HTC

Hanseatic Transport Consultancy

Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur
auf der Achse Hamburg - Puttgarden im
Zuge einer festen Fehmarn-Beltquerung

- Gutachten -




Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden [}

Hanseatic Transport Consultancy - Das Unternehmeni  m Uberblick

Geschaftsfihrende Gesellschafter
Dr. Jan Ninnemann
Dr. Thomas Rossler

Tatigkeit

Vielfaltige Erfahrungen im Beratungssektor sowie praktisches Industrie-Know-how bilden die Grundlage
fur einen unabhéngigen, leistungsorientierten und kompetenten Beratungsansatz. Das Leistungsspekt-
rum von Hanseatic Transport Consultancy umfasst neben der klassischen Strategie- und Management-
beratung fir Unternehmen aus Transport, Verkehr und Logistik auch die Beratung von Politik und
Institutionen beispielsweise bei wettbewerbs- und industriepolitischen Fragestellungen.

Sitz

Hanseatic Transport Consultancy
Dr. Ninnemann & Dr. Réssler GbR
Schopenstehl 15 (Miramar-Haus)
D-20095 Hamburg

USt-IdNr.: DE261423842

Kontakt

Dr. Jan Ninnemann Dr. Thomas Rossler

Tel: +49 (40) 18 17 54 08 Tel: +49 (40) 18 17 54 06
Mobil: +49 (171) 266 00 35 Mobil: +49 (172) 327 34 07
ninnemann@htc-consultancy.de roessler@htc-consultancy.de
Internet

www.htc-consultancy.de



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden v

ETC Transport Consultants GmbH - Das Unternehmen im Uberblick

Geschaftsfuhrender
Gernot Steinbrink
Hans-Joachim Seidenkranz

Tatigkeit

Gegenstand des Unternehmens sind Beratung, Planung, Uberwachung und Durchfilhrung von Projekten
im Bereich des Verkehrswesens, insbesondere des innerstadtischen und des Nahverkehrs im In- und
Ausland. Hierzu gehéren auch Aufgaben aus dem Bereich Forschung und Technologieentwicklung,
Gewahrung technischer Hilfe jeder Art, Ausbildung/Training, Ubernahme von Betreiberaufgaben sowie
alle Rechtsgeschéfte und Tatigkeiten, soweit sie mit dem Gesellschaftszweck unmittelbar oder mittelbar
in Verbindung stehen.

Sitz

ETC Transport Consultants GmbH
Firmensitz

Am Karlsbad 11

10785 Berlin

USt-IdNr.: 165533279

Kontakt

Dipl.-Ing. Gernot Steinbrink Dipl.-Ing. Hans-Joachim Seidenkranz

Tel.: +49 (30) 2546 5 - 200 Tel.: +49 (30) 2546 5 - 300

Fax: +49 (30) 2546 5 - 102 Fax: +49 (30) 2546 5 - 102
gernot.steinbrink@etc-consult.de hans-joachim.seidenkranz@etc-consult.de
Internet

www.etc-consult.de



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden \
Vereinfachtes Inhaltsverzeichnis
Seite

1. Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen 1
1.1 Verkehrsinfrastruktur und ihr voraussichtlicher Entwicklungsbedarf 1
1.2 Anpassung der Verkehrsangebote 4
1.3 Entwicklungsbedarf hinsichtlich verkehrsbezogener Einrichtungen in

Deutschland 5
1.4 Prinzipielle Handlungsempfehlungen 6
2. Einleitung 8
2.1 Untersuchungsschwerpunkte und Ziele 8
2.2 Formale Aspekte 9
3. Verkehrsinfrastruktur und ihr voraussichtlicher Ent wicklungsbedarf 13
3.1 Mengengeruste der Zukunft 13
3.2 Infrastrukturelle Situation 68
3.3 Infrastruktureller Anpassungsbedarf und Prioritdtenvorschlage 77
4. Anpassungsbedarf der Verkehrsangebote 95
4.1 Erwartete Verkehrsnachfrage und -angebotsentwicklung in Deutschland 95
4.2 Zu den Verkehrsangeboten in Danemark 103
4.3 Anpassungen der Angebotsstruktur im Untersuchungsraum 108
4.4 Schlussfolgerungen 112
5. Entwicklungsbedarf hinsichtlich verkehrsbezogener E inrichtungen in

Deutschland 113
5.1 Lkw-Rastanlage/Autohof 114
5.2 Tank- und Rastanlage 115
5.3 KV-Umschlaganlage 117
54 Rollende LandstralRe (RoLa)-Verladestation 121
5.5 Autoreisezug -Verladestation 122
5.6 Logistikpark 124
5.7 Railport 127
5.8 Guterverkehrszentrum (GVZ2) 129
5.9 Zugbildungsanlage 130
5.10 Lokomotiv-/Wagenwerkstatt/Serviceeinrichtung 133
5.11 Zusammenfassung und Zwischenfazit 135



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden Vi
Abbildungsverzeichnis
Abbildung 1 Kernuntersuchungsraum 10
Abbildung 2 Synopse des grundsétzlichen Arbeitsprogramms 11
Abbildung 3 Uberblick tiber das Arbeitsprogramm - Leistungsbaustein C 12
Abbildung 4 Entwicklung des deutschen Guterverkehrsmarktes bis 2050 14
Abbildung 5 Entwicklung des deutschen Straf3enguterverkehrs bis 2050 15
Abbildung 6 Entwicklung des deutschen Schienengtterverkehrs bis 2050 15
Abbildung 7 Prognose fir den deutschen Schienenguterverkehr bis 2050 16
Abbildung 8 Wachstumserwartungen europaischer Teilméarkte (tkm, 2005-2030) 18
Abbildung 9 Indizierte Entwicklung der Verkehrsleistung nach Verkehrstrager in

Europa bis 2050 18
Abbildung 10 Erwartete Marktanteilsentwicklung der Schiene in Europa bis 2050 19
Abbildung 11 Guteraufkommen auf der Empfangsseite Uber alle Verkehrstrager

und Korridore 2000 bis 2030 21
Abbildung 12 Guteraufkommen auf der Versandseite tber alle Verkehrstrager und

Korridore 2000 bis 2030 21
Abbildung 13 Aufkommen und Leistung im Personenverkehr nach Verkehrsart

2003 und 2025 23
Abbildung 14 Indizierte Entwicklung verschiedener Kategorien von Mobilitdtskosten

1991 - 2007 23
Abbildung 15 Zuwachs des privaten Verbrauchs nach Gutergruppen zwischen 2003

und 2025 (Mrd. € in Preisen von 2003) 24
Abbildung 16 Entwicklung des Personenverkehrsmarkts 2004 - 2025 25
Abbildung 17 Entwicklung des Guterverkehrsmarkts 2004 - 2025 26
Abbildung 18 Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs des Bedarfsplans Schiene

(Stand 12/2005) 27
Abbildung 19 Leistungsentwicklung der Schiene im Bereich Guterverkehr 2004 -

2025 28
Abbildung 20 Leistungsentwicklung der Schiene im Bereich Personenverkehr 2004

- 2025 28
Abbildung 21 Roholpreisentwicklung Oktober 2005 bis Oktober 2009 29
Abbildung 22 Verkehrsszenarien fur den Schienenguterverkehr bis 2015 31
Abbildung 23 Verkehrsszenarien fur den Schienenpersonenverkehr bis 2015 32
Abbildung 24 Bevolkerungsentwicklung in Deutschland 2007 bis 2025 in Prozent 35
Abbildung 25 Veré&nderung der Zahl der ber 80-Jahrigen 2005 - 2025 in Prozent 36
Abbildung 26 Prognose und Szenarien fur den Personenverkehr der Jahre 2010

und 2020 38
Abbildung 27 Prognose und Szenarien fur den Guterverkehr der Jahre 2010 und

2020 38
Abbildung 28 Prognose 2002 fir den Personenverkehr im Jahr 2015 40
Abbildung 29 Prognose 2002 fur den Guterverkehr im Jahr 2015 41
Abbildung 30 Prognose FBQ 2002 und Ausblick bis zum Jahre 2022 42
Abbildung 31 Abschatzung des FBQ-StralRenfahrzeugaufkommens bis 2043 43
Abbildung 32 Abschatzung Vieregg - Rossler zum StralRenverkehr Uber die FBQ

2015 44
Abbildung 33 Abschatzung Vieregg - Rdssler zum Schienenverkehr tber die FBQ

2015 45
Abbildung 34 Prognose des Seehafen-Gesamtumschlags fur 2025 a7
Abbildung 35 Prognose des Seehafen-Container-Umschlags fir 2025 48



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden Vi
Abbildung 36 Kenndaten der Hafen Hamburg und Bremen/Bremerhaven 2008 49
Abbildung 37 Kenndaten der Hafen Rotterdam und Antwerpen 2008 50
Abbildung 38 Situation im Hinterlandverkehr auf der Schiene 2008 52
Abbildung 39 Situation im Hinterlandverkehr auf der Schiene 2015 53
Abbildung 40 Situation im Hinterlandverkehr auf der Schiene 2025 54
Abbildung 41 LNVG - Ausschreibungsnetze 2012 55
Abbildung 42 Aufkommens- und Leistungsentwicklung im Personenfernverkehr

Deutschlands 57
Abbildung 43 Verkehrsleistung im Personenverkehr in Danemark 58
Abbildung 44 Verkehrsleistung auf der Schiene, Danemark 59
Abbildung 45 Verkehrsleistung im Personenverkehr auf der Stral3e, Ddnemark 60
Abbildung 46 Verkehrsleistung im Guterverkehr auf der Straf3e, Danemark 60
Abbildung 47 Erwartete Verkehrszunahme auf der StralRe, Ddnemark 61
Abbildung 48 Entwicklung der Verkehrsleistung beim Guterverkehr, Schweden 62
Abbildung 49 Verkehrsleistung beim Personenverkehr, Schweden 62
Abbildung 50 Prognostizierte Verkehrsentwicklung je Tag fir den Oresund 63
Abbildung 51 Aufkommensentwicklung nach Verkehrsarten 63
Abbildung 52 Marktanteile der Oresundquerung im Skandinavien-Verkehr 65
Abbildung 53 Eisenbahnstrecken im Untersuchungsraum 69
Abbildung 54 Autobahnen in Norddeutschland 70
Abbildung 55 Autobahnen und ausgewahlte Bundesstral3en im

Untersuchungsgebiet 71
Abbildung 56 Gegenwartige Schienenanbindung in Danemark 75
Abbildung 57 Stralennetz in Ost-Danemark 76
Abbildung 58 Gesamtbelastung des deutschen Schienennetzes, 2005 78
Abbildung 59 Sofortprogramm Knoten Hamburg 79
Abbildung 60 Prognostizierte mittlere Auslastung des Netzes 2015 (nach

Durchfiihrung der MaRnahmen des Sofortprogramms) 80
Abbildung 61 Mogliche Verkehrsbelastung zwischen Hamburg und Kopenhagen

(Zuge/d) 82
Abbildung 62 Erwartete Belastung des Knotens Libeck im Jahr 2015 (vor der

Er6ffnung der festen Beltquerung) (Ziige je Tag) 84
Abbildung 63 Errechnete Kapazitat des Knotens Libeck (Ausbaumalinahmen

Hamburg-Libeck bereits berticksichtigt) (Zige je Stunde) 84
Abbildung 64 Stralenverkehrsaufkommen im Jahr 2005 90
Abbildung 65 Bahnlinien in Schleswig-Holstein - SPNV-Angebot 2008 98
Abbildung 66 Gegenwartige Bedienung der Vogelfluglinie im SPNV 99
Abbildung 67 Streckenverlauf der S 4: Hamburg - Ahrensburg (- Bad Oldesloe) 100
Abbildung 68 Verkehrsleistung der DSB in Ostdanemark 2004 - 2008 103
Abbildung 69 DSB Regionalverkehrslinien auf Lolland, Falster und Seeland 104
Abbildung 70 Ubersicht der Regional- und Lokalbusse auf Lolland und Falster 105
Abbildung 71 Wachstum im Personenverkehr in Danemark (in Mrd. Pkm/a) 106
Abbildung 72 R-Netz auf Lolland und Falster 107
Abbildung 73 Variante 1: Kein SPNV uber Beltquerung, statt dessen

Busverknipfung 109
Abbildung 74 Variante 2: Grenziuberschreitendes SPNV-Produkt 109
Abbildung 75 Variante 3: Grenziuberschreitendes SPNV-Produkt 110
Abbildung 76 Tankstellenstandorte im Raum Ostholstein 116
Abbildung 77 Terminals der DUSS 118



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden VI

Abbildung 78 Terminal Hamburg-Billwerder 119
Abbildung 79 Stral3en- und Schienenanbindung Terminal Hamburg-Billwerder 119
Abbildung 80 Autozugangebot der DB AG am Beispiel Hamburg-Altona 122
Abbildung 81 Lageplan des Logistikparks Lanken 125
Abbildung 82 Bauabschnitte des Logistikparks Lanken 126
Abbildung 83 Prinzipskizze eines Stinnesrailports 127
Abbildung 84 GVZ-Standorte in Deutschland 2009 129
Abbildung 85 Standorte von Zugbildungsanlagen in Deutschland 2007 131
Abbildung 86 Fahrzeuginstandhaltungsstandort der DB AG 134

Bildnachweis:

Titelseite: Femern A/S



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden IX
Tabellenverzeichnis
Tabelle 1 Ubersicht verwendeter Verkehrsprognosen 13
Tabelle 2 Guterverkehrsleistungen und Modal-split 1997 und 2015 30
Tabelle 3 Personenverkehrsleistungen und Modal-split 1997 und 2015 32
Tabelle 4 Ubersicht verwendeter Prognosen zur Festen Fehmarnbelt-Querung 33
Tabelle 5 FTC-Prognose 2002 fur das Jahr 2015 39
Tabelle 6 Prognose der Zugzahlen pro Jahr im Containerverkehr abgeleitet aus

den Umschlagerwartungen der Seehéfen 51
Tabelle 7 Tagliches Verkehrsaufkommen auf der Oresundbriicke 64
Tabelle 8 Verkehrserwartungen fiir die Oresundquerung 2015 64
Tabelle 9 Allgemeine Abschatzung von Schienenstreckenkapazitaten

(Zuge/Tag, insgesamt) 81
Tabelle 10 Ausgewiesene Varianten der Bahn (Stand Sommer 2009) 85
Tabelle 11 Mdgliche Ausbauvarianten zwischen Libeck und Puttgarden 86
Tabelle 12 Mdgliche Ausbaumalnahmen und erwartete Kosten 89
Tabelle 13 Durchschnittliche Verkehrsstarke an der Fehmarnsundbriicke (2006) 91
Tabelle 14 Moglicher Kapazitatsbedarf der FBQ an die A 1 und B 207 91
Tabelle 15 Einpendlerintensitaten bezogen auf Storstrams Amt (SA) 96
Tabelle 16 Einpendlerintensitaten bezogen auf den Kreis Ostholstein (OH) 96
Tabelle 17 Ubersicht ausgewahlter Verkehrsakteure im Untersuchungsraum 101
Tabelle 18 Deutscher Schienengtiterverkehr 2007/2008 117
Tabelle 19 Lkw-Fahrzeugabmessungen fir den Sylt-Shuttle 123
Tabelle 20 Synopse verkehrsbezogener Einrichtungen (1) 136
Tabelle 21 Synopse verkehrsbezogener Einrichtungen (I1) 137



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden X
Detailliertes Inhaltsverzeichnis
Seite

1. Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen 1
1.1 Verkehrsinfrastruktur und ihr voraussichtlicher Entwicklungsbedarf 1
1.2 Anpassung der Verkehrsangebote 4
1.3 Entwicklungsbedarf hinsichtlich verkehrsbezogener Einrichtungen in

Deutschland 5
1.4 Prinzipielle Handlungsempfehlungen 6
2. Einleitung 8
2.1 Untersuchungsschwerpunkte und Ziele 8
2.2 Formale Aspekte 9
3. Verkehrsinfrastruktur und ihr voraussichtlicher Ent wicklungsbedarf 13
3.1 Mengengeruste der Zukunft 13
3.1.1 Prognosen fur den Verkehr in Deutschland 14
3.1.1.1 Guterverkehr in Deutschland 2050 14
3.1.1.2 Trends des Guterverkehrs in Europa 2020/2030/2050 17
3.1.1.3 Ost-West-Glterverkehre 2030 20
3.1.14 Mobilitat 2025 22
3.1.1.5 Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 25
3.1.1.6 Verkehrsprognose 2015 fiur die Bundesverkehrswegeplanung 30
3.1.2 Prognosen fur den Verkehr tber die FBQ 33
3.1.2.1 Elemente eines Zukunftsbildes der deutschen FBQ-Hinterlandregion 34
3.1.2.2 Prognosen des dénischen Fehmarnbelt Traffic Consortium fur die Jahre

2015 - 2043 37
3.1.2.2.1 FTC-Prognose 1999 fir das Jahr 2015/2020 37
3.1.2.2.2 FTC-Prognose 2002 fiir das Jahr 2015 39
3.1.2.2.3 FTC-Ausblick bis 2022 41
3.1.2.2.4 Ein Ausblick auf das Jahr 2043 43
3.1.2.3 Verkehrliche Erwartungen von Vieregg - Réssler zum FBQ 44
3.1.3 Zwischenfazit zum erwarteten Mengengertst 46
3.14 Seehafenhinterlandverkehr in Europa und Deutschland bis 2025 46
3.14.1 Erwartete Entwicklung in den Seehafen 46
3.1.4.2 Allgemeine Anforderungen an den Hinterlandverkehr 48
3.14.3 Hinterlandverkehr auf der Schiene im Dreieck Bremen/Bremerhaven -

Hamburg - Hannover 52
3.1.4.4 Konkurrenz um Trassen in den Knoten zwischen Nah- und Guterverkehr 54
3.1.4.5 Szenario Hochgeschwindigkeitsverkehr 56
3.15 Makro-okonomische Treiber fur den skandinavischen Raum 58
3.1.6 Verkehrliches Mengengerust fir D&nemark 58
3.1.6.1 Verkehrstrager Schiene 59
3.1.6.2 Verkehrstrager Stral3e 59
3.1.7 Personen- und Guterverkehr in Schweden bis 2010/2020 62
3.1.8 Oresund-Entwicklung - eine Referenz? 63
3.1.9 Zwischenfazit bzgl. der vorgestellten Mengengertiste der Zukunft 65



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden Xl
3.2 Infrastrukturelle Situation 68
3.21 Bestandsanalyse der Infrastruktur fir Deutschland 68
3.21.1 Verkehrstrager Schiene 68
3.21.2 Verkehrstrager Stral3e 69
3.2.2 Anvisierte infrastrukturelle Ausbauvorhaben 72
3.221 Verkehrstrager Schiene 72
3.2.2.2 Verkehrstrager Stral3e 73
3.2.3 Bestandsanalyse der Infrastruktur fir Danemark 74
3.23.1 Bestehende Infrastruktur 74
3.2.3.2 Ausblick 76
3.2.3.3 Zwischenfazit 77
3.3 Infrastruktureller Anpassungsbedarf und Prioritatenvorschlage 77
3.3.1 Verkehrstrager Schiene 77
3.3.1.1 Bundesverkehrswegeplan und Sofortprogramm DB AG 79
3.3.1.2 Kapazitaten von Schienenstrecken 81
3.3.1.3 Fehmarnsund 83
3.3.14 Knoten Lubeck 83
3.3.1.5 Mafnahmen zur Infrastrukturanpassung 85
3.3.1.6 Empfohlene Prioritatensetzungen 89
3.3.2 Verkehrstrager Stral3e 90
3.3.2.1 Maf3nahmen zur Infrastrukturanpassung 93
3.3.2.2 Empfohlene Prioritatensetzungen 94
4, Anpassungsbedarf der Verkehrsangebote 95
4.1 Erwartete Verkehrsnachfrage und -angebotsentwicklung in Deutschland 95
4.1.1 Erwartete Verkehrsnachfrage in Deutschland 95
4111 Demografische Effekte 95
4112 Pendlerstrome 95
4113 Regionalplanerische Aspekte 96
4114 Sonstiger 6ffentlicher Verkehr 97
4.1.15 Zwischenfazit 97
4.1.2 Erwartetes Verkehrsangebot in Deutschland 97
4121 Verkehrstrager Schiene 98
4122 Vernetzung der Verkehrsangebote 99
4123 Verkehrstrager Stral3e 101
4.1.2.3.1 Akteure im Offentlichen Stral3enverkehr 101
41232 Vernetzung der Verkehrsangebote auf der Stral3e 102
4.2 Zu den Verkehrsangeboten in Danemark 103
4.2.1 Verkehrsnachfrage 103
4.2.2 Verkehrsangebot 104
4221 Verkehrstrager Schiene 104
4222 Verkehrstrager Stral3e 105
42.3 Planungen zur Anpassung des Verkehrsangebots in Danemark 106
4.3 Anpassungen der Angebotsstruktur im Untersuchungsraum 108
43.1 Angebotsvarianten SPNV 108
4.3.2 Technische Umsetzungshindernisse 110
4.3.3 Zwischenfazit 111



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden Xl
4.4 Schlussfolgerungen 112
5. Entwicklungsbedarf hinsichtlich verkehrsbezogener E inrichtungen in
Deutschland 113
5.1 Lkw-Rastanlage/Autohof 114
5.2 Tank- und Rastanlage 115
5.3 KV-Umschlaganlage 117
54 Rollende LandstralRe (RoLa)-Verladestation 121
5.5 Autoreisezug -Verladestation 122
5.6 Logistikpark 124
5.7 Railport 127
5.8 Guterverkehrszentrum (GVZ) 129
5.9 Zugbildungsanlage 130
5.10 Lokomotiv-/Wagenwerkstatt/Serviceeinrichtung 133
5.11 Zusammenfassung und Zwischenfazit 135



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 1

1. Zusammenfassung und Handlungsempfehlungen

Im Folgenden werden die wichtigsten Resultate der Studie "Entwicklung der Verkehrsinf-
rastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden im Zuge einer festen Fehmarn-Belt-
querung" in ihren Grundziigen dargestellt. Soweit notwendig, werden aus Sicht der Berater
den Projektergebnissen Handlungsempfehlungen gegenibergestellt. Mit diesem Ansatz
wird eine inhaltliche Plattform geschaffen, die es den verantwortlichen Instanzen der
Kammern und der offentlichen Verwaltung (Bund, Land, Kreise, ...) ermdglicht, innerhalb
ihrer Handlungsfelder und in Bezug auf regionale und wirtschaftspolitische Interessen ihre
Prioritaten zu setzen, ggf. vertiefende Untersuchungen zu veranlassen, oder aber die Um-
setzung zu entscheiden oder zu verwerfen.

Ziel der Untersuchung war die Beschreibung von Chancen verkehrsorientierter Projekte im
Hinterland des Korridors einer festen Fehmarn-Beltquerung (FBQ). Neben Vorschlagen fur
einen zukunftsorientierten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur war auch der Anpassungs-
bedarf des o6ffentlichen Verkehrsangebotes zu skizzieren sowie Strategien und MafRnah-
men zu erértern, um kinftige Verkehrsstrome zur Forderung der regionalen Wirtschafts-
entwicklung nutzen zu kénnen.

1.1 Verkehrsinfrastruktur und ihr voraussichtlicher Entwicklungsbedarf

Ausgangssituation

In der Diskussion um die Entwicklung transeuropdaischer Verkehrskorridore (TEN-V), die
aus der Sicht der EU von hohem Stellenwert sind, ist in den vergangenen Jahren die Er-
richtung eines leistungsfahigen Querungsbauwerks tber den Fehmarnbelt als Teil einer
leistungsfahigen Nord-Sid-Verbindung zwischen Skandinavien und Mitteleuropa in den
Vordergrund geriickt. Die vorliegende Studie soll regionalpolitische, verkehrliche und in-
frastrukturelle Implikationen aufzeigen, die sich aus dieser MalRhahme perspektivisch er-
geben kdnnten.

Um die vorliegenden Prognosen des Feste-Fehmarn-Beltquerung-Konsortiums in Relation
zum Geschehen auf den Verkehrsmarkten insgesamt einordnen zu kénnen, wurden die
wichtigsten der aktuell verfigbaren Prognosen zum deutschen bzw. européischen Stra-
Ren- bzw. Schienenverkehr ausgewertet.

Ubergreifende Verkehrsprognosen fiir Deutschland und Europa - i.d.R. beauftragt vom
BMVBS - erwarten, dass das Wachstum des Guterverkehrs das des Personenverkehrs
(StrafRe und Schiene) Ubertreffen wird. Prognosen, die eine verhaltenere Pramissenwahl
(Treibstoffkosten, Infrastrukturangebot) getroffen haben, weichen hiervon zum Teil deutlich
ab (u. a. ifmo-Institut fir Mobilitatsforschung fir den Planungshorizont 2025). Hinzu
kommt, dass es dem Schienenverkehr in der Vergangenheit zumeist nicht gelang, die
Zielwerte der auch politisch gepragten Verkehrsprognosen zu realisieren. Allgemein wird
derzeit in der Logistikwirtschaft davon ausgegangen, dass die Zeit extremen Marktwachs-
tums b.a.w. beendet ist und sich die Wachstumsraten nach vollstandiger Uberwindung der
Finanzmarkt- und Konjunkturkrise auf einem etwas niedrigeren Niveau einpendeln werden.

Bezogen auf die FBQ-Prognosen ist zu erganzen, dass die seinerzeit flr verschiedene
Zeitfenster formulierten Dokumente einen insgesamt nachvollziehbar vorsichtigen Charak-
ter hatten. Aus Sicht der Berater ergibt sich insgesamt ein allgemein schlussiges Bild bzgl.
der Zukunftserwartungen. Eine Analogie zur Oresund-Entwicklung ist nur mit Einschran-
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kungen maoglich. Die Vergleichbarkeit der Prognosezeitpunkte und Prognosegréf3en zur
FBQ nur bedingt gegeben ist. Eine umfangreiche und erlauterungsbediirftige Umrechnung
verwendeter prognosebezogener KenngréRen mit dem Ziel, durch eine "Gleichnamigkeit"
die Transparenz zu erhdhen, ware im Prinzip winschenswert und mdglich gewesen, ihre
Herbeifihrung war jedoch nicht Gegenstand dieser Untersuchung. Bei den vorgelegten
Prognosen bleibt u. a. offen, in welcher Form sich der Wettbewerb zwischen "Querung "
und "Fahre" entwickeln wird. Weiterflihrende Informationen dazu (u. a. zur Preispolitik der
Betreibergesellschaft der FBQ, auch im Kontext des Frachtkorridors Uber Padborg) waren
nicht verfugbar.

Um den voraussichtlichen Infrastrukturentwicklungsb edarf ableiten zu koénnen,
wurde zunachst eine Reihe von aktuellen Prognosen a  usgewertet , die fir die Zeit-
raume bis zum Jahr 2050 die erwarteten Entwicklungen der Verkehrstrager Schiene oder
Stral3e im Personen- und Guterverkehr skizzieren. Zusammenfassend ausgedrtickt, geht
das Gros der Vorhersagen von zum Teil vergleichsweise optimistischen Wachstumsan-
nahmen insbesondere fur den Glterverkehr aus. Eine Annahme, die sich nicht zuletzt vor
dem Hintergrund der aktuellen Umbriiche auf den Giter- und Verkehrsmarkten als nicht
weiter haltbar erweist. Prognosen mit "verhaltenerer" Argumentationslinie (u.a. ifmo) ge-
hen von niedrigen einstelligen Wachstumsraten bezogen auf die Verkehrsleistung aus. Ei-
ne Einschatzung, die eine gewisse Plausibilitdt hat. Vor allem der Schienen(guter)verkehr
tat sich in der Vergangenheit schwer, die Prognosewerte (und damit die verkehrspoliti-
schen Vorgaben) zu erfllen.

Darluber hinaus liegen weitere Prognosen vor, die aus deutschen oder danischen Quellen
stammen. Insgesamt vermitteln diese noch kein schliissiges und abgestimmtes Ge-
samtbild . Aktualisierte Angaben der DB AG gehen inzwischen davon aus, dass das Be-
triebsprogramm des Jahres 2025 auf der deutschen Seite im Gulterverkehr 75 Zige pro
Tag und Richtung umfassen wird, im Personennahverkehr 19 Ziige pro Tag und Richtung
sowie im Personenfernverkehr 11 Zige pro Tag und Richtung. Andererseits werden auf
danischer Seite fur das Jahr 2020 "nur" 48 Glterzugpaare fiir den FBQ-Korridor erwartet.

Vor diesem Hintergrund und der Tatsache, dass die aktuellen Konjunktur- und Verkehrs-
marktentwicklungen eine Neuformulierung der Prognosen erforderlich machen, gehen die
Gutachter von deutlich verhalteneren Trendverldufen auf den Verkehrsmarkten aus. In-
sofern ist davon auszugehen, dass auch die im Raum stehenden erwarteten Zugzahlen
insbesondere im Schienengiterverkehr zwischen Puttgarden und Libeck vsl. zu reduzie-
ren sind.

Entwicklungsbedarf

Auf der Basis der zitierten unterschiedlichen Prognosen wurden im zweiten Teil des Ab-
schnitts 1 dieser Studie die Verkehrsinfrastruktur und ihr voraussichtlicher Ent wick-
lungsbedarf primér im Korridor Puttgarden - Libeck - Hamburg skizziert.

Seitens des Verkehrstragers StraBe kann davon ausgegangen werden, dass dessen Inf-
rastruktur den kommenden Anforderungen nach heutiger Kenntnis grundsatzlich dem zu-
kunftigen Marktbedarf entsprechen dirfte.

Fur den Verkehrstrager Schiene ist zunachst festzuhalten, dass die deutsch-dénische
Vereinbarung zur Anbindung der FBQ Zeitfenster und Infrastruktur-Zielzustande definiert.
Dartuber hinaus ist zu erganzen, dass der Korridor Danemark - Schweden vsl. dauerhaft
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von zwei, die Leistungsfahigkeit des gesamten Korridors mafgeblich beeinflussenden,
Eingleisabschnitten gepragt sein wird: Auf dénischer Seite ist dies die rd. 3 km lange
Storstrembriicke und auf deutscher Seite die Fehmarnsundbriicke . Weitere, im Falle
stark anwachsender Verkehre u. U. kapazitatskritische Abschnitte betreffen den Knoten
Libeck sowie im weiteren Verlauf eines verlangerten Korridors in Richtung Stden den
Knoten Hamburg, aber auch den Knoten Hannover. Ohne signifikante Erweiterungen an
diesen Stellen (einschl. Bypass-Lésungen?), wird es nach Ansicht der Gutachter nicht
madglich sein, eine groRere Anzahl von Zigen zwischen Bad Schwartau und Puttgarden in
angemessener Qualitat Gber die FBQ verkehren zu lassen.

Bezogen auf die Nachfrage nach Trassen auf dem Korridor Libeck - Puttgarden ( - Kopen-
hagen) kann davon ausgegangen werden, dass die Zugzahl bei durchgehendem zweiglei-
sigen Ausbauzustand und bei zwei Eingleisabschnitten (Fehmarnbelt- und Storstrgm-
briicke) , bei entsprechender signaltechnischer Ausstattung etwa 90 Zlige taglich erreicht.
Nimmt man die aktuellen Prognosen als Mal3stab, dann ist mit dieser Kapazitat auf Jahre
hinaus dem Marktbedarf vsl. Genlige getan. Mit dem Korridor tiber Flensburg — Fredericia
— Korsor besteht bereits eine Verbindung zwischen Deutschland und Dé&nemark bzw.
Schweden.

Unabhangig davon, dass eine Hochgeschwindigkeitsstrecke (HGV) das Zusammenwach-
sen der Region — hier die Metropolregionen Hamburg/Libeck und Kopenhagen/Malmé6 —
foérdern wirde, ist aus heutiger Sicht anzumerken, dass sich

a.) die mobilisierbaren Fahrgastaufkommen nur schwer in ein vertretbares Verhaltnis zu
dem Investitionsumfang bringen lassen, der mit dem Neubau einer entsprechenden Hoch-
geschwindigkeitstrasse verbunden sein wird und

b.) der Bund b.a.w. wegen fehlender Finanzmittel zugunsten anderer Projekte die Nord-
Sud-Strecke bisher zurtickgestellt hat. Zur vollen marktbezogenen Entfaltung im Sinne
"maximaler Fahrgastnachfrage bei minimaler Reisezeit" bedirfte es jedoch einer "grof3en
Losung" in Form einer separaten durchgehend zweigleisigen Trasse zwischen Hamburg
und Kopenhagen. Die aktuelle Dotierung und Inanspruchnahme des BVWP unterstiitzt
hingegen ein solches Korridordesign nicht.

In Ergdnzung der vorgenannten interstaatlichen Vereinbarung empfehlen die Gutachter,
einen zweigleisigen Ausbau der Strecke Libeck - Puttgarde  n bereits bis zur Ero6ff-
nung der FBQ anzustreben . Hierflr sind vor allem Kostensenkungspotenziale maR3geb-
lich, die sich aus einer zeitgleichen Durchfihrung der Bauarbeiten (Streckenaus- bzw.
Neubau, Elektrifizierung und Larmschutz) am bestehenden und dem neu anzulegenden
Streckengleis ergeben.

