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Hauptteil des ausgewiesenen, zusatzlichen
Verkehrsaufkommens auf der festen Querung ist

auf unsichere Prognosen zurtckzufuhren!

In dieser Stellungnahme werden die Ergebnisse der aktuellen Verkehrsprognose fir
eine feste Querung uber den Fehmarnbelt diskutiert. Mit drei Prozent des
Passagierverkehrsaufkommens wird insgesamt nur in sehr geringem Umfang neues
Verkehrsaufkommen induziert. Zusatzlicher Verkehr entsteht vor allem durch
Verkehrsverlagerungen von alternativen Routen sowie durch Verkehrstragerwechsel.
Dabei resultieren Uber 80 Prozent des zusatzlichen Passagierverkehrs aus PKW-
Routenverlagerungen. Beim Guterverkehr geht sogar das gesamte zusatzliche
Aufkommen auf Routenverlagerungen zurtck.  Allerdings sind diese
Prognoseergebnisse nicht robust. Vielmehr zeigt die differenzierte Analyse, dass die
prognostizierten Verkehrsaufkommen signifikant von Modellspezifikation sowie den
unterstellten Parameterwerten abhangen. Ein weiteres, grundséatzliches Defizit der
vorliegenden Verkehrsprognose ist die unzureichende Bertcksichtigung maoglicher
Anpassungsspielrdume der Fahrbetreiber im Wettbewerb mit der festen Querung. Dies
ist insofern relevant, als dass in der aktuellen Verkehrsprognose an wesentlichen
Stellen unterstellt wird, dass ein paralleler Fahrbetrieb wirtschaftlich nicht sinnvoll sei.
Insgesamt stellt die hier dargestellte Kritik die Relevanz der vorliegenden
Verkehrsprognose und damit in der Konsequenz die Wirtschaftlichkeit des gesamten

Investitionsprojekts in Frage.

Der Bau einer festen Querung UuUber den Fehmarnbelt ist ein Deutsch-Danisches
Infrastrukturprojekt. Es sieht eine etwa 17,6 Kilometer lange Querung und einen Ausbau der
Hinterlandanbindungen von Schienen und Straf3en in Deutschland und Dé&nemark vor. Als
technische Lésung ist ein vierspuriger Absenktunnel mit zusatzlich zwei Schienentrassen
vorgesehen. Die Finanzierung der Festen Fehmarnbeltquerung basiert auf dem
Staatsgarantiemodell. Damit wird das Projekt Gber Darlehen finanziert, die wiederum Uber
Staatsgarantien des danischen Staats abgesichert sind und Uber Nutzergebihren
zuriickgezahlt werden sollten. Hinzu kommen Fordermittel von der EU fur das Projekt.
Deutschland soll gemaR eines gemeinsamen Staatsvertrages aus dem Jahr 2008 die Kosten

der Hinterlandanbindung auf deutscher Seite tragen. Wesentliche Voraussetzung fir die
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Finanzierung eines solchen Infrastrukturprojekts ist eine robuste Abschéatzung von Kosten und
Nutzen. Grundlage fur die Bewertung des Nutzens ist eine Verkehrsprognose, die das
zusatzliche Verkehrsaufkommen, das durch eine feste Querung generiert werden kann,
aufzeigt. Im Jahr 2014 haben Intraplan Consult GmbH und BVU Beratergruppe Verkehr und
Umwelt GmbH eine solche Prognose — fortan Intraplan und BVU (2014) — im Auftrag der fir
die Fehmarnbeltquerung verantwortlichen Gesellschaft Femern A/S vorgelegt und damit die
Verkehrsprognose von FTC aus dem Jahr 2002 (2003 vorgelegt) aktualisiert. In der
vorliegenden Kurzstellungnahme werden die zentralen Ergebnisse dieser Verkehrsprognose
kritisch evaluiert.

