A) Eingeschränkte Aussagefähigkeit

KPMG bemängelt an zahlreichen Stellen, dass die Akteneinsicht beschränkt war.

So wurden auch digitale Informationen nur in einem zentralen Dokumkentenraum verfügbar gemacht. Mit Zustimmung des Aufsichtsrates waren weitere Daten nicht angefordert worden. (S. 11, 13, 33) Deshalb konnte nicht festgestellt werden, ob der zu prüfende Bericht (T&K-Bericht) die Kosten vollständig darstellt. Es hat keine Vollständigkeitserklärung gegeben (S. 38), was bei Wirtschaftsprüfern sonst üblicherweise eingefordert wird (um die Haftung zu beschränken). Über einen vollständigen Überblick über die Kosten würde wohl auch der Auftraggeber nicht verfügen (S. 38). EBP/KPMG schließen nicht aus, dass sie bei Kenntnis weiterer Informationen und Dokumente zu einem anderen Ergebnis gekommen wären (S. 32).

B) Risiken beim Tunnelbau - Anhydrit

Mit den Fragen zu Risiken beim Anhydrit beschäftigt sich KPMG relativ ausführlich (ab S. 41). Es wird bemängelt, dass nur ein einziger externer Fachmann konsultiert werden durfte. Die zum Teil gewählte Bauform der Tunnels (U-Profil) konnte nicht nachvollzogen werden.

Es wird kritisiert, dass zusammengefasst nur Risiken betrachtet wurden, die ein teureres Bauverfahren betreffen (z. B. dickere Tunnelwände, besondere Injektionen), jedoch wurden von der DB AG keinerlei Risiken veranschlagt, wenn der Tunnel durch Wassereintritt in den Anhydrit beschädigt wird. EBP/KPMG sieht hier Risiken in verschiedenen Stufen. Bei einer Tunnelbegehung des Cannstatter Tunnels im (kurzen) Bereich des Anhydrit konnte das Eindringen von Wasser schon beobachtet werden.

Risiko 1: Verformung des Tunnels in den 1 bis 2 Jahren, bevor die Innenschale gegossen wird: Erwartungswert (Kosten mal Eintrittswahrscheinlichkeit) 1,6 Mio EUR Risiko 2A: leichte Hebung der Innenschale bis 10 cm vor Einbau Bahntechnik: Erwartungswert 2 Mio EUR Risiko 2B: leichte Hebung der Innenschale bis 10 cm nach Einbau Bahntechnik: Erwartungswert 6,2 Mio EUR Risiko 3A: Hebung größer 10 cm: Erwartungswert 51 Mio EUR (Kosten bei Einzelereignis: 195 Mio EUR) Risiko 3B: Gebäudeschäden: kein Kostenansatz (ist versichert).

C) Zur Bezeichnung "Risiko"

KPMG bemängelt (vor allem ab S. 97, auch S. 122), dass die DB AG mit dem Wort "Risiko" nicht wirklich sprachlich korrekt umgeht. Es wird empfohlen, Risiken, deren Eintritt als praktisch sicher gilt, auf normale Kostenpositionen umzubuchen. KPMG bemängelt, dass Risiken mit einer Eintrittswahrscheinlichkeit von unter 50% gar nicht bewertet wurden. Noch 6 Jahre vor Fertigstellung werde 29% der Kostenpositionen unter Risiko verbucht (S. 123). Zum Teil werden Risiken bewusst mit unter 50% Eintrittswahrscheinlichkeit eingestuft, um sie nicht weiter bei den Kosten aufführen zu müssen (S. 125).

D) CAC-Prognose versus VR-Schätzungen

Es werden von KPMG häufig die sog. CAC-Prognosen (Cost at Completion, Gesamtkostenprogose) zitiert, das sind die am Ende verausgabten Gesamtkosten. Auf S. 78 sind Einzelposten des Rohbaus ausgewiesen, das ist die erste Stelle, wo die DB AG Teile ihrer Schätzungen offenlegt.

Demnach rechnet die DB AG für den Rohbau PFA 1.3a mit 335 Mio EUR, das entspricht fast den von VR in 2015 ermittelten Rohbaukosten mit 341 Mio EUR (Preisstand 2015).

Ebenfalls relativ plausibel ist der DB-Kostenansatz für den Rohbau von PFA 1.3b incl. dem neu geplanten Gäubahnhof ("3. Gleis") in Höhe von 181 Mio EUR (VR 199 Mio EUR).

Und jetzt kommt die große Abweichung: Beim PFA 1.1 rechnet die DB AG weiterhin (basierend auf Gesamtkosten von 6,5 Mrd EUR) mit 491 Mio EUR, VR hat 2008 umgerechnet auf Preisstand 2015 mit 468 Mio EUR ähnlich niedrig gelegen. Aufgrund der in der VR-Studie von Dezember 2015 ausführlich erläuterten, ursprünglich nicht absehbaren Erschwernisse, kommt VR im Dezember 2015 jetzt auf 907 Mio EUR Rohbaukosten für den PFA 1.1 (Preisstand 2015). Vergeben wurde dieser Bereich für 310 Mio EUR. D.h. die DB AG rechnet hier schon mit einem Nachtrag von 51%. VR rechnet mit einem Nachtrag von 193%. Mit einer Verdreifachung der Rohbaukosten gegenüber den Vergabesummen wäre dann der PFA 1.1 vergleichbar mit Kostensteigerungen, wie sie bei den Tunnelstrecken der ICE-Strecke Nürnberg - Ingolstadt auftraten. Dass die Vergabesumme mit 310 Mio EUR unrealistisch ist, zeigen die 4200 Bohrpfähle als Bauwerksfundament, die allein für das Bahnhofsbauwerk erstellt werden und allein schon ca. 80 Mio EUR kosten werden.