Auch die zeitnahe Erweiterung der Infrastrukturkapazitidten zwischen Ahrensburg und
Hamburg im Zusammenhang mit der S4 durch zwei zuséatzliche Gleise wird von den Gut-
achtern empfohlen.

Eine Bypass-Ldsung fir Hamburg via Bichen - Liineburg scheitert im Prinzip daran, dass diese Verkehre
dann wiederum auf eine der in Deutschland am starksten frequentierten Bahnstrecken st63t und damit dort
die ohnehin gegebene Stauproblematik weiter verschérft. Kime es bspw. zu den Verkehrszahlen, die sich
aus der Hafenumschlagprognose fur 2025 ergeben, bedirfte es fiir den Abschnitt Hamburg - Hannover /
Celle eines durchgehend viergleisigen Ausbaus (via DB- oder OHE-Netz). Eine gewisse Entlastung des
Nord-Sid-Korridors kann von einem Bypass Uber Bad Kleinen - Magdeburg ausgehen, sofern die Ziige
nicht unmittelbaren Bezug zum Hafen Hamburg haben.
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Zum Zeitpunkt der Fertigstellung der festen Querung sollte auch ein tbergreifendes und
grenziuberschreitendes Verkehrskonzept bereitstehen. Dieses sollte auf konkreten
Prognosen basieren und Akteure beiderseits des Beltes mit einbeziehen, um eine optimale
Verknupfung der Verkehrsangebote (regional wie Uberregional) untereinander zu errei-
chen.

Eine solche Verzahnung der Angebote bendtigt eine Vorlaufzeit, damit technische und be-
triebliche Voraussetzungen (Vertragslaufzeiten etc.) geschaffen werden kdénnen. Damit
den Akteuren genigend Vorlauf fur die Etablierung eines grenziberschreitenden 6ffentli-
chen Verkehrs gegeben werden kann, sollten die kommenden zwei bis drei Jahre daflr
genutzt werden, auf Landes- und Kreisebene ein Gesamtkonzept insbesondere mit fol-
genden Inhalten zu erstellen:

- Erstellung einer detaillierten Nachfrageprognose auf der Basis der drei vorgestellten
Varianten

- Erarbeitung von Vorschlagen fir die Ausrichtung des Nahverkehrs in der Region (Ver-
knupfung, grenziberschreitende Tarife, Ticketing etc.)

- Abstimmung der Fahrplane in Deutschland und Danemark

- Schaffung von Grundlagen, um Angebote langfristig planen, umsetzen und etablieren
zu kénnen.

Ein derartiges Gesamtkonzept wiirde es dem Land Schleswig-Holstein und den Kommu-
nen wesentlich erleichtern, ein sinnvoll abgestimmtes und auf verdnderte Bedingungen
reaktionsfahiges grenziberschreitendes Verkehrsangebot einzurichten (Variante 2) und
mit ihm zu arbeiten (im Sinne einer wirkungsvollen Vermarktung und einer auch zukinftig
tragfahigen Anpassungsstrategie). Kommt es auf den genannten Ebenen nicht zu einer
konzertierten Herangehensweise, ist mit zunehmendem Akzeptanzverlust und Umset-
zungsdefiziten auf allen Verwaltungsebenen zu rechnen.

1.2 Anpassung der Verkehrsangebote

Ausgangssituation
Im Wesentlichen sind diesbezlglich drei Varianten skizziert worden:

- Variante 1: Kein grenziberschreitender Schienenpersonennahverkehr (SPNV), son-
dern Busverbindung von den jeweiligen Endpunkten des SPNV (Fehmarn-Burg -
Radby).

- Variante 2 : Sie besteht aus einem grenziberschreitenden SPNV-Produkt, welches alle
relevanten Haltestellen zwischen Libeck und Nykgbing (mit Ubergang dort an den
Schienenfernverkehr) bedient. Der bestehende 2-h-Takt nach Fehmarn-Burg wirde
beibehalten und bis nach Nykgbing gefuhrt. Eine sinnvolle Verknipfung mit bestehen-
den Leistungen im SPNV auf beiden Seiten des Belts misste sichergestellt werden.

- Variante 3: Ebenfalls in Betracht kommt ein Uberlagertes Schnell-Langsam-Konzept mit
einem nicht grenziberschreitenden Nahverkehr, der durch eine internationale Regio-
nalexpress-Verbindung mit ausgewdahlten Halten ergéanzt wird.

Im Zuge der Untersuchungen fir die Einrichtung des Haltepunktes Fehmarn-Burg wurde
seitens der Schleswig-Holstein Landesweite Verkehrsservicegesellschaft (LVS) ein ent-
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sprechendes Angebot im SPNV bei realisierter FBQ unterstellt.? Im Grunde genommen ist
dieser Vorschlag identisch mit der oben vorgestellten Variante 2 (durchgéngiges Nah-
bzw. Regionalverkehrs-Produkt von Libeck nach Nykabing).

Der veroffentlichte mogliche Fahrplan beinhaltet das bereits angewandte Konzept der
Zugflugelung in Neustadt. Neben einer angestrebten touristischen Vermarktung ("Lubeck -
Lolland - Express”) beriicksichtigt das Szenario einzelne Halte des Fernverkehrs in Olden-
burg sowie neue SPNV-Stationen in Ratekau und Fehmarn-Burg.

Da die in den ersten Jahren nach Fertigstellung der Querung erwartete Nachfrage (nach
heutigem Kenntnisstand) an Leistungen im Bereich des 6ffentlichen Nahverkehrs tber den
Belt sehr gering ist, ist davon auszugehen, dass ein bestellter Nahverkehr dieser Dimensi-
on grol3e monetédre Zuwendungen bendtigt. Das spréache in der Realisierung fur die Vari-
ante 1. Allerdings ist dabei zu beriicksichtigen, dass potentielle verkehrliche Effekte und
auch das politische Ziel des Zusammenwachsens der Regionen damit nicht ausreichend
umgesetzt werden kdnnten.

Hinzu kommt, dass:

- einerseits entsprechende Umsteigemdglichkeiten zwischen Bus und Bahn in Burg und
Radby geschaffen werden mussten (bei gleichzeitig guter Erreichbarkeit des jeweiligen
Ortes selbst),

- andererseits Fehmarn/Burg zumindest im 2-h-Takt bedient werden sollte (wie es bisher
geplant ist), da sonst eine zukinftige Verknipfung massiv erschwert wird.

Handlungsempfehlung

Seitens der Beteiligten sollte in der Region perspektivisch die Realisierung der Variante 2
angestrebt werden. Dazu bedarf es jedoch weiterer Betrachtungen. MalR3geblich dafir ist
es aber auch, die weiteren Entwicklungen im Zuge des jetzigen Angebotes und dessen
Auswirkungen (neuer Haltepunkt Fehmarn-Burg) in den nachsten Jahren zu beobachten.

1.3 Entwicklungsbedarf hinsichtlich verkehrsbezogen er Einrichtungen in
Deutschland

Ausgangssituation

Fur den Personen- und Guterverkehr auf der Straf3e als auch auf der Schiene wurde eine
Reihe von guterverkehrsbezogenen Optionen erdrtert, um zu kléaren, welche regionalwirt-
schaftliche Entwicklungspotenziale hieraus entstehen kénnten. Im Rahmen einer verein-
fachten Analyse wurden "Steckbriefe" fur die einzelnen Optionen entwickelt, die neben ei-
ner Kurzbeschreibung eine grundsatzliche Markteinschatzung beinhalten. Die wesentli-
chen Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

- Im Schienenverkehr werden in sehr begrenztem Umfang wirtschaftliche Potenziale er-
kannt; dies betrifft die Option "Lokwerkstatt/Serviceeinrichtung”. "Mobile Instandhal-
tungsteams" kénnten z. B. von dort aus im Schadensfall zeitnah aktiviert werden. Hier
ist insbesondere die Bahntochter der Libecker Hafengesellschaft als mdglicher Anbie-
ter zu erwarten

Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH (LVS): Variantenuntersuchung fiir einen neuen Bahnhalt
Burg auf Fehmarn - Endbericht - Stand 26.03.2008.
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- Strallenverkehr sseitig wird (in Abhangigkeit von vergleichbaren Aktivitaten auf dani-
scher Seite) Potenzial fir "Rastanlagen” - insbesondere bezogen auf den Lkw-Verkehr -
erkannt, unter der PrAmisse, dass der Giterverkehr zukinftig stéarker als der Personen-
verkehr zunimmt.

- Potenzial darf auch hinsichtlich der Option "Logistikpark" vermutet werden. Dies gilt
primar fur das "Dreieck" zwischen A 1, A 20 und A 24. Es steht jedoch nur in mittelba-
rem Zusammenhang mit der FBQ-Thematik.

Zwischenergebnis

Die im Rahmen dieser Studie identifizierbaren potenziellen Projekte im Bereich Schiene
haben nach Einschatzung der Berater kaum Potenzial , im Zuge der Realisation der FBQ
einschliellich ihrer Hinterlandanbindung zu einer wirtschaftlichen Belebung der Region
Ostholstein in groRerem Umfang beizutragen, wenngleich Impulse auf den Tourismus
ausgelost werden durften.

Das Wesentliche und u.U. erst langfristig zu beseitigende Problem in Bezug auf verkehrs-
bezogene Einrichtungen besteht in dem fehlenden lokalen Guteraufkommen . Mit den
Hafenstandorten Libeck und Kiel sind bereits zwei leistungsfahige Logistikstandorte in
Schleswig-Holstein (in Erganzung des wichtigsten deutschen Hafenstandortes Hamburg)
etabliert, die ohnehin fir die Region bereits heute eine logistische "Grundversorgung” si-
cherstellen. Zweites Kernmerkmal bahnbezogener Verkehrseinrichtungen ist ihre ver-
gleichsweise stark ausgepragte Flachenintensitat beispielsweise von Zugbildungsanlagen
oder Railports. Eine Realisation einer solchen Option wirde das in diesem Zusammen-
hang ohnehin bereits zu sehende Konfliktpotenzial dadurch erhéhen, dass die Region
stark touristisch und landwirtschaftlich geprégt ist. Neben der hohen Flachenintensitat ist
diesen Optionen zu eigen, dass sie in gewissem Umgang Larm emittieren und das Wert-
schopfungspotenzial (entstehende Arbeitsplatze mit begrenzten Qualifikationserfordernis-
sen) allenfalls maRig ausfallt.

1.4 Prinzipielle Handlungsempfehlungen

Eine prinzipielle Empfehlung betrifft den Zeitwettbewerb im Hinblick auf die insgesamt un-
terschiedlichen Aktionsgeschwindigkeiten auf deutscher und déanischer Seite.

Die vorstehend dargestellten und diskutierten verkehrsbezogenen Themen stehen in ei-
nem Zeitwettbewerb zwischen Deutschland und Danemark (respektive Schweden); Markt-
chancen, die sich aus einer FBQ ergeben kdénnen, werden derzeit in allen Landern im Sin-
ne "Nutzen" und "Realisierbarkeit" geprift. Dabei ist zu beachten, dass es insbesondere in
Anbetracht der beschrankten Verkehrsaufkommenserwartungen rasch zu einer Sattigung
des Marktbedarfs kommen kann. Nur dem Ersten (first-mover) wird es gelingen, Markt-
nischen auf dem genannten Korridor erfolgreich zu besetzen. Aus Sicht der Berater er-
scheint eine Re-Fokussierung und Priorisierung FBQ-relevanter Themen  sinnvoll, um
ZuU einer angemessenen Interessenwahrung auf deutsch  er Seite zu gelangen . Um
diese effizient zu gestalten, sollte Ubergreifendes Projektmanagement "Masterplan
FBQ-Hinterlandverkehr" geschaffen werden, das nicht nur - aber auch - verkehrliche
Themen gezielt weiterentwickeln hilft.

Die Handlungsempfehlungen fir die Kammern sowie fir das Land und die Region betref-
fen mit Bezug auf verkehrliche Themen insbesondere die Vorbereitung eines attraktiven
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offentlichen Verkehrsangebotes unter Beteiligung von Bus und Schiene. Diesbeziigliche
Vorlaufzeiten fir Ausschreibungsverfahren, Fahrzeugbeschaffung usw. erfordern eine
sorgféltige und langfristig angelegte Vorbereitung. In diesem Zusammenhang wird emp-
fohlen, ein konsistentes und belastbares Datengerust fur eine U berregionale Nahver-
kehrsplanung zu schaffen

Es sollte darauf gedrangt werden, dass der Landesweite Nahverkehrsplan (LNVP) 2013-
2017 um diesen Aspekt moglichst erweitert wird. Hierzu zéhlen auch die Erstellung einer
konkreten und grenziberschreitend abgestimmten Verkehrsprognose sowie die Harmoni-
sierung der Vertragslaufzeiten im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs mit den Terminen der
FBQ-Planungen. Ferner sollten die Abstimmungen der im SPNV einzusetzenden Fahr-
zeugtypen in Kooperation mit der Landesnahverkehrsgesellschaft zligig eingeleitet wer-
den. SchlieBlich wird ein verkehrstragertbergreifendes Nahverkehrsangebot far
Ostholstein vorgeschlagen, um u. a. Uber eine kostengtinstigere Angebotserstellung eine
Gegenfinanzierung fur diejenigen Kosten einzuleiten, die sich zusatzlich fir den bestellten
Nahverkehr aus einer Nutzung der FBQ ergeben werden.

Bezogen auf die infrastrukturellen Schwerpunkte  dieser Studie sollten - von der Warte
der auftraggebenden Kammern mit Bezug auf den Raum Ostholstein - folgende FBQ-
bezogene Infrastrukturprojekte und -mafRnahmen eingefordert werden und zwar zusatzlich
zu dem zwischenstaatlich Vereinbarten hinaus. Dies betrifft - wie bereits ausgefihrt - im
Sinne nachhaltiger Lésungsanséatze vor allem auch

- die zweigleisige Realisierung der Eisenbahnstrecke zwischen Libeck und Puttgarden
spatestens bis zur Eréffnung der Querung.

- die Erweiterung der Infrastrukturkapazitaten zwischen Ahrensburg und Hamburg im Zu-
sammenhang mit der S 4 durch zwei zusatzliche Gleise.

- eine Harmonisierung und Erweiterung der Schieneninfrastrukturkapazitaten auf dem
Korridor Lubeck - Hamburg - Hannover durch Beseitigung der Engpasse auf der Stre-
cke und in den Knoten.

- eine proaktive Berucksichtigung von Larmschutz vor Ort im Zuge der Sanierung bzw.
des Ausbaus der bestehenden Infrastruktur.

Diesbeziglich sollten ggf. vertiefende Untersuchungen angestoRen werden, um auf Basis
einer vergroRerten und aktualisierten Informationsgrundlage die Belange der Region -
auch im Zeitwettbewerb mit den Aktivitaten auf dani scher Seite - entsprechend wir-
kungsvoll vertreten zu kénnen
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2. Einleitung
2.1 Untersuchungsschwerpunkte und Ziele

Der Ostseeraum hat sich im Zuge des voranschreitenden europdischen Integrationspro-
zesses zu einer der wichtigsten Wirtschaftsregionen der EU entwickelt. Als Bindeglied zwi-
schen den prosperierenden Volkswirtschaften Skandinaviens und den westeuropaischen
Ballungszentren kommt Norddeutschland dabei eine besondere nicht nur europapolitische
Bedeutung zu. Die mit der wirtschaftlichen Entwicklung einhergehende Dynamisierung der
AulRenhandelsaktivitaten bildete viele Jahre die Triebfeder fir eine spirbare Ausweitung
der verkehrlichen Anforderungen. Mit der geplanten festen Querung tiber den Fehmarnbelt
werden auf Schleswig-Holstein und der Metropolregion Hamburg umfangreiche Wachs-
tumschancen mit erheblichen - insbesondere infrastrukturellen - Herausforderungen ein-
hergehen.

Gemal der aktuellen Fehmarnbelt-Prognose wird nach Eréffnung einer festen Verbindung
ein Anstieg des StraRenverkehrsaufkommens erwartet. Gegeniber der im Jahr 2007 auf
der Fahrstrecke Puttgarden - Rgdby transportierten Menge bedeutet dies ein Zuwachs von
etwa einem Viertel. Auch auf dem Schienengtterverkehr ruhen Hoffnungen, mit Hilfe der
FBQ zu nennenswerten Zuwachsen zu kommen.

Vor dem Hintergrund dieser Ziele und Zahlen spielt die zeitgerechte Sicherung und Ver-
besserung der landseitigen Anbindung auf beiden Seiten des Fehmarnbelts eine zentrale
Rolle fur die zukinftige Leistungsfahigkeit der Nord-Stid-Magistrale. Neben einem anforde-
rungsgerechten Ausbau bzw. der Ableitung von MaRnahmen fiir eine intelligente Nutzung
der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur in den Bereichen Schiene und Stral3e sind dariber
hinaus Fragen bzgl. eines marktkonformen Angebots von Verkehrsleistungen sowie der
Anpassung verkehrsbezogener Einrichtungen von Bedeutung.

Auf der Basis des beauftragten Untersuchungsauftrags standen bei dieser Untersuchung
u. a. folgende Fragen im Mittelpunkt

- Welche Stral3eninfrastrukturprojekte (Neubau und Ertlichtigung der bestehenden Infra-
struktur) sind sowohl auf deutscher als auch auf danischer Seite notwendig, um dem
prognostizierten Aufkommen gerecht zu werden?

- Welche Ruckwirkungen ergeben sich vor dem Hintergrund deutlich steigender Zugzah-
len auf die Kapazitaten des Schienennetzes, und welche MaRRnahmen (infrastrukturell
und betrieblich) sind erforderlich?

- Welche konkreten Planungen und o6ffentlichen Forderungen bzgl. der Infrastrukturent-
wicklung stehen aktuell im Raum, und welche Kapazitatseffekte ergeben sich hieraus?

- Welche Erfordernisse und Ruckwirkungen ergeben sich aus einer festen Beltquerung
im Hinblick auf das Verkehrsangebot (u. a. Fahrplanvernetzung im OPNV)?

- Welche verkehrsorientierten Strategien und Malinahmen sind bedeutsam, um als Regi-
on von den verkehrlichen Effekten einer festen Fehmarn-Beltquerung zu profitieren?

Ziel dieser Studie ist, in Bezug auf die FBQ die prinzipiellen Chancen einer effizienten Nut-
zung der Verkehrsinfrastrukturen sowie von verkehrsorientierten Projekten aufzuzeigen. In
erster Linie geht es hierbei um die Verkehrstréger StraRe und Schiene in Deutschland,



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 9

aber in gewissem Umfang auch um vergleichbare diesbeziigliche Entwicklungen im Nach-
barland Danemark.

Entsprechend den vereinbarten Vorgaben werden im Rahmen dieser Untersuchung Aus-
sagen zu folgenden Themen entwickelt:

- Verkehrstrager Straf3e: Grundséatzlicher Anpassungsbedarf (Neu- und Ausbau) der
Stral3eninfrastruktur aus der Errichtung einer FBQ auf den Ebenen Bundesautobahnen
und Bundesstral3en.

- Verkehrstrager Schiene: Grundséatzlicher Anpassungsbedarf (Neu- und Ausbau) der
Schieneninfrastruktur zur Anbindung der FBQ an das deutsche Hinterland einschliel3-
lich grundsétzlicher Uberlegungen bzgl. alternativer Trassenverlaufe insbesondere im
Raum Lubeck/Neustadt und in der Region zu erwartenden Ruckwirkungen. Des Weite-
ren werden die erwarteten Investitionskosten Uberschlagig entwickelt. Eine Hochge-
schwindigkeitsverbindung  wird dabei im Rahmen einer vereinfachten
Szenariobetrachtung in die Gesamtbetrachtung zusatzlich beriicksichtigt.

Hierbei wurden wesentliche verkehrs- und regionalpolitische Aspekte ebenso beriicksich-
tigt wie die diesbeziiglichen Forderungen der betroffenen Landkreise und Stadte im Raum
Ostholstein bzw. Fehmarn.

2.2 Formale Aspekte

Dieses Projekt begann im 2. Quartal 2009 und endete Anfang des 1. Quartals 2010. Pro-
jektbegleitend wurde eine Lenkungsgruppe eingerichtet, in der unter Federfiihrung der IHK
zu Lubeck, die Handelskammer Hamburg, die beteiligten Gebietskdrperschaften - die
Kreise Ostholstein, Segeberg, Herzogtum Lauenburg und Stormarn sowie die Hansestadt
Libeck - sowie schleswig-holsteinische Landesministerien vertreten waren. Die IHK zu
Labeck fungierte hierbei u. a. als Koordinationsdrehscheibe fir eine Reihe weiterer Pro-
jektmitglieder seitens des Landes Schleswig-Holstein, der involvierten Kreise sowie weite-
rer Kammervertreter. Auf Seiten der Berater agierten die interdisziplinaren Teams von
HTC - Hanseatic Transport Consultancy (Hamburg) und ETC - European Transport Con-
sultants (Berlin).

Zur Erreichung einer moglichst guten Projekteffizienz wurde eine Reihe von Abgrenzungen
vereinbart. Dies betraf u. a. die Festlegung des relevanten Kernuntersuchungsraumes
Dies erwies sich insofern friihzeitig als notwendig, da bspw. punktuelle Kapazitéatsbetrach-
tungen (Streckenabschnitt) stets im Kontext eines zu untersuchenden Korridors durchzu-
fuhren waren. Um hier einerseits Uberregionale Beziige nicht zu vernachlassigen, ande-
rerseits den gewiinschten regionalen Fokus zu erreichen, wurden in Abstimmung mit dem
Auftraggeber zwei Untersuchungsregionen festgelegt.

Der prioritare Untersuchungsraum reichte vom Stden Hamburgs bis in den danischen
Raum der Inseln Lolland und Falster. Zum sekundaren Untersuchungsraum - aul3erhalb
dieser Kernregion - wurden lediglich in Bezug auf bestimmte Fragestellungen inhaltliche
Bezlige hergestellt (Beispiel: Ruckwirkungen kapazitatskritischer Bahnknoten, die aul3er-
halb der sog. Kernregion liegen; ferner Oresundquerung als mogliche Referenz fir die
Beltquerung). Abbildung 1 verdeutlicht prinzipiell die auf diese Weise angestrebte Fokus-
sierung im Untersuchungsgang.



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 10

Abbildung 1 Kernuntersuchungsraum
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Die inhaltliche Struktur der Studie besteht im Wesentlichen aus drei Leistungsbausteinen
(Abbildung 2):

- Verkehrsinfrastruktur und ihr voraussichtlicher Entwicklungsbedarf

Im Baustein A erfolgt eine detaillierte Analyse und Bewertung bereits veroffentlichter
Gutachten und Untersuchungen (sog. Gutachten-"Recycling") bzw. von relevanten, bis-
lang vorgelegten Prognosen mit Bezug zum nationalen und internationalen Guterver-
kehr und Personenverkehr (gesamthaft) sowie mit Bezug auf die FBQ bzw. Nord-
deutschland und seine Seehéafen (primar Hamburg, Lubeck sowie Kiel). Daraus abge-
leitet ergibt sich die Darstellung der Situation im Bereich verkehrsbezogener Infrastruk-
tur im norddeutschen Raum.
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Anpassung der Verkehrsangebote

Im Baustein B werden die wesentlichen notwendigen Anpassungen des Verkehrsange-
botes im relevanten Untersuchungsraum behandelt. Das Konzept ist bewusst in Bezug
auf eine hohe Transparenz entwickelt, um Verstandnis und Handling zu vereinfachen.
Die Darstellung fokussiert dabei auf ausgewahlte Regionen in Deutschland, wobei auch
die Situation in Danemark aufgearbeitet und quasi als "Referenz" herangezogen wird.

Abbildung 2 Synopse des grundséatzlichen Arbeitsprog ramms

Verkehrskonzept zur Hinterlandanbindung einer festen Fehmambeltquerung
\

Leistungshaustein A Leistungsbaustein B Leistungsbaustein C
Anpassung der Anpassung der Anpassung der verkehrs-
Verkehrsinfrastruktur Verkehrsangebote hezogenen Einrichtungen
| | |
Analyse bestehender Gutachten, Identifikation der Ableitung mdglicher Potenziale
Untersuchungen und Prognosen betroffenen Akteure fur die Wirtschaft
I [ |
Abgleich mit bestehenden Einfliisse aus Regionalplanung, Ableitung méglicher Potenziale
Planungsanséatzen Demographie, Verkehrsentwicklung fir den Tourismus
| | I
Ableitung notwendiger Mal3- Lésungsansatze zur Anpassung Verzahnung mit dem regionalen
nahmen und Priorisierung der Angebotsstruktur Entwicklungskonzept
| [ |
\
Effiziente Nutzung der Verkehrsinfrastruktur und
Chancen verkehrsorientierter Projekte

Entwicklungsbedarf hinsichtlich verkehrsbezogener Einrichtungen in Deutschland
(Abbildung 3)

Ausgehend von der Identifikation und Kurzbeschreibung der relevanten verkehrsbezo-
genen Einrichtungen wurden in enger Abstimmung mit den Teilnehmern der Lenkungs-
gruppe des Projektes Einzelmal3nahmen priorisiert, damit diese - bei entsprechend po-
sitiver Einschatzung auf regionaler Ebene - in eine Phase der eingehenden Prifung
bzw. anschlieend in die Umsetzung gegeben werden kénnen.

Die Kurzbeschreibung erfolgte anhand von sog. "Steckbriefen". Ingesamt wurden zehn
Optionen "in erster Naherung" skizziert und geprift. Diese Untersuchung erfolgte - be-
dingt durch das Projektbudget - anhand eines vereinfachten, standardisierten Verfah-
rens: Neben einer vereinfachten Definition der Option, wurden deren prinzipielle Markt-
chancen und -risiken beleuchtet, um auf dieser Basis zu einer ersten grundsatzlichen
Einschéatzung zu kommen. Samtliche Ergebnisse wurden dem Lenkungskreis des Pro-
jektes vorgestellt und dort zustimmend zur Kenntnis genommen.
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Abbildung 3 Uberblick uiber das Arbeitsprogramm - Le istungsbaustein C

Analyse und Bewertung vorhandener Gutachten/Untersuchungen/Planungsansatze

Anpassung der Verkehrsinfrastruktur

Leistungsbaustein A Leistungsbaustein B

Anpassung der Verkehrsangebote

Aussagen zur

!

Effizienten Nutzung der
Verkehrsinfrastruktur

Ableitung von
Chancen

!

Leistungsbaustein C
Anpassung
verkehrsbezogener Einrichtungen

Im Einzelnen handelte es sich bei den untersuchten verkehrsbezogenen Einrichtungen
auf deutscher Seite um:

(0]

(0]

(0]

(0]

Lkw-Rastanlagen / Autohof

Tank- und Rastanlagen
KV-Umschlaganlagen

Verladestation der Rollenden Landstral3e
Autoreisezug / Autoshuttle-Verladestation
Logistikpark

Railport

Guterverkehrszentrum

Rangier- / Zugbildungsanlage

Lokwerkstatt / Serviceeinrichtung fur den Schienenverkehr.

Der Redaktionsschluss dieser Untersuchung war am 22. Dezember 2009. Soweit mog-
lich und wirtschaftlich vertretbar, wurden bis zu diesem Zeitpunkt notwendig gewordene
Aktualisierungen innerhalb der Studie vorgenommen.
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3. Verkehrsinfrastruktur und ihr voraussichtlicher Entwicklungsbedarf

In diesem Abschnitt werden die wichtigsten Prognosen und Szenarien - bezogen auf die
zu erwartende Entwicklung des deutschen StraRen- und Schienenverkehrs - vorgestellt.
Dabei geht es nicht so sehr darum, einen vollstandigen Uberblick zu geben, vielmehr sol-
len die wesentlichen Entwicklungstrends herausgearbeitet werden. Ergédnzend dazu
wird, soweit dies die Quellenlage zulasst, auf Details der Prognosen wie z. B. die von den
Prognostikern verwendeten Pramissen eingegangen, um das Verstandnis der einzelnen
vorgestellten Ergebnisse der verkehrsmarktbezogenen Zukunftsbilder zu erhéhen. Dies gilt
insbesondere in Bezug auf den allgemein fUr die Zukunft postulierten Ausbau der Infra-
struktur. Hierauf wird in den Abschnitten 3.1.9 bzw. unter 3.3 noch weiter angegangen.

3.1 Mengengeruste der Zukunft

Fir diese Studie wurden insgesamt acht Prognosen verwendet, die in der jingeren Ver-
gangenheit mit Bezug auf Europa bzw. Deutschland veréffentlicht wurden.®

Tabelle 1 Ubersicht verwendeter Verkehrsprognosen
Vertffentlichung  Titel der Prognose
Mai 2007 Abschétzung der langfristigen Entwicklung des Giterverkehrs in
Deutschland bis 2050
April 2009 Trends des Guterverkehrs in Europa 2020/2030/2050
2008 Guterverkehr in Deutschland und in ausgewahlten
europaischen Landern 2030
April 2008 Mobilitdt 2025 - Der Einfluss von Einkommen,
P Mobilitatskosten und Demographie
Nov. 2007 Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025
April 2001 Verkehrsprognose 2015 fir die Bundesverkehrswegeplanung
April 2007 Seehafenprognose in Deutschland bis 2025
P (daraus Ableitung Seehafenhinterlandverkehr Schiene bis 2025)
Verkehrsprognose 2015 fir die Bundesverkehrswegeplanung
1999/2003 (BVWP alt)

Quelle: Hanseatic Transport Consultancy.

Mit diesen Quellen dirften im Prinzip alle aktuell "relevanten” Prognosen zur Auswertung
vorliegen. In den folgenden Abschnitten werden die genannten Vorhersagen hinsichtlich
ihrer Kernaussagen vorgestellt und diskutiert. Soweit sinnvoll, werden auch die Pramissen
kurz erértert. Deren Annahmen zu bestimmten Entwicklungen (u. a. Niveau der Kraftstoff-
preise, erwartete Kostenentwicklungen aus intermodaler Sicht usw.) haben Einfluss auf die
zukunftsbezogenen Erwartungswerte hinsichtlich Verkehrsaufkommen und/oder Verkehrs-
leistung.*

®  Nicht verwendet wurde hingegen die kostenpflichtige Prognose aus dem Hause Prognos mit dem Titel:

ProgTrans AG, European Transport Report 2007/2008 - Analyses and Forecasts of 37 European and
Overseas, Countries, Basel, 2007.

Anzumerken ist, dass nicht alle Gutachter den von ihnen gesetzten Pramissenrahmen hinreichend transpa-
rent gestalten, so dass eine Ergebnisdiskussion nur sehr eingeschrankt méglich ist.

4
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3.1.1 Prognosen fur den Verkehr in Deutschland

Die Reihenfolge der an dieser Stelle angefihrten Prognosen orientiert sich am jeweils
verwendeten Planungshorizont. Derzeit stellt das Jahr 2050 den am weitesten in die Zu-
kunft ragenden Wert dar.

Erganzt wird die Betrachtung der erwarteten Verkehrsentwicklungen durch Prognosen, die
im besonderen Kontext zum Seehafenhinterlandverkehr stehen. Hier ist u. a. die Seeha-
fenprognose in Deutschland bis 2025 hervorzuheben. Abschliel3end erfolgt eine Art "Riick-
blick" auf den "alten" BVWP 2015. Auf der Basis eines vereinfachten Plan-Ist-Vergleichs
werden bislang angewandte Planungsansatze erortert und hinsichtlich ihres potenziellen
Optimierungsbedarfs beschrieben.

3.1.11 Guterverkehr in Deutschland 2050

Im Mai 2007 wurde die Prognose "Abschatzung der langfristigen Entwicklung des Guter-
verkehrs in Deutschland bis 2050" der interessierten Offentlichkeit vorgestellt. Erarbeitet
wurde die Studie von der Schweizer Firma Progtrans im Auftrag des BMVBS.®

Fur den Guterverkehr insgesamt werden fir das Jahr 2050 tber 1.200 Mrd. tkm vorherge-
sagt. Dies entspricht einer mittleren Wachstumsrate fur das Intervall von +1,7 % p. a. bis
2050. Bezogen auf das Jahr 2030 wird ein durchschnittliches Wachstum von +2,3 % p. a.
erwartet. Abbildung 4 verdeutlicht die Ist-Entwicklung auf Gesamtmarktebene bis 2008, die
Ist-Werte lagen hier bereits leicht "Uber Plan" sowie die Entwicklung bis 2050. 2009 bringt
hier vsl. einen Einschnitt mit einem Minus von etwa 11 % im 1. Halbjahr.

Abbildung 4 Entwicklung des deutschen Giiterverkehrs marktes bis 2050
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Quelle: Progtrans 2007. Berechnungen HTC. Hochrechnungen 2009 auf Basis Halbjahreswerte.