Typischerweise wird bei Prognosen zuklnftiger Verkehrsstrome nach Passagier- und
Guterverkehr unterschieden. In beiden Fallen werden zukiinftige Verkehrsstrome zunéchst in
absoluten Volumina wie beispielsweise Anzahl der Passagiere oder Frachtvolumen ermittelt.
Daran anschlieBend werden die Wahl des Verkehrstragers (also beispielsweise Stral3en-,
Schienen- oder Luftverkehr) sowie die Wahl der jeweiligen Verkehrsrouten modelliert. Jedem
dieser Bereiche liegen spezifische Modellansatze zugrunde, die — sequenziell oder interaktiv
— miteinander verbunden sind. In ihrer Prognose zur zukinftigen Verkehrsentwicklung tber
den Fehmarnbelt beschreiben Intraplan und BVU (2014) ihren Modellansatz jedoch nur
ansatzweise. Viele wichtige Details, etwa zur Verknlpfung der Modellansatze fir
Verkehrsvolumen oder Verkehrstrager- und Routenwahl bleiben im Unklaren. Auch weisen
Intraplan und BVU (2014) die berechneten Verkehrsstrome und Verschiebungen nicht
konsistent nach einzelnen Routen und differenziert nach Verkehrstrdger und Reisezweck
(geschéftlich und privat) aus. Die Ergebnisdarstellung ist daher unvollstandig und teilweise
nicht transparent. Weiterhin werden insbesondere fiir das Wachstum der Verkehrsvolumina
und die Verkehrstragerwahl keine Modellparameter ausgewiesen. Die vorhergesagten

Verkehrsstrome konnen somit keiner vollumfanglichen Bewertung unterzogen werden.

Da lediglich fur die Wahl der Verkehrsrouten — zumindest beim Passagierverkehr —
Berechnungen und Ergebnisse einigermalen transparent dargestellt werden, werden diese in

der vorliegenden Stellungnahme nédher bewertet.
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1. Groltell des Verkehrszuwachses im
Passagierverkehr bedingt durch Routen-

verlagerungen

Die zentralen Prognoseergebnisse von Intraplan und BVU (2014) fir den Passagierverkehr
werden in Tabelle 1 zusammengefasst. Auch ohne den Bau einer festen Querung gehen
Intraplan und BVU (2014) von einem strukturellen Anstieg des Passagierverkehrs fiir den
Fehmarnbeltkorridor von knapp einer Million Passagieren bis 2022 aus. Damit steigt das
Verkehrsaufkommen von circa sechs Millionen Passagieren im Jahr 2011 auf fast sieben
Millionen Passagiere im Jahr 2022 beziehungsweise um durchschnittlich 1,4 Prozent pro

Jahr.! Dieses Wachstum resultiert aus der Annahme eines strukturellen positiven

Zusammenhangs zwischen dem Verkehrsvolumen und exogenen Faktoren wie
Wirtschaftswachstum, Bevdlkerungsanzahl und PKW-Verfligbarkeit. Grundsatzlich erscheint
das ausgewiesene Verkehrswachstum plausibel, solange Unsicherheiten, denen die
zuklnftigen Entwicklungen exogener Faktoren wie Wirtschaftskraft oder Einkommen
unterliegen, auf3er Acht bleiben. Vor dem Hintergrund der aktuellen wirtschaftlichen
Entwicklungen und insbesondere der Wirtschafts- und Finanzkrise, die erheblichen Einfluss
auf das Wirtschaftswachstum in Europa hatte und hat, kdnnen zuktinftige wirtschaftliche
Entwicklungen jedoch keineswegs als gesichert angenommen werden. Um diesem Umstand
Rechnung zu tragen, werden Ublicherweise sogenannte Best- und Worst-Case Szenarien

bezlglich der Haupteinflussfaktoren ausgewiesen. Bei den Rechnungen in Intraplan und BVU

(2014) ist dies jedoch nicht der Fall.?

Insgesamt folgt aus den Modellrechnungen von Intraplan und BVU (2014), dass im Jahr

1 Fir PKW-Passagiere liegt das unterstellte jahrliche Wachstum bei etwa 2,3 Prozent.

2 Zwar weisen auch Intraplan und BVU (2014) Ergebnisse fiir verschiedene Szenarien aus, aber es ist nicht
zu erkennen, mit welchen Gewichtungen die exogenen Faktoren das Verkehrswachstum im
Wachstumsmodell bestimmen. Jedoch wird deutlich, dass kein eigentliches Worst-Case Szenario
berechnet wird, da das strukturelle Verkehrswachstum der beiden Szenarien relativ &hnlich verlauft. Betragt
das strukturelle Verkehrswachstum bis zum Jahr 2022 im Case A 887.000 Passagiere, liegt es im Case B
bei 962.000. Dies liegt hochstwahrscheinlich an dhnlichen Annahmen in den entscheidenden exogenen
Faktoren.
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2022 uber 10,7 Millionen Passagiere die feste Querung tUber den Fehmarnbelt nutzen.® Mit

8,3 Millionen Passagieren kommt dabei dem PKW Verkehr die weitaus grof3te Bedeutung zu.
Allerdings ist dieses Ergebnis so nicht hinreichend modellgestitzt. Vielmehr wird zunéchst
unterstellt, dass die gut fiinf Millionen PKW-Passagiere, die im Referenzfall im Jahr 2022 den
Fehmarnbeltkorridor mit Hilfe des laufenden Fahrbetriebs nutzen (Spalte ,Referenzfall® in
Tabelle 1), auch alle die feste Querung nutzen. Begriindet wird diese Annahme damit, dass
der Fahrbetrieb mit der Inbetriebnahme der festen Querung eingestellt wird, da eine
wirtschaftliche Fortfihrung des Fahrbetriebs nicht méglich sei. Diese kritische Annahme wird
nicht ausreichend untersucht. Eine Sensitivitdtsrechnung, die den Effekt eines parallelen
Fahrbetriebs untersucht, lasst — wie weiter unten ausgefihrt wird — diese Schlussfolgerung

nicht zu.

Tabelle 1: Der Effekt der festen Fehmarnbeltquerung im Passagierverkehr (Case B)4 nach
Verkehrstragern

.. 2022 - 2022 - Veranderung ggu. dem
Passagiere (1000/Jahr) - REEEnAE] el RECTEE

Ohne feste Mit fester
Querung Querung

'?fr‘fssgagsig:ﬁt) 6.028 6.990 10.712 3.722
Passagiere in Autos 3.973 5.002 8.299 3.297
Wechsel der Route 3.004
Grol3er Belt > 1.002 (40%)
Rostock-Gedser = 901 (30%)
Ubrige Fahrlinien = 901 (30%)
Passagiere in Bussen 1.142 1.014 1.272 258
Passagiere in Zligen 394 557 1.141 584
Passagiere zu Ful3 519 417 0 -417

Quelle: Intraplan und BVU (2014) - Tabelle 6-9 (Aufteilung der Routen erganzt durch DIW Econ auf
Basis von Angaben aus Intraplan und BVU (2014))

3 In alternativen Rechnungen bertcksichtigen Intraplan und BVU (2014) auch, dass sich das gesamte
errechnete zusatzliche Verkehrsaufkommen erst nach einem Anpassungszeitraum von vier Jahren nach
Inbetriebnahme auf die feste Querung verlagert. Dazu wird angenommen, dass sich der zusatzlich
erwartete Verkehr im ersten Jahr nach Inbetriebnahme zu 75 Prozent, im Zweiten zu 85 Prozent, im Dritten
zu 95 Prozent und erst im vierten Jahr zu 100 Prozent einstellt (bei Inbetriebnahme im Jahr 2022 also
erst in 2025). Nach dieser Rechnung liegt das fiir 2022 angegebene gesamte Passagieraufkommen etwa
um eine Millionen Passagiere unter dem in Tabelle 1 ausgewiesenen Wert. Da dieser sogenannte ,Ramp-
up“ Effekt nur eine zeitlich befristete und auf vorgegebenen Prozentsatzen basierende Anpassung
darstellt, ist er fur die hier folgende Diskussion zur Validitat der Ergebnisse der Verkehrsprognose
unerheblich. Explizit berticksichtigt werden musste er hingegen bei der Bewertung und Analyse der durch
den Verkehr auf der festen Querung ausgeldsten Mauteinnahmen.

4 Die Darstellung konzentriert sich auf den in Intraplan und BVU als ,relevantes Szenario* beschriebenen
Case B. Fehlende Angaben zu Verkehrsmengen in absoluten Werten wurden bestméglich auf Basis der
angegebenen Prozentangaben ermittelt.
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Im Vergleich zum Referenzfall bewirkt die feste Querung Gber den Fehmarnbelt nach Intraplan
und BVU (2014) einen weiteren Verkehrszuwachs um ca. 3,7 Millionen Passagiere im Jahr
2022 (Differenz der Spalten ,mit-“ und ,ohne feste Querung®, dargestellt als ,Veranderung
gegeniuber dem Referenzfall in der letzten Spalte). Mit 3,0 Millionen PKW-Passagieren
resultiert ein Grof3teil (rund 80 Prozent) dieses Zuwachses aus Routenanderung und erfolgt

somit zu Lasten des PKW-Verkehrs auf alternativen Routen.

Zudem errechnen Intraplan und BVU (2014) auch eine Verdopplung der Zahl der
Zugpassagiere. Allerdings fallt dieser Zuwachs in absoluten Zahlen mit knapp 0,6 Millionen
Passagieren im Vergleich zum gesamten Passagierzuwachs von 3,7 Millionen nicht stark ins
Gewicht. AuRRerdem ist das Ergebnis fur die Zugpassagiere stark annahmegetrieben und steht
in direktem Zusammenhang mit einer unterstellten, hohen zukiinftigen Servicefrequenz von
Passagierziigen uber die feste Querung. Das Wachstum von Buspassagieren ist marginal.
FuRganger verschwinden ganzlich auf dem Fehmarnbeltkorridor, da gleichzeitig die
Einstellung des Fahrbetriebs unterstellt wird.

Der durch die feste Querung ausgeloste Verkehrszuwachs wird schlie3lich auch nach dem
Umfang aufgeschlisselt, in dem er aus neu induziertem Verkehr beziehungsweise aus
Verkehrstrager- und Routenwechsel resultiert (Tabelle 2). Bemerkenswert ist, dass die feste
Fehmarnbeltquerung mit gut 0,1 Millionen Passagieren (drei Prozent des gesamten

Zuwachses) nach Intraplan und BVU nur minimal neuen Verkehr induzieren wird. Auch aus
den hauptséchlich zu Lasten des Luftverkehrs erfolgenden VerkehrstrégerwechseInS

resultieren nur knapp 0,3 Millionen Passagiere (sieben Prozent). Somit geht der Gberwiegende

Teil der Verkehrszuwdchse auf Routenverlagerungen — insbesondere im PKW-Verkehr —

zur[Jck.6

5 Laut Studie werden Berechnungen zur Wabhl fir die verschiedenen Verkehrstrager PKW-, Zug- und
Luftverkehr durchgefiihrt. Dabei ist nicht zu ersehen, mit welchen Eingangsparametern die Ergebnisse
hergeleitet und wie zukinftige Verkehrstrends, beispielsweise zwischen land- und luftbasierten
Verkehrsmodalitaten, abgebildet sind.

6 Unterschiede der Werte flr Bus- und Zugpassagiere zwischen Tabelle 1 und 2 werden in der Studie nicht
erlautert.
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Tabelle 2: Der Effekt der festen Fehmarnbeltquerung im Passagierverkehr (Case B) — unterteilt
nach induziertem Verkehr, Verkehrstrager- und Routenwechsel

Induzierter Verkehr 113 3

Verkehrstragerwechsel 263 7
(hauptséachlich vom Flugverkehr)

Wechsel der Route
Zug
(von Padborg/Flensburg) 53 L
Bus 289 8
(von anderen Fahren und dem GroRRen Belt)
PKW 3.004 81
(von anderen Féhren und dem GroRen Belt)

Gesamt 3,722 100

Quelle: Intraplan und BVU (2014) - Tabelle 6-10

Auf Grund der mengenmaRigen groRen Bedeutung von PKW-Routenverlagerungen werden

die hier ausgewiesenen Ergebnisse im Folgenden n&her untersucht. Dieser zusétzliche PKW-

Verkehr” kommt nach Intraplan und BVU (2014) zu Uber 40 Prozent beziehungsweise knapp

einer Million PKW-Passagieren vom Grof3en Belt und zu ungeféhr je 30 Prozent

beziehungsweise jeweils etwa 0,9 Millionen Passagiere von der Rostock-Gedser Route und

weiteren Fahrrouten. Verkehrsverlagerungen vom Grof3en Belt werden allerdings nicht

modellbasiert bestimmt, da der Verkehr zwischen West- und Ost-Déanemark explizit von den

Modellrechnungen ausgeschlossen wird.2 Vielmehr ermitteln Intraplan und BVU (2014)

Transitverkehrsstrome (ber den Grofen Belt auf Basis von Zahlungen internationaler

Nummernschilder.9

! Auf Grund von unzureichenden Informationen in der vorliegenden Studie, kdnnen die disaggregierten
Routenverlagerungswirkungen im Verkehr nicht direkt in eine Anzahl an Fahrzeugen transferiert werden.
Die Studie liefert nur einen aggregierter PKW-Wert fir das gesamte Verkehrsaufkommen auf der festen
Querung. Disaggregierte Werte insbesondere hinsichtlich der Fahrzeugverlagerungen wirden die
Transparenz insbesondere auf der Erlosseite maf3geblich steigern.

8 Vergleiche Seite 36 in Intraplan und BVU (2014).
9 Vergleiche Seite 55 in Intraplan und BVU (2014).
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2. Routenverlagerungen im Passagierverkehr

sind nicht robust

Die Wahl der einzelnen Verkehrsrouten erfolgt bei Intraplan und BVU (2014) im Wesentlichen
auf Basis eines Vergleichs der gesamten Reisekosten auf alternativen Routen. Die hierbei zu
Grunde gelegten generalisierten Kosten setzen sich aus den direkten Kosten (Féhr- und
Mautpreise sowie PKW-Kraftstoffkosten) und den Zeitkosten, das heil3t den angenommenen
Zeitwerten multipliziert mit der Reisezeit, zusammen. Bei der Modellierung der Routenwahl
wird tendenziell unterstellt, dass jeweils die Route mit den niedrigsten generalisierten Kosten

praferiert wird.

Um die Ergebnisse der Routenwahl nach Intraplan und BVU (2014) zu bewerten, hat DIW
Econ eigene Berechnungen angestellt, in denen einzelne Parameterannahmen in plausiblem
Rahmen modifiziert werden. Die Unterschiede der Annahmen beziehen sich hauptséachlich auf

den Zeitwert und die Kraftstoffkosten pro Kilometer. Bei den Kraftstoffkosten wurde geman
8 5 des Bundesreisekostengesetzes ein Satz von 0,3 Euro pro Kilometer angenommenlo. Die
Zeitwerte entsprechen den Europdaischen Richtlinien zur Bewertung von Investitionsprojekten
(2008).11 AuBerdem wurden unterschiedliche Service- und Preisangebote seitens der

konkurrierenden Féhranbieter beispielhaft untersucht. Dies betrifft zum einen eine erhéhte
Fahrfrequenz auf der Route Rostock-Gedser und zum anderen einen erméRigten Fahrpreis
auf der Parallelroute Rgdby-Puttgarden entsprechend der Annahme, die Intraplan und BVU

(2014) selbst in einer separaten Sensitivitdtsrechnung ansetzen.*? Die von DIW Econ

angesetzten, alternativen Parameterwerte werden in Tabelle 2 den Annahmen von Intraplan
und BVU (2014) gegenilbergestellt. Dabei soll kein Anspruch erhoben werden, dass die von
DIW Econ unterstellten Annahmen realistischer seien. Vielmehr sollen die Unsicherheiten
veranschaulicht werden, die in den Annahmen und damit in den Berechnungen der

Routenwahl immanent sind, jedoch nicht in der Intraplan Studie deutlich gemacht werden.

10 85 BRKG Wegstreckenentschadigung, Absatz 2.

1 Der durchschnittliche Zeitwert fir D&nemark und Deutschland wurde auf das Basisjahr 2011

hochgerechnet, um eine Vergleichbarkeit mit der vorliegenden Studie zu erzielen.
12 Vergleiche Kapitel 8 in Intraplan und BVU, 2014.
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Tabelle 3: Annahmen zu unterschiedlichen Berechnungen der Routenwabhl

& Wartezeit Ermagigter
Vergleich Krafstoffkosten B I Féahrpreis
Parameter [€/km] Tl Puttgarden-
Rodby [%]
Geschaft: 75

Intraplan 0,12 Privat:15 60
DIW Econ 0,3 Geschaft: 35 30 25

Privat:3,5

(European (DIW Econ, (Intraplan,

(Quelle) | (BRKG, 2015) |~ mmission, 2014) 2014)
2008)

Quelle: DIW Econ auf Basis von Intraplan und BVU (2014), European Commission (2008), BRKG (2014)

Beim Vergleich der generalisierten Kosten auf alternativen Routen ist nach einzelnen
Passagiersegmenten zu unterscheiden, da diese insbesondere hinsichtlich des Zeitwerts
unterschiedliche Préferenzen haben. Insbesondere haben Geschéftsreisende einen hoheren

Zeitwert als Privatreisende.

Ein wesentliches Ergebnis von Intraplan und BVU (2014) ist, dass die feste Querung Uber den
Fehmarnbelt auf Routen von Hamburg beziehungsweise Berlin nach Kopenhagen sowohl fir
Geschifts- als auch fiir Privatreisende niedrigere generalisierte Kosten aufweist als alternative
Routen Uber den GroRRen Belt beziehungsweise Uber die Fahrverbindung Rostock-Gedser. Auf

Basis der zugrunde gelegten Parameterwerte (vergleiche Zeile ,Intraplan® in Tabelle 2) kann
diese Rangfolge nachvollzogen werden.t3 Allerdings vermitteln Intraplan und BVU (2014) den

Eindruck, dass dieses Ergebnis und folglich die ausgewiesene Rangfolge der Routenoptionen
auch robust sei. Demnach ware die Route Uber die feste Querung stets die giinstigste Option

fir Geschéfts- und Privatreisende auf den genannten Routen.

13 Vergleiche Intraplan und BVU (2014), Tabelle 4-5. Bei den Berechnungen der generalisierten Kosten geht

Intraplan anscheinend davon aus, dass die durchschnittliche Passagieranzahl pro PKW bei einer
Geschéftsreise ungefahr 1,2 und bei einer Freizeitreise 2,5 betragt. Diese Faktoren wurden in den
alternativen Berechnungen tibernommen.
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Tabelle 4: Glinstigste Reiseroute im Passagierverkehr unter unterschiedlichen Annahmen

Gunstigste Reiseverbindung

Intraplan DIW Econ

Fahrtzweck Treiber

Fahrpreis-
Tunnel Féahre Puttgarden{ ermaligun
Privat Puttgarden- g gung
Rodb Rodby Radby-
Hamburg - y Puttgarden
Kopenhagen Tunnel Tunnel
Geschaéftlich Puttgarden- Puttgarden- -
Rodby Rodby
Tunnel . .
. Fahre Rostock- Zeitwert und
Privat Puttgarden-
Gedser Kraftstoffkosten
. Rodby
Berlin -
Kopenhagen - Tunnel Fihre Rostock- Wangzelt-
Geschaftlich Puttgarden- Gedser reduzierung
Rodby Rostock-Gedser

Quelle: DIW Econ basierend auf Intraplan und BVU (2014)

Fur Geschaftsreisende von Hamburg nach Kopenhagen kann dies bestatigt werden.
Betrachtet man jedoch die Route Berlin — Kopenhagen und unterstellt eine erhéhte
Fahrfrequenz auf der Rostock-Gedser Route (und damit verbunden, eine verkirzte
durchschnittliche Wartezeit), so wird die besagte Fahrverbindung zur kostenglinstigeren
Reisealternative. Allerdings ist der Anteil der Geschéaftsreisenden am gesamten

Passagieraufkommen auf dem Fehmarnbeltkorridor vergleichsweise gering.

Im Gegensatz zu den Geschéftsreisenden reagieren die Ergebnisse fur Privatreisende
insgesamt deutlich starker auf Annahmeanderungen. Dies hangt vor allem mit dem relativ
geringeren Zeitwert bei Privatreisenden zusammen, infolge dessen sich mogliche
Zeitersparnisse durch die feste Querung nicht so stark in der Nutzenabwéagung der Reisenden
widerspiegeln. Entsprechend fallen direkte Kosteneinsparungen durch geringere
Kraftstoffkosten oder Mautgebihren fur Privatreisende relativ starker ins Gewicht als indirekte

Kosten in Form mdglicher Zeitersparnis.

Fur Privatreisende von Hamburg nach Kopenhagen werden bei aquivalenten Preisen des
Fehmarnbelttunnels und der parallelen Féhre die generalisierten Reisekosten durch die

Nutzung des Tunnels minimiert. Wird jedoch ein Preisnachlass der Fahriberfahrt von 25
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Prozent gewahrt, wirde ein kostensensitiver Privatreisender auf die parallele Fahre
ausweichen. Im Fall geringer Kraftstoffkosten und eines geringen Zeitwerts (entsprechend
DIW Econ Annahmen) konnte es sich auf Grund der niedrigen Mautpreise fir die Grol3e Belt
Querung sogar rentieren, diesen Umweg in Kauf zu nehmen. Ein kostensensitiver
Privatreisender von Berlin nach Kopenhagen wiirde durch Anderungen von Zeitwert und
Kraftstoffkosten die Rostock-Gedser Fahre nutzen. Eine Verringerung der Wartezeit ware

daflr nicht nétig.

Insgesamt verdeutlicht die Diskussion, dass die in Tabelle 1 ausgewiesenen
Verkehrsverlagerungseffekte fir PKW-Passagiere keine robusten Schatzergebnisse
darstellen. Da Privatreisende den Grof3teil der PKW-Passagiere tber den Fehmarnbelt
ausmachen, fallen die flr diese Kategorie identifizierten Unsicherheiten hinsichtlich der
kostengiinstigsten Reiserouten besonders stark ins Gewicht.

3. Routenverlagerungen im Guiterverkehr sind

weder plausibel noch nachvollziehbar

Die Entwicklungen im Guterverkehr nach Intraplan und BVU (2014) kdnnen auf Basis der
gemachten Angaben nicht nachvollzogen werden. So ermdglicht die feste Querung nur in sehr
geringem Mal3e Zeitersparnisse und auch nicht auf allen Strecken. Auch spielen Zeitwerte bei
der Routenwahl im Guterverkehr eine deutlich geringere Rolle als beim Passagierverkehr.
Demgegentiber sind im Giuterverkehr direkte Kosten fir Kraftstoff, Faéhren und Maut von
deutlich hoherer Relevanz. Kurioserweise stellt die feste Querung auch bei Intraplan und BVU
(2014) niemals die kostenglnstigste Variante dar. Dennoch werden signifikante
Verkehrsverlagerungen im Guterverkehr von anderen Routen zu Gunsten der festen Querung
ausgewiesen. Eine Begrindung oder nahere Erlauterungen hierzu werden nicht geliefert. Es

werden allerdings Hinweise gegeben, dass in die Berechnungen zum Guterverkehr auch

Effizienzvorteile durch Vermeidung von Leerfahrten®* mit einflieRen. Die Methodik wird aber

14 Lefficiency of avoiding empty transports® (S. 93, Intraplan und BVU, 2014).
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weder naher erléutertlS, noch wird die Wirkung dieses Effekts fur den Guterverkehr auf den

betrachteten Routen erlautert. Insgesamt kommt somit das von Intraplan und BVU (2014)
ausgewiesene Ergebnis fur den Guterverkehr nicht tber das Niveau einer Behauptung hinaus.

4. Ein paralleler Fahrbetrieb mit einem
zweckmaldigen Geschaftskonzept ist bislang

nicht berucksichtigt worden

In einem separaten Kapitel untersuchen Intraplan und BVU (2014) mogliche Effekte eines
parallelen Fahrbetriebs auf das Verkehrsaufkommen auf dem Fehmarnbelt. Wesentliche
Parameter dieser Analyse sind die Servicefrequenz der Fahrverbindung sowie die jeweiligen
Fahr- und Mautpreise. Dabei steigert eine geringe Servicefrequenz die Wartezeit fur den
Reisenden und damit die Zeitkosten einer Reise, was wiederum die generalisierten Kosten
erhoht.

Der Wetthewerb zwischen Fahrverbindung und fester Querung wird sehr statisch modelliert.
So werden lediglich zwei (nicht besonders realistische) Geschaftsmodelle der parallelen Fahre
untersucht, bei denen die Servicefrequenz jeweils deutlich (um ein Viertel beziehungsweise
um die Halfte) unterhalb des derzeitigen Niveaus liegt. Dies hat zur Folge, dass durch langere
Wartezeiten die generalisierten Kosten des Fahrbetriebs deutlich hdher ausfallen als dies
derzeit der Fall ist. Des Weiteren wird in beiden Szenarien der reduzierte stundlich bis
zweistindliche Fahrbetrieb im Jahresverlauf konstant gehalten. Mogliche Effizienzvorteile des
Uberwiegend auf variablen Kosten basierenden Fahrbetriebs bei starken saisonalen
Schwankungen bleiben dabei vollkommen unberiicksichtigt. Mit Blick auf den Verlauf der
Passagierzahlen Uber den Fehmarnbelt in den vergangenen Jahren (Abbildung 3) kénnen

solche Effizienzvorteile von erheblicher Bedeutung sein.

15 Es findet sich lediglich ein allgemeiner Verweis auf eine Vorgangerstudie (FTC, 1999), in der weitere
Informationen zur Modellstruktur zu finden seien.
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Abbildung 1: Unterjdhrig-saisonale Schwankungen des Verkehrsaufkommen dber den
Fehmarnbelt
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Quelle: ShipPax (2009-2013).

Sowohl die Mautgebihren als auch die Fahrpreise werden konsistent auf Basis der aktuellen
Fahrtarife festgelegt. Lediglich im Sensitivitdtsszenario wird von einem im Vergleich zur
Tunnelmaut um 25 Prozent reduzierten Fahrpreis ausgegangen. Zweifellos sind
Preisnachlasse eine strategische Antwort, die der Fahrbetreiber im Wettbewerb zum Tunnel
erwagen wird. Allerdings erfasst das modellierte Szenario nur eine von vielen méglichen
Alternativen und ist daher nicht geeignet, mdgliche Anpassungsspielraume flir Preisnachlasse
hinreichend gut abzubilden. Dariiber hinaus bleiben Wechselwirkungen durch gleichzeitige
Anpassung der Servicefrequenz sowie die bereits skizzierten Effizienzvorteile bei saisonalen
Schwankungen des Passagieraufkommens vollkommen unbertcksichtigt. Dartber hinaus
bietet der Fahrbetreiber Scandlines A/S nicht nur direkte Uberfahrten zwischen Rgdby und
Puttgarden an, sondern erdffnet seinen Kunden durch rabattierte Sondertickets auch

Einkaufsmdglichkeiten im eigenen BorderShop in Puttgarden. Diese ,Shopping-Passagiere®
machen aktuell etwa 35 Prozent der PKW-Passagiere auf der Fahrverbindung aus.*® In der

Modellierung strategischer Anpassungsspielraume der Wettbewerber missten auch diese

16 Gemalf Scandlines Angaben zu den Boarder-Shop-Ticket Verkaufen.
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Kundenpréaferenzen berlcksichtigt werden. Schliel3lich bleiben auch mdgliche Anpassungen
der Maut- und Fahrpreise auf den alternativen Routen, die Verkehr an die feste

Fehmarnbeltquerung verlieren, vollkommen unbertcksichtigt.

Eine wichtige Schlussfolgerung, die Intraplan und BVU (2014) auf Basis der
Sensitivitdtsrechnungen ziehen, ist, dass ein wirtschaftlicher Betrieb der Fahren unter den
ermittelten Voraussetzungen nicht moglich sei. Wie die vorangegangene Diskussion
verdeutlicht, ist eine solche Schlussfolgerung auf Basis der vorliegenden Analyse nicht
statthaft. Zum einen werden — wie hier skizziert — mogliche strategische
Anpassungsspielrdume des Fahrbetreibers nur sehr unzureichend erfasst. Dartiber hinaus
bleibt auch die Kostenstruktur des Fahrbetriebs vollig unbericksichtigt. Mithin ist nicht
ersichtlich, auf welcher Basis Aussagen zur Wirtschaftlichkeit abgeleitet werden kénnen.

5. Schlussfolgerung

In der vorliegenden Stellungnahme werden die wesentlichen Ergebnisse der aktuellen
Verkehrsprognose fiir eine feste Querung Uber den Fehmarnbelt (Intraplan und BVU 2014)
diskutiert. Aufgrund intransparenter und unvollstandiger Darstellungen von Methodik, Parame-
trierung und Ergebnissen konnen jedoch weder die Ergebnisse fur das absolute
Verkehrsmengenwachstum noch die Verteilung auf einzelne Verkehrstradger nachvollzogen

werden. Auch die Ergebnisse des Giterverkehrs kénnen nicht Gberzeugen.

Ein zentrales Ergebnis der aktuellen Verkehrsprognose ist ein zusatzliches
Verkehrsaufkommen von 3,7 Millionen Passagieren auf der festen Fehmarnbeltquerung im
Jahre 2022. Mit etwa 80 Prozent entsteht der Grof3teil dieses zusétzlichen Aufkommens durch
Verlagerungen des PKW-Verkehrs von alternativen Routen, insbesondere der Gro3en Belt
Bricke und der Fahrverbindung Rostock-Gedser. Da lediglich das Ergebnis der PKW-
Routenverlagerungen als einziges einigermalRen differenziert ausgewiesen und
nachvollziehbar ist, wird dieses in der Stellungnahme naher untersucht. Diese mengenmalfig
bedeutenden Routenverkehrsverlagerungen im PKW-Passagierverkehr kdnnen allerdings
nicht als robust bewertet werden, auch wenn sie unter den aus Intraplan und BVU (2014)

abgeleiteten Annahmen grundsétzlich nachvollzogen werden kénnen. Vielmehr basieren
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diese Ergebnisse stark auf exogenen Annahmen und sind von der Wahl kritischer
Parameterwerte wie der Zeitwerte einzelner Passagiersegmente abhangig. Tatsachlich zeigen
die in dieser Stellungnahme aufgefiihrten Berechnungen, dass sich schon bei geringflgiger
Anderung bestimmter Parameter grundlegend andere Ergebnisse hinsichtlich der
kostengiinstigsten Reiseroute ergeben kénnen. Auch der parallele Fahrbetrieb auf dem
Fehmarnbelt mit hinreichender Berlcksichtigung strategischer Anpassungsspielrdume ist

nicht hinreichend bertcksichtigt worden.

Insgesamt verdeutlichen die hier skizzierten Argumente, dass das zusatzliche
Verkehrsaufkommen auf der festen Querung Uber den Fehmarnbelt tatsdchlich deutlich
geringer ausfallen kann als es auf Basis der vorliegenden Verkehrsprognose erwartet wird. Im
Hinblick auf die Bedeutung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens fir die Nutzenabschatzung
des gesamten Projekts und insbesondere auch mit Blick auf die Notwendigkeit zusatzlicher
Mauteinnahmen fur die Finanzierung des Projekts stellt die hier vorgetragene Kritik somit die
Wirtschaftlichkeit des gesamten Projekts in Frage.
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