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VORWORT

Der folgende Bericht ist ein ins Deutsche ubersetzter Auszug aus der fur Femern A/S in Eng-
lisch verfassten Studie mit dem Originaltitel AAehmarnbelt Forecast 2014 i Update of the FTC
Study 2002fivom November 2014.

Wie in der mindlichen Erérterung im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens mit integrierter
UVP fir eine Feste Fehmarnbeltquerung, deutscher Vorhabenabschnitt, im Herbst 2015 ange-
kindigt, werden die Ergebnisse dieser Studie nunmehr offiziell in das Planfeststellungsverfahren
eingebracht. Das vorliegende Dokument ergéanzt die im Verfahren bislang eingebrachte Studie
Averkehrsprognose fir eine Feste Fehmarnbeltquerung (Aktualisierung der FTC-Prognose von
2002)f vom August 2013, die eine Fortschreibung der ebenfalls eingebundenen ATC-Studie
2002t darstellt.

Die Studie vom August 2013, die auch im November 2015 erértert wurde, ist deshalb eine Fort-
schreibung, weil die Ergebnisse der FTC-Studie von 2002 nur auf dem Niveau von Eckwerten
je Verkehrsart und Verkehrsmittel auf ein neueres Basisjahr und einen verlangerten Progno-
sehorizont hochgerechnet wurden. Dies erfolgte mit einem wissenschaftlich fundierten Fort-
schreibungsverfahren. Modellrechnungen im Detail, z. B. zur Abbildung von Konkurrenzwirkun-
gen zwischen alternativen Verkehrsangeboten und Fahrlinien, erfolgten nicht bzw. es wurde hier

auf die detaillierte FTC-Studie von 2002 verwiesen.

Zweck der nunmehr vorgelegten Studie ist dagegen eine inhaltlich vollstandige Aktualisierung
der FTC-Studie von 2002: Ohne den Prognoserahmen zu verlassen, wurden namlich alle Ein-
gangsdaten und die Methodik auf einen neueren Stand gebracht und alle Ergebnisse wurden

neu berechnet.

Aufgabe der Alanischen Originalstudie Fehmarnbelt Forecast 2014 - Update of the FTC-Study of
2002 war es urspringlich, die fur das dénische Baugesetz fir die Feste Fehmarnbeltquerung
(FFBQ) zu erstellende Wirtschaftlichkeitsuntersuchung? mit den notwendigen Verkehrsdaten

auszustatten. Der Fokus lag dabei

1 FTC Fehmarnbelt Traffic Consortium: AFe hmar n Bel t Forecast 2 0 0 Proghdsen 2002,
Abschlussbericht), im Auftrag des dénischen Verkehrsministeriums, Kopenhagen, und des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Berlin, April 2003
FTC Fehmarnbelt Traffic Consor t i um: AFehmarn Bel't Forecast 2002,
of April 2 0 0 3Miiognpde edvan dergleibhsefélle, Ergdnzung zum Abschlussbericht vom April 2003), No-
vember 2003

2 Finansiel analyse at Femern Beelt-forbindelsen inkl. danske landanleeg 2015

Reporti

Ref erenc
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9 auf der Prognose der Verkehrsentwicklung im Untersuchungskorridor

9 auf der Prognose der Projektwirkung gegentber der Situation ohne FFBQ

sowie in Verbindung zur Vorgangerstudie von 2002

9 auf der Erarbeitung einer Zeitreihe des Verkehrs auf der FFBQ.

Eine solche Zeitreihe war fir die genannte finanzielle Analyse erforderlich, in der die Kapitalzu-

und -abfliisse Uber einen langeren Zeitraum zu betrachten sind.

Fur das Planfeststellungsverfahren auf der deutschen Seite ist die Verwendung einer Zeitreihe
nicht erforderlich. Hier geht es um die Darstellung der Projektwirkung fiir einen ausreichend
bemessenen Prognosehorizont. In der Regel werden hier 10 bis 15 Jahre von der Rechtspre-
chung gefordert. Im vorliegenden Fall bietet sich das Jahr 2030 als Prognosehorizont an, so
wie es fiir viele Planungen in Deutschland mittlerweile Standard ist, so z. B. im neuen ABundes-

verkehrswegeplan 20303

Aus diesem Grunde wurden aus der danischen Studie Aehmarnbelt Forecast 2014 - Update of
the FTC-Study of 2002t samtliche der dort enthaltenen Ergebnisse auf das Jahr 2030 be-
zogen und wurde auf die dort ausgewiesenen Daten fir die anderen Jahre verzichtet, weil sie

hier keine Rolle spielen.

Das Jahr 2030 kann auch, unabhangig von einer friiheren oder spéateren Fertigstellung, als Zein-
geschwungener Zustandfiangesehen werden. Betrachtungen zu einem nicht sofort vollstandigen
Eintreffen der Projektwirkung (englisch Aamp-up-effectf), die fiir eine finanzielle Analyse erfor-
derlich ist, sind fur den hier aufbereiteten Auszug aus der Studie nicht relevant. Hier geht es um
die Projektwirkung insgesamt, unabhéngig davon, ob sie sich erst allmahlich einstellt. Diese
Wirkungen wurden auf das mafgebliche Prognosejahr 2030 bezogen. Es werden also zwei

Planungsfalle betrachtet:

Hrsg.: Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur: Bundesverkehrswegeplan 2030 i Entwurf Marz
2030

4 Intraplan Consult GmbH und BVU Berater und Verkehr GmbH: Fehmarnbelt Forecast 2014 - Update of the FTC-
Study of 2002, im Auftrag von Femern A/S, 2014
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1 die Situation mit FFBQ (Planungsfall 2030)
1 die fiktive Situation ohne FFBQ unter sonst gleichen Rahmenbedingungen (Prognosenullfall
2030).

Alle gezeigten Ergebnisse sind in der Originalstudie erarbeitet und, bezuglich des Planungsfal-
les, auch ausgewiesen worden. Die Ergebnisse zum Prognosenullfall finden sich in der Original-

studie nicht beziehungsweise wurden fiir ein anderes Jahr ausgewiesen.

In der Originalstudie sind zwei Basisfalle betrachtet worden:

1 ein Basisfall A mit starker an die deutsche Bundesverkehrswegeplanung bzw. den damali-
gen Arbeitsstand angepassten Annahmen (hier auch als A-all Afibezeichnet).
1 ein Basisfall B mit starker an die danischen Planungsiiberlegungen angepassten Annahmen

(hier auch als Arall Biibezeichnet).

Beide Szenarien sind gleichrangig betrachtet worden. Fir das Aufzeigen der verkehrlichen Pro-
jektwirkung und damit fir die Vorhabenbegriindung ist das Ergebnis des Basisfalles A insofern
geeigneter, weil dieser konsistent zu wesentlichen Annahmen der Bundesverkehrswegeplanung
ist. Basisfall B ist jedoch als gleichwertig anzusehen, weil dieser bei den déanischen Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen berlcksichtigt wurde und auf Annahmen beruht, die konsistent zur da-
nischen nationalen Verkehrsplanung sind. Dieser Fall ist infolge dessen auch Grundlage fur das
danische Baugesetz fiur die Feste Fehmarnbeltquerung gewesen. Zur Darstellung der Projekt-
wirkung fur die UVP ist die Verwendung des Basisfalles B insofern angezeigt, als dieser Fall
leicht hohere Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr aufweist und damit etwas hohere Umwelt-
auswirkungen zur Folge hatte. Aus Grinden des Vorsorgeprinzips ist deshalb hier die Verwen-
dung des Basisfalles B vorgenommen worden, wobei in den angesprochenen finanziellen Ana-

lysen fur das danische Baugesetz der Basisfall B zugrunde gelegt wurde.

Im vorliegenden Falle, fir die Planfeststellungsunterlagen auf der deutschen Seite, ist eher ein

Bezug zu Basisfall A angezeigt, wenn es um die Folgewirkungen des Projekts geht.
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0 KURZFASSUNG

0.1 Einleitung

Die Entscheidung zur Planung der Festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) in Déanemark und zum
Abschluss eines Staatsvertrages zum Bau dieser Verbindung einschlie3lich Hinterlandanbin-
dung wurde unter anderem auf Grundlage detaillierter Verkehrsprognosen getroffen, die vom
Fehmarnbelt Traffic Consortium (FTC) in zwei Phasen ausgearbeitet wurden: 1996/1998 (Ab-
schlussbericht 1999) und 2002 (Abschlussbericht 2003).

Diese Prognosen basierten auf spezifischen Verkehrsmodellen sowohl fir den Giiter- als auch
den Personenverkehr, denen umfassende Erhebungen Uber Reisende, Spediteure und Fracht-
fuhrer sowie Verkehrszahlungen und -statistiken, aber auch die damals in Danemark und

Deutschland verfigbaren Kenntnisse zur Verkehrsmodellierung zugrunde lagen.

Der Prognosehorizont in der zweiten Studienphase war 2015. Fir dieses Jahr wurden mehrere
Szenarien detailliert analysiert. Diese bezogen sich auf die Verkehrsentwicklung zwischen
Nordeuropa und Kontinentaleuropa insgesamt, auf den Verkehr auf der Festen Fehmarnbeltque-
rung aufgrund der Marktentwicklung, auf die Entwicklung der Verkehrsmittelverteilung (Modal-
Split) und auf die Routenwahl einschlielich des Verhaltnisses zwischen Fahrverkehr und Fester
Fehmarnbeltquerung. Ausgehend von den detaillierten Ergebnissen fur das Basisjahr 2001 und
das Prognosejahr 2015 wurde zusétzlich eine ATrendprognosefi fur 2025 mit begrenzter Detail-

genauigkeit erstellt.

Da seit der Ausarbeitung der FTC-Prognose von 2002 mehr als zehn Jahre vergangen sind und
sich seither gravierende Anderungen bei den Verkehrs- und Wirtschaftsdaten, Transportpolitik
und anderen Rahmenbedingungen ergaben und vor dem Hintergrund der Verzégerungen des
Projekts Feste Fehmarnbeltquerung, dessen Inbetriebnahme damals fir das Jahr 2015 erwartet

worden war, war es sinnvoll, die FTC-Prognose grundlegend zu aktualisieren.

Fur das Planfeststellungsverfahren in Deutschland wurde im Jahr 2013 eine Extrapolation der
FTC-Prognosen von 2002 vorgenommen?®. Es handelt sich dabei um eine Fortschreibung, in die

Analysen der jiungeren Verkehrsstatistiken sowie der Faktoren, die die Verkehrsentwicklung

5 Intraplan Consult GmbH: Verkehrsprognose fur eine Feste Fehmarnbeltquerung (Aktualisierung der FTC-Prognose

von 2002), im Auftrag von Femern A/S; August 2013



NI INTRAPLAN i BVU

Consult GmbH

beeinflussen, in aggregierter Form eingeflossen sind. Diese Analyse umfasste weder eine Ak-

tualisierung der Prognosemethodik noch neue Berechnungen mittels Verkehrsmodell.

Jedoch bendétigte Femern A/S fir die wirtschaftliche und technische Planung einen detaillierte-
ren und aussagekraftigeren Ansatz, der auch Szenarioberechnungen und Berechnungen fir
verschiedene Prognosehorizonte einschlieBen und den Wettbewerb mit anderen Verkehrstra-
gern und Routen beschreiben sollte. Dies verlangte eine Reaktivierung und grundlegende Ak-
tualisierung des FTC-Modells. Méglich machte dies die Tatsache, dass die FTC-Methodik und
Software von 1992/2002 in erster Linie von den FTC-Konsortiumsmitgliedern BVU (Glterver-
kehr) und ITP (Personenverkehr) entwickelt und angewendet wurden. Daher waren diese beiden

Unternehmen in der Lage, das FTC-Modell zu reaktivieren und zu aktualisieren.

0.2 Untersuchungsansatz

Die neue FTC-Prognose 2014 fur die Feste Fehmarnbeltquerung muss sowohl den Personen-
als auch den Guterverkehr beriicksichtigen. Zwei zentrale Fragestellungen hat die Studie basie-

rend auf Modellberechnungen zu klaren:

(1) Beschreibung des maRgeblichen Verkehrs und seiner Entwicklung im Untersuchungs-
gebiet, d. h. des Verkehrs zwischen Skandinavien und Deutschland bzw. Kontinentaleu-
ropa

(2) Anteil an diesem Verkehrsaufkommen, der kinftig voraussichtlich auf die Feste

Fehmarnbeltquerung entfallt, im Vergleich zu anderen Verkehrstragern und Routen
Berucksichtigt wird in dieser Studie der gesamte Verkehr zwischen
1 Dénemark (6stlich des GroRRen Belts), Schweden, Norwegen, Finnland und
1 Deutschland und dem ubrigen Kontinentaleuropa (auf3er GUS, baltischen Staaten, 6stli-
chem Polen).
Das FTC-Modell von 2002 wurde so aktualisiert, dass Umfang und Details hinsichtlich
des Untersuchungsgebiets

des Zonensystems

des mal3geblichen Verkehrs

= =4 A -2

der Differenzierung der Verkehrstrager (Straen-, Schienen-, Fahr-, Luftverkehr)
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9 der sektoralen Struktur des Verkehrs

vergleichbar mit der FTC-Studie von 2002 sind.

Wie im FTC-Modell von 2002 werden alle mafigeblichen Faktoren fur die Verkehrsentwick-

lung auf der Festen Fehmarnbeltquerung bertcksichtigt. Dies sind

1 autonomes Wachstum (durch Wirtschaft, Bevolkerung, Pkw-Besitz usw.)

1 Entwicklung des Modal-Split (Uber die feste Querung hinaus auch abhéngig von den
Benutzerkosten und der Hinterlandinfrastruktur), fir den Personenverkehr zusatzlich
Ainduzierter Verkehri

1 Routenwahl (einschlie3lich Wettbewerb mit Fahrrouten)

Wie bereits in der FTC-Studie von 2002 werden die Ergebnisse sowohl fur das Untersuchungs-
gebiet (Gesamtmarkt) als auch fiur die Feste Fehmarnbeltquerung selbst (Anteil am Verkehrs-
aufkommen) dargestellt. Die Ergebnisse werden sowohl in Verkehrseinheiten (Personen, Ton-

nen) als auch in Fahrzeugeinheiten (Pkws, Busse, Lkws, Zlige/Waggons) ausgewiesen.

Das Modell basiert auf aktuellen Daten zu

1 Nachfrage-Matrizen (Quell-/Zielverkehr)
1 Angebots-/Verkehrsnetzmodellen einschl. Hinterlandnetz und Fahren

1 Angaben zu Preisen/Nutzerkosten einschl. Fahren

fur das Basisjahr (2011) und fir mehrere Prognosehorizonte, darunter das hier mal3gebliche
Jahr 2030.

Was die Sensitivitdt des Modells betrifft, wurden neue Schéatzungen auf der Grundlage der aktu-
ellsten Erhebungen und statistischen Daten, die in Danemark, Deutschland und Schweden ver-
fugbar sind, vorgenommen. Dasselbe gilt fur die Kalibrierung, die hauptsachlich auf der Grund-
lage von Fahrstatistiken (Anzahl Reisende, Pkws, Busse, Lkws), Verkehrszahlungen am GrofR3en

Belt und Erhebungen auf der Schiene (Jutlandi Flensburg) erfolgte.

Im Gegensatz zur FTC-Studie von 2002, bei der nur ein Prognosejahr (2015) im Fokus stand, ist
das aktualisierte FTC-Modell von 2014 als ein Modell fir mittelfristige und langfristige Prog-

nosen fir verschiedene Prognosejahre konzipiert.
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Da sich das Planfeststellungsverfahren in Schleswig-Holstein auf den Horizont 2030 konzentriert
und da eine bessere Vergleichbarkeit mit dem aktuellen BVWP-Prozess erreicht werden soll,
sind im vorliegenden Auszug aus der Studie die Ergebnisse der Prognoseberechnungen fiir das
Jahr 2030 gezeigt. Dies stellt das maf3gebliche Prognosejahr fir die Auswirkungsprognosen
(Larm, Luftschadstoffe usw.) im Rahmen des vorliegenden Planfeststellungsverfahrens dar.
Dabei ist unerheblich, in welchem Jahr zuvor die Eréffnung der FFBQ erfolgt, da fir dieses Jahr
von einem Zeingeschwungenen Zustandfi ausgegangen wird, in dem sich also die Verkehrsver-
haltnisse auf die veranderte Infrastruktur und veranderte Angebotsbedingungen eingestellt ha-

ben.

Wie in der FTC-Studie von 2002 wurden zwei gleichwertige Basisfalle berechnet. Das erste
Szenario ist der Basisfall A, der starker mit den Annahmen fur den Bundesverkehrswegeplan
(BVWP) 2030 kompatibel ist. Diese betreffen die Nutzer- und Transportkosten, einige soziodko-
nomische Kennzahlen und die Hauptannahmen hinsichtlich der Infrastruktur. Das zweite Szena-
rio, das auf den Annahmen des dénischen Verkehrsministeriums basiert, ist der Basisfall B.
Wie in der FTC-Studie von 2002 war das auf den Annahmen des déanischen Verkehrsministeri-
ums usw. basierende Szenario B das mal3gebliche Szenario fur den Planungsprozess auf der

danischen Seite.

Fur das Aufzeigen der verkehrlichen Projektwirkung und damit fur die Vorhabenbegrindung ist
das Ergebnis des Basisfalles A insofern geeigneter, weil dieser konsistent zu wesentlichen An-
nahmen der Bundesverkehrswegeplanung ist. Basisfall B ist jedoch als gleichwertig anzusehen,
weil dieser bei den danischen Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen bertcksichtigt wurde und auf
Annahmen beruht, die konsistent zur danischen nationalen Verkehrsplanung sind. Dieser Fall ist
infolge dessen auch Grundlage fir das danische Baugesetz fir die Feste Fehmarnbeltquerung
gewesen. Zur Darstellung der Projektwirkung fur die UVP ist die Verwendung des Basisfalles B
insofern angezeigt, als dieser Fall leicht héhere Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr aufweist
und damit etwas héhere Umweltauswirkungen zur Folge héatte. Aus Griinden des Vorsorgeprin-

zips ist deshalb hier die Verwendung des Basisfalles B vorgenommen worden.

0.3 Prognoseannahmen

Im Hinblick auf die sozio6konomische Entwicklung (siehe Tab. 0-1) unterscheiden sich die

Szenarioannahmen in erster Linie in der BIP-Entwicklung mit einer allgemein etwas pessimisti-

scheren Sichtweise in Basisfall A und einer etwas optimistischeren Entwicklung in Basisfall B.
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Aspekt Basisfall A Basisfall B
Bevélkerung DK STATBANK-PROGNOSE; 2013
Dénemark 2030: 6,14 Mio. (2030: 5,92 Mio.)

.. BBSR-Raumordnungsprognose
Bevolkerung BBSR BVWP N ;

) . 2012, Bevolkerung nach Kreisen
Deutschland (2030: 78,25 Mio.) (2030: 78,1 Mio.)
S, N, FIN T nationale Prognosen,

R (2030) ansonsten von EUROSTAT
E\ﬁ‘é‘;'r';e[‘;rr‘]ger S: 10,80 Mio. (2030: S: 10,73

N: 5,78 Mio. N: 6,04

FIN: 5,85 Mio. FIN: 5,85)

BIP-Wachstum Durchschnitt 20117 2030 Durchschnitt 20117 2030

in % pro Jahr in % pro Jahr

DK 1,35 DK 1,4

D 1,14 D 1.2

S 135 S 23

N 1,7 N 29

FIN 1,3 FIN 2,2

Alle anderen Lander basie- Alle Daten basieren auf OECD-

ren auf OECD-Prognosen Prognosen vom November 2012,

vom November 2012. aul3er fur DK, hier stammt die Prog-
nose vom danischen Finanzministe-
rium.

Tab. 0-1:  Annahmen fir die Prognosefélle A und B: Soziobkonomische Daten

Basisfall A Basisfall B

direkte Anfahrt | Bundesstrale B207 Heiligenhafen | wie Basisfall A

zur Festen Osti Puttgarden, Ausbau von 2 auf 4
Fehmarnbelt- | Spuren ohne Fehmarnsundbriicke
guerung in

Deutschland

Zubringerstra- | 2030: Lubecki Gluckstadti wie Basisfall A
Ren in Elbquerung (Tunnel)i Bremerhaven
Deutschland (A20)

Konkurrieren- | 2030: Autobahn Berlini Warschau E30/E67 Berlini Warschau (Auto-

de Strecken im | fertiggestellt (keine Annahmen fir bahn) i Verlangerung als Schnell-
deutschen baltische Lander) stral3e: Warschaui Kaunasi Rigai
Strallennetz Tallin (Via Baltica)
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Basisfall A

Basisfall B

Schienenstre-
cken im Zulauf
zur Festen
Fehmarnbelt-
guerung in
Deutschland

Ausbau der Bahnstrecke Lubecki
Puttgarden, Elektrifizierung, zwei
Gleise, Geschwindigkeit bis
160 km/h

wie Basisfall A

Zubringerstre-
ckenim
Schienenver-
kehr in Dane-
mark

° SFS Ringstedi Kopenhagen
(250 km/h, parallel zur E20)

wie Basisfall A

Zubringerstre-
ckenim
Schienenver-
kehr in
Deutschland

° Neubaustrecke Hamburg/ Bre-
meni Hannover (Arpsiloni)

° Elektrifizierung/Ausbau Lubecki
Bad Kleineni Schwerin

° zweigleisig Uelzeni Stendal
(7 Berlin)

wie Basisfall A

Anz. der Per-
sonenzuge
Uber die Feste
Fehmarnbelt-
guerung

2030: 10 Zugpaare Hochge-
schwindigkeitszug:
Hamburgi Kopenhagen;

8 Regionalzugpaare
Nykobingi Fehmarni Burgi
Lubeck

2030: 11 Zugpaare Hochgeschwin-
digkeitszug:
6 Hamburgi Kopenhagen,
2 Bremeni Kopenhagen,
1 Hamburgi Géteborg,
2 Hamburgi Stockholm;
8 Regionalzugpaare wie Ba-
sisfall A

Maximale Giu-
terzuglangen

Padborgi Maschen: 835 m
(seit 2013)

Puttgardeni Maschen: 835 m6
(mit FFBQ)

Andere Korridore:
unverandert gegeniiber 2011: 740 m

wie Basisfall A

Fehmarnbelt

Feste Fehmarnbeltquerung, kein

paralleler Fahrbetrieb

Feste Fehmarnbeltquerung, kein

paralleler Fahrbetrieb

Andere Fahren

Unverandert gegeniber 2013

wie Basisfall A

Tab. 0-2:

Szenarioannahmen fir die Basisfélle A und B: Verkehrsinfrastruktur und -angebot

6 Die Infrastruktur der Festen Fehmarnbeltquerung ist langfristig fur Ziige mit einer Lange von 1.000 m ausgelegt.
Aufgrund der Infrastruktur an den Bahnanschlusslinien wurden die Zuglangen, wie in der Tabelle beschrieben, an-

genommen.
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Hinsichtlich der Nutzerkosten (siehe Tab. 0-3 fur den Personenverkehr und Tab. 0-4 flr den
Guterverkehr) weichen die Basisfalle A und B hauptsachlich in den Annahmen fir die Pkw-

Nutzungskosten ab.

Basisfall A Basisfall B

FFBQ (Pkw) Puttgardeni Radby Puttgardeni Radby

60 U 65 U

(Preisstand 2010)Y (Preisstand 2013)
N-L-Jtzerkosten, Preisstand 2010 Preisstand 2013
Féhren
sonstige Nutzerkosten:
Variable Pkw-

Werte von T@?):
0,
Nutzu.ngskosten (ohne +0,5 % pro Jahr -2,0 % pro Jahr 2011i 2030
Maut):
Benutz.ungsgebuhren, Preisstand 2010 Preisstand 2013
Stral3e:
Nutzerkosten, Bus: Preisstand 2010 Preisstand 2013
Nutzerkpsten, Schienen- +0,5 % pro Jahr Preisstand 2013
verkehr:
Nutzerkosten, Luftverkehr: | Preisstand 2010 Preisstand 2013
1) Die Annahmen zum Basisfall A basieren weitgehend auf den Annahmen der deutschen Bundesver-

kehrswegeplanung. Dort ist das Basisjahr fur die Prognosen und sdmtlicher Annahmen (Strukturda-
ten, Netze, Nutzerkosten) das Jahr 2010. Die dort angenommenen Kosten- und Wertansatze bezie-
hen sich folglich auf den Preisstand 2010, der hier tbernommen wird. Im Basisfall B wurden dage-
gen die zum Bearbeitungsstand geltenden Kosten erfasst und auf den entsprechenden Preisstand
bezogen.

2) Transportgkonomiske Enhedspriser til brug for samfundsgkonomiske analyser [Transportwirtschaft-
liche Einheitspreise zur Verwendung in volkswirtschaftlichen Analysen], ausgearbeitet von Institut
fur Verkehrswissenschaften der Danischen Technischen Universitat (DTU-Transport) und COWI fir
das danische Verkehrsministerium, Version 1.4, November 2013. Hier wird eine deutliche Reduzie-
rung der Pkw-Nutzungskosten aufgrund technischer Verbesserungen bei Fahrzeugmotoren mit ei-
nem geringeren Kraftstoffverbrauch zur Folge angenommen. Dies fuhrt zu einer signifikant niedrige-
ren Nutzungskostenprognose als in anderen Szenarien angenommen.

Tab. 0-3: Annahmen flr die Basisfélle A und B: Nutzerkosten im Personenverkehr

10
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Basisfall A Basisfall B

Puttgardeni Radby

Puttgardeni Radby 2670 Listen
FFBQ (Lkw) 3000 (Preissia ) P
(Preisstand 2014)
Fahren (Lkw) Preisstand 2010 Preisstand 2014
. Variable Kosten konstant,
Lkw Preisstand 2010 Fixkosten: +0,6 % pro Jahr
Preisstand 2010, Preisstand 2014,
" keine Stral3enbenutzungs- keine StralRenbenutzungs-
StralRenbenutzungsgebihren N : N .
gebuhren in gebihren in
Nordeuropa Nordeuropa
Schiene, konventionell Preisstand 2010 Preisstand 2014
Schiene, kombiniert -0,5 % pro Jahr Preisstand 2014
1) Die Annahmen zum Basisfall A basieren weitgehend auf den Annahmen der deutschen Bundesver-

kehrswegeplanung. Dort ist das Basisjahr fur die Prognosen und séamtlicher Annahmen (Strukturda-
ten, Netze, Nutzerkosten) das Jahr 2010. Die dort angenommenen Kosten- und Wertansétze bezie-
hen sich folglich auf den Preisstand 2010, der hier iibernommen wird. Im Basisfall B wurden dage-
gen die zum Bearbeitungsstand geltenden Kosten erfasst und auf den entsprechenden Preisstand
bezogen.

Tab. 0-4:  Annahmen fir die Basisfélle A und B: Transportkosten im Guterverkehr

0.4 Hauptergebnisse fur den Personenverkehr

Tab. 0-5 zeigt eine Ubersicht tiber die Gesamtentwicklung des Personenverkehrs im Untersu-

chungskorridor geméanR der Prognose fur Basisfall A.

Der gesamte Personenverkehr im Untersuchungskorridor wird zwischen 2011 und 2030 um zwei
Drittel zunehmen, was einer durchschnittlichen Steigerungsrate von 2,8 % pro Jahr entspricht.
Jedoch entfallt das grofite Wachstum auf den Luftverkehr (Steigerungsrate von 3,7 % pro Jahr
mit FFBQ). Bei diesem Verkehrstrager entféllt ein groBer Anteil des Verkehrsaufkommens auf
Reisen Uber mindestens 1.500 km, die nur in geringem Umfang relevant fur die Feste Fehmarn-
beltquerung oder fur konkurrierende Fahren sind. Der landgebundene Verkehr nimmt mit einer
geringeren Steigerungsrate zu (insgesamt einschl. AAuRgéngernfi(= Landgangspassagieren) um

29 %, was durchschnittlich 1,35 % pro Jahr entspricht).

Abgesehen vom Luftverkehr liegt der grof3te absolute Anstieg beim Pkw-Verkehr (Wachstum

durchschnittlich 1,6 % pro Jahr), der aufgrund einer Verkirzung der Reisezeit um etwa eine

11
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Stunde’ durch die Feste Fehmarnbeltquerung zusétzlich stimuliert wird (induzierter Verkehr).
Das grofte relative Verkehrswachstum ist im Schienenverkehr zu verzeichnen, in dem sich die
Fahrgastzahlen gegeniiber einem aktuell verhéltnismaRig niedrigen Anteil der Bahn am Ver-
kehrsaufkommen zwischen 2011 und 2030 verdreifachen werden. Der entscheidende Impulsge-
ber fur den Anstieg des Bahnverkehrs ist die Feste Fehmarnbeltquerung einschlieRlich Hinter-
landanbindung, die die Reisezeiten zwischen Hamburg und Kopenhagen auf deutlich weniger
als drei Stunden reduziert. Beim Busverkehr ist eine geringere Steigerungsrate zu verzeichnen.
Der Anteil der Landgangpassagiere (Fulganger auf der Fahre) wird sich durch die ange-
nommene Einstellung des Fahrverkehrs nach der Eroffnung der Festen Fehmarnbeltquerung

reduzieren, weil dieses Segment gerade auf der Fahrlinie Rgdby i Puttgarden eine grof3e Rolle

spielt.
1.000 Reisende/Jahr Durchschnittliche Ver-
anderung
(in % pro Jahr)
Verkehrs-
mittel 2030 Z-I;/ii: 20117  |z. Vergleich
2011 | PG 20%0 ohne | 20307mit | 20117 2030
FFBQ FFBQ |ohne FFBQ
Bahn 460 1.433 739 6,2 2,5
Pkw 8.970 12.148 11.671 1,6 14
Luftverkehr 17.226 34.446 34.781 3,7 3,8
Davon Kerngebiet |, g5y 2223 | 2419 1,6 2,0
der Untersuchung?®
Bus 2.320 2.601 2.591 0,6 0,6
FuBganger (Land- |, 5, 957 | 1.404 2.4 0,4
gangpassagiere)
Insgesamt 30.488 51.584 51.186 2,8 2,8

1) Kerngebiet der Untersuchung: Ostliches Danemark/Schweden und Deutschland.
2) Verkehrswachstum beriicksichtigt Verkehrssprung durch Feste Fehmarnbeltquerung.

Tab. 0-5:  Prognoseergebnisse fiir den gesamten Personenverkehr zwischen Skandinavien
und Europa i Basisfall A 8

7 Unter Beriicksichtigung der Wartezeiten und der Zeiten fiir An- bzw. Von-Bord-Fahren.
8 Hier: Verkehr zwischen dem 6stlichen Danemark, Schweden, Norwegen, Finnland auf der einen Seite und Deutsch-
land und restlichem Europa (ohne baltische Staaten und GUS) auf der anderen Seite

12
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In Basisfall B ist das Verkehrswachstum im Untersuchungsgebiet geringfiigig héher als in Ba-
sisfall A der FTC-Studie (siehe Tab. 0-6).

Durchschnittliche Ver-
1.000 Reisende/Jahr anderung
(in % pro Jahr)
Verkehrsmittel 7 Ver- 2011 bis 7 Ver-
2011 2030 gleich 20302 mit gleich 2011
mit FFBQ | 2030 (oh- FFBO : 2030 (oh-
ne FFBQ) ne FFBQ)
Bahn 460 1.091 565 4,6 11
Pkw 8.970 12.528 11.910 1,8 15
Luftverkehr 17.226 38.496 38.877 4,3 4,4
davon im
Kerngebiet der 1.657 2.488 2.734 2,2 2,7
Untersuchung?
Bus 2.320 2.526 2.510 0,4 0,4
FulRganger 2.4 -0,4
(Landgangpas- 1.512 949 1.390
sagiere)
Insgesamt 30.488 55.589 55.253 3,2 3,2

1) Kerngebiet der Untersuchung: Ostliches Danemark/Schweden und Deutschland.

2) Verkehrswachstum beriicksichtigt Verkehrssprung durch Feste Fehmarnbeltquerung.

Tab. 0-6:

und Europa i Basisfall B ©

Prognoseergebnisse fir den gesamten Personenverkehr zwischen Skandinavien

Der Ergebnisunterschied zu Basisfall A ist in erster Linie auf die Annahmen zu den Nutzerkosten

fur den Pkw-Verkehr zurtickzufihren. Es wird im Basisfall B eine deutliche Senkung der Nutzer-

kosten angenommen, namlich ein Riickgang bei den variablen Kosten von 32 % gegenuber dem

Jahr 2011, wéhrend im Basisfall A ein Anstieg um 10 % angenommen wird Aus diesem Grund

ist auch der Anteil des Schienenverkehrs im Basisfall B geringer.

9 Hier: Verkehr zwischen dem 6stlichen Danemark, Schweden, Norwegen, Finnland auf der einen Seite und Deutsch-
land und restlichem Europa (ohne baltische Staaten und GUS) auf der anderen Seite

13
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Verkehrsaufkommen am Fehmarnbelt

Im Basisfall A wird der Personenverkehr am Fehmarnbelt von 6,03 auf 8,01 Mio. Personen

und dann mit Fester Querung auf 12,1 Mio. anwachsen (siehe ohne Tab. 0-7).

Verkehrsmittel Analyse Basisfall A Basisfall B
ohne FFBQ [ mit FFBQ |ohne FFBQ | mit FFBQ
2011 2030 2030 2030 2030
(1.000 Personenfahrten/Jahr)

Bahn 394 742 1.427 560 1.083
MIV 3973 5.801 9.288 5.859 9.573
Bus 1142 1.046 1.394 998 1.352
Landgangspassagiere 519 419 0 407 0
Summe 6.028 8.008 12.109 7.824 12.008

Tab. 0-7:  Personenverkehr am Fehmarnbelt 2011 und in den Basisféllen A und B, jeweils mit
und ohne FFBQ

Der Uberwiegende Teil des Personenverkehrs entféllt dabei auf den MIV, der von knapp 4,0 auf
5,8 Mio. Personenfahrten ohne FFBQ und dann auf 9,3 Mio. mit FFBQ zulegt. Im Basisfall B
steigt der MIV noch etwas starker an, auf fast 9,6 Mio. mit FFBQ. Dort ist allerdings das Bahn-

aufkommen etwas grofRer als im Basisfall A.

Das Verkehrsaufkommen am Fehmarnbelt setzt sich sowohl im Basisfall A als auch im Basisfall

B aus drei Teilen zusammen:

1 aus dem im Basisjahr zu beobachtenden Verkehr (6,0 Mio. Personenfahrten)

1 aus der allgemeinen Verkehrssteigerung aufgrund zunehmender Personenverkehrs-
verflechtungen (knapp 2 Mio. Personenfahrten im Basisfall A und 1,8 Mio. im Basisfall
B).

1 aus dem Effekt durch die FFBQ, die eine Reisezeitverkiirzung von einer Stunde ge-
genuber der heutigen Verbindung bietet und neben zusétzlichem Verkehr (Anduzierter
Verkehrii z. T. Modal-Split-Anderungen) vor allem Verkehr von anderen Routen und
Fahrlinien auBerhalb des Fehmarnbelts abzieht (insgesamt +4,1 Mio. im Basisfall A und
+4,2 Mio. im Basisfall B).

14
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0.5 Hauptergebnisse fur den Guterverkehr

Fur den Guterverkehr zwischen Skandinavien und Kontinentaleuropa wird fur das Jahr 2030 ein
Gesamtvolumen zwischen 41,3 (Basisfall A) und 45,8 Mio. (Basisfall B) Tonnen prognostiziert
und damit ab 2011 eine Steigerungsrate von durchschnittlich 1,9 bis 2,5 % pro Jahr erwartet
(siehe Tab. 0-9)..

Jahrliches Wachs-
2011 2030 tum
20117 2030
Basisiahr Basisfall | Basisfall | Basisfall | Basisfall
J A B A B

Giiter, StralRe 22.610 32.745 35.634 2,0% 2,4 %
ge”ter’ Schie- 6.164 8.543| 10.132 1,7 % 2,7 %
Insgesamt 28.774 41.288 45.766 1,9 % 25%
Tab. 0-8:  Gesamtvolumen des Guterverkehrs zwischen Skandinavien und Kontinentaleuropa

in 1.000 Tonnen pro Jahr

Nach der Eréffnung der Festen Fehmarnbeltquerung im Jahr 2022 wird ein Guterverkehrsauf-
kommen von 13,6 bis 14,8 Mio. Tonnen Uber den Fehmarnbelt prognostiziert. Aufgrund der er-
warteten, durch die neue Querung verursachten Anderung der Routenwahl wird das Verkehrs-
aufkommen Uber den Fehmarnbelt von 4,3 Mio. Tonnen auf 15,0 Mio. Tonnen (Basisfall A) bzw.
auf 16,8 Mio. Tonnen (Basisfall B) ansteigen (siehe Tab. 0-9), wobei der Schienenverkehr ohne

FFBQ wie heute Uber die Grof3er-Belt-Route gefihrt wird.

Jahrliches
2011 2030 Wachstum
20117 2030
Basis- | coia | FalB | Fall A | Fall B
jahr
Gluter, StralRe 4,282 7.041 7.337 2, 7% 2,9 %
Gluter, Schiene 5.617* 7.993 9.464 1,9 % 2,8 %
Insgesamt 9.899 | 15.034| 16.801 2,2% 2,8 %

* Verkehr Gber den Grol3en Belt
Tab. 0-9:  Gitervolumen tber den Fehmarnbelt in 1.000 Tonnen pro Jahr

15
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0.6 Kfz-Verkehr am Fehmarnbelt

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) am Fehmarnbelt nimmt von
5.372 Fahrzeugen im Jahr 2011 auf 11.780 Fahrzeuge im Jahr 2030 im Basisfall A und auf
12.158 Fahrzeuge im Basisfall B zu (siehe Tab. 0-10). Ohne eine Feste Fehmarnbeltquerung
waren es im Jahr 2030 7.869 Fahrzeuge im Basisfall A und 7.973 im Basisfall B. Das heif3t, ein
Uberwiegender Teil des Verkehrs auf einer FFBQ wére unmittelbar durch die Wirkung des Pro-
jektes und nicht durch das allgemeine Verkehrswachstum hervorgerufen: Routenwahlverlage-
rungen von anderen Fahrlinien und vom Grof3en Belt, dazu im Personenverkehr auch ein be-

trachtlicher Neuverkehr (sogenannter induzierter Verkehr).

Der Grund fur den Verkehrszuwachs liegt hauptsachlich in der Verlagerung von Verkehren von
anderen Strecken, Fahrrouten und der festen Querung Uber den GroRen Belt begriindet. Letzte-
re Strecke ist heute eine im Vergleich zur Fahrroute zwischen Puttgarden und Radby preiswerte-
re und flexiblere T und trotz eines Umweges von fast 140 km gleich schnelle i Alternative fur
den Personenverkehr im Abschnitt Hamburgi Kopenhagen, wenn man die Wartezeit sowie die
Zeit fur das An- und Von-Bord-Fahren der Féhren bertcksichtigt. Abgesehen von den Auswir-
kungen durch die Routenwabhl ist ein weiterer Grund fur den Verkehrssprung durch die FFBQ
der zuséatzliche Verkehr, der durch die verbesserte Anbindung infolge einer reduzierten Reise-

zeit von etwa einer Stunde generiert wird.

Da der A/erkehrssprungfiaufgrund der FFBQ beim Pkw-Verkehr héher ist als beim Lkw-Verkehr,
nimmt der Anteil der Lkws an der Gesamtzahl der Fahrzeuge Uber den Fehmarnbelt von 19,8 %
(ohne FFBQ) auf 14,3 % (mit FFBQ) ab. Dabei spielt eine Rolle, dass die Routenwahleffekte
beim Lkw aufgrund der dort in vielen Fallen notwendigen Pausenzeiten geringer sind als im
Pkw-Verkehr. Der Zeitgewinn im Lkw-Verkehr durch die FFBQ ist also in vielen Fallen faktisch

geringer als die technisch mdglichen Fahrzeitgewinne durch Vermeidung der Fahrtberfahrt.

Verkehrs- Analyse Basisfall A | Basisfall A | Basisfall B | Basisfall B
iz 2011 2030 2030 2030 2030
ohne FFBQ | mit FFBQ | ohne FFBQ | mit FFBQ
(Kfz/Tag)
Pkw 4.285 6.258 10.014 6.318 10.321
Bus 84 77 103 74 100
Lkw 1.003 1.534 1.663 1.581 1.737
Summe 5.372 7.869 11.780 7.973 12.158

Tab. 0-10: Durchschnittlich téglicher Kfz-Verkehr am Fehmarnbelt 2011 und 2030 mit und
ohne FFBQ
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0.7 Zugverkehr am Fehmarnbelt

Heute gibt es nur 4 (Winter) bis 5 (Sommer) Personenzugpaare im Ubersetzverkehr auf der
Route Rgdbyi Puttgarden; der Giiterverkehr wird vollstandig Gber die Route Padborgi Great Belt
gefihrt. Mit FFBQ lage dagegen das Zugaufkommen im Basisfall A 2030 bei 98 Ziigen pro Tag
und im Basisfall B bei 111 Ziigen pro Tag. Im Personenverkehr werden 10 (Basisfall A) und 11
(Basisfall B) Zugpaare im Fernverkehr (Hochgeschwindigkeitsziige) und jeweils 8 Nahverkehrs-
zugpaare die FFBQ nutzen. Im Giterverkehr sind es 59 Zige im Basisfall A und 70 Zige im
Basisfall B (jeweils Summe aus Richtung und Gegenrichtung). Hinzu kommen drei sonstige

Zuge pro Tag (Betriebsfahrten, Bauztlige etc.).

Basisfall A Basisfall B
2030 2030

Kategorie

mit FFBQ mit FFBQ

(zugelTag) (zugelTag)
Personenzige 36 38
Glterzuige? 592 702
Summe Zige 989 1119

1) Fur eine bessere Vergleichbarkeit basiert die Methodik zur Berechnung der Anzahl Glterziige pro Tag auf einer
Entscheidung des deutschen und des dénischen Verkehrsministeriums vom 6. Dezember 2012; weitere Einzelheiten
siehe Kapitel 6.2.3. Daher weicht die Anzahl der taglichen Zige in der FTC-Studie von 2002 von der FTC-
Publikation von 2002 (S. 120) ab.

2) Zusétzlich sind drei sonstige Zuge/Tag als Grundlast (Betriebsfahrten, Bauziige, etc.) anzusetzen.

3) einschlief3lich der oben genannten drei Ziige pro Tag

Tab. 0-11: Zugverkehr am Fehmarnbelt in den Basisféllen A und B (Summe aus Richtung und
Gegenrichtung

0.8 Vergleich mit der FTC-Studie von 2007

Im Basisfall A werden fir die FFBQ in der vorliegenden Studie 11.780 Kfz, davon 10.014 Pkw,
103 Busse und 1.132 Lkw, im durchschnittlich taglichen Verkehr prognostiziert. Dies ist mehr als

in der FTC-Studie von 2002 (siehe Tab. 0-12).
Dort beziehen sich die Zahlen allerdings auf das Jahr 2015, mit einem Ausblick auf 2025 (zwei

Varianten, Aowf und Aighf), wahrend die vorliegende Prognoseergebnisse fiir das Jahr 2030

ermittelt wurden. Bei der Anzahl der prognostizierten Zige, die die FFBQ benutzen, liegen die
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Verkehrszahlen sowohl im Personen- als auch im Guterverkehr in vergleichbarer GréZenord-

nung wie in der alten Studie fiir 201510,

Zum Vergleich

FTC Studie FTC Studie .
2014 2002 Ausblick 2025
2030 205 | low high
(Kfz/Tag)
Pkw 10.014 7.496 8.053 9.055
Bus 103 129 140 153
Lkw 1.663 1.132 1.323 1.571
Summe 11.780 8.757 9.516 10.779
(Zuge/Tag) (Zugel/Tag)
Personenziige 36 40 -- --
GuterzigeV 592 56 - -
Summe Ziige 983 96 -- --

1) Fur eine bessere Vergleichbarkeit basiert die Methodik zur Berechnung der Anzahl Giiterziige pro Tag auf einer

Entscheidung des deutschen und des dénischen Verkehrsministeriums vom 6. Dezember 2012; weitere Einzelheiten
siehe Kapitel 6.2.3. Daher weicht die Anzahl der téglichen Zuge in der FTC-Studie von 2002 von der FTC-
Publikation von 2002 (S. 120) ab.
2) Zusétzlich sind drei sonstige Ziige/Tag als Grundlast (Betriebsfahrten, Bauziige, etc.) anzusetzen.
3) einschlief3lich der obengenannten drei Zige pro Tag

Tab. 0-12: Vergleich der vorliegenden Prognoseergebnisse zur FTC-Studie 2002 i Fall A, Kfz
und Zlge pro Tag auf der FFBQ pro Tag

Bei Basisfall B, der dem déanischen Planungsverfahren zugrunde lag, sind die Ergebnisse der

alten und der neuen Studie, was das Kfz-Aufkommen betrifft, noch naher als beim Fall B (siehe

Tab. 0-13).

10 per Prognoseausblick in der FTC-Studie von 2002 (Arrendprognosef) von 2015 auf 2025 enthalt keine Angaben zu

Zugzahlen.
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FTC Studie FTC Studie = V.ergIeICh Fortschrei-
2014 2002 Ausblick 2025 bung 2013

2030 2015 low | high 2025

(Kfz/Tag)

Pkw 10.321 7.786 8.486 9.694 9.805
Bus 100 129 140 153 93
Lkw 1.737 1.238 1.486 1.836 1.816
Summe 12.158 9.153 10.112 11.683 11.714
(Zugel/Tag) (Zuge/Tag) (Zugel/Tag)
Personenziige 38 40 - - 40
GuterzigeV 709 59 - - 789
Summe Zlge 1114 99 -- -- 118

1) Fir eine bessere Vergleichbarkeit basiert die Methodik zur Berechnung der Anzahl Giiterziige pro Tag auf einer
Entscheidung des deutschen und des dénischen Verkehrsministeriums vom 6. Dezember 2012; weitere Einzelheiten
siehe Kapitel 6.2.3. Daher weicht die Anzahl der taglichen Zige in der FTC-Studie von 2002 von der FTC-
Publikation von 2002 (S. 120) ab.

2) Zusétzlich sind drei sonstige Ziige/Tag als Grundlast (Betriebsfahrten, Bauziige, etc.) anzusetzen.

3) hier einschlieRlich drei Aonstiger Ziigefi

4) einschlieRlich der oben genannten drei Ziige pro Tag

Tab. 0-13: Vergleich der vorliegenden Prognoseergebnisse zur FTC-Studie 2002 i Fall B, Kfz
und Zlge pro Tag auf der FFBQ pro Tag

Beim Prognoseausblick (Arrendprognosef) der FTC-Studie von 2002 lag das Kfz-Aufkommen fiir
den Fall B zwischen 10.112 (Aowf) und 11.683 (Aighf). Der letztere Wert liegt auch nahe an
dem in der Prognosefortschreibung 201311 ausgewiesenen Wert (11.714 Kfz), die nur fur den

Fall B berechnet wurde.

Die Zugzahlen im Basisfall B werden nunmehr mit 38 Personen- und 70 Guterziigen, einschliel3-
lich dreier sonstiger Ziige (Betriebsfahrten, Bauziige etc.), also insgesamt 111 ermittelt gegen-
Uber 40 bzw. 59 in der alten Studie von 2002, die 2013 auf ein Volumen von 40 Personen- bzw.

78 Guterzugen (hier einschlie3lich der drei sonstigen Ziige) fortgeschrieben wurde.

Auch wenn sich die Prognosen aufgrund der unterschiedlichen Basisjahre, der unterschiedlichen
statistischen Basis und der Prognosezeitraume kaum vergleichen lassen, so lassen sich doch

einige Tendenzen erkennen:

11 Intraplan Consult GmbH: Verkehrsprognose fir eine Feste Fehmarnbeltquerung (Aktualisierung der FTC-Prognose
von 2002), im Auftrag von Femern A/S; August 2013
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Basiseffekt: Das Verkehrswachstum im Personenverkehr und im Schienenguterverkehr
war seit 2001 niedriger als damals erwartet wurde, was insbesondere an den beiden Wirt-

schaftskrisen 2003 und vor allem 2009 lag.

Insbesondere beim Guterverkehr ist auch die statistische Basis der vorliegenden Studie
nicht mit der von 2002 vergleichbar: Es liegen deutlich bessere Daten zu den Giterver-

kehrsverflechtungen zwischen Nord und Sid vor.

Die erwarteten jahrlichen Wachstumsraten des Verkehrs sind zwischen beiden Studien
etwa vergleichbar, insbhesondere wenn es um den gesamtmodalen Personenverkehr und

um den StralBengiterverkehr geht.

Dagegen wird im Personenverkehr in der vorliegenden Studie von einem hdheren Nach-
frageeffekt der FFBQ ausgegangen: Insbesondere vom GrofRen Belt werden nunmehr
deutlich gréRere Routenwahlverlagerungen erwartet als bisher. Dort hat sich das Ver-
kehrsvolumen auf Kosten der Fahrlinie Rgdbyi Puttgarden deutlich vergré3ert, was in der
alten FTC-Studie nicht vorausgesehen werden konnte (mittlerweile deutlich niedrigere
Bruckenmaut am Grol3en Belt, wahrend die Fahrlinie Rgdbyi Puttgarden sich im Mittel

standig verteuert hat).

Unter Berlcksichtigung der genannten Faktoren liegen die vorliegenden Prognosen sowohl

beim Kfz-Aufkommen als auch bei den Zugzahlen im Rahmen der vorangegangenen Ermittlun-

gen.
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1 EINLEITUNG

1.1 Ziel der FTC-Studie von 2014

Mit der FTC-Studiel? von 2014 sollte eine aktuelle langfristige Prognose zum Verkehrs- und
Gutervolumen auf der geplanten Festen Fehmarnbeltquerung als Grundlage fiir den laufenden
Planungsprozess und insbesondere der betrieblichen und detaillierten technischen Planung

vorgelegt werden.

Mit der neuen Studie wird die von den Verkehrsministerien des Konigreichs Danemark und der
Bundesrepublik Deutschland veranlasste und betreute FTC-Studie von 200213, die auf déni-
scher Seite die Grundlage fir die Entscheidung zum Bau einer Festen Fehmarnbeltquerung und
fur beide Lander ein wesentlicher Ausgangspunkt fir den Staatsvertrag zwischen der Bundesre-

publik Deutschland und dem Kénigreich Danemark14 war,

a) aktualisiert und

b) erweitert.

Die Aktualisierung sollte insbesondere folgende Aspekte einschlie3en:

9 tatsachliche Verkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet seit der FTC-Studie von 2002

1 Veranderungen der Hauptbedingungen und -faktoren fir die Verkehrsentwicklung

Die Erweiterung bezog sich auf den Prognosehorizont, der im Hinblick auf die spater als ur-
sprunglich geplante Er6ffnung der Festen Fehmarnbeltquerung und langere Konzessionszeit-

raume deutlich verlangert wurde und verschiedene Prognosestitzjahre umfasste.

12 E1¢ = Fehmam Traffic Consortium (Caro Bro, Kopenhagen, ISL Bremen, Hague Consulting Group, Den Haag, BVU
Freiburg, ITP Minchen). Das internationale Konsortium arbeitete die Studien von 1999 und 2002 auf Grundlage ei-
nes differenzierten Verkehrsmodells aus. BVU und ITP waren Teil des Konsortiums und zusténdig fir das Modell
und die zentralen Modellberechnungen. Damit ist die Kontinuitat der FTC-Prognosen von 2002 und 2014 gewabhrleis-
tet.

3FTC Fehmarnbelt Traffic Consortium: AF e h ma rPrognBse 2002, F o
Abschlussbericht), im Auftrag des dénischen Verkehrsministeriums, Kopenhagen, und des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Berlin, April 2003
FTC Fehmarnbelt Traffic Consortium: Arehmarn Belt Forecast 2002, Reference Cases, Supplement to Final Report
of April 2003f(Fehmarnbelt-Prognose 2002, Vergleichsfalle, Ergdnzung zum Abschlussbericht vom April 2003), No-
vember 2003

14 Staatsvertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Konigreich Déanemark tber eine Feste Fehmarn-
beltquerung, unterzeichnet von den nationalen Verkehrsministern am 3. September 2008
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Die Prognose fiir die Feste Fehmarnbeltquerung (FFBQ) sollte sowohl den Personen- als auch
den Guterverkehr einschlieRen. Zwei zentrale Fragestellungen sollte die Studie basierend auf

den Modellberechnungen untersuchen:

(1) Hohe und Struktur des mafigeblichen Verkehrs und seiner Entwicklung im Untersu-
chungsgebiet, d. h. des Verkehrs zwischen Skandinavien und Deutschland bzw. Konti-
nentaleuropa

(2) Anteil an diesem Verkehrsaufkommen, der auf die Feste Fehmarnbeltquerung entfallt, im

Vergleich zu anderen Verkehrstréagern und Routen

1.2 FTC-Prognose von 2002

Das FTC (Fehmarn Traffic Consortium) erarbeitete in mehreren Phasen (siehe Tab. 1-1) umfas-
sende, auf Erfahrungswerten und empirischen Grundlagen, dem jeweiligen Stand der Technik
entsprechender Methodik basierende Studien zu den voraussichtlichen Verkehrs- und Giitervo-
lumina auf einer Festen Fehmarnbeltquerung. Auftraggeber waren die Verkehrsministerien in
Deutschland und Danemark, die ein Expertenteam mit Fachleuten aus den Bereichen Verkehrs-
analyse, Verkehrsmodellierung, Seeverkehr usw. mit der Ausarbeitung der Studie beauftragten.
Die Ergebnisse der Studien bildeten die Grundlage fir Machbarkeitsstudien, fur makrookonomi-

sche und finanzwirtschaftliche Analysen des Projekts sowie fir politische Entscheidungen.
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Studie (Arbeits- Auftraggeber Autoren Zweck der Studie
zeitraum)
Vorbereitende DSB, DB in Koope- Hoff & Vorstudien (Machbarkeits-

Studie?

(19901 1992)

ration mit den Mini-
sterien

Overgaard, Int-
raplan

vorstudien)

1. FTC-Prognose
19992

Deutsches und da-
nisches Verkehrs-

FTC (Carl Bro,
ISL, ITP, BVU,

Machbarkeitsstudie, Daten
fur Kosten-Nutzen-Analysen

ministerium HCG)

(19937 1999)

2. FTC-Prognose® | Deutsches und da-
2002 nisches Verkehrs-
ministerium

FTC (Carl Bro,
ISL, ITP, BVU)

Aktualisierung der Studie,
Harmonisierung mit dem
Bundesverkehrswegeplan,
Basis fur politische Ent-
scheidungen

(2002 2003)

1) Hoff & Overgaard A/S, Mppraisal of Fixed Link across Fehmarn Beltfi(Bewertung einer Festen Fehmarnbeltquerung)
im Auftrag von Scandinavian Link, Januar 1990
Intraplan Consult GmbH, Verkehrsnachfrageprognose fiir die Eisenbahnverbindung Hamburgi Kopenhagen (Teil
Personenverkehr) im Auftrag der Danske Statsbaner (DSB) und der Deutschen Bundesbahn (DB), April 1992

2) Fehmarnbelt Traffic Consortium, A/ehmarnbelt Traffic Demand Study, Final Reportfi (Studie zur Verkehrsnachfrage
am Fehmarnbelt, Abschlussbericht), im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bonn, und des danischen Ver-
kehrsministeriums, Kopenhagen, Januar 1999

3) FTC Fehmarnbelt Traffic Consortium, Aehmarnbelt Forecast 2002 Final Reportfi (Fehmarnbelt-Prognose 2002,
Abschlussbericht), im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Berlin, und des da-
nischen Verkehrsministeriums, Kopenhagen, April 2003

Tab. 1-1:  Uberblick uiber die friiheren Nachfrageprognosen der Verkehrsministerien fiir eine

Feste Fehmarnbeltquerung

Die Studien wurden auf der Grundlage von Verkehrsmodellen mit mehreren Verkehrstragern
sowohl fir den Personen- als auch den Guterverkehr ausgefiihrt. Berlicksichtigt wurden die

folgenden Verkehrstrager bzw. Beférderungsmittel:

1 Giterverkehr: Schiene, konventionell, Schiene, kombiniert, Stral3e
1 Personenverkehr: Pkw, Schiene, Bus, Fuganger (Fahre, d. h. Fahrpassagiere ohne

Nutzung weiterer Verkehrsmittel) sowie Luftverkehr im Untersuchungsgebiet

Die Modellberechnungen wurden auf Grundlage von Quelle-Ziel-Matrizen differenziert nach
raumlichen Zonen sowie einer detaillierten Segmentierung (Reisezwecke, Gutersektoren)
durchgefiihrt. Die Quelle-Ziel-Matrizen schlieBen nicht nur die Verkehrs- und Giterstrome zwi-
schen Rgdby und Puttgarden ein, sondern alle potenziell ma3geblichen Verkehrsstrome. Dies
sind alle Verkehrs- und Guterstréme zwischen dem 6stlichen Déanemark, Schweden, Nor-
wegen und Finnland auf der einen Seite und Deutschland und Kontinentaleuropa (ein-

schlieBlich GroRbritannien/Irland) auf der anderen Seite. Im Hinblick auf die Verkehrsalternati-
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ven wurden alle Fahrrouten zwischen diesen Gebieten einschlie3lich Hinterlandinfrastruktur
(Schiene, StralRe) und die festen Querungen tiber den GroRen Belt und den Oresund beriick-
sichtigt. Zudem wurden fir den Personenverkehr auch die relevanten Flugverbindungen im Un-
tersuchungskorridor einbezogen. Das Untersuchungsgebiet schlielt Gesamteuropa (aulRer
baltischen Staaten und GUS-Staaten) mit abnehmender raumlicher Gliederung in den von der

Ostsee entfernten Gebieten ein.

Das Basisjahr fur die Prognose war 2001. Die Verkehrs- und Gutervolumen wurden auf Grund-
lage der verfligbaren detaillierten Fahrstatistiken (und Luftverkehrsstatistiken) analysiert. Fir den
Guterverkehr wurden die Verkehrsstrome auf der Grundlage der Quelle-Ziel-Daten des Kraft-
fahrtbundesamtes (KBA) und &hnlicher differenzierter Daten der Deutschen Bundesbahn (ein-
schl. Transit durch Deutschland) aufgeschlisselt. Fir den Personenverkehr wurden an Bord
aller maf3geblichen Fahren (nicht nur zwischen Puttgarden und Rgdby) durchgefiihrte Passa-
gierbefragungen als Basis fur die Quelle-Ziel-Matrizen herangezogen. Die Ergebnisse aus dem
Jahr 1999 wurden fir das Jahr 2001 auf Grundlage der Verkehrsentwicklung pro Féahrroute und
Verkehrstrager aktualisiert. Im Schienenverkehr wurden zusatzlich Fahrscheinverkaufsdaten mit
Quelle-Ziel-Informationen sowie im Luftverkehr Passagierbefragungen an den Flughafen in

Nordeuropa (Kopenhagen, Stockholm, Oslo) beriicksichtigt.

In das Prognosemodell fanden sowohl exogene (Bevolkerung, BIP, Erwerbstéatigkeit, Pkw-
Bestand) als auch endogene BestimmungsgrofRen (Verkehrsinfrastruktur, Verkehrsangebot
und Nutzerkosten aller Verkehrstrager) Eingang. In den Modellen wurden die Wirkungsbereiche
von Verkehrswachstum, raumlicher Verteilung, Verteilung auf Verkehrstrager (Modal-
Split) und Routenwahl abgebildet. Die Prognose wurde fur einen Zustand mit und ohne Fes-
te Fehmarnbeltquerung erstellt, um die Projektauswirkungen von den anderen Faktoren des

Verkehrswachstums isolieren zu konnen.

Das Verkehrs- und Transportangebot aller Verkehrstrager wurde in Form intermodaler Befor-
derungsketten Fahrei Schiene/StralRe modelliert. Das modellierte Verhalten der Reisenden ba-

siert auf in Erhebungen geéul3erten und dargelegten Praferenzen.

1999 wurden mehrere Szenarien mit Infrastrukturalternativen fir die Feste Fehmarnbeltquerung
ausgearbeitet: Referenzfall (ohne Feste Fehmarnbeltquerung), Szenario 2+4 (2 Gleise
+4 Fahrstreifen), 2+0, 1+2 ohne Anderung der anderen Variablen. In der FTC-Studie von 2002
hingegen wurden zwei Hauptprognoseféalle (Fall A/Fall B) berticksichtigt, um die unterschiedliche

Betrachtungsweise der zukunftigen Verkehrspolitik in den beiden Landern sichtbar zu machen.
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1 Fall A entspricht dem maRgeblichen sogenannten Antegrationsszenariofi des Bundes-
verkehrswegeplans (BVWP)15 2003.

1 Fall B spiegelt die Annahmen des sogenannten ATrendszenariosfides BVWP 2003 wider

und entsprach den Annahmen des danischen Verkehrsministeriums.

Basisfall B war mafRgeblich fur die Entscheidungsfindung in D&dnemark und ist daher in

Tab. 1-2 hervorgehoben.

Verkehrsmittel/Kostenkomponente

Referenzfall AY/
Basisfall A

Referenzfall BY/
Basisfall B?

Anderung der Nutzerkosten 2015 gegeniiber

2001 in %
Pkw +15 -10
Lkw -4 -6
Bus 0 +0
Schienenpersonenverkehr -30 (privat) +0

+0 (geschétftlich)

Schienenguterverkehr -18 +0
Flugzeug +9 (-25 Billigflug- 10 (-25 Billigflug-
linien) linien)
Fahrpreis 0 =0
Maut FFBQ Wie Fahrkosten Wie Fahrkosten
Puttgardeni Puttgardeni
Radby (2002)3 Radby (2002)3

1) Referenzfall ohne Feste Fehmarnbeltquerung, Basisfall mit Fester Fehmarnbeltquerung
2) Grundlage fiir Entscheidung in Déanemark fur den Bau der Festen Fehmarnbeltquerung
3) 460 Pk w,i 2 $EMmzelfahrt, Preise von 2002)

Tab. 1-2:

2001 in %, inflationsbereinigt) in den Basisféllen A und B16

Prognoseannahmen fiir Nutzerkosten/Transportkosten (Anderung 2015 gegeniiber

15 Bwu Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, ifo Institut fir Wirtschaftsforschung, Intraplan Consult GmbH und
Planco Consulting GmbH: Verkehrsprognose 2015 fir die Bundesverkehrswegeplanung, im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, April 2001

16 Quelle: Fehmarnbelt Traffic Consortium: Fehmarn Belt Forecast 2002, Seite 12
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Die Prognoseannahmen hinsichtlich Wirtschaft und Bevdlkerung (siehe Tab. 1-3) waren in

beiden Szenarien identisch.

Land Bevolkerung 2015 BIP-Wachstum Pkw/1.000 Ein-
(in Mio.) 20017 2015 in % wohner 2015
pro Jahr
Deutschland 83,5 2,0 597
Dénemark 54 1,7 420
Schweden 9,3 2,3 546
Norwegen 4,7 2,4 486

Tab. 1-3: Prognoseannahmen fir soziobkonomische Kennzahlen in der FTC-Studie von
200217

Die sozio6konomischen Daten fir Deutschland, die auf regionaler Ebene verfligbar waren,
waren auch fur den BVWP 2003 verwendet worden. Die Daten fiir die skandinavischen Lander

wurden vom danischen Verkehrsministerium bereitgestellt.

Im Hinblick auf die Verkehrsinfrastruktur und das Verkehrsangebot galten folgende Annah-
men: Im Mitfall (mit Fester Fehmarnbeltquerung sowohl in Basisfall A als auch in Basisfall B) ist
die Autobahn zwischen Hamburg und Kopenhagen vollstandig vierstreifig. Im Schienenverkehr
ist auf der sudlichen und nérdlichen Zufahrt zur Festen Fehmarnbeltquerung eine vollstandig
elektrifizierte und modernisierte (160 km/h) zweigleisige Strecke (Fehmarnsundbriicke, Gul-

borgsund, Storstrém bleiben eingleisig) unterstellt.

Im Schienenpersonenverkehr zwischen Hamburg und Kopenhagen wurden 12 Intercity-
Zugpaare pro Tag uber die Feste Fehmarnbeltquerung unterstellt, wovon ein Teil tber Kopen-
hagen weiter nach Stockholm und Goéteborg verlangert wurde. Zuséatzlich zu den Intercity-Zigen
wurden die Regionallinien zwischen Libeck und Puttgarden in Deutschland sowie zwischen
Radby und Kopenhagen in Ddnemark miteinander verbunden und tber die Feste Fehmarnbelt-

querung gefuhrt (8 Zugpaare).

17 Quelle: Fehmarnbelt Traffic Consortium: Fehmarn Belt Forecast 2002, Seite 51
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Im Planfall (mit Fester Fehmarnbeltquerung) wurde in beiden Basisfallen A und B der FTC-
Studie von 2002 kein paralleler Fahrbetrieb angenommen, d. h., die existierende Fahrverbin-
dung zwischen Ragdby und Puttgarden wurde mit Er6ffnung der Festen Fehmarnbeltquerung als
eingestellt angenommen. Darlber hinaus wurden fur 2015 gegeniiber 2002 keine Veranderun-

gen des Fahrbetriebs unterstellt.

Neben den Fallen A und B, die sich in den Annahmen zu den Benutzerkosten und der Ver-
kehrspolitik unterschieden, wurden mehrere Szenarien in Bezug auf das Fahrangebot und die

Fahrpreise berechnet (siehe Ubersicht in Tab. 1-4).

Annahmen zu Verkehrspolitik/Benutzerkosten
FFBQ A (wie BVWP) B (wie danische
Annahmen)

Nein Referenzfall A Referenzfall B
Fahren wie 2002) (Féhren wie 2002)

Ja (Basisprognose) | Basisfall A (ohne Fahre Puttgar- Basisfall B (ohne Fahre Puttgar-
deni Rgdby) deni Radby)

Ja (Szenario 1) Zusatzlicher Fahrbetrieb?), aber T nicht berechnet
eingestellte Fahrroute Puttgardeni
Radby

Ja (Szenario 2) Wie Szenario 1, niedrigere Fahr- T nicht berechnet
preise

Ja (Szenario 3) Weniger Fahrverbindungen au- T nicht berechnet
Rerhalb Puttgardeni Radby b,
héhere Fahrpreise

Ja (Szenario 4) Wie Szenario 2 + parallele Fahre T nicht berechnet
Puttgardeni Rgdby

1) z. B. Rostocki Gedser

Tab. 1-4:  Uberblick tiber die Szenarien der FTC-Prognose von 2002

Die Szenarien bzw. Szenariovarianten wurden ausschlieBlich auf Grundlage von Basisfall A
berechnet. Die relativen Veranderungen (Szenario im Vergleich zu Basisfall A) lassen sich je-

doch auch auf Basisfall B Gibertragen.
In Szenario 4 wurden die Auswirkungen eines Fahrbetriebs und niedrigerer Fahrpreise fur alle

Fahrlinien im Untersuchungsgebiet sowie eine Fortsetzung des parallelen Fahrbetriebs nach der

Eroffnung der Festen Fehmarnbeltquerung untersucht.
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In Tab. 1-5 sind die Hauptergebnisse (Basisfall B) fir den gesamten Personenverkehr zwi-
schen dem 6stlichen Danemark und Schweden/Norwegen/Finnland auf der einen Seite und dem

restlichen Europa auf der anderen Seite dargestellt.

Verkehrsmittel Reisende/Jahr Modal-Split
(in 1.000) in %
Basisjahr 2001
Zug 854 3,6
Pkw 8.498 35,5
Bus 2.739 11,4
Fahre, Landgangpassagiere?) 1.929 8,1
Flugzeug? 9.905 41,4
Insgesamt 23.925 100,0
Referenzfall B 2015 (ohne FFBQ)
Zug 1.067 3,0
Pkw 11.587 32,5
Bus 2.974 8,3
Fahre, Landgangpassagiere?) 2.395 6,7
Flugzeug? 17.619 49,5
Insgesamt 35.642 100,0
Basisfall B 2015 (mit FFBQ)

Zug 1.423 4,0
Pkw 12.422 34,5
Bus 2.938 8,2
Fahre, Landgangpassagiere?) 1.855 51
Flugzeug? 17.361 48,2
Insgesamt 35.999 100,0

1) Fé&hre, Landgangpassagiere = Fahrpassagiere ohne Nutzung weiterer Verkehrsmittel

2) Gesamter Luftverkehr Ddnemark, Schweden, Norwegen, Finnland i restliches Europa

Quelle: FTC Fehmarnbelt Traffic Consortium, A-ehmarn Belt Forecast 2002, Reference Cases, Supplement to Final
Report of April 2003fi(Fehmarnbelt-Prognose 2002, Vergleichsfalle, Ergdnzung zum Abschlussbericht vom
April 2003), November 2003

Tab. 1-5:  Gesamtverkehr zwischen dstlichem Danemark/Norwegen/Schweden/Finnland und
restlichem Europa, Referenzfall B und Basisfall B fir 2015 gemald FTC-Prognose
2002

Zwischen 2001 und 2015 kommt es zu einem erheblichen Anstieg des Verkehrs von 23,9 Mio.
Personenfahrten auf 35,6 Mio. Personenfahrten, was einem Wachstum von fast 50 % entspricht.
Der grof3te Anteil an diesem Wachstum entfallt auf den Flugverkehr einschlie3lich dessen auf
langeren Strecken wie Schwedeni Spanien/Turkei/Osteuropa. Der Verkehr mit landgebundenen

Verkehrsmitteln (Pkw, Bus, Bahn) steigt von 12,1 Mio. Fahrten auf 15,6 Mio. Fahrten (+29 %).
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Durch die Feste Fehmarnbeltquerung nimmt die Anzahl der Personenfahrten im Untersu-
chungsgebiet geringfligig um 0,35 Mio. Fahrten (induzierter Verkehr und Verkehrsverlagerung)
zu. Wichtiger ist der Wechsel auf andere Verkehrstrager: Die landgebundenen Verkehrsmittel
Pkw (+0,8 Mio. bzw. +7 %), Bahn (+0,35 Mio., h6chste relative Verdanderung mit +33 %) gewin-
nen an Bedeutung, wahrend der Busverkehr (-0,04 Mio. bzw. -1,2 %), der Luftverkehr (-0,26
Mio. bzw. -1,5 %) und der Fahrverkehr von Ful3gdngern (Landgangpassagieren) (-0,54 Mio.
bzw. -23 %) rucklaufig sind. Im letztgenannten Fall geht dies auf die Einstellung des Fahrver-

kehrs zwischen Puttgarden und Rgdby zurick.

Gemal der FTC-Studie von 2002 steigt die Anzahl der Personenfahrten auf der Fahrroute
Puttgardeni Radby von 6,38 Mio. Personenfahrten im Jahr 2001 auf 7,62 Mio. Fahrten im Jahr
2015 ohne Feste Fehmarnbeltquerung (Referenzfall B). Dies ist ein Zuwachs von 20 %. Auf-
grund der Festen Fehmarnbeltquerung (Basisfall B) kommt es zu einem Anstieg der Personen-

fahrten gegentber Referenzfall B von 7,62 auf 9,83 Mio. (siehe Tab. 1-6).

Verkehrsmittel Basisjahr 2001 Referenzfall B 2015 Basisfall B 2015 Unterschied zwi-
schen Basisfall B
und Referenzfall B
2015
(in % (in % (in % (in %
1.000/Jahr) 1.000/Jahr) 1.000/Jahr) 1.000/Jahr)
Zug 352 5,5 560 7,3 1.386 14,1 826 147,5
Pkw 4.058 63,6 4.949 64,9 6.809 69,2 1.860 37,9
Bus 1.248 19,6 1.404 18,4 1.638 16,7 234 16,7
Fahre, Land- 718 11,3 711 9,3 0 0,0 -711 -100,0
gangpassagiere
Insgesamt/Jahr 6.376Y 100,0 7.624 100,0 9.833 100,0 2.209 29,0
(in (in (in (in
1.000/Tag) 1.000/Tag) 1.000/Tag) 1.000/Tag)
Passagiere 17.468 20.888 26.940 6.052
(Pkw, Bus,
Bahn, Fu3géan-
ger (Fahre))
Pkw 3.718 5.238 7.786 2.548 48,6
Bus 88 112 129 17 15,2
Tab. 1-6: Personenverkehr tiber den Fehmarnbelt, Referenzfall B und Basisfall B 2015 ge-

malf3 FTC-Studie 2002
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Grinde fir die Zunahme des Verkehrs um etwa 2,2 Mio. Personenfahrten am Fehmarnbelt
durch die FFBQ sind:

1 Verlagerung vom Luftverkehr insbesondere hin zum Intercity-Bahnverkehr (+0,35 Mio.
Personenfahrten)

9 Zusatzlicher Verkehr durch induzierten Verkehr und Verkehrsverlagerungen (die Feste
Fehmarnbeltquerung intensiviert den Austausch zwischen Danemark und Deutschland,
+0,8 Mio. Personenfahrten); dies wird zu einem Grof3teil durch den Wegfall von Land-
gangpassagieren (hauptsachlich Tagesreisen, 0,7 Mio.) kompensiert

1 Veranderte Routenwahl (von anderen Fahrrouten sowie zu einem geringen Teil vom

GrolR3en Belt, insgesamt 1,75 Mio. Personenfahrten18)

Der Pkw- und Busverkehr auf der Festen Fehmarnbeltquerung macht im Jahr 2015 etwa taglich
7.900 Fahrzeuge (DTV) aus. Dies ist etwa doppelt so viel wie der Wert fur das Jahr 2001 auf der
Fahrroute Puttgardeni Rgdby im Jahr 2001.

Beim Guterverkehr (siehe Tab. 1-7) nahm das Guitervolumen gemaf der FTC-Studie zwischen
Skandinavien (ohne Jutland) und dem restlichen Europa im Zeitraum 2001 bis 2015 von 29,6
auf 45,9 Mio. Tonnen zu (+55 %).

Diese Zahl war im Referenzfall und im Basisfall gleich, allerdings kam es zu einer erheblichen
Veranderung des Modal-Splits zugunsten der Bahn, da die Feste Fehmarnbeltquerung gegen-
Uber der Strecke uber Jutland (Kopenhageni Odensei Flensburgi Hamburg) eine deutlich kirze-

re und schnellere Route mit einer héheren Beférderungskapazitét bietet.

18 Quelle: Fehmarnbelt Traffic Consortium: Aehmarn Belt Forecast 2002, Reference Cases, Supplement to Final
Report of April 2003f (Fehmarnbelt-Prognose 2002, Vergleichsfélle, Ergdénzung zum Abschlussbericht vom Ap-
ril 2003), Seite 15
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Verkehrsmittel 1.000 t/Jahr 1\',823;;(:\5;;\/:' Modal-Split in %

Basisjahr 2001

StralRe 23.034 1.502 77,8

Schiene, konventionell 5.579 277 18,8

Schiene, kombiniert 999 102 34

Insgesamt 29.612 1.881 100,0

Referenzfall B 2015

Stralle 35.736 2.365 77,8

Schiene, konventionell 8.340 429 18,2

Schiene, kombiniert 1.847 182 4,0

Insgesamt 45,923 2.976 100,0
Basisfall B 2015

StralRe 35.381 2.348 77,0

Schiene, konventionell 8.677 446 18,9

Schiene, kombiniert 1.865 182 4.1

Insgesamt 45.923 2.976 100,0

Tab. 1-7:  Prognose fir den Guterverkehr zwischen Danemark/Skandinavien ohne Jitland
und dem restlichen Europa pro Verkehrstrager, Referenzfall und Basisfall B 2015
gemaf FTC-Studie 2002

Zusatzlich zeigt die Routenwahl Auswirkungen. Insgesamt betragt das Guitervolumen im Jahr
2015 auf der Festen Fehmarnbeltquerung bzw. der Féhrroute Puttgardeni Rgdby 15,2 Mio.
Tonnen bzw. 452.000 Lkws und 469 Guter-Waggons/Jahr (siehe Tab. 1-8).

Differenz zwischen
Basisjahr 2001 Referenzfall B 2015 Basisfall B 2015 Basisfall B und
Befor- Referenzfall B 2015
de- Fahr- Fahr- Fahr- Fahr-
rungs- 1) 1) 1) 1)
mittel | 1000t | %197 11000y | 2209 | 1000y | #N9%T | 1000y | ZEU9°
Jahr (i Jahr ([ Jahr {n Jahr (0
1.000/ 1.000/ 1.000/ 1.000/
Jahr) Jahr) Jahr) Jahr)
StralRe 4.434 274 6.665 417 7.206 452 541 35
igh'e' 4.4479 2552 | 7.2072 4309 | 7.983 469 776 39
'S”asn?f' 8.881 529 | 13.872 847 | 15.189 921 1317 74

1) Beim Schienenverkehr: Waggons
2) Ohne Feste Fehmarnbeltquerung uber Grofl3en Belt

Tab. 1-8:  Giterverkehr Gber den Fehmarnbelt, Referenzfall B und Basisfall B 2015 (jahres-
bezogene Werte) gemaR FTC-Studie 2002
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Fir den durchschnittlich téglichen Verkehr (DTV) im Fahrzeugverkehr auf der Festen
Fehmarnbeltquerung bzw. der Fahrroute Puttgardeni Rgdby wurden die in Tab. 1-9 gezeigten

Werte ermittelt.

Fahrzeuge Basisjahr 2001 Referenzfall B Basisfall B 2015
2015 ohne FFBQ mit FFBQ
Pkw 3.718 5.238 7.786
Bus 88 112 129
Lkw 751 1.142 1.238
Fahrzeuge, insgesamt 4.557 6.492 9.153
Guterwaggons ov 0? 1.285
Personenziige 9 8 409

1) 751 auf der Strecke Uber Jitland (Kopenhageni Odensei Flensburgi Hamburg)

2) 1.178 auf der Strecke Uber Jutland

3) Einschl. Durchbindung der vorhandenen Regionalzugstrecken (Libecki Puttgarden und R@dbyi
Nykobing/Falsteri Kopenhagen)

Tab. 1-9:  Prognose fur den DTV im Fahrzeugverkehr auf der Festen Fehmarnbeltquerung
bzw. der Féhrroute Puttgardeni Rgdby gemaR FTC-Studie 2002

Neben den 1.285 Guterwaggons werden im Basisfall B 40 Personenziige angenommen, die die

Feste Fehmarnbeltquerung queren. Davon sind

1 24 Fernverkehrsziige (12 Zugpaare, davon 1 Nachtzugpaar, das derzeit Uber Flens-
burg/Padborg19 fahrt) und

1 16 Nahverkehrszilige (8 Zugpaare). Hierbei wird angenommen, dass die Strecken
Lubecki Puttgarden in Deutschland und Radby/Nykobing Richtung Kopenhagen in Da-
nemark miteinander verbunden werden (lber die Feste Fehmarnbeltquerung mit Putt-

garden als Transferpunkt).

Das Prognosejahr der FTC-Studie 2002 war 2015. Zudem wurde ein Ausblick auf 2025 in
Form einer ATrendprognosefi vorgenommen. Fir die beiden Varianten wurde jeweils berech-

net:

19 Neben dem Nachtzugpaar fahren aktuell 4 (Winter) bis 6 (Sommer) EC/IC-Zugpaare, d. h., der Zuwachs beim Zug-
verkehr betragt gegenuber dem aktuellen Stand durchschnittlich 6 Zugpaare/Tag.
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1 Ein niedrigerer Fall (Low Case) mit Extrapolation des absoluten jahrlichen Verkehrs-

wachstums zwischen 2001 und 2015 (ohne Auswirkungen der Festen Fehmarnbeltque-

rung) fir den Zeitraum 2015 bis 2025

1 Ein hoherer Fall (High Case) mit mehr als einer Verdoppelung des Verkehrswachstums

zwischen 2001 und 2015 im Vergleich zum niedrigeren Fall

Dieser Ausblick auf 2025 (siehe Tab. 1-10) ergibt einen zusétzlichen Anstieg des Verkehrsvo-

lumens im Basisfall B von 9.153 Fahrzeugen/Tag auf 10.124 Fahrzeuge/Tag im niedrigeren Fall

und auf 11.683 Fahrzeuge/Tag im héheren Fall (DTV). Die Anzahl der Zugreisenden steigt ge-

ringflgig an 7 von 3.797 auf 3.848 (niedrigerer Fall) und auf 3.924 (hdherer Fall). Deutlicher ist

die Zunahme beim Schienenguterverkehr i von 1.285 auf 1.611 Waggons (niedrigerer Fall) bzw.

1.959 (hoherer Fall).

Beforderungsmittel/Segment 2001 Basisfall B mit Ausblick 2025 mit FFBQ
(Fahre) FFBQ (ATrendprognoseri)

2015 Niedrigerer Hoéherer
Fall Fall
Pkw 3.718 7.786 8.486 9.694
Bus 88 129 140 153
Lkw 751 1.238 1.498 1.836
Fahrzeuge, insgesamt 4557 9.153 10.124 11.683
Zugreisende 964 3.797 3.848 3.924
Guterwaggons oY 1.285 1.611 1.959

1) 699 auf der Strecke Uber Jitland (Kopenhageni Odensei Flensburgi Hamburg)

Tab. 1-10:  Ausblick 2025 der FTC-Prognose 2002, Verkehr zwischen Rgdby und Puttgarden

bzw. Uber Feste Fehmarnbeltquerung (DTV-Werte)

Das wichtigste der zusatzlichen Szenarien, die in der FTC-Studie von 2002 berechnet wurden

(siehe Tab. 1-4), ist Szenario 4. In diesem Szenario wurden die Auswirkungen einer aggressi-

ven Gegenstrategie der Fahrreederei mit niedrigeren Fahrpreise (allgemein -25 % gegenuber

dem Basisfall A20) bei Fortbestand der Fahrroute Puttgardeni Rgdby berechnet. Die Ergebnisse

20 Dieses Szenario wurde in der FTC-Studie von 2002 ausschlieRlich auf Grundlage von Basisfall A berechnet, die
relativen Veranderungen lassen sich jedoch auf Basisfall B ibertragen. In diesem Fall sehen die Ergebnisse fir
Szenario 4 wie folgt aus: 6.650 Pkws, 126 Busse (unverandert), 900 Lkws, 3.900 Zugreisende, 471 FuRganger (Fah-

re, unverandert), 1.200 Giterwaggons.
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dieses Szenarios sind aus Sicht der Festen Fehmarnbeltquerung als Aessimistischer Fallfiin

Tab. 1-11 zusammengefasst.

Basisfall B Basisfall A Szenario 49
Beforderungsmittel/ 2015
Segment 2015 2015 2015 Fihre Puttgar-

FFBQ FFBQ FFBQ Sont Rﬂdgy

Pkw 7.786 7.496 6.408 559
Bus 129 129 126 3
Lkw 1.238 1.132 824 121
Fahrzeuge, insge- 9.153 8.757 7.358 683
samt
Zugreisende 3.797 4,101 4,178 0
Féhre,
FuRgéanger 0 0 0 4rl
Guterwaggons 1.285 1.671 1.570 0

1) Paralleler Fahrbetrieb Puttgardeni Redby, andere Fahren 25 % niedrigere Fahrpreise und 25 % hohere
Maut flr feste Querung uUber den Oresund im Vergleich zu Basisfall A

Tab. 1-11: Fahrzeuge, Personen und Giiterwaggons (DTV) im Aessimistischen Fallfi(Szenario
4, das auf Basis des Basisfalls A berechnet wurde) im Vergleich zu Basisfall A21
und Basisfall B

1.3 Prognosen fiir eine Feste Fehmarnbeltquerung seit 2002

Auf deutscher Seite wurde bei der Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienen-
wege Uu.a. eine Nutzen-Kosten-Analyse flr den deutschen Teil der Hinterland-Schienen-
anbindung an die Feste Fehmarnbeltquerung (Puttgardeni Liibeck, (Planfall 43) 22) durchge-
fuhrt. Die Feste Fehmarnbeltquerung selbst war nicht Thema der Untersuchung, da eine solche

Studie als bereits realisiert angenommen wurde. Grundlage fir die Prognose der Bedarfsplan-

21 siehe FuBnote 20

22 gyy Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH und Intraplan Consult GmbH: Uberpriifung des Bedarfsplans fir die
Bundesschienenwege, im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, November 2010,
Seite 9-357
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Uberpriifung war die Arognose des Verkehrsaufkommens in Deutschland im Jahr 202573 mit

dem Basisjahr 2004, das auf 2007 extrapoliert wurde.

Da es sich um eine Medarfsplaniiberpriifungfi handelte, war die Feste Fehmarnbeltquerung
selbst nicht von Interesse, sondern nur der Zufahrtsweg auf deutscher Seite. Es wurden keine
Zahlen fur den Gesamtverkehr auf der Festen Fehmarnbeltquerung oder fur das Verkehrs-
wachstum aufgrund der Festen Fehmarnbeltquerung bereitgestellt. Aktualisiert wurde lediglich
die Streckenfiihrung der Bahnlinie mit anschlieRender Analyse des daraus resultierenden Zug-
verkehrs. Die Prognose fur die Anzahl der Giterzlge, die die Feste Fehmarnbeltquerung que-

ren, wurde auf 78 Zige pro durchschnittlichen Werktag aktualisiert.

Fur das Planfeststellungsverfahren in Schleswig-Holstein wurde die FTC-Studie von 2002 in
einer Studie aus dem Jahr 2012 auf das Jahr 2025 extrapoliert, wobei die aktuelle Verkehrsent-
wicklung der Féahrroute Puttgardeni Rgdby sowie weiterer wichtiger Strecken bericksichtigt wur-
de.24 Dabei handelt es sich aber nicht um eine Gesamtaktualisierung der FTC-Studie, da weder
eine neue Datenbasis (Quelle-Ziel-Matrizen) zugrunde gelegt wurde noch modellbasierte Be-
rechnungen durchgefihrt wurden. Die Analysen der Verkehrsentwicklung sowie der Entwicklung
der zugrunde liegenden Faktoren fir die Verkehrsentwicklung waren jedoch umfassend und
detailliert genug, um ein hinreichend fundiertes Trendbild zur Verkehrsentwicklung im Untersu-
chungsgebiet zu liefern. Zusammen mit den Ergebnissen aus der FTC-Studie zu den Auswir-
kungen des Projekts handelt es sich um eine aussagekraftige und dem Zweck der Studie genu-
gende Prognose, die Verkehrszahlen zur Bewertung der Umweltauswirkungen des Projekts

liefert.

Die wichtigsten Ergebnisse dieser A-ortschreibung 2013Asind in den folgenden Tab. 1-12 und

Tab. 1-13 zusammengefasst.

23 Intraplan Consult GmbH und BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH: Prognose 2025 der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen, im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, November
2007

24 Intraplan Consult GmbH: Verkehrsprognose fiir eine Feste Fehmarnbeltquerung (Aktualisierung der FTC-Prognose
von 2002), im Auftrag von Fermern A/S, August 2013
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2) Im Referenzfall Gber Jutland

Tab. 1-12:

Fortschreibung 2013 Zum Vergleich Unter-
Referenz schied
) Basisfall B ) . | Fortschrei-
Segment Einheit fall B tatsachlich FTgogtlel)dle bung 2013 :
(ohne FFBQ)| (mit FFBQ) FTC 2015
(Basisfall)
(2025) (2025) (2011) (2015) in %
Reisende (1.000 Reis.) 8.342 10.769 6.028 9.833 9,5
Eg‘r‘]’ge” ZUgret- |1 600 Reis.) 632 1.564 397 1.386 12,8
(1.000
Pkw Fahrz.) 2.422 3.579 1.564 2.842 25,9
(1.000
Bus Fahrz.) 30 34 30 47 -27,7
(1.000
Lkw Fahrz) 612 663 365 452 46,7
Schienengu- |, 54 ) 10.362 11.478 7.339 7.983 438
terverkehr?
1) Basisfall B

Ergebnisse der Fortschreibung 2013 fiir den Verkehr am Fehmarnbelt und Ver-
gleich mit der Ist-Situation 2011 und der FTC-Studie 2002

Die Anzahl der Pkws im Jahr 2025 auf der Festen Fehmarnbeltquerung in der Fortschreibung
2013 liegt 25,9 % Uber den in der FTC-Studie von 2002 ermittelten Werten fur 2015. Bei den

Lkws wurden in der Fortschreibung 2013 um 12,8 % und beim Schienenguterverkehr um 43,8 %

hoéhere Werte ermittelt als in der FTC-Studie von 2002, die sich auf das Jahr 2015 gegenuber

2025 in der Fortschreibung bezog. Beim Busverkehr wurden aufgrund einer Stagnation im Zeit-

raum von 2001 bis 2012 in der Fortschreibung 2013 niedrigere Werte ermittelt als in der FTC-

Studie 2002.

Die in der Aortschreibung 2013fider FTC-Studie von 2002 erwartete Anzahl der Kraftfahrzeuge

und Zige pro Tag ist in Tab. 1-13 angegeben.

36




o
INTRAPLAN
D [l @ Consult GmbH

Segment 2011 2025 2025
Basisjahr Referenzfall B Basisfall B
(ohne FFBQ) (mit FFBQ)
pro Tag pro Tag pro Tag
Pkw 4.285 6.636 9.805
Bus 82 82 93
Lkw 1.000 1.677 1.816
Fahrzeuge, insge-
samt 5.367 8.395 11.714®
Personenziige? 9 10 40
Glterziige 0 0? 784
Zuge, insgesamt 9 10 118

1) Im Referenzfall zusétzlich 16 Zuge, die in Puttgarden und R@dby enden, ohne Nutzung der Fahre (im
Basisfall Gber die Feste Fehmarnbeltquerung verbunden) und zusatzlich 2 Nachtziige zwischen Ham-
burg und Kopenhagen tber Jitland

2) Im Referenzfall 70 Zige (2025) tUber Jitland

3) Entspricht nahezu den Werten fur den Ausblick 2025 der Maximalprognose (High Case) der FTC-Studie
(11.683 Fahrzeuge, davon 9.694 Pkws, 153 Busse, 1.836 Lkws)

4) hier einschlieBlich drei sonstiger Ziige (Betriebsfahrten, Bauziige etc.)

Tab. 1-13: Fahrzeuge/Zige im durchschnittlich taglichen Verkehr (DTV) auf der Festen
Fehmarnbeltquerung bzw. der Fahrroute Puttgardeni Rgdby im Jahr 2025 gemani
der Fortschreibung 2013 der FTC-Studie 2002

In diesem Fall wirde das Verkehrsaufkommen von 5.400 Kraftfahrzeugen/Tag im Jahr 2011 auf
der Fahrroute Puttgardeni Rgdby auf etwa 8.400 Fahrzeuge/Tag ohne die Feste Fehmarnbelt-
guerung ansteigen. Im Fall mit Fester Fehmarnbeltquerung wird die Anzahl der Fahrzeuge/Tag
auf ca. 11.700 ansteigen, was etwa den Angaben in der FTC-Prognose von 2002 (Maximal-

prognose) entspricht. Die Anzahl der Zlige belauft sich mit FFBQ auf insgesamt 118.

1.4 Umfang der FTC-Studie von 2014

Das FTC-Modell wurde so aktualisiert, dass Umfang und Details hinsichtlich
des Untersuchungsgebiets

des Zonensystems

des malRgeblichen Verkehrs

der Differenzierung der Verkehrstrager (StraRen-, Schienen-, Fahr-, Luftverkehr)

= =4 4 -4 -

der sektoralen Struktur des Verkehrs
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vergleichbar mit der FTC-Studie von 2002 sind.

MaRgeblich ist nur der Verkehr zwischen

1 Déanemark (6stlich des GroRRen Belts), Schweden, Norwegen, Finnland und
1 Deutschland und dem Ubrigen Kontinentaleuropa (auf3er GUS, baltischen Staaten, 6stli-

chem Polen).

Damit werden wie in der FTC-Studie von 2002 die folgenden Verkehrsstrome nicht berlicksich-

tigt:

zwischen dem 6stlichen und dem westlichen Danemark
zwischen Schweden, Norwegen, Finnland und dem westlichen Danemark

zwischen dem westlichen Danemark und Deutschland bzw. dem restlichen Europa

= =4 =4 -4

zwischen Schweden, Norwegen, Finnland und den baltischen Staaten, GUS und dem

ostlichen Polen
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Abb. 1-1: Zonensystem im Kerngebiet der Untersuchung
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Abb. 1-2: Zonensystem in Nordeuropa
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