Damit scheint die DB AG genau dieselben Fehleinschätzungen wie die VIEREGG-RÖSSLER GmbH gemacht zu haben: Während viele Tunnelabschnitte inzwischen realistisch eingeschätzt werden, liegt sie bei der Talquerung mit Bahnhofsbauwerk noch bei einem Wissensstand von ca. 2010. Die in der VR-Studie von Ende 2015 dargestellten zusätzlichen Schwierigkeiten sind bei den 6,5 Mrd EUR noch nicht "eingepreist".

Es ist somit in Einzelfällen denkbar, dass die Angebotspreise auch weitgehend den Endpreisen entsprechen, aber es ist auch eine Verdreifachung gegenüber den Kosten zum Vergabezeitpunkt möglich. Es spricht aber viel dafür, dass die Fehleinschätzung bei PFA 1.1 ein Einzelfall darstellt, wie dies auch schon bei der VR Kalkulation 2008 der Fall war.

Auch KPMG unterliegt dem gedanklichen Fehler, dass vergebene Aufträge schon zu einer Kostensicherheit beitragen würden (S. 131) und erwähnt dabei speziell den PFA 1.1, ohne zu wissen, dass bei diesem Abschnitt die größten Abweichungen zwischen Vergabepreisen und tatsächlichen Kosten auftreten werden. Für die bergmännischen Tunnels wurde eine Plausibilitätskontrolle der absoluten Rohbaukosten durchgeführt, für den PFA 1.1 jedoch nicht.

Angesichts der großen Abweichungen bei einzelnen Projektteilen zwischen Vergabepreisen und den laut VR tatsächlich zu erwartenden Kosten erscheint die Diskussion, ob Nachträge im Durchschnitt nun 17%, 33% oder 38% der Vergabepreise betragen werden, am Kern der Problematik vorbeizugehen.

E) Nominalisierungskosten

Seit 2014 eingetretene Mehrkosten sind bei den Nominalisierungskosten nicht enthalten. Es wird außerdem nur 1,5% Preissteigerung im Bau unterstellt. KPMG empfiehlt 2,0%, VR hat seinen Ansatz von ursprünglich 2,0 auf 2,54% angehoben. Der methodische Ansatz von KPMG zur Ermittlung der Preissteigerung ist weitgehend mit dem von VR identisch. DB hat nur den Preisindex für Straßen angesetzt, VR den von Brücken und Ortskanälen, KPMG den von Straßen, Brücken und Ortskanälen. Straßen sind in den letzten Jahren weniger stark teurer geworden als Brücken und Ortskanäle.

F) Frage der "Versursacher von Risiken"

KPMG beschäftigt sich (ab S. 97) intensiv mit der Frage, wer an den Mehrkosten ("Risiken") Schuld trägt und stellt fest, dass die meisten, von der DB AG als extern verursachte Kosten bezeichnet, in Wirklichkeit doch intern verursacht sind.

G) Kostenansatz nur für das Ursprungsprojekt

Zusätzlich geplante Baumaßnahmen, die sich aus der Schlichtung (2. Gleis Flughafenabindung) und aus dem Filderdialog ("3. Gleis Bahnhof) ergeben, sind nicht Teil des Kostenansatzes in Höhe von 6,5 Mrd EUR, sondern nur die ursprünglich 2009 geplanten Maßnahmen (S. 114) (laut VR gut 200 Mio EUR). Es wurde außerdem festgestellt, dass Spezifikationsänderungen durch Projektpartner bei den Kosten ebenfalls nicht zum Ansatz kommen.

H) Fertigstellungtermin und Gegensteuerung

KPMG geht wie VR von einem Fertigstellungtermin Ende 2024 aus und sieht maximal 2 Jahre Verkürzungspotential, das ergäbe dann einen Fertigstellungstermin Ende 2022. Die DB spricht von "Gegensteuerungsbedarf", wenn sie hinter dem Zeitplan liegt. KPMG weist darauf hin, dass die Gegensteuerung zu aufwendigerem Bauen und somit zu Mehrkosten führt. Diese sind bislang in der DB-Kalkulation noch nicht enthalten (S. 136). Die skizzierten Fertigstellungstermine können allerdings nur dann eingehalten werden, wenn nicht weitere Verzögerungen eintreten. Daraus kann der aufgeweckte Leser schließen, dass ein Fertigstellungstermin vor Ende 2024 schon als extrem ambitioniert angesehen wird und bestenfalls die Gegensteuerung noch weitere Verzögerungen kompensieren kann.
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