® BMVBS: Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung. URL: http://www.bmvbs.de/Anla-

gel/original_999441/Gueterverkehrs-prognose-2050.pdf (17.08.2009).
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Abbildung 5 Entwicklung des deutschen Stral3englterv erkehrs bis 2050
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Quelle: Progtrans 2007. Berechnungen HTC. Hochrechnungen 2009 auf Basis Halbjahreswerte.

Abbildung 6 Entwicklung des deutschen Schienengtter verkehrs bis 2050
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Quelle: Progtrans 2007. Berechnungen HTC auf linearer Basis. Hochrechnungen 2009 auf Basis Halbjahres-
werte.

In Abbildung 5 findet sich die zum Gesamtmarkt korrespondierende Darstellung fir den
StraRenguterverkehr. Ihm wird fur das Jahr 2050 eine Gesamtleistung von 873 Mrd. tkm in
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Aussicht gestellt. Dies entspricht einer jahrlichen Wachstumsrate bis zum Jahr 2050 von
+1,7 %, fur die Zeit bis 2030 betragt dies sogar +2,5 % p. a. Die Entwicklung des Ge-
samtmarktes wird damit auch weiterhin maf3geblich von der Prosperitat der Stral3enguiter-
verkehrsbranche und ihrer Mitglieder gepragt. Diese erweisen sich trotz aller Probleme
insgesamt als relativ krisenfest. Wahrend der Gesamtmarkt per Jahresmitte etwa 13 %
nachgab, konnte der StralRenguterverkehr das Minus auf rd. 11 % begrenzen. Dank der
besser als geplant verlaufenen Entwicklung liegt man hier trotz Krise fast noch "im Plan".

Die hier vorgestellte Prognose fur 2050 sieht auRerdem vor, dass der Schienenguterver-
kehr (Abbildung 6) in den kommenden Jahrzehnten Uberdurchschnittlich stark zulegen
wird. Fur das Zieljahr 2050 wird eine Gesamtleistung von rd. 227 Mrd. tkm erwartet, was
einem mittleren Wachstum von 2,0 % p. a. (+2,4 % p. a. bis 2030) entspricht.°

Abbildung 7 Prognose fiir den deutschen Schienengute rverkehr bis 2050
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Quelle: Progtrans 2007. Berechnungen HTC.

Der Schienengiterverkehr erweist sich aktuell als vergleichsweise sehr krisenempfindlich.
Er hatte bis Juni 2009 ein Minus von iiber 18 % hinzunehmen.” Zuvor wurde seitens der
DB AG verkiindet, dass man bezogen auf den Hinterlandverkehr mit einem Minus von
schatzungsweise 25 % rechne. Hier wirkt sich der starke Fokus insbesondere der DB AG
auf Gutergruppen wie "Automotive" und "Montan", die sich in der aktuellen Krise als typi-
sche "Zykliker" erweisen.? Infolge der groBen Sensitivitat gegeniiber den aktuellen Kon-
junkturereignissen liegt der Verkehrstrager bereits per 2009 wieder erkennbar "unter Plan".

Vgl. dazu abweichend Abbildung 6. Dort wurde der Trend linear errechnet.

Vgl. Kurzfristprognose: Einzigartige Verluste im Giterverkehr 2009, Verkehrsrundschau vom 17.08.2009.
URL: http://www.verkehrsrundschau.de/kurzfristprognose-einzigartige-verluste-im-gueterverkehr-2009-
864424.html (17.08.2009).

Private Bahnen kommen bislang vergleichsweise besser durch die Krise, da sie sich friihzeitig verstarkt
auch anderen Gutergruppen zugewandt hatten.
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Beschrankt man sich abschlieRend auf eine zeitpunktbezogene Betrachtung (Abbildung 7),
wird seitens der Prognoseinstitute auf Basis des Jahres 2005 fur die Ebene des Gesamt-
marktes fur den Planungshorizont 2050 mit einem Zuwachs von 109,6 % gerechnet. Fur
den Schienenguterverkehr sollen im Jahr 2050 rd. 227 Mrd. tkm auf der Habenseite ste-
hen, fast 139 % mehr als in 2005. Der Marktanteil der Schiene soll sich in dieser Zeit von
16,4 % auf 18,6 % steigern. Hierbei ist zu beachten, dass die Kapazitdt des Schienennet-
zes bereits heute weitestgehend ausgereizt ist. Infolge unzureichender Investitionen leidet
zudem die Substanz des Netzes, wachsende Verkehrsmengen treffen auf einen kaum
noch angemessen (qualitativ und quantitativ) leistungsfahigen Fahrweg. Insofern sind
Zweifel der tatsdchlichen Realisierbarkeit der vorstehenden Zukunftswerte angebracht.
Dies gilt um so mehr, da angesichts der angespannten Finanzierung von Investitionen in
Schienenwege nicht davon auszugehen ist, dass grolRere Projekte mit spirbaren netzwei-
ten kapazitiven Auswirkungen weder durchgeplant noch fertig gestellt sein durften.

Folgt man der diskutierten Prognose, dann ist und bleibt der Stralenguterverkehr entge-
gen allen verkehrspolitischen Zielen der Verkehrsverlagerung damit dauerhaft das Ruick-
grat der deutschen respektive europaischen Transport- und Logistikwirtschaft des 21.
Jahrhunderts. Ihm wird ein Wachstum von insgesamt +116 % bis 2050 vorhergesagt, ent-
sprechend ca. 873 Mrd. tkm (vgl. Abbildung 5).

3.1.1.2 Trends des Guterverkehrs in Europa 2020/2030/2050

Im April 2009 wurde die Prognose mit dem Obertitel "Freight vision" - erstellt von Prog-
trans im Auftrag DG Tren - verdffentlicht. Behandelt werden dort die "Trends des Giiter-
verkehrs in Europa 2020/2030/2050" einschlieRlich einer 30 einzelne Lander® umfassen-
den Detailanalyse.

Nach dieser Untersuchung ist flr Europa zu erwarten, dass fur alle Verkehrstrager insge-
samt mit einem erheblichen Zuwachs der erbrachten Leistung (tkm) zu rechnen ist. Ein
ganz wesentlicher Wachstumstreiber wird dabei in der Entwicklung des Bruttoinland-
produktes (BIP) gesehen. Fir den Zeitabschnitt 2005 bis 2020 wird diesbezlglich mit ei-
nem Zuwachs von 44 % gerechnet (& +2,4 % p. a.), wobei ab dem Jahre 2030 eine etwas
abgemildert verlaufende expansive Entwicklung erwartet wird. Gleichwohl wirde dies im
Jahre 2030 gegentiber 2005 eine um 70 % grof3ere Verkehrsleistung bedeuten.

Die Wachstumserwartungen verteilen sich dabei aus regionaler Sicht unterschiedlich. Die
im Kontext zur FBQ relevanten Lander Danemark, Deutschland und Schweden zahlen zu
den eher sehr schwachen Wachstumsregionen, wobei Schweden sich hier in gewisser
Hinsicht mit einem Plus von 53 % "positiv* abhebt. Deutschland, einer der grof3ten schie-
nenverkehrshezogenen Teilmarkte der EU 27 kommt auf ein Wachstum von nur 3 %. Wei-
tere Details zu diesem Aspekt konnen der Abbildung 8 entnommen werden.

° EU27 plus Kroatien, Norwegen und die Schweiz.
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Abbildung 8 Wachstumserwartungen européischer Teilm arkte (tkm, 2005-2030)
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Quelle: Progtrans 2009, Berechnungen. Hanseatic Transport Consultancy.

Abbildung 9 Indizierte Entwicklung der Verkehrsleis

Europa bis 2050
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Quelle: Progtrans 2009. Hervorhebungen. Hanseatic Transport Consultancy.

Insbesondere der Schienenverkehr legt nach der jingsten Progtrans-Analyse deutlich zu.
Gegeniiber 2005 soll dessen Verkehrsleistung bis 2050 um 150 % anwachsen (siehe Ab-
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bildung 9 mit Angaben fir alle Landverkehrstrager). Das entspricht einem wachstumsma-
Rigen Mittelwert von jahrlich +3,4 %.%°

Interessant in diesem Zusammenhang ist die Erwartung, dass fur den Schienenguterver-
kehr auf europaischer Ebene mindestens bis zum Jahr 2020 von einem fortgesetzten
Marktanteilsverlust ausgegangen wird. Dies steht im Widerspruch zu den insbesondere
auch in Deutschland verkiindeten Verlagerungszielen mit Blick auf 6ékologischere Verkehre
sowie den erhofften Wirkungen aus der Markt6ffnung des Schienenverkehrs (Credo der
"Bahnreform”: "Mehr Verkehr auf die Schiene"). In absoluten Zahlen ausgedriickt findet
zwar mit einem Anstieg von 447 Mrd. tkm (2005) auf 662 Mrd. tkm (2020) bzw. auf 797
Mrd. tkm (2030) mehr Guterverkehr auf der Schiene statt. Dieses Plus reicht jedoch nicht
an das Wachstum des Gesamtmarktes heran. Dem entsprechend wird der Marktanteil der
Schiene im Guterverkehr zwischen 1995 und 2020 von 17,8 % auf vsl. 13,3 % abnehmen.
Danach wird ein Wiederanstieg auf 17,1 % bis 2050 prognostiziert. Selbst mit diesem op-
timistischen Ende bliebe die Schiene aus intermodaler Sicht hinter dem Level, wie dies
quasi zu Beginn der Markt6ffnung in Europa vorlag, zuriick. Vgl. dazu im Detail Abbildung
10.

Abbildung 10  Erwartete Marktanteilsentwicklung der Schiene in Europa bis 2050

20

15
€
X
*GC: 10 A
5 17,8 171
o

15,2 15,0
13,9 14,1 13.3
5 i B —
0
1995 2000 2005 2007 2020 2035 2050

Anmerkung: Prognosewerte 2020ff in Tirkis dargestellt.
Quelle: Progtrans 2009. Berechnungen Hanseatic Transport Consultancy.

Unklar bleibt, inwieweit diese "Hockey-stick-Planung" tatsachlich tragfahig ist. Zu den fir
diese Planung gesetzten Pramissen'! gehéren u. a. verdnderte Kosten der Distributionslo-

10 Vgl. Freight vision, Trends des Giterverkehrs in Europa 2020/2030/2050, Prognose erstellt von Progtrans

im Auftrag DG Tren, Teil 4.3, Abschnitt 4.4, 2009, S.22.

Unterstellt wird beispielsweise, dass die Bevoélkerung der EU 27 um 3% zunehmen wird. Zieht man jedoch
die gangigen Bevolkerungsprognosen zu Rate, bspw. die der Deutsche Stiftung Weltbevélkerung (2007),
dann ist im Jahre 2050 fir die EU 27 gegeniber 2005 mit einem Bevolkerungsrickgang von 67 Mio. Men-
schen zu rechnen.

11
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gistik: Die Prognoseexperten unterstellen bei ihren Berechnungen fir das Planungsinter-
vall 2030 bis 2050 keine wesentlichen Anderungen der Transportkosten.* Wahrend Lkw-
und Binnenschiffverkehre eine Kostensteigerung von jeweils 4 % hinnehmen muissen, er-
fahrt der Schienenverkehr zudem eine Kostenreduzierung von 10 %.

In der Folge fuhrt dies aus der Sicht von HTC/ETC dazu, dass die Transportintensitat der
Volkswirtschaften generell als zu hoch angenommen wird (im Wesentlichen unveréanderte
Transportkosten 2030 bis 2050). Daraus resultiert u. a., dass der Schienenguterverkehr
bis 2050 einen Uberproportionalen Wachstumsschub erfahrt. Diese Ergebnisse durfen
u. a. auch deswegen kaum als zutreffend anzusehen sein, weil es der Schiene kaum ge-
lingen durfte, bei - auch langfristig - im Wesentlichen quasi-fixer Infrastrukturausstattung
bis 2050 das 2,5fache Leistungsvolumen zu erbringen.'® Bereits seit geraumer Zeit leiden
die Netze der EU-Bahnen unter zum Teil erheblichen Kapazitatsmangeln. Dies trifft insbe-
sondere fur das deutsche Netz zu, das spatestens seit Mitte dieses Jahrzehnts an allen
wichtigen Knotenpunkten signifikante Kapazitdtsmangel aufweist.™

3.1.1.3 Ost-West-Guterverkehre 2030

Die hier vorgestellte Studie mit dem vollstdndigen Titel "Ost-West-Guterverkehre 2030 -
Analysen, Prognosen und verkehrspolitische Herausforderungen fur Deutschland und
ausgewdhlte europaische Lander" ist ein Gemeinschaftswerk von ifmo® und Progtrans
aus dem Jahre 2008.

In der Studie werden fir die Jahre 2005 bzw. 2020/30 u. a. die wichtigsten wirtschaftlichen
Wachstumsregionen Europas beschrieben. Die wesentlichen Wachstumskerne liegen ins-
besondere im 6stlichen Teil der Européaischen Union: In diesem Zusammenhang wurden
von den Gutachtern verschiedene Verkehrskorridore betrachtet: u. a. der Ostsee/Baltikum
Korridor (Estland, Lettland, Litauen und Polen), der Euroasiatische Korridor (Polen, Russ-
land, Weil3russland), der mittelosteuropaische Korridor ((")sterreich, Rumanien, Slowakei,
Tschechien, Ukraine sowie Ungarn) sowie der siidosteuropéische Korridor (Bulgarien Os-
terreich, Ruménien und Ungarn).

Aus dieser Studie, die deutlich auf die AulRenhandelsbeziehungen abstellt, ergeben sich
bezogen auf Deutschland u. a. steigende Anforderungen an den Verkehrstrager Schiene.
Sowohl auf der Empfangs- als auch auf der Versandseite werden ihm steigende Volumina
vorhergesagt. Vgl. dazu im Einzelnen Abbildung 11 und Abbildung 12.

Danach wird sich empfangsseitig das Aufkommen aller Verkehrstrager im Zeitraum 2005 -
2025 fast verdoppeln auf nahezu 189 Mio. t. Auf der Versandseite soll im Jahre 2025 das
Aufkommen rd. 143 Mio. t betragen, mehr als das Doppelte des Wertes von 2005.

12 Vgl. Freight vision, Trends des Giterverkehrs in Europa 2020/2030/2050, Prognose erstellt von Progtrans

im Auftrag DG Tren, Teil 4.3, Abschnitt 4.4, 2009, S.11.

Hierzu tragt bei, dass es faktisch unmoglich sein wird, dem Markt (EVU, Trassennachfrager) zeitgerecht ein
adaquat ausgebautes bzw. ertiichtigtes Schienennetz bereitzustellen. Zu jetzigen Kosten wird es bei aktu-
eller Dotierung des BVWP etwa vierzig Jahre dauern, um die bereits bekannten MaRnahmen zu verwirkli-
chen. Selbst dann werden die Kapazitdten nicht ausreichen, u.a. weil nicht im Sinne einer
Durchsatzmaximierung investiert wird. Hinzukommt, dass die o6ffentlichen Haushalte zunehmend unter
Konsolidierungsdruck geraten, was wiederum zu geringen Investitionen fiihren wird. Ein Blick auf die TEN-
Netze verdeutlicht, dass auch auf europaischer Ebene finanzielle Engpasse den Ausbau der Netze massiv
verhindern. Dieser Ausbau konzentrierte sich bislang zudem stark auf Schnellverkehrsprojekte, wahrend
Guterverkehrsinteressen an dieser Stelle nur rudimentér entwickelt sind.

Destatis: Fachserie 8 Reihe 2.1, Eisenbahnverkehr, Betriebsdaten des Schienenverkehrs 2005, 2007,
S.19ff.

13

14
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Abbildung 11  Guteraufkommen auf der Empfangsseite U ber alle Verkehrstrager
und Korridore 2000 bis 2030
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Quelle: ifmo/Progtrans 2008. Hervorhebungen Hanseatic Transport Consultancy.

Abbildung 12 Guteraufkommen auf der Versandseite ib  er alle Verkehrstrager und
Korridore 2000 bis 2030
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Quelle: ifmo/Progtrans 2008. Hervorhebungen. Hanseatic Transport Consultancy.

Zum Abschluss dieser Kurzportrétierung sei darauf hingewiesen, dass der Schienenver-
kehr an dem import- und exportseitigen Aufkommenszuwachs, priméar ausgeldst durch die
EU-Beitrittslander, nur einen unterproportionalen Anteil haben wird: Der intermodale Antell
der Schiene nimmt bereits seit dem Jahre 2000 ab: Auf der Empfangsseite von 22,1 % im
Jahre 2005 auf 18,9 % in 2030; versandseitig reduziert sich die Quote demnach von
34,6 % (2000) auf 25,0 % (2030).

In diesem Zusammenhang ist auch zu erwahnen, dass die Volkswirtschaften dieser Lan-
der seit dem Fall des "Eisernen Vorhangs" seit geraumer Zeit den Individualverkehr forcie-
ren, u. a. durch einen gesteigerten Aus- und Neubau von Straf3eninfrastruktur. Demzufolge

5 Ifmo: Institut fiir Mobilitatsforschung. Diese Einrichtung ist Teil der BMW-Gruppe.
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steht dort der Schienenverkehr vor der gleichen Entwicklung, die sich bereits in den EU-12
(15)-Staaten in den Jahren ab etwa 1960/70 vollzog und in einer faktischen Marginalisie-
rung dieses Verkehrstragers mindete. Nicht zuféllig nehmen die Marktanteile des Schie-
nenpersonen- und -guterverkehrs in den der EU neu beigetretenen osteuropaischen Lan-
dern fortlaufend ab.*®

Hinzu kommt, dass in diesen Prognosen - zumindest nicht erkennbar - der Engpassproble-
matik der insbesondere westlich gelegenen Schienennetze ausreichend entsprochen wird.
Auf die dort faktisch nicht mehr vorhandenen nennenswerten Leistungsreserven (insbe-
sondere vor dem Hintergrund der erwarteten Verkehrsentwicklung (u. a.
Seehafenhinterlandverkehr)) wurde bereits hingewiesen. Auf3erdem ist im Hinblick auf die
genannten Korridore festzuhalten, dass die osteuropaischen Volkswirtschaften nur auf
sehr niedrigem Niveau in den Schienenverkehr investieren, mit der Folge, dass Zustand
(Modernitatsgrad) und Umfang der Bahnstrecken nach Jahrzehnten der Vernachlassigung
endgultig als nicht mehr zeitgemalR eingestuft werden konnen. Die dort ansassigen
Staatsbahnen agieren - zumindest bislang - nur bedingt kundenorientiert und qualitats-
bewusst. Hierbei hilft, dass sich in diesen Landern der Wettbewerb auf der Schiene nicht
sonderlich gut entwickeln konnte.

3.1.14 Mobilitat 2025

Bereits im Jahre 2007 wurde die Prognose "Mobilitdt 2025 - Der Einfluss von Einkommen,
Mobilitatskosten und Demografie" verdffentlicht. Sie wurde gemeinsam erarbeitet von ifmo
und dem DIW."’

Ziel dieser Studie war, Veranderungen von Einkommen, Mobilitatskosten und Demografie
sowie Abhangigkeiten mit dem individuellen Mobilitdtsverhalten verschiedener Einkom-
mens-, Bildungs-, Alters- und Haushaltsklassen in Deutschland zu analysieren sowie eine
diesbezigliche Projektion fir das Jahr 2025 vorzunehmen.

Die Mobilitat zeigt sich danach auch zukiinftig stark einkommensgetrieben. Mit steigendem
Einkommen steigt auch das Mobilitatsverhalten. Mit steigenden Einkommen gewinnt auch
der motorisierte Individualverkehr an Bedeutung. 90 % der Haushalte werden 2025 vsl.
mindestens uber ein Auto verfigen. Fir Frauen (berufsbedingt) und &ltere Menschen (pri-
mar freizeitbezogen) wird ein insgesamt steigendes Mobilitatsverhalten angenommen.

ifmo/DIW erwarten, dass der Personenverkehr insgesamt bis zum Jahre 2025 weiter zu-
nimmt. Das Segment Offentlicher Verkehr hingegen stagniert bzw. verliert. Abbildung 13
verdeutlicht, wie sich die Gutachter die zukinftige Entwicklung bei Aufkommen und Leis-
tung im Personenverkehr in Deutschland vorstellen. Bezogen auf das Aufkommen betragt
der Zuwachs pro Jahr bis 2025 0,05 %, bei der Verkehrsleistung hingegen 0,55 %.

Diese erwarteten vergleichsweise geringen Wachstumsraten ergeben sich u. a. daraus,
dass versucht wurde, die weitere Entwicklung der Mobilitatskosten, vor allem auch der
Kraftstoffkosten, mdglichst "praxisbezogen" vorherzusagen. Vgl. dazu im Einzelnen die
Angaben der Abbildung 14.

' Interessanterweise wurde seitens der DB AG ein Geleitwort zu dieser Prognose verfasst. Gemessen an

den noch 2008 verfolgten Zielen (Teilprivatisierung, Internationalisierung usw.), stellt diese Untersuchung
mit ihren fir den Verkehrssektor Schiene nicht besonders "schmeichelhaften" Ergebnissen einen gewissen
Contrapunkt dar.

" DIW = Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung, Berlin.
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Abbildung 13 Aufkommen und Leistung im Personenverk ehr nach Verkehrsart
2003 und 2025
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Quelle: ifmo/DIW 2007. Hervorhebungen Hanseatic Transport Consultancy.

Abbildung 14  Indizierte Entwicklung verschiedener K ategorien von Mobilitatskos-
ten 1991 - 2007
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Die Kraftstoffpreise entwickelten sich demnach in den letzten Jahren Uberproportional
stark nach oben. Dabei sind hier die bislang einzigartigen Zuwéachse des Jahres 2008
noch gar nicht erfasst. Insgesamt haben sich in den letzten 20 Jahren die Kosten der Mo-
bilitdt etwa um 50 % erhoht. Je nach Kategorie sind Abweichungen zu verzeichnen, die bis
an die 100 %-Marke heranreichen (bspw. Kraftstoffe, kombinierte Beférderungsleistun-
gen).'® Dort sind die Preise um mehr als 80 % gestiegen und damit deutlich stérker als die
durchschnittliche Teuerung. Dahinter stehen regelméaRige Tarifsteigerungen bei Einzel-
fahrausweisen und Monatskarten in den verschiedenen Verkehrsverbiinden. Folgt man
obiger Darstellung, dann agiert der Schienenverkehr®® preislich bislang noch recht defen-
siv, liegt aber zugleich deutlich Giber dem Kostenanstieg fiir privat genutzte Pkw.?

In Zeiten zunehmender Engpéasse in den Offentlichen und privaten Haushalten ist beson-
deres Augenmerk auf die erwartete Kostenentwicklung bzgl. des erwarteten Mobilitatsver-
haltens notwendig. Abbildung 15 illustriert, dass der Zuwachs des privaten Verbrauchs
sich auferst unterschiedlich auf die verschiedenen Gutergruppen verteilen wird. Die Ver-
kehrsaufgaben werden vsl. den drittgréf3ten Zuwachs mit tber 70 Mrd. € verzeichnen.

Abbildung 15 Zuwachs des privaten Verbrauchs nach G Utergruppen zwischen
2003 und 2025 (Mrd. € in Preisen von 2003)
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Quelle: ifmo/DIW 2007.

Nimmt man die an dieser Stelle diskutierte Prognose als Anlass fur ein Zwischenfazit und
als Vergleichsmal3stab, dann féllt auf, dass die (u. a. auch bereits erdrterten) Verkehrs-
prognosen offensichtlich vielfach mit deutlich divergierenden Ansétzen bzgl. zukunftiger
Bevdlkerungs- oder Preisentwicklung (u. a. fur Kraftstoffe) arbeiten. In der Folge fallen die
erwarteten Aufkommens- und Leistungszuwachse des Verkehrs recht unterschiedlich aus.

Auftraggeber fur solche Untersuchungen werden vermutlich auf den Untersuchungsgang
und Planergebnisse Einfluss nehmen wollen. Folge ist, dass aufbauend auf diesen Resul-
taten wiederum ein (erhohter) Infrastrukturbedarf abgeleitet wird, mit dem o6ffentliche Gel-
der (BVWP?) eingefordert werden. Insofern empfiehlt sich ein besonders sorgfaltiger Um-

18
19
20
21

Hierbei handelt es sich um die Verkehrsmittel Bus, StraRenbahn und Eisenbahn im Verbundbereich.
Schienenverkehr: Bundesweite Angebote der DB AG im Fern- und Nahverkehr.

Der Kraftfahrer-Preisindex misst die Preisentwicklung des privaten Verbrauchs fur Besitz/Nutzung von Pkw.
BVWP = Bundesverkehrswegeplan.
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gang mit den Aussagen der bereits vorgestellten bzw. den im Weiteren noch vorzustellen-
den Ausarbeitungen einschliel3lich des verwendeten Pramissenrahmens usw.

3.1.1.5 Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025

Die Gutachter BVU? und ITP?® legten im November 2007 "Prognose der deutschlandwei-
ten Verkehrsverflechtungen 2025" vor, die im Auftrag des BMVBS erstellt wurde. Fir den
verkehrstrageribergreifenden Guter- und Personenverkehr war auf Basis des Jahres 2004
ein Prognosehorizont 2025 hinsichtlich der zu erwartenden interregionalen Verkehrsver-
flechtungen zu beschreiben. Mit dieser Prognose wurde das Integrationsszenario des
BVWP 2003 fortgeschrieben.

Die Beschreibung erfolgte beispielsweise unter Bezugnahme erwarteter demografischer
Effekte oder Verdnderungen hinsichtlich des BIP. Beziglich der Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland wird unterstellt, dass bis zum Jahre 2025 alle Projekte (!) des "Vordringlichen
Bedarfs" (Abbildung 18) des BVWP 2003 realisiert wurden.?* Fiir den Schienenpersonen-
verkehr wurden hierauf aufbauend splrbare Fahrzeit- bzw. Transportverkirzungen sowie
- bezogen auf den Schienenguterverkehr - ein bedarfsgerechter Ausbau der Infrastruktur
des Kombinierten Verkehrs sowie Produktivititsverbesserungen unterstellt.?®

Abbildung 16  Entwicklung des Personenverkehrsmarkts 2004 - 2025
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Quelle: BVU/ITP 2007.

Der Gesamtmarkt soll sich demnach wie folgt entwickeln: Bis 2025 nimmt die Verkehrsleis-
tung um insgesamt 17,9 % auf rd. 1.370 Mrd. pkm zu, was einer Jahresrate von +0,8 %
entspricht. Dominiert wird dieser Trend durch den motorisierten Verkehr (+19 %), wahrend

22
23
24

BVU = BVU Beratergruppe Verkehr+Umwelt.

ITP = Intraplan Consult.

Fir Schleswig-Holstein hatte das bedeutet, dass dort bis dahin rd. 760 Mio. € investiert worden wéren:
1. Ausbau und Elektrifizierung Hamburg - Libeck 405,8 Mio. € (erledigt), 2. 2gl. Ausbau Neuminster - Bad
Oldesloe 304,4 Mio. Euro (in Abhangigkeit vom Fehmarnbelt ) und 3. Gleis Pinneberg - EImshorn.

% BVU/ITP: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, Miinchen/Freiburg 2007, S.4f.
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fur Fahrrad- und Fuligéngerverkehr die These eines Riickgangs bis 2025 (-4,6 % bzw.
-6,7 %) aufgestellt wird. Wachstumstrager nach dieser Prognose sind der motorisierte In-
dividualverkehr sowie der Eisenbahnverkehr (siehe unten). Vgl. dazu im Weiteren Abbil-
dung 16.

Eine deutlich expansivere Entwicklung erwarteten die Gutachter 2007 fir den Guterver-
kehr. Der Gesamtmarkt wird danach bis zum Jahre 2025 von 548 Mrd. tkm auf 937 Mrd.
tkm anwachsen. Dies entspricht einem Plus von fast 71 % bzw. einem jahrlichen Wachs-
tum von +2,6 %. Die Stral3e bleibt innerhalb dieses Zeitabschnitts nicht nur wichtigster
Verkehrstrager, sondern kann danach - allen im politischen Raum formulierten Verlage-
rungszielen zum Trotz - ihren Wachstumskurs weiter fortsetzen. Der Marktanteil steigt von
71,6 % 2004 auf 75,2 % in 2025. Abbildung 17 gibt weiteren Aufschluss dazu.

Abbildung 17  Entwicklung des Giterverkehrsmarkts 20 04 - 2025
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Quelle: BVU/ITP 2007.

Zu beachten sind bei dieser Prognose auch die Aussagen zum Seehafenhinterland-
verkehr. Sein Stellenwert entwickelt sich danach im skizzierten Intervall vsl. deutlich nach
oben. Wurden hier 2004 erst 57,2 Mrd. tkm erbracht, so nimmt die Verkehrsleistung bis
2025 auf 153,1 Mrd. tkm zu, was einem Zuwachs von +167,7 % entspricht (+4,8 % p. a.).

Auf der Basis dieses Szenarios mit vergleichsweise glnstigen Randbedingungen fir den
Verkehrstrager Schiene, kommen die genannten Gutachter zu dem Ergebnis, dass im
SPNV die erbrachte Leistung von 72,3 Mrd. pkm in 2004 auf 91,2 Mrd. pkm im Jahre 2025
zunehmen wird. Demnach wirde die Schiene schneller als der Gesamtmarkt wachsen,
denn der Marktanteil nimmt von 6,7 % auf 7 % in 2025 zu. Dies entspricht einem Gesamt-
zuwachs von Uber 25 % und einer mittleren Wachstumsrate p. a. von +1,1 %. Vgl. dazu
auch Abbildung 20.
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Abbildung 18  Vorhaben des Vordringlichen Bedarfs de s Bedarfsplans Schiene
(Stand 12/2005)

Quelle: Verkehrsinvestitionsbericht 2008, Unterrichtung durch die Bundesregierung, Drucksache 16/11850, 16. Wahlperiode,
03.02.2009, S.49.
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Abbildung 19  Leistungsentwicklung der Schiene im Be reich Guterverkehr
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Abbildung 20  Leistungsentwicklung der Schiene im Be reich Personenverkehr
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Fur den Schienenguterverkehr erwarten die Gutachter, dass sein Leistungsvolumen von
91,9 Mrd. tkm 2004 auf 151,9 Mrd. tkm 2025 zunehmen wird. Dies entspricht einem Ge-
samtzuwachs von dber 65 % und einer jahrlichen Wachstumsrate von +2,4 %. Dem
Schienenglterverkehr gelingt es nicht trotz des fur ihn eigentlich positiven
Pramissenrahmens in dem MalRe zu wachsen, wie dies dem Gesamtmarkt -, und hier ins-
besondere dem StralR3enguterverkehr - mdglich ist. Dementsprechend nimmt sein Marktan-
teil im hier diskutieren Intervall 2004 - 2025 von 17,6 % auf 16,7 % ab. Vgl. dazu auch Ab-
bildung 19.

Die Prognose von BVU/ITP erscheint aus verschiedener Sicht diskussionswirdig. Zu den
bislang unerwéhnt gebliebenen Ergebnissen zur Entwicklung des Personenverkehrs zahlt
ein Ruckgang des offentlichen Verkehrs. Diese Entwicklung, aber auch die Rickgange bei
den emissionsfreien Ful3ganger- und Fahrradverkehren sowie das Wachstum bei der
Schiene, lassen sich u. a. auch darauf zuriickfilhren, dass die Olpreise und damit die
Kraftstoffkosten fur 2025 mit 60 US/$ je Barrel Rohdl atypisch ginstig angesetzt worden
sind. Abbildung 21 verdeutlicht die Entwicklung seit 2005 anhand von Monatswerten. No-
tierungen fiir Rohél im Dezember 2009 erreichen bereits wieder tiber 73 US$/Barrel.”

Abbildung 21 Rohdlpreisentwicklung Oktober 2005 bis Oktober 2009

Quelle: Mineralblwirtschaftsverband 2009.

Fur den Glterverkehr hat diese Pramisse bzgl. der Kraftstoffkosten zur Folge, dass Trans-
portlogistik perspektivisch quasi "verbilligt" wird. Hierdurch steigt die Transportintensitét
der Volkswirtschaft insgesamt erheblich an, woraus sich dann im zweiten Schritt eine er-
héhte Aus- und Neubaunotwendigkeit der Verkehrswege insgesamt ergibt, insbesondere
jedoch fur den Verkehrstrager Schiene aufgrund seines - vermeintlich - Ubergro3en
Wachstumspotenzials.

% Status per 21.12.2009: 74,25 US$/Barrel Brent Crudo Oil Spot. URL: http://markets.ftd.de/commodi-
ties/factsheet_overview.htmI?ID_NOTATION=4062566 (24.12.2009).
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Angesichts steigender Nachfrage aus Asien und eines perspektivisch begrenzten Ange-
bots an Rohdl, dass vsl. mit einem immer grol3eren technischen und finanziellen Aufwand
zu explorieren und bereitzustellen ist, erscheint diese Pramisse als insgesamt zu "optimis-
tisch".

