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0. Executive Summary

In den letzten Monaten haben die Diskussionen und Auseinandersetzungen
um eine feste Querung des Fehmarnbelts an Intensitdt und Heftigkeit
zugenommen. Priift man die dabei ausgetauschten Argumente, so wird
deutlich, dass die eigentlich ausschlaggebende Fragestellung, namlich das
Ergebnis der gesamtwirtschaftlichen Bewertung, entweder gar nicht erwahnt
wird oder es werden von 1999 stammende Nutzen-/Kosten-Verhaitnisse
herangezogen, die l&ngst Gberholt sind.

Es ist daher das Ziel dies;er Untersuchung, eine kritische Bestandsaufnahme
der vorliegenden deutsch-danischen Studien unter dem Aspekt der Aussagen
zur gesamtwirtschaftlichen Bewertung vorzunehmen und ein realistisches
Nutzen-/Kosten-Verhaltnis abzuschatzen.

Untersuchungen 1999 zeigen nur geringe gesamtwirtschaftliche Effekte

Im Jahre 1299 wurden zum Abschluss von Untersuchungen zu technischen
Gestaltungsméglichkeiten einer festen Querung des Fehmamnbelis, zu
Verkehrsprognosen, Umweltaspekten und regionalwirtschaftlichen Wirkungen
komplexe gesamt- und finanzwirtschaftliche Bewertungen der verschiedenen
Losungsvarianten vorgelegt. Fir die spéter (2004) ausgewdhlte
Vorzugsvariante einer Schragseilbriicke mit 4 StraBenspuren und 2
Bahntrassen wurde dabei ein Nutzen-/Kostenverhditnis von 1,29:1 ermittelt.
Sensibilititsuntersuchungen  zeigten, dass  Unterschreitungen  der
prognostizierten Verkehrszunahme oder Uberschreitungen der angesetzten
Investitionskosten sogar zum Absinken des Faktors unter 1 fiihren kdnnten.
Damit war nachgewiesen, das eine feste Querung bestenfalls einen relativ
geringen gesamiwirtschaftlichen Nutzen stiften kdnnte, wihrend im
Bundesverkehrwegeplan 2003 nur Projekte in den vordringlichen Bedarf
aufgenommen werden konnten, die ein Nuitzen-Kosten-Verhiltnis von
mindestens 3:1 bis 4:1 aufwiesen. Fir ein verbessertes Fahrsystem
Puttgarden — Redby ergaben Berechnungen demgegeniiber ein Nutzen-/
Kosten-Verhiltnis von 5,22:1.



Abschatzung eines realistischen Nutzen-/Kosten-Verhiltnisses

In sachkundigen Kritken wurde schon frih nachgewiesen, dass einige der
Ansétze und Ergebnisse der Untersuchung von 1999 erhebliche Méngel und
Fehler aufwiesen, wodurch die gesamiwirtschaftlichen Bewertungen zu
giinstig ausgefallen waren. Obwoh! in einer 2. Runde von Studien 2000 - 2003
ginige der Kritikpunkte aufgegriffen wurden, erfolgte eine prézisierte
Bewertung der gesamtwirtschaftlichen Effekte bisher nicht.

Die hier zusammengefasste Kurzstudie unternimmt es daher, ein realistisches
gesamtwirtschafiliches Nutzen-/Kosten-Verhaltnis fir eine feste
Fehmambeltquerung ahzuschatzen.

» Erstens verglich man 1992 eine (nach damaligem Ansatz) 2010 fertig
zu stellende feste Querung mit Parametern des Fahrsystems aus der
2. Halte der 1990er Jahre. Wird richtigerweise ein verbesserfes
Fahrsystem als Referenzszenario angesetzt, so verringert sich das
Nutzen-/Kosten-Verhalinis von 1,29:1 auf 0,95:1.

s Zweitens hatten die verwendeten Fahrizeiten der PKW und LKW die
Tatsache nicht beriicksichtigt, dass viele Passagiere und LKW-Fzahrer
die Fahriiberfahrt als Ruhe- und Erholungszeit nutzen, wodurch die
Zeiteinsparungen einer festen Querung zu hoch ausgewiesen
wurden. Mit einer Korrektur dieses Fehlers kommt die vorliegende
Kurzstudie zu deutlichen Verminderungen der 1999 ermittelten
Zeitkosten- und Transportkosteneinsparungen; das Nutzen-/ Kosten-
Verhaltnis sinkt durch diesen Faktor allein auf 0,98:1 gegentiber
1,29:1, bei Kombination beider Faktoren auf 0,65:1.

« Dittens ergeben sich weitere Verminderungen der 1999 berechneten
Nutzen durch die 2002 korrigierte Verkehrsprognose. Erheblich
iiberzeichnet waren auferdem die Nuizen aus verringerten
Luftschadstoffemissionen und regionalwirischaftlichen Effekien.

Nach den sehr vorsichtigen Abschatzungen dieser Kurzstudie dirfte das
realistische Nutzen-/Kosten-Verhéltnis einer festen Querung daher nicht bei
1,29:1, sondern bei hichstens 0,65:1 liegen.

Gesamtaussage

Eine feste Querung des Fehmarnbelts wiirde unter den fiir die nichsten 20
— 30 Jahre absehbaren Bedingungen einer relativ geringen Verkehrsnachfrage
und den Mdglichkeiten, das effiziente Fahrsystem weiter zu verbessern,
keinen volkswirtschaftlichen Nutzen hervorbringen, sondern zu
gesamtwirtschaftlichen WohHahrtsverlusten fihren.

Wohifahrisverluste wiirden dadurch entstehen, dass andere Verkehrsprojekie
mit hohen Nutzen-/Kosten-Verhaltnissen nicht realisiert werden kénnten,
wahrend gleichzeitig die Verkehrsitberlastung im Hamburger Raum weiter
zunehmen und mit hohen gesamtwirtschaftlichen Investitionen an anderen
Ostseestandorten errichtete Hafen- und Verkehrswegekapazitédten teilweise
entwertet wirden.



1. Anlass und Ziel

In den letzten Monaten haben die Diskussionen und Auseinandersetzungen
um eine feste Querung des Fehmamnbelis an Intensitdt und Heftigkeit
zugenommen. Priift man die dabei ausgetauschten Argumente, so wird
deutlich, dass die eigentlich ausschlaggebende Fragestsllung, namlich das
Ergebnis der gesamtwirtschaftlichen Beweriung, entweder gar nicht erwéhnt
wird oder es werden von 1999 stammende Nutzen-/Kosten-Verhaitnisse
herangezogen, die langst {iberholt sind.

Spatestens seit dem Markterkundungsverfahren 2002 ist aber klar, dass das
urspriingliche Ziel einer rein privat finanzierten festen Querung aufgegeben
werden musste. Ein wie auch immer geartetes finanzielles Engagement der
Sffentiichen Hand ist — (iber die Finanzierung der Landanschliisse in
Deutschland und Danemark hinaus — unumgénglich. Damit stellt sich die
Frage nach dem Sinn und der ZweckmaRigkeit dieses Vorhabens neu. Und fiir
eine zusammenfassende Antwort  hierauf kommt u. E. der
gesamtwirtschaftlichen Bewertung hohe Bedeutung zu.

Es ist daher das Ziel dieser Untersuchung, eine kritische Bestandsaufnahme
der vorliegenden deutsch-dénischen Studien unter dem Aspekt der Aussagen
zur gesamtwirtschafilichen Bewertung vorzunehmen und ein realistisches
Nutzen-/ Kosten-Verhdltnis abzuschétzen.

2, Bisherige deutsch-dénische Untersuchungen und ihre Kritik
2.1 Ubersicht

Ein erster Abschluss komplexer deutsch-danischer Untersuchungen zur festen
Fehmambelt-Querung wurde 1899 erreicht. Zu diesem Zeitpunkt lagen eine
Reihe von technischen Lésungsvarianten mit unterschiedlich hoher
Transportkapazitat vor [1.1], des weiteren eine Verkehrsprognose [2.1], erste
Umweltuntersuchungen [3], eine Einschatzung der regionalwirischafilichen
Effekte [4] sowie schiieflich eine zusammenfassende gesamtwirtschaftliche
Bewertung und Finanzanalyse [5.1].

Im Jahre 2000 wurde ein gesamtwirtschaftlicher Bewertungsvergleich der
festen Querung mit einem verbesserten Fahrkonzept fir die Relation
Puttgarden - Redby verdffentlicht [6], nachdem Ans&tze und Ergebnisse der

Verkehrsprognose sachkundig kritisiert und die Heranziehung des Status-quo
des Fahrverkehrs als Referenzszenario abgelehnt worden waren [14].

Mit einem Markterkundungsverfahren gewannen die Verkehrsministerien
Deutschlands und Danemarks Erkenninisse, die sich wesentlich von den
vorherigen Untersuchungsergebnissen unterschieden [7.1]. Die Ministerien
reagierten mit neuen Studien zur Verkehrsprognose [8.1], [8.2], 8.3} und zur
Finanzanalyse [9.1].

Im Jahre 2004 lieR das Verkehrsministerium Dé&nemarks eine
gesamtwirtschaftliche Analyse anfertigen [10.1]. Weil die danische
Bewertungsmethodik in wichtigen Punkien von der friiher genutzten deutschen
abweicht, sind die Ergebnisse jedoch nicht vergleichbar.

Weitere Studien zu dynamischen und strategischen wirtschaftlichen Effekten
i11.1], zu Umweltwirkungen einer festen Querung [12.1] - [12.5] und zu
regionalen Effekten [13.1] folgten 2005 und 2006. Sehr kurz werden die
Ergebnisse der erwdhnten Studien im Abschnitt 2 krifisch gewdirdigt.

Ordnet man die Untersuchungen nach Inhaltsbereichen (s. Abbildung 1), so
fallt schon auf dieser Betrachtungsebene ein Phanomen auf. Obwoh! mit dem
verbesserten Fahrkonzept als Referenzszenario (2000) und mit den
fiberarbeiteten Verkehrsprognosen (2002/2003)deutlich verénderte Basisdaten
fir die gesamtwirtschaflliche Bewertung erarbeitet wurden, ist diese selbst
nicht prazisiert worden. Auch die 2004 vorgelegte Studie zu dynamischen und
strategischen Auswirkungen einer festen Querung des Fehmarnbelts hat nur
zusatzliche  Effekte  ermittelt, die Uberholten  Aussagen zur
gesamtwirtschaftlichen Bewertung von 19992 aber nicht betrachtet. Abschnitt
3 wird sich daher mit der gesamtwirtschaftlichen Bewertung einer festen
Fehmam-Belt-Verbindung genauer auseinandersetzen.



Abbildung 1: Deutsch-dinische Untersuchungen zu einer festen Querung 2.2 Technische Lésungsvorschlige fiir eine feste Querung
des Fehmarn Belt

Bevor auf die gesamiwirischaftlichen Untersuchungen zur festen Querung des

Jahr Tech- | verkehrs- | Umwelt- ;T\?vli?t- Fi (.sr‘:sa:'tf't Fehmambelis (Vogelfluglinie) eingegangen wird, sollen kurz die technischen
Veroffent- rlljlif;]: progno- | unter- | schaft- 3:1:7;:; icreBe. | Lbsungsvarianten vorgestellt werden [1.1]. Zu unterscheiden sind filr die Kiiste
lichung suchungen sen suchungen Elt:ft:;:e wertung — Kiiste - Verbindung zundchst die baulichen Grundldsungen Tunnel bzw.
1999 ] 2] i3] ] BA] 1] Briicke, die jeweils in mehreren konstrukiven Ausfiihrungsvarianten
5000 ] untersucht wurden (Tabelle 1).

2002 i8.1]1[8.2] 71 Ferner wurden die Verkehrsarten und die Kapazitat variiert. Zwar wiesen die
2003 [8.3] 19.1] : 3+1-Varianten die giinstigsten Nutzen-/Kosten-Verhiltnisse auf (Tabelle 5).
3004 [10.1] : Trotzdem wéhlten der deutsche und der dénische Verkehrsminister 2004 die
[t1.1] Schragseilbriicke mit 4 Straenspuren und 2 Bahntrassen als die weiter zu
2005 ; [12.1]1[12.2] : verfolgende technische Losung aus, den Absenktunnel mit 4 Stral3enspuren
[12.3] und 2 Bahntrassen als bevorzugte Alternativvariante, weil diese Ausbaustufe

2006 n2.41[12.5] | [13.4 fir viele Jahrzehnte Kapazitatsreserven bietet.

Aus Sicht der Umwelt hat ein gebohrter Tunnel Vorteile gegeniber den
Briickenvarianten und auch verglichen mit einem Absenkiunnel. Im Ergebnis
einer komplexen Okologischen Bewertung aller Ldsungsmodelie zeigten sich
jedoch keine so groen Unterschiede, dass einzelne Ldsungen ausscheiden.
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Tabelle 1: Technische Lésungsvarianten fiir eine feste Querung iiber den
Fehmarnbelt {Kiiste — Kiiste — Verbindung) [1.2]

Nr. Bau- gewichteter
Kapazitat | kosten Kapazitat ”ggggg?
Lésungsmodell Vergleich
Kiz-Spuren | [Mio. Bahn Stralte [Punkte]
+ EUR} [ZUge/d] [Fzg.Ad] (1 — Bestwert)
Gilgistrassen
1. Gebohrter Tunnel mit 0+2 3.198 > 400 11.200 1,3
Bahntrasse und Aulozug inkl. bel 260
Aufoziige | Autozligen
2. Absenktunnel mit 0+2 3.358 > 400 11.200 22
Bahntrasse und Autozug inkl. bei 260
Autoziige | Autoziigen
3. Schragseilbriicke mit 4+2 2.952 > 400 30.000 25
Strafle und Bahntrasse
3.1 | Hangebriicke mit Stralle 4+2 3.486 > 400 30.000 32
und Bahnirasse
4. Gebohrter Tunnel mit 4+2 4.184 > 400 18.000 1,5
Strafle und Bahntrasse
41 Gebohrter Tunnel mit 3+1 2808 | 100..120 16.000 15
StralRe und Bahnirasse
5. | Absenktunnel mit Strae 4+2 3.549 > 400 18.000 25
und Bahntrasse
5.1 | Absenktunnet mit Strafte 3+1 26893 | 100..120 13.000 2,3
und Bahnirasse

Y Kostenniveau 1995, exki. MwSt.

Der Investitionsaufwand fiir die landseitigen Anschllisse auf der dadnischen
und der deutschen Seite belauft sich, abhangig von der Kapazititsstufe, auf
627...1.466 Mio. EUR. Der gréRere Wert gilt fiir den favorisierten 4 + 2 —
Ausbau, wobei 950 Mio. EUR auf die deuische und 510 Mio. EUR auf die
dénische Seite entfallen.

2.3 Verkehrsprognose (1999)

Als Kem der 1999 abgeschiossenen Voruntersuchungen wurde sine
umfassende Verkehrsprognose vorgelegt (Tabelle 2). Diese Prognose ist
insofern von eminenter Bedeutung, da sie den volkswirtschaftlichen Nutzen
entscheidend beeinflusst.
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Tabelle 2: Ausgewihlte Prognoseergebnisse  von 1999 fur die
Ausbauvarianten einer festen Querung des Fehmarnbelts [1.2, S.

14 und 50 ff.]
Nr. Lésungsmadall Prognose 2010
Personen- Girter- Pkw Lkw
verkehr Verkehr
[1060 Pers.fa] | [1000 #/a] | [1000 Pkw/a] {Lkw/a]
1. Gebohrter Tunnel mit Bahntrasse 8.131 16.100 1.526 481
und Autozug
2. Absenktunnel mit Bahntrasse und 8.131 16.100 1.526 481
Autozug
3. Schragsellbricke mit Stralle und 5.682 16.328 2.268 481
Bahntrasse
3.1 Héngebriicke mit StralRe und 9.682 16.328 2.268 481
Bahnirasse
4. Gebohiter Tunnel mit Stralke und 9.682 16.326 2.268 481
Bahnirasse
4.1 Gebohiter Tunnel mit Stralbe und 9.196 16.250 2171 479
Bahntrasse
5. Absenkiunnel mit Strale und 9.682 16.326 2.268 481
Bahnirasse
5.1 Absenktunnel mit Stralle und 9.196 16.250 2971 479
Bahntrasse
zum Vergleich Referenzszenario 7.400 5.042 1.319 272
Fahrsystem

Eine kritische Durchsicht der Prognose, die im Auftrage der durch eine feste
Querung des Fehmarnbelts befroffenen Fahrreedereien, Hafen und weiterer
Untemehmen aus Schleswig-Holstein  und  Mecklenburg—Vorpommern
vorgenommen wurde, bemangeite u.a. insbesondere folgende Annahmen
oder nicht bzw. unzureichend beriicksichtigte Fakten [14]:

« Bei der Ermittlung der Zeitvorigile der festen Querung gegenlber
dem Referenzszenario Fortfihrung des Fahrbetriebs” wurde die
von einem Grofteil der Lkw-Fahrer genutzte Méglichkeit der
Abgeltung gesetzlicher Ruhezeiten wahrend der Fahriiberfahrt
bzw. die Einlegung einer sonst an anderer Stelle anfallenden
individuellen Pause durch viele Pkw-Reisender nicht
beriicksichtigt.

e Zudem erfolgte keine technische  Anpassung des
Referenzszenarios an das auch fiir diese Variante prognostizierte
zukiinftig hdhere Aufkommen. Wenn die Anpassung z.B. durch
den Einsatz zusatzlicher Fahrschiffe erfolgt, wird der Zeitvorteil
einer festen Querung ebenfalls kleiner.
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« Die fir das Basisjahr (1994 bzw. 1996} unterstelite Anzahl der
die Vogelfluglinie nutzenden Lkw war um ca. 30 % zu hach,
verursacht durch Doppelzihlung von Lkw - Hangern.

« Eine Reihe von Rahmendaten wurden zu optimistisch gewahit
{z.B. unterstelltes Wachstum der Preise fir Benzin und Diesel
von nur 15% im Zeitraum 1994 bzw. 1996 — 2010}

o Die untersteliten Tarife fir das im Verkehrsmodell fir 2010
abgebildete Gesamtangebot der Fahrlinien in der sudlichen
Ostsee waren signifikant zu hcch, was z.T. durch eine
Uberschitzung des Einsatzes von Schnellféhren verursacht war.

Da alle wesentlichen Annahmen in Bezug auf die Aufkommensentwicklung flr
den Verkehr (iber den Fehmambelt sehr optimistisch gewahlt waren, wurde
die so ermittelte Verkehrsprognose in [14] als wahrscheinlich erheblich zu
hoch eingeschétzt. Das galt sowohl fir die durch sine feste Querung
induzierten als auch die von anderen Routen verlagerten Verkehre.

2.4 Gesamtwirtschaftliche eines verbesserten

Fahrkonzeptes (2000)

Bewertung

Der Kritik der Fahrgesellschaften und Hafenbetreiber folgend, wurde durch die
beiden Ministerien eine volkswirtschaftliche Bewertung eines verbesserten
Fahrsystems beaufiragt, die Anfang 2000 verdffentlicht wurde [6]. Eine
Kapazitatserweiterung des Fahrsystems ist zwingend nofwendig, um das flr
2010 bzw. 2020 fir das Referenzszenario ,Fortfiihrung des Fahrbetriebs®
berechnete  Aufkommen  Uberhaupt bewsltigen =zu konnen. Die
Kapazitatserweiterung kann in unterschiediicher Art und Weise erfolgen
(VergraRerung der vorhandenen Schiffe, Einsatz zusétzlicher baugleicher
Schiffe, Einsatz zusétzlicher Schiffe mit anderen Parametern usw.). Als
Vorzugsvariante wurde der Einsatz einer 5. baugleichen Fahre in 2010 und
einer 6., ebenfalls baugleichen Fahre in 2020 angenommen, die
Hafenliegezeiten geringfiigig reduziert und die Schiffsgeschwindigkeiten leicht
erhéht.

Dadurch verringert sich die ,Aufenthaltszeit der Kunden im Féhrsystem® von

urspriinglich 62 auf nunmehr 54 (bei 5 Schiffen) bzw. 52 Minuten (bei 6
Schiffen). Das bedeutet,

¥
il

e dass die 1999 verdffentlichte Verkehrsprognose fiir das
Referenzszenario zu gering ist und

« dass alle vorher durchgefiihrten  volkswirtschaftlichen
Vergleichsrechnungen, bei denen die Weiterflihrung des
Fahrverkehrs als Referenzszenario dient, fir die festen

Querungen zu giinstig ausgefallen sind.

Auf eine eigenstandige Verkehrsprognose fiir das verbesserte Fahrsystem
wurde aus Zeit- und’ Kostengriinden verzichtet. Wegen &hnlicher
Aufenthaltszeiten der Kunden im Fahrsystem Obernahm man die
entsprechenden Prognoseergebnisse der 0 + 2-Variante einer festen Querung.

Mit diesen Eingangsdaten erreicht das verbesserte Fahrsystems im Vergleich
mit dem Referenzszenario bei Nutzung der deutschen BVWP-
Bewertungsmethodik ein Nutzen-/ Kosten-Verhélinis von 5,22:1. Das ist
verglichen mit allen Varianten einer festen Querung eine erheblich ginstigere
gesamtwirtschaftliche Bewertung. Die mit variierten Eingangsdaten fir die
Zinsrate, die Investitionskosten, fiir ein hoheres bzw. niedrigeres
Verkehrsaufkommen und zusatzliche regionale Effekte durchgefiihrien
Sensitivitatsuntersuchungen zeigien eine hohe Stabilitit dieser positiven
Beurteilung auch bei pessimistischen Annahmen (NKF = 3,77...6,58:1, [6,
S. 18]).

Hauptursache fiir die giinstige gesamtwirtschaftliche Bewertung sind die
vergleichsweise geringen Investitionskosten von 152,5 Mio. EUR (2 neue
Schiffe, geringfiigige Anpassungen in den Hafen bzw. bei Stralen) im
Vergleich zu 4,4 Mrd. EUR fir den Bau der Schrégseilbricke und die
Verbesserung der landseitigen Verkehrswege.

Leider wurde das Ergebnis der volkswirtschaftlichen Bewerfung des
verbesserten Fahrkonzepies weder durch die bearbeitenden Institutionen noch
durch die Auftraggeber kommentiert. Aus den hohen gesamtwirtschaftlichen
Bewertungsergebnissen hitte man zumindest ableiten miissen, in allen
nachfolgenden Betrachtungen einem verbesserten Fahrsystem eine
gleichberechtigte Rolle zuzuweisen. Ebenso war spatesiens mit diesen
Untersuchungsergebnissen die gesamtwirtschaftliche Bewertung von 1999
obsoclet. Die Studie blieb stattdessen ohne jede Konsequenz.
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2.5 Markterkundungsverfahren (2002)

Den Voruntersuchungen schloss sich ein Markterkundungsverfahren an. Die
bis dahin vorliegenden Ergebnisse wurden dabei durch eine groRere Anzahl
am Vorhaben potentiell interessierter Bauunternehmen, Banken usw. einer
eingehenden Analyse unterzogen. Hier stand logischerweise die Uberpriifung
der Einnahmen aus dem Betrieb einer festen Querung und den dabei
bestehenden Risiken im Vordergrund.

Folgende haltliche Aussagen aus dem Abschlussbericht [7.1] sollen
herausgestellt werden:

« Die Verkehrsprognose ist fehlerhaft und insgesamt zu hoch.

« Die im Rahmen der Finanzanalyse 1999 emmittelten Einnahmen
aus dem Betrieb der festen Querung sind unrealistisch.
Insbesondere die Hohe der unterstellten Zahlungen der Bahn fiir
die Nutzung der festen Querung wurde als wesentlich zu hoch
eingeschéatzt.

e Als ein zusatzliches Risiko wurde die in der Verkehrsprognose
von 1999 offensichtlich nicht beachtete Reaktionsfahigkeit der
Fahrlinien auf Alternativrouten in der siidlichen Ostsee auf den
Bau einer festen Querung betrachtet.

insgesamt zeigte der private Sektor zwar ein klares Interesse an einer
Mitwirkung an der Projekirealisierung, das allerdings nur, wenn neben der
chnehin vorausgesetzten Férderung durch die EU eine erhebliche &ifentlicher
Unterstiitzung in Form von Staatsgarantien oder durch direkte staatliche
Subventionen erfolgt. Die Hauptbedenken der Teilnehmer konzentrierten sich
auf das finanzielle Risike, das mit dem zuklnftigen Verkehrsaufkommen, dem
Wettbewerb mit den Fahren auf Alternativrouten, mit der festen Querung des
Groken Belt und mit der Eisenbahn sowie mit den Stralen- und
Eisenbahneinnahmen in Verbindung steht [7.2, S. 14].

Die beiden Ministerien gaben daraufhin weitere Untersuchungen in Auftrag.
Sie konzentrierten sich auf eine Finanzanalyse, die Aktualisierung der
Verkehrsprognose und die Neubestimmung moglicher Zahlungen der
Eisenbahnen. Von diesen Untersuchungen ist in Zusammenhang mit der
gesamtwirtschaftlichen Bewertung besonders die neue Verkehrsprognose von
Interesse.
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2.6 Korrigierte Verkehrsprognose (2002)

Die neue Prognose von 2002, die als Reaktion auf die Kritiken im
Markterkundungsverfahren aufgestellt wurde, beschrankte sich auf die
Kapazitatsstufe 4 + 2 (4-spurige Strafle, 2-spurige Bahnstrecke) [8.1] - [8.3].

Ein direkier Vergleich der Prognoseergebnisse mit denen von 1999 wird etwas
erschwert, weil 1999 eine Prognose flr 2010 bzw. eine Trendprognose flr
2020 angefertigt wurde, wahrend sich 2002 die Prognosen auf 2015 bzw,
2025 bezogen. Basisjahr fiir die neue Prognose ist 2001.

Neben der Beseitigung einiger Fehler wurden insbesondere folgende
aligemeine Annahmen bzw. Eingangsdaten verandert:

+ Die gesamtwirtschaftlichen Strukturdaten wurden aktualisiert und
auf die Werte des BVWP 2003 abgestimmt.

e Der 1999 erwartete zunehmende Einsatz von Schnellféhren
wurde entsprechend der realen Entwicklung relativiert.

e Die 1999 unterstellie Transrapid—Verbindung zwischen Berlin
und Hamburg wurde aus dem Modell entfernt.

« Die verkehrlichen Auswirkungen und die Gebiihrenstruktur der
festen Querungen des Grolens Belt und des Oresunds konnte
prazisiert werden, da diese Querungen inzwischen heide unter
Verkehr waren.

« Die Nutzerkosten fiir den Strafen- und Bahnverkehr wurden
aktualisiert und als Variable beriicksichtigt.

* Angebot und Preisniveau von Flugreisen wurden der
zwischenzeitlich eingetretenen Entwicklung angepasst (Low Cost
Carrier).

Um den Einfluss der zukiinfigen Entwicklung der Nutzerkosten in den
Prognosen deutiich zu machen, wurden zwei Basisszenarien mit
unterschiedlichen Grundannahmen definiert. Das Basisszenario A geht im
Pkw - und Flugverkehr (bis auf Low Cost Carier} von durchschnittlich
steigenden, im Lkw — Verkehr von moderat und im Schienenverkehr
(Personenverkehr —30%, Eisenbahngiiterverkehr —18%) von stark sinkenden
Nutzerkosten aus. Dies entspricht dem so genannten Integrationsszenario der
Bundesverkehrswegeplanung 2003, bei dem zunehmende Verlagerungen von
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der StraRe auf die Schiene erwartet werden. Basisszenario B stelit
{iberwiegend eine Fortschreibung der Annahmen der Prognose von 1999 dar.

Den Hinweisen der Teilnehmer des Markterkundungsverfahrens beziiglich
einer unzureichenden Beriicksichtigung moglicher Reaktionen  der
Fihrreedersien auf Wettbewerbsrouten zur festen Querung wurde
entsprochen, indem das Basisszenario A mit vier unterschiedliche Fahr—
Szenarien kombiniert wird. In den verschiedenen Varianten der Fahrangebote
werden die Kapazititen sowie die Fahrpreise der Féhren und die Gehilhren fir
die Oresund—Querung systematisch variiert. In einem Szenario wird auch die
Fahrverbindung Puttgarden — Raedby parallel zur festen Querung weiter
betrieben.

Tabelle 3: Ausgewihlte Ergebnisse der Verkehrsprognosen von 1999 und

ERCan

2002 fiir den Fehmarnbelt
Verkehrsgruppe Ist - Prognose | Prognose 2002 | Prognose 2002 | Prognose 2002 | Prognose 2002
Verkehr 1989 fir fiir 2015 fiir 2015 far 2015 fiir 2015
2001 2015 4+2 4+2 4+2 4+2
4+2 Basisvariante A } Basisvarianie A | Basisvariante A | Basisvariante B
Fahrszenario 2 | Féhrszenario 3
errachnet | [8.1, S. 15ff] [8.1, S.15fft 181, 5. 15 [8.1, 8. 15f]
nach [2.1
und §.1]
Guterverkehr 4.434 6.627 6.426 5292 7.332 7209
Stralte
1000t/
Giterverkehr 0 12.795 10.843 10.065 11.966 7.983
Bahn [1000 t/a]
Passagiere 6.376 11.450 9.753 9.223 10.268 9.833
nsg.
11000 Passs.fa]
Eisenbahn- 352 1.948 1.497 1.485 1.509 1,386
reisende
Pkw-Reisende 4.058 6.617 6.598 6.09% 7.082 6.809
Busreisende 1.248 2.160 1.658 1.639 1.677 1.638
Landgangs- 718 725 [¥] 0 o 0
passagiers
Lkw [Fzgid] 751 1.573 1.132 932 1.290 1.238
Busse [Fzg/d] 88 170 129 129 132 129
Pkw [Fzg/d] 3.718 7.099 7.496 5.953 8.027 7.786

In Tabelle 3 werden ausgewidhlte Ergebnisse der neuen Prognose
zusammengefasst und mit den hochgerechneten Werten der Vorhersage aus
dem Jahre 1999 verglichen. Dargestellt sind zunachst die Ergebnisse der
Basisvariante A und B. Ferner zeigt Tabelle 3 die Prognoseergebnisse der
Basisvariante A in Verbindung mit den beiden Fahrszenarien, die fir eine feste
Querung die jeweils héichsten bzw. die geringsten Verkehrswerte ergeben. Die
maximalen Werte werden bei dem Fahrszenaric 3 (reduziertes Féhrangebot
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und um 25% erhohte Preise der Fahren auf Wettbewerbsrouten, um 25%
reduzierte Gebilhren am Oresund), die geringsten Werte beim Fahrszenario 2
{erhbhtes Fahrangebot und um 25% reduzierte Preise der Fahren auf
Waettbewerbsrouten, um 25% erhihte Gebihren am Oresund} erreicht.

Interessant sind insbesondere folgende Ergebnisse der Modellrechnung:

« Das Aufkommen fir eine feste Fehmamnbeltquerung variiert
rwischen den verschiedenen Fahrszenarien in den einzelnen
Verkehrsgruppen im Grollenbereich von 3% (Busse) bis 38%
(lkw). Die Fahrreeder auf Wettbewerbsrouten haben somit
erhebliche Reaklionsmdglichkeiten auf den Bau einer festen
Querung.

« Die geringeren Werte fir Lkw bei allen untersuchten Szenarien
gegeniiber den Ergebnissen von 1999 resultieren insbesondere
aus fritheren Fehlern (Doppelzdhlung bei Lkw mit Hingemn).
Beim fiir die feste Querung glnstigsten Fahrszenario liegt die
Anzahl der Fahrzeuge mit 1.290 Lkw/d fast 20% und beim
ungiinstigsten Fahrszenario mehr als 40% unter der 1999
prognostizierten Anzahl von Lkw.

« Mit einem erweiterten Fahrsystem auf der Vogelfluglinie werden
zumindest beim Strallengiiterverkehr dhnliche Werte wie bei
einer festen Querung erreicht.

e« Auch das 2002 prognostizierte Passagieraufkommen liegt
insgesamt erheblich unter den 1999 erwarteten Werten (ca.
10....20%).

« Eine Ausnahme bilden die Pkw—Reisenden, deren Anzahl in der
neuen Prognose in etwa gleich bleibt. Das ist insbesondere fir
die aus der Maut zu erwarteten Einnahimen wichtig.

Das in der neuen Prognose trotz einer geringeren Gesamtzahl an Passagieren
z.T. hhere Aufkommen an Autoreisenden bzw. Pkw ist u.E. kriisch zu
beurteilen. Es wird in erster Linie durch die vergleichsweise hoheren
Ausgangswerte auf der Vogelfluglinie im Basisjahr 2001 verursacht (z.B. Pkw—
Anzahl 1996 = 994.000 Pkw und 2001 = 1.357.000 Pkw). Zudem wird in der
Prognose fiir den gesamten Pkw—Verkehr {iber die Ostsee in Nord—Sid-
Richtung im Zeitraum von 2001 bis 2015 ein mittleres jahriches Wachstum
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von rund 2,4 % im Basisszenario A bzw. 2,6 % im Basisszenario B erwartet.
Diese Annahme ist zumindest nicht durch die Entwicklung der
zuriickliegenden Jahre gesichert, denn das Gesamtaufkornmen an Pkw lber
die Osisee in Nord—Sid-Richtung stagniert trotz verbesserter politischer
Rahmenbedingungen seit mehr als 10 Jahren.

Wenn der Anteil der Linie Putigarden — Redby am Pkw-Verkehr seit Ende der
90er Jahre wieder wichst, so wirken sich hier das 1997 eingefiihrte moderne
Fahrkonzept und insbesondere der seit 1999 durch Scandlines fir
skandinavische Einkauffourisien betriebene Bordershop in Puttgarden aus, der
die Einkaufsmdglichkeiten auf Fehmarn erheblich erweitert hat. Der Anteil der
Sondertickets {Tages- bzw. Shoppingtickets), die fast ausschlieRlich von
Einkaufstouristen genutzt und zu reduzierten Tarifen verkauft werden, betrug
2001 rund 15%. Dieser Anteil hat sich in den letzten Jahren mehr als
verdoppelt. Die Stabilitdt der heutigen Preisunterschiede fiir einige
Konsumgliter zwischen Deutschland und Dénemark bzw. Schweden, die in
erster Linie steuerlich bedingt und wichtigster Grund fir den Einkauftourismus
sind, ist zumindest eine mittel- und langfristige Risikogréie.

Die bereits bei der Prognose von 1999 vermisste Beriicksichtigung der
Ruhezeiten von Lkw-Fahrern bzw. von Pausen der Pkw-Reisenden bei der
Fahriiberfahrt fehlt offensichtlich auch bei der neuen Prognose. Das gilt
sowohl fUr beide Basisszenarien als auch fir die aktualisierte Prognose flr
das erweiterte Fahrsystem. Damit werden allen Fahrverbindungen, bei denen
eine Abgeliung von Ruhezeiten bzw. das Einlegen von Fahrpausen moglich
ist, die auf direkten  StraBenverbindungen  zu
Fahrzeitverlangerungen fiihren, zu geringe Aufkommen zugeordnet und der
festen Querung zu hohe Aufkommen. ‘

alternativen

Insgesamt erscheint auch die neue Prognose und dabei in erster Linie das
erwartete Pkw—Aufkommen fiir eine feste Verbindung {iber den Fehmarnbelt
wiederum sehr optimistisch. Die Autoren schéatzen ein, dass aus heutiger Sicht
insbesondere flir den Passagier- und Pkw-Bereich das Fahrszenario 2 der
Basisvariante A am wahrscheinlichsten ist. Flir den Gilterverkehr dagegen ist
die in dieser Variante enthaltene starke Umschichtung vom StraRen- zum
Bahnverkehr u.E. Giberzogen.
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2.7 Umweltuntersuchungen {1999/2005/2006)

Die kologischen Untersuchungen konzenirierten sich in der ersten Phase der
Projektentwicklung auf eine Bestandsaufnahme sowie auf eine aligemeine
Einschatzung der Machbarkeit. Die Tunnelldsungen haben naturgemafl die
geringsten Beeintréchtigungen der Meeresumwelt zur Folge. Wesentlich
erscheint jedoch die Aussage, dass die zu erwartenden Umweltbelastungen
fiir alle technischen Losungsvarianten insgesamt vertretbar sind [3].

Eine Reihe vertiefter Untersuchungen zu kritischen Umweltproblemen schioss
sich 2005/2006 an. Sie bezogen sich u.a. auf die Luftschadstoffemissicnen im
Vergleich zum Fahrsystermn [12.1] und auf Risiken fiir den Vogelzug [12.3]. Die
Ergebnisse der tkologischen Begleitstudien wurden in einem Anfang 2006
herausgegebenen Umweltkonsultationsbericht [12.4] zusammengefasst und
der Offentlichkeit, den Interessenverbanden und den Behdrden zur Diskussion
und Stellungnahme iibergeben. Mit dieser Vorgehensweise sollen einerseits
der Umfang der erforderlichen Untersuchungen im  spéteren
Genehmigungsverfahren bereits zu einem friilhen Zeitpunkt abgeschétzt und
andererseits weitere Optimierungen der technischen Ldsungsansatze
angeregt werden. Wesentliche Ergebnisse aus dem Konsultationsprozess
werden in [12.5] beschrieben. In der Endkonsequenz entscheiden jedoch wohl
erst die Umweltuntersuchungen im Genehmigungsverfahren Uber die
Machbarkeit einer festen Querung aus &kologischer Sicht und auch dariiber,
cb der bisher angenommene Aufwand fir die Ausgleichmaflinahmen
ausreichend ist.

Interessant sind fir diese Kurzstudie insbesondere die Aussagen, die sich auf
die Luftverschmutzung und auf die ggf. zu kompensierenden negativen
Wirkungen auf Natur und Umwelt beziehen, da sie direkt oder indirekt in die
gesamtwirtschaftliche Bewertung einflielen. Die Untersuchungen kommen zu
dem Ergehbnis, dass eine feste Fehmarnbeltquerung verglichen mit einer
Fortsetzung des Fahrbetriebs zu einem Rickgang aller Arten von
verkehrsbedingten Luftschadstoffemissionen fiilhren wird [3, 8. 26]. Die
entscheidende Position ist dabei die berechnete CO,—FEinsparung fiir eine
feste Querung in Héhe von 220.000 t durch den Wegfall der Fahren (2010,
Kapazitatsstufe 4 + 2) [5.1, S. 240], da die Verringerung der externen Kosten
zu iiber 80% durch die CO>—Reduzierung bewirkt wird.
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U.E. miissen die dieser Berechnung zugrunde liegenden Annahmen einer
vertieften Diskussion unterzogen werden. Das betrifft u.a. folgende Fragen:

« In der Rechung wird der akiuelle Treibstoffverbrauch der Fahren
auf der Vogelfluglinie komplett dem Fahrbetrieb zugeordnet,
wahrend real ca. 15% fiir den Betrieb von Restaurants, Shops
usw. eingesetzt werden. Fallen die Fahren weg, so wére ein
ahnlicher Energiebedarf zusatzlich an Raststatten erforderlich
und damit der festen Querung zZuzuordnen.

» [n den Emissionsvergleich zwischen dem Fahrsystem und einer
festen Querung werden als Kapazitdtsergénzung des
Fahrsystems auf der Vogelfiuglinie zusétzliche Abfahrten auf den
Linien Rostock — Gedser bzw. Rostock — Trelleborg einbezogen.
Diese Annahme ist problematisch. So wurde beispielsweise der
Betrieb der in der Emissionsberechnung untersteliten
verbrauchsintensiven  Schnelifshre  zwischen Rostock und
Trelleborg zwischenzeitlich génzlich eingestelit.

Offenbar sind die 1999 berechneten Unterschiede zwischen den Emissionen
des Fihrsystems und der verschiedenen Varianten einer festen Querung zu
hoch. So kommt eine spezielle Untersuchung zu den Luftschadstoffen aus
dem Jahre 2005 zu dem Ergebnis, dass die europaweite COs-Reduzierung
durch den Bau einer festen Fehmarnbeltquerung und den Wegfall des
Fahrbetriebes 2015 nur 180.000 t [12.1, S. 13] betrégt gegeniiber dem o.g.
Wert von 220.000 t fir 2010. Zu geringeren COp~Einsparungen tragt ferner
bei, dass in der Prognose von 2002 ca. 13...15% weniger Passagiere vom
Luftverkehr auf die feste Querung (Pikw, Bus, Bahn} verlagert werden, als
1999 erwartet wurden. Damit reduziert sich auch die Einsparung von CO;-
Emissionen durch Verlagerungen vom Luftverkehr auf die feste Querung, die
1999 mit 82.000 t angesetzt worden war.

Insgesamt ist zu bedenken, dass bis vor wenigen Jahren der
Entwicklungsschwerpunkt bei Schiffsantrieben insbesondere auf der Erhohung
der Zylinderleistung, der spezifischen Massereduzierung, der Erhdhung der
Zuverlassigkeit und nicht zuletzt auf der Verwendung moglichst billiger
Kraftstoffe lag. Ziel waren in erster Linie Kostensenkungen. Erst in jiingster
Zeit konzentrieren sich Forschung und Entwicklung stirker auf die
Reduzierung des SchadstoffausstoRes und z.T. auch der Motorengerausche.
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Der Ubergang zu diesel-elekirischen Antrieben mit mittelschnell laufenden
Motoren bei Fahrschiffen mit drastisch reduzierten Emissionen liegt nur
wenige Jahre zuriick {green ships} und der Einsatz von Katalysatoren auf
schiffen beginnt gerade erst. Es erscheint daher nicht unrealistisch, auch den
gohiffsantrieben  zumindest bei Langzeitbetrachtungen eine &hnliche
Entwicklungsfahigkeit wie in der Vergangenheit den Kfz—Antrieben
zugestehen. Das ist u.E. in den vorliegenden Untersuchungen nicht
ausreichend erfolgt.

2.8. Regionalwirtschaftliche Effekte einer festen Verbindung

Bereits in der ersten Runde von Studien wurden auch die voraussichtlichen
regional-wirtschaftlichen Wirkungen einer festen Fehmarnbeltquerung
betrachtet. Dabei bildete die Studie ,Untersuchung der soziodkonomischen
und regionalen Auswirkungen einer festen Verbindung {iber den Fehmarn
Belt* von 1999 [4] die Grundlage dafiir, regionale Effekie in die
gesamtwirtschaftliche Bewertung einzubeziehen.

Diese Studie beschreibt die sozialdkonomischen Bedingungen im
Verkehrskorridor und konzentriert sich dabei auf Ostholstein/Libeck auf der
deutschen und Storstrems Amt/Seeland auf der danischen Seite. Deutliche
Rickstdnde z. B. in der Alters- und Qualifikationsstruktur und der
Arbeitslosigkeit und eine unginstigere Wirtschaftsstruktur im Vergleich zu
Deuischland bzw. Danemark insgesamt sind fiir diese Regionen
charakteristisch.

Die regionalen Beschéftigungseffekte wihrend der Bauphase wurden mit den
in der BYWP-Methedik Gblichen Ansétzen berechnet.

Die ermittelten Beschaftigungswirkungen wahrend der Betriebsphase
beinhalten zum einen zusatzliche Arbeitsplatze, die sich aus direkten und
indirekten Effekten im erhthien Gitertransport aufgrund der verbesserten
regionalen Wettbewerbsfdhigkeit der Wirischaft und im sieigenden
Passagierverkehr durch eingeschatzie steigende Urlauberzahlen ergeben.

Zum anderen wird die Reduzierung der Arbeitsplétze aufgrund der erwarteten
Schliefung der Fahrverbindung Puttgarden - Radby und die voraussichtliche
Schaffung von Arbeitsplitzen im Betrieb und in der Wartung der neuen
Verkehrsinfrastruktur angesetzt.
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Im letzten Schritt erfolgte die Aufteilung der zusatzlichen Beschiaftigung auf
Planungsregionen in Nordost-Deutschland bzw. Bezirke in Danemark.

fiir Rostock wohl zu erwartende deutliche Reduzierung (oder Einstellung) der
Trajektierung von Bahnwagen im Trelleborg-Verkehr wird gar nicht

Dieses Herangehen wurde fir die gesamtwirtschaftiche Bewertung angesprochen.

ibernommen [5.1, S5. 2-45 ff]. Als Beschéftigungseffekte wahrend der
Bauphase ermittelte man 47,628 Mannjahre, davon 34.500 Mannjahre flir die
Kisten-Kiisten-Sektion und 13.128 Mannjahre fir die Erichtung der
Hinterfand-Verkehrsinfrastruktur. Die daraus berechneten Nutzen belaufen
sich auf 423,7 Mio. EUR. Fir die Betriebsphase wurden fir die
Schragseilbriicke 2.440 zusitzliche Arbeitsplétze berechnet mit einem Nutzen
von 21,6 Mio. EUR. Tabelle 4 zeigt die vorgenommene regionale Zuordnung
dieser zusétzlichen Beschéftigung.

Im Februar 2006 wurde eine neue Studie ,Regional Effects of a Fixed
Fehmarn Belt Link* verdffentiicht, die wiederum im Auftrag des deutschen
Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und des
danischen Ministeriums fiir Verkehr und Energie erarbeitet worden war [13.1].
Auch diese Untersuchung ist auf den Kreis Ostholstein auf der deutschen und
auf Storstrems Amt auf danischer Seite konzentriert. Auf der Grundiage von
ex-post-Analysen von regionalen Effekten der festen Querungen des GrolRen
Belts und des Gresunds wurden Branchen identifiziert, in denen mit der festen
Querung neue <Chancen entstehen konnten. Allerdings enthadlt die
Untersuchung keine quantitativen Aussagen zu méglichen Effekten und kann
daher in dieser Studie nicht verwendet werden,

Tabelle 41 Regionale Aufteilung der Beschiftigungsefiekte der festen
Querung fiir die 4+2-Varianten [4, S. 2-47]

Verkehrsministerium darauf, weitgehend die Methoden und die Ansatze des
deutschen Bewertungsverfahrens fiir den Bundesverkehrswegeplan zu
verwenden,

E
Region Arbeitsplatze Region Arbeitsplitze >\§
Nordostdeutschland 1.270 Ostdanemark ' 1470 § 3. Gesamtwirtschaftliche Bewertung einer festen Verbindung iber
« Flensburg 30 + Storstrams Amt 610 den Fehmarnbelt und ihre Kritik
* ltzehoe 40 » Kopenhagen 380 31 Deutsch-danische gesamitwirtschattliche Bewertung von 1999 und
* Kl 90 » Frederiksborg 50 dinische Bewertungen von 2004/2006
s Litbeck/Ostholstein 550 « Roskilde 70 L . X . . .
T BT Oneaio 5 Vassiaiand 0 ] Die bis 199? erarbeiteten Ergebnisse zu den geoEoglslchen Bedln.gungen fiir
. den Bau einer festen Querung und zu den technischen Varianten, zur
* Hamburg 350 % Verkehrsprognose, zu Umweltauswirkungen und zu regionalwirtschafilichen
'_ROSEDCK 70 % Effekten wurden folgerchtig in einer gesamtwirtschaftlichen Bewertung
« Schwerin 20 ; zusammengefiihrt [5.1]. Dabei einigten sich das deutsche und das dénische

Eine genauere Einschatzung dieser Daten ist dadurch erschwert, dass
erhebliche Differenzen zu den in [4] beschriebenen Ansatzen nicht
nachvollzogen werden kinnen. Beispielsweise wurden in [4] 1.740 zusétzliche
Arbeitsplatze in  der Befriebsphase angegeben und die groften
Beschaftigungseffekte fir Hamburg und Kopenhagen ausgewiesen. Fir
Rostock schitzte man dort einen Arbeitsplatzveriust von 50 im Fahrbeirieb

Die folgenden Kosten- und Nutzenkomponenten wurden einbezogen [5.3]:

(1) Gesamtinvestiticnskosten: Feste Querung und Ausbaumalnahmen
an der Verkehrsinfrastruktur im Hinterland,;

ein, wogegen in der Zusammenfassung des dénischen Verkehrsministeriums (2) Kosten des Betriebes und der Unterhaltung  der
JFehmarnbelt Verbindung von Kiste zu Kiste - Okonomische Infrastruktureinrichtungen (feste Querung und Hinterland};
Untersuchungen® eine sinkende Beschaftigung auf der Linie Rostock — Gedser E (3) Transportkostenersparisse im Personen- und Giterverkehr aller

von 1.030 erwahnt wird [5.2, 8. 70]. Die im Fall des Baus der festen Querung relevanten Verkehrstréger;
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(4) Zeitkostenersparnisse im Personenverkehr 1

(5) Veranderungen der externen  Kosten (Luftverschmutzung,
Verkehrslarm, Unfdlle, Trennwirkungen) fiir den Basisverkehr,
Verlagerungen zwischen den Verkehrsirigem und induzierte
Verkehre;

(6) Kosten- und Zeitersparnisse im Eisenbahnverkehr durch die
Riickveriagerung von Giterverkehren vom Groflen Belt zum
Fehmarnbelt;

{7) Konsumentenrenten fiir den induzierten Personenverkehr sowie
Verkehrsverlagerungen vom Luftverkehr zu Schiene und Strale;

(8) Kompensationskosten zur Vermeidung bzw. Verminderung negativer
Wirkungen auf Natur und Umwelt;

(9) Regionale Beschaftigungswirkungen durch den Bau und den Betrieb
der neuen Verkehrsinfrastruktureinrichtungen.

Den Berechnungen lagen die Verkehrsprognosen fiir 2010 zugrunde, die fiir
2020 linear hochgerechnet wurden. Als Vergleich fiir die Nutzenskomponenten
diente die Fahrverbindung Puitgarden - Redby mit den im
Bearbeitungszeitraum geltenden Parametem. Der Bewertungszeitraum
enispricht der  durchschnittlichen technischen  Lebensdauer  der
Investitionsobiekte, wobei fir die Zeit nach 2020 die Nutzen 2020 konstant
gehalten wurden. Fir die Berechnung der Barwerte der Nutzen- und
Kostenelemente erfolgte eine Abzinsung mit einem Zinssatz von 3 % auf das
gemeinsame Bezugsjahr 1288.

Fir die zusammenfassende Bewertung dienten Kennziffem wie das Nutzen-
Kosten-Verhiltnis der einzelnen Varianten und der interne Zinssatz.

Die folgende Tabelle 5 stellt diese Kennziffern fiir die verschiedenen
Kapazitats- und Losungsvarianten zusammen.

 Bei der monetiren Bewertung der Zeitkostenersparnisse der Reisenden verwendet die Berechnung
neben den in der Bundesverkehrswegeplanung Gblichen auch hdhere Satze, sie betragen 9,0 ECU/M
gegenier 53 ECUM far Privaireisende und 36,5 ECUM gegentiber 20,3 ECU/Mh fiir
Geschagtsreisende. Als Begrindung dafiir wird auf hohere Haushaltseinkommen der Fehmambelt-
Reisenden im Vergleich zum durchschnitflichen Haushaltseinkommen in Deutschland verwiesen [5.1,
S. 2-7]. Die Autoren halten ein solches Herangehen nicht fir sachgerecht: Zum einen besteht ein
erheblicher Teil der Reisenden aus Touristen, bei denen Reisezeiteinsparungen haufig nicht so hoch
bewertet werden diirften. Zum anderen wiirde damit die Vergleichbarkeit mit der Bewertung anderer
Verkehrsprojekte in Deutschland (und Dénemark) entfallen.
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Tabelle 5: Gesamtwirtschaftliche Bewertung der Losungsvarianten einer
festen Fehmarnbelt-Querung [5. 1, 5. 248 ff.}

Beschreibun Kapazitit I:Ioi;en-_l Interner
N s PP vernaltis | Zinssat (%)
1 Gebohrie Eisenbahn- 0+2 0,46 - 0,17
tunnel ’
2 Absenkeisenbahntunnel 0+2 0,46 - 0,05
3 Schragseiibriicke 4+2 1,29 4,19
X Rangebricke 42 115 3.63
4 Gebohrter Tunnel 442 1,10 3,38
5 Absenktunnel 4+2 1,27 4,04
4.1 Gebaohrier Tunnel 3+1 1,85 5,80
51 Absenktunnel 3+1 1,94 6,06

Die Pendeizuglésungen (Nr. 1 und 2) erreichten so ungiinstige Werte, dass sie
ausgeschlossen werden konnten.

Die glnstigsten Bewertungsergebnisse wurden fir die Losungsvarianten mit
zwei StraRen- und einer Bahnspur {Nr. 4.1, 5.1} ermittelt. Deren Kapazitat
reicht fiir den prognostizierten Verkehrsbedarf bis 2020 aus, kénnte allerdings
bei weiterem Verkehrswachstum langfristig Gberschritten werden.

Im Jahre 2004 legten die Verkehrsminister Deutschlands und Danemarks fest,
firr die weiteren Untersuchungen die Lésungsvariante Schragseilbriicke (Nr. 3)
und als bevorzugte Altemativvariante den Absenktunnel (Nr. 5) jeweils mit 4
StralRenstreifen und 2 Gleistrassen zugrunde zu [egen [15].

Tabelle 6 zeigt die Nutzen-/Kostenkomponenten fiir diese beiden
| dsungsvarianten.
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Tabelle 6: Barwerte der Nutzen und Kosten fiir Schrégseilbriicke und

Absenktunne! (in Mio. EUR) [5.1, 5. 2-48]

Nutzen-/Kosten-Komponenten Schrigseilbriicke Absenktunnel
Erhaltungs- und Betriebskosten -19421 -1752,0
Transportkostenersparnisse 2505,3 27143
Zeitkostenersparnisse 24013 2382,9
Verdnderung der externen 4491 4820
Kosten
Kompensationskosten -25,0 -40,7
Konsumentenrenten 290,0 302,6
Regionale
Beschéftigungswirkungen 7588 8598
Barwertsumme Nutzen 4527,3 5051,2
Barwertsumme der
Investitionskosten 3502,7 3991,0
Nutzen-/ Kosten-Verhiltnis 1,29 1,27

Sensitivitatsanalysen zeigten eine hohe Abhangigkeit von den variierten
Parametern. Wird mi einem um 20 % reduzierten Umfang gegeniiber der
Prognose im Personenverkehr und um 40 % im Giiterverkehr gerechnet, so
sinkt das Nutzen-/ Kostenverhaltnis auf 0,94 fiir die Schragseilbriicke und auf
0,95 fiir den Absenktunnel, bei einer Erhdhung um 20 % im Personverkehr
und um 40 % im Giiterverkehr steigt das Nutzen-/Kostenverhéltnis auf 1,74 fiir
die Schragseilbriicke und auf 1,67 fir den Absenktunnel.

Werden die Investitionskosten um 20 % hoher angesetzt als in der
Basisvariante, sc wird ein Nutzen-Kostenverhditnis von 1.08 fur die
Schragseilbriicke und von 1,05 flir den Absenktunnel errechnet, bei einer
Reduzierung der Investitionskosten um 20 % ein Nutzen-/Kostenverhaltnis fiir
die Schragseilbriicke von 1,62 und fiir den Absenktunne! von 1,58.

Wird fur die Ermitflung der Barwerte anstelle der in der
Bundesverkehrswegeplanung tblichen Zinsrate von 3 % eine solche von 5 %
bzw. von 7 % angesetzt, so werden fiir die Schragseilbriicke Nutzen-/Kosten-
Verhaltnisse von 0,85 bzw. 0,61 ermittelt, fiir den Absenktunne! von 0,82 baw.
0,59.

Die Untersuchungsergebnisse zeigten somit einerseits, dass von einer festen
Querung des Fehmarnbelts nur ein relativ geringer gesamtwirtschaftlicher
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Nuizen zu erwarten ware. Wurde fiir die Basisvariante ein Nutzen-/Kosten-
vVerhéltnis von 1,29 fir die Schragseilbriicke (1,27:1 fir den Absenkiunnel)
emrechnet, so konnten im Bundesverkehrswegeplan 2003 nur Projekte in den
vordringlichen Bedarf aufgenommen werden, die mindesiens 3:1 bis 4:1
erreichten.

Andererseits wurde deutlich, dass ein unter der Prognose bleibendes
Verkehrsaufkammen und/oder erhohte Investitionen fiir den Bau der Querung
schnell zu einem Sinken des Nutzen-/Kosten-Verhdltnisses sogar unter 1
fiihren kdnnen. '

Allerdings sind die vorstehend referierien Untersuchungen mit einer Reihe von
ergebnisrelevanten Fehlern behaftet. Sie haben zu einer deutlich zu giinstigen
Bewertung gefiihrt, ihre Korrektur miisste deshalb zu
Verschlechterungen  der  Nutzen-/Kosten-Verhélinisse
Hauptaspekie sind dabei:

weiteren
fithren. Die

« Wahl eines falschen Referenzszenarios durch Vergleich einer
festen Querung fur 2010 mit dem Fahrsystem von Ende der 19%0er
Jahre

« Nichtberiicksichtigung von Ruhe- und Erholungszeiten von LKW-
Fahremn und PKW-Reisenden wahrend der Fahrijberfahrt

e Ansatz fiberhdhier Verkehrsprognosen und iiberzogener Nutzen
aus reduzierten Luftschadstoffemissionen und regionalen Effekien

Diese Fragestellungen werden in den folgenden Abschnitten behandelt, wobei
die Variante ,Schragseilbriicke” in den Vordergrund gestellt wird.

Zuvor ist allerdings noch auf die Studie ,Economic Assessment of a Fixed Link
across the Fehmam Belt” von 2004 einzugehen [10.1].

War die gesamtwirtschaftiche Bewertung wvon 1998 von den
Verkehrsministerien Deutschlands und Dinemarks gemeinsam in Auftrag
gegeben worden, wobei weitgehend die deutsche Bewertungsmethodik
Anwendung fand, so hielt es das dénische Transportministerium nun flr
erforderlich, eine Analyse auf der Grundlage der neuesten danischen
Methodik vorzunehmen.
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Die danische Bewertungsmethodik weicht in einer Reihe von Punkten von der
im Bundesverkehrswegeplan verwendeten ab, so dass direkte Vergleiche der
Analyseergebnisse nicht mdglich sind. So werden nach der danischen
Methodik Marktpreise anstelle von Faktorpreisen verwendet, die
Einheitskosten (z. B. bei der Zeitbewertung und der Beweriung von
Umweltwirkungen) sind andere, die genutzie Zinsrate betragt % anstelle von
3 9% und der betrachtete Zeitraumn erstreckt sich auf 2015 — 2040.

Aus den ermittelien Ergebnissen lasst sich fiir die Schrégseilbriicke (Variante
4+2) ein Nutzen-/Kosten-Verhaltnis von 1,21:1 berechnen [10.1, S. 17].

Die Analyse nimmt eine regionale Aufteilung der Kosten und Nutzen auf
Deutschland, D&nemark und andere europdische Linder vor. Damit sofl
gezeigt werden, dass ein EU-Beitrag zur investitionsfinanzierung gerechtfertigt
ist.

Ohne auf Einzelheiten eingehen zu kénnen — die Langfassung liegt nur in
danischer Sprache vor [10.2] — sind auch die Ergebnisse dieser Untersuchung
zu krtisieren. Positiv  ist hervorzuheben, dass die (berarbeitete
Verkehrsprognose von 2002/2003 zugrunde gelegt wird. Dagegen bleibt die
Fahrzeit der Fahren im heutigen System Vergleichsgrundlage als
Referenzszenario und auch hier wird die Fahriberfahrt nicht als Ruhezeit
beriicksichtigt. Die ermitteiien Nutzen sind somit iberhdht.

Kurz zu verweisen ist schiiefdlich auf die Studie fiir das Transportministerium
Danemarks und das Bundesministerium fir Verkehr, Bau, und
Wohnungswirtschaft ,,Economy-wide benefits. Dynamic and Strategic Effects
of a Fehmarn Belt Fixed Link* von 2004 [11.1]. Hier werden sog. dynamische
und strategische Effekte einer festen Querung modelliert, die zu den in der
Kosten-/Nutzen-Analyse beriicksichtigten Vorteilen hinzugefiigt werden sollen.
Diese Effekte werden als Wirkungen der reduzierten Transportkosten der
festen Querungen fiir die Produktion und die Ansiedlung im Einzugsbereich
und die daraus resultierende Wertschépfung und Beschéftigung verstanden.
Ermitte!t werden Effekte von 0,4 Mrd. € {iber 50 Jahre, die zum Nettogewinn
der festen Querung It. [11.1] von 1,9 Mrd. € zu addieren sind.

Anzumerken ist, dass in diesen Effekten bedeutende Elemente enthalten sind,
gesamtwirtschaftlichen  Bewertung  von 1999 = als
Wirkungen beriicksichtigt worden waren. Da

die in der
regionaiwirtschaftliche
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regiona[wirtschaﬂliche Effekte in der dénischen Bewertungsmethodik nicht
erfasst werden, wére hier eine Addition sachgerecht.

Die Hohe der ermittelien Effekte ist allerdings zu hinterfragen, weil auch hier
die fehlerhaft hohen Zeiteinsparungen durch die feste Querung Grundlage
sind.

3.2 Verbessertes Fahrkonzept als berichtigtes Referenzszenario

Die gesamtwirtschaftlichen Bewertungen von 1999 gingen vom damaligen
Fahrsystem als Referenzszenarioc aus. Dabei wurde mit einer
Zeitinanspruchnahme von PKW- und Buspassagieren pro Fahriuberfahrt von
jeweils 70 Minuten gerechnet. Dieser Ansatz enthielt bereits eine Unrichtigkeit,
korrekt waren 62 Minuten gewesen [6, S. 2]. Vor allem aber bestand das
fehlerhafte Herangehen darin, von einem unveranderten Fahrkonzept auch fiir
die Zeit ab 2010 (nach damaliger Annahme Zeitpunkt der Inbetriebnahme der
festen Querung) auszugehen.

In der gesamtwirtschaftlichen Untersuchung eines verbesserten Fahrkonzepts
aus dem Jahre 2000 [6] wurde dann mit dem Einsatz von zwei zusétzlichen
Fahren, einer Erhdéhung der Schiffsgeschwindigkeit und weiteren
Reduzierungen der Abfertigungszeiten wvon einer durchschnittlichen
Aufenthaltszeit im Fahrsystem bei Passagieren des StraBenverkehrs von 54
Minuten pro Fahriberfahrt nach dem Einsatz der finften Fahre und von 52
Minuten nach dem Einsatz der sechsten Fahre ausgegangen gegeniiber 62
Minuten in der Ausgangssituation [6, S. 2].

Damit reduziert sich die Zeiteinsparung pro Uberfahrt beim Bau einer festen
Querung gegeniiber der Fahre erheblich. Die gesamtwirtschaftliche Bewertung
von 1999 war damit obhsolet, sie hatte nun im Vergleich zum verbesserten
Fahrkonzept als Referenzszenario neu berechnet werden miissen.

Um den veranderien Vergleich zwischen einer festen Querung in Gestalt der
Schragseilbriicke mit dem verbesserten Fahrkonzept abzuschétzen, wird in
Tabelle 7 in zwei Schritien vorgegangen.

Im ersten Schritt werden die gesamtwirtschaftlichen Bewertungsergebnisse
zum  verbesserien Fahrkonzept genutzt, um die Nutzen- und
Kostenkomponenten der gesamtwirtschaftlichen Bewertung der
Schragseilbriicke zu korrigieren (Spalte Korrektur 1).
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Deutlich sinken die Zeitkostenerspamisse und die Transportkosten-
ersparnisse. Darin kommt zum Ausdruck, dass bei diesem Vergleich nicht
mehr eine Reduzierung der Aufenthaltszeit im Fahrsystemn pro Fahriiberfahrt
von 70 Minuten auf 17 Minuten fur Pkw bzw. 23 Minuten fir Lkw, sondern von
54 Minuten (nach dem Einsatz der finften Féhre) bzw. von 52 Minuten (nach
dem Einsatz der sechsten Fihre) auf 17 bzw. 23 Minuten zugrunde gelegt
wird.

Tablelle 7: Barwerte unter Beriicksichtigung des verbesserten Fahrkonzeptes

als Referenzszenario (in Mio. EUR) und Nutzen-/Kosten-
Verhiltnisse Schragseilbriicke
. ﬁ:iﬁ::gs' Verbessertes
Nutzen/Kosten inung Fahrkonzept | Korrektur 1 | Korrektur 2
Schrigseil- 61
briicke [5.1]
Erhaliungs- und
Betriebskosten -1.2421 -10,1 -1.932,0 -1.832,0
Transportkosten- 2.595,3 210,3 23850 | 21747
erspamisse
Zeitkostenersparnisse 2.401,3 3709 20304 1.659,5
Veranderung externer 449.1 69,1 5182 518,2
Kosten
Kompensations-
Kosten -25,0 - -25,0 -25,0
Konsumentenrenten 290,0 6,4 283,6 283,86
Regionale Beschétti-
gungswirkungen 758,6 3,9 754,7 7547
Barwertsumme 4.527,3 512,3 4.014,9 3.505,6
Nutzen
Barwertsumme
Investitionskosten 3.502,7 98,2 3.600,9 3.600,9
Nutzen-/Kosten-
Verhiltnisse 1,29 5,22 11 0,95

Andererseits steigen die externen Kosten an. Die Untersuchung von 1999
ermittelte, dass eine feste Querung eine Verminderung der Emission von
Luftschadstoffen gegeniiber dem Fahrverkehr bewirkt. Obwohl die -dabei
verwendeten Ansdtze im Abschnitt 2.6 als zu hoch eingeschatzt wurden,

sollen hier die Daten der Bewertung von 1999 stehen bleiben. Da das
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verbesserte Fahrkonzept durch den Einsatz zusétzlicher Fahren mit erhohter
Geschwindigkeit zu steigenden Luftschadstoffemissionen filhren wirde,
erhéhen sich die externen Kosten.

in der Summe sinken die Barwerte der Nuizenskomponenten, ebenso steigen
die Barwerte der Investitionskosten an. Das Nutzen-/Kosten-Verhéltnis
errechnet sich mit 1,11:1.

In der Ausgangsrechnung der gesamtwirtschaftlichen Bewertung der festen
Querung war allerdings die Aufenthaltszeit im Fahrsystem fiir PKW und LKW
im urspriinglichen Fahrkonzept mit 70 Minuten angesetzt worden. Im zweiten
Schritt erfolgt daher eine weitere Korrektur durch Herunterrechnen auf 62
Minuten. Da die Differenz von 8 Minuten etwa der Zeiteinsparung im
verbesserten gegeniliber dem urspriinglichen Fahrsystem entspricht, werden
die Transportkostenersparnisse und die Zejtkostenerspamisse aus der
gesamtwirtschaftlichen Bewertung des verbesserten Fahrsystems als
quantitative Groken fir die Korrektur 2 genuizt.

Das korrigierte Nutzen-/Kosten-Verhalinis sinkt damit auf 0,95:1.

3,3 Beriicksichtigung der Fahritberfahrt als Ruhe- und Erholungspause

In der Realitidt des Fahrverkehrs wird die 45-miniifige Uberfabrt zwischen
Puttgarden und Redby zumindest teilweise als Ruhe- und Erholungspause
genuizt. Viele LKW-Fahrer absolvieren wahrend dieser Fahrt vorgeschriebene
Ruhezeiten und manche PKW-Reisende sehen sie als Erholungspause an, die

beim Bestehen einer festen Querung vor oder nach der Briickenfahrt
einzulegen wére.

Da die gesamtwirtschaftiche Bewertung von 1999 diesen Aspekt nicht
berlicksichtigt, werden insbesondere die Transporizeit- und Transportkosten-
einsparungen der festen Querung zu hoch ausgewiesen. Hier sollen daher
Abschatzungen zur Korrektur der erwéhnten Nutzen erfolgen.
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Korrektur der Zeitkostenreduzierung

Gestiitzt auf Befragungen der Fahrreederei Scandlines auf der Vogelfluglinie
schitzen die Autoren ein, dass ein Drittel der PKW-Reisenden die
Fahriberfahrt als Rast nutzen, als durchschnittliche Zeit werden jeweils 30
Minuten in Ansatz gebracht.

Damit verringert sich die Zeitreduzierung der StraRenverkehrsreisenden bei
Nutzung der Schragseibricke im Vergleich zur Féhre um 22,2 %
{Korrekturfaktor 0,778). Somit ergibt sich die in Tabelle 8 angefiihrte
Veranderung der Zeitkostenreduzierung (Korrektur  3). Der korrigierte
Gesamtwert sinki auf 79,9 % der Ausgangszahl.

Tabelle 8: Verinderung der Zeitkostenreduzierung 2016 (1000 EUR)

Gruppe Zeitkostenreduzierung * Korrektur 3
SiraRenverkehrsreisende -04.624 -73.618
Bahnreisende -6.098 -6.098
Wartezeiten Bahnreisende -3875 -3.875
Gesamt -104.597 -83.591
*[5.1, 5. 238}

Korrektur der Transportkostenreduzierung

Die Transportkostenreduzierung wird in zweifacher Hinsicht verandert. Zum
einen wird fiir die Transportkosten der Reisenden des Stralenverkehrs der
gleiche Korrekturfaktor verwendet wie bei der Zeitkostenberichtigung.

Zum anderen geht es um den StraRengiitertransport. Hier ergeben sich
Veranderungen gegeniber der Untersuchung von 1999 durch die
Beriicksichtigung der F&hriberfahrt als Ruhezeit der LKW-Fahrer. Nach
Gesprachen mit Frachimanagem der betreffenden Reederei wird
angenommen, dass 40 % der Fahrer mit der Uberfahrt jeweils voll eine 45-
miniitige Ruhezeit abgelten, 20 % der Fahrer jeweils 30 Minuten. Daraus
errechnet sich eine Veringerung der Transportkostenersparnis von 53,3 %
{Korrekturfaktor 0,467). Die korrigierte  Transportkostenreduzierung sinkt
gegen {ber der Ausgangsrechnung auf 76,9 %. Tabelle 9 fasst die
Veranderungen zusammen (Korrektur 4).
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Tabelle 9:  Verdnderung der Transportkostenreduzierung 2010 (1000 EUR)
Gruppe Transportkosten- Korrektur 4
reduzierung *

StralRenverkehrsreisende -48.029 -37.367
Bahnreisende -260 -260
StralRengiitertransport -26.003 -12.143
Bahngutertransport -29.375 -29.375
Wartezeit Bahn -1.476 -1.476
Gesamt -105.143 -80.853
*[6.1, 8. 27]

Korrektur der Barwerte der Nutzen

im dritten Schritt werden die ermittelten Korrekiuren der Transportkosten- und
der Zeitkostenersparnisse in die Barwerttabelle (ibernommen (s. Tabelle 10).

TabeHe 10: Barwerte (in Mio. EUR) und Nuizen-fKosten-Verhiitnisse
Schrigseilbriicke bei Beriicksichtigung von Ruhe- und
Pausenzeiten

Nutzen/Kosten ‘S\zzg:;geﬁlrgfl}:;:z n% Korrektur 5

E;gz!tl:mgs und Betriebs- -1.942.1 -1.942.1

Transportkostenersparmisse 2.595,3 1.995,8

Zeitkostenerspamisse 2.401,3 19186

Verdnderung externer Kosten 4491 449 1

Kompensationskaosten -25,0 -25,0

Konsumentenrenten 2580,0 290,0

vRvﬁigﬁ::i Beschaftigungs- 7586 758.6

Barwertsumme Nutzen 45273 3.445,0

Barwertsumme

Investitionskosten -3.502,7 -3.502,7

Nutzen-/Kosten-

Verhiltnisse 1,29 0.98
Y Quelle [5,1]
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Das Nutzen-/Kosten-Verhaltnis errechnet sich als 0,98:1 gegentiber 1,29:1 in
der Bewertung von 1999.

3.4 Korrigierte Verkehrsprognose, Umweltwirkungen und regional-
wirtschaftiiche Effekte in der gesamtwirtschaftlichen Bewertung

Korrigierte Verkehrsprognose

Da die Verkehrsprognose von ausschlaggebender Bedeutung fir die
Ermittlung der gesamtwirtschaftlichen Nutzen ist, sind die Prognosewerte von
1899 kritisch zu hinterfragen. Dazu dient zundichst ein Vergieich mit der 2002
korrigierten Verkehrsprognose, der im Abschnitt 2.6 vorgenommen wurde.

Das Ergebnis ‘des Vergleichs ist, dass die Vorhersage fiir den Gitertransport
auf der festen Querung 2002 deutlich niedriger ausfiel, sie erreicht z. B. in
Basisvariante A 89 % des Wertes von 1999, in Basisvariante A/Fahrszenario 2
79 % und in Basisvariante B 78 %. Sehr deutlich wurde die Bahnprognose
reduziert. Die Zahl der Lkw sank noch starker, was auf Doppelzahlungen von
Lkw und Hangem 1999 zurlickzufihren war.

Auch die Zahi der Passagiete liegt in der Prognose von 2002 unter der von
1999 (85 % bei Basisvariante A, 81 % bei Basisvariante AJFahrszenario 2
86 % bei Basisvariante B). Bei der Zahl der Pkw allerdings weist die Prognose
von 2002 z.T. sogar hohere Werte auf, in Basisvariante A 106 %, in
Basisvariante A/Fahrszenario 2 110 9%, in Basisvariante B 98 %. Diesen Teil
der Vorhersage zweifeln die Autoren allerdings an (s. 2.6).

Damit kann insgesamt die Schiussfolgerung abgeleitet werden, dass die
gesamtwirtschaftlichen Nutzen insbesondere in den Positionen ,Transpori-
kostenersparnisse im Personen- und Giiterverkehr, ,Zeitkostenerspamisse im
Personenverkehr* sowie ,Kosten- und Zeiterspamisse im Eisenbahnverkehr”
1999 zu hoch eingeschatzt wurden.

Veranderung der externen Kosten

Die gesamtwirtschaftliche Beweriung von 1999 geht von Entlastungen der
Umwelt bei der Realisierung einer festen Querung gegeniber dem
Fanrsystem aus, die hierauf enifallenden Nutzen machen fir die
Schragseilbriicke 9.4 % der Gesamtnutzen aus [5.1, S. 2-48].
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Abschnitt 2.7 hat jedoch aufgezeigt, dass neuere Untersuchungen zu
erheblich geringeren Nuizenseinschétzungen gelangen. So wird die Senkung
des CO.-Ausstolles in einer Studie von 2005 nur mit 82 % der noch 1999
angesetzten Verminderung berechnet.

Die in die gesamtwirtschaftliche Bewertung von 1999 eingerechneten Nuizen
aus Verdnderungen der externen Kosten waren somit deutlich zu hoch.

Regionalwirtschafiliche Effekte

Auf regionalwirtschaftliche Effekte entfallen in der Bewertung von 1999
16,8 % der Gesaminutzen [5.1, S. 2-48]. Nach der Analyse im Abschnitt 2.8
kann man davon ausgehen, dass diese Effekte Giberh&ht angerechnet wurden.

3.5 Zusammenfassung der korrigierten Bewertung

Die in den vorsiehenden Abschnitten erfoigten Korrekturen der gesamt-

wirtschaftlichen Bewertung gegeniiber 1999 werden abschiieRend
zusammengefasst.

Zunichst enthalt Tabefle 11 die in den Punkten 3.2 und 3.3 abgeschéatzten
Veranderungen der Barwerte, die durch die Verwendung des verbesserten
Fahrkonzeptes als Referenzszenario {Korrekturen 1 und 2) und durch die
Berlicksichtigung von Teilen der Fahriberfahrtszeiten als Ruhe- und
Erholungspausen (Korrekturen 3,4,5) entstehen. Einzein betrachtet filhren

diese Abschétzungen zum Sinken des Nutzen-fKosten-Verhiltnisses auf
0,95:1 bzw. auf 0,98:1.

Werden beide Veranderungen gegeniiber der Ausgangsrechnung gleichzeitig
zum Ansatz gebracht, so ergitt sich ein Nutzen-/Kosten-Verhaitnis fir die
Schréagseilbriicke von 0,65:1 (Korreltur 6).

Nicht einbezogen in die quantitativen Korrekturen
Verminderungen des Nutzen-/Kosten-Faktors, die sich aus
Nutzensreduzierungen durch Veranderungen bei den Verkehrsprognosen, den
Luftschadstoffemissionen und den regionalwirtschaftlichen Effekten (sowie
den nicht betrachteten Konsumentenrenten) ergeben.

sind weitere
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Tabelle 11: Korrigierte Barwerte

{in Mio.

Verhiltnisse Schrigseilbriicke

EUR)

und Nutzen-/Kosten-

K " Korrektur 6
Ausganas- orrektur 2 I:(orrektur 5 | Verbessertes
recl?nugg Ver- Einbezichung | Fihrkonzept
Nutzen/Kosten Schrigseil- beissertes Ruhe- u. und Einbezie-
briicke ? Fahrkgr- Erholungas- hung Ruhe-
zept pausen u. Erholungs-
pausen
Erhaltungs- und
Betriebskosten -1.8421 -1.932,0 -1.942 1 -1.932,0
Transportkostener-
spamisse 2.505,3 2.174,7 1.995.8 1.575,2
Zeitkostener-
spamisse 2.401,3 1.659,5 1.918,6 1.176,8
Verdnderung
externer Kosten 449,1 518,2 4491 518,2
Kompensations-
Kosten -25,0 -25,0 -25,0 -25,0
Konsumentenrenten 2900 2836 290,0 283,6
Regionale
Bgschéftigungs— 758,6 754,7 758,6 7547
wirkungen
Barwertsumme
Nutzen : 4.527,3 3433,7 3.445,0 2.351,5
Barwertsumme
Investitionskosten 3.502,7 3.600,9 3.502,7 3.600,9
Nutzen-/Kosten-
Verhiltnisse 1,29 0,95 0,98 0,65
. Tabelle 6 T's. Tabelle 7 *'s. Tabelle 10

4. Zusammenfassung der Einschétzungen und Empfehlungen

(1) Die Kurzstudie geht davon aus,

dass die gesamtwirtschaftliche

Bewertung einer festen Querung des Fehmambelts, die 1999 im Auftrag
des deutschen und des danischen Verkehrsministeriums erfolgte, fiir die
(spéter ausgewdhlte) Vorzugsvariante einer Schragseilbriicke mit 4
Straenspuren und 2 Bahnfrassen ein Nutzen-/Kosten-Verhéltnis von
1,29:1 ermittelte. Sensibilititsanalysen wissen zugleich nach, dass

Unterschreitungen der prognostizierten  Verkehrsmengen oder
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Uberschreitungen der angesetzten Investitionskosten schnek zu einem
Sinken des Nutzen-/Kostenverhaltnisses sogar unter 1 fithren kénnen.

Verdeutlichten somit bereits die Analysen von 1999 den nur relativ
geringen gesamtwirtschaftlichen Nutzen eines solchen Vorhabens, so
haben auRerdem eine Reihe von ergebnisrelevanten Schwéchen und
Fehlansdtzen der damaligen Studie zu einer deutiich zu giinstigen
Bewertung gefithri. Hauptaspekte dabei sind:

e« Wahi eines falschen Referenzszenarios durch Vergleich der
festen Querung fir 2010 mit dem Fahrsystem von Ende der
1990er Jahre

« Nichtberiicksichtigung von Ruhe- und Erholungszeiten von
LKW-Fahrem und PKW-Reisenden wahrend der Fahriiberfahrt

e Ansatz Uberhdhter Verkehrsprognosen, Ausweis Uberzogener
Nutzen aus verringerten Umweltwirkungen und regionalwirt-
schaftlichen Effekten.

Die gesamtwirtschaftliche Beweduﬁg von 1999 war bereits im Jahre
2000 obsolet und hitte neu aufgestellt werden miissen. Das ist jedoch
bis heute nicht erfolgt. Eine fiir das danische Verkehrsministerium 2004
vorgelegte Berechnung ist mit der deutschen Bewertungsmethodik nicht

vergleichbar.

Es wird daher empfohlen, die gesamtwirtschaftliche Bewertung
einer festen Querung des Fehmarnbelts unter Beriicksichtigung
der hier aufgezeigten Kritikpunkte zu aktualisieren. Nur so kdnnen
belastbare Aussagen zum gesamtwirtschaftlichen Nutzen oder Schaden
des Vorhabens gewonnen werden.

Die Dringlichkeit der vorstehenden Aussage wird durch die
Abschétzungen unterstrichen, die in dieser Kurzstudie vorgenommen

wurden:

« Nutzt man ein verbessertes Fahrkonzept als Referenzszenario,
s0 sinkt das -Nutzen-/Kosten-Verhéitnis auf 0,95:1.

» Die Beriicksichtigung von Teilen der Fahriberfahrt als Ruhe-
und Erholungspause reduziert den Wert auf 0,98:1.
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* Werden sowohl das verbesserte Fahrkonzept als auch die
Nutzung der Fahriiberfahrt als Ruhe- und Erholungspause
fiir Lkw-Fahrer und Pkw-Reisende beriicksichtigt, so wird
ein Nutzen-/Kosten-\Verhiltnis von 0,65:1 abgeschitzt.

» Auch die liberzogene Verkehrsprognose von 1999 fithrie zu
einem (berhéhten Nulzensausweis, ebenso die zu stark
angesetzten Effekte aus Verminderungen der Umwelt-
belastungen und aus regionalwirtschaftlichen Wirkungen (sowie
die hier nicht betrachteten Koensumentenrenten). Das
realistische Nutzen-/Kosten-Verhiltnis diirffte  damit noch
geringer sein, allerdings kann eine Quantifizierung hierzu in
dieser Kurzstudie nicht erfolgen.

(4)  Ein Nutzen-/Kosten-Faktor von kleiner 1 bedeutet per definitionem, dass

(5}

hthere gesamtwirtschaftliche Kosten als Nutzen zu erwarten sind.
Projekte mit einer solchen ungiinstigen Bewertung werden deshalb z. B.
im Bundesverkehrswegeplan nicht beriicksichtigt. Da die fir den
Bundesverkehrswegeplan vorgeschlagenen Vorhaben regelmatig die
finanziellen Investitionsméglichkeiten Gberschreiten, werden nur
Projekte mit besonders hohen Nutzen-Kosten-Faktoren in den
vordringlichen Bedarf aufgenommen; die ,Abschneidegrenze® im BYWP
von 2003 lag bei 3:1 bis 4:1.

Die Schlussfolgerung liegt auf der Hand: Wiirden Projekte mit einem
ungiinstigeren  Nutzen-/Kosten-Verhéltnis  realisie, so kénnten
gesamtwirischaftlich besser bewertete Vorhaben nicht beriicksichtigt
werden. Diese Fehlallokation wiirde zum Verzicht auf
gesamtwirtschaftliche Wohistandsgewinne und bei Projekten mit
Nutzen-Kosten-Verhiltnissen unter 1 sogar zu absoluten
Wohlstandsverlusten fiihren; genau das diirfte fiir das Projekt einer
festen Querung des Fehmarnbelts zuireffen.

Eine feste Fehmarnbeltquerung steht somit im Wettbewerb um
Investitionsmittel mit vielen anderen Projekten in ganz Deutschland {und
Dénemark) und letztlich in der gesamten Europiischen Union.

Diese gesamtwirtschaftlichen Zusammenhinge lassen sich aber nicht

nur auf der Ebene Deutschiands oder der EU insgesamt deutlich
machen, sondern auch an der Siuation in Norddeutschland. Hier
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wiirden — (ber den Wegfall von Arbeitsplatzen durch die Einstellung der
Fahrverbindung Putigarden — Redby hinaus -, vor allem zwei negative
Wirkungen auftreten:

¢ Die von anderen Routen auf die feste Fehmarnbeltquerung
umgelenkten Verkehre wiirden die schon heute im Raum
Hamburg bestehende Verkehrsiiberlastung weiter erhdhen.
In den nachsten Jahren wird mit einer starken
Verkehrszunahme (iber den Hamburger Hafen gerechnet, auch
in Lilbeck erwartet man weitere deutliche Steigerungen des
Ro/Ro-Verkehrs in Richtung Westdeutschland/Westeuropa.

Tatsachlich erforderlich ist daher ein Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur des Strallen- und Bahnverkehrs um
Hamburg herum sowie nach Westen und Siiden und nicht eine
weitere Konzentration des Skandinavienverkehrs auf eine
Trasse.

* In den Jahren seit der deutschen Vereinigung wurde im
Rahmen der Verkehrsprojekte ,Deutsche Einheit* und aus
Mitteln der .Gemeinschaftsaufgabe zur Forderung der
regionalen Infrastruktur® ein erheblicher Ausbau der Autobahn-
und Bahnwege sowie der Hafenkapazititen in
Mecklenburg-Vorpommern  finanzierf. Diese modermne
Verkehrsinfrastruktur, die ber erhebliche Kapazititsreserven
verfiigt, muss nun ihren Beitrag zur regicnal- und
gesamtwirtschaftlichen Entwicklung leisten und solite nicht
durch andere GroBiprojekte entwertet werden.

Auch aus regionalwirtschaftlicher Sicht Norddeutschlands wiére
somit eine feste Querung des Fehmarnbelts in der jetzigen Zeit
kontraproduktiv.
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