
ab dem 1. September 2018 durch einen neuen Betreiber getatigt werden. Analog zum handelsrechtli-
chen Ansatz unter dem derzeitigen Betreibervertrag wird auch zukinftig unterstellt, dass samtliche [n-
vestitionen bis zum Ende des neuen Betreibervertrags vollstandig abgeschrieben werden.

Dariber hinaus werden im Rahmen der Planung sowohl immaterielle Vermégensgegenstéande als auch
Sachanlagen zu Anschaffungs- und Herstellungskosten bilanziert und entsprechend ihrer betriebsge-
wohnlichen Nutzungsdauer um planmaRige Abschreibungen (lineare Methode) gemindert. Die in der
Planung angesetzte betriebsgewdhnliche Nutzungsdauer orientiert sich grundséatzlich an den AfA-
Tabellen des Bundesministeriums der Finanzen. Allerdings hat die Erfahrung der letzten Jahre gezeigt,
dass Toll Collect gegeniiber der urspriinglichen Planung einen Grof3teil der Komponenten des Lkw-
Mautsystems deutlich Ianger genutzt hat und hierdurch die erforderlichen Ersatzinvestitionen signifikant
reduziert hat. Diesem Umstand wird in der Planung dahingehend Rechnung getragen, dass die be-
triebsgewdhnlichen Nutzungsdauern gegeniiber den AfA-Tabellen erhéht und die Reinvestitionszyklen
entsprechend gestreckt werden.

Sowohl fur Eigen- als auch Fremdrealisierung wird unterstellt, dass sich Toll Collect bei den betriebsge-
wohnlichen Nutzungsdauern an den AfA-Tabellen orientiert und Komponenten des Lkw-Mautsystems
tendenziell friher austauscht, um das Lkw-Mautsystem jederzeit in einem technisch optimalen Zustand
zu halten. Im Einzelnen werden fur die Komponenten die folgenden Nutzungsdauern unterstellt:

I T T

1 Fahrzeuggerat 10
2 Mautstellenterminal MV2.0 Indaar 8
3 Mautstellenterminal MV2.0 Outdoor 8
4 Kassenterminal 5
5 Kontrollbrucke 30
6 Tall Checker 4 8
7 Kantrollsaule 8
8 Software 8
9 Mauthinweisschild 10

Tabeile 16: Abschreibungsdauer Funktionselemente Lkw-Mautsystem
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5.4.6 Finanzergebnis

Auf Basis der in Kapitel 4.13 erlauterten Finanzierungsstruktur werden fir die Ermittlung des Finanzer-
gebnisses die folgenden Annahmen getroffen:

Eigenrealisierung

In der Eigenrealisierung erfolgt die Finanzierung des laufenden Geschéftsbetriebs durch den Bund im
Abrufverfahren. Entsprechend wird fiir die gesamte Betrachtungsdauer ein konstanter Zinssatz von
0,0% p.a. unterstellt.

Auf Grund des derzeitigen Niedrigzinsumfeldes und der Tatsache, dass eine deutliche Zinserhéhung in
absehbarer Zeit nicht zu erwarten ist, bleiben etwaigen Guthaben von Toll Collect unverzinst.

Fremdrealisierung

Bei der Fremdrealisierung wird fiir die Betriebsmittelkreditlinie ein konstanter Zinssatz von 2,0% p.a.
unterstellt, der auf Grund der privaten Gesellschafter und der damit in der Regel einhergehenden
schlechteren Bonitat iiber dem Zinssatz der Eigenrealisierung liegt.

Analog zur Fremdrealisierung erfolgt auch fir die Eigenrealisierung keine Verzinsung etwaiger Gutha-
ben.

5.4.7 Ertragsteuern

Fur die Berechnung der Ertragsteuern wird fir beide Beschaffungsvarianten von den folgenden identi-
schen Steuerannahmen ausgegangen:

= Toll Collect wird auch weiterhin als Kapitalgesellschaft in der Rechtsform einer Gesellschaft mit be-
schrankter Haftung firmieren;

= Der Geschéftssitz von Toll Collect ist weiterhin Berlin;
= Der Kérperschaftsteuersatz wird mit 15,0% und der Solidaritatszuschlag mit 5,5% angesetzt;

=  Fur die Gewerbesteuer wird ein Hebesatz von 410% fur den Standort Berlin sowie eine Steuer-
messzahl von 3,5% unterstellt;

= Bzgl. etwaig vorhandener steuerlicher Verlustvortrage von Toll Collect wird unterstellt, dass diese
zum Zeitpunkt der Anteilsibertragung untergehen. Dieser Ansatz ist im weiteren Projektverlauf
steuerlich zu prufen.

Nach Auskunft des Beteiligungsmanagements des BMVI erhalten Gesellschaften im Eigentum des Bun-
des im Zuge der Erbringungen von Leistungen keinen Zuschlag fiir Wagnis und Gewinn. Vor diesem
Hintergrund weist die Projektgesellschaft im Falle der Eigenrealisierung jedes Jahr ein ausgeglichenes
Ergebnis vor Steuern auf und zahlt im Betrachtungszeitraum entsprechend keine Ertragsteuern. Dieser
Ansatz ist allerdings fur die Betrachtung der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung im Ergebnis
neutral, da etwaige Ertragsteuern ohnehin als Einnahme auf Seiten des Bundes gegengerechnet und
etwaige Gewinne der Projektgesellschaft in der Eigenrealisierung an den Bund ausgeschiittet werden
wirden.
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5.5 Bilanzplanung

In den nachfolgenden Abschnitten werden die Planungsansatze fur die wesentlichen Bilanzpositionen
erlautert. Die Bilanzplanung ist der Anlage A: GuV, Bilanz CF PSC Base Case und PPP Base Case zu
entnehmen.

5.5.1 Immaterielle Vermégensgegenstande

Die immateriellen Vermdgensgegenstande beinhalten u.a. Lizenzen, Softwareprodukte, Nutzungsrechte
und Patente, die fir den Betrieb des Lkw-Mautsystems erforderlich sind. Die Verlangerungsvereinba-
rung sieht vor, die immateriellen Vermdgensgegenstande analog zum Sachanlagevermégen bis zum
Ende der Beschaffungsphase vollstédndig abzuschreiben (siehe 5.4.5). Fir die Planung werden die In-
vestitionen in immaterielle Vermégensgegenstande so angesetzt, dass sich ein konstantes und mit der
Vergangenheit vergleichbares Abschreibungsniveau ergibt. Hintergrund der Investitionstatigkeit ist die
Umsetzung von MaB40K, welche beabsichtigt, die zentralen Applikationen um modernere und zugleich
standardisierte Softwaretechnologien zu verbessern.

Fir die Planung werden die Investitionen in immaterielle Vermégensgegenstande so angesetzt, dass
sich ein konstantes und mit der Vergangenheit vergleichbares Abschreibungsniveau ergibt. Hintergrund
der Investitionstatigkeit ist die Umsetzung von MaB40K, welche beabsichtigt, die zentralen Applikatio-
nen um modernere und zugleich standardisierte Softwaretechnologien zu verbessern.

5.6.2 Sachanlagen

Toll Collect hat wahrend der laufenden Betriebsphase gegeniiber der urspriinglichen Planung deutlich
weniger Investitionen vorgenommen. Ein wesentlicher Grund hierfir waren u.a. die deutlich langer als
erwarteten Nutzungsdauern, so dass bei vielen Komponenten des Lkw-Mautsystems ein Investitions-
zyklus iibersprungen wurde. Hierdurch und bedingt durch die Ausweitung der Maut auf weitere Bundes-
strallen im Zuge von MaB40K fiihrt Toll Collect seit Beginn der Verlangerungsphase ein umfangreiches
Investitionsprogramm durch, in dessen Rahmen ein GrofRteil der Komponenten des Lkw-Mautsystems
ausgetauscht bzw. zusatzlich installiert werden. Unter dem neuen Betreibervertrag werden daher insbe-
sondere in den ersten Betriebsjahren nur in sehr geringen Umfang Investitionen erforderlich sein, bevor
dann etwa zu Mitte der Vertragslaufzeit der Ersatzinvestitionszyklus beginnt.



m Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorldufigen Wirtschaftsuntersuchung — Version 1.1 | 70

Ohne Berucksichtigung der ggf. im Zusammenhang mit der Beauftragung der optionalen Leistungser-
weiterung notwendigen Investitionen ist daher davon auszugehen, dass die Investitionen im Verhaltnis
zu den Betriebskosten des Lkw-Mautsystems eher eine untergeordnete Rolle spielen. Im Rahmen der
vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung werden die folgenden Investitionen in das Anlagevermdégen
von Toll Collect erwartet:

Investitionen Sachanlagevermogen (in EUR Mio.)

30,0

25,0

20,0
15,0
10,0

5,0

18/19 19/20 20/21 21/22 22/23 23/24 24/25 25/26 26/27 27/28 28/29 29/30

® Fahrzeuggerate B Mautstellenterminals MV2.0 Indoor w Mautstellenterminals MV 2.0 Gutdoor
Kassenterminals = Kontrollbriicken Toll Checker 4
= Kontrollsaulen B Mauthinweisschilder
Abbildung9: Investitionsveriauf Sachanlagen (2019-2030}'2

Analog zum Ansatz fir die Betriebskosten wird auch bei den Investitionen in der Fremdrealisierung von
einem pauschalen Effizienzvorteil von 10,0% der Investitionssumme gegeniiber der Eigenrealisierung
ausgegangen.

Dem Investitionsplan wurden die im Kapitel.5.4.5 dargestellten betriebsgewdhnlichen Nutzungsdauern
zu Grunde gelegt. Daneben wurden Effekte aus der Leistungsbeschreibung beriicksichtigt, die u.a. ei-
nen signifikanten Rickbau der Mautstellenterminals im manuellen Einbuchungssystem vorsehen. Opti-
onale Leistungserweiterungen und hieraus resultierende Investitionen sind hingegen bislang ausdriick-
lich nicht Gegenstand der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung.

Im Folgenden werden die wesentlichen Investitionen fiir die einzelnen Systemteile erlautert.

'2 Eigene Darstellung.



%@ Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorlaufigen Wirtschaftsuntersuchung — Version 1.1 | 71

o

5.52.1 Automatisches Mauterhebungssystem

Die wesentliche Komponente des automatischen Mauterhebungssystems bilden die Fahrzeuggerate,
von denen sich derzeit rund 1,0 Mio. Gerate fest verbaut in den Lkws im Feld befinden. Hiervon stam-
men rund 150 Tsd. Gerate von der Firma Grundig, die seit Beginn des Lkw-Mautsystems im Einsatz
sind und inzwischen eine Nutzungsdauer von rund 13 Jahren aufweisen. Die urspringliche Pfanung
hatte hingegen einen Austausch nach fiinf Jahren vorgesehen. Die Uibrige Population der Fahrzeuggera-
te verteilt sich wie folgt:

n Anzahl verbaute Fahrzeuggerate 31. Aug 16

1 Grundig 142.000

2 Continental 344,000

3 Bosch 518.000
Gesamt 1.004.000
Tabelle 17: Population Fahrzeuggerite

Fir die Planung wird davon ausgegangen, dass die Fahrzeuggerate u.a. durch ein regelmafiges Refur-
bishment eine durchschnittliche Nutzungsdauer von acht Jahren aufweisen. Ausgehend von dem aktuel-
len Bestand wird fiir die Zukunft ein durchschnittlicher Anstieg der Nutzer, die ein Fahrzeuggerat verbaut
haben, um 2,0% p.a. erwartet. Zusatzlich werden ein Lagerbestand von 5,0% sowie eine Verlustquote
von 2,0% p.a. bezogen auf den gesamten Bestand an Fahrzeuggeraten in der Planung angesetzt. So-
weit sich der EETS-Markt in Deutschland belebt, ist davon auszugehen, dass der Lagerbestand an
Fahrzeuggeraten erhéht werden muss, um im Falle eines Ausfalls eines EETS-Anbieters die Kunden
kurzfristig mit neuen Fahrzeuggeraten ausriisten zu kénnen. Der aktuelle Preis fiir ein Fahrzeuggerat
wird mit durchschnittlich rund 190 Euro angesetzt, hierin enthalten sind die Kosten fir neue Kabel bei
einem Neueinbau bzw. die anteiligen Kosten bei einem Austausch des Fahrzeuggerats.

Auf Basis der vorgenannten Annahmen ergibt sich der in Abbildung 11 dargestellte Investitionsverlauf
fur die Fahrzeuggerate.

5.5.2.2 Manuelles Einbuchungssystem

Toll Collect betreibt aktuell an 3.390 Standorten im In- und Ausland rund 3.600 Mautstellenterminals, die
sich aus 200 Outdoor-Terminals und 3.400 Indoor-Terminals zusammensetzen. Die Mautstellentermi-
nals befinden sich u.a. in der Nahe von Autobahnauf- und —abfahrten sowie Tankstellen und Parkpl&t-
zen.

Durch die Erweiterung der Mautpflicht auf alle BundesstralRen im Zuge von MaB40K wird Toll Collect in
den kommenden zwei Jahren auch das manuelle Einbuchungssystem erneuern. In diesem Zusammen-
hang ist die Demontage der bestehenden 3.600 Mautstellenterminals vorgesehen und der Aufbau bzw.
Betrieb von 1.100 neuen Mautstellenterminals (800 Inland, 300 grenznahes Ausland), die an 675
Standorten (500 Inland, 175 Ausland) verfigbar sein sollen. In einem zweiten Schritt sieht die Leis-
tungsbeschreibung eine weitere Reduzierung der Mautstellenterminals bis zum Jahr 2021 auf dann nur
noch 175 Mautstellenterminals vor. Bei einer erwarteten betriebsgewd&hnlichen Nutzungsdauer von acht
Jahren wird in der vorldufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung davon ausgegangen, dass es etwa ge-
gen Mitte der Vertragslaufzeit des neuen Betreibervertrags einen Reinvestitionszyklus geben wird so-
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weit bis dahin nicht eine Fahrzeuggerate-Obligatorik eingefiihrt wird, die die Mautstellenterminals obso-
let machen wiirde.

Die Kosten fiir die Mautstellenterminals zzgl. Kassenterminals werden entsprechend dem Angebot von
Toll Collect firr MaB40K angesetzt.

5.5.2.3 Kontrollsystem

Einen wesentlichen Bestandteil des Kontrollsystems bildet die automatische Kontrolle, die sich aus den
Kontrollbriicken sowie der Kontrolltechnik (,Toll Checker 4*) zusammensetzt. Mit Hilfe der angebrachten
Sensoren und Kameras wird jedes Fahrzeug auf jeder Fahrspur erfasst und per Umriss-Scan eine drei-
dimensionale Vermessung durchgefiihrt, um zwischen mautpflichtigen und nicht mautpflichtigen Fahr-
zeugen zu unterscheiden. Die erwartete betriebsgewdhnliche Nutzungsdauer der Kontrollbriicken liegt
bei 30 Jahren, so dass nicht zu erwarten ist, dass diese wahrend der Laufzeit des nachsten Betreiber-
vertrags ausgetauscht werden miissen. Die Kontrolltechnik wurde im Zuge der Verléngerungsvereinba-
rung in den letzten Jahren von Toll Collect komplett ausgetauscht. Unter der Annahme einer betriebs-
gewdhnlichen Nutzungsdauer von acht Jahren ergibt sich firr die Kontrolltechnik unter dem neuen Be-
treibervertrag ein Reinvestitionszyklus. Die Kosten fur die Kontrolltechnik werden mit rund EUR 0,25
Mio. pro Einheit in der Planung angesetzt.

Im Zuge der Einfuhrung von MaB40K ist die Bereitstellung einer neuen automatischen Kontrolleinrich-
tung fiir BundesstraRen geplant, die in Form einer Kontrollszule die Uberpriifung der mautpflichtigen
Fahrzeuge von der StralRenseite vornimmt. Der Funktionsumfang der Kontrollsdulen wird grundséatzlich
dem der automatischen Kontrolleinrichtungen auf Autobahnen entsprechen. Insgesamt ist der Aufbau
und Betrieb von circa 600 Kontrollsdulen an Bundesstra3en geplant. Die Kosten fiir eine Kontrollséule
liegen bei rund EUR 0,1 Mio., die betriebsgewd&hnliche Nutzungsdauer wird mit acht Jahren angesetzt,
so dass auch hier ein Reinvestitionszyklus zu erwarten ist.

Weitere Komponenten im Kontrollsystem bilden u.a. die Ausriistung der mobilen bzw. stationdren Kon-
trolle sowie der Betriebskontrolleure, die aber im Verhéltnis zu den Gesamtinvestitionen eine unterge-
ordnete Rolle spielen.

5.5.2.4 Ubrige Teile des Mautsystems

Die Investitionsplanung fiir die tibrigen Teile des Lkw-Mautsystems beinhaltet im Wesentlichen Bestand-
teile des Zentralsystems (teilweise bereits in 5.5.1 enthalten), den Bestand an SPCs und diverse andere
Investitionen. Der Investitionszyklus fur das Zentralsystem betragt finf Jahre, so dass nach dem letzten
Hard- und Softwarerefresh in 2014/2015 die nachste Uberholung des Systems fiirr 2019/2020 geplant
wird.

Der Investitionsbedarf an SPCs fallt hingegen jahrlich an. Zurzeit befindet sich die dritte Generation im
Einsatz. Vor diesem Hintergrund ist die Einfilhrung der vierten Generation fir das Jahr 2017 vorgese-
hen. Fir diese wird eine Lebensdauer von drei Jahren angenommen.

5.5.3 Vorrate

Die Vorrate enthalten in erster Linie unfertige Erzeugnisse, die im Rahmen der Erweiterung der Mauter-
hebung fiir Lkw ab 7,5 t zulassigem Gesamtgewicht bilanziert werden. AuBerdem fiihrt Toll Collect einen
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geringen Bestand an Ersatzteilen fur dezentrale Komponenten. Die Planung der Vorrate erfolgt als Ratio
in Abhangigkeit von der Umsatzentwicklung.

5.5.4 Forderungen aus Lieferungen und Leistungen

Die Forderungen aus Lieferungen und Leistungen beinhalten in 2014/2015 in erster Linie Forderungen
von Toll Collect im Zusammenhang mit dem Schiedsgerichtsverfahren. Da der Bund seit Jahren monat-
lich einen Betrag von EUR 8,0 Mio. von der Vergitung einbehalt, belauft sich der Forderungsbestand
zum Ende des Geschéftsjahres auf iber EUR 900 Mio. Da das Schiedsgerichtsverfahren bzw. die damit
im Zusammenhang stehenden Forderungen im Zuge der WeiterverauBerung der Geschaftsanteile an
Toll Collect abgetrennt werden sollen, wird die Position fur die Planung nicht weiter beriicksichtigt.

Daneben bilanziert Toll Collect Forderungen aus Lieferungen und Leistungen, die aus dem Vergi-
tungsmechanismus resultieren, der unterjahrige Abschlagszahlungen vorsieht. Da der neue Vergi-
tungsmechanismus ein dhnliches Konzept vorsieht, werden die Forderungen aus Lieferung und Leis-
tung in Abhéngigkeit von der Umsatzentwicklung fortgeschrieben.

5.5.5 Sonstige Vermdgensgegenstande

Die gréRte Position innerhalb der Sonstigen Vermégensgegenstande bilden die Forderungen aus
Mautsurrogat, die im Zusammenhang mit der Zahlungsabwicklung der Mauteinnahmen entstehen. Ins-
gesamt wirkt sich die Bilanzposition bilanzverlangernd auf die Vermégenslage aus, da Toll Collect eine
Verbindlichkeit aus Mautsurrogat in gleicher Hohe bilanziert.

Die Forderungen aus Mautsurrogat werden in der Planung als Ratio in Abhangigkeit von der Entwick-
lung der Mauteinnahmen fortgeschrieben.

5.5.6 Eigenkapital

Das Eigenkapital von Toll Collect ist derzeit insbesondere durch die Auswirkungen des Schiedsgerichts-
verfahrens gepragt. Da der Bund einen Teil der monatlichen Vergitung einbehalt, fehlt Toll Collect Li-
quiditat um Ausschiattungen aus dem Eigenkapital an die Gesellschafter vorzunehmen, so dass Toll
Collect zum 31. August 2015 ein Eigenkapital von rund EUR 562 Mio. ausweist. Im Zuge der Planung ist
eine Absenkung der Kapitalriicklage ab 2018/2019 auf EUR 100 Mio. vorgesehen sowie eine Ausschiit-
tung der vorhandenen Gewinnvortrage, soweit dies auf Grund der Liquiditatssituation von Toll Collect
mdglich ist.

Es wird darauf hingewiesen, dass insbesondere die Eigenkapitalausstattung rein fiktiv ist und in erster
Linie aus den Effekten der in diesem Kapitel beschriebenen Annahmen zur Bilanzplanung resultiert. Die
Eigenkapitalausstattung von Toll Collect ab 2018/2019 wird maRgeblich dadurch bestimmt werden, ob
es eine Einigung im laufenden Schiedsgerichtsverfahren gibt bzw. wie die mit dem Schiedsgerichtsver-
fahren in Zusammenhang stehenden Forderungen und Verbindlichkeiten aus der Gesellschaft heraus-
gelést werden. Daneben erfillt das Eigenkapital in der Planung derzeit noch keine ggf. im Zusammen-
hang mit dem Sicherheitenkonzept festzulegende Mindesteigenkapitalquote.

5.5.7 Rickstellungen

Die Ruckstellungen von Toll Collect setzen sich aus Steuerriickstellungen und Sonstigen Rickstellun-
gen zusammen.
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Die Steuerriickstellungen beinhalten in erster Linie Riickstellungen fir noch ausstehende Umsatzsteuer,
Gewerbesteuer und Kérperschaftssteuer. Die Riickstellung fir Umsatzsteuer wurde im Zusammenhang
mit dem anh&ngigen Schiedsgerichtsverfahren gebildet und wird daher fur Planungszwecke eliminiert.
Die restlichen Steuerriickstellungen werden unter der Annahme einer konstanten Steuerquote in Ab-
hangigkeit der zukiinftigen Umsatzentwicklung geplant.

Die Sonstigen Riickstellungen bestehen vorwiegend aus Rickstellungen fiir die Rickbauverpflichtung,
Prozessrisiken und ausstehende Rechnungen. Die ersten beiden Positionen sind fir die Planung uner-
heblich, da sie dem Schiedsgerichtsverfahren bzw. dem alten Betreibervertrag geschuldet sind. Fir
Planungszwecke wird lediglich die Riickstellung fir ausstehende Rechnungen in Abhéngigkeit der zu-
kiinftigen Umsatzentwicklung fortgeschrieben.

5.5.8 Verbindlichkeiten

Zurzeit finanziert sich Toll Collect unter anderem durch Bankverbindlichkeiten, die durch die alten Ge-
sellschafter Daimler und Deutsche Telekom besichert sind. Diese werden bis zum Ende des Betreiber-
vertrages in 2018 vollstandig zuriickgefiihrt. Ein etwaig in der Zukunft bestehender Finanzierungbedarf
wird durch die Aufnahme einer Betriebsmittelkreditlinie abgedeckt.

Die Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen sind der gewdhnlichen Geschéftstatigkeit zuzu-
ordnen. Daher erfolgt die Planung dieser Position auf Basis eines Ratio in Abhangigkeit der zukiinftigen
Umsatzentwicklung von Toll Collect.

Die gréfte Einzelposition in den Sonstigen Verbindlichkeiten bilden die Verbindlichkeiten aus Mautsur- .
rogat. Analog zu den Forderungen aus Mautsurrogat erfolgt die Planung in Abhangigkeit der Entwick-
lung der Mauteinnahmen.

Kontokorrentverbindlichkeiten entstehen gegebenenfalls bei einem negativen Zahlungsstrom, der in
seiner GroRenordnung den Kassenbestand zum Periodenbeginn lbersteigt. Dies hangt von den ge-
troffenen Grundannahmen der verschiedenen Szenarien ab.

5.6 Strukturelle Kostenunterschiede

Unter strukturellen Kostenunterschieden werden im Folgenden die Aspekte subsumiert, die sich aus den
unterschiedlichen Rahmenbedingungen bzw. Vorgehensweisen bei der Umsetzung sowie dem Betrieb
in der Eigen- und Fremdrealisierung ergeben. Hierzu zahlen die folgenden Punkte:

= Verfahrenskosten firr die Ubernahme der Geschaftsanteile an Toll Collect sowie die Ausschreibung
des Mautbetriebs;

= Kosten fir das Beteiligungsmanagement des Bundes in der Eigenrealisierung;
= Kosten fir die Einrichtung einer Vergabestelle bei Toll Collect in der Eigenrealisierung.

5.6.1 Verfahrenskosten

Die Neuvergabe der Betreiberleistung von Toll Collect erfolgt, wie erlautert, im Rahmen eines kombinier-
ten europaweiten Vergabeverfahrens. Mit der Vorbereitung des Vergabeverfahrens wurde im April 2016
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begonnen, der Abschluss ist mit Ubernahme und Ubertragung der Geschaftsanteile von Toll Collect an
einen neuen Gesellschafter zum 31. August 2018 vorgesehen.

Die Vorbereitung und Durchfiihrung des Vergabeverfahrens erfolgt durch das BAG und BMVI unter Ein-
bindung von externen Beratern fir die Bereiche Wirtschaft, Technik, Recht und Steuern. Dariiber hinaus
unterstitzt Toll Collect das Vergabeverfahren u.a. durch die Bereitstellung von Daten und Informationen
im Zuge der Vorbereitung und Durchfihrung der Due Diligence durch den Bund und die Bieter. Toll Col-
lect bedient sich fir die Durchfiihrung dieser Téatigkeiten externer Berater, deren Kosten durch das BMVI
vergitet werden. ’

Nach Schatzungen des BMVI belaufen sich die Kosten fur die Vorbereitung und Durchfiuhrung des
Vergabeverfahrens bis zum 31. August 2018 auf insgesamt EUR 22,5 Mio. Hinzu kommen Kosten fir
die Entschadigung von Bietern, die ein vergabekonformes Angebot abgegeben haben, aber keinen Zu-
schlag erhalten haben. In der Planung wird unterstellt, dass die Bieterentschadigung an drei Bieter zu
leisten ist.

Die vorgenannten Kosten werden in voller H6he fur die Betrachtung der Fremdrealisierung angesetzt
und in der Planung gleichmaRig tber den Zeitraum der Beschaffungsphase verteilt.

Fur die Eigenrealisierung werden die Verfahrenskosten in Héhe von EUR 19,3 Mio. in der Planung be-
ricksichtigt. Hintergrund hierfur ist, dass der Bund bei Ubernahme und Weiterbetrieb von Toll Collect
umfangreiche VorbereitungsmalRnahmen durchfihren miisste. Zwar entfallt ein europaweites Vergabe-
verfahren, unabhangig davon ist er aber alleine schon aus einer kaufmannischen Sorgfaltspflicht gehal-
ten, eine umfangreiche Due Diligence im Vorfeld der Ubernahme durchzufihren, um die Situation bei
Toll Collect belastbar einschatzen zu kénnen. Daneben benétigt Toll Coliect auch im Eigentum des
Bundes einen Betreibervertrag mit entsprechenden Regelungen zur Haftung, Vergitung etc. sowie ei-
nen Vertrag zur Ubernahme der Geschéaftsanteile. Daruiber hinaus ist zu bericksichtigen, dass der Bund
in seiner Rolle als neuer Gesellschafter u.a. im Hinblick auf die organisatorische Eingliederung eine
deutlich intensivere Vorbereitung betreiben misste, als dies im Augenblick auf Grund der geplanten
Transaktionsstruktur der Fall ist.

5.6.2 Kosten Beteiligungsmanagement

Neben der Betreiberilberwachung durch das BAG wird der Bund im Falle der Eigenrealisierung Toll
Collect ebenso wie die Uibrigen bestehenden Beteiligungen des Bundes in das Beteiligungsmanagement
einbinden, um eine zielgerichtete Steuerung der Gesellschaft sicherzustellen.

Der Bund schatzt die jahrlichen Kosten fur das Beteiligungsmanagement von Toll Collect auf EUR 0,5
Mio. p.a. In diesen Kosten sind auch etwaige Aufwendungen fir die Besetzung des Aufsichtsgremiums
von Toll Collect beriicksichtigt.

Im Falle der Fremdrealisierung untersteht Toll Collect nicht der Aufsicht des Beteiligungsmanagements,
so dass die entsprechend Kosten entfallen.

5.6.3 Kosten fiir Vergabestelle bei Toll Collect

Im Falle der Eigenrealisierung wird Toll Collect zukiinftig als 6ffentlicher Auftraggeber fungieren und
unterliegt entsprechend bei allen Beschaffungsvorgangen den Vorgaben des Vergaberechts. Um die
hieraus resultierenden Anforderungen an vergaberechtskonforme Beschaffungsvorgange zu erfillen,
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wird Toll Collect eine eigene Vergabestelle einrichten, die alle Ausschreibungen vorbereiten und beglei-
ten sowie Rigen und Nachpriifungsverfahren bearbeiten wird. In der Planung wird davon ausgegangen,
dass durch die Schaffung der Vergabestelle Personalkosten von rund EUR 0,5 Mio. p.a. anfallen.

In der Fremdrealisierung entféllt diese Anforderung, da Toll Collect als privat wirtschaftlich gefiihrte Ge-
sellschaft nicht dem Vergaberecht unterliegt.

5.7 Betreiberiberwachung

Die Betreiberiiberwachung wird gemaR aktuellem Betreibervertrag und BFStrMG durch das BAG wahr-
genommen. An dieser Aufgabenzuordnung wird sich auch im Zuge einer Neuvergabe des Betreiberver-
trages nichts &ndern. Das BAG ibernimmt in diesem Zusammenhang u.a. die folgenden Aufgaben:

= Ermittlung der qualitatsbezogenen Leistungsparameter und der daraus resultierenden Vergiitungs-
anteile;

= Uberwachung der Einhaltung der Anforderungen des Betreibervertrags;
*  Uberwachung der Einhaltung der Bundeshaushaltsordnung;
*  Durchfiihrung der Fachaufsicht.

Nach Einschatzung des BAG werden sich bzgl. des Tatigkeitsumfangs zukiinftig keine wesentlichen
Veranderungen ergeben. Méglichen Einsparungen im Zuge der Implementierung eines neuen Vergi-
tungsmechanismus diirften entsprechend gleich hohe Aufwendungen bedingt durch die Abrechnung von
EETS-Anbietern gegeniiberstehen, so dass im Ergebnis von einem unveranderten Ressourcenbedarf
ausgegangen wird.

Des Weiteren geht das BAG davon aus, dass die bisherigen Tatigkeiten im Zusammenhang mit der
Betreiberiiberwachung auch im Falle einer Ubernahme von Toll Collect unverandert vorgenommen wer-
den wiirden. '

Im Ergebnis ergeben sich somit sowohl fiir die Eigen- als auch die Fremdrealisierung identische Kosten,
so dass auf einen Ansatz im Rahmen der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung verzichtet werden
kann.
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5.8 Erweiterungsoptionen

Alle in Kapitel 3.3.2 aufgefuihrten Leistungserweiterungen kénnen gleichzeitig am Ende des ersten Be-
triebsjahres (1. September 2019) vom neuen Betreiber ausgeiibt werden. Optional beginnt die Erweite-
rung des Lkw-Mautsystems auf Lkw mit zGG > 3,5t zwei Jahre spater, also zum 1. September 2021.

Beginn: 01.09.2019
Umsetzungsdauer: 18 Monate
Ende: 28.02.2021

2.1

' Fahrzeuggerate-Obligatorik

Beginn: 01.09.2019
Umsetzungsdauer: 24 Monate
Ende: 31.08.2021

Gleichzohige Umsetzuog Umsetzung mit bestehender Obligatorik

T Erwisitertng U LW mit 266> 85t

Beginn: 01.09.2019 Beginn: 01.09.2021
Umsetzungsdauer: 24 Monate Umsetzungsdauer: 24 Monate
Ende: 31.08.2021 Ende: 31.08.2023

Abbildung 10: Reihenfolge der Ausidbung der Erweiterungsoptionen

Im Hinblick auf die Umsetzungsdauer der Erweiterungsoptionen wird bei der Fremdrealisierung gegen-
tiber der Eigenrealisierung ein zeitlicher Vorteil von 12 Monaten unterstellt. Dieser Ansatz ist malRgeb-
lich darin begriindet, dass der private Betreiber anders als die 6ffentliche Hand nicht an das Vergabe-
recht gebunden ist und somit keine aufwéndigen Ausschreibungsprozesse fiir die Beschaffung der er-
forderlichen Komponenten und Leistungen durchfilhren muss. Die in der vorlaufigen Wirtschaftlichkeits-
untersuchung unterstellten Umsetzungsdauern beriicksichtigen die in der Leistungsbeschreibung ge-
setzten Fristen fiir die Erweiterungsoptionen und bilden die Ausgangslage fir die Umsetzung der Optio-
nen in der Fremdrealisierung.

Die sich in den verschiedenen Erweiterungsoptionen ergebenden Mauteinnahmen werden auf Basis von
historischen Werten und Gutachten'® in Bezug auf Fahrleistung, Mautsdtzen und Anzahl der Nutzer
abgeleitet und unter Anwendung von durchschnittlichen Wachstumsraten in der Planung beriicksichtigt.

Wahrend die Umsetzung der Erweiterungsoption Fernbusse keine Interdependenzen mit den anderen
Optionen hat, wird davon ausgegangen, dass die gleichzeitige Umsetzung der Eiweiterungsoption Ver-
tiefung der Mautpflicht auf Fahrzeuge mit einem zGG > 3,5t und der Erweiterungsoption Einfiihrung

'3 Alfen et. al (2014: Berechnung der Wegekosten fiir 2013-2017)
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einer Fahrzeuggerate-Obligatorik, im Vergleich zu einer getrennten Umsetzung beider Erweiterungsop-
tionen, einen Synergieeffekt von 20%, bezogen auf die Investitionssumme, bringt.

Die Effizienzvorteile fur den privaten Betreiber (vgl. 4.2) im Hinblick auf Betriebskosten und Investitionen
gelten weiterhin.

Der private Betreiber erhélt eine einmalige Rendite auf die Investitionssumme sowie eine laufende Ren-
dite auf die zusatzlichen jahrlichen Betriebskosten in Hohe von jeweils 12%.

5.8.1 Fernbusse

Die Anzahl der zusatzlichen Nutzer durch die Vertiefung der Mautpflicht auf Fernbusse wurde aus den
Statistiken des Kraftfahrt-Bundesamtes abgeleitet. Demnach waren zum 1. Januar 2014 rd. 38,000
Fernbusse ohne Stehplatz in Deutschland zugelassen.' Aktuell existiert noch keine abschlieRende
Definition, welche Fernbusse der Mautpflicht unterliegen werden. Um Fernbusse im Dienste der Polizei,
Militar und o6ffentlichen Nachverkehr auszuschlieBen, wird angenommen, dass lediglich 70% der zuge-
lassenen Fernbusse ohne Stehplatz mautpflichtig sind. Zuséatzlich wird von einer identischen Anzahl
ausléndischer Fernbusse mit ahnlichen Charakteristika ausgegangen. Die Basis fiir die Hochrechnung
im Finanzmodell bildet eine Wachstumsrate von 5,2% p.a., die vor allem das Wachstum des Fernbus-
“marktes in den letzten Jahren widerspiegelt.

Die Investition fur die Einfilhrung der Mautpflicht fur Fernbusse wird auf EUR 10 Mio. geschatzt. Die
Investitionen umfassen u.a. technische Verbesserungen im Kontrollbereich, insbesondere um eine Un-
terscheidung zwischen Fernbussen und Lkw zu ermdéglichen.

Die betriebsbedingten Prozesse bleiben gegeniiber dem aktuellen Stand nahezu unveréndert, eine
Steigerung der Betriebskosten erfolgt lediglich aufgrund der Skalierung der Anzahl der Fahrzeuggerate
sowie der mit den zusatzlichen Mauteinnahmen verbundenen Kosten wie bspw. Zahlungsmittelprovisio-
nen.

5.8.2 Einflhrung einer Fahrzeuggerate-Obligatorik

Die Einfuhrung einer Fahrzeuggerate-Obligatorik bedeutet fir den neuen Betreiber eine geschatzte
Neuanschaffung von 500 Tsd. Fahrzeuggeraten zum Abschluss der Implementierungsphase. Die Nut-
zungsdauer dieser Fahrzeuggerate reduziert sich aufgrund der starkeren Beanspruchung im taglichen
Einsatz 5 Jahre. Die Kosten pro Geréat liegen bei etwa EUR 135 und damit unter dem bisherigen An-
schaffungskosten. Die Gerate sind billiger, da sie keine Infrarottechnik benétigen, und somit DIN OBU
und Windshield OBU in einem Gerat integrieren. Investitionen im Rahmen der Einfilhrung einer Fahr-
zeuggerate-Obligatorik entstehen aufgrund der Notwendigkeit eines alternativen Vertriebsnetzes sowohl
stationar, z.B. an Tankstellen, als auch online. Fiir den Betrieb des neuen Vertriebsnetzes ergeben sich
Betriebskosten in Héhe von EUR 15 Mio.

Parallel erfolgt ein Rickbau der manuellen Einbuchungssysteme. Es ist geplant, den Betrieb manueller
Einbuchungssysteme zum Ende des Geschaftsjahres 2023/2024 einzustellen.

“ KBA (2014: Omnibusse — ein Fahrzeugsegment auf konstantem Niveau)
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Aus der Méglichkeit einer zeitbezogenen Tarifierung resultiert eine Steigerung von +1% der gesamten
Mauteinnahmen.

5.8.3 Gleichzeitige Vertiefung des Mautsystems auf Fahrzeuge mit einem zGG > 3,5t
bei gleichzeitiger Einfilhrung der Fahrzeuggerate-Obligatorik

Die Anzahl der neuen Nutzer wird in der vorldufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung fir das Geschafts-
jahr 2017/2018 mit 487 Tsd.'s angesetzt. Hiervon werden rund 70 Tsd. Nutzer abgezogen, da diese
bereits bei Toll Collect registriert sind. Dieser Ansatz schlief3t auslandische Nutzer bereits mit ein.

Investitionen sind grundsatzlich fir den Aufbau des Vertriebsnetzes und die Modifizierung des Kontroll-
systems vorgesehen, da die Fahrzeuge teilweise mit einer héheren Geschwindigkeit verkehren und die
entsprechende Erkennung der Gewichtsklasse erfasst werden muss. Die Hohe dieser Investitionen be-
tragt EUR 50 Mio., falls die Ausiibungsvariante ,Vertiefung des Mautsystems auf Fahrzeuge mit einem
2GG > 3,5t bei bestehender Fahrzeuggeréte-Obligatorik” gewahlt wird. Das bedeutet die Vertiefung auf
Fahrzeuge mit einem zGG > 3,5t erfolgt zeitlich losgelést von der Einfihrung einer Fahrzeuggerate-
Obligatorik.

Bei gleichzeitiger Umsetzung beider Erweiterungsoptionen entstehen Synergieeffekte von 20%. Diese
sind darin begrindet, dass der Aufbau des Vertriebsnetzes und die Durchfiihrung von Testaktivitaten

nur einmalig notwendig sind.

Die Betriebskosten erhéhen sich aufgrund einer héheren Belastung fir das Rechenzentrum und vor
allem fur nutzerbezogene Prozesse um jahrlich EUR 13 Mio.

5.8.4 Vertiefung des Mautsystems auf Fahrzeuge mit einem zGG > 3,5t bei beste-
hender Fahrzeuggerate-Obligatorik

Diese Erweiterungsoption ist eine Variante der in 5.8.3 erlauterten Leistungserweiterung, bei der die
Vertiefung des Mautsystems auf Fahrzeuge mit einem zGG > 3,5t um 2 Jahre verschoben ist. Durch
eine von der Einfuhrung der Fahrzeuggerate-Obligatorik losgelésten Umsetzung gehen die Synergieef-
fekte verloren. Alle anderen Annahmen bleiben gleich.

* TUV Rheinland Inter Traffic ~ Beiten Burkhardt — KPMG (2013: Projekt Lkw Maut - Analyse potentieller Erhebungskonzepte
2013)
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0 RISKoanalyse und-verteiung

Gemal § 7 Abs. Abs. S. 2 BHO ist bei Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen ,auch die mit den Maf3nah-
men verbundene Risikoverteilung zu beriicksichtigen®. Nur durch die sachgerechte Bewertung und Zu-
ordnung der Risiken lassen sich die beiden Beschaffungsvarianten miteinander vergleichen. Daher wer-
den die im Hinblick auf die Vermégens- und Ertragslage der Gesellschaft sowie die zur Aufgabenerfiil-
lung erforderlichen Finanzmittel anzusetzenden Werte unter Beriicksichtigung der projektspezifischen
Risiken in mehreren Schritten ermittelt. Ausgangspunkt der Uberlegungen hinsichtlich einer optimierten
Risikoverteilung unter einer alternativen Beschaffungsmethode ist die Eigenrealisierung durch den
Bund.

Die Risikoidentifizierung, Risikoallokation zwischen den Projektbeteiligten sowie die Risikoquantifizie-
rung erfolgte in insgesamt drei Workshops unter Einbindung des Bundes, des BAG sowie der juristi-
schen, technischen und wirtschaftlichen Berater im Projekt Lkw-Maut 2018+.

Die nachstehende Graphik veranschaulicht die Vorgehensweise in den einzelnen Arbeitsschritten, die in
den nachfolgenden Abschnitten detailliert erlautert werden:

Workshop!l Workshop | Workshop 1l + I

RISkoicentifizierung RiSkoallokation RiSkoquantifizierung
— Ergéanzung der bestehenden — Zuordnung der Risiken nach — Bewertung der Risiken anhand
Risikomatrix um weitere Risiken - Risikotragern (Auftraggeber oder - Quantitative Bewertung der Risiken
— Inhaltliche Abstimmung der identifi- Auftragnehmer) u. deren Eintrittswahrscheinlichkeit
s?'le" Risiken und Abgrenzung der - Ihrer zeitlichen Dimension - Wann u. wie oftdie Risiken eintreten
r , ot - Ihrer Entstehungsursache - Ermittlung des Risikowerts
— Festlegung der wesentlichen Risiken hinsichtlich Hohe und Zeitpunkt
Voraussetzung: Voraussetzung: Voraussetzung:
— Hinreichende Spezifizierung des — Hinreichende Spezifizierung des — Vorlage einer belastbaren
Projekts Projekts Bemessungsgrundlage in Formvon

Kosten und Ertrdgen

Erstellung des umfassenden Risikokatalogs in mehreren Workshops durch interdisziplinare Experten
Experten aus unterschiedlichen Funktionen ermdglichen eine gesamtheitliche Sichtweise

Ein Bottom-Up Prozess ermdglicht einen stabile und belastbare Risikobewertung (Identif kation, Evaluierung, Verteilung)

Prozesse, Tools, Kriterien und Methoden sind erprobt

Abbildung 11. Inhalte und Voraussetzungen der einzelnen Schritte der Risikoanalyse'®

1¢ Eigene Darstellung
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Bei der Risikoanalyse handelt es sich um einen dynamischen Prozess. Entsprechend kénnen sich im
weiteren Prozess bspw. durch Veranderungen der Rahmenbedingungen sowie adjustierte Bemes-
sungsgrundlagen Auswirkungen auf die Risikowerte in der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
ergeben.

6.1 Risikoidentifizierung

Wie in der vorstehenden Graphik dargestellt, erfolgte in einem ersten Schritt die Identifikation aller fir
die beiden Beschaffungsvarianten relevanten Risiken, die sich im Eintrittsfall auf das Projekt auswirken
kénnen. Die Dokumentation der Risiken erfolgte in Form einer Excel-basierten Risikomatrix. Insgesamt
wurden entlang der Wertschépfungskette von Toll Collect sowie im zeitlichen Projektablauf acht Risi-
kokategorien festgelegt. Im Zuge der Beriicksichtigung der Erweiterungsoptionen wurde eine weitere
Risikokategorie: | — Planungs- und Errichtungsrisiken aufgenommen.

Risikomatrix (Entwurf) Piojekt Lkw-Maut 2018+

Nr. Risiko Beschreibung

A Beschaffungsnsiken

00

Migrationsrisiken

Cc Betriebsrisiken allgemein

D Betriebsrisiken MaB40k

E Finanzielle Risiken

-

Rechtliche Risiken

(0]

Force Majeure Risiken

H Risiken bei Weiterlibertragung nach Ende Lauizeit BV neu

Planungs- und Emichtungsrisiken

Abbiidung 12: Risikomatiix - Ubersicht Risikokategorien”

Innerhalb dieser Kategorien wurden insgesamt 66 Einzelrisiken identifiziert, beschrieben und in einem
gemeinsamen Workshop [ im Juli 2016 mit dem Auftraggeber und den ubrigen Projektbeteiligten abge-
stimmt. Die, Risikobeschreibung beinhaltet fiirr jedes Risiko eine detaillierte Definition sowie ggf. eine
Abgrenzung zu ahnlichen Risiken. Unter anderem soll durch diese detaillierte Definition sichtbar ge-
macht werden, welche Aspekte im jeweiligen Risiko enthalten sind und insbesondere auch, welche As-
pekte nicht durch dieses Risiko abgedeckt werden.

'7 Eigene Darstellung.
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Dariiber hinaus wurden die mit dem jeweiligen Risiko einhergehenden Auswirkungen bzw. Risikotreiber
identifiziert. Es ergaben sich die folgenden Risikotreiber:

= Risikotreiber 1: Erhéhte Kosten
= Risikotreiber 2: Verlust Mauteinnahmen
= Risikotreiber 3: Verzégerungen

Fir die einzelnen Risikotreiber wurden die folgenden Ausprégungen festgelegt:

B Risikotreiber 1 R sikotreiber 2 Risikatreiber 3

1 Kosten Beschaffungsphase p.a. Mauteinnahmen Maut-Kiassik p.a. Kosten Beschaffungsphase p.a.
2 Betriebskosten Maut-Kiassik p.a. Mauteinnahmen MaB40k p.a. Mauteinnahmen MaB40k p.a.
3 Betriebskosten MaB40k p.a. Mauteinnahmen gesamt p.a.
4 Betriebskosten gesamt p.a. Mauteinnahmen gesamt pio Quartal
5 Investitionen Mauteinnahmen gesamt pro Monat
6 Kaufpreis -
Tabelle 18: Ausprégung Risikotreiber

6.2 Risikoallokation

In einem zweiten Schritt wurde eine Allokation der Projektrisiken zwischen den Projektbeteiligten vorge-
nommen. Grundsatzlich kénnen Risiken zwar Ubertragen, umgewandelt oder auf andere Parteien ver-
teilt werden, aber nur sehr selten eliminiert werden. Die zentrale Zielsetzung des Risikotransfers ist die
Optimierung der Risikoallokation.

Die Risiken des Projektes sollten daher auf die Partei uibertragen werden,

= die auch die Chancen bzw. den Nutzen daraus zieht (Anreizwirkung),

= die am besten in der Lage ist, ein Risiko zu beeinflussen (u.a. Beherrschbarkeit),

= die am besten in der Lage ist, das Risiko zu tragen (u.a. finanzielle Tragfahigkeit, Versicherbarkeit).

Ebenfalls in die Uberlegungen einbezogen wurde die individuelle Risikomanagementkompetenz des
Bundes. '
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Im Hinblick auf die Zuordnung und den Grad des Risikotransfers ergaben sich somit die folgenden

Strukturen:

Eindeutig Eindeutig
Privat Offentlich

Nicht eindeutig
zuordenbar

Teilweiser
Risikotransfer

Vollstandiger Kein
Risikotransfer Risikotransfer

Abbildung 13:  Struktur der Risikozuordnung™®

Aus dieser Zuordnung resultierte die Relevanz der Risiken fur die vorldufige Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung. Risiken, die eindeutig 6ffentlich sind und in beiden Beschaffungsvarianten auftreten, werden in
der vorlaufigen Wiitschaftlichkeitsuntersuchung nicht betrachtet. Dies liegt darin begriindet, dass die
Kosten fir diese Risiken in beiden Beschaffungsvarianten in derselben Héhe anzusetzen sind und da-
her keine Auswirkungen auf die wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit einer der beiden.Beschaffungsvarianten
haben. Gleichwohl sind auch diese Risiken im Rahmen der Projektsteuerung durch den Auftraggeber
laufend zu iiberwachen.

Folglich werden in der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung grundséatzlich nur die Risiken beriick-
sichtigt, die auf den privaten Dritten lbertragen oder aber zwischen Bund und privatem Dritten geteilt
werden. Pramisse der angestellten Uberlegung war, dem privaten Betreiber keine Risiken zu iibertra-
gen, die sich seiner Einflussgewalt entziehen oder seine Leistungsfahigkeit ibersteigen. In diesem Fall
wirde dies zu Uberproportionalen Aufschlagen auf die Vergiitung bzw. Rendite filhren oder ggf. die At-
traktivitat des Projekts fiir potenzielle Bieter insgesamt schmalern.

Ein vollstédndiger Risikotransfer findet insbesondere bei den klassischen Unternehmerrisiken statt. Hier-
zu gehdren u.a. das Risiko allgemeiner Gesetzesanderungen, das allgemeine Steueranderungsrisiko,
das Mitarbeiterrisiko, das Risiko Lieferantenaustausch, das Kalkulationsrisiko fiir Betriebskosten und
Investitionen sowie das Streikrisiko. Da diese Risiken Gefahren abdecken, die bei jeder wirtschaftlichen
Tatigkeit ins Kalkiil zu ziehen sind, wurden sie dem Privaten zugeordnet und als eindeutig privat qualifi-
ziert.

Darilber hinaus existieren auch Risiken, die sich bei einer Fremdrealisierung nicht eindeutig zuordnen
lassen und zumindest teilweise transferiert werden kénnen. Die Erwartungswerte der jeweiligen Risiken
werden in der Wirtschaftlichkeitsberechnung entsprechend ihrer prozentualen Aufteilung zwischen dem
Auftraggeber und dem privaten Betreiber in der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung beriicksich-
tigt.

18 Eigene Darstellung.
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6.3 Risikobewertung

Ziel der Risikoanalyse ist es, die eifassten Risiken hinsichtlich ihrer Wirkung auf den Projekterfolg zu
messen. Nur so lassen sich die erwarteten, in der Barwertmethode zu bericksichtigenden Ein- und
Auszahlungen (Erwartungswerte) realitatsnah bestimmen. Daruber hinaus ist fur die Quantifizierung der
Zeitpunkt bzw. die Zeitspanne des Eintretens der Risiken relevant. Daher dienten die Workshops Il und
Il der systematischen Festlegung folgender Punkte fir alle relevanten Risiken.

6.3.1 Risikotiming

Das Risikotiming gibt Aufschluss tber den Zeitpunkt der Entstehung und die Dauer der Existenz des
Risikos im Zeitverlauf. Daneben beeinflussen zeitlich unterschiedlich anfallende Risikokosten durch die
Diskontierung den Barwert. Im Rahmen der vorliegenden vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
wurde fur die Bewertung der Risiken die folgenden Zeitraume festgelegt, die in der Risikomatrix ber ein
Drop Down Menii fir jedes Risiko individuell ausgewahit werden kénnen:

S 7 N

1 Beschaffungsphase 1-Apr-16 31-Aug-18

2 Betriebsphase 1-Sep-18 31-Aug-30 -
3 Gesamtpraojektdauer 1-Apr-16 31-Aug-30

4 Erstes Betriebsjahr 1-Sep-18.  31-Aug-19

§ Letztes Betriebsjahr 1-Sep-29 31-Aug-30

Tabelle 19: Ubersicht Risikotiming

Das Risikotiming fiir die Erweiterungsoptionen entspricht den Implementierungsphasen der Erweite-
rungsoptionen.

6.3.2 Relevanz

Im Voifeld des Workshops Il wurde zunachst eine Einschatzung der Relevanz der Risiken in die Grup-
pen ,gering", ,mittel' und ,hoch* vorgenommen, um eine strukturierte Bearbeitung zu ermdglichen.
Grundlage fur die indikative Einschatzung war die aus der Bewertung des Risikos zu erwartende Risiko-
héhe, die insbesondere auf den bisherigen Eifahrungswerten mit dem Lkw-Mautsystem basiert. Auf-
grund ihrer nur marginalen Auswirkungen fir den Projekterfolg wurden in diesem Zusammenhang ,ge-
ring” eingestufte Risiken mit vergleichsweise unwesentlichen Auswirkungen auf die Zahlungsstréme in
der Projektlaufzeit bei der weiteren Betrachtung zuriickgestellt.
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6.3.3 Erwartungswert des Risikos

Dem Risikobegriff immanent ist die Eigenschaft, dass ein Ereignis zwar nicht sicher, aber mit einer ge-
wissen Wahrscheinlichkeit eintreten wird. Das als Erwartungswert des Risikos dargestellte Ausmaf
(.Erwartungswert") bestimmt sich, wie in nachfolgender Grafik dargestellt, durch zwei Determinanten:

= die Wahrscheinlichkeit fur den Eintritt des Risikos (Eintrittswahrscheinlichkeit) und

= die erwartete Risikoauswirkung (Wahrscheinlichkeit der Auswirkung als %-uale Angabe).

Wahrscheinlichkeit der %-uale Auswirkung
Ausrigkerigen % x EUR Bemessungsgrundlage
[BG) = EUR
b Ubertragen: d%
a’
Min = Transferiertes Risiko (EUR)
(Best Case) (RRES
g 1 M : b%
Eintrittswahrscheinlichkeit Med (y% X BG) = Erwartungswert
eines Ereignisses [x%) {Base Case) < des Risikos (EUR)
c% M
(Downsi?i: Caia (2% x BG) Behalten: (1 —d%)

Abbildung 14:  Uberblick Risikoquantifizierung'®

Eintrittswahrscheinlichkeit

Die Eintrittswahrscheinlichkeit gibt Auskunft Uber die erwartete Wahrscheinlichkeit fur das Eintreten
eines bestimmten Ereignisses innerhalb des im Rahmen des Risikotimings definierten Zeitraums. Die
Eintrittswahrscheinlichkeit wurde pro Betriebsjahr Uber die Laufzeit hinweg berechnet; fir manche Risi-
ken wurde der Zeitraum eingegrenzt (siehe Risikotiming). Die Festlegung erfolgte individuell fir jedes
Risiko anhand nachfolgender Bewertungsskala: ‘

Einttittswahrscheinlichkeit _

1 Sehr hoch 95%
2 Hoch 75%
3 Mitte! 50%
4 Gering 25%
5 Sehr gering 5%
6 AuRerst gering 1%
Tabeile 20: Bewertungsskala Eintrittswahrscheinlichkeit

!9 Eigene Darstellung.
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Erwartete Risikoauswirkung

Die Ermittlung der Bezugsgréfen fiir die monetére Bemessung der Einzelrisiken zur Ermittlung der er-
warteten Risikoauswirkung erfolgt entsprechend der zugeordneten Risikotreiber 1 bis 3. Abhangig vom
Gegenstand des jeweiligen Risikos und/oder seines Timings erfolgt die Festlegung der konkreten Be-
messungsgrundlage anhand der Einschatzung der Teilnehmer und ihrer Erfahrungswerte.

Fur jeden Risikotreiber eines Risikos werden in der vorldufigen Wirtschaftlichkeitsberechnung eine ma-
ximale Ausprégung (Maximum Case), eine mittlere (Base Case) sowie eine minimale (Minimum Case)
dargestellt.

BezugsgroéRe fiir die Berechnung ist die jeweils gewahlte Bemessungsgrundlage des zugeordneten
Risikotreibers. Diese wird fiir jede Ausprégung anteilig in der im Workshop festgelegten Héhe beriick-
sichtigt (%-uale Auswirkung).

Gleichzeitig wird fir jede dieser Auspragungen der Schadenshéhe eine Wahrscheinlichkeit der einzel-
nen (Schadens-)Auspragungen angegeben. Diese wird in Anlehnung an die Bewertungsskala der gene-
rellen Eintrittswahrscheinlichkeit durchgefiihrt.

Das Summenprodukt der drei Parameter -. Eintrittswahrscheinlichkeit, Wahrscheinlichkeit der Auspra-
gung und %-Auspragung - ergibt die Hohe des Risikos, d.h. die Schadenshéhe im Eintrittsfall in Euro.

6.3.4 Risikokosten

Neben dem Erwartungswert der Risikokosten wurden im Rahmen der Risikoworkshops auch die mini-
malen und maximalen Risikokosten fir die einzelnen Risiken ermittelt, die nachfolgend kurz dargestellt
werden und auch in die Sensitivitdtsanalyse in Kapitel 7.3.2 einflieBen.

Maximum Case

Im Maximum Case wird der maximale Risikowert in Ansatz gebracht. Die Summe der Risikokosten iiber
den Zeitverlauf hinweg betragt rund EUR 10,2 Mrd. Dabei ist jedoch zu beachten, dass die Haftung des
privaten Betreibers fir die vollstédndig oder teilweise auf ihn transferierten Risiken durch die Nach-
schussverpflichtung und den Kaufpreis auf EUR 1,6 Mrd. begrenzt wird.

In 2018/2019 stellen die Migrationsrisiken sowie die Kosten fiir Rechtliche Risiken, die ebenfalls im Zu-
sammenhang mit der Migration des Betriebs entstehen, die wesentlichen Treiber der Risikokosten dar.
Wie aus nachfolgender Abbildung 16 ersichtlich, schwanken die fiir diesen Case unterstellten Risikokos-
ten fur Betriebsrisiken allgemein ab 2019/2020 bis zum Ende der vereinbarten Betriebslaufzeit. Force
Majeure Risiken sowie Risiken bei Weiteriibertragung nach Ende der Laufzeit des neuen Betreiberver-
trags und Finanzielle Risiken machen iiber die Betriebslaufzeit nur einen vergleichsweise geringen An-
teil der Risikokosten in diesem Zeitraum aus. Im letzten Betriebsjahr steigen die gesamten Risikokosten
bedingt durch héhere Kosten fiir Risiken aus der Weiteriibertragung nach Ende des neuen Betreiberver-
trags an.
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Risikokosten: PSC Risiko Max. (in EUR Mio.)
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m Risiken bei Weitertibertragung nach Ende Laufzeit BV neu ' Force Majeure Risiken
Rechtliche Risiken Finanzielle Risiken
Betriebsrisiken MaB40k = Betriebsiisiken allgemein

= Migrationsrisiken

Abbildung 15; Risikokosten PSC Maximum Case®

Base Case

Der Base Case bildet den Erwartungswert des jeweiligen Risikos ab. Im Vergleich zum Maximum Case
liegt das Niveau der Risikokosten signifikant niedriger. Die Ursache hierfiir ist u.a. darin zu sehen, dass
fur eine Vielzahl der Risiken keine aus Mautausfallen resultierenden Mehrkosten entstehen. Bedingt
durch die Migrationsrisiken im ersten Betriebsjahr und vergleichsweise héhere Rechtliche Risiken liegen
die Risikokosten insgesamt im ersten Betriebsjahr héher als in den librigen Betriebsjahren.

Zwischen 2019/2020 und 2028/2029 schwanken die Risikokosten. Mallgebliche Bestandteile sind Be-
triebsrisiken allgemein, Betriebsrisiken MaB40K und Rechtliche Risiken. Auch hier machen Force Ma-
jeure Risiken sowie Risiken bei Weiteriibertragung nach Ende der Laufzeit des neuen Betreibervertrags
und Finanzielle Risiken in diesem Zeitraum nur einen vergleichsweise geringen Anteil aus.

20 Eigene Darstellung.
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Risikokosten: PSC Base Case (in EUR Mio.)
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Abbildung 16:  Risikokosten PSC Base Case?

2 Eigene Darstellung.

Finanzielle Risiken
u Betriebsrisiken allgemein
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Minimum Case

Im Minimum Case werden die minimalen Risikokosten beriicksichtigt. Bedingt durch die Migrationsrisi-
ken und vergleichsweise héhere Rechtliche Risiken liegen die Risikokosten insgesamt im ersten Be-
triebsjahr auch in diesem Case héher als in den ibrigen Jahren der Betriebszeit. Zwischen 2019/2020
und 2028/2029 schwanken die Risikokosten, insbesondere bedingt durch die Betriebskosten allgemein.
Im letzten Betriebsjahr steigen die gesamten Risikokosten bedingt durch héhere Risikokosten fiir Risi-
ken bei der Weiteribertragung nach Ende der Laufzeit des neuen Betreibervertrags an.

Risikokosten: PSC Risiko Min. (in EUR Mio.)
6.0
5.0 —

4.0 ez = —_— —

3.0

-lnnnibiinni

18/19 19/20 20/21 21/22 22/23 23724 24/25 25/26 26/27 27/28 28/29 29/30

m Risiken bei Weiteriibertragung nach Ende Laufzeit BV neu Force Majeure Risiken
Rechtliche Risiken Finanzielle Risiken
Betriebsrisiken MaB40k m Betriebsrisiken allgemein

= Migrationsn'siken

Abbildung 17:  Risikokosten PSC Minimum Case?®

2 Eigene Darstellung.
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Risikokosten optionaler Leistungserweiterungen

. Risikokosten: PSC Base Optionen (in EUR Mio.)

5.0
4.0
3.0

20

0.0
18/19 19/20 20/21 21/22 22123 23/24 24/25

Risiko von Rugen B Projektrisiko Fernbusse m Projektrisiko Obligatorik

Projektrisiko 3,5t gleichzeilige Obligatorik ® Projektrisiko 3,5t bestehende Obligatorik

Abbildung 18: Risikokosten der Erweiterungsoptionen im PSC Base Case

Risiken von Riigen und Nachprifungsverfahren haben in der Gesamtbetrachtung der Risikokosten von
Erweiterungsoptionen eine untergeordnete Wertauswirkung. Im Gegensatz dazu sind im Szenario der
Eigenrealisierung die Projektrisiken je Option in der Implementierungsphase ausschlaggebend. Insbe-
sondere die gleichzeitige Umsetzung einer Vertiefung der Mautpflicht auf Lkw mit zGG > 3,5t unter
gleichzeitiger Einfihrung einer Fahrzeuggerate-Obligatorik wird Toll Collect vor entsprechende techni-
sche und organisatorische Herausforderungen stellen, daher ist das Risiko hier am gréften. Die Ein-
trittswahrscheinlichkeit von Risiken, welche die termingerechte Inbetriebnahme dieser Erweiterungen
betreffen, sind wesentlich héher als beispielsweise bei der Umsetzung der Erweiterungsoption Fernbus-
se.

Nach der Inbetriebnahme werden die Risiken fur die Erweiterungsoptionen hinsichtlich der Eintrittswahr-
scheinlichkeiten und Auswirkungen analog zum Betrieb des bestehenden Mautsystems eingeschéatzt.



I'(E}EEJ Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorléufigen Wirtschaftsuntersuchung - Version 1.1 | 91

/- SENSIIMIALS- Und szenaroanalysen

Die vorliegende vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung deckt inkl. Beschaffungsphase einen ver-
gleichsweise langen Betrachtungszeitraum von insgesamt iber 14 Jahren ab, so dass die getroffenen
Planungsannahmen mit einer entsprechenden Unsicherheit belegt sind. Daneben wird das Ergebnis der
vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung durch einige Treiber besonders stark beeinflusst, wie bspw.
die Risikobewertung und die antizipierten Effizienzvorteile, die signifikante Auswirkungen auf die wirt-
schaftliche Vorteilhaftigkeit der beiden Beschaffungsvarianten haben.

Es hat sich daher bewahrt, Sensitivitats- bzw. Szenarioanalysen durchzufiihren, um das Ergebnis der
vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung zu verifizieren und ein belastbares Bild durch die Schaffung
einer Ergebnisbrandbreite zu erhalten.

7.1 Vorgehensweise

Im Zuge der Sensitivitats- und Szenarioanalysen werden die wesentlichen identifizierten Treiber im Fi-
nanzmodell variiert und die diesbeziiglichen Auswirkungen auf die Ergebnisse untersucht. Dabei sind
Sensitivitatsanalysen als die Variation einer einzelnen Annahme zu verstehen, wahrend es sich bei ei-
nem Szenario um die gleichzeitige Veranderung mehrerer Annahmen handelt.

Das fur die vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung erstellte Finanzmodell bietet die Md&glichkeit,
gleichzeitig zehn verschiedene Szenarien durch die Eingabe entsprechender Annahmen zu definieren
und berechnen zu lassen. Bezuglich der Funktionsweise des Finanzmodells wird auf die Ausfiihrungen
in der Anlage B: Erlauterung der Struktur des Finanzmodells verwiesen.

Da die Bestandteile des Finanzmodells vollstandig integriert sind, fihrt die Veranderung von Annahmen
automatisch zu einer Anpassung samtlicher hiervon abhangender Berechnungen. So resultiert bspw.
aus einer Veranderung der Effizienzvorteile automatisch eine Anpassung der Vergiutung, eine Neube-
rechnung der Risikokosten, Steuern und Finanzierungskosten.

Die Ergebnisse der Berechnungen werden mit Hilfe eines Makros in ein Outputblatt kopiert und kénnen
so auf Ebene verschiedener Kostenblécke miteinander verglichen werden.

Die hieraus abgeleiteten Feststellungen flieBen abschlieBend in das Ergebnis der vorlaufigen Wirt-
schaftsuntersuchung und der hieraus abgeleiteten Empfehlung zur weiteren Vorgehensweise ein.
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7.2 Basisszenario

Fir die Durchfilhrung der Sensitivitats- und Szenarioanalysen ist zunachst ein Basisszenario (,Ba-
sisszenario") fir die Eigenrealisierung (,PSC Base Case") und die Fremdrealisierung (,PPP Base
Case") zu definieren, das im nachsten Schritt als Vergleichsmalistab herangezogen werden kann.

Fir die beiden Basisszenarien werden kurz zusammengefasst die nachfolgenden Annahmen getroffen,
dariiber hinaus gelten die Ausfiihrungen in dem vorliegenden Dokument:

= Grundlage firr die erwarteten Auszahlungen bilden die uns vom Bund zur Verfligung gestellten Da-
ten zu den Kosten von Toll Collect aus dem Zeitraum 1. September 2013 bis 31. August 2016 sowie
die Abschatzungen fur MaB40K (EUR 100 Mio. p.a.). Siehe hierzu auch Kapitel 5.1.1.

»  Der Betrachtungszeitraum umfasst die Beschaffungsphase vom 1. April 2016 bis zum 31. August
2018 sowie die Betriebsphase von zwdélf Jahren bis zum 31. August 2030. Die Verlangerungsphase
wird nicht beriicksichtigt. Siehe hierzu auch Kapitel 4.5.

= Die Diskontierung der Zahlungsstréme erfolgt mit einem Zinssatz von 0,3% p.a. Siehe hierzu auch
Kapitel 4.8.

= Die in der Leistungsbeschreibung vorgeseﬁenen Erweiterungsoptionen (Fernbusse, 3,5t sowie
Fahrzeuggerate-Obligatorik) sind im Basisszenario nicht beriicksichtigt, sondern werden im Rahmen
der Szenarioanalyse betrachtet. Siehe hierzu auch Kapitel 3.3.2.

= Das Zahlstellennetz wird bis 31. August 2021 reduziert, so dass die Voraussetzung fiirr Wettbewerb
unter den Tankkartenanbietern geschaffen wird. Siehe hierzu auch Kapitel 5.4.2.3.

= Fir alle geforderten Leistungen wird des Weiteren unterstellt, dass diese fir den Bieter eindeutig
beschrieben und kalkulierbar sind und daher dafiir keine uniiblich hohen Risikoaufschlage angesetzt
werden. Siehe hierzu auch 4.1.2.

= Die jahrliche Rendite vor Steuern wird in der Fremdrealisierung unter der Annahme einer begrenz-
ten Haftung des Betreibers/Eigentiimers mit EUR 60 Mio. angesetzt. Fur die Eigenrealisierung wird
keine Rendite unterstellt. Siehe hierzu auch Kapitel 5.3.3.

*  Fir die Ubernahme der Geschéaftsanteile wird fiir die Fremdrealisierung ein Kaufpreis von EUR 350
Mio. unterstellt. Siehe hierzu auch Kapitel 4.13.

= Der Effizienzvorteil in der Eigenrealisierung wird im Base Case fir alle Kosten und Investitionen mit
pauschal 10,0% angesetzt. Siehe hierzu auch Kapitel 4.2.

= Fir die auf den privaten Betreiber lbertragenen Risikokosten wird der im Rahmen der Risi-
koworkshops ermittelte Erwartungswert der Risikokosten angesetzt. Siehe hierzu auch Kapitel 6.3.4.

» Es wird davon ausgegangen, dass im Rahmen des Vergabeverfahrens ausreichender Wettbewerb
unter den Bietern besteht. Siehe hierzu auch Kapitel 4.1.2.

= Die bei der Fremdrealisierung anfallende Ertragsteuer sowie die in beiden Beschaffungsvarianten
anfallende Umsatzsteuer werden gem. dem Leitfaden des BMVI im Vergleich wieder hinzugerech-
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net, so dass effektiv weder die Eigen- noch die Fremdrealisierung mit Steuerzahlungen belastet
sind. Siehe hierzu auch Kapitel 5.4.7.

= Fir den Wertausgleich am Ende des Betreibervertrags wird unterstellt, dass dieser in ungekirzter
Hoéhe an den Betreiber gezahlt wird und eine faire Risikoverteilung zu Grunde liegt. (Eigenkapitalan-
teil 10,0%, Eigenkapitalrendite 8,0% p.a., Zinssatz Fremdkapital 2,0% p.a.). Siehe hierzu auch Kapi-
tel 4.15.

Auf Basis der vorgenannten Annahmen ergibt sich im Basisszenario eine Vorteilhaftigkeit der Fremdrea-
lisierung gegeniber der Eigenrealisierung von 6,0%:

Fremd-

Nettobarwerte in EUR Mio. realisierung

1 Vergitung Betreiberleistung (brutto) 5.997 6.650
2 Vergitung Rendite (brutto) 838 -
3 Vergitung fur Leistungsindikatoren (brutto) - -
4 Vergiitung Verzinsung Kaufpreis (brutto) 127 -
5 2Zahlung und Tilgung Kaufpreis (1) -
6 Strukturelle Kostenunterschiede 24 19
7 Riuckfluss Ertragssteuer (227) -
8 Rickfluss Umsatzsteuer (1.112) (1.062)
9 Risikokosten - 391
Gesamt 5.636 5.998
Delta zur Eigenrealisierung (absolut) 362 -
Delta zur Eigenrealisierung (prozentual) 6,0% -

Tabelle 21: Ergebnis des Basisszenarios
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7.2.1 Veranderung der Risikokosten

Im Rahmen dieser Sensitivitat wird der PPP Base Case konstant gehalten und in der Eigenrealisierung
die auf den privaten Betreiber tibertragenen Risikokosten veréndert. Wahrend im" PSC Base Case der
Erwartungswert der Risikokosten angesetzt wird, wird im PSC Min Case risiko der ermittelte Minimalwert
der Risikokosten angesetzt, wahrend im PSC Max Case risiko der ermittelte Maximalwert der Risikokos-
ten einflielt. Bei dem PSC Max Case Risiko ist allerdings zu beriicksichtigen, dass die Haftung des priva-
ten Betreibers auf EUR 1.600 Mio. (Nettobarwert EUR 1.565 Mio.) limitiert wird, so dass die Risikokos-
ten in der Betrachtung auch auf diesen Wert begrenzt werden. Die dariiber hinaus gehenden Risikokos-
ten sind durch den Bund zu tragen. Alle anderen Annahmen des PSC Base Case bleiben bei dieser

Sensitivitat unverandert.

Das Ergebnis stellt sich wie folgt dar:

Fremd-

Nettobarwerte in EUR Mio. realisierung

1 Verglitung Betreiberleistung (brutto) 6.650 6.650 6.650 5.997
2 Vergiitung Rendite (brutto) - - - 838
3 Vergutung fiir Leistungsindikatoren (brutto) - - - -
4 Vergltung Verzinsung Kaufpreis (brutto) - - - 127
5 2ahlung und Tilgung Kaufpreis - - - (11)
6 Strukturelle Kostenunterschiede 19 19 19 24
7 Ruckfluss Ertragssteuer - - - (227)
8 Rickfluss Umsatzsteuer (1.062) (1.062) (1.062) (1.112)
9 Risikokosten 1.565 391 79 -
Gesamt ' 7.172 5.998 5.686 5.636
Delta zur Fremdrealisierung (absolut) 1.536 362 50 -
Delta zur Fremdrealisierung (prozentual) 21,4% 6,0% 0.9% -
Tabelle 22: Sensitivitidtsanalyse Veidnderung der Risikokosten

Auf Grund der identischen Annahmen ergibt sich fir den PPP Base Case eine unveranderte Vorteilhaf-
tigkeit von 6,0% gegeniiber dem PSC Base Case.

Die Vorteilhaftigkeit fir die Fremdrealisierung besteht auch, wenngleich mit 0,9% in einem deutlich ge-
ringeren Malle, wenn bei der Eigenrealisierung lediglich der Minimalwert der Risikokosten eintreten

wiirde.

Sollte sich hingegen der Maximalwert der Risikokosten materialisieren, verzeichnet die Fremdrealisie-
rung mit 21,4% eine signifikante Vorteilhaftigkeit gegeniiber der Eigenrealisierung.
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7.2.2 Veranderung der Effizienzvorteile

Wie in Kapitel 4.2 erlautert, wird in der Fremdrealisierung auf Basis einer in erster Linie qualitativen Ana-
lyse von einem Effizienzvorteil in H6he von 10,0% gegeniiber der Eigenrealisierung, bezogen auf alle
Betriebskosten sowie Investitionen, ausgegangen.

Im Rahmen der Sensitivitatsbetrachtung wird der PSC Base Case konstant gehalten und die Effizienz-
vorteile in einem PPP Min Case Eefzienz auf 7,5% und in einem PPP Max Case Efizenz auf 12,5% ange-
passt.

Alle anderen Annahmen des PPP Base Case bleiben bei dieser Sensitivitat unverandert.

Das Ergebnis stellt sich wie folgt dar:

Fremdrealisierung

Nettobarwerte in EUR Mio. Min Case Base Case Max Case

1 Vergutung Betreiberleistung (brutto) 6.161 5.997 5.833 6.650
2 Vergiitung Rendite (brutto) 838 838 838 -
3 Vergitung fir Leistungsindikatoren (brutto) - - - -
4 Vergitung Verzinsung Kaufpreis (brutto) 127 127 127 -
5 Zahlung und Tilgung Kaufpreis (11) (11) (11) -
6 Strukturelle Kostenunterschiede 24 24 24 19
7 Rickfluss Ertragssteuer (227) (227) (227) -
8 Rickfluss Umsatzsteuer (1.138) (1.112) (1.08%5) (1.062)
9 Risikokosten - - - 391
Gesamt 5.774 5636 5.498 5.998
Delta zur Eigenrealisierung (absolut) 224 362 500 -
Delta zur Eigenrealisierung (prozentual) 3.7% 6.0% 8,3% -
Tabelle 23: Sensitivitétsanalyse Verdnderung der Effizienzvorteite

Auch bei einer Reduzierung der Effizienzvorteile auf 7,5% weist der PPP Min Case efizienz immer noch
eine deutliche Vorteilhaftigkeit von 3,7% gegeniiber dem PSC Base Case aus. Im PPP Max Case efiizienz
steigt die Vorteilhaftigkeit auf 8,3% gegeniiber dem PSC Base Case an.
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7.2.3 Break-Even-Analyse

Im Rahmen der Break-Even-Analyse wird untersucht, bei welchem Effizienzvorteil die Fremdrealisierung
keine wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit mehr gegentiiber der Eigenrealisierung aufweisen wiirde. Im PSC
Base Case bleiben alle Annahmen unverandert, im PPP Base Case werden hingegen lediglich die Effi-
zienzvorteile angepasst.

Im Ergebnis mussten die Effizienzvorteile auf 3,4% fallen, damit die Nettobarwerte der erwarteten Zah-
lungsstrome bei beiden Beschaffungsvarianten identisch sind;

Fremd-

Nettobarwerte in EUR Mio. realisierung

1 Vergiitung Betreiberleistung (brutto) 6.428 6.650
2 Vergiitung Rendite (brutto) 838 -
3 Vergiitung fur Leistungsindikatoren (brutto) - -
4 Vergiitung Verzinsung Kaufpreis (brutto) 127 -
5§ Zahlung und Tilgung Kaufpreis (11) -
6 Strukturelle Kostenunterschiede 24 19
7 Rickfluss Ertragssteuer (227) -
8 Ruckfluss Umsatzsteuer (1.180) (1.062)
9 Risikokosten - 391
Gesamt 5.998 5.998
Delta zur Eigenrealisierung (absolut) 0 -
Delta zur Eigenrealisierung (prozentual) 0,0% -

Tabelle 24: Sensitivitdtsanalyse Bieak-Even-Analyse
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7.3 Szenarioanalyse

7.3.1 Szenario erhohte Betreibervergiitung

Ein wesentlicher Aspekt der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist die Einschatzung der Pro-
jektrisiken durch den zukiinftigen Betreiber, die sich insbesondere in den folgenden Bestandteilen des
Angebots niederschlagt:

» Renditeerwartung;

= Verzinsung des Kaufpreises;

= Risikoaufschlag auf Betriebskosten und Investitionen.

Im Rahmen der Szenarioanalyse wird daher der PPP Base Case wie folgt angepasst:
= Die Rendite wird von EUR 60 Mio. p.a. auf EUR 70 Mio. p.a. erhéht;

» Bei der Verzinsung des Kaufpreises wird ein héherer Eigenkapitalanteil unterstellt, der von 10,0%
auf20,0% steigt. Die Verzinsung des Fremdkapitals wird von 2,0% p.a. auf 3,0% p.a. angehoben;

= Zur Abdeckung etwaiger Kalkulationsrisiken wird ein Aufschlag von 2,5% auf alle Betriebskosten
und Investitionen angesetzt.

Alle anderen Annahmen des PPP Base Case bleiben bei diesem Szenario ebenso wie die des PSC
Base Case unverandert.



%@ Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorlaufigen Wirtschaftsuntersuchung — Version 1.1 | 98

Das Ergebnis stellt sich wie folgt dar:

Fremd-

Nettobarwerte in EUR Mio. realisierung

1 Vergiitung Betreiberleistung (brutto) 6.161 6.650
2 Vergiitung Rendite (brutto) 977 -
3 Vergitung fur Leistungsindikatoren (brutto) - -
4 Vergitung Verzinsung Kaufpreis (brutto) 195 -
5 Zahlung und Tilgung Kaufpreis (11) -
6 Strukturelle Kostenunterschiede 24 19
7 Rickfluss Ertragssteuer (276) -
8 Riickfluss Umsatzsteuer (1.171) (1.062)
9 Risikokosten - 391
Gesamt 5.900 5.998
Delta zur Eigenrealisierung (absolut) 98 -
Delta zur Eigenrealisierung (prozentual) 1,6% -
Tabelle 25: Szenarioanalyse Risikoeinschétzung

Auch bei diesen umfangreichen Anpassungen zu Lasten des PPP Base Case weist dieser immer noch
eine Vorteilhaftigkeit von 1,6% gegentuber dem PSC Base Case auf.

7.3.2 Szenario Erweiterungsoptionen

Die Szenarioanalyse zu den Erweiterungsoptionen beriicksichtigt die im Kapitel 3.3.2 erlauterten Leis-
tungsanderungen unter Verwendung der in 5.1.1 beschriebenen Planungsannahmen. Die Erweite-
rungsoptionen kénnen im Finanzmodell sowohl einzeln als auch zusammen beriicksichtigt werden. Dies
ermdglicht eine individuelle Betrachtung der Auswirkungen auf die Mauteinnahmen, Betriebskosten,
Investitionen, Nutzeranzahl, Rendite und Risikoverteilung.

Im Folgenden werden zunachst die Auswirkungen der Erweiterungsoptionen auf die Wirtschaftlichkeit
der Beschaffungsvarianten im Einzelnen dargestellt. AnschlieBend wird die in Kapitel 5.1.1 beschriebe-
ne gleichzeitige Austibung aller Erweiterungsoptionen dargestellt.

In den nachfolgenden Tabellen wird fiir Eigen- und Fremdrealisierung jeweils vom Base Case ausge-
gangen, anschlieBend werden die Optionen hinzugeschaltet. Die Positionen 3 bis 6 verbleiben im Ver-
gleich zum Basisszenario unverandert.
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7.3.21 Erweiterungsoption Fernbusse

Option Fembusse

Eigen-
Nettobarwert in EUR Mio. realisierung

1 Vergitung Betreiberleistung (brutto) 6.762 6.108
2 \Vergutung Rendite (brutto) - 852
3 Vergutung fir Leistungsindikatoren (brutto) ' - -
4 Vergutung Verzinsung Kaufpreis (brutto) - 127
S Zahlung und Tilgung Kaufpreis - (1)
6 Strukturelle Kostenunterschiede 19 24
7 Rickfluss Ertragssteuer - (231)
8 Riickfluss Umsatzsteuer (1.080) (1.132)
9 Zusatzliche Mauteinnahmen (444)
10 Risikokosten 399 -
Gesamt 6.101 5.294
Delta zur Eigenrealisierung (absolut) ' 806
Delta zur Eigenrealisierung (prozentual) 13,2%
Tabelle 26: Szenarioanalyse Oplion Fembusse

Die Vertiefung der Mautpflicht auf Fernbusse erhéht die Vorteilhaftigkeit in der Fremdrealisierung um
zusétzliche 7,2%. Insgesamt ergibt sich eine Vorteilhaftigkeit in der Fremdrealisierung gegeniiber der
Eigenrealisierung von 13,2%.

Einer der Haupttreiber hinter diesem Effekt sind die zusatzlichen Mauteinnahmen von EUR 444 Mio., die
dadurch entstehen, dass der private Betreiber die Option gemaR der Annahmen um 12 Monate schnel-
ler umsetzen kann und dem Bund hierdurch fruher die Mauteinnahmen zuflieBen. Die erheblich héher
angesetzten Mautsatze fur Fernbusse im Vergleich zu Fahrzeugen mit einem zGG > 3,5t wirken sich
entsprechend positiv auf die Ermittlung einer Vorteilhaftigkeit im PPP Base Case aus.

Weiterhin wirken sich die Effizienzvorteile bei der Beschaffung, welche in der Vergiitung Betreiberleis-
tung (brutto) enthalten sind, positiv bei der Betrachtung der Fremdrealisierung aus.
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7.3.2.2 Einfiihrung einer Fahrzeuggerate-Obligatorik
Option Obligatorik

Eigen-
Nettobarwert in EUR Mio. realisierung

1 Vergitung Betreiberleistung (brutto) 7.078 6.429
2 Vergitung Rendite (brutto) - 861
3 Vergiitung fiir Leistungsindikatoren (brutto) - -
4 Vergiitung Verzinsung Kaufpreis (brutto) - 127
5 Zahlung und Tilgung Kaufpreis - (11)
6 Strukturelie Kostenunterschiede 19 24
7 Rickfluss Ertragssteuer - (233)
8 Riickfluss Umsatzsteuer (1.130) (1.184)
9 Zusatzliche Mauteinnahmen (68)
10 Risikokosten 410 -
Gesamt 6.377 5.945
Delta zur Eigenrealisierung (absolut) 433
Delta zur Eigenrealisierung (prozentual) 6,8%
Tabelle 27: Szenarioanalyse Fahizeuggeréte-Obligatorik

Durch die Einfuhrung einer Fahrzeuggerate-Obligatorik entstehen langfristig Kosteneinsparungen durch
die Abschaffung des manuellen Einbuchungssystems. AuRerdem ermdglicht diese Erweiterungsoption
eine zeitliche Tarifierung der Mautnutzer, die langfristig eine effektivere Generierung von Mauteinnah-
men bewirkt. Analog zu den ubrigen Erweiterungsoptionen wird auch bei der Fahrzeuggerate-
Obligatorik unterstellt, dass die Umsetzung in der Fremdrealisierung 12 Monate schneller als in der Ei-
genrealisierung erfolgt.

Als Resultat hat diese Erweiterungsoption einen Effekt auf die Vorteilhaftigkeit von +0,8% gegenuber
dem Basisszenario. Der Unterschied zum Basisszenario fallt dabei allerdings deutlich geringer aus, da
die zusatzlichen Mauteinnahmen in Héhe von EUR 68 Mio. relativ gesehen gering sind. Hinzu kommt,
dass sich durch Investitionen und héhere Betriebskosten aufgrund des Anstiegs der Zahl der Fahrzeug-
gerate die Vergiitung fir die Betreiberleistung erhéht.
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7.3.2.3 Gleichzeitige Vertiefung der Mautpflicht auf Fahrzeuge mit einem zGG > 3,5t und gleichzeitige
Einfihrung der Fahrzeuggerate-Obligatorik

Option 3,5t gleichzeitig

Eigen-
Nettobarwert in EUR Mio. realisierung
1 Vergutung Betreiberleistung (brutto) 6.798 6.147
2 \Vergiitung Rendite (brutto) - 860
3 Vergiitung fur Leistungsindikatoren (brutto) - -
4 Vergutung Verzinsung Kaufpreis (brutto) - 127
5 Zahlung und Tilgung Kaufpreis - (11)
6 Strukturelle Kostenunterschiede 19 24
7 Rickfluss Ertragssteuer - (232)
8 Rickfluss Umsatzsteuer (1.085) (1.139)
9 Zusatzliche Mauteinnahmen (153)
10 Risikokosten 398 -
Gesamt 6.130 5623
Delta zur Eigenreaiisierung (absolut) 508
Delta zur Eigenrealisierung (prozentual) 8.3%
Tabefle 28: Szenarioanalyse 3,5t gleichzeitig zur Obligatornk

Das Szenario der Vertiefung der Mautpflicht auf Fahrzeuge mit einem zGG > 3,5t und gleichzeitige Ein-
fuhrung der Fahrzeuggerate-Obligatorik erhéht die Vorteilhaftigkeit der Fremdrealisierung gegeniber
dem Basisszenario um zusatzliche 2,3%. Diese Fahrzeugklasse wird bei einer héheren Fahrleistung mit
einem betrachtlich niedrigeren Mautsatz als Fernbusse abgerechnet. Die zuséatzlichen Mauteinnahmen
liegen héher als bei der Einfuhrung einer Fahrzeuggeréate-Obligatorik, aber betragen nur etwa ein Drittel
von den zuséatzlichen Mauteinnahmen bei der Erweiterungsoption Fernbusse.
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7.3.2.4 Vertiefung der Mautpflicht auf Fahrzeuge mit einem zGG > 3,5t bei bestehender Fahrzeugge-
rate-Obligatorik

Option 3,5t bestehend

Eigen-
realisierung

Nettobarwert in EUR Mio.

1 Vergutung Betreiberleistung (brutto) 6.761 6.114
2 Vergutung Rendite (brutto) - 857
3 Vergiitung fiir Leistungsindikatoren (brutto) - -
4 Vergutung Verzinsung Kaufpreis (brutto) - 127
5 Zahlung und Tilgung Kaufpreis - (1)
6 Strukturelle Kostenunterschiede 19 24
7 Ruckfluss Ertragssteuer - (232)
8 Rickfluss Umsatzsteuer (1.080) (1.133)
9 Zusatzliche Mauteinnahmen (156)
10 Risikokosten 397 -
Gesamt 6.098 5.590
Delta zur Eigenrealisierung (absolut) ‘ 508
Delta zur Eigenrealisierung (prozentual) 8,3%
Tabelle 29: Szenarioanalyse 3,5t bestehende Obligatorik

In diesem Szenario gehen die Synergieeffekte bezogen auf die gleichzeitige Ausiibung der letzteren
beiden dargestellten Erweiterungsoptionen verloren.

Insgesamt verandert sich das Delta zur Eigenrealisierung jedoch kaum gegeniiber dem Szenario
7.3.2.3, da sich durch die zeitliche Verschiebung der Option um 2 Jahre auch die Projektrisiken verrin-
gern.
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7.3.2.5 Gleichzeitige Ausiibung der drei Erweiterungsoptionen

Eigen-
Nettobarwert in EUR Mio. realisierung

1 Vergitung Betreiberleistung (brutto) 7.339 6.690
2 Vergitung Rendite (brutto) - 897
3 Vergutung fur Leistungsindikatoren (brutto) - -
4 Vergitung Verzinsung Kaufpreis (brutto) - 127
5 Zahlung und Tilgung Kaufpreis - (11)
6 Strukturelle Kostenunterschiede 19 24
7 Ruckfluss Ertragssteuer - (241)
8 Ruckfluss Umsatzsteuer (1.172) (1.232)
9 Zusatzliche Mauteinnahmen (670)
10 Risikokosten 432 -
Gesamt 6.619 5.584
Delta zur Eigenrealisierung (absolut) 1.035
Delta zur Eigenrealisierung (prozentual) 15,6%
Tabelle 30: Szenarioanalyse Austbung aller Erweiterungsoptionen

Bei gleichzeitiger Ausiibung der Erweiterungsoptionen Fernbusse, Einfiihrung einer Fahrzeuggerate-
Obligatorik und gleichzeitige Vertiefung der Mautpflicht auf Fahrzeuge mit einem zGG > 3,5t ergibt sich
ein zusatzlicher Effizienzvorteil von 9,6% im Falle eines Abrufs der Erweiterungsoptionen in einem priva-
ten Betreiber-Modell. Insgesamt liegt die Vorteilhaftigkeit in der Fremdrealisierung damit bei 15,6%.

Die gréften Werttreiber in diesem Zusammenhang bilden die zuséatzlichen Mauteinnahmen in H6he von
EUR 670 Mio.
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3 EIgeDNISSe der voriaurigen Wirt-
schartichkertsuntersucnung

Wie einleitend erlautert besteht gemal § 7 Abs. 1 BHO entsprechend den Grundsatzen von Wirtschaft-
lichkeit und Sparsamkeit die Verpflichtung zur Priifung, ob staatliche Aufgaben oder &ffentlichen Zwe-
cken dienende Tatigkeiten durch Ausgliederung und Entstaatlichung oder Privatisierung wirtschaftlich
vorteilhafter erfiillt werden kénnen, als die konventionelle Aufgabenerledigung durch die &ffentliche
Hand. Fir das Projekt Lkw-Maut 2018+ bedeutet dies konkret, dass die Frage zu kléren ist, ob die Ge-
schéftsanteile an Toll Collect nach Ausiibung der Call Option durch den Bund zum 30. September 2018
im Eigentum des Bundes verbleiben sollen und das Lkw-Mautsystem somit zukiinftig unter der Regie
des Bundes betrieben wird oder aber im Rahmen einer europaweiten Ausschreibung an einen neuen
privaten Gesellschafter bzw. Betreiber weiterveraufRert werden.

Im Ergebnis zeigt sich im PPP Base Case mit Einsparungen von 6,0% eine eindeutige Vorteilhaftigkeit
zu Gunsten der Fremdrealisierung, d.h. unter diesen Annahmen wére eine Weiterverauerung der Ge-
schéftsanteile an Toll Collect an einen neuen privaten Gesellschafter rechnerisch wirtschaftlich.

Fremd-

Nettobarwerte in EUR Mio. realisierung

1 Vergiitung Betreiberleistung (brutto) 5.997 6.650
2 Vergiitung Rendite (brutto) 838 -
3 Vergitung fur Leistungsindikatoren (brutto) - -
4 Vergiitung Verzinsung Kaufpreis (brutto) 127 -
5 2Zahlung und Tilgung Kaufpreis (11) -
6 Strukturelle Kostenunterschiede 24 19
7 Rickfluss Ertragssteuer (227) -
8 Riickfluss Umsatzsteuer (1.112) (1.062)
9 Risikokosten - 391
Gesamt 5.636 5.998
Delta zur Eigenrealisierung (absolut) 362 ' -
Delta zur Eigenrealisierung (prozentual) 6,0% -

Tabelle 31: Ergebnis des Basisszenan'os
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Dieses Ergebnis basiert auf den nachfolgenden Vor- und Nachteilen der jeweiligen Beschaffungsvarian-
te:

1. Wie in Kapitel 4.2 erlautert wird auf Basis der qualitativen Analyse im Base Case ein Effizienzvorteil
von 10,0% in der Fremdrealisierung gegeniiber der Eigenrealisierung unterstellt. Dieser Effizienz-
vorteil wird gleichermalien fur Betriebskosten und Investitionen angewendet und fihrt in der Betrei-
bervergitung inkl. USt. kumuliert zu einem Vorteil der Fremdrealisierung von EUR 630 Mio.

2. Anders als in der Eigenrealisierung wird der Betreiber in der Fremdrealisierung einen Renditeauf-
schlag in seiner Kalkulation fur die Abdeckung von Wagnis und Gewinn ansetzen. Auf Basis der
qualitativen Uberlegungen in Kapitel 5.3.3 ergibt sich hieraus kumuliert ein Nachteil inkl. USt von
EUR 838 Mio. fur die Fremdrealisierung.

3. Da sowohl gem. der Ausfuihrungen in Kapitel O in der Eigen- als auch in der Fremdrealisierung von
einer identischen Leistungsqualitadt ausgegangen wird, ergibt sich aus der Vergutung fur Leistungs-
indikatoren keine wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit fur eine der beiden Beschaffungsvarianten.

4. Fir die Ubernahme der Geschéftsanteile an Toll Collect wird der neue Gesellschafter in der Frem-
drealisierung einen festen Kaufpreis in Héhe von EUR 350 Mio. an den Bund leisten. Entsprechend
der in Kapitel 4.13.2 dargestellten Annahmen wird der neue Gesellschafter wahrend der Vertrags-
laufzeit eine Verzinsung des Kaufpreises zur Abdeckung seiner Finanzierungskosten in seiner Kal-
kulation ansetzen. In der Eigenrealisierung entfallt die Zahlung eines Kaufpreises, so dass sich hie-
raus fur die Fremdrealisierung kumuliert ein Nachteil inkl. USt. von EUR 127 Mio. ergibt.

5. Soweit das Lkw-Mautsystem die qualitativen vertraglichen Anforderungen umfanglich erfuillt, wird
dem neuen Gesellschafter am Ende der Vertragslaufzeit ein Wertausgleich, der sich in seiner Héhe
am Kaufpreis orientiert, vom Bund erstattet. Bedingt durch den Diskontierungszinssatz von 0,3%
p.a. ergibt sich hieraus im Nettobarwert eine Vorteilhaftigkeit fur die Fremdrealisierung von EUR
11 Mio. '

6. In den beiden Beschaffungsvarianten ergeben sich gem. unseren Ausfilhrungen in Kapitel 5.6 ver-
schiedene strukturelle Kostenunterschiede. Diese resultieren u.a. aus dem unterschiedlichen Auf-
wand im Rahmen der Durchfilhrung des Vergabeverfahrens bzw. der Ubernahme der Geschéftsan-
teile an Toll Collect sowie dem Umstand, dass Toll Collect in der Eigenrealisierung als &ffentlicher
Auftraggeber dem Vergaberecht unterliegt. Insgesamt ergibt sich hieraus fur die Fremdrealisierung
ein kumulierter Nachteil von EUR 5 Mio.

7. Gem. unseren Ausfiihrungen in Kapitel 4.14 sieht der Leitfaden fur Wirtschaftlichkeitsuntersuchun-
gen des BMVI vor, dass etwaige Ertragsteuern als Rickfluss an den Staat im Rahmen der Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung wieder hinzugerechnet werden. Wahrend in der Eigenrealisierung Toll
Collect keine Gewinne erzielen wird, muss die Gesellschaft in der Fremdrealisierung den Aufschlag
fur Wagnis und Gewinn (,Rendite*) vollstandig versteuern. Dieser Betrag in Hohe von kumuliert
EUR 227 Mio. wird entsprechend hinzugerechnet und reduziert den unter Punkt 2 erlauterten Nach-
teil der Fremdrealisierung aus der Zahlung einer Rendite zumindest teilweise.

8. Analog zum vorgenannten Punkt ist auch die anfallende Umsatzsteuer der Wirtschaftlichkeitsunter-
suchung wieder hinzuzurechnen. Mit Umsatzsteuer belastet sind in den jeweiligen Beschaffungsva-
rianten alle Vergitungsbestandteile, die Toll Collect gegeniiber dem Bund abrechnet. Dies betrifft in
der oben stehenden Tabelle 25 die Positionen 1 bis 4. In der Fremdrealisierung liegt die Hinzurech-
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nung der Umsatzsteuer kumuliert um EUR 54 Mio. unter dem Betrag der Eigenrealisierung. Da die
Umsatzsteuer den vorgenannten Positionen zunachst hinzugerechnet wurde, ergibt sich durch den
Abzug der Umsatzsteuer in Summe keinen Effekt auf die wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit der beiden
Beschaffungsvarianten. '

9. Gemal der in Kapital 6.2 dargestellten Risikoallokation wird bei der Fremdrealisierung ein Teil der
im Zusammenhang mit dem Projekt Lkw-Maut 2018+ bestehenden Risiken auf den neuen privaten
Betreiber iibertragen. Der in diesem Zusammenhang ermittelte Erwartungswert der Risikokosten
wird der Eigenrealisierung hinzugerechnet, wahrend in der Fremdrealisierung die Risikokosten
durch den Aufschlag fir Wagnis und Gewinn (,Rendite) abgedeckt werden. Insgesamt ergibt sich
hieraus firr die Eigenrealisierung kumuliert ein Nachteil inkl. Umsatzsteuer von EUR 403 Mio.

Wie in Kapitel 7.1 erlautert, wurde das vorstehende Ergebnis des PPP Base Case im Rahmen von Sen-
sitivitdts- und Szenarioanalysen verifiziert. Die Analyse hat die Stabilitdt des Ergebnisses bestatigt, da
auch bei umfangreichen Anpassungen in der Fremdrealisierung, wie bspw. bei Reduzierung der Effizi-
enzvorteile oder Erhéhung der Risikoeinschatzung, eine tendenzielle rechnerische Vorteilhaftigkeit der
Fremdrealisierung gegeniiber der Eigenrealisierung gegeben ist. "

Insgesamt lasst auf Basis des aktuellen Informationsstandes sowie den Erlauterungen in diesem Bericht
zur vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung die Vergabe der Geschéftsanteile an Toll Collect sowie
des Betriebs an einen neuen Gesellschafter im Zuge einer Fremdrealisierung eindeutige wirtschaftliche
Vorteile fur den Bund erwarten, so dass die Anforderungen des § 7 BHO erfillt sind und die Durchfuh-
rung eines Vergabeverfahrens eingeleitet werden kann.
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J Aniagen



Anlage A. GV, Blanz Cr PSC Base Gase und PPP Base Lase

PSC Base Case D1. Sep 18 | 01. Sep 19 | 01, Sep 20 | 01. Sep 21 | 01. Sep 22 | 01. Sep 23

01. Sep 24 | 01. Sep 25 | 01, Sep 26 | 01, Sep 27 | 01, Sep 28 | 01. Sep 29 | 01, Sep 30

Gewinn- und Verustrechnung 31. Aug 19 | 31. Aug 20 | 31. Aug 21 | 31. Aug 22 | 31. Aug 23 | 31, Aug 24 | 31. Aug 25 | 31. Aug 26 | 31. Aug 27 | 31. Aug 28 | 31, Aug 29 | 31, Aug 30 | 31. Aug 31

[inEUR Mio ] 365 365 366 365 365 365 365 365
4 5 6 i 8 9 12
2022 2023 2024 2026 2027 2030

Umsatzerdse 4726 478,7 483 4 4277 436,7 4475 460,5 4748 485,6 5008 513,6 5352 -
Bestandsverdnderung - - - - - - - - - - - = -
Andere aktivierte Eigenleistungen - - - - - - - - - s = - -
Sonstige betriebliche Eitrége - - - - - - 5 = = & & = &
Leistungsabhéngige Verglitungsbestandteile - - - - - = & - = ® = = =
Entrége 472,6 4787 4834 4277 4367 4475 460.5 4748 485,6 500.8 513,6 5352 -
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe (4.4) (4.5) (4.6) (4.5) (4.6) 4.7) (4.7) (4.8) (4.9) (4.9) (5.0) (5.1) )
Bezogene Leistungen (307.9) (306,6) (3059 (248,3) (246,1) (248,0) (245,7) (245,8) (245.9) (246.2) (246,3) (246.7) -
Matenalaufwand (312,3) (311.1) (310,5) (250.9) (250.7) (250,7) (250,5) (250,6) (250.8) (2512) (251.3) (251,8) -
Personalaufwand (7.7) (73.0) (74.3) (75,7) (77.0) (78,4) (79.8) (812) (82,7) (84.2) (85,7) (87.2) -
Sonstige betriebliche Aufwendungen (84,7) (88,0) (89.3) (90,0) (92,0) (933) (94.7) (96.1) (97.5) (99,0) (100,4) (101,9) -
EBITDA 38 6.6 9,2 1.2 171 251 35,5 468 54.6 66.5 76.1 94,2 -
Abschreibungen (3.8) (6.6) 9.2) (11.2) (17.1) (25.1) (35.5) (46.8) (54.6) (66.5) (76.1) (94.2) -
EBIT 0.0 0.0 (0,0) 00 00 (0,0) - - - - - = %
Finanzergebnis - - - - - - - = - - £ ” _
AuRerordenfiiches Ergebnis - - - - - = - = = = 5 & &
EBT 0,0 0.0 {0.0) 0.0 0,0 (0,0) - - - - . - =
Steuem (0.0) (0.0) - (0,0) (0,0) - - - - . % . o
Jahrestberschuss 0,0 00 0.0
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PSC Base Case 01. Sep 18 | 01. Sep 19 | 01. Sep 20 | 01. Sep 21 | 01. Sep 22 | 01. Sep 23 | 01. Sep 24 | 01. Sep 25 | 01. Sep 26 | 01. Sep 27 | 01. Sep 28 | 01. Sep 29 | 01. Sep 30
Bilanz 31. Aug 19 | 31. Aug 20 | 31. Aug 21 | 31. Aug 22 | 31. Aug'23 | 31. Aug 24 | 31. Aug 25 | 31. Aug 26 | 31. Aug 27 | 31. Aug 28 | 31. Aug 29 | 31. Aug 30 | 31. Aug 31

[in EUR Mio} 365 366 365 365 365 366 365 365 365 366 365
1 2 3 4 5 ) 7 8 9 10 11
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

AKTIVA
A. Anlagevermogen

{. Immaterielle Vermégensgegensténde
Entgeltiich erworbene Konzessionen,

5, ] a - ! . : , 4 : : - -
Sthittzrechie. Uizerizén 54 51 41 3.1 21 6.5 5.5 4 3.4 23 4,9
Geleistete Anzahlungen - - - - - - - - - - - - -
Immaterielle Venndgensgegenstande 5.4 551 4.1 31 21 6.5 55 4,4 3.4 2,3 49 - -
. Sachanlagen
Technischen Anlagen und Maschinen 19,0 355 49,2 57,5 90,0 1239 153,6 166,6 146,9 120,0 68.4 - -
Andere Anlagen, Betriebs-und _ _ = . _ } _ . _ . _ i _
Geschaftsausstattung
Geleistete Anzahlungen und Anlagen im Bau - - - - - - - - - - - - -
Sachantagen 19,0 35,5 49,2 57,5 90,0 123.9 153.6 166,6 146,9 120,0 66.4 - -
B. Umlaufvermégen
1. Vorste
Roh-, Hilfs-und Betiiebsstoffe 0,2 0.2 0,2 0,1 0.1 0.1 0.2 0,2 0.2 0,2 0.2 0,2 -
Unfertige Erzeugnisse 8.1 8.2 8.3 7.3 7.5 7.6 7.9 8.1 8.3 8.6 8.8 91 -
Vorrdte 8.2 83 8.4 7.4 7.6 7.8 8,0 8.3 8,5 87 8.9 9.3 -
Il. Fordemungen und sonstige Vermégensgegenstinde
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 47,6 48,2 4877 431 440 451 46,4 47,8 48,9 50,4 51,7 53,9 -
Fordenungen gegen Gesellschafter - - - - - - - i % _ = < ”
Sonstige Vermégensgegensténde 665.7 666.3 669.5 676.8 683.6 691,0 696,7 704,3 711,3 719.1 725,0 7329 -
Forderungen und sonstige Venndgensgegenstande 713.2 714,5 718,2 719.9 7275 736,1 7430 7521 760,2 769.5 776,7 786,8 -
1. Kassenbestand, Guthaben bei Kreditinstituten, 90,2 751 62,9 442 13.6 . . B R N 42,0 118.4 _
Schecks
C. Rechnungsabgrenzungsposten - - - - - - - - - - -

AKTIVA 836,1 838,5 842,8 8321 840,9 8743 910,2 931,4 919,0 900,5 900,9 914,5 -
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PSC Base Case 01. Sep 18 | 01. Sep 19 | 01. Sep 20 | 01. Sep 21 | 01. Sep 22 | 01. Sep 23 | 01. Sep 24 | 01. Sep 25 | 01. Sep 26 | 01. Sep 27 | 01. Sep 28 | 01. Sep 29 | 01. Sep 30

Bilanz 31, Aug 19 | 31. Aug 20 | 31, Aug 21 | 31, Aug 22 | 31, Aug 23 | 31, Aug 24 | 31, Aug 25 | 31, Aug 26 | 31, Aug 27 | 31, Aug 28 | 31. Aug 29 | 31. Aug 30 | 31. Aug 31
fin EUR Mio.} 365 366 365 365 366 365
1 2 3 4 10 13

2019 2020 2021 2023 2028 2031
PASSIVA
A. Eigenkapital
Gezeichnetes Kapital 5,0 50 50 5,0 50 5,0 5,0 50 50 5,0 5,0 5,0 -
Kapltalriicklage 100,0 100,0 100,0 100.0 100.0 100,0 100,0 100,0 100.0 100.0 100,0 100,0 -
Gewinnvortrag - - - (0,0) - - (0,0) (0.0) (0,0) (0.0) (0.0 (0.0) -
Jahresiiberschuss 0,0 0.0 (0,0) 0.0 0.0 _(0,0) - - - - - - -
Eigenkapital 105.0 105.0 105.0 105.0 105.0 105,0 105,0 105.0 105,0 105.0 105.0 105.0 -
B. Ruckstellungen
Steuertiickstellungen 18,5 18,7 18,9 16.8 171 17.5 18,0 18,6 19,0 19,6 20,1 21,0 -
Sonstige Riickstellungen 60,6 61,3 62,0 54.8 56.0 57.4 59,0 60,9 62.2 64.2 65,8 68.6 =
Ruckstellungen 79.1 80.1 809 71.6 731 749 771 795 81.3 838 859 89,6 -
C. Verbindlichkeiten
Verbindlichkeiten gegendber Kreditinstituten - - - - - - - - - - - - -
Verbindlichkeiten aus Lieferungenund Leistungen 658 667 673 59,6 60,8 62,3 64,1 66,1 67,6 69,7 71,5 74,5 -
Sonstige Verbindlichkeiten 566,2 566,7 589,6 596,0 602,0 608,5 613,5 620,2 626,4 633,2 638,4 6454 -
Kontokorrent - - = - - 23,6 50,5 60,6 38,7 8,7 - - -
Vetbindlichkeiten 652,0 653,4 656.9 655,6 662,8 694,4 728.1 7469 732,7 bablhg 7099 719.9 -

D. Rechnungsabgrenzungsposten - - - - - = . -

PASSIVA 836,1 838,5 8428 832,1 840,9 8743 910,2 9314 919,0 900,5 900,9 914,5 -
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PSC Base Case 01.Sep 18 | 01. Sep 19 | 01. Sep 20 | 01. Sep 21 | 01. Sep 22 | 01. Sep 23 | 01. Sep 24 | 01. Sep 25 | 01. Sep 26 | 01. Sep 27 | 01. Sep 28 | 01. Sep 29 | 01, Sep 30
Kapitatfiussrechnung 31. Aug 19 | 31. Aug 20 | 31. Aug 21 | 31, Aug 22 | 31. Aug 23 | 31. Aug 24 | 31. Aug 25 | 31. Aug 26 | 31. Aug 27 | 31, Aug 28 | 31. Aug 29 | 31, Aug 30 | 31. Aug 31
{in EUR Mio.] 365 365 365 365 366 365 365 365
10 11 12 13
2022 2023 2027 2028 2029 2030 2031

Periodenergebnis 0,0 0,0 (0,0) 0,0 0,0 (0,0) - - - - - - -
Abschreibungen 3,8 6.6 9.2 11,2 171 251 355 46,8 546 66,5 76.1 94,2 -
Veranderung Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe (0,2) (0,0) (0.0) 0,0 (0,0) (0,0) (0,0) (0,0) (0,0) (0.0) (0,0) (0,0) 0.2
Verdnderung unfertige Erzeugnisse (8.1) (0,1) (0,1) 1,0 0,2) (0.2) (0,2) (0.2) (0.2) (03) (0.2 (0.4) 9.1
Veranderung Forden.:ngen aus

Lieferungen und Leistungen 1.469,1 (0.6) (0.5) 5.6 (0.9) (1.1) (1,3) (1.4) (1.1) (1.5) (1.3) (22) 539
Verdnderung Forderungen gegen Gesellschafter 466,6 - - - - - - - - - - - -
Verdnderung Sonstige Venndgensgegenstande (653.4) (0.6) (3.2) (7.3) (6.8) (7.5) (5,6) (7.6) (7.0) (7.8) (5.9) (7.9) 7329
Verdndening aktiver Rechnungsabgrenzungsposten (0,0) - - - - - - - - - - - -
Verdnderung Steuerriickstellungen (12.1) 0,2 0,2 (2.2) 04 0.4 0.5 0,6 04 0,6 0,5 08 (21,0)
Vergnderung Sonstige Rickstellungen (582,6) 0.8 0,6 (7.1) 1,2 1.4 N7 1,8 1.4 1,9 1,6 2,8 (68,6)
\{erandemng Verblrlmdllchkeuten aus 53.1 0.9 07 7.8) 13 1.5 18 2.0 1.5 2.1 18 20 (745)
Liefenungen und Leistungen

Veréndening Sonstige Verbindlichkeiten 90,9 0.5 2,8 6.4 6.0 6.6 5,0 6.7 6.2 6.8 5.2 7,0 (645,4)
Verénderung passiver Rechnungsabgrenzungsposten - - - - - - - - - - - - -
Cash Flow aus der laufenden Geschifistdtigkeit 8270 7.6 9,7 (0.2) 18,0 26,3 33 48,6 55,8 68,5 778 97,3 (13.4)
Veidnderung geleistete Anzahlungen 0.0 _ _ . . ) . R . N _ . )
(immaterielle Venndgensgegensténde) .
Veréndening geleistete Anzahlungen {Sachanlagen) 0.1 - - - - - - - - - - - -
(Auszahlungen) fir Investitionen des Anlagevermégens (27.6) (22,7) (21,9) (18,5) (48,5) (63.5) (684.2) (58.7) (33,9) (38,5) (27.2) (20,9) -
Cash Flow aus der Investitionstatigkelt (27.4) (22,7) (21,9) (18.5) (48.5) (63.5) (64,2) (58.7) (33,9) (385) (27.2) (20.9) -
Einzahlungen aus Eigenkapitalzufuhningen - - - - - - - - - - - - -
Auszahlungen aus Eigenkapitalitickfiihningen (365,1) - - - - - - - - - - - (105,0)
Auszahlungen aus Gewinnausschittung (435,9) (0,0) (0.0) - (0,0) (0,0) - - - - - - 0,0
Einzahlungen aus der Aufnahme von Krediten 0.1 - - - - - - - - - - - -
Auszahlungen zur Tilgung von Krediten - - - - - - - - - - - - -
Cash Flow aus der Finanzierungstatigkeit (800,9) (0,0) (0,0) - (0,0) (0.0) - - - - - - (105,0)
Kassenbestand Periodenbeginn 91,5 90,2 751 62,9 44,2 13,6 (23,6) (50,5) (60,6) (38,7) (87) 42,0 118.4
Cash Flow der Periode (1.3) (15.1) (12.2) (18.7) (30,6) (37.2) (26,9) (10,1) 21.9 30,0 50,7 76,4 (118.4)
Kassenbestand Periodenende 90,2 7541 62,9 44,2 13.6 (23,6) (50,5) (60.6) (38.7) 8.7) 42,0 118,4 0.0



PPP Base Case

Gewinn. und Verlustrechnung

01. Sep 18 | 01. Sep 19 | 01. Sep 20
31. Aug 19 | 31. Aug 20 | 31. Aug 21
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01, Sep 23 | 01. Sep 24 | 01. Sep 25 | 01. Sep 26 | 01. Sep 27 | 01. Sep 28 | 01. Sep 29

31. Aug 24 | 31. Aug 25

01, Sep 30

31. Aug 26 | 31. Aug 27 | 31, Aug 28 | 31. Aug 29 | 31, Aug 30 | 31. Aug 31

{in EUR Mo 365
4
2022

Umsaizerlgse 532,0 5275 529.3 4775 4803 4828 485,1 4878 490,5 4935 496,3 499,5 -
Bestandswerdanderung - - - - - £ & o % - & - ”
Andere aktivierte Eigenleistungen - - - - - - - - - . < x &
Sonstige betriebliche Ertrdge - - - = - 4 - - % B - . -
Leistungsabhéngige Verglitungsbestandteile - - - - - - - - - - - - -
Ertrage 532,0 527.5 529.3 4775 4803 4828 485,1 487.8 490,5 4935 496.3 4995 -
Roh., Hilfs- und Betiiebsstoffe (4.1) (4.0) (4.1) 4,1) (41) (4,2) (4.3) (4.3) (4.4) (4.5) (4.5) (4.6) -
Bezogene Leistungen (280,6) (275.9) (275.3) (221,7) (221,5) (221,4) (221,2) (221,3) (221,3) (221,6) (221,8) (222.1) o
Materialaufwand (284.7) (280,0) (279.5) (225,8) (225.6) (225.6) (225.4) (225,6) (225.7) (226,0) (226.2) (226,6) -
Personalaufwand (66.4) (65,7) (66.9) (68,1) (69,3) (70,6) (71,8) (73,1) (74.4) (75.8) 77.1) (78.5) -
Sonstige betriebliche Aufwendungen (78.3) (79,2 (80.4) (81,0) (82.8) (84.0) (85,2) (86,5) (87.8) (89,1) (90,4) (91.7) -
EBITDA 102,6 102,6 102,6 102,6 102,6 102,6 102.6 102,6 102,6 102,6 102,6 102,6 -
Abschreibungen (3.4) (5.9) (8.3) (10,0) (15.4) (22,6) (320) 42,1) 49,1) (59.9) (68,5) (84.8) -
EBIT 99,2 96.7 943 926 873 80,0 70,7 60,5 53,5 42,7 34,1 17.8 -
Finanzergebnis - - - - - - - - - - - - -
Aufierordentliches Ergebnis - - - = - - - - - . 2 A &
EBT 99,2 96,7 943 92,6 87,3 80,0 707 60,5 535 427 3441 17.8 -
Steuem (27.7) (27.0) (26,3) (25.8) (24.3) (22.3) (19.7) (16.9) (14.9) (11,9) (9.5) (5.0) -
Jahres{lberschuss 7.5 69.7 68,0 66,7 62,9 57.7 50,9 436 38,6 308 246 12,9 0.0
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PPP Base Case 01. Sep 18 | 01. Sep 19 | 01. Sep 20 | 01. Sep 21 | 01. Sep 22 | 01. Sep 23 | 01. Sep 24 | 01, Sep 25 | 01. Sep 26 | 01. Sep 27 | 01. Sep 28 | 01. Sep 29 | 01. Sep 30
Bilanz 31. Aug 19 | 31. Aug 20 | 31. Aug 21 | 31. Aug 22 | 31. Aug 23 | 31. Aug 24 | 31. Aug 25 | 31. Aug 26 | 31. Aug 27 | 31. Aug 28 | 31. Aug 28 | 31. Aug 30 | 31. Aug 31

[iInEUR Mio.} 365 366 365 365 366 365 365
R 3

1 2 3 4 6 7 8
2019 2020 2021 2022 2024 2025 2026

AKTIVA
A. Anlagevermdgen

1. Immaterielle Vermégensgegenstinde
Entgeltlich erwoibene Konzessionen,

= 49 4,6 3.7 28 1.9 59 49 4,0 3.0 21 4,4 - -
Schutzrechte, Lizenzen :
Geleistete Anzahlungen - - - - . N = o . o = = &
Immaterielle Vermgensgegenstdnde 49 46 37- 28 1.9 5,9 4,9 4,0 3,0 2.1 44 - -
ii. Sachanlagen
Technischen Anlagen und Maschinen 17/ 320 443 51,8 81,0 11,5 138,3 149.9 132,3 108,0 61,6 - -
Andere Anlagen, Betriebs- und _ ) _ N ) N _ _ . _ . N _
Geschéftsausstattung
Geleistete Anzahlungen und Anlagen im Bau - - - - - - - - - - - - =
Sachanlagen 17.1 32,0 443 51,8 81,0 1115 138,3 1499 1323 108.0 61,6 - -
B. Umlaufvermdgen
1. Vorrste
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe 0,2 0,2 0.2 0,2 0,2 0.2 0,2 0,2 0,2 0,2 0.2 0.2 -
Unfertige Erzeugnisse 9.1 9.0 9.0 8.2 8.2 8.2 8.3 8.3 8.4 8.4 8.5 8,5 -
Vorrite 9.3 9.2 9.2 8.3 8.4 8.4 8.4 8.5 85 8.6 8.6 8.7 -
11. Forderungen und sonstige Venntigensgegensténde
Forderungen aus Lieferungen und Leistungen 53,6 63.1 53,3 48,1 48,4 48,6 488 49,1 494 497 50,0 50,3 -
Fordeiungen gegen Gesellschafter - - - - - - - - - - - - -
Sonstlige Vermégensgegensténde 665.7 666,3 669.5 676.8 683.,6 691,0 696.7 7043 711.3 7491 725.0 7329 -
Forderungen und sonstige Vermdgensgegenstdnde 719.2 719.4 7228 7249 7319 7396 745,5 7534 760,7 7688 7749 783,2 -
e i 175.3 158.1 144,9 126.4 940 538 249 325 56.9. 557 708 1245 "

C. Rechnungsabgrenzungsposten - - - - - - - = - -

AKTIVA 9258 923,2 9248 914,1 9171 919,2 922,0 948,3 961,4 9431 920,1 916,4 -
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PSC Base Case 01.Sep 18 | 01.Sep 19 | 01, Sep 20 | 01. Sep21 | 01. Sep 22 | 01. Sep 23 | 01. Sep 24 | 01. Sep 25 | 01. Sep 26 | 01. Sep 27 | 01. Sep 28 | 01. Sep 29 | 01. Sep 30
Bilanz 31. Aug 19 | 31. Aug 20 | 31. Aug 21 | 31. Aug 22 | 31. Aug 23 | 31. Aug 24 | 31, Aug 25 | 31. Aug 26 | 31, Aug 27 | 31. Aug 28 | 31, Aug 29 | 31. Aug 30 | 31. Aug 31
{inEUR Ma.] 365 366 365 365 365 366 365 365
1 2 3 4 5 6 7 8

2021 2022 2023 2024 2025 2026
PASSIVA
A. Eigenkapital
Gezeichnetes Kapital 5,0 50 5.0 5.0 5,0 5.0 5.0 5,0 50 5,0 50 5,0 -
Kapitalricklage 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100.0 100,0 100,0 -
Gewinnvortrag - - - - - - 3.9 29,9 41,0 22,7 - - -
Jahresuberschuss 7885 69,7 68.0 66.7 62.9 57,7 50,9 43.6 38.6 308 24,6 12,9 -
Eigenkapitat 176.5 174.7 173.0 1717 167.9 162,7 159.8 178.5 1846 158,5 129.6 117.9 -
B. Rickstellungen
Steuerrilckstellungen 20,8 20,7 20,7 18,7 18,8 18,9 . 19,0 19.1 19,2 19.3 19.4 19,6 -
Sonstige Riickstellungen 68,2 67.6 67.8 61,2 61.6 61,9 62,2 62,5 62,9 63.2 63,6 64,0 -
Rickstellungen 89,0 88,3 88.6 799 80,4 80,8 81,2 81,6 82,1 826 83,0 83,6 -

C. Verbindlichkelten
Verbindlichkeiten gegeniiber Kreditinstituten - -

Verbindlichkeiten aus Lieferungen und Leistungen 741 73.5 73.7 66,5 66,9 67.2 67.6 67,9 68,3. 68,7 69.1 69,6 -
Senstige Verbindlichkeilen 586,2 586,7 589,6 596,0 602,0 608,5 613,5 620,2 626,4 633.2 638.4 6454 -
Kontokoirent - = - - - - - - - - - - -
Verbindlichkeiten 6603 660,2 6633 662,5 6689 6758 681,1 6881 694,7 702,0 707.5 714,9 -

D. Rechnungsabgrenzungsposten T - = 5 = =

PASSIVA 925.8 923,2 924,8 914,1 917,1 919,2 922,0 948,3 9614 943,1 920,1 916,4



kb

PPP Base Case

Kapitalflussrechnung
[InEUR Mia.]

Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorldufigen Wirtschaftsuntersuchung — Version 1.1 | 115

01. Sep 18 | 01. Sep 19 | 01. Sep 20 | 01. Sep 21 | 01. Sep 22 | 01. Sep 23 | 01, Sep 24 | 01, Sep 25 | 01. Sep 26 | 01. Sep 27 | 01. Sep 28 | 01. Sep 29 | 01. Sep 30
31. Aug 19/ | 31. Aug 20 | 31. Aug 21 | 31. Aug 22 | 31. Aug 23 | 31. Aug 24 | 31, Aug 25 | 31. Aug 26 | 31. Aug 27 | 31. Aug 28 | 31. Aug 29 | 31. Aug 30 | 31. Aug 31

Periodenergebnis 715 69,7 68,0 66,7 629 LA 50,9 43,6 38,6 30,8 246 12,9 -

Abschreibungen 3,4 59 8,3 10,0 15.4 22,6 32,0 421 491 59,9 68.5 64,6 -

Veréndenzng Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe (0.2) 0,0 (0,0) 0.0 (0,0) (0,0 (0,0) (0,0) (0.0 (0,0 (0,0) (0,0) 0,2
Veréndeiung unfeitige Eizeugnisse (9,1) 0,1 (0,0) 0,9 (0,0) (0.0) (0,0) (0,0) (0,0) (0.1) (0.0) (0.1) 8.5
Ve dnderung Forderungen aus

Liefeningen und Leistungen 1.463,1 0,5 (0,2) 52 (0.3) (0,2) (0,2) (03) (0,3) (03) (0,3) (0,3) 503
Veradndening Fordeningen gegen Gesellschafter 466,6 - - - - - - - - - - - -

Ve 4nde ung Sonstige Vermégensgegenstdnde (653.4) (0.6) 3.2) (7.3) (6.8) (7.5) (5,6) (7.6) (7,0) (7.8) (5.9) (7.9) 73298
Veréndenung aktiver Rechnungsabgrenzungsposten (0,0) = = = * - - - - - - - -

Verandeiung Steuentiickstellungen (9,8) (0,2) 0.1 (2,0) 0,1 0,1 0,1 0,1 0.1 0.1 0.1 0.1 (19,6)
Verénderung Sonstige Riickstellungen (575,0) (0.6) 0,2 (6.6) 0.4 03 0,3 0,3 0.4 04 04 04 (64,0)
Veraeming S ndlichKs{ten,aus 613 (©6) 03 7.2 04 03 03 04 0.4 0.4 0.4 04 (696)
Lieferungen und Leistungen

Ver&nderung Sonstige Ve bindlichkeiten 909 05 2,8 6.4 6.0 6.6 5.0 6,7 6,2 6.8 52 7.0 (645,4)
Verédnderung passiver Rechnungsabgrenzungsposten - - - - - - - - - - - - -

Cash Flow aus der laufenden Geschifistatigkeit 9094 747 76.3 66,1 78,0 79,9 82,7 853 87.4 90,3 92,9 973 (6,7)
Verédndenung geleistete Anzahlungen 0.0 _ R ) _ _ ) . R B _ _ _

(immate ielte Venndgensgegensténde) '

Ve dnderung geleistete Anzahlungen (Sachanlagen) 0.1 - - - - - - - - - - - -

(Auszahlungen) filr Investitionen des Anlagevermégens (24.8) (20,5) (19,7) (16.7) (43.7) (57.1) (57.8) (52.8) (30.5) (34.8) (24,5) (18,8) -

Cash Flow aus der Investitionstatigkeit (24.6) (20,5) (19.7) (16.7) (437) (57.1) (57.8) (52.8) (30.5) (34.6) (24,5) (18,8) -

Einzahlungen aus Eigenkapitalzufiihn:ngen - = - - - - - - - - - - -

Auszahlungen aus Eigenkapital tickfohrungen (365,1) - - - - - - - - - - - (105,0)
Auszahlungen aus Gewinnausschiittung (435,9) (71,5) (69,7) (68,0) (66,7) (62.9) (53,8) (24.9) (32,5) (56.9) (53.5) (24,6) (12,9)
Einzahlungen aus der Aufixahme von Krediten 0,1 - - - - - - - - - - - -

Auszahlungen zur Tilgung von Krediten = - = = i - - - - - - - -

Cash Flow aus der Finanzierungstitigkeit (800,9) (71.5) (69,7) (68,0) (66,7) (62,9) (53.8) (24.9) (32.5) (56.9) (53.5) (24.6) (117,9)
Kassenbestand Pe iodenbeginn 91,5 14853 158.1 1449 126,4 94,0 53,8 249 32,5 56,9 55,7 70,6 1245

Cash Flow der Periode 83.8 (17.3) (13,2) (18.5) (32,4) (40,2) (28,9) 7.6 244 (1.2) 14.9 53.9 (124.5)

Kassenbestand Periodenende

175.3 158.1 1449 126.4 94,0 53,8 249 325 56.9 55.7 70,6 124,5 0,0
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| SrUKtur des Finanzmodels

1.1 Einleitung

Die nachfolgenden Kapitel beschreiben die Struktur des Excel-basierten Finanzmodells ,20161025 Mo-
dell zur vWU Lkw-Maut 2018+", das die Grundlage fir die vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung im
Projekt Lkw-Maut 2018+ bildet.

1.2 Zielsetzung des Finanzmodells

Ziel der durchzufiihrenden vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung ist es, die wirtschaftlichste Be-
schaffungsvariante zu identifizieren. Zu diesem Zweck werden die Kosten der Leistungserbringung der
rein offentlichen Beschaffungsvariante sowie der alternativen Erbringung durch einen privaten Betreiber
vollstandig ermittelt, quantifiziert und im vorliegenden Modell miteinander verglichen.

1.3 Hinwels

Die voriiegende vorlaufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung wurde mit Hilfe mathematischer Verfahren
durchgefihrt. Zu diesem Zweck wurde fiir den Vergleich der Beschaffungsalternativen ein detailliertes
integriertes Excel-basiertes Finanzmodell erstellt. Die dem Finanzmodell und damit der vorlaufigen Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung zugrunde liegenden Daten und Informationen wurden durch den Auftragge-
ber zur Verfiigung gestellt und den Anforderungen des Projekts Lkw-Maut 2018+ entsprechend verwen-
det und aufbereitet. Eine Uberpriifung der Aktualitat, Richtigkeit und Vollstandigkeit der bereitgestellten
Informationen durch KPMG ist nicht erfolgt. Jegliche Nutzer, die Zugang zu diesem Modell und dem
Bericht zur vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung erhalten und darauf basierend Entscheidungen
treffen, tragen die alleinige Verantwortung. KPMG akzeptiert keine Verantwortung oder Haftung gegen-
tber anderen Parteien im Zusammenhang mit dem Finanzmodell und der vorlaufigen Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung.

Das der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung zugrunde liegende Finanzmodell wurde nicht von
KPMG testiert und KPMG iibernimmt keine Verantwortung fir die Richtigkeit oder Vollstandigkeit des
Finanzmodells und schlieRt diesbeziiglich jegliche Haftung aus. Die in diesem Finanzmodell gezeigten
und in der vorlaufigen Wirtschaftlichkeitsuntersuchung verwendeten Planzahlen sind rein illustrativ und
stellen keinen Forecast dar. KPMG hat die vorléufige Wirtschaftlichkeitsuntersuchung entsprechend der
“Arbeitsanleitung Einfiihrung in Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen™ des BMF nach bestem Wissen und
Gewissen erstellt. KPMG ubernimmt keine Gewabhrleistung im Hinblick auf Richtigkeit, Vollstandigkeit,
oder Angemessenheit der Annahmen, Kalkulationen und Ergebnisse. Es sollten keine Entscheidungen
getroffen werden, die auf dem Modell bzw. diesem Bericht basieren, es sei denn dies wurde in einem
Auftragsschreiben mit KPMG vereinbart. Den Nutzern wird nahegelegt die Annahmen, Kalkulationen



%—Q Lkw-Maut 2018+ | Bericht zur vorléufigen Wirtschaftsuntersuchung — Version 1.1 | 118

und Ergebnisse dieses Modells zu priifen bevor basierend auf Ergebnissen Entscheidungen getroffen
werden.
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keiie!

/- Modelistruktur

2.1 Software

Das Modell wurde in Microsoft Excel 2013 erstellt und als ,xilsm" Datei gespeichert. Es beinhaltet Mak-
ros und abhangig von den Optionseinstellungen muss F9 gedriickt werden, um bei veranderten Annah-
men im Modell die Kalkulationen zu aktualisieren.

2.2 Arbeitsblatter

Das Modell besteht ohne Beriicksichtigung von Titelblatt, Inhaltsverzeichnis und Trennblattern aus ins-
gesamt zwdélf Arbeitsblattern, die sich in die drei Kategorien Input, Kalkulation und Output unterteilen.
Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick iber die unterschiedlichen Arbeitsblatter sowie deren we-

sentliche Inhalte:

input

INP_ntb
Ergebnisse
Modelleinstellungen
Szenarien und Sensitivitaten
Indexierung
Vergitungsbestandteile
Kostenansatze

Operative Aufwendungen
Finanzierung und Steuern
Bilanz

INP_tb

Timing

Grundannahmen
Zahlungsabwicklung

Gewinn- und Verlustrechnung
Bilanz

Investitionen

Kalkulation

Calcs_GuV

Timing

indexierung

Grundannahmen

Planungsansatz Maut-Klassik und MaB40k
Umsatzerldse

Leistungsabhangige Vergitungsbestandteile
Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe

Bezogene Leistungen

Personalaufwand

Sonstige betriebliche Aufwendungen

[..]

Abschreibungen

finanzergebnis

Steuern

Kaufpreis

Strukturelle Kostenunterschiede

Output fiir Risikomatrix

Calcs_Bilanz

Timing

Anlagevermogen
Umlaufvermogen
Rechnungsabgrenzungsposten
Eigenkapital

Ruckstellungen
Verbindlichkeiten
Rechnungsabgrenzungsposten

Risikomatrix Calcs Risiko
Annahmen Annahmen
Risiken Risiken
Eddutetungen Steuem
Erléuterung Steuern
Referenz
Referenz

Anfage A - Abbildung 1:  Arbeitsblatter

Output

Report

Timing

Gewinn- und Verlustrechnung
Bilanz

Kapitalflussrechnung

Zusammenfassung

Timing

Ergebnis (live)
Zusammenfassung (kopiert)

Tabellen WU
Tabellen WU
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2.3 Struktur der Arbeitsblatter

Das Arbeitsblatt ,INP_ntb" (,non time based*) beinhaltet alle Planungsannahmen, die keinen zeitlichen
Bezug aufweisen. Diese Planungsannahmen bilden, abhangig von dem in Zelle D3 ausgewahlten Sze-
nario, die Grundlage fir die in den Kalkulationsblattern durchgefiihrten Berechnungen. Das Arbeitsblatt
ist so aufgebaut, dass in den Spalten A bis D die jeweiligen Bezeichnungen sowie Uberschriften der in
den Spalten | bis R folgenden Auspragungen festgelegt werden. Wahrend in Spalte E durch Eintragung
oder Auswahl iiber Drop-Down-Listen konstante Auspragungen definiert werden, erfolgt die Festlegung'
der Einheiten (z.B. mEUR, Datum, %) oder konstanter Auspréagungen in Spalte F und G durch Eintra-
gung. Alternativ kann in Spalte G auch eine Angabe zur Quelle in Form eines Links zum Arbeitsblatt
Referenz angelegt werden. In den Spalten | bis R werden fir das jeweilige Szenario, welches in der
Kopfzeile, d.h. in den Zeilen 1 bis 5, definiert wird, die Auspragungen angegeben: Eine Ausnahme hier-
zu stellt die Unterkategorie Capex dar, da hier in den Spalten | und J per Drop-Down-Liste zwischen
materiellen und immateriellen Sachanlagen unterschieden wird. In den Zeilen 152 bis 156 erfolgt die
Zuschaltung der optionalen Leistungserweiterungen.

Im Kontrast zu Arbeitsblatt ,INP_ntb" werden im Arbeitsblatt ,INP_tb* (,time based") alle Planungsan-
nahmen zusammengefasst, die einen zeitlichen Bezug aufweisen. Auch diese werden, abhéngig von
dem in Zelle D3 ausgewahlten Szenario, in den Kalkulationsblattern verwendet. Analog zur Struktur des
Arbeitsblatts ,INP_ntb“ werden in den Spalten A bis D die Uberschriften oder Bezeichnungen definiert
und in den Spalten E, F und G Einheiten und Auspragungen festgelegt bzw. in Spalte G eine Quellen-
angabe gemacht. In den Spalten | bis AB werden fiir das jeweilige Jahr, welches in der Kopfzeile, d.h. in
den Zeilen 1 bis 6, definiert wird, die Auspragungen bestimmt.

Im Inputblatt ,Risikomatrix* werden fiir acht verschiedene Risikokategorien, die wiederum unterschiedli-
che Risiken beinhalten, die Planungsannahmen zusammengefasst. In den Spalten A bis D werden die
jeweiligen Uberschriften oder Bezeichnungen und in den Spalten E bis W konstante Auspragungen,
abhangig von den Kategorien und Uberschriften in der Kopfzeile, definiert. Das Kalkulationsblatt
.Calcs_Risiko" greift im nachsten Schritt zur Berechnung der Werteffekte aus Risiken auf dieses Input-
blatt zu.

Die Struktur der nachfolgend beschriebenen Kalkulationsblatter ist identisch. In den Spalten A bis D
werden die jeweiligen Uberschriften oder Bezeichnungen aus den Inputblattern gezogen oder hier neu
definiert. In der Spalte E werden konstante Auspragungen bzw. in der Spalte F Einheiten oder konstante
Auspragungen aus den Inputbléttern ubertragen oder hier neu festgelegt. In der Spalte G werden Ein-
heiten bestimmt oder die Summen der Spalten | bis AB gebildet. In den Spalten | bis AB werden fiir die
Jahre 2014 bis 2033 die jeweiligen Kalkulationen durchgefiihrt. Das in dem Arbeitsblatt ,INP_ntb* oder
JNP_tb* ausgewahlte Szenario wird iiber eine Indexformel in den Kalkulationsblattern berticksichtigt.

Die Struktur der beiden Outputblatter ,Report” und ,Zusammenfassung" ist ebenfalls identisch. In beiden
Outputblattern werden in den Spalten A bis D die jeweiligen Uberschriften oder Bezeichnungen aus den
Kalkulationsblattern verlinkt oder hier neu bestimmt. In der Spalte E werden konstante Auspragungen, in
der Spalte F Einheiten oder Auspragungen aus den Inputblattern gezogen oder hier neu festgelegt.
Wenn sinnvoll, wird in Spalte G die Summe der Spalten | bis AB gebildet. In den Spalten | bis AB wer-
den fur die Jahre 2014 bis 2033 die jeweiligen Kalkulationen durchgefiihrt oder Ausprégungen aus den
Input- und' Kalkulationsblattern gezogen.
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Das Outputblatt ,Tabellen WU" erstellt per Makro Ubersichtstabellen zu verschiedenen Erlés- und Kos-
tenpositionen. In Zelle B3 wird die zu betrachtende Erlés- oder Kostenposition per Drop-Down-Menii
ausgewahlt und durch Ausfiihrung des Makros per Klick auf das Feld ,Update in den Spalten C bis M ab
Zeile 13 die jeweilige Ubersichtstabelle der zugehérigen SAP-Konten erzeugt.

Fir weitere Erklarungen zu der Struktur der Arbeitsblatter, wird auf Anlage B - Kapitel 5 ,Ausziige aus
dem Finanzmodell* verwiesen.

2.4 Timing

Das Modell kalkuliert auf Ebene von Jahresscheiben. Jedes Jahr beginnt analog zu den Geschéaftsjah-
ren von Toll Collect am 1. September und endet am 31. August. Das Modell betrachtet den Zeitraum
vom 1. September 2013 bis zum 1. August 2033.

2.5 Farbschema — Reihen und Zellen

Das Modell verwendet ein einheitliches Farbschema, um dem Anwender die Bedienung zu erleichtern
und deutlich zu machen, welche Kategorie von Inhalt in der jeweiligen Zelle gezeigt wird. In dem Fi-
nanzmodell kommt das folgende Farbschema zur Anwendung:

Schwarze Schriiftfarbe auf weiRem Untergnind: Verwendet fiir

EiiationEn Ko Kalkuiationen und Prasentation von Ergebnissen

Schwarze Schriftfarbe auf gelbem Untergrund. Verwendung fur die
Iy Ao Eingabe von Inputs
PR - 12 345 Schwarze Schriftfarbe auf grauen Untergrund. Verwendung fiir die

Eingabe von festen Inputs

Verlinkung auf Zellen in anderen 12 345 Gitne Schrftfarbe auf weilRem Untergrund. Diese Zellen verlinken
Arbeitsblattern ’ auf Werte in anderen Arbeitsblattern

Anlage A - Abbildung 2:  Faibschema

2.6 Farbschema — Arbeitsblatter

Die Inputblatter sind gelb, die Kalkulationsblatter orange und die Outputblatter blau schattiert. Das Titel-
blatt und das Inhaltsverzeichnis ist grau und die Trennblatter rot hinterlegt.
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3 Innalte der Arbeltsbiatter

Die folgende Tabelle beschreibt die Inhalte der einzelnen Arbeitsblatter:

Arbeitsblatt

Erlauterung

Titel Berichtstitel, Disclaimer und Farbschema
Inhalt Inhaltsverzeichnis
Beinhaltet Planannahmen, die abhangig vom ausgewahiten Szenario, aber
INP_ntb unabhangig vom jeweiligen Jahr sind, z.B. Annahmen zu Indexierung, Kos-
tenansatzen, Unternehmensfinanzierung, Sicherheitsleistung.
Beinhaltet Planannahmen, die abhangig vom jeweiligen Jahr sind, aber unab-
INP 1 hangig vom ausgewahlten Szenario, z.B. alle SAP-Rohdaten zu Umsatz- und

Kostenpositionen, sowie Investitionen bis 2033. Beinhaltet weiterhin eine Bi-
lanzplanung bis 2018.

Erlauterungen

Beinhaltet Erlauterungen zu den getroffenen Annahmen.

Referenz Beinhaltet Quellen zu den getroffenen Annahmen bzw. verwendeten Daten.
Beinhaltet Kalkulationen, die definieren, in welchem Jahr Erlése oder Kosten
S eintreten. So wird hier beispielsweise kalkuliert, in welchem Jahr und in wel-
= cher Hohe die Rickzahlungen fir die Sicherheitsleistung erfolgen oder erhéh-
te Abschreibungen aufgrund von erhéhten Investitionen anfallen.
- Dieses Arbeitsblatt hat eine ahnliche Funktion wie das Arbeitsblatt
Calcs_Bilanz = ; . : -
,Calcs_GuV*, jedoch bezieht es sich auf Bilanzpositionen.
o Dieses Arbeitsblatt hat eine &hnliche Funktion wie das Arbeitsblatt
Calcs_Risiko g . s " i
i .Calcs_GuV*, jedoch bezieht es sich auf Risikopositionen.
Steuern Beinhaltet eine detaillierte Berechnung der Steuern.
Report Beinhaltet eine zusammenfassende GuV, Bilanz und Kapitalflussrechnung.
Beinhaltet die Ergebnisse der Kalkulationen in absoluten Werten sowie als
Nettobarwerte, d.h. den diskontierten Wert der sich ergebenden Gesamtkos-
Zusammenfassung o - " s : . "
ten (bestehend aus beispielsweise Vergutung fiir Betreiberleistungen, Vergi-
tung fiir Kaufpreis, Risikokosten etc.) fur die méglichen Szenarien.
Tabellen WU Beinhaltet Ubersichtstabellen fir Erlés- und Kostenpositionen.

Anlage A - Abbildung 3:

Beschreibung der Arbeitsblétter
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4 Szenarioauswan

4.1 Szenarien im Modell

Das Finanzmodell vergleicht die Kosten der Leistungserbringung als rein 6ffentliche Beschaffungsvari-
ante mit der alternativen Erbringung durch einen privaten Betreiber. In den Szenarien werden die ver-
schiedenen Auspragungen der Eigenrealisierung und der Fremdrealisierung definiert und miteinander
verglichen. Im Modell sind zurzeit zehn Szenarien definiert.

4.2 Auswahl der Szenarien

Das Modell stellt eine Anzahl von verschiedenen Szenarien dar, die sich in den Auspragungen von In-
putzellen unterscheiden. Der Anwender kann durch Auswahl des gewiinschten Szenarios in der Zelle
D3 des Arbeitsblatts ,INP_ntb* oder ,INP_tb* das gewiinschte Szenario auswahlen. Das Modell iber-
tragt dann die zugehérigen Attributsauspragungen in die Kalkulationsarbeitsblatter.

Zur ubersichtlichen Darstellung der Ergebnisse kénnen diese per Makro generiert werden. In dem Ar-
beitsblatt ,Zusammenfassung“ kann der Anwender das Makro betéatigen, woraufhin die Gesamtkosten
der verschiedenen Szenarien zusammengefasst werden. Eine weitere Zusammenfassung der Ergeb-
nisse findet der Nutzer im Arbeitsblatt ,INP_ntb*.

A B C D E F G [H | J

ra

(e

Kanstante Cinheit Quelle Bitte nutzen Sie die Drop-

- Down-Auswahlbox, um das

gewiinschte Szenario auszu-

3 jun i~

Anlage A - Abbildung 4:  Szenarioauswahi
wabhlen.
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0 AUSZUge aus dem rinanzmodel

5.1 Auszlge aus dem Tabellenblatt INP_ntb

Szensricanalyse PSC (worst) | PSC (base) PSC {best) pPPPDraft (worsiPPP Draft (basePPP Draft (best

1 PPP Base

PPP Base

Konstants Enhet

Fll Ergebnisse |

Drop Down, um Szenarien oo L ____________________ ________~

il Modeleinstelungen
7 zu berechnen |
kel Szenarien und Sensifivitaten ) 3
102 | Ergebnis der Szenarien

fOkY Indexierung l

207 |

pLEY Ver utu gsbestandte de

23 \

PER] Koste ansstze |

310 |

Qe S s e 1t A i et i e S e PP e S T R e et

\
Finanzerung und Steuem ‘

Bilanz |

& oW

c
c
1

TP AR )

Anlage A - Abbildung 5:  Ubersicht INP_ntb (Zahien itlustrativ)
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| K M o] P Q R
1 ntb
2
- Szersdcsnalyse S PSC (base) PSC (best) PPP Draft (wors|PPP Draft (baseiPPP Draft (best] PPP Base PPP Base PPP Base Szenario 10

Konstante Enhei -
"7
116
119 Indexierung Opex Basisdatum Rate
120 ! Keine Indexierung 01.Sep18  000% |_____———P Raten der verschiedenen Indizes.
121 2 ¢cPl 01.Sep 18 1.48% KEWG |
122 3 Ppersanal 01, Sep 18 1.60% KPUG
123 4 Telekommunkaten 01.Sep 18 -274% KPLIG
124 S [k 01 Sep 18 -474% | KPUG
12¢ 6 [.} 0t Sep 18 0.51% KFNG
126 7 | 01.Sep 18 0.00%
127 ] 01.Sep 18 0.00%
128 9 6] 01.Sep 18 0.00%
12§ 0 [..1 01. Sep 18 0.00%
120
131 Zuordnung Vergitung
32 1 Umsatzerkse z index
133 2 Bestandsveranderung 1 index Auswahl des Indizes per Drop-Down-Liste. In den Kalkulatonsbléattern
134 3 Andere aktivierte Eigenieistungan 1 Index . o £ . )
138 3 Sonstige betriebliche Erirage 1 naex . wird per Index-Forme! fir jede Erds- und Kostenposition die entspre-
155 T chende [ndexierung erkannt und in der Kalkulation ab dem Basisdatum
137 Zuardnung Opex ]
138 1 {egtcnnl 2 hdg bertcksichtigt.
129 2 Energie 2/ index

Anlage A - Abbildung 6:  Beispielhafte Darstellung der Modelllogik (Zahlen illustrativ)
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5.2 Auszige aus dem Tabellenblatt INP_tb
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Anlage A - Abbildung 8:  Beispielhafte Daistellung der Modelllogik (Zahlen illustrativ)
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Fortschreibung der Positionen auf Basis der Durchschnittswerte des Geschéftsjahrs 13/14

bis 15/16. Diese Input-Daten werden in den Kalkulationsblattern fiir Berechnungen verwen-

b
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5.3 Mengenparameter des Tabellenblatts INP_tb
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Anlage A - Abbildung 9:  Mauteinnahmen (Zahlen illustrativ)
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Aniage A - Abbildung 10: Nutzer (Zahlen illustraliv)
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Anlage A - Abbildung 11: Fahrzeuggeréte
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