3.1.1.6 Verkehrsprognose 2015 fir die Bundesverkehrswegeplanung

Im April 2001 legt die Beratungsunternehmen BVU, ifo?’, ITP und Planco die "Verkehrs-
prognose 2015 fir die Bundesverkehrswegeplanung” vor, die im Auftrag des BMVBS er-
stellt wurde. Sie umfasst fur alle Verkehrstrager auf der Basis von Istwerten des Jahres
1997 fur den Planungshorizont 2015 verschiedene Szenarien.

Die Verkehrsprognose 2015 sollte dazu beitragen, ein verkehrspolitisches Zielsystem zu
erreichen. U. a. wurde formuliert®®;

"Gewdhrleistung umweltgerechter Mobilitat
- Forderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen
- Verringerung der Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und natirlichen Ressourcen
- Reduktion der Emissionen von Larm, Schadstoffen und Klimagasen (vor allem CO.,)

- Starkung des Wirtschaftsstandortes Deutschland zur Schaffung bzw. Sicherung von Ar-
beitsplatzen

- Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Verkehrsteilnehmer und Allgemeinheit
- Foérderung der Europdischen Integration”.

Folgendes Mengengeriist wurde fir die Szenarien des Jahres 2015 entwickelt und war
Gegenstand der sich anschlieBenden verkehrspolitischen Diskussionen.?

Tabelle 2 Guterverkehrsleistungen und Modal-split 1~ 997 und 2015
1997 Laisser -faire Integration Uberforderung
Mrd. , Mrd. , Mrd. , Mrd. ,
thm Anteil thm Anteil tm Anteil thm Anteil
Stral3e 236 | 63,6% 422 | 69,5% 374 | 61,5% 353 | 58,1%
Schiene 73 | 19,6% 99 | 16,3% 148 | 24,3% 169 | 27,8%
S(':?]rl}‘]?” 62 | 16,8% 87 | 14,3% 86 | 14,1% 86 | 14,1%
Insgesamt 371 100% 608 100% 608 100% 608 100%
Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.): Verkehrsbericht 2000, Berlin 2000,
S.61.

In Abbildung 22 ist dargestellt, welche Entwicklungspfade - aufbauend auf dieser Prog-
nose - der Verkehrstrager Schiene a) bis zum Planungshorizont 2015 nehmen sollte bzw.
welche Entwicklung sich dann tatséchlich vollzogen hat.

Aus historischer Perspektive liefert die vorliegende Prognose geradezu ein Musterbeispiel
dafur, in welchem Ausmal sich Planungs- von Istwerten unterscheiden kénnen, insbeson-
dere, wenn es um den Schienenverkehr geht. Zu beobachten ist, dass in den vergangenen

IFO = Institut fir Wirtschaftsforschung.

Vgl. Prognos: Erarbeitung von Entwirfen alternativer verkehrspolitischer Szenarien zur Verkehrsprognose
2015, Marz, 2001, S.4.

Mit abweichenden Zahlen, a.a.O., S.39.
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etwa zwanzig bis dreiRRig Jahren, etwa mit dem Beginn des Zeitalters des Schnellverkehrs
auf der Schiene in Deutschland wiederholt Prognosen entwickelt wurden, die den Ver-
kehrstrager Schiene (damals zumeist im Offentlichen Besitz befindlich) und seine Leis-
tungsfahigkeit in einem tendenziell zu glinstigen "Licht" sahen. Hingegen wurden die Fa-
higkeiten eines bereits seit Jahrzehnten privatwirtschaftlich organisierten Speditions- und
Strallenverkehrsgewerbes regelméfig mit der Folge unterschatzt, dass prognostizierte
"Zielwerte" der Schiene wiederholt verfehlt wurden und die StraRe mithin auch noch heute
das Riickgrat des Landverkehrs bildet.*°

Zur Erlauterung dieser Ausfuihrungen wurden in Abbildung 22 den bis zum Jahr 2015 fort-
geschriebenen_Prognosewerten die Istwerte der Jahre 1975 bis 2009 zur Seite gestellt.
Zumindest fur den Guterverkehr ist hier festzuhalten, dass die politischen Vorgaben hin-
sichtlich Verkehrsverlagerung, Forderung umweltfreundlicher Verkehre usw. eher nicht
den Weg in die Realitat finden konnten.

Die Istwerte der Verkehrsleistung im Schienenguterverkehr entwickelten sich tber mehr
als zwei Jahrzehnte hinweg zunachst in einer stabilen Seitwartsbewegung. Bereits das am
"defensivsten" ausgelegte Laisser-faire-Szenario kiindigt gegentber der historischen Ent-
wicklung einen Trendwechsel (& groRerer Steigungswinkel) an.

Abbildung 22  Verkehrsszenarien fur den Schienengiite  rverkehr bis 2015
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Quellen: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.): Verkehrsbericht 2000, Berlin
2000, S.61. Destatis, Fachserie Verkehr. Berechnungen HTC. Wert 2009 vorlaufig. Berechnung auf Basis 1.
Hj. 2009.

Die ab 1997 erzielten Verkehrsleistungen reichten Uber Jahre hinweg kaum {ber das
Laisser-faire-Szenario hinaus. Mitte dieses Jahrzehnts setzt eine Aufschwungbewegung in
der Branche ein. Diese wurde im weitesten Sinne ausgeltst durch eine zunehmende inter-
national organisierten Wirtschaftsordnung sowie durch steigende Kosten im Lkw-Bereich
(durch Einfuhrung des digitalen Tacho und Mautgebihren, insbesondere aber induziert

30 Vgl. zu den infrastrukturbezogenen Pramissen dieser Prognose liefert die Quelle nur allgemeine und politi-

sche Aussagen, u.a. zur vsl. geplanten Investitionsentwicklung, erwinschten Verlagerungseffekten pro
Schiene usw. Vgl. Verkehrsbericht 2000 (Langfassung), Berlin 2000, S.15ff.
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durch steigende Kraftstoffpreise (siehe Abbildung 21)). Und dennoch: Lediglich in den
Boomjahren 2005ff ndhern sich die tkm-Werte des Schienengtterverkehrs dem Niveau
des Integrations-Szenarios.

Der Personenverkehr auf der Schiene entwickelte sich analog zum Schienenguterverkehr.
Dort zeigt sich jedoch mit noch groRerer Deutlichkeit die Uberforderung des Verkehrstréa-
gers Schiene, dem errechneten Anforderungsprofiil zu entsprechen. Das diesbezigliche
Zahlengerust fur die Jahre 1997 und 2015 kann Tabelle 3 entnommen werden.

Tabelle 3 Personenverkehrsleistungen und Modal-spli t 1997 und 2015
1997 Laisser -faire Integration Uberforderung
Mrd. Anteil Mrd. Anteil Mrd. Anteil Mrd. Anteil
pkm pkm pkm pkm
StralRe 750 | 79,6% 915 | 79,2% 873 | 77,3% 768 | 72,8%
Schiene 74 7,8% 87 7,5% 98 8,7% 123 | 11,7%
OSpPVv* 83 8,8% 76 6,6% 86 7,6% 93 8,8%
Luftfahrt 36 3,8% 78 6,7% 73 6,5% 71 6,7%
Insgesamt 943 100% 1.156 100% 1.130 100% | 1.055 100%

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.): Verkehrsbericht 2000, Berlin 2000,
S.61.

Abbildung 23  Verkehrsszenarien fur den Schienenpers  onenverkehr bis 2015
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Quellen: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.): Verkehrsbericht 2000, Berlin
2000, S.61. Destatis, Fachserie Verkehr. Berechnungen: Hanseatic Transport Consultancy.

Vergleichsweise deutlich entspricht der Personenverkehr zumindest bislang nicht den er-
rechneten "Vorgaben". Faktisch wird auch das verkehrspolitisch am defensivsten gehalte-
ne Laisser-faire-Szenario bislang nicht realisiert. Hierbei spielen u. a. auch "hausgemach-
te" Probleme eine Rolle: U.a die gescheiterte Einfiihrung eines neuen Preissystems und

3 Bspv = Offentlicher StralRenpersonenverkehr (Stadtschnellbahn- (U-Bahn), Stralenbahn-, Obus- und

Kraftomnibusverkehr kommunaler, gemischtwirtschaftlicher und privater Unternehmer).
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Servicemangel im Fernverkehr. Trotz mittlerweile erweitertem Hochgeschwindigkeits-Netz
(KdlIn - Frankfurt, Hamburg - Berlin) und umfangreicher ICE-Flotte (ICE 1 (BR 401), ICE 2
(BR 402), ICE T (Baureihen 411, 415) ICE 3 (Baureihen 403, 406)) konnte dieses vom
intramodalen Wettbewerb im Wesentlichen "verschonte" Marktsegment bislang nicht be-
lebt werden.*? Entsprechend fallen auch hier die Szenarien fiir den Personenverkehr auf
der Schiene zu positiv aus. Die Ist-Entwicklung erreicht bis 2008 kaum das Niveau des
Laisser-faire-Szenarios. Das im politischen Raum entworfene Motto der Markt6ffnung, die
"Bahnreform”, das verbunden wurde mit dem Anspruch "Mehr Verkehr auf die Schiene" zu
bringen, bleibt bislang faktisch unerreicht. Vgl. dazu im Einzelnen die Abbildung 23.

3.1.2 Prognosen fur den Verkehr tber die FBQ

Bereits im Jahre 2006 wurde im Schleswig-Holsteinischen Landtag festgestellt, dass seit
1992 35 Gutachten zur FBQ verfasst worden seien, d.h. mehr als zwei Studien pro Jahr.
Damit durfte dieses Infrastrukturvorhaben aktuell zu den am besten untersuchten Objekten
gehoren.®

Um die Prognosen des FBQ-Konsortiums grundsatzlich einordnen zu kénnen, wurde die
Darstellung der Prognosen mit deutschem bzw. europadischem Bezug vorangestellt. In der
Zwischenzeit wurde eine Reihe von Prognosen zur FBQ vorgelegt. Auf ausgewahlte Aus-
sagen wird im Folgenden naher eingegangen. Hierbei soll nicht so sehr die Vollstandigkeit
der Darstellung im Vordergrund stehen, sondern die Aktualitdt vorliegender Dokumente.
Dies gilt z.B. fur die Fehmarnbelt Traffic Consortium (FTC) Finanzanalyse 2008.** Anhand
der dort durchgefiihrten Arbeiten lassen sich, wenn auch in vereinfachter Form, die Ver-
kehrserwartungen des Konsortiums sogar bis zum Jahr 2043 ableiten.*

Tabelle 4 Ubersicht verwendeter Prognosen zur Feste  n Fehmarnbelt-Querung

Jahr Veroffentlichungen mit prognostischen Inhalten

Economic and Financial Evaluation of a Fixed Link across the

Planco/Cowi 1999 Fehmarn-Belt

Fehmarn Belt Forecast 2002, Final Report

BVU et all 2003 (Reference Cases, Supplement to Final Report of April 2003)

Finanzanalyse 2008. Feste Fehmarn-Beltquerung ausgearbeitet
von Femern Beelt A/S fiir das danische Verkehrsministerium,
Kopenhagen 2008

Femern Beelt A/S
2008

Quelle: Hanseatic Transport Consultancy.

Zu den Auftraggebern dieser Prognosen zahlen u. a. das Danische bzw. das Deutsche
Verkehrsministerium bzw. das FTC.

¥ Die Marktdffnung im Personenverkehr brachte bislang infolge untiberschaubarer 6konomischer und ande-

rer Risiken faktisch keine Wirkungen. Die DB AG hat hier ~99 % Marktanteil.

Vgl. Antwort der Landesregierung auf die Grol3e Anfrage der Fraktion von Biindnis 90 / Die Grinen, Kon-
sequenzen einer festen Querung des Fehmarnbelt, Drucksache 16/701, vom 07.04.2006, S.2ff. URL:
http://www.landtag.ltsh.de/infothek/wahl16/drucks/1000/drucksache-16-1008.pdf (16.09.2009).
Finanzanalyse 2008. Feste Fehmarnbeltquerung ausgearbeitet von Femern Beelt A/S fir das danische
Verkehrsministerium, Kopenhagen 2008. URL: http://www.femern.de/Material+folder/Documents/2008/Fi-
nanzanalyse (14.09.2009).

Zumindest fur den Schienenverkehr darf hinterfragt werden, welchen Aussagewert die Anzahl beférderter
Waggons hat. Um hier bspw. fir die Betrachtung des Themas "Hinterlandanbindung" zu verwertbaren Aus-
sagen zu kommen, ist mit Annahmen zu Zugléange und -gewicht zu arbeiten. Dies wiederum kann schnell
zu einer intransparenten Datensituation flhren.
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Die seit den 1990er Jahren vorgelegten Prognosen des FTC legen verkehrliche Zukunfts-
bilder vor, die auf unterschiedlichen quantitativen Gréf3en (u. a. Anzahl Passagiere bzw.
Fahrzeuge) aufsetzen. Im Verlauf wurde der Planungshorizont wiederholt angepasst, in-
zwischen auf das Jahr 2043. Diese Prognosen ful3en fur die Verkehrstrager Schiene und
Strale sowohl auf Fahrzeugangaben (Guterwaggons, Lkw usw.), als auch auf Aufkom-
menszahlen (Personen und Tonnage). Zum Teil wird auf Jahres- bzw. Tagesbasis ge-
rechnet. Im Endergebnis fuhrt dies beim vorhandenen Erkenntnisgewinn dazu, dass die
Vergleichbarkeit der zu einzelnen Zeitpunkten vorgelegten Untersuchungen erschwert
bzw. sogar unmdéglich wird. Umrechnungen mit Durchschnittswerten waren prinzipiell mog-
lich, erforderten jedoch einen verhéltnismaiig hohen Aufwand und wurden daher nicht
vorgenommen, zumal dieser Aspekt explizit nicht Teil des Untersuchungsauftrages fiir die-
se Studie war.

Die folgenden Ausfiihrungen zu den vorliegenden Prognosen missen dieser aufgezeigten
"Datenstruktur" zwangslaufig folgen. Insofern ergibt sich u. U. an einigen Stellen ein nur
bedingt "abgerundetes Bild", das den Aussagewert der jeweils vorgelegten Prognose un-
wesentlich abschwéchen dirfte.

3.1.2.1 Elemente eines Zukunftsbildes der deutschen FBQ-Hinterlandregion

Im Folgenden werden ausgewéhlte makrodkonomische und politisch-administrative As-
pekte erdrtert, die - mit Bezug auf die Hinterlandanbindungen der FBQ - einen allgemeinen
Einblick geben, wie sich im weitesten Sinne die Region Ostholstein entwickeln diirfte.*

Ein erster Aspekt betrifft den Faktor Demografie und Bevolkerungsentwicklung. Bereits seit
2000 zahlt die Region Ostholstein/Fehmarn zu denjenigen Gebieten, in denen die Bevol-
kerung bis zum Jahre 2005 mit +0,5 % vergleichsweise geringfiigig zunahm.*’

Hier ist fur diese Region (Insel Fehmarn plus Ostholstein) festzuhalten, dass die kunftige
Bevolkerungsentwicklung bis zum Jahre 2025 spiirbar ricklaufig sein dirfte. Fir besagtes
Gebiet lassen sich im Internet -1,5 % als Veradnderungsrate fir 2025 gegentber 2005
nachweisen. Vgl. dazu Abbildung 24.

Des Weiteren ist darauf hinzuweisen, dass die besagte Region am starksten von der zu-
nehmenden Lebenserwartung der Menschen betroffen sein dirfte. Der Anteil an Hochbe-
tagten (>80-Jahrige) an der Gesamtbevolkerung wird bis 2025 in der Raumordnungsregion
"Schleswig-Holstein Ost" um 51,8 % zunehmen. Vgl. dazu im Folgenden Abbildung 25.

Im Ergebnis bedeutet dies u. a., dass fir den Osten Schleswig-Holsteins tendenziell von
einem Bevolkerungsriickgang sowie einem zunehmenden Durchschnittsalter auszugehen
ist. Beide GrofRen durften entscheidenden Einfluss haben u. a. auf den gualitativen und

% Die Wettbewerbsféhigkeit der Hinterlandregionen der FBQ - Ostholstein und Storstrgm Amt - wurden be-

reits von Prognos 2003 im Detail untersucht und hier nicht weiter vertieft. Vgl. Regional Effects of a Fixed
Fehmarn Belt Link, Report prepared for Ministry of Transport and Energy, Denmark and the Federal
Ministry of Transport, Building and Urban Affairs, Germany by Copenhagen Economics Aps and Prognos
AG, February 2006. URL: http://www.bmvbs.de/Anlage/original_950359/Regional-Effects-of-a-Fixed-
Fehmarn-Belt-Link_-February-2006.pdf (17.09.2009).

Das Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung bietet unter http://78.46.82.146/raumbeobachtung/ eine
Navigation an, mit der verschiedene Abfragen online durchgefuhrt werden kénnen.
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quantitativen Mobilitatsbedarf*®, der sich seinerseits wiederum auswirken wird auf potenzi-

elle offentliche oder privatwirtschaftliche Verkehrsangebote mit FBQ-Relevanz.

Dritte und letzte hier berlcksichtigte Grof3e ist das verfigbare Einkommen , auf das im De-
tail nicht weiter eingegangen wird. Jedoch wird allgemein erwartet, dass die kommenden
Seniorengenerationen materiell gut bis sehr gut ausgestattet sind.

Abbildung 24  Bevdlkerungsentwicklung in Deutschland 2007 bis 2025 in Prozent

Quelle: Bundesamt fur Bauwesen und Raumordnung 2009.

% Gleichbedeutend mit héherem Betreuungsbedarf wahrend einer Reise (eingeschréankte Seh- und/oder Hor-

fahigkeit, Anforderungen an die Erndhrung wahrend der Reise, Umstiegshilfen in Bahnhéfen (bei gering
bemessenen Umstiegszeiten), Komfortanspriiche an Waggons (niedrige und breite Einstiege) usw.
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Ob die materielle Versorgung dieser Generation in der unterstellten Form gegeben sein
wird, ist in Anbetracht der nur schwer kalkulierbaren zukiinftig volkswirtschaftlichen und
wirtschafts- bzw. sozialpolitischen Umstande kaum abschliel3end zu beurteilen.

Abbildung 25 Veré&nderung der Zahl der ber 80-Jahri  gen 2005 - 2025 in Prozent

Quelle: Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung 2009.

Zwar nimmt die Grundgesamtheit der Senioren zu, aber mit steigendem Lebensalter sind
nicht automatisch alle finanziellen Aspekte abgesichert. So findet vor dem Hintergrund
stagnierender bzw. sinkender Realeinkommen im Mittelstand bereits heute vielfach ein in-
nerfamiliarer und generationsubergreifender Mitteltransfer "mit warmer Hand" statt. Zudem
binden Pflege- und Gesundheitsaufwendungen im Alter schnell und zunehmend finanzielle
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Mittel, die auf der anderen Seite u. a. (nicht mehr) fiir Mobilitatszwecke® zur Verfiigung
stehen. Insofern ist auch das Argument "Einkommenssituation" keinesfalls als uneinge-
schrankt tragfahig einzuschatzen (siehe Folgen der "Finanzkrise" insbesondere fir altere
Sparer).

Erganzend dazu sei darauf hingewiesen, dass das DIW davon ausgeht, dass sich die
Mobilitatskosten bis 2050 absolut um etwa -17 Mrd. € verringern werden, ihr Anteil an den
Konsumausgaben wird sich somit riicklaufig entwickeln.*

3.1.2.2 Prognosen des danischen Fehmarnbelt Traffic Consortium fur die Jahre
2015 - 2043

3.1.2.2.1 FTC-Prognose 1999 fir das Jahr 2015/2020

Bereits im Jahre 1999 wurde im Auftrag des Danischen und Deutschen Verkehrsministeri-
ums von den Beratungsunternehmen Planco und Cowi die Prognose "Economic and Fi-
nancial Evaluation of a Fixed Link across the Fehmarn-Belt" erstellt. Ausgehend vom Ba-
sisjahr 1996 wurden verschiedene Referenzwerte errechnet bzw. Szenarien abgeleitet.
Letztere verdeutlichen den unterstellten Zusammenhang von Qualitdt und Quantitat der
Hinterlandanbindung der FBQ auf die Auslastung der Querung selbst.

- Option "0+2" unterstellt fir die Hinterlandanbindung der FBQ eine zweigleisige elektrifi-
Zierte Hochgeschwindigkeitsstrecke. Zwischen Rgdby und Puttgarden verkehrt ein
Shuttlezug zur Beférderung der Stral3enfahrzeuge.

- Option "4+2" unterstellt eine leistungsfahige vierspurige StralRenanbindung sowie eine
zweigleisige elektrifizierte Hochgeschwindigkeitsstrecke.

- Option "2+1" unterstellt eine im Vergleich zur vorstehenden Option "4+2" eine etwas ge-
ringere Kapazitat einer zweispurigen stra3enseitigen Anbindung der Querung sowie ei-
ne eingleisige Schienenanbindung.

Fur den Personenverkehr wurden Szenarien fur das Jahre 2020 berechnet. Sie sind in
Abbildung 26 dargestellt. Fir den Guterverkehr entwickelten die Prognostiker sowohl ftr
den Planungshorizont 2010 als auch fur das Jahr 2020 Szenarien (Abbildung 27). Bzgl.
der Option "0+2" fallt auf, dass bspw. die Werte fir den Schienenpersonenverkehr nur un-
wesentlich héher ausfallen, als diese fur die Option "4+2" ermittelt wurden. Der hierfur zu
unterstellende investive Aufwand flur die Shuttleverkehre steht also nur in einem mafigen
Verhéltnis zu dem erhofften Mehrertrag.

Wahrend fur den Verkehrstrager Strafe im Personenverkehr tber die FBQ ein deutlich
grolReres Wachstum als im Schienenverkehr unterstellt wird (Im Vergleich zum Basisjahr
1996), stellt sich dies im Falle des Gutersegments genau andersherum dar (Abbildung 27).
Hier wird angenommen, dass der Guterverkehr innerhalb weniger Jahre deutlich zuneh-
men soll und sich hinsichtlich der erwarteten Giteraufkommen weitgehend robust mit rd.

10 Mio. t fur die 2010-Szenarien und etwa 15 Mio. t fur die 2020-Szenarien verhalten soll.

% Offen ist, tiber welche Art von Mobilitat im Kontext des Jahres 2025 bzw. 2050 gof. nachzudenken ist: Wel-

che Anderungen ergeben sich vsl. regional (Reiseziele), verkehrstragerbezogen (StraRe/Schiene), oder
bzgl. Reiseanlasse und -dauer usw.

Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung: Wachsende Bedeutung der Haushalte Alterer fiir die Konsum-
nachfrage bis 2050, Wochenbericht Nr. 23/2007, S.365f.
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Abbildung 26  Prognose und Szenarien fur den Persone  nverkehr der Jahre 2010

und 2020
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Quelle: FTC 1999.

Abbildung 27  Prognose und Szenarien fur den Guterve  rkehr der Jahre 2010 und
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3.1.2.2.2 FTC-Prognose 2002 fir das Jahr 2015

Eine der alteren Prognosen, die sich ebenfalls noch auf einen in der Zukunft liegen Pla-
nungshorizont bezieht, stammt aus dem Jahre 2003. Die quantitativen Eckdaten sind der

Tabelle 5 zu entnehmen.

Tabelle 5 FTC-Prognose 2002 fir das Jahr 2015

Jahreswerte Basisjahr 2001 Szenario A 2015 Szenario B 2015
Personenverkehr | passagiere | Prozent | Passagiere | Prozent | Passagiere | Prozent
Schiene 352.000 5,5% 1.497.000 15,3% 1.386.000 15,3%
Pkw 4.058.000 63,6% 6.598.000 67,7% 6.809.000 67,7%
Bus 1.248.000 19,6% 1.658.000 17,0% 1.638.000 17,0%
FuRganger 718.000 11,3% 0 0,0% 0 0,0%
Personen / Jahr 6.376.000 [100,0% 9.753.000 |100,0% 9 .833.000 | 100,0%
Personen / Tag 17.468 26.721 26.940

Pkw / /Tag 3.718 7.496 7.786

Busse / Tag 88 129 129
Guterverkehr 1G oué%rt llzgr?ro 1G gé%rt llzgr?ro 1G gé%rt llzgr?ro

zeuge zeuge zeuge

StralRe 4.434 274 6.426 413 7.206 452
Schiene 4.447 255 10.843 610 7.983 469
Gesamt 8.881 529 17.269 1.023 15.189 921

Quelle: FTC Fehmarnbelt Traffic Consortium: Fehmarn Belt Forecast 2002, 2003.

Die in dieser Prognose entwickelten Basisfélle sind in Tabelle 5 dargestellt. Auf dieser Ba-
sis wurden seinerzeit vier Szenarien von den Beratern entworfen, um die Auswirkungen
bspw. eines veranderten verkehrlichen Angebotes seitens der Fahren (Abfahrten, Preise)
oder von unterschiedlichen infrastrukturellen Zustanden modellhaft zu analysieren. So un-
terstellt der Basisfall A das Erreichen des sog. Integrationsszenarios, das in Abschnitt
3.1.1.6 bereits vorgestellt wurde und hinsichtlich seiner tberhéhten Erwartungen an den
Verkehrstrager Schiene (ceteris paribus) als faktisch falsifiziert angesehen werden darf.

Auf der Basis von Tageswerten werden ein Basisjahr 2001 sowie die Basisfalle 2015 ein-
schlieRlich der genannten Szenarien ermittelt.** Nach diesem Modell wachst im Personen-
verkehr die Anzahl der Uber alle Verkehrstrager beférderten Passagiere zwischen 2001
und 2015 um etwa 50 %. Interessanterweise erlebt die Schiene bereits im Jahre 2010 ih-
ren aufkommensseitigen Héhepunkt und erreicht - unabhéangig von den Pramissen, die
den einzelnen Szenarien zugrunde liegen - ein tagliches Reisendenaufkommen von weni-

ger als 5.000 Fahrgasten.

4 Auf eine explizite Bertuicksichtigung der Planungspramissen wird an dieser aus Aufwandsgriinden verzich-
tet. Sie kbnnen aber ohne Weiteres in den genannten Dokumenten nachvollzogen werden.
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Abbildung 28  Prognose 2002 fur den Personenverkehr im Jahr 2015
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Quelle: FTC 2003.

Erganzend dazu sind in Abbildung 29 die Erwartungen bzgl. des taglichen Aufkommens
fur den Guterverkehr dargestellt. Das maximale Giteraufkommen wird demnach in Szena-
rio 3 mit knapp 53.000 t realisiert, da hier ein niedrigeres Fahrangebot zu héheren Preisen
unterstellt worden ist.

Im Jahre 1999 erwartete man fur das Jahr 2010 pro Tag knapp 30.000 t Giter auf der
Schiene. In den Szenarien fur das Jahr 2015 bewegen sich die erwarteten Guteraufkom-
men zwischen ca. 27.000 und 33.000 t taglich (entsprechend etwa 20 - 30 Guterzugen).
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Abbildung 29  Prognose 2002 fiir den Giterverkehr im Jahr 2015
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Quelle: FTC 2003.

Bezogen auf das Guteraufkommen bleibt die Strale aufRer im Basisfall B 2015 deutlich
hinter dem Wettbewerber Schiene zurtick. Sie erreicht im Basisfall B 2015 mit rd. 47 % ih-
ren grof3ten Marktanteil bzw. bei den Szenarien im Falle Szenario 3 (niedrigeres Fahran-
gebot angenommen).

3.1.2.2.3 FTC-Ausblick bis 2022

Um aus heutiger Sicht zu einem moglichst aktuellen und langerfristigen Zukunftsbild zu ge-
langen, werden im Folgenden aktuelle Aussagen des Konsortiums im Rahmen der Fi-
nanzanalyse 2008* in den Kontext der Prognose des Jahres 2003 gestellt. Die Darstel-
lung fulRt auf Angaben der taglich erwarteten Fahrzeug- bzw. Passagierzahlen. Bereits be-
riicksichtigt sind eine "ramp-up”-Periode (Periode, bis "Regelbetrieb” erreicht ist) sowie ein
jahrlicher Verkehrszuwachs von 1,7 %.%

42 Vgl. Finanzanalyse 2008. Feste Fehmarnbeltquerung ausgearbeitet von Femern Beelt A/S flr das dénische
Verkehrsministerium, Kopenhagen 2008, S.13.

- Vgl. Stellungnahme der Femern Beaelt A/S zu dem Gesetzentwurf der deutschen Bundesregierung: Entwurf
eines Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September 2008 zwischen der Bundesrepublik Deutschland und
dem Konigreich Danemark Uber eine Feste Fehmarnbeltquerung, Bundestags-Drucksache 16/12069, 15.
Mai 2009, S.4.
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Abbildung 30  Prognose FBQ 2002 und Ausblick bis zum Jahre 2022
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Hieraus ergibt sich zum jetzigen Zeitpunkt, dass fur das Jahr 2022 taglich mehr als 10.000
Fahrzeugen auf der FBQ erwartet werden (Abbildung 30). Fur das Jahr 2015 waren es
weniger als 8.000 Stuck, was einem Anstieg um rd. 25 % innerhalb von sieben Jahren
entspricht. Die Fahrgastzahlen lassen sich auf diesem Wege auf Grund der eingeschrank-
ten Datenlage nicht "hochrechnen”. Die Werte zur weiteren Entwicklung des Lkw zeigen
eine grof3e Stabilitéat trotz unterschiedlicher Pramissen der Prognosefélle, was u. a. auch
die Flexibilitat dieser Branche zum Ausdruck bringen dirfte.
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3.1.2.2.4 Ein Ausblick auf das Jahr 2043

Ein noch langerfristiger Ausblick ist moglich, wenn die Aussagen zum langfristigen Wachs-
tum der Querungs-Verkehre in Verbindung mit der Prognose flr 2018 gebracht werden. Lt.
Aussage des Konsortiums wurde bei den Wirtschaftlichkeitsberechnungen fiur die Jahre
2019ff ein Verkehrswachstum bei Kraftfahrzeugen (Pkw, Busse, Lkw) von 1,7 % p. a. an-
genommen, um u. a. fir den Businessplan die langfristig erzielbaren Umsétze abschétzen
zu kénnen.**

Bezogen auf die rechnerische Grol3e "Fahrzeuge" bedeutet dies, dass bis zum Jahre 2043
etwa 15.000 Fahrzeuge pro Tag erwartet werden mussten. In diesem Fall wirde sich die
Anzahl gegenuber 2018 knapp verdoppeln; gegeniiber dem Basisjahr 2001 mit rd. 3.800
Pkw und Bussen pro Tag (Prognose 2002) wirde sich fast ein vierfaches Volumen erge-
ben. Abbildung 31 illustriert den aufgezeigten Entwicklungspfad, wie er sich aus den zu-
letzt verdffentlichten Unterlagen ergibt.

Abbildung 31  Abschéatzung des FBQ-Stral’enfahrzeugauf =~ kommens bis 2043
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Quelle: FBQ 2009. Berechnungen Hanseatic Transport Consultancy.

“ Vgl. Finanzanalyse 2008. Feste Fehmarnbeltquerung ausgearbeitet von Femern Beelt A/S flr das dénische

Verkehrsministerium, Kopenhagen 2008, S.12ff. Stellungnahme der Femern Beelt A/S zu dem Gesetzent-
wurf der deutschen Bundesregierung ,Entwurf eines Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September 2008
zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Konigreich Danemark dber eine Feste
Fehmarnbeltquerung. Offentliche Anhérung des Ausschusses fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 6.
Mai 2009, Bundestags-Drucksache 16/12069, S.3f.
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3.1.2.3 Verkehrliche Erwartungen von Vieregg - Réssler zum FBQ

Am 6. Mai 2009 fand im Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestages in Berlin ein
Hearing bzgl. des Pro und Contra der FBQ statt.** In diesem Rahmen trug Karl-Heinz
Rossler seine Uberlegungen zu diesem Projekt vor. Seine Aussagen basieren im Wesent-
lichen auf einer Studie, die vom NABU kurz zuvor in Auftrag gegeben worden war.*

Vieregg - Rossler setzten sich als Gutachter vor dem Verkehrsausschuss vergleichsweise
kritisch mit dem Infrastrukturprojekt auseinander. Dies betrifft vor allem die verwandte Me-
thodik des Prognos-Designs, aber auch die Prognoseinhalte.*” Im Ergebnis halt der Gut-
achter einen Verzicht einer festen Querung Uber den Fehmarnbelt fir angemessen, u. a.
vor dem Hintergrund seiner Mengenabschatzung fur das Jahr 2015.

Abbildung 32  Abschéatzung Vieregg - Rossler zum Stra  Benverkehr tber die FBQ
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Quelle: Vieregg - Rossler 2009.

4 Offentliche Anhoérung des Ausschusses fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung am Mittwoch, dem 6. Mai
2009 ab 11.00 Uhr zu dem Gesetzentwurf der Bundesregierung: (Bundestags-Drucksache 16/12069) Ent-
wurf eines Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September 2008 zwischen der Bundesrepublik Deutschland
und dem Konigreich Danemark tber eine Feste Fehmarnbeltquerung.

46 Vieregg - Rdssler GmbH Innovative Verkehrsberatung: Gutachterliche Stellungnahme zu den aktuellen

Verkehrsprognosen und Kostenkalkulationen der geplanten Festen Fehmarnbelt-Querung - Aktualisierte

Fassung - Erstellt im Auftrag des NABU Naturschutzbund Deutschland e.V., Miinchen, Marz 2009. URL:

http://schleswig-holstein.nabu.de/imperia/md/content/schleswigholstein/gutachtenstellungnahmen/ffbg-

gutachten-maerz2009.pdf (16.09.2009).

Abgedruckt u. a. in: Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Ausschussdrucksache 16. WP Nr.

16(15)1378, S.10ff.
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Vieregg - Roéssler erwarten fur den StralRenverkehr in 2015 lediglich 4.000 Pkw, rd. 1.000
Lkw sowie rd. 100 Busse, die taglich die feste Querung Uber den Belt nutzen werden. Vgl.
dazu im Einzelnen die Abbildung 32. Im Schienenverkehr fallen die Unterschiede zu der
vom BMVBS beauftragten Prognose nicht weniger substanziell aus. Wie Abbildung 33
verdeutlicht, erwarten diese Gutachter weniger als sie Hélfte der prognostizierten Perso-
nenzuge sowie ~50 % der offiziell erwarteten Guterzuge (Abbildung 33).

Abbildung 33  Abschétzung Vieregg - Rossler zum Schi enenverkehr Uber die FBQ
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Quelle: Vieregg - Rossler 2009.

Vor dem Hintergrund dieser Fahrzeug- bzw. Fahrtenzahlen soll nach Einschétzung von
Vieregg - Rossler die Auslastung der stral3en- und bahnseitigen Hinterlandanbindung etwa
10 % betragen. Zugleich sprechen sich die Gutachter nicht generell gegen die FBQ aus,
sondern nur gegen die aktuell geplante Dimensionierung. Fir sie "...kommt als Kompro-

miss durchaus eine FBQ mit zwei StraRenfahrspuren und einem Bahngleis in Frage".*®

48 Stellungnahme zum Entwurf eines Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September 2008 zwischen der Bun-
desrepublik Deutschland und dem Kénigreich Dédnemark Uber eine Feste Fehmarnbeltquerung (Drucksa-
che 16/12069) Offentliche Anhoérung des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des Deut-
schen Bundestages am 6. Mai 2009, in: Offentliche Anhérung des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung am Mittwoch, dem 6. Mai 2009 ab 11.00 Uhr zu dem Gesetzentwurf der Bundesregie-
rung: (Bundestags-Drucksache 16/12069) Entwurf eines Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September 2008
zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Konigreich Danemark Uber eine Feste
Fehmarnbeltquerung, S.9.
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3.1.3 Zwischenfazit zum erwarteten Mengengertst

Die Ausfuhrungen in den vorstehenden Abschnitten zu den heute vorliegenden Verkehrs-
prognosen zeigen die zum Teil recht unterschiedlichen Erwartungen bzgl. der weiteren
Entwicklung des Stral3en- und Schienenverkehrs. Maf3geblich sind hierfiir u.a. die gesetz-
ten Pramissen, die fur diese Berechnungen giltig sein sollen. Erkennbar ist, dass in der
Tendenz die zukinftige Entwicklung des Stral3enverkehrs eher unterschatzt, die des Gu-
terverkehrs auf der Schiene eher Uberschatzt wird. Der u.a. seitens der Verkehrspolitik er-
wartete (Mehr)Erfolg hangt offensichtlich nicht nur - bzw. lediglich in geringerem Umfang
als allgemein unterstellt - von der absoluten Infrastrukturausstattung ab, sondern vor allem
auch von dessen Organisation (u. a. Anreizsysteme, gezielte Engpassbeseitigungsstrate-
gie). Hier sind offensichtlich gewisse Defizite vorhanden, die in den Prognosen bislang
nicht erkennbar ihren Niederschlag fanden.

Vor dem Hintergrund der derzeitigen Situation auf den Verkehrsméarkten empfiehlt sich ei-
ne gewisse Zuriickhaltung in Bezug auf die zukinftigen Wachstumsraten. Demografie-
effekte, Produktions- und Standortverlagerungen usw. sind nur einige relevante Aspekte in
diesem Kontext. Insofern erscheinen u. a. die Aussagen des ifmo von Interesse, deren
Verkehrserwartungen fir die nachsten Jahre im unteren einstelligen Bereich angesiedelt
sind (bezogen auf die erwartete Verkehrleistung (pkm, tkm)). Die Prognosen des FTC er-
weisen sich - im Zusammenhang mit diesen aktuellen Entwicklungen — eher als optimis-
tisch. Ob die Prognosen tatséchlich zu erreichen sind, scheint nicht sicher zu sein. Eine
abschliellende Bewertung ist nicht méglich, da nach aktueller Datenlage gewisse Fragen
seitens der Gutachter (noch) nicht beantwortet werden konnten (Entwicklung Wettbewerb
Fahre - FBQ, Preispolitik der Brickenbetreiber usw.). Dem Vernehmen nach wird bereits
an neuen Prognosen fir Deutschlands Verkehrssektor gearbeitet. Ihre Zukunftserwartun-
gen sollen deutlich defensiver formuliert sein als bisher.

3.1.4 Seehafenhinterlandverkehr in Europa und Deutschland bis 2025
3.1.4.1 Erwartete Entwicklung in den Seehafen

Eine weitere Facette zur Dokumentation des wirtschaftlich relevanten Umfelds einer FBQ-
Planung stellt der Seehafenhinterlandverkehr dar. Der Seehafenhinterlandverkehr erfolgt
prinzipiell per Lkw, per Zug oder per Binnenschiff. Je nach spezifischen Randbedingungen
in den einzelnen Hafenstandorten differiert der jeweilige intermodale Mix. Funktional han-
delt es sich bei dem Seehafenhinterlandverkehr um die Beforderung der Import- und Ex-
portgiter nach bzw. von den Seehafen ins jeweilige Hinterland. Die Qualitat der Anbin-
dung der Hafen an ihr jeweiliges Hinterland ist ein wesentliches Element im Wettbewerb
zwischen den Seehafen.*

Die im Jahre 2007 vorgestellte Prognose, erstellt von Planco im Auftrag des BMVBS, fo-
kussiert auf die Planungshorizonte 2015 und 2025.

49 Der Seehafenhinterlandverkehr war Teil der politischen Initiative, ein Strategiekonzept "Masterplan

Guterverkehr und Logistik" vorzulegen. Zu den Zielen dieser im Juli 2008 verabschiedeten Initiative z&hl-
ten:

1. Verkehrswege optimal nutzen - Verkehr effizient gestalten. 2. Verkehr vermeiden - Mobilitat sichern.
3. Mehr Verkehr auf Schiene und Binnenwasserstrale. 4. Verstarkter Ausbau von Verkehrsachsen und
Knoten. 5. Umwelt- und klimafreundlicher, leiser und sicherer Verkehr. 6. Gute Arbeit und gute Ausbildung
im Transportgewerbe. Vgl. URL: http://www.bmvbs.de/Verkehr/Gueterverkehr-Logistik-,2829/Master-
plan.htm (23.11.2009).
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Abbildung 34  Prognose des Seehafen-Gesamtumschlags fur 2025

700.000

+ 25%
600.000 1
+ 58% + 12% + 66% +34% +45% + 22%
500.000 T— =+~ —FL
o
o
o
< 400.000
j=2}
k)
] I
£ =
2 300.000 =~
; 3|°
O ©
] 1 $ g
200.000 [fo) &
< o
~ 0
© ™
n o™
— o
C n
100.000 - 3 | & @ = N
31" 48 B o ® 3 2| 2|8
< s g o 218 = I ] Blc|9 - ENEE
- s ¢ @ [ S e 1G] S - EIE
0 s i I 0 5|3 |° ® 5|°
Hamburg Bremen Bremerhaven Wilhelmshaven Antwerpen Rotterdam Amsterdam
@ 2007 02015 02025

Quelle: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen, Seehafenprognose (Los 3), Endbericht,
April 2007, S.43ff. Berechnungen Hanseatic Transport Consultancy.

Der in der Prognose grundséatzlich aufgezeigte Handlungsbedarf wird allgemein als weiter-
hin glltig angesehen. Die globale Finanzkrise und die in ihrer Folge konjunkturellen und
strukturellen Wirtschaftsprobleme werden danach lediglich fir eine Verzégerung (u. a.) bei
der Umschlagentwicklung der Seehéfen sorgen. Das Zeitfenster, das hierflr einzuplanen
ist, kann mit etwa finf Jahren angegeben werden. Diese zeitliche Reserve darf als "Ge-
schenk” erachtet werden, um insbesondere an der Thematik "Hinterlandanbindung” mit
Nachdruck zu arbeiten, um den anstehenden Zeitbedarf, den eine angemessene Infra-
strukturentwicklung braucht, in Ubereinstimmung zu bringen mit den Zeitabschnitten, in-
nerhalb derer die Verkehrsmarkte ihr zum Teil erhebliches Wachstum vsl. vollziehen wer-
den.

Abbildung 34 illustriert fir ausgewahlte Hafen Europas bzw. Deutschlands die erwartete
Umschlagentwicklung bis 2015 (blau) bzw. 2025 (grin). Lt. Prognose steigt der Gesamt-
umschlag der genannten Hafen von 816 Mio. t (2007) Uber etwa 1,1 Mrd. t (2015) auf
rd. 1,5 Mrd. t in 2025 um etwa 80 % an. Die Wachstumspfade der einzelnen Héfen vollzie-
hen sich dabei sehr unterschiedlich. Grol3e Standorte wie Hamburg und Rotterdam verfu-
gen danach uber grol3es Potenzial. Kleineren Standorten wie Bremerhaven oder Antwer-
pen wird sogar ein noch gréReres beschieden.>

Der Containerverkehr soll auch zuklnftig der Hafenwirtschaft Gberproportionale Wachs-
tumsimpulse geben. Abbildung 35 gibt den Containerumschlag wieder, wie sich dieser
nach Ansicht der Gutachter bis 2025 entwickeln wird. Der Umschlag mit Containern an

% statistisch bedingter Effekt aufgrund kleiner Grundgesamtheiten(Stiickzahlen). Bereits im Vergleich zu gro-

Ren Hafenstandorten geringe absolute Zuwachse (Umschlagvolumen) lésen grof3e prozentuale Zuwéachse
aus.
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den vorgenannten Hafenstandorten wird von 254 Mio. t (2007) tber 472 Mio. t (2015) auf
rd. 716 Mio. t (2025) um etwa 158 % zunehmen.

Abbildung 35 Prognose des Seehafen-Container-Umschl  ags fur 2025

250.000

+61%
0
200.000 I+ 48 /4
- 14% + 68% +254% +219% + 48%
=
S —
2 150.000 -
[=2] —t
<
g 2 —]
£ 0
£ 100.000 ) |
g8 ] g —
< | = —
3 °:°| S .
© —
3 N~ N
32} ~
— il o |
50.000 { | 5 5 g 2 5
7 a3 a < | o
es) S) o o | >
< 5 < i
5|8 srEe| g 23 @
3 9 3 & S|lo|® S @
O - - — - -
Hamburg Bremen Bremerhaven  Wilhelmshaven Antwerpen Rotterdam Amsterdam
02007 02015 02025

Quelle: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen, Seehafenprognose (Los 3), Endbericht,
April 2007, S.43ff. Berechnungen Hanseatic Transport Consultancy.

Fur die grol3en Hafenstandorte wird - bezogen auf den Containerumschlag - eine sehr gu-
te Perspektive erwartet: Unter anderem soll Hamburg um fast 180 % zulegen und Rotter-
dam um knapp 140 %. Besondere Zuwéchse werden fir Bremerhaven (~+150 %), Ant-
werpen (~+490 %) sowie fiir Wilhelmshaven >570 % erwartet.>

3.1.4.2 Allgemeine Anforderungen an den Hinterlandverkehr

Die erwarteten Umschlagvolumina stellten und stellen noch immer alle Teilnehmer an der
globalen multimodalen Logistikkette vor erhebliche Herausforderungen. Seitens der Ree-
der wurde frithzeitig in neue Schiffstypen (insbesondere Containerschiffe) investiert, Ha-
fenumschlagbetriebe und Terminalbetreiber folgten diesem Beispiel zeitnah. Beim Termi-
nalausbau wurde von Beginn an der Hinterlandanbindung per Schiene eine grof3e Bedeu-
tung beigemessen. So sehen die Terminalerweiterungen in Hamburg einen Bahnanteil von
@ 30 % vor. In den Hafen wurde im Sinne einer "Ubergreifenden Kapazitatserweiterung"
kaum investiert. AuRerhalb der Terminalareale wie bspw. auf den Gleisen von Hafenbah-
nen finden sich vielerorts Uberalterte und unterdimensionierte Anlagen. Im Hinterland au-
Berhalb der Hafenstandorte wurde - in Relation dazu - noch weniger investiert; dies gilt
insbesondere fur den Bereich Schiene. Insofern herrscht, betrachtet man die verschiede-
nen Elemente der globalen Logistikkette, eine deutliche Investitions-Asymmetrie, deren
Ungleichgewicht in Richtung Hinterland zunimmt. In der Folge sind einerseits Investitionen

1 In Wilhelmshaven wird heute fast ausschlieRlich Massengut umgeschlagen und mit dem JadeWeserPort

eine grundséatzlich neue Ausgangssituation entstehen wird.
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in den horizontal vorgelagerten Wertschépfungsstufen (u. a. Terminals) in ihrer Wirtschaft-
lichkeit gefahrdet, andererseits treffen wachsende Verkehre auf eine bislang grof3enteils fi-
xe Infrastrukturausstattung. Folge sind u. a. erhebliche Qualitatsprobleme und Kostenstei-
gerungen mit entsprechenden Ruckwirkungen flr die allgemeine Attraktivitat der Hafen-
standorte.

Abbildung 36 Kenndaten der Hafen Hamburg und Bremen  /Bremerhaven 2008

Hamburg 2008

Bremen/Bremerhaven 2008

Gesamtumschlag 140,4 Mio. t Gesamtumschlag 74,5 Mio. t
— Massengut 42,5 Mio. t — Massengut 10,9 Mio. t
— Container 9,7 Mio. TEU — Container 5,4 Mio. TEU

Hinterland Modal split Hinterland Modal split
— StralRe 3,3 Mio. TEU — StralRe 1,1 Mio. TEU

(~70%) (i ) (<55 %) (&)

— Schiene 1,9 Mio. TEU — Schiene 0,9 Mio. TEU
(~30%) (i ) (43 %) (&)

— Binnenschiff 120.000 TEU — Binnenschiff 55.657 TEU
(1%) (e ) (<3%) ()

Quelle: Angaben der Hafen. Berechnungen Hanseatic Transport Consultancy.

Wie Abbildung 36 verdeutlicht, entwickelte sich der Hinterlandverkehr an den Standorten
recht unterschiedlich. Der Anteil der StralRe nimmt in beiden Héfen ab, in Bremen/Bremer-
haven jedoch stérker als in Hamburg. Die Schiene expandierte dort stark, 2008 wurden
43 % der Container im Hinterlandverkehr per Bahn beférdert. In Hamburg waren dies 2008
rd. 30 %, damit stieg der Bahnteil an, Insgesamt hat der Schienenguterverkehr an diesem
Standort aber noch nicht wieder an die Situation der frihen 1990er Jahre (Beginn "Bahn-
reform") ankniipfen kdnnen. Beide Standorte speisen heute fast 20 % mit wachsender
Tendenz des gesamten Giuteraufkommens der Schiene. Die Qualitat der
Hinterlandanbindung dieser Hafen hat damit einen nicht unwesentlichen Einfluss auf die
Entwicklung der Standorte insgesamt.

In den Westhafen Rotterdam und Antwerpen vollziehen sich ebenfalls grundlegende Ande-
rungen hinsichtlich ihrer Anbindung an das Hinterland (Abbildung 37). Auf das perspektivi-
sche Wachstumspotenzial beim Hafenumschlag wurde bereits hingewiesen. Die aktuellen
Zahlen fur 2008 belegen dies eindeutig. Rotterdam hat mit der Betuwe-Linie mittlerweile
seine verkehrsgeografische Wettbewerbsposition signifikant verbessert. Die Zahl der Zi-
ge, die von/nach Rotterdam verkehren, nimmt stetig zu. Letzte Pressenotizen berichten,
dass im Jahre 2008 auf dem ca. 110 km langen Abschnitt zwischen der Rangieranlage
Kijfhoek und der deutschen Grenze, etwa 120 Zuge pro Woche fuhren. Im Juni 2009 wa-



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 50

ren es 175 pro Woche. Kapazitatsseitig sind im "eingeschwungenen Zustand" 480 Zlge
taglich auf der Betuwe-Route méglich.>

Bereits im Jahre 2008 konnte mit tber 1 Mio. TEU auf der Schiene transportierte Contai-
ner ein neuer Rekord erzielt werden. Diese Menge des Rotterdamer Hinterlandverkehrs
entsprach ggi. dem Jahr 2007 einem Zuwachs von etwa 5 %. Fir das Jahr 2030 wird
schienenseitig von tiber 3 Mio. TEU ausgegangen.®®

Abbildung 37 Kenndaten der Hafen Rotterdam und Antw  erpen 2008

Rotterdam (2008) Antwerpen (2008)
Gesamtumschlag 422 Mio. t Gesamtumschlag 189,4 Mio. t
— Massengut 289 Mio. t — Massengut 66,7 Mio. t
— Container 10,8 Mio. TEU — Container 8,7 Mio. TEU
Hinterland Modal split (2008) Hinterland Modal split (2006)
— StralRe 4.5 Mio. TEU — StralRe 4 1Mio. TEU
(55%) (1) (57 %) (1)
— Schiene 1,0 Mio. TEU — Schiene 0,7 Mio. TEU
(13 %) (é) (10%) (i )
— Binnenschiff 2,4 Mio. TEU — Binnenschiff 2,4 Mio. TEU
(30 %) (e ) (B3 %) (e )

Quelle: Angaben der Hafen. Berechnungen Hanseatic Transport Consultancy.

In Antwerpen entwickelt sich der Hinterlandverkehr vergleichsweise moderat. Die Schiene
konnte hier im Jahre 2008 ebenfalls zulegen und erreicht mit rd. 700.000 TEU einen Anteil
von etwa 10 %.>*

Die Entwicklungen, die hier fur die vier wichtigsten Seehafen Europas exemplarisch skiz-
ziert wurden, werden fir Deutschland und seine Infrastruktur gravierende Konsequenzen
haben, insbesondere im Bereich Schiene. Weite Teile der Hinterlandverkehre der Westha-
fen flieBen in Richtung Osten ab. Fir die norddeutschen Seehéfen bedeutet dies, dass die
Problematik in den bereits heute bestehenden neuralgischen Bahnknoten weiter zuneh-
men wird. Da das Gros der Containerziige Bremerhavens bereits heute westlich von Han-
nover "im Stau stehen", wird jede weitere Steigerung im schienenseitigen
Hinterlandverkehr der Westhafen den Konflikt um knappe Trassen verscharfen.

> Vgl. Betuwe-route Richtung schwarze Zahlen, Pressemitteilung des Hafens Rotterdam vom 24.06.2009.

URL: http://www.portofrotterdam.com/de/aktualitat/pressemitteilungen/2009/20090624_88.jsp (17.09.2009).
Vorgabe fir die Maasflakte II-Terminals ist eine Bahnquote am Hinterlandverkehr von 20 %.

Fur die Anbindung Antwerpens an das Hinterland ist der Ausbau des "Eisernen Rheins" von Bedeutung.
Dieses Projekt ist aktuell umstritten und wirtschaftlicher sowie politischer Zankapfel zwischen Belgien und
den Niederladen. Letztere furchten die Konkurrenz Rotterdams bzw. der Betuwe-Linie.
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Tabelle 6 Prognose der Zugzahlen pro Jahr im Contai  nerverkehr abgeleitet
aus den Umschlagerwartungen der Seehéfen

Containerverkehr auf der Schiene der Hafen der Nord range

- Hamburg *° +~300 %
Marktanteil Schiene 2007 18,5 %: 1,8 Mio. TEU ~56.000 Zige p. a.
Marktanteil Schiene 2015 18,5 %: 3,2 Mio. TEU  ~110.000 Zlge p. a.

Politisches Umfeld: 2015 25-30 %: 4,5-5,4 Mio. TEU  ~180.000 Zige p. a.
(Terminal-Ausbau fir 30 %)

- Bremen/Bremerhaven +~100 %
Marktanteil Schiene 2008 43 %: 0,9 Mio. TEU ~14.000 Zuge p. a.
Marktanteil Schiene 2015 60 %: ~1,6 Mio. TEU ~28.000 zige p. a.

Containerverkehr auf der Schiene der Hafen der West __range

- Antwerpen +~200 %
Marktanteil Schiene 2006 9 %: ~0,7 Mio. TEU 9.000 zuge p. a.
Marktanteil Schiene 2020 15 %: ~2,3 Mio. TEU ~29.000 Zuge p. a.

- Rotterdam +~400 %
Marktanteil Schiene 2008 13 %: ~1,0 Mio. TEU ~6.000 Zlge p. a.
Marktanteil Schiene 2020 20 %: ~2,6 Mio. TEU ~33.000 Zlge p. a.

- Zeebrlgge ~+300 %
Marktanteil Schiene 2006 15 %: ~0,4 Mio. TEU ~5.000 zZige p. a.
Marktanteil Schiene 2020 43 %: ~1,8 Mio. TEU ~22.000 zuge p. a.

Quelle: Angaben der Hafen. Berechnungen Hanseatic Transport Consultancy.

Die Dimension dieser Trassenkonkurrenz wird aus Tabelle 6 ersichtlich. Bis zum Jahre
2015, wenn man die durch die Finanz- und Wirtschaftskrise ausgeldsten Einbriiche einbe-
zieht, bis etwa 2020 werden sich die Zugzahlen allein fiir Containertransporte deutlich er-
h6éhen. Die zu erwartenden Zuwéachse variieren zwischen +~100 % und +~400 %. Fir
Hamburg bedeutet dies u. a. zumindest einen durchgehenden dreigleisigen, wenn nicht
sogar viergleisigen Ausbau bis Hannover. Bremen Hbf wird seinen Nadelohrcharakter in
verscharfter Form ausbauen, so dass ohne Bypass schienenseitig mit spirbaren Restrikti-
onen fiir den Hinterlandverkehr Bremerhavens zu rechnen sein wird. Ahnliches ist fur Wil-
helmshaven zu erwarten. Bis 2014 soll dort der Ausbau der schienenseitigen Anbindung
des JadeWeserPorts abgeschlossen sein. Da auch dessen Hinterlandverkehr eine starke
Sid- und Sud-Ost-Orientierung haben wird, muss der Knoten Bremen angefahren werden,
mit der Folge, dass es dort trotz Ausbaus zu massiven Engpasserscheinungen kommen
wird.

In der Summe bedeutet Tabelle 6, dass der Hinterlandverkehr allein fir diese Hafen auf
dem deutschen Schienennetz von rd. 90.000 Containerziigen im Jahr 2007/08 auf 230.000
bis 290.000 Ziige in 2015 (bzw. 2020) anwachsen wird.*® Bei anndhernd ausgelasteter Inf-
rastruktur in einigen Bereichen und ausgereizter Effizienzreserven des Zugbetriebes, be-
deutet dies, dass - bildlich gesprochen - Gberall dort, wo heute zwei Gleise verlegt sind, bis
"morgen” mindestens ein drittes Gleis hinzukommen musste. Vgl. dazu im Folgenden auch
Abschnitt 3.3.

> Die zahlen Hamburgs zeigen, wie groR die Effizienzunterschiede in der Bahnproduktion sein kénnen. HPA

erfasste fur 2007 1,8 Mio. TEU, die von rd. 56.00 Zigen bewegt wurden, d.h. ~30-35 je Zug. Im besten Fall
fasst ein KV-Zug etwas mehr als 100 Boxen. Typischerweise wird mit 830 TEU/Zug kalkuliert.

* Die Wachstumsdynamik wird vsl. niedriger sein als in der jingeren Vergangenheit.
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3.1.4.3 Hinterlandverkehr auf der Schiene im Dreieck Bremen/Bremerhaven - Ham-
burg - Hannover

Die im Jahre 2008 in den Hafen Bremerhaven, Hamburg und Wilhelmshaven umgeschla-
genen Container und die damit einhergehenden Zuge von/nach den Hafenstandorten kon-
nen der Abbildung 38 entnommen werden. Im Abschnitt Lineburg - Hamburg wurden
2008 taglich 346 Containerziige gezahlt, zwischen Hamburg und Rotenburg immerhin
noch 273 Ziige.”’

Von den 9,7 Mio. TEU, die 2008 in Hamburg umgeschlagen wurden, transportierte die
Schiene rd. 1,8 Mio. TEU, was etwa 224 Containerziigen taglich entsprach. In Bremerha-
ven wurden demzufolge 4,4 Mio. TEU umgeschlagen und rd. 900.000 TEU per Schiene
befordert. Taglich mussten hierfir 57 Containerziige diesen Hafenstandort frequentieren.

Abbildung 38  Situation im Hinterlandverkehr auf der Schiene 2008
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Quelle: IVE 2008.

Die fur das Jahr 2015 - geman offizieller Prognosezahlen - erwartete Situation wird in Ab-
bildung 39 wiedergegeben. Durch die Verdopplung des Umschlags und das Vorhaben,
bahnseitig nicht mehr nur knapp 20 %, sondern bis zu 30 % der Container per Schiene zu
beférdern, steigen die TEU-Zahlen fur die Schiene von/nach Hamburg auf bis zu 5,4 Mio.
TEU an. Offiziell wurde mit 18 Mio. TEU Gesamtumschlag gerechnet sowie mit taglich rd.
400 Containerziigen.”®

Fur Bremerhaven wurde fiur diesen Zeitpunkt eine Umschlagmenge von rd. 7 Mio. TEU
erwartet. Da der Schienenguterverkehr in Bremerhaven in den letzten Jahren deutlich zu-
legen konnte (vgl. Abbildung 36), wurde hier fir 2015 mit 110 Zugen taglich gerechnet.

> Um zu einer Gesamtbelastung der Strecken zu kommen, sind sowohl Ziige hinzuzdhlen, die im Wagenla-

dungs- oder Ganzzug verkehren, also auch Zuge des Regional- und Fernverkehrs.
Dieser Wert wurde nur dadurch erreicht, dass die Prognostiker eine 25% Effizienzverbesserung unterstell-
ten. Ohne diese dirfte die Summe etwa 450 Zige taglich lauten.
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Fur Bremerhaven wurden fir das Jahr 2015 52 Containerziige téglich angenommen.
Durch die Verzogerungen beim Ausbau der Hinterlandinfrastruktur dirften diese Zahlen
nur mit Verspatung erreicht werden.

Fur die Hinterlandkorridore sind die Mehrbelastungen gegeniber der aktuellen Ausgangs-
situation (2008) in den schwarz umrahmten, weil3en Feldern eingetragen. Auf der Magis-
trale Hamburg - Uelzen werden 140 Zuge (nur Containerverkehr) mehr erwartet, zwischen
Bremerhaven und Bremen 53 Zlige am Tag. Fur den Knoten Bremen steigt demnach die
tagliche Inanspruchnahme um 209 Containerzige.

Abbildung 39  Situation im Hinterlandverkehr auf der Schiene 2015
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Die fur das Jahr 2025 nach offizieller Prognose erwartete Situation verdeutlicht Abbildung
40. Die Umschlagmenge bei Containern in Hamburg steigt dieser Prognose zur Folge auf
iber 27 Mio. TEU.> Dies entspricht einem Zuwachs von 177 % gegeniiber 2008. Die An-
zahl der taglich von/nach Hamburg verkehrenden Zige sollte von 224 auf 578 Zuge an-
wachsen (+158 %).

In Bremerhaven fiel der Blick in die Zukunft noch ein wenig optimistischer aus. Die Um-
schlagleistung sollte auf 12 Mio. TEU um 160 % zunehmen, die der Containerziige um
233 % auf 190 Zuge taglich zulegen.

Far Wilhelmshaven gilt nach aktueller Prognose, dass dort 2025 taglich 140 Ziige mit Con-
tainern von/nach Wilhelmshaven verkehren.

Insgesamt wird fir das Dreieck Bremen/Bremerhaven - Hamburg - Hannover von einer
Mehrbelastung von 300 Containerziigen pro Tag ausgegangen. Mit den aktuellen Ausbau-
vorhaben ("Y-Trasse") kann dieses Quantum auch nach Aussage der DB AG nicht bewal-
tigt werden. Zudem steht im Raum, dass aus Kostengriinden das "Y" in ein "I" Uberfuhrt

% Im Laufe des vergangenen Jahres erwartete die HPA - Hamburg Port Authority sogar Uber 31 Mio. TEU.
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werden kénnte, d.h., die Anbindung Bremens wird offensichtlich wegen zu hoher Kosten
fur die zwei geplanten Uberwerfungsbauwerke und vergleichsweise sehr geringer Zugzah-
len (ICE) nunmehr ernsthaft zur Disposition gestellt.*°

Abbildung 40  Situation im Hinterlandverkehr auf der Schiene 2025
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Quelle: IVE 2008.
3.144 Konkurrenz um Trassen in den Knoten zwischen Nah- und Guterverkehr

Geht es um eine adaquate Einschatzung der kapazitatskritischen Bahnknoten, dann ist der
Nahverkehr von einer nicht zu unterschatzenden Bedeutung. Dies gilt fur Schleswig-
Holstein und fur Niedersachsen. Die Landesnahverkehrsgesellschaft (LNVG) beabsichtigt,
bis 2012 umfangreiche Teile des Netzes auszuschreiben. Dies wird aller Voraussicht nach
zu erheblichen Mehrbelastungen in den Bahnknoten Hamburg und Bremen fihren. Allein
fur Hamburg sind weitere 30 Zuge geplant. Dieses Ansinnen stield zunéchst in Hamburg
auf Widerstand®!, da man dort perspektivisch ein zukiinftig adaquates Angebot an Netz-
kapazitat fur den Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens als gefahrdet ansah.

Abbildung 41 verdeutlicht die von der LNVG geplante Angebotsverdichtung in Niedersach-
sen. Insbesondere der Knoten Bremen wird hiervon betroffen sein sowie die tber diesen
Bahnknoten verkehrlich angebundenen Seehéafen Bremerhaven und Wilhelmshaven. Die

® Der "Bremer Ast" des "Y" wird zu Recht als verkehrlich nachrangig eingestuft und zuriickgestellt. Vgl.

Wachstumsprogramm, Prasentation von Dr. Volker Kefer, Vorsitzender des Vorstands DB Netz AG vor
dem Unterausschuss des Ausschusses fiur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Berlin, 11. Februar 2009,
S.17. Die Dotierung des BVWP wird auf absehbare Zeit von politisch gesetzten Projekten (VDE 8.1/8.2)
aufgezehrt. Dies erfordert Einsparungen an anderer Stelle. Hinzu kommt der nunmehr gesetzliche Zwang
zur Haushaltskonsolidierung.

Vgl. Hamburg bremst Nahverkehr in Niedersachsen aus, Pressemitteilung des Nds. Ministeriums fur Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr vom 28.08.2009. URL: http://www.mw.niedersachsen.de/master.jsp?
C=57964216&I=712&L=20#. Guterverkehr bremst Regionalziige aus, in: Weser Kurier 29.06.2009. Landrat
fordert Kompromisse beim Nahverkehr, In: Hamburger Abendblatt-Stader Rundschau vom 27.06.2009.
Nahverkehr - Geiger appelliert an Hajduk, in: Hamburger Abendblatt-Harburger Rundschau vom
06.07.2009.
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kapazitiven Auswirkungen von landeribergreifend durchgebundenen Verkehren lassen
sich zum heutigen Zeitpunkt nicht abschliel3end beurteilen; sie dirften aber angesichts der
erwarteten Verkehrsentwicklung nur marginale positive Effekte im fir den Nord-Siud-
Korridor relevanten Knoten Hamburg haben.

Abbildung 41  LNVG - Ausschreibungsnetze 2012

Quelle: LNVG 2008.

Der Aspekt der Trassenkonkurrenz ist von grundsétzlicher Bedeutung fir die
Hinterlandanbindung der FBQ. Die mdgliche Kapazitat auf einer neu zu errichtenden Stre-
cke (Beispiel hier FBQ-Hinterlandanbindung) oder auch auf bereits bestehenden Strecken
wie bspw. Libeck - Neustadt wird malRgeblich von der Leistungsféahigkeit der vor- bzw.
nachgelagerten Bahnknoten beeinflusst. Zu diesen z&hlen aus regionaler Sicht der Bahn-
knoten Lubeck, aus Uberregionaler Sicht vor allem die Bahnknoten Hannover und Ham-
burg. In dem Male, wie bereits heute kapazitatskritische Bahnknoten wie Libeck, Hanno-
ver und Hamburg zusatzlich belastet werden, reduziert deren Leistungsfahigkeit die Zahl
Uberhaupt bzw. noch mit vertretbarer Qualitat effektiv zu fahrenden Zige auf den zu- bzw.
ablaufenden Strecken®.

®2 50 l6sen bspw. Engpasse (Emmendingen) auf Eisenbahnstrecken im Rheingraben zum Teil massive Stau-

symptome bis nach Skandinavien aus. Vgl. Die Weichen auf Zukunft stellen, Szenarien zum dringenden
Ausbau des Schienennetzes fur den Guterverkehr in Baden-Wirttemberg, in: Guterbahnen, 3/2009, S.7-
13.
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3.1.45 Szenario Hochgeschwindigkeitsverkehr

Im Kontext mit der FBQ wurde wiederholt die Option einer Hochgeschwindigkeitsver-
bindung zwischen Danemark und Deutschland diskutiert. Zur besseren Einordnung einer
solchen Maoglichkeit erfolgt zunachst eine kurze Hinfiihrung zum Thema.

Die allgemeine Marktsituation lasst sich wie folgt skizzieren: Der Personenhochgeschwin-
digkeitsverkehr zeichnet sich u. a. dadurch aus, dass er politisch starke Fursprecher be-
sitzt, die seit den 1980er Jahren forciert den Aufbau eines solchen Systems vorantreiben.
Auf deutscher Seite sieht man sich hier in einer ausgepragten Wettbewerbssituation ins-
besondere zu Frankreich. Um ein solches Verkehrssystem aufbauen zu kénnen, bedarf es
spezieller Fahrzeuge und eines speziellen Fahrwegs. Entsprechend teuer(er) kénnen die-
se Verkehre produziert werden. D.h., zu den technischen Definitionskriterien gehdéren typi-
scherweise aus deutscher Perspektive:

- Triebzugkonzept mit u. a. besonders druckerttichtigten Fahrzeugen
- Geschwindigkeits-"Fenster": 350 km/h < Vmax > 230 km/h
- Nutzung von Schnellfahrstrecken im Mischbetrieb: > 160 km/h

- HGV-spezifische Infrastruktur: Kéln - Frankfurt, Hannover - Wiirzburg, Stuttgart - Mann-
heim.

Wirtschaftliche und andere Unwagbarkeiten fiihrten bislang dazu, dass die Marktoffnung

nicht gelang. Die DB AG als "Incumbent” dominiert auch im 15. Jahr der Liberalisierung

mit >99 % Marktanteil das Geschehen, da private Investoren bislang nicht als Wettbewer-

ber auftreten kdnnen.

Nicht zuletzt das Fehlen eines die Qualitdat und die Marktentwicklung positiv beein-
flussenden intramodalen Wettbewerbs im Schnellverkehr fihrte dazu, dass die bisherige
Entwicklung des Marktes nur unbefriedigend ausfallt.®® Statt die Nachfrage belebende An-
gebotsverbesserungen zu implementieren, wurden zuletzt wiederholt Konzepte zur wirt-
schaftlichen Sanierung dieses Geschaftsfelds der DB AG erértert. In der Summe bedeutet
dies perspektivisch u. a. ein "Abhangen" zahlreicher Mittelzentren vom Fernverkehr, die
dann ersatzweise - Uber den aus Regionalisierungsmitteln finanzierten Nahverkehr - an-
gebunden werden sollen. Dieser Prozess dauert noch an und fuhrt bei den betroffenen
Regionen zu erheblichen Widerstanden.*

Fur den Personenfernverkehr heil3t dies in absoluten Zahlen ausgedriickt (faktisch einziger
Anbieter DB Fernverkehr), dass derzeit (2008) pro Jahr etwas mehr als 120 Mio. Fahrgas-
te beférdert werden (Abbildung 42). Die Verkehrsleistung® hat sich seit Beginn der Bahn-
reform, insbesondere aber ab dem Jahr 2000 ricklaufig entwickelt und erst in jingerer
Vergangenheit konnten hier wieder mit 35,6 Mrd. pkm wieder Werte erreicht werden, wie
man sie bereits vor der Bahnreform kannte. Der Marktanteil der Schiene in diesem Markt-
segment betrug nur noch etwas mehr als 3 % und war damit weniger als halb so grof3 wie
der des Jahres 1965.

% 5o fordert aktuell die Monopolkommission die Zerschlagung einer integrierten Transport- und Infrastruktur-

gruppe DB AG. Vgl. Monopolkommission fordert Zerschlagung, in: Focus vom 21.09.2009.

Vgl. Bahn héngt Stadte ab, in: Frankfurter Rundschau vom 11.04.2008. URL.: http://www.fr-online.de/in_
und_ausland/wirtschaft/aktuell/?em_cnt=1317131 (15.04.2008). Mindestens 15 weitere Stadte verlieren
den Anschluss, in: Suddeutsche Zeitung vom 08.04.2008.
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Zusammenfassend ist somit festzuhalten, dass sich im Fernverkehr Deutschlands seit
1994 - aller Investitionen in neue Fahrzeuge und neu in Betrieb genommener Strecken
zum Trotz - insgesamt eine ricklaufige bis stagnierende Entwicklung vollzog.

Abbildung 42  Aufkommens- und Leistungsentwicklung i m Personenfernverkehr
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Quelle: Verschiedene Pressemeldungen Destatis. Verkehr in Zahlen 2008/2009.

Die offentlich verfigbaren Einschatzungen zum Zukunftspotenzial des SPFV bzw. des
Fernverkehrs divergieren aul3erordentlich. Wahrend die meisten unabhangigen Branchen-
experten dieses "zurlckhaltend" einschatzen, blicken DB AG als bundeseigenes Staats-
bahn-Unternehmen (und quasi alleiniger Anbieter) sowie Politik sehr viel hoffnungsvoller in
die Zukunft. Entsprechend dotiert finden sich Projekte des Personenschnellverkehrs in den
Investitionsplanen (BVWP) wieder.

Im Jahre 2008 wurden die diesbezlglichen Erwartungen der europaischen Bahnen von
der Managementberatung Droege & Comp. mittels einer Studie aufbereitet.® Danach soll
auf Ebene Europas bis 2018 ein Wachstum von bis zu 50 % maoglich sein. Ausfiihrungen
dazu, auf welcher Infrastruktur dies beispielsweise geschehen soll (Stichwort: "Netzauslas-
tung” und "Knotenproblematik™) werden nicht angefiihrt. Hinzuweisen ist in diesem Zu-
sammenhang auch auf die TEN-Projekte, mit denen grenziberschreitende Infrastruktur fir
den Schnellverkehr bereitgestellt werden soll. Auch sie sind jedoch chronisch unterfinan-
zZiert. Selbst die Analystenreports, die 2008 im Zuge der geplanten Privatisierung der DB
AG erstellt wurden, auf3erten sich nicht annahernd so optimistisch zur zukinftigen Markt-
entwicklung (oben dargestellt), sondern gaben fir dieses Geschéftsfeld ein nur geringflgi-
ges Wachstumspotenzial an.

% Nicht zu vergessen sind bei dieser Betrachtung bspw. herbeigefiihrte Verlagerungen zwischen ICE/IC/IR-

und Zigen des Regionalverkehrs.
® Studie: Boom der Bahn geht weiter, in: Handelsblatt vom 07.05.2009.
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3.15 Makro-6konomische Treiber fiir den skandinavischen Raum

Die skandinavischen Lander unterhalten gute Handelsbeziehungen miteinander und mit
Deutschland. Mehr als 35 % der danischen Importe stammen von hier bzw. aus Schwe-
den. Umgekehrt werden etwa 32 % der danischen Produkte in eines der zuletzt genannten
Lander ausgefiihrt.®’

Schweden verbindet enge Handelsbeziehungen sowohl mit Deutschland wie mit den
skandinavischen Landern. Etwa ein Zehntel der schwedischen Exportgiter sind fur den
deutschen Markt bestimmt, weitere 17 % gehen nach Norwegen und Danemark. Umge-
kehrt beziehen die Schweden fast ein Finftel ihrer gesamten Importe aus Deutschland
und Uber 18 % aus seinen westlichen Nachbarlandern. Déanen und Schweden liefern je-
weils knapp 5 % ihrer Exporte nach Frankreich.

3.1.6 Verkehrliches Mengengerust fir D&nemark

Das Vejdirektoratet in Danemark halt mehrere Datenquellen zum Verkehrsaufkommen im
Konigreich bereit. Zunachst werden einige Ex-post-Statistiken aufgezeigt, bevor weiter un-
ten ein Ausblick in die Zukunft gegeben wird.

Abbildung 43  Verkehrsleistung im Personenverkehr in Déanemark
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Quelle: Daten aus verschiedenen Statistiken des Vejdirektoratet . "Straf3e" hier nur motorisierter Verkehr. URL:
http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=79481; (30.09.2009). Aufarbeitung ETC.

Im letzten Jahrzehnt hat die Verkehrsleistung der Bahn im Bereich des Personenverkehrs
einen leichten Aufwartstrend verzeichnen kénnen (siehe unten). Entsprechende Zahlen fir
den motorisierten StraRenverkehr weisen auf einen etwas schwankenden und insgesamt
leicht expansiven Verlauf hin (Abbildung 43).%® In der zweiten Halfte des betrachteten Zeit-
raums ist jedoch auch hier eine erkennbare Entwicklung zu mehr Verkehr eingetreten.

®" samtliche Daten des Absatzes entstammen den Germany Trade and Invest Publikationen "Wirtschaftsda-

ten kompakt" der beiden Lander Dé&nemark und Schweden. (Stand: Mai 2009). URL:
https://www.gtai.de/DE/Content/___SharedDocs/Links-Datenbankabfragen/schweden-pub-wida-integra-
tor.html) (30.09.20009).

% vgl. dazu erganzend auch Abbildung 44.
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3.1.6.1 Verkehrstrager Schiene

Die in Danemark auf der Schiene erzielte Beforderungsleistung hat sich in den letzten
zehn Jahren fir die Bereiche Giterverkehr und Personenverkehr unterschiedlich entwi-
ckelt (Abbildung 44). Wahrend die Zahl der absolvierten Tonnenkilometer mit rund 2 Mrd.
pro Jahr in der Dekade recht stabil war, hat die Sparte Personenverkehr einen mittleren
jahrlichen Anstieg der Verkehrsleistung von ca. 1,9 % erfahren (entspricht einer Steige-
rung im Jahr 2007 gegentber 1998 um 18 %).

Abbildung 44  Verkehrsleistung auf der Schiene, Ddne  mark
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Quelle: Daten aus verschiedenen Statistiken des Vejdirektoratet . URL.: https://www.gtai.de/DE/Content/__Sha-
redDocs/Links-Datenbankabfragen/schweden-pub-wida-integrator.html); (30.09.2009) Aufarbeitung ETC.

3.1.6.2 Verkehrstrager Stral3e

Aus den Daten des Vejdirektoratet wird ersichtlich, dass sich der motorisierte Teil der
Transportarbeit auf der Straf3e insgesamt im Zeitraum 1998-2007 um durchschnittlich gut
1,2 % pro Jahr erhdht hat. Im gleichen Zeitraum ist der Anteil der Pkw-Fahrten dabei nur
um weniger als 1,1 % gestiegen, wahrend Lieferwagen bis 3,5 t einen Zuwachs an Perso-
nenkilometern von 4 % verzeichnen konnten (vgl. Abbildung 45).

Auch im stralRengebundenen Guterverkehr weisen die Zahlen eher auf Stagnation bezie-
hungsweise derzeit auf einen Rickgang hin. In Abbildung 46 ist die Verkehrsleistung der
Lastkraftwagen mit Gesamtgewicht > 6 t dargestellt. Der Anteil der Verkehre mit Start oder
Ziel aul3erhalb Dadnemarks ist gesondert dargestellt. Die internationalen Verkehre machten
bis einschl. 2005 jeweils knapp mehr als die Hélfte der Gesamtverkehrsleistung dieses
Typs aus. In den Jahren 2006 und 2007 lag ihr Anteil mit 46 % bzw. 44 % jedoch unter
dieser Marke (siehe auch Abbildung 46).
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Abbildung 45  Verkehrsleistung im Personenverkehr au f der Stral’e, Danemark
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Anm.: Die Balken fur "Summe Stra3enverkehr” setzen sich zusammen aus mehreren Gruppen, von denen hier
nur die Pkw und Lieferwagen gesondert dargestellt sind. Ubrige Gruppen sind: Taxen, Motorrader und Busse

usw.

Quelle: Daten des Vejdirektoratet , Aufarbeitung ETC. URL: https://www.gtai.de/DE/Content/__Sha-

redDocs/Links-Datenbankabfragen/schweden-pub-wida-integrator.html) (30.09.2009).

Abbildung 46
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Dem Vejdirektoratet liegt kein eigentliches Verkehrsmodell vor, mit dem Langzeitprogno-
sen erstellt werden kénnten. Vielmehr werden die vielfaltigen Messdaten analysiert und als
Basis fur ein Fortschreiben der Verkehrsmengen genutzt. Auf diesem Wege entstand die
folgende Karte (Abbildung 47), die eine Ubersicht tiber die erwarteten Zuwéchse des Stra-
Renverkehrs auf Hauptstrecken gibt. Umgerechnet in durchschnittliche jahrliche Zuwéachse
(fir den Zeitraum 2007 - 2022) ergeben sich fur die

- Gelb markierten Strecken: 0,95 -1,8 % pro Jahr
- Orange markierte Strecken: 1,8 - 2,5 % pro Jahr
- Rot markierte Strecken: mehr als 2,5 % Wachstum jedes Jahr.

Abbildung 47  Erwartete Verkehrszunahme auf der Stra  Be, Dédnemark

Quelle: Vejdirektoratet URL: http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=79476,
(30.09.20009).
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3.1.7 Personen- und Gilterverkehr in Schweden bis 2010/2020

In Schweden beschéftigt sich das staatliche Banverket mit der Erstellung bzw. Beauftra-
gung einer Bestellung von Verkehrsprognosen. Die folgenden Graphiken stammen aus im
Februar 2009 veroffentlichten Berichten. Fir samtliche Verkehrsarten werden demnach bis
2020 lineare Zuwachse oder Stagnation angenommen (Abbildung 48, Abbildung 49).

Abbildung 48  Entwicklung der Verkehrsleistung beim Guterverkehr, Schweden

Quelle: Prognoser fér godstransporter 2020, Banverket Febr. 2009 URL: https://www.gtai.de/DE/Con-
tent/__SharedDocs/Links-Datenbankabfragen/schweden-pub-wida-integrator.html) (30.09.2009).

Abbildung 49  Verkehrsleistung beim Personenverkehr, Schweden

Anm.: Angegeben ist die Transportleistung in Mrd. Personenkilometer pro Jahr.
Quelle: Persontransportprognoser 2020 och 2040, Banverket Febr. 2009. URL: https://www.gtai.de/DE/Con-
tent/__SharedDocs/Links-Datenbankabfragen/schweden-pub-wida-integrator.html) (30.09.2009).
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3.1.8 Oresund-Entwicklung - eine Referenz?

Wahrend die Prognosen im Auftrag des FTC vorwiegend auf einer Analyse und Fort-
schreibung bestehender Daten zur Entwicklung der Verkehrsstrome basieren, besteht mit
der Oresundquerung ein vergleichbares Briickenbauwerk, dessen Eignung als Referenz-
projekt im Hinblick auf eine Validierung der Verkehrserwartungen im Bereich Fehmarnbelt
es nachfolgend zu tberprifen gilt. Die feste Oresundquerung hat sich seit ihrer Eréffnung
im Juli 2000 zu einer Erfolgsgeschichte entwickelt (Abbildung 50). Wurde im Rahmen der
urspriinglichen Verkehrsprognose im Mai 2000 noch ein Aufkommen von taglich 15.700
Fahrzeugen fur das Jahr 2009 vorhergesagt, wird dieses Niveau mit durchschnittlich
19.400 Fahrzeugen pro Tag aktuell deutlich Ubertroffen. Der Pkw-Anteil liegt dabei bei
Uber 90 %. Nach einer aktualisierten Prognose aus dem Jahr 2007 wird bis 2015 mit ei-
nem Anstieg auf tiber 35.000 Fahrzeuge pro Tag im Mittelszenario gerechnet, was beina-
he einer Verdopplung des Wertes der Ausgangsprognose entspricht.

Abbildung 50  Prognostizierte Verkehrsentwicklung je Tag fir den Oresund

Quelle: Oresundsbro Konsortiet 2008.

Die Entwicklung im Pkw-Bereich wird dabei mal3geblich durch den Pendlerverkehr domi-
niert. Rund 35 % aller Pkw-Bewegungen im Jahr 2007 sind diesem Segment zuzurechnen,
bis zum Jahr 2015 wird ein Anstieg auf Uber 50 % erwartet (siehe auch Abbildung 51).

Abbildung 51  Aufkommensentwicklung nach Verkehrsart en

Quelle: Oresundsbro Konsortiet 2008.

Die hohe Bedeutung der Verkehre im Nahbereich kann durch eine Betrachtung der spezi-
fischen Randbedingungen der Oresundregion plausibilisiert werden. So verfiigt allein der
GroRRraum Kopenhagen Uber rund 1,2 Mio. Einwohner. Weitere knapp 300.000 Menschen
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leben in Malmé. Auf Grund ihrer wirtschaftlichen Dynamik gilt die Oresund-Region als eine
der wirtschaftlichen Boom-Regionen Europas. Demgegenuiber weisen der Kreis Osthols-
tein und die Hansestadt Libeck zusammen nur ein Bevolkerungspotenzial von rund
500.000 Einwohnern auf. Weite Teile Ostholsteins sowie die danischen Inseln Lolland und
Falster sind auf Grund der wirtschaftlichen Aktivitaten als eher strukturschwach einzustu-
fen. Signifikante Pendlerstrome zwischen der deutschen und der danischen Seite sind auf
Grund der wirtschaftlichen Aktivitditen sowie der Entfernung zwischen den Metropolregio-
nen Hamburg und Kopenhagen/Oresund prinzipiell nicht zu erwarten. Folglich eignet sich
die Oresundquerung nur bedingt als Referenzobjekt. Dennoch liefert die nachfolgende De-
tailbetrachtung der Oresund-Verkehrszahlen zumindest fiir den Bereich des StraRenver-
kehrs wichtige Anhaltspunkte fur eine Validierung der Fehmarnbelt-Prognose. Wie nach-
folgende Tabelle verdeutlicht, bildet der Pkw-Verkehr die mit Abstand wichtigste Verkehrs-
art. Der Vergleich der Zahlen fir die Jahre 2006 und 2007 (+ 17,5 %) lasst dartber hinaus
eine erhebliche Wachstumsdynamik erkennen.

Tabelle 7 Tagliches Verkehrsaufkommen auf der Oresu  ndbriicke
Verkehrsmittel 2006 2007
Pkw 14.323 16.831
Motorrader 89 106
Lieferwagen und Wohnwagen 390 465
Lkw 841 927
Busse 159 153
Verkehrsaufkommen gesamt 15.801 18.482

Quelle: Oresundsbro Konsortiet 2008.

73 % aller Pkw-Verkehre sind nach Angaben des Oresundsbro Konsortiet ausschlieRlich
dem intraregionalen Verkehr zuzurechnen, im Lkw-Verkehr liegt dieser Anteil bei 50 %. Bis
zum Jahr 2015 wird in Folge einer Ausweitung der Pendlerstrome mit einem Anstieg des
intraregionalen Pkw-Verkehrs auf 80 % gerechnet. Der Anteil der Pkw-Verkehre am ge-
samten Verkehrsaufkommen steigt damit von aktuell 91% auf 94,5 % im Jahr 2015. Dage-
gen fallt der Anstieg der intraregionalen Lkw-Verkehre mit 2 Prozentpunkten eher moderat
aus. Ungeachtet erwarteter Zuwachse im Fernverkehr wird bis zum Jahr 2015 ein Ruck-
gang des Lkw-Anteils am gesamten Verkehrsaufkommen von 5 % auf 3,5 % erwartet.

Auf Basis dieser Zahlen ergeben sich fur die Oresundquerung folgende Verkehrserwar-
tungen fir das Jahr 2015.

Tabelle 8 Verkehrserwartungen fur die Oresundquerun g 2015

Intraregionaler Verkehr Transitverkehr bzw. Verkehr
mit Quelle oder Ziel in der Region

Pkw 26.383 Fz./Tag 7.165 Fz./Tag

Lkw 646 Fz./Tag 597 Fz.[Tag

Quelle: Hanseatic Transport Consultancy.
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Mit Blick auf die FBQ sind insbesondere die Transitverkehre sowie die Verkehre mit Quelle
oder Ziel in der Region von Bedeutung. Dabei kann unterstellt werden, dass der tberwie-
gende Teil der Transitverkehre im Bereich der Oresundquerung auch den Fehmarnbelt
tangieren. Bezogen auf die Verkehre mit Quelle oder Ziel in der Region kann angenom-
men werden, dass sich die Inbound-/Outbound-Verkehre Gber den Fehmarnbelt auf Grund
der Verkehrsverflechtungen zwischen Deutschland und Dé&nemark im Vergleich zum
Oresund auf geringfiigig hoherem Niveau bewegen. Die Gegeniiberstellung der ermittelten
Werte fir den Pkw-Verkehr mit den Ergebnissen der FTC-Prognose (7.500 Pkw pro Tag)
fur das Jahr 2015 lasst unter Berlcksichtigung der aufgezeigten Randbedingungen in etwa
eine Ubereinstimmung erkennen. Bezogen auf den Lkw-Verkehr sind bei der Abschéatzung
der Mengen firr die Fehmarn-Beltquerung neben den Verkehren uiber die Oresundbriicke
auch Fahrverkehre auf der Strecke Helsing6ér - Helsingborg zu bertcksichtigen. Dabei ver-
fugt die Oresundbriicke im Lkw-Fernverkehr nach Skandinavien derzeit nur tber einen
Marktanteil von 16 %. Der Marktanteil der Fahrverkehre zwischen Helsingdr und Helsing-
borg liegt bei 19 % (siehe auch Abbildung 52).

Demzufolge ist der fiir die Oresundquerung ermittelte Wert von 597 Lkw pro Tag in etwa
mit dem Faktor zwei zu multiplizieren, um eine BezugsgroRe fur die FBQ zu erhalten. Eine
Gegenuberstellung mit dem FTC-Prognosewert von 1.100 Fahrzeugen lasst auch hier eine
gute Ubereinstimmung erkennen.

Abbildung 52  Marktanteile der Oresundquerung im Ska  ndinavien-Verkehr

Quelle: Oresundsbro Konsortiet 2008.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Oresundquerung auf Grund unterschied-
licher regionaler Besonderheiten nur bedingt als Referenzobjekt fiir eine FBQ geeignet ist.
Allerdings ist es auf Basis einer Detailbetrachtung ausgewahlter Verkehrszahlen mdglich,
Einzelaussagen bzgl. der zukinftigen Verkehrsentwicklung abzuleiten, die die Ergebnisse
der Prognose im Auftrag des FTC vom Grundsatz her bestétigen.

3.1.9 Zwischenfazit bzgl. der vorgestellten Mengengertiste der Zukunft

Vorstehende Ausfiihrungen zeigen, dass die aktuell vorliegenden bzw. in Verwendung be-
findlichen Verkehrsprognosen ein zum Teil recht divergierendes Bild der zukinftigen Ver-
kehrsmaérkte und ihrer Entwicklung skizzieren. Dies h&ngt u. a. davon ab, welche Ziele mit
ihnen verfolgt und welche Pramissen fir die Prognosen gesetzt wurden. Wesentliche Ele-
mente einer prognostischen Aussage betreffen dabei Kraftstoffkosten und Annahmen zum
Infrastrukturzustand.
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Mit Bezug auf Deutschland ist derzeit die Prognose von Progtrans fir das Jahr 2050 in
gewisser Hinsicht als meinungsbildend einzustufen. Danach nimmt der Guterverkehr auf
der Schiene - bei zugleich leicht zunehmendem intermodalen Anteil - um durchschnittlich
~2 % p. a. zu.

Vor dem Hintergrund der Erfahrungen mit Verkehrsprognosen in den letzten Jahren darf
davon ausgegangen werden, dass sich insbesondere im Schienensektor die erwarteten
Aufkommens- und Verkehrsleistungswerte als zu optimistisch angesetzt erweisen werden.
Dies mag damit zu tun haben, wer Auftraggeber der Studie war und welche infrastruktur-
politische bzw. finanzwirtschaftliche Intention seinerzeit damit verfolgt wurde. Fir den Ver-
kehrstrager Schiene ist zu erwarten, dass die Wachstumserwartungen nur schwerlich rea-
lisierbar sein durften. Wiederholt blieben bei der Schiene die operativen Werte hinter den
Prognosen zurtick, was als Hinweis auf strukturelle Planungsdefizite zu verstehen ist. Zu-
sammengefasst dirfte den relativ "verhaltenen" Zukunftserwartungen des ifmo-Gutachtens
(2025) eine gewisse prioritdre Bedeutung fur das hier erorterte Infrastrukturprojekt zu-
kommen.

Die Prognosen zur FBQ wurden im Detail analysiert. Methodische Mangel waren dies-
bezuglich nicht zu diskutieren und durften nicht zuletzt wegen der Zertifizierung durch
Wirtschaftsprifer auch auszuschlieBen sein. Es ware zu begrif3en, wenn weitere Zu-
kunftsbilder unter Verwendung einheitlicher BezugsgrolRen (Fahrzeugzahlen, Aufkom-
mensgrofRen usw.) erstellt wiirden. Ein Vorteil ware u. a., dass Prognosen verschiedener
Zeitpunkte leichter vergleichbar waren. Mit den vorliegenden Unterlagen ist dies nur in
recht begrenztem Umfang mdglich. Auf erlauterungspflichtige und aufwandige Umrech-
nungen, um unterschiedliche Prognosen "vergleichbar" zu machen, wurde verzichtet.

Aus Sicht der Berater erscheinen die Prognosewerte des FTC zur FBQ grundsatzlich nicht
unplausibel. Fraglich bleibt u. a., welche Folgen sich konkret einstellen, wenn Bricken-
und Fahrbetreiber in Wettbewerb treten. So ist zum heutigen Zeitpunkt nicht abzusehen,
welche Preisstellungen fiir eine Nutzung der FBQ vorgesehen werden. Einerseits sind die
bestehenden Verkehre Uber den Storebelt zu sehen. Je attraktiver aus danischer bzw.
schwedischer Sicht ein Leitungsweg in Richtung Suden Uber Fehmarn erscheint, desto
starker werden Verlagerungseffekte ausgelést werden. Dies wiederum wirde jedoch die
Wirtschaftlichkeit des Storebelt-Projektes beeintrachtigen. Andererseits ist mit Reaktionen
der Fahrdienste zu rechnen, wenn der Verkehr Uber die FBQ zu definierten Konditionen
beginnt. Denkbar sind zeitabhéngige (saisonale Ab-/Zuschlage) oder nutzerbezogene
(pendlerfreundliche "Fahre 10, zahle 8" oder Ahnliches) Preisoffensiven. Mdglich ware die
Entwicklung bestimmter Zusatzservices. Ob und in weit Fahrtransferzeiten sich zugleich
als Lenkpausen nutzen lassen, wird u. a. davon abhangig sein, welche produktionsseitigen
Veranderungen und distributionslogistischen Verbindungen - initiiert aus einer neu ge-
schaffenen FBQ - sich zwischen dem skandinavischen und kontinentaleuropaischen Wirt-
schaftsraum etablieren konnen. Derartige Langfristeffekte lassen sich zum heutigen Zeit-
punkt aus Sicht der Berater anhand der oOffentlich verfugbaren relevanten Dokumente nicht
serids antizipieren und als valide Grundlage fur eine eigene Abschéatzung von zukinftigen
Verkehrsstromen und ihrer intermodalen Verteilung verwenden.

Letztendlich wird die Preisstellung des staatlichen Betreiberkonsortiums auch eine wirt-
schafts- und ordnungspolitische Frage sein. So kdnnten bestimmte Preisstellungen prinzi-
piell dazu fuhren, dass Verkehre regional verlagert werden (vom Storebelt- auf den Feh-
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marn-Korridor oder umgekehrt), oder dass Fahren ihren Betrieb einstellen missten, da ei-
ne wirtschaftliche Uberlebensfahigkeit unter diesen wettbewerblichen (preislichen) Rand-
bedingungen dauerhaft nicht mehr gewéhrleistet ist. Insofern bleibt auch diesbeziiglich ei-
ne gewisse Restunsicherheit bzgl. der zukunftigen Verkehrsentwicklung bestehen.

Das FTC betont mehrfach, bewusst vorsichtig und unter dem Durchschnitt der bisherigen
Verkehrsentwicklungen im Ostseeraum gerechnet zu haben. Diese Zurtickhaltung er-
scheint berechtigt, insbesondere vor dem Hintergrund der schwach ausgebildeten und vsl.
nur sehr bedingt Verkehre induzierenden Wirtschaftsstrukturen in Regionen wie Osthols-
tein, Falster oder Lolland.

Die im Vergleich zum FTC deutlich zuriickgenommenen Erwartungen, wie diese von
Vieregg - Rdossler entwickelt wurden, konnten im Rahmen dieser Studie allerdings nicht
nachvollzogen werden. Uberschlagige Betrachtungen der Berater filhrten zu dem Ergeb-
nis, dass die Entwicklung der Verkehre tiber den Oresund mit gewissen Einschrankungen
als Referenzrahmen gelten kann. Dies gilt insbesondere fir die erwarteten Lkw-Verkehre.
Als vergleichsweise unstrittig stellt sich die angenommene Entwicklung mit Busverkehr
dar, wobei noch nicht bericksichtigt wurde, dass hier mittelfristig neue Auftriebskrafte aus
der von der Bundesregierung geplanten Markt6ffnung im Bussektor entstehen kénnten.

GroRRere Erwartungen hinsichtlich der Marktchancen fur den Schienenguterverkehr erge-
ben sich aus einem schnelleren Weg von/nach Stden bzw. Norden. Diese beruhen auf
Zeitvorteilen, die fur den Verkehrstrager Schiene prinzipiell dadurch entstehen, dass sich

- der Leitungsweg (bspw. Kopenhagen - Hamburg) tiber die FBQ rd. 150 km verkiirzt®®,

- die infrastrukturelle Situation durch den Ausbau der Zu- bzw. Ablaufstrecken n/v der
FBQ verbessert,

- die Wirtschaftlichkeit besagter Verkehr durch den Wegfall der fahrseitigen Trajektkosten
(Zeit, Handling) optimiert werden kann.

Inwieweit sich diese Potenziale in konkrete und messbare Verbesserungen (intermodale
Markterfolge aufgrund von getroffenen Transportmittelwahlentscheidungen) umsetzen las-
sen, wird insbesondere von der Preiselastizitidt des Guterverkehrs bestimmt werden und
auch davon abhangen, in welchem Umfang sich durch solche partiellen und 6rtlichen Ver-
besserungen die Gesamtperformance der Bahnverkehre optimieren lasst.”” Kontraproduk-
tiv wirken in diesem Zusammenhang u. a. die Stauprobleme auf der Schiene, bspw. aus-
gelost durch Eingleisabschnitte oder zunehmende Verkehre, die die bereits im Status quo
kapazitatskritischen Bahnknoten tangieren. In diesem Zusammenhang sei u. a. auf die
Ausfihrungen im Abschnitt 3.3 hingewiesen.

Mit Blick auf den Untersuchungsauftrag wurden auch die Seehéafen hinsichtlich der zu er-
wartenden Hinterlandverkehre der Hafenstandorte Bremen/Bremerhaven, Hamburg und
Wilhelmshaven sowie die hieraus resultierende infrastrukturelle Fragestellung im nord-
deutschen Raum betrachtet.

69

2o Ermittelt mit http://maps.google.de/.

Es sei an dieser Stelle darauf verwiesen, dass die durchschnittichen Transportdistanzen im
Schienengliterverkehr seit Jahren zunehmen. Mit zunehmender Transportdistanz relativiert sich somit eine
lokale VerbesserungsmafRnahme. Im Sinne einer systemischen Optimierung muss es also darum gehen,
diese Malinahmen als Teil einer gesamthaften Ertlichtigung einzuordnen und zu bewerten. Bleibt erstge-
nannte aus, ist die Wahrscheinlichkeit vergleichsweise hoch, dass punktuelle Verbesserungen u. U. wir-
kungslos bleiben.
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Die Berater gehen davon aus, dass die Prognosen fur den Seehafenhinterlandverkehr mit
den Einschrdnkungen gelten, dass die Wachstumsdynamik insbesondere im Container-
verkehr zukinftig verhaltener ausfallen wird. Umschlagbezogen ist fir den
Seehafenhinterlandverkehr mit einem "Verspatungsfaktor" von etwa funf Jahren zu rech-
nen. Insofern ist davon auszugehen, dass die Anforderungen aus den
Seehafenhinterlandverkehren bezogen auf den Schienenverkehr an die Infrastruktur deut-
lich zunehmen werden. Dies gilt fur Standorte wie Bremen/Bremerhaven und Hamburg.
Vor allem aber auch fir den Hafen Rotterdam: Er profitiert von einem veranderten Wett-
bewerb zwischen den Seehéafen. Zahlreiche Linien fokussieren ihre Fernostverkehre auf
diesen Standort. In der Folge kam es ebenfalls zu einem Abzug von Feederdiensten aus
Bremen/Bremerhaven und Hamburg nach Rotterdam. Mit der Betuwe-Linie entstand eine
neue leistungsfahige Abfuhrmoglichkeit ins dstlich gelegene deutsche Hinterland. Den
neuen Terminalbetreibern (Maasflakte II) sind Mindestquoten fiir den schienenbasierten
Hinterlandverkehr (20 %) vorgegeben. In der Summe fiuhrt dies vsl. zu erheblichen Mehr-
belastungen insbesondere im deutschen Schienennetz (Ruhrgebiet) (vgl. auch Tabelle 6).
Ein Teil dieser Verkehre wird Uber den Knoten Hannover in Richtung von/nach Polen,
Tschechien bzw. sidostliches Europa gefuhrt werden. Dort ist mit vermehrten Engpass-
problemen zu rechnen, die die Qualitdit und Quantitdt schienengebundener
Hinterlandverkehre deutscher Hafen entscheidend beeinflussen werden.

Fur die erwarteten Verkehre Uber die FBQ bedeutet dies, dass Wege gefunden werden
missen, um die sich aus dem Verkehrswachstum ableitenden Zugzahlen "problemlos" ins
Hinterland abfahren zu kdnnen. Unbekannt ist noch, welcher Anteil der Verkehre, die nicht
in unmittelbarem Zusammenhang mit dem Hafen Hamburg stehen, zur Knotenentlastung
Uber Bypassstrecken gefiihrt werden konnte..

Uberlegungen hinsichtlich einer angemessenen Infrastrukturentwicklung fiir die Verkehrs-
trager Schiene und StralRe werden im folgenden Abschnitt angestellt.

3.2 Infrastrukturelle Situation

Im Folgenden wird ein Uberblick tiber die infrastrukturelle Situation auf beiden Seiten des
Fehmarnbelts gegeben. Es werden zunéchst die vorhandenen Anbindungen in Nord-
deutschland beschrieben und die mit der Querung unmittelbar in Bezug stehende Ausbau-
vorhaben dargestellt. Daran anschlie3end erfolgt die Skizzierung weiterer Ertlichtigungs-
und Bauvorhaben im Untersuchungsraum. Diese Vorgehensweise erfolgt ebenso fur die
Anbindungen der FBQ in Danemark.

3.21 Bestandsanalyse der Infrastruktur fir Deutschland

Zu Beginn werden die Gegebenheiten auf deutscher Seite der FBQ vorgestellt, anschlie-
Rend die auf der danischen Seite des geplanten Querungsbauwerkes. Vereinbarungs-
geman liegt der Fokus auf der Darstellung der Verhaltnisse auf deutscher Seite.

3.21.1 Verkehrstrager Schiene

Zurzeit fuhrt eine eingleisige nicht elektrifizierte Eisenbahnstrecke von Puttgarden nach
Libeck (Abbildung 53). Vom Knoten Liubeck aus bestehen ebenfalls eingleisige nicht
elektrifizierte Verbindungen nach Osten (Bad Kleinen, Rostock), Suden (Luneburg) und
Nordwesten (Kiel) sowie eine 2-gleisige elektrifizierte Strecke tUber Bad Oldesloe nach
Hamburg. Die Fehmarnsundbrticke ist fir den Schienenverkehr eingleisig ausgelegt.
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Ausgehend vom Bahnknoten Hamburg fihrt eine 2-gleisige elektrifizierte Strecke nach
Hannover (demnéchst 3-gleisige bis Luneburg), eine 3-gleisige Magistrale nach Bremen
sowie eine 2-gleisige elektrifizierte Strecke nach Berlin und eine 2-gleisige, seit Dezember
2008 nunmehr elektrisch betriebene Strecke nach Lubeck. Die relevanten Bahnknoten
werden im Folgenden noch naher behandelt.

Abbildung 53  Eisenbahnstrecken im Untersuchungsraum

a

A Neumunster

Libeck
(o)

Bad Oldesloe %

\ ElImshorn

== zweigleisige Strecke === gingleisige Strecke == elektrifizierte Strecke

Quelle: Eigene Darstellung.

3.21.2 Verkehrstrager Stral3e

Im Norddeutschen Raum existiert ein verzweigtes Netz von Autobahnen und Bundes-
straRen. Die aus dem Ruhrgebiet kommende und Uber Bremen fuhrende A 1 ist zwischen
Hamburg und Libeck sechsspurig, im weiteren Verlauf bis nach Heiligenhafen vierspurig.
Sie ist die Haupthinterlandanbindung fir den (Fern-)Verkehr Gber den Fehmarnbelt. Als
Bindeglied zwischen Puttgarden und der A 1 in Heiligenhafen dient die B 207, eine zwei-
spurige BundesstralRe. Die Fehmarnsundbricke stellt die einzige Verbindung zwischen der
Insel und dem Festland dar, weswegen der gesamte Verkehr, der das deutsche Festland
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oder andere Ziele in Mittel- und Sideuropa anvisiert, zwangslaufig die B 207 und die Feh-
marnsundbriicke nutzen muss.

Abbildung 54  Autobahnen in Norddeutschland

1 Bestand Ende 2000 1 ImBau
HE nbetriecbnahme seit 2000 M Vordringlicher Bedarf
I Inbetriebnahme vsl. 2009 [__] Weiterer Bedarf

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau, und Stadtentwicklung: Karte Bundesautobahnen, Stand
01.01.2009. URL: http://mww.bmvbs.de/Anlage/original_1074798/Neubau-und-Erweiterung-von-Bundesauto-
bahnen-Uebersichtskarte-und-Tabelle.pdf (29.11.2009). ETC: Legendendarstellung.

Nach Osten oder Siuidosten orientierter Verkehr kann hinter Lubeck von der vierspurigen
A 20 in Richtung Rostock und Stettin aufgenommen werden oder Uber die ebenfalls vier-
spurige A 24 in Richtung Berlin abfliel3en. Fir den gen Siiden oder Sudwesten gerichteten
Verkehr ist die A 1 iiber Hamburg oder von dort aus die A 7 (sechsspurig) die am nachsten
liegende Option. Parallel dazu werden die BundesstralRen B 207 zwischen den Lubecker
Anschlussstellen an die A 20 und den Anschlussstellen an die A 24 bzw. weiter Uber die
B 207 Richtung Lauenburg sowie die B 404 zwischen A 1 und A 24 bzw. weiter mit Elb-
querung in Geesthacht in Richtung A 25 oder A 250 von Pkw und Lkw genutzt.

Kraftfahrzeuge mit Zielen innerhalb Schleswig-Holsteins kénnen von Oldenburg (i. H.)
direkt auf die B 202 in Richtung Kiel abbiegen, oder Uber die B 432 und B 206 (Lubeck -
Itzehoe) fahren (siehe Abbildung 54 und Abbildung 55).

Zurzeit besteht keine attraktive Moglichkeit, die Stadt Hamburg per Autobahn zu umfahren.
Fir den von Norden kommenden Verkehr, der Ziele sudlich der Hansestadt hat, z. B. in
Mitteleuropa, ergeben sich daher hauptsachlich die Alternativen Durchfahrt durch die Han-
sestadt oder Umfahrung auf Bundesstralien. Diese fir Verkehrsteilnehmer wie Anwohner
gleichermal3en unbefriedigende Situation sollte durch den Weiterbau der A 20 sowie den
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Bau einer leistungsfahigen Umfahrung im Osten von Hamburg (A 21) verbessert werden
(vgl. die als Anlage beigefugte so genannte Ahrensburgliste - eine Verabredung der Kus-
ten-, Wirtschafts- und Verkehrsministerkonferenz vom 29.10.2007 mit gemeinsam be-
schlossenen Verkehrsprojekten).

Abbildung 55  Autobahnen und ausgewahlte Bundesstraf} en im Untersuchungs-
gebiet
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Quelle: Eigene Darstellung.
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3.2.2 Anvisierte infrastrukturelle Ausbauvorhaben

Die Finanzierung der Neubau- und Ausbauvorhaben fir Straf3en- und Infrastrukturprojekte
erfolgt reguléar aus Bundesmitteln. Diese Projekte werden tUber den BVWP auf der Basis
von Kosten-Nutzen-Indices nach bestimmten Methoden ermittelt, priorisiert und entspre-
chend finanziert. Der BVWP gilt allgemein als tiberdimensioniert und chronisch unterfinan-
zZiert. Etwa 40 Jahre wirde es bei heutigen Preisen dauern alle bislang vorgesehenen Pro-
jekte fertig zu stellen. Damit werden sich im Status quo die Realisationszeitrdume der ein-
zelnen Projekte nach hinten verschieben.

Bedingt durch die weltwirtschaftliche Lage (ab etwa Ende des Jahres 2008) wurden insge-
samt drei Konjunkturprogramme initiiert, die u. a. die Infrastrukturausstattung verbessern
sollten. Die Schiene ging dabei weitgehend leer aus, da es keine "fertigen" ausfiihrungsrei-
fen Projekte gab, die in den Zeitfenstern des 1. und 2. Konjunkturprogramms umsetzbar
gewesen waren. Die DB AG steuert die Netzplanungen nach unternehmerischen Ge-
sichtspunkten. Insofern bleiben Marktbedarfe (u. a. verbesserte Streckenkapazitat) nahezu
unbeantwortet. Ersatzweise wurden umfangreiche Gelder fir die Verschdnerung von
Bahnhofen ausgegeben. Entsprechend der aufgezeigten Finanzierungsthematik un-
terliegen die folgenden infrastrukturbezogenen Aussagen einem Vorbehalt.

3.2.21 Verkehrstrager Schiene

Laut Vertrag zwischen dem Kdnigreich Danemark und der Bundesrepublik Deutschland ist
jedes Land fiur die Hinterlandanbindungen auf eigenem Hoheitsgebiet verantwortlich. Fir
den Verkehrstrager Schiene wurde dabei vereinbart, dass die Strecke Libeck - Puttgarden
bis zur Eréffnung der festen Querung bis 2018 elektrifiziert sein soll. Ebenso wird die Bun-
desrepublik Deutschland geeignete MalRnahmen ergreifen, um eine ausreichende Eisen-
bahn-Kapazitat auf der Strecke Bad Schwartau - Puttgarden zu gewahrleisten. Spatestens
sieben Jahre nach der Eréffnung der Querung soll diese Strecke durchgehend zweigleisig
ausgebaut sein. Die Schienenstrecke Uber die Fehmarnsundbriicke soll eingleisig verblei-
ben.”

Andere Ausbauvorhaben der Schieneninfrastruktur in Norddeutschland sind nicht Bestand-
teil des Vertrages. Einige von ihnen haben keinen primaren Zusammenhang mit der festen
Fehmarn-Beltquerung, einige dienen ausdricklich der Schaffung von weiteren Kapazitaten
fur den Guterverkehr. Andere, wie der Neubau der S4 zwischen Hamburg und Ahrens-
burg, haben eine Wiederbelebung oder Intensivierung der Diskussionen um die Projekt-
plane erfahren. Zu den seitens des Bundes bzw. der DB AG geplanten Vorhaben fir die
Region gehéren:”

- Ausbau Libeck - Bad Kleinen - Rostock - Stralsund (laufend, zwischen Grieben und
Bad Kleinen mit Ausnahme des Bahnhofs Grevesmiihlen bereits abgeschlossen;
Elektrifizierung nicht Teil des Vorhabens)

[Kosten inklusive Gabelung nach Hagenow Land: 1.072 Mio. €]

71

7 Gesetzesentwurf der Bundesregierung vom 26.02.2009 (Drucksache 16/12069).

Informationen des Bundes entnommen aus: Verkehrsinvestitionsbericht 2008, Drucksache 16/11850 vom
Deutschen Bundestag, 03.02.2009.
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0 Qualitativer und kapazitiver Ausbau u. a. durch teilweise 2-gleisigen Ausbau und
Modernisierung der Sicherungstechnik

0 Geschwindigkeitserhthung weitgehend auf 160 km/h, in Teilen 120 km/h
- 2-gleisiger Ausbau Uelzen - Stendal [Kosten: 139 Mio. €]
o Entwurfsgeschwindigkeit 160 km/h

0 Ziele: Bessere Anbindung des mitteldeutschen Raums an die Nordseehéfen insb.
fur den Guterverkehr; Verbesserungen im Regional- und Nahverkehr

- 2-gleisiger Ausbau Oebisfelde - Stendal - Wustermark (zwischen Hannover und Ber-
lin) [Kosten: 468 Mio. €]

o Elektrifizierung und Ausbau mit Entwurfsgeschwindigkeit 160 km/h
0 Ziele: U. a. Kapazitatssteigerung fur den Guterverkehr
- Ausbau/Neubau Hamburg/Bremen - Hannover ("Y-Trasse") [Kosten 1.284 Mio. €7]
0 2-gleisiger Neubau von 92 km und Ausbau von 22 km
o Entwurfsgeschwindigkeiten 300 km/h bzw. 160 km/h

0 Ziele: Kapazitatserhohung, Entmischung des langsamen und schnellen Verkehrs,
Beschleunigung des Personenfernverkehrs

Neubau einer Schieneninfrastruktur fur die S4 zwischen Hamburg und Ahrensburg.

Der mogliche Neubau der S4 zwischen Hamburg und Ahrensburg befindet sich aktuell
noch in der Diskussion. Dieses Vorhaben’ wiirde eigene Gleise fiir den S-Bahn-Betrieb
vorsehen und daher Kapazitaten auf der Bestandstrecke Bad Oldesloe - Hamburg frei
werden lassen. Die zwischen Deutschland und Danemark getroffene Vereinbarung uber
die Weiterentwicklung der Eisenbahnanlagen im Korridor Hamburg - Oresund besagt,
dass unter dem Vorbehalt vorhandener finanzieller Mittel die Strecke Hamburg- Ahrens-
burg viergleisig auszubauen ist.

Im Wesentlichen abgeschlossen ist der Ausbau der Strecke Hamburg - Libeck. Dieses
406 Mio. € teure Vorhaben beinhaltete die Elektrifizierung der Strecke bis nach Libeck -
Travemiinde und einen 2- bzw. 3-gleisigen Ausbau der Trasse.”

Ebenfalls ist in diesem Zusammenhang das Sofortprogramm der DB AG zu erwéahnen, das
weiter unten eingehend beschrieben wird.

3.2.2.2 Verkehrstrager Stral3e

Der Staatsvertrag sieht lediglich einen Ausbau der B 207 zwischen Heiligenhafen (Ost)
und Puttgarden auf vier Fahrspuren vor. Dieser Ausbau soll spatestens zur Eroéffnung der
festen Querung abgeschlossen sein. Ausgenommen ist die Fehmarnsundbriicke, sie soll
zweistreifig bleiben.

3 Lt. Presseartikeln ist diese Kostensumme von 1999 als bei Weitem (iberholt einzuschétzen. Aller Voraus-

sicht nach wird das "Y" erst mit deutlicher Verspatung zu erwarten sein.

" Als 3-gl. Variante Teil des BVWP. URL: http://www.landtag.ltsh.de/infothek/wahl15/umdrucke/4000/um-
druck-15-4045.pdf (22.09.2009).

5 Quelle: Verkehrsinvestitionsbericht 2008 (Drucksache 16/11850 des Bundestages, 03.02.2009). Vgl. Elek-
trifizierte Bahnstrecke Hamburg-Lubeck eingeweiht, in Hamburger Abendblatt vom 13.12.2008. URL:
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Wie bereits auf obiger Graphik erkennbar war, sind im Bedarfsplan fir die Bundesfern-
stralRen einige Mallnahmen im norddeutschen Raum aufgefiihrt, die teils als "vordringli-
cher Bedarf", teils als "weiterer Bedarf" eingestuft werden. Zu den Vorhaben des "vordring-
lichen Bedarfs" gehtren die untenstehenden. Die meisten befinden sich in Planung oder
bereits im Bau.

- A 7: 6-streifiger Ausbau zwischen Hamburg und Bordesholm

- A 7: 8-streifiger Ausbau in Teilen Hamburgs

- A 14: Weiterfuhrung bis zur A 2 bei Magdeburg

- A 20: 4-streifiger Neubau einer noérdlichen Umfahrungsautobahn
- A 21: Ausbau des letzten noch fehlenden Stuickes nach Kiel

- A 26: Uberwiegend 4-spuriger Neubau als Verbindung der geplanten A 20 mit der Ham-
burger Innenstadt

- A 1: Bau einer Verkehrsbeeinflussungsanlage zwischen dem Autobahnkreuz (AK) LU-
beck und Autobahndreieck (AD) Bad Schwartau.

Auch bei den Bundesstral3en werden zahlreiche Vorhaben als ,vordringlicher Bedarf* ein-
gestuft. Hierbei handelt es sich vor allem um Ortsumfahrungen. Einige Beispiele sind die
B 76 mit den Ortsumfahrungen Preetz und Gettorf, die B 199 mit der Ortsumfahrung Han-
dewitt sowie die B 502 mit insgesamt funf Ortsumgehungen zwischen Kiel und Bro-
dersdorf.

Daruber hinaus werden einige Vorhaben als ,weiterer Bedarf* eingestuft (auf der obigen
Graphik gelb eingezeichnet). Hierzu gehdren die Verlangerung der A 21 bis zur A 24 (nicht
jedoch bis zur A7) sowie die A 252 zwischen Hamburg-Waltershof und Hamburg-Georgs-
werder. Gleiches gilt fir den Bau der A 22 entlang der Kiste. Diese wirde Verbindungen
zur A 27 sowie zur A 28 und A 29 schaffen. Letztere liegen westlich des Kartenausschnitts
und sind daher nicht in der Graphik verzeichnet.

3.2.3 Bestandsanalyse der Infrastruktur fir Danemark
3.23.1 Bestehende Infrastruktur

In Danemark besteht die Schieneninfrastruktur auf Lolland und Falster aus eingleisigen
nicht elektrifizierten Strecken, die von den Hafen in Rgdbyhavn und Gedser nach
Nykgbing und von dort weiter nach Norden flhren. Aulerdem existiert eine Quer-
verbindung nach Nakskov. Die Nordsudverbindung geht Uber die eingleisige
Storstrgmbriicke nach Vordingborg. Von dort an ist die Strecke bis nach Ringsted 2-gleisig
ausgebaut. Zwischen Ringsted und Kopenhagen ist die Strecke 4-gleisig (vgl. dazu im De-
tail Abbildung 56).

http://www.abendblatt.de/region/norddeutschland/article957786/Elektrifizierte-Bahnstrecke-Hamburg-Lue-
beck-eingeweiht.html (22.09.2009). Dort werden 165 Mio. € genannt, vermutlich andere Abgrenzung.
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Abbildung 56  Gegenwartige Schienenanbindung in Dane mark

Quelle: Karte © KRAK (aus "Eine feste Fehmarnbeltquerung”, hrsg. vom BMVBS, Januar 2006).

Die Autobahn zwischen Kopenhagen und Rgdbyhavn ist bereits im Jahr 2007 fertig ge-
stellt worden und nun vierspurig. Auf der diinn besiedelten Insel Lolland ermdglicht aul3er-
dem der in ost-westlicher Richtung verlaufende "Primaervej 9" in Kombination mit einer 45-
minltigen Fahruberfahrt ein schnelles Erreichen von Finen und/oder Zielen im westlichen
Danemark (Abbildung 57).
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Abbildung 57  Straennetz in Ost-Danemark

Quelle: Karte © KRAK (aus "Eine feste Fehmarnbeltquerung”, hrsg. vom BMVBS, Januar 2006).

3.2.3.2 Ausblick

Vertraglich festgehaltene Ausbaumaflinahmen sind die Elektrifizierung der Bahnstrecke
zwischen Ringsted und Rgdbyhavn. Weiterhin soll der Abschnitt zwischen Vordingborg
und Radbyhavn zweigleisig ausgebaut werden. Ausgenommen hiervon ist die ca. 3,2 km
lange Bricke Uber den Storstram. Beide Vorhaben sollen bis zur Querungseroéffnung ab-
geschlossen sein. Flankiert werden sie von kleineren 6rtlich begrenzten Mal3hahmen wie
dem Bau neuer Uberfiihrungen und neuer Seitengleise.

Als Ausbaugeschwindigkeit wurde in "Eine feste Fehmarnbeltquerung (2006)" fur Perso-
nenzige 160 km/h angegeben. Dies geschah nachdem zuvor hohere Geschwindigkeiten
untersucht, die aber wegen einer héheren Zahl von zu erwartenden "Konflikten" (als bei
konventionellem Betrieb) wieder verworfen worden waren. Inzwischen ist das Thema
Hochgeschwindigkeit allerdings kontrovers diskutiert worden und scheint keinesfalls "vom
Tisch" zu sein. Im Herbst 2009 hat die danische Regierung Uber den Ausbau der Strecke
Kopenhagen - Ringsted entschieden und sich fir eine Neubaustrecke entschieden. Aller-
dings ist im Einigungspapier fir die Strecke keine Geschwindigkeit angegeben, aber es
wird festgestellt, dass "die meisten Giterziige" und durchfahrende Personenzige (inklusi-
ve die Uiber den Fehmarn-Belt) die Neubaustrecke nutzen sollen.™

® Banedanmark: Banedanmark hilser beslutningen om nybygningslgsningen velkommen, Pressemitteilung

vom 22.10.2009. URL.: http://www.bane.dk/visNyhed.asp?artikellD=9462 (29.11.2009).
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Die Autobahn, die die StraRenhinterlandanbindung der Fehmarn-Beltquerung darstellt, ist
bereits fertig ausgebaut. Dartiber hinaus sind fir diesen Verkehrstrager keine weiteren
Malnahmen im Vertrag vorgesehen.

3.2.3.3 Zwischenfazit

Im Vergleich zu Deutschland ist festzustellen, dass in Danemark die Hinterlandanbindung
mit groRerem Ehrgeiz betrieben wird als hierzulande. Stral3enseitig besteht zwischen
Radbyhavn und Kopenhagen eine Autobahnverbindung, fur die Schienenverbindung ist
der zweigleisige Ausbau von Rgdbyhavn nach Ringsted beschlossen. Ausnahme hier ist
Storstrgmbriicke, die weiterhin eingleisig ausgefuhrt bleiben wird. Von Ringsted sollen ab
2018 auf zwei Routen sogar sechs Gleise in die Hauptstadt fuhren. In Deutschland ist da-
gegen fir die Relation Puttgarden - Lubeck bisher nur die Elektrifizierung beschlossen, die
bis 2018 fertiggestellt sein soll.

3.3 Infrastruktureller Anpassungsbedarf und Priorit atenvorschlage

Aus der Gegeniberstellung von erwarteten und gegenwartig bekannten Verkehrsmengen
sowie der zuklnftig vorhandenen Infrastrukturausstattung ergeben sich Fragestellungen
hinsichtlich der Kapazitat und deren Nutzungsmoéglichkeiten dieser Infrastruktur. Zunachst
soll die Frage beantwortet werden, ob die geplanten Mal3hahmen bezogen auf die erwar-
tete Verkehrsnachfrage ausreichend sind. Anschlie3end sollen andere mdgliche Um-, Aus-
oder Neubauten bewertet werden, deren Nutzung nicht ausschlief3lich in einer Steigerung
der Kapazitat liegen missen sondern auch beispielsweise Larmminderungen fir Anwoh-
ner bedeuten konnen.

Als eventuelle Engpasse fallen die eingleisigen Streckenabschnitte auf den beiden Bri-
cken im danischen und deutschen Hinterland auf. In Danemark ist dabei die Schienenan-
bindung auf einer Strecke von etwas Uber 3 km eingleisig, in Deutschland ist die kiirzere
(etwa 1 km lange) Fehmarnsundbricke mit einem Gleis und zwei Fahrspuren sowohl fir
Stralen- wie Schienenverkehr die "engste Stelle" auf dem Weg von Puttgarden nach Su-
den. Im Folgenden wird zu erortern sein, inwieweit diese Bauwerke den Verkehrsanforde-
rungen entsprechen kénnen und welche anderen MafRnahmen notwendig oder sinnvoll
sind, um die Mdglichkeiten einer festen Querung optimal zu nutzen. Dabei ist zu beachten,
dass zusatzlicher Verkehr tUber den Belt moglicherweise von diesen weit entfernten Orten
zu einer schwer zu bewaltigender Verkehrsnachfrage fuhrt. Das Augenmerk wird daher
nach Betrachtung der Strecke Lubeck - Ringsted auf den weiteren Untersuchungsraum
gerichtet.

331 Verkehrstrager Schiene

Die Abbildung 58 zeigt die Anzahl der Personen- und Guterzlge, die im Jahr 2005 insge-
samt Uber die einzelnen Streckenabschnitte rollten. Zwar ist diese Karte keine Auslas-
tungskarte, d. h. die Verkehrsmengen werden nicht in Relation zur Kapazitéat gezeigt. Die
Belastung des Netzes aber ist gut abzulesen. Dabei fallt auf, dass sie in und um den Kno-
ten Hamburg sehr grof3 ist.

Etwas weniger offensichtlich ist die ebenfalls hohe Belastung des Knotens Libeck, die al-
lerdings auf einer viel kiirzeren Strecke herrscht. Von Bedeutung ist auch die starke Nach-
frage auf den Strecken von Hamburg und Bremen nach Hannover und weiter in den Su-
den. Die Stellen, auf denen man am ehesten Handlungsbedarf erwartet und die daher ei-
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ner genaueren Prifung bedirfen, sind neben der Fehmarnsundbriicke die Knoten Ham-
burg und Libeck sowie die Trasse nach Hannover. Ebenso sind die méglichen Varianten
fur den Neu- oder Ausbau der Schieneninfrastruktur zwischen Libeck und Puttgarden zu
prufen.

Die fur die FBQ vom Konsortium prognostizierte Verkehrsmenge von insgesamt 96 Ziigen
taglich (etwa 30.000 - 35.000 Zige pro Jahr) entsprache in der folgenden Darstellung im
Maximalfall einer diinnen hellblauen Linie.

Abbildung 58  Gesamtbelastung des deutschen Schienen netzes, 2005

Quelle: Destatis 2007.
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3.3.1.1 Bundesverkehrswegeplan und Sofortprogramm DB AG

Wie bereits erwahnt, wird bis etwa zum Jahr 2020/2025 ein deutlicher Anstieg des Schie-
nengiterverkehrsaufkommens erwartet, insbesondere ausgelést durch das Wachstum des
Umschlags an den deutschen Seehéfen. Fir den Hamburger Hafen wird eine Verdopp-
lung der Zugzahlen im Containerverkehr auf rd. 400 pro Tag im Jahr 2015 (drei Jahre vor
Er6ffnung der Beltquerung) prognostiziert. Das sind ca. 140.000 Zuge jahrlich. Die Netzbe-
lastung zwischen Hamburg und Hannover wird gemaR dieser Prognose um mehr als 25 %
zunehmen. Beides stellt erhebliche Anforderungen an die Infrastruktur dar, die - so das
Aufkommen mit befriedigender betrieblicher Qualitdt abgewickelt werden kénnen soll
nachhaltig kapazitatssteigernde Malinahmen sowohl im Knoten Hamburg wie auf der wei-
teren Strecke nach Sidden unumganglich machen. Wie oben beschrieben, sind im Be-
darfsplan Schiene bereits entsprechende Projekte vermerkt, die allerdings Anfang des
Jahres 2009 noch im Stadium "Entwurfsplanung” steckten und daher mit der Realisierung
noch einige Zeit auf sich warten lassen werden. Zudem ist mehr als fraglich, ob mit diesen
MalRnahmen die notwendige Nachhaltigkeit der Infrastrukturentwicklung in der norddeut-
schen Tiefebene erreicht wird.

Abbildung 59  Sofortprogramm Knoten Hamburg

Quelle: Eisenbahntechnische Rundschau 04/2008.

Die DB AG hat zusatzlich zu den geplanten Malinahmen des Bundesverkehrswegeplanes
ein Sofortprogramm mit Mallnahmen erstellt (und im Jahr 2008 gestartet), die u. a. die
Knoten Hamburg und Bremen sowie die jeweiligen Strecken von dort nach Hannover be-
treffen. So soll die Durchlassfahigkeit des Knotens Hamburg u. a. durch zuséatzliche Ab-
stellgleise, Weichenverbindungen, eine Verbindungskurve Richtung Buchholz/Bremen und
eine Blockverdichtung gesteigert werden (Abbildung 59). Weitere MalRnahmen umfassen
eine niveaufreie Einfadelung in Uelzen auf die Strecke Hamburg - Hannover aus Richtung
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Stendal, Blockoptimierung und Verlangerung oder Neubau von funf Uberholgleisen zwi-
schen Hamburg und Berlin und mehrere kleine Vorhaben in und um Bremen. Allerdings
stuft die DB AG auch nach Durchfiihrung dieser Vorhaben nahezu den gesamten Raum
zwischen diesen drei Stadten als "ausgelastet” ein, wie dies Abbildung 60 verdeutlicht.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die grundsatzlichen Investitionsprioritaten,
wie sich diese aus dem BVWP ergeben, unverandert Gultigkeit besitzen. Damit behalten
insbesondere die Projekte fir den Hochgeschwindigkeitspersonenverkehr die hochste Pri-
oritat. Zudem profitieren sie von den Sonderprogrammen zur Belebung der Konjunktur. Auf
einen Schwenk in der Investitionspolitik in Richtung Netzausbau fur den Guterverkehr und
hier insbesondere fur den Seehafenhinterlandverkehr darf weiter gewartet werden.

Abbildung 60  Prognostizierte mittlere Auslastung de s Netzes 2015 (nach Durch-
fuhrung der Malinahmen des Sofortprogramms)

Quelle: DB AG 2008.
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3.3.1.2 Kapazitaten von Schienenstrecken

Die Kapazitat einer Schienenstrecke hangt stark von betrieblichen Parametern ab, also
z.B. der gefahrenen Geschwindigkeit und dem Signalisierungssystem. Besonders bei ein-
gleisigen Abschnitten ist auch die Frage des Geschwindigkeitsunterschieds zwischen Gu-
ter- und Personenverkehr von grof3er Bedeutung. Ebenso spielt der Abstand zwischen
zwei Uberhol- oder Passiermoglichkeiten eine wesentliche Rolle. Hochgeschwindigkeits-
verkehr (HGV) auf eingleisigen Strecken zu betreiben, ist sehr untblich, aber auch auf
zweigleisigen Strecken fuhrt diese Art des Mischbetriebs zu KapazitatseinbulRen fur den
deutlich langsameren Guterverkehr. Tabelle 9 gibt als Orientierung eine allgemeine Ab-
schatzung der Streckenkapazitaten in Abhangigkeit der von Personen- und Guterverkehr
gefahrenen Geschwindigkeiten.

Tabelle 9 Allgemeine Abschatzung von Schienenstreck  enkapazitaten
(Zugel/Tag, insgesamt)

Eingleisige Strecke Vmax, Personenziige

Vmax, Guterzige 250 km/h 200 km/h 160 km/h 140 km/h | 120 km/h

140 km/h 20-40
120 km/h 20-40

100 km/h
80 km/h (20-40)
Zweigleisige Strecke Vmax, Personenzuge
Vmax, Guterziige 250 km/h 200 km/h 160 km/h 140 km/h | 120 km/h
140 km/h

120 km/h 80-160 100-200
100 km/h 80-160

80 km/h (60-160) (80-200)

Anm.: Grine Kastchen geben mégliche Geschwindigkeitskombinationen von Giter- und Personenverkehr an,
gelbe Kéastchen weisen darauf hin, dass diese Geschwindigkeitskombination nur in Ausnahmefallen realisiert
werden sollte, wahrend rote Kastchen nicht praktikable Kombinationen von Geschwindigkeiten der Verkehrsar-
ten darstellen. Die angegebenen Ziffern sind die erreichbaren Zige pro Tag im Mischbetrieb.
Quelle: ETC.

Mit den vom Fehmarn Traffic Consortium bzw. Vieregg - Rdssler angegebenen erwarteten
Personen- und Gulterzigen Uber den Belt sind in etwa die folgenden Belastungen zwi-
schen Hamburg und Kopenhagen plausibel. Die roten Zahlen geben den unteren Grenz-
wert der Schatzung an, die blauen den oberen Grenzwert.

Die Schatzung geht aus von dem prognostizierten Verkehr Uber den Belt (blaue Werte von
FTC, rote Werte von Vieregg - Roéssler). Dieser Verkehr wird als durchgéngig angenom-
men, egal, ob es sich als um Giiter- oder Personenverkehr handelt. Fir den weiteren Ver-
kehr innerhalb Deutschlands oder Danemarks wurde jeweils ein getakteter Personenver-
kehr angenommen, der fur die Obergrenze der Schatzung etwas Uppiger ist als fur die Un-
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tergrenze. Die Deutsche Bahn AG verkiindet als Prognose des Betriebsprogramms 2025
jedoch folgende, wesentlich hohere Zahlen’":

- Guterverkehr: 75 Ziuge pro Tag und Richtung
- Personennahverkehr: 19 Zige pro Tag und Richtung
- Personenfernverkehr: 11 Zige pro Tag und Richtung,

was einer Gesamtbelastung von 210 Zigen pro Tag auf der Strecke Libeck-Puttgarden

entspricht.
Abbildung 61  Mdgliche Verkehrsbelastung zwischen Ha mburg und Kopenhagen
(Zuge/d)
Hamburg Lubeck Neustadt Puttgarden Radby Nykgbing Ringsted  Kopenhagen
' m g\ P W
E e B o & 0
28 <&§<1 216*

Blaue Zahlen: Optimistische Zahlen Ziige pro Tag gesamt
Rote Zahlen: Pessimistische Zahlen Ziige pro Tag gesamt
Grune Zahlen: Ist-Zustand allein Personenverkehr *inkl. Zige nach West-Danemark

Quelle: ETC.

Betrachtet man die Angaben seitens des danischen Transportministeriums’®, ergeben sich
im Zuge der FBQ laut deren Verdoffentlichung fur das Jahr 2020 vorzuhaltende Kapazitaten
von 48 Zugpaaren im Guterverkehr.

Die grinen Zahlen zeigen den Ist-Zustand des Personenverkehrs an einem gegenwartigen
durchschnittlichen Spitzentag. Sie geben den durchgehenden Verkehr zwischen den je-
weiligen Stadten an. Im unmittelbaren Einzugsbereich von Hamburg und Kopenhagen ist
mit zusatzlichem Verkehr zu rechnen.

Vergleicht man Tabelle 9 mit Abbildung 61, dann wird deutlich, dass eine eingleisige Stre-
cke zwischen Lubeck und Puttgarden keine Dauerldsung sein kann. Dies ist auch so im
Staatsvertrag festgehalten; die Strecke soll spatestens sieben Jahre nach Eréffnung der
Querung zweigleisig sein. Allerdings ist in dem siebenjahrigen Warten kein wesentlicher
Vorteil erkennbar aul3er der Mdglichkeit, die Verkehrsentwicklung zu beobachten und den
Ausbau evtl. bei zu geringem Bedarf zu unterlassen. Ein solcher ist aber nicht zu erwarten
(siehe Prognose des danischen Transportministeriums und der Annahmen der DB AG).
Daher sollte der zweigleisige Ausbau schon zum Jahr 2018 realisiert werden, um mit Inbe-
triebnahme der FBQ entsprechende Kapazitaten zur Verfligung zu haben.

T URL: http://www.deutschebahn.com/site/bahn/de/unternehmen/presse/bauen__bahn/laufende__projek-

te/fehmarnbelt/fehmarnbelt__das__projekt.html (01.10.2009).
8 Veroffentlichung "Mere gods pd banen”, Transportministeriet Danemark, Oktober 2009 (25.11.2009).
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3.3.1.3 Fehmarnsund

Die Kapazitat eingleisiger Abschnitte ist von mehreren Faktoren abhangig. Fur die tber
3 km lange Storstrambriicke in Danemark gibt die "Trafikstyrelsen" an, dass auf diesem
Streckenabschnitt geplant ist, acht Zuge pro Stunde fahren zu lassen. Fir den nur etwa
halb so langen eingleisigen Abschnitt Uber die Fehmarnsundbriicke sollte dieser Wert
ebenso erreicht werden kdnnen. Das prognostizierte Verkehrsaufkommen lasst sich damit
durchaus bewaltigen. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die DB AG derzeit mit héheren
Zugzahlen als das danische Transportministerium rechnet.

3.3.14 Knoten Libeck

Im Jahr 2004 veréffentlichte die Hansestadt Libeck einen Bericht zu lokalen Engpéassen
im Schienenetz. In diesem Bericht ist die erwartete Belastung des Knotens im Jahr 2015
beziffert und der maximalen Kapazitat gegenibergestellt. Aus ihm geht hervor, dass dem
Netz bei weiteren Verkehrsmengen, wie sie Uber den Fehmarnbelt zum Knoten (vgl. Abbil-
dung 62) gelangen wirden, kaum noch Kapazitatsreserven blieben.

Der Planungshorizont fir 2015 bericksichtigt noch nicht den ab 2018 prognostizierten
Mehrverkehr Uber die Vogelfluglinie (den Belt). Geht man von den oben beschriebenen
Zahlen der DB AG aus, wirden taglich 105 Zugpaare zwischen Libeck und dem Belt ver-
kehren, anstatt der in der Graphik dargestellten 22. Durch diesen Mehrverkehr wirden im
Libecker Hauptbahnhof mehr als 210 Zige taglich pro Richtung eintreffen und damit die
angegebene Kapazitat von 11 Zigen pro Richtung und Stunde auf der Hauptstrecke tber
neunzehn Stunden voll in Anspruch genommen. Dies ist nicht praktikabel, da bei steigen-
dem Auslastungsgrad die Stoéranfélligkeit des Systems rapide steigt. Zufallig auftretende
Verspatungen oder andere Abweichungen vom Sollfahrplan kénnen dann eine Vielzahl
von Ziugen aus dem Takt bringen (vgl. dazu im Detail Abbildung 62).

Hier bedarf es aus Sicht der Gutachter vertiefender Untersuchungen (ggf. einer entspre-
chenden Betriebssimulation) des Knoten Libeck bezlglich seiner zukiinftigen Leistungs-
fahigkeit. Die vorliegenden Zahlen und Angaben lassen derzeit darauf keinen Riickschluss
Zu.
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Abbildung 62  Erwartete Belastung des Knotens Libeck im Jahr 2015 (vor der Er-
Offnung der festen Beltquerung) (Zige je Tag)

Quelle: Hansestadt Lubeck, 2004.

Abbildung 63  Errechnete Kapazitat des Knotens Libec  k (Ausbaumalnahmen
Hamburg-Liibeck bereits berticksichtigt) (Zuge je Stu nde)

Quelle: Hansestadt Liubeck, 2004.
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3.3.1.5 Mafnahmen zur Infrastrukturanpassung

Die Deutsche Bahn AG hat verlauten lassen, "zahlreiche" Varianten fur die
Hinterlandanbindung priifen zu wollen.” In der Verlautbarung bezog die Bahn klar Stellung
zugunsten einer konventionellen Strecke (Vmax 160 km/h). Es entstand der Eindruck,
dass es sich bei den Untersuchungsvarianten ausschliel3lich um verschiedene Umfahrun-
gen von Teilbereichen der Bestandsstrecke handelt.

Tatsachlich hatte die DB AG fur die Strecke zwischen Bad Schwartau und Beschendorf
urspriinglich eine Variantenstudie mit funf Alternativen veroffentlicht, auch im Hinblick da-
rauf, dass seitens der Bader massive Einwande vorgebracht wurden (Larm, Zerschnei-
dung der Orte usw.). Neben dem Ausbau der Bestandsstrecke bestand je eine Alternativ-
route dstlich und westlich der A 1. FUr diese Linienfihrungen gab es jeweils eine Variante
mit 160 km/h sowie eine mit 200 km/h. Alle Neubauvarianten sahen Halteplatze fir die
Ortschaften Timmendorfer Strand und Scharbeutz vor. Diese lagen jedoch jeweils etwas
auRerhalb der Orte.®

Tabelle 10 Ausgewiesene Varianten der Bahn (Stand S ommer 2009)
Nr. Lage Geschwindigkeit
1 Bestandslage 160 km/h
2 Umfahrung der Seebader 6stlich der BAB 160 km/h
3 Umfahrung der Seebader westlich der BAB 160 km/h
4 Umfahrung der Seebader dstlich der BAB 200 km/h
5 Umfahrung der Seebader westlich der BAB 200 km/h

Quelle: DB AG, Variantenstudie Fehmarnbeltquerung 2009.

Inzwischen ist ein neuer Planungsstand auf der Homepage der DB Netz AG eingestellt
worden.®" Seit Anfang September 2009 werden noch drei Varianten ausgewiesen; die bei-
den 200 km/h-Varianten wurden fallen gelassen. Samtliche Varianten gehen jetzt von ei-
ner Maximalgeschwindigkeit von 160 km/h aus. An der auf3erdrtlichen Lage der Haltepunk-
te von Timmendorfer Strand und Scharbeutz hat sich nichts geandert.

Die "Variantenstudie* gibt keine Auskunft Uber mogliche Kosten der einzelnen Alter-
nativen. Die folgende, aus Erfahrungswerten und Angaben der Bundesregierung gespeiste
Tabelle, gibt die zu erwartenden Aufwendungen fiir die grundsétzlichen Alternativen "Neu-
baustrecke" oder "Ausbau der bestehenden Strecke" gréRenordnungsmanig wieder.

Der vielfach im Kontext der FBQ diskutierte HGV wiirde eine Neubaustrecke erfordern.
Diese konnte dann entsprechend 200 km/h trassiert sein und durfte keine niveaugleichen
Bahnubergange mehr aufweisen. Kreuzungen z. B. mit dem Stral3enverkehr missten
durch Bricken oder Unterfihrungen realisiert werden. Auf der Strecke Hamburg - Libeck
ware dafir mit einem Kostenaufwand von ca. 2 Mrd. € zu rechnen. Nur zwischen Libeck

9 Vgl. URL: http://www.deutschebahn.com/site/bahn/de/unternehmen/presse/bauen_bahn/laufende__projek-

te/fehmarnbelt/fehmarnbelt__die__planungen.html (28.9.2009).

Die neue Lage der Haltepunkte hatte aber auch Auswirkungen auf die Nachfrage, da diese durch die Orts-
ferne an Attraktivitat verlieren werden (unabhéngig von den dann schnelleren Reisezeiten).

Vgl. URL: http://www.deutschebahn.com/site/bahn/de/unternehmen/presse/bauen__bahn/laufende__ pro-
jekte/fehmarnbelt/fehmarnbelt__die__planungen.html (17.12.2009).
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und Grolenbrode wirde HGV etwa das Doppelte des Ausbaus der bestehenden Strecke
kosten, fur sich allein genommen aber mit weniger als zehn Minuten letztendlich keinen
durchschlagenden Reisezeitgewinn bedeuten. Ein moglicher Aufpreis auf die Fahrkarten
wirde fur viele Kunden in einem nicht gerechtfertigten Verhaltnis zum Zeitgewinn stehen
und die Strecke an Attraktivitat verlieren.

Tabelle 11 Mdgliche Ausbauvarianten zwischen Libeck und Puttgarden

Nr. | Neubau- Maflnahmen an Geschwin- | Reisezeit- | Zu erwartende

maflnahmen | der bestehenden digkeits- gewinn Kosten
Strecke ausbau auf | [160 km/h
Vmax. =0 min]

1 2-gleisige - Geschatzt
Neubau- 1,4 Mrd. €
strecke 200 - 250 Ca. 5-9 min (ca. 70 km)

km/h '
GroRRenbrode
- Lubeck

2 2-gleisige Geschatzt
Neubau- 1,4 Mrd. €
strecke Elektrifizierung, 200-250 | ~, & g min (ca. 70 km)
GroRenbrode | Ausbau (1. Gleis) km/h ' 220 Mio. €
- LUbeck Ausbau* Be-

standsstrecke

3 - 744 Mio. €

Elektrifizierung, Ausbau* Be-
Bau 2. Gleis 160 km/h 0 standsstrecke
2-gleisig

4 - 220 Mio. €

Elektrifizierung, Ausbau* Be-
Ausbau 160 km/h 0 standsstrecke
1-gleisig

Anm.: * Angaben Bundesregierung (Drucksache 16/6211 vom 08.08.2007).
Quelle: ETC.

Wenn die Strecke zwischen den beiden Metropolen Hamburg und Kopenhagen schnell
genug Uberwunden werden soll, um Berufspendler zu locken, misste schon die gesamte
Strecke auf Hochgeschwindigkeitsstandard gebracht werden, wie es der schwedischen Vi-
sion des "Europakorridoren"® entspricht. Eine Neubaustrecke sowohl auf danischer als
auch auf deutscher Seite wéare ein sehr teures Vorhaben, wiirde aber neben einer attrakti-
ven Zugverbindung fir den Personenverkehr auch Kapazitaten fur den Guterverkehr
schaffen.®® Fir diesen ware allerdings auch die Bestandsstrecke attraktiv, da diese ver-
mutlich geringere Trassenentgelte verlangen wird und es aufgrund der meist ahnlichen
Geschwindigkeiten von Giter- und Regionalziigen leichter sein kann, Glterziige zwischen
den Personenziigen im Fahrplan einzuftigen.

8 per Europakorridor ist ein sich von Stockholm bis nach Hamburg streckendes Band. Die Vision sieht eine

HGV-Strecke zwischen diesen Stadten vor. Siehe URL: http://www.europakorridoren.se/ty_om.asp?id=1
(28.09.09).
3 Allerdings nur in beschranktem Umfang aufgrund des Mischbetriebs.
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Im Staatsvertrag® ist nur festgehalten worden, dass die Querung fiir mindestens 160 km/h
ausgelegt werden soll [Personenverkehr]. Uber die méglichen Geschwindigkeiten der
Hinterlandanbindungen ist keine Aussage gemacht. Laut "Eine feste Fehmarnbelt-
querung"® soll dagegen fiir die Hinterlandanbindungen die gleiche Geschwindigkeit er-

maglichen.

In Danemark unterstiitzt das Parlament nun mehrheitlich den Bau einer neuen zweigleisi-
gen Strecke zwischen Kopenhagen und Ringsted (Uiber Kgge). Dieses Vorhaben schafft
neben zusatzlichen Kapazitaten fur den Guterverkehr auch eine gewisse Grundlage fur
zukUnftigen HGV, auch wenn fur diesen noch weite(re) Teile der Gesamtstrecke auf einen
héheren Standard gebracht werden mussten.

Ein Ausbau der vorhandenen Strecke fur einen eigenwirtschaftlich zu betreibenden HGV
ware ein sehr umfangreiches Vorhaben, da neben zahlreichen Anderungen an Oberbau
und Linienfihrung auch samtliche Bahnlbergange aufgehoben und teilweise durch
hohenungleiche Kreuzungen (Uber- und Unterfiihrungen etc.) ersetzt werden miissten.
Zudem sind Kapazitaten fur Guterverkehr (typischerweise <120 km/h) selbst bei einer
zweigleisigen Strecke begrenzt, wenn derart grol3e Geschwindigkeitsunterschiede zwi-
schen den schnellen Personenziigen (typischerweise 230 km/h) und Guterziigen herr-
schen.

Der zweigleisige Ausbau der bestehenden Strecke auf Vmax 160 km/h erhoht bereits die
Kapazitat fur Guterverkehr spirbar und erméglicht allen Ziigen ein deutlich schnelleres Er-
reichen von Kopenhagen als bisher. Im Vergleich zu einer Neubaustrecke sind die Kosten
niedriger. Da eine zweigleisige Anbindung fir spatestens 2025 im Staatsvertrag bereits
fest integriert ist, sollten die anfallenden Kosten fiir diese Mal3hahme nicht erst erstritten
werden muissen. Hinzu kommt, dass die Wirtschaftlichkeit der FBQ bereits mit dem Aus-
bau der bestehenden Verbindung erreicht werden kann.

Um die Mdglichkeiten einer HGV-Strecke voll ausschopfen zu kénnen, misste auch die
Anzahl der Haltepunkte kritisch gepruft und minimiert werden. Es ist davon auszugehen,
dass Stopps allenfalls in Ausnahmefallen (Tagesrandlage) in anderen deutschen Bahnho-
fen als Hamburg und Libeck eingelegt wirden. Ein Halt in Oldenburg erscheint bei Vmax
160 km/h plausibler und wirde daher fur den Kreis Ostholstein vermutlich insgesamt den
grolReren Nutzen bringen. Der Bau einer Neubaustrecke wirde prinzipiell beides ermagli-
chen, einen durchgehenden HGV und einen Halt des Regionalverkehrs in kleineren Orten.
Die Realisierung beider Moéglichkeiten wirde allerdings auch die Investitionskosten durch
Bahnhofsbauten, Uberholgleise und entsprechende Signalisierung deutlich in die Hohe
treiben.

Neben den verschiedenen Varianten fir die Strecke zwischen Lubeck und Puttgarden, gibt
es naturlich andere Mdglichkeiten, die Leistungsfahigkeit des Schienennetzes in der
Region zu erhdéhen . Diese sind insbesondere:

- Der Neubau der S-Bahn-Linie 4 Hamburg - Ahrensburg

Durch die Verlangerung der S4 auf eigenem Bahnkdrper bis Ahrensburg (und Verlan-
gerung bis Bad Oldesloe wirden die Bestandsgleise stark entlastet und durch Verlage-

84

o Vgl.: Deutscher Bundestag, Drucksache 16/12069, S.10.

Hrsg. vom BMVBS, Januar 2006.



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 88

rung des SPNV von den Fernverkehrsgleisen auf die S-Bahn Gleise neue Kapazitaten
geschaffen werden, sowohl im Knoten Hamburg als auch auf der Relation Hamburg -
Libeck.

Der Ausbau des Knotens Lubeck, vor allem durch eine Anpassung der Sicherungs-
technik

Die ohnehin schon starke Beanspruchung dieses Knotens macht MaRnahmen hier un-
umganglich. Inwieweit eine reine Anpassung der Sicherungstechnik ausreichend ist
oder aber weitere MalRBhahmen angebracht erscheinen (bspw. niveaufrei Ein- und Aus-
fadelung in Bad Schwartau bzw. am Abzweig Bad Schwartau Waldhalle), bedarf noch
weitergehenden Untersuchungen.

Der Ausbau und Elektrifizierung der Strecke Liibeck - Biichen - Lineburg

Eine bereits existierende Verbindung kénnte durch einen Ausbau sehr wertvolle Diens-
te leisten, denn auf dieser Strecke kann der Knoten Hamburg umfahren werden. Kapa-
zitdtsengpéassen im Knoten Bichen missten durch ein Unterwerfungsbauwerk der
Strecke Hamburg/Berlin entgegengewirkt werden. Die Schwierigkeit ist jedoch, dass
man nach der Umfahrung Hamburgs trotzdem wieder auf der schon stark ausgelaste-
ten Strecke nach Hannover landet, deren Kapazitatsproblem noch nicht geldst ist.

Die Elektrifizierung Libeck - Bad Kleinen

Durch die Elektrifizierung dieser Strecke kdnnten auch die Kapazitaten von Libeck in
Richtung Osten starker genutzt werden. Zusétzlicher Nutzen bringt eine Verbindungs-
kurve bei Bad Kleinen in Richtung Schwerin, die ein Kopfmachen des Zuges tberflissig
macht und somit Kosten spart .

Der Bau einer neuen Hochgeschwindigkeitsstrecke Hamburg - Liibeck

Sofern ein attraktiver HGV zwischen Hamburg und Kopenhagen angeboten werden
soll, miusste die gesamte Strecke fur eine Geschwindigkeit von mind. 200 km/h ausge-
legt werden. Eine solche Strecke wirde durch Zugverlagerungen von der Bestands-
strecke dort auch Kapazitaten fur weitere Gulterziige schaffen, hatte aber auch einen
durch den Infrastrukturbetreiber zu leistenden nicht zu unterschétzenden investiven
(Mehr)Aufwand zur Folge.

Neue Betriebsformen

Derzeit noch nicht abzuschéatzen sind die Kapazitatseffekte, die aus dem Einsatz tber-
langer Guterziige herriihren kdnnten. Entsprechende Versuche laufen bereits (ein-
schlieBBlich der Planung einer Gleisgruppe fir "Uberlange" Zige im Bereich Libeck
Hauptguterbahnhof. &
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In diesem Zusammenhang ware die Option der Fihrung (nicht nur) von Giiterverziige in Richtung Osten
und Sudosten Uber Rehna - Schwerin zu prifen. Eine Anbindung Rehnas an den SPNV wird seit Jahren
diskutiert. Allerdings bediirfte es eines kurzen Neubauabschnittes Schénberg - Rehna. Betrieblich gesehen
kénnte damit ein "Kopf machen" in Schwerin entfallen, bzw. der Bau einer Siidkurve zur Umfahrung von
Bad Kleinen im Stidwesten wéare entbehrlich.

Bahn testet 1000 Meter langen Guiterzug, VerkehrsRundschau, 01.12.2008. URL.: http://www.verkehrsrund-
schau.de/bahn-testet-1000-meter-langen-gueterzug-789598.html (01.12.2009).
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In der folgenden Tabelle 12 sind die benannten Mdéglichkeiten zusammengestellt und mit
Kostenschéatzungen versehen.

Tabelle 12 Mdgliche AusbaumalRnahmen und erwartete K osten

Nr. | Strecke MalRnahme Zu erwartende Kosten

1 | Hamburg - Ahrensburg Verlangerung S4 bis Ah- | Ca. 250 Mio. €%
rensburg (- Bad Oldes-
loe)

2 | Ausbau Knoten Lubeck Anpassung Sicherungs- | Ca. 25 Mio. €

technik etc.
3 Libeck - Bichen - Ausbau und Ca. 75 Mio. €
Luneburg Elektrifizierung®
4 | Lubeck - Bad Kleinen Elektrifizierung Ca. 30 Mio. €
5 | Lubeck - Hamburg Neue 2-gleisige HGV- Ca.1,8-2,0Mrd. €
Strecke

Quelle: ETC.

3.3.1.6 Empfohlene Prioritatensetzungen

Die prognostizierten bzw. geplanten Zugzahlen Gber den Fehmarnbelt kbnnen von einer 1-
gleisigen Strecke ab einem bestimmten Niveau (Schwellenwert bei entsprechend "guter"
Streckenausristung ca. 90 Zuge je Tag) nicht aufgenommen werden, ohne dass Eng-
passe oder Qualitdtseinbuf3en hinzunehmen sind. Um einen reibungslosen Verkehr zu
gewadhrleisten, empfehlen die Berater daher, den Ausbau des zweiten Gleises schon bis
zur Er6ffnung der Querung anzustreben (d.h. bis 2018). Dies schlief3t eine Ertlichtigung
der Strecke auf Vmax =160 km/h mit ein.

Erste Prioritdt bei den ergdnzenden MalRnahmen hat aus Sicht der Gutachter die Reali-
sierung der S4 im Abschnitt Hamburg - Ahrensburg mit seinen "entlastenden” Auswirkun-
gen fur den Korridor.

Da der gesamte Schienenverkehr tiber den Belt den Knoten Libeck durchfahren muss, ist
zeitnah sicherzustellen, dass dieser den daraus wachsenden Anforderungen an die Leis-
tungsfahigkeit gerecht werden kann. Ein entsprechender Ausbau des Knotens Liibeck soll-
te daher nach der S4 zweite Prioritdt bei der Wahl der durchzufihrenden Mal3nahmen
haben. Sollte die Prufung mdglicher MalRhahmen im Bereich der Sicherungstechnik erge-
ben, dass diese nur unbefriedigende Kapazitatssteigerungen zulassen, waren bautechni-
sche MalRnahmen wie ggf. eine niveaufreie Knotenldésung zu untersuchen.

Als dritte Prioritat sehen die Berater den Ausbau und die Elektrifizierung der von Libeck
wegfuhrenden Infrastruktur, besonders der Strecke Libeck - Lineburg, mit der der Knoten
Hamburg umfahren und entlastet werden kann.

® Die genaue Hbhe des Investitionsvolumens befindet sich derzeit zwischen den Beteiligten in der Abstim-

mung.
Kostenschatzung nur bezogen auf Ausbau und Elektrifizierung der Strecke. Die Kosten fur ein notwendiges
Unterwerfungsbauwerk in Bad Schwartau lassen sich pauschal nicht beziffern.
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3.3.2 Verkehrstrager Stral3e

Das StraRenverkehrsaufkommen in Norddeutschland im Jahre 2005 zeigt ein ahnliches
Bild wie das des Schienenverkehrs. In Hamburg und auf den nord-stdlichen Verbindungen
durch die Hansestadt ballt sich der Verkehr spirbar. Dies gilt auch fur die Relation Ham-
burg-Lubeck. Die tbrigen Verkehrsadern weisen nur maRiges Aufkommen auf.

Die Hansestadt Hamburg erscheint in dieser Graphik geradezu wie ein "schwarzes Loch"
mit Verkehrsmengen, die die fur die Beltquerung prognostizierten um mehr als das zehn-
fache Ubersteigen.

Aufgrund des innerdeutschen Verkehrs liegt das Kraftfahrzeugaufkommen auf der
Fehmarnsundbricke deutlich hdher, als das Uber den Belt. Tabelle 13 gibt fur das Jahr
2006 die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an der Briicke wieder.

Abbildung 64  StralRenverkehrsaufkommen im Jahr 2005

Quelle: Bundesanstalt fir StraRenwesen. URL: http://www.bast.de/cln_005/nn_39112/DE/Statistik/Verkehrsda-
ten/Downloads/verkehrsmengenkarte-2005,templateld=raw,property=publicationFile.pdf/verkehrsmengen-
karte-2005.pdf (25.09.2009).

Der Jahresdurchschnitt liegt mit weit Uber 13.000 Fahrzeugen mehr als 50 % Uber dem fir
2018 vorhergesagten Wert der Beltquerung. FUr die Bewertung der Infrastruktur auf dem
deutschen Festland muss daher von einer Nachfrage ausgegangen werden, die wesent-
lich héher ist als die alleinige Nachfrage Uber den Belt. Um eine Abschatzung der Ver-
kehrsnachfrage Uber die Fehmarnsundbriicke zu erhalten, wird hier folgendermaRRen kal-
kuliert: Ausgehend vom Jahr 2006 wird zunachst der Transitverkehr vom innerdeutschen
Verkehr rechnerisch getrennt. Damals lag der Jahresdurchschnitt DTV® bei gut 13.700
(KFZ/24h, insgesamt), also 6.850 Fahrzeuge pro Richtung. Der Fahrverkehr transportierte
im selben Jahr taglich etwa 2.950 Fahrzeuge von Puttgarden nach Rgdby. Der rein inner-

% DTV: Durchschnittlich tagliche Verkehrsstarke (Kfz/Tag).
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deutsche Verkehr lag demnach bei durchschnittlich 3.900 Fahrten am Tag Uber die Sund-
brucke pro Richtung (vgl. Zeile "Messwerte 2006", Tabelle 14).

Tabelle 13 Durchschnittliche Verkehrsstarke an der Fehmarnsundbrticke (2006)

Anm.: Kfz: Kraftfahrzeuge insgesamt (Krad; Pkw; LkW< 3,5t), sonstige Kfz. SV: Schwerverkehr >3,5 t (Lkw mit
Anhanger, Sattelziige, Busse).
Quelle: Bundesregierung (Drucksache 16/11336, 10.12.2008).

Tabelle 14 Mdglicher Kapazitatsbedarf der FBQ andi e A1 und B 207
Brucke
(zahlen pro Richtung) Uber den Fehmarn-Sund Uber den Fehmarn Belt
DTV Jahresdurchschnitt Gesamtverkehr | Binnenverkehr
Messwerte 2006 6.850" 3.900 2.950°
Annahme fiir 2018 ff. 9.400 5.000 4.400°
DTV @ Spitzenmonat
Messwerte 2006 11.325° - (2.950 als Bp.a)?
Annahme fur 2018 ff. 15.850 - (4400 als @ p. a.)®

Anm.: Obere Zeile DTV Jahresdurchschnitt, untere Zeile DTV Spitzenmonat.

Quelle: Gesamtverkehr: Bundesregierung (Drucksache 16/11336, 10.12.2008), Fehmarn Belt: Scandlines AG
Geschaéftsbericht 2006 (eigene Umrechung), 2018: Vorhersage Fehmarn Traffic Consortium. Annahmen fur
2018: eigene Schatzungen.

Um eine Aussage Uber das zukuinftige Verkehrsaufkommen tber die Sundbriicke zu erhal-
ten, wurde das damalige innerdeutsche Aufkommen auf das Jahr 2018 interpoliert. Die
DTV-Steigerung betrug zwischen 2006 und 2007 rund 150 Fahrten pro Richtung, wovon
ein beachtlicher Teil Gber den Belt ging. Die Berater gehen von einem jahrlichen inner-
deutschen Verkehrswachstum von 90 Fahrten pro Richtung und Tag aus, was bei 12 Jah-
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ren einen Zuwachs von fast 1.100 Fahrten ergibt. Dementsprechend ergeben sich als
Prognose ein durchschnittlicher Binnenanteil von 5.000 Fahrten pro Tag und ein Transitan-
teil von 4.400 Fahrten taglich. Vgl. dazu im Detail die Angaben der Tabelle 14.

Das Verkehrswachstum liegt Gber einem Zeitraum von 12 Jahren bei knapp 40 %. Wenn
fur die jeweiligen Spitzenmonate von einem ahnlichen Wachstum ausgegangen wird, liegt
das Gesamtverkehrsaufkommen tber FBQ im Jahr 2018 bei ca. 15.850 Fahrzeugen pro
Tag und Richtung.

Die Autobahn A 1 wird das Gros des Strafl3enverkehrsaufkommens zu tragen haben, zu-
mindest bis Libeck. Als vierspurig ausgebaute Autobahn (d. h. zwei Fahrstreifen pro Rich-
tung) ohne generelle Geschwindigkeitsbegrenzung kann ihre Kapazitdt bei etwa 15 %
Schwerverkehr und unter normalen Witterungsgegebenheiten mit ca. 3.400 Fahrzeugen
pro Stunde und Richtung angenommen werden. Neben diesem Wert ist auch von Interes-
se, welche Qualitdtsanspriiche man an die Bewaltigung des Verkehrs stellt. Sofern man
als erstrebtes Qualitatsziel einen nahezu freien Verkehrsfluss deklariert, (bei dem die je-
weiligen Fahrgeschwindigkeiten den von den Fahrern gewtinschten nahe kommen), redu-
ziert sich die maximal akzeptable Verkehrsmenge auf gut die Halfte des eigentlichen Ka-
pazitatswertes, in diesem Fall also 1.700 Fahrzeuge je Stunde und Richtung.

Das Verhéltnis der Kapazitat zum tatsachlichen Aufkommen gibt nun Aufschluss Uber die
Frage, ob und in welchem Umfang mit einer Uberlastung des Verkehrsweges zu rechnen
ist. Dabei ist zu bedenken, dass das Aufkommen in der Regel zeitlich stark variiert. Als
Richtwert kann angenommen werden, dass innerhalb der Spitzenstunde ein Zehntel des
Tagesaufkommens die Strecke passiert. Fir einen Normalmonat ergibt sich nach obiger
Schatzung fir 2018 ein Aufkommen von etwa 940 Fahrzeugen in der Spitzenstunde je
Richtung. Dieser Wert liegt unterhalb des maximalen Verkehrsaufkommens, bei dem das
Ziel des nahezu freien Verkehrsflusses erreicht wird.

Auch bei der fur eine Spitzenstunde des Spitzenmonats angenommenen Verkehrsmenge
von 1.585 Kfz/h wird dieses Kriterium noch erfiillt, so dass selbst bei dieser aul3erge-
wohnlichen Belastung eine gute Qualitt des Verkehrsflusses erwartet werden kann.

Die mit ihren 963 m im Verhdltnis recht kurze Fehmarnsundbriicke stellt mit ihrer
Zweispurigkeit die engste Stelle zwischen Puttgarden und Lubeck dar. Bei einer Ge-
schwindigkeit von 90 km/h hat man die Briicke also bereits nach 40 Sekunden vollends
uberquert. Sollte man die Briicke stattdessen ausnahmsweise nur mit 60 km/h befahren
koénnen, bleibt der Zeitverlust mit gerade mal 20 Sekunden immer noch Uberschaubar. Ein
verkehrliches Problem stellt die Briicke also nur dann da, wenn sie entweder (z. B. durch
starke Winde) gar nicht passierbar ist, sich lange Riickstaus bilden oder sehr haufig z&hf-
lieRender Verkehr entstiinde. Eine Sperrung wegen starken Windes wird erfahrungs-
gemaR etwa 200 Std. im Jahr angeordnet.®

Die Kapazitat der Briicke als zweispurige LandstralRe kann bei ca. 15 % Schwerverkehr
und normalen Witterungsbedingungen mit insgesamt ca. 2.300 Fahrzeugen pro Stunde
angenommen werden. Fir eine Fahrtrichtung kann man als Kapazitatswert von ca. 55 %
des Querschnittswertes ausgehen, also ca. 1.200 Kfz/h.

o Vgl. Risg National Laboratory, Deutscher Wetterdienst (2005): Traffic restrictions due to wind on the Feh-

marn Belt bridge, S.6. URL: http://130.226.56.153/rispubl/VEA/veapdf/ris-r-1521.pdf (15.12.2009).
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Wie bereits oben dargestellt, dirfte die Verkehrsstarke in einer durchschnittlichen Spitzen-
stunde etwa 940 Fahrzeuge betragen. Eine solche Dichte kann befriedigend bewaltigt
werden. Die errechnete (tagliche) Spitzenstunde im Spitzenmonat (1.585 Kfz/h) tbersteigt
jedoch den Grenzwert. Zu Maximalbelastungszeiten ist daher mit zéhflieRendem Verkehr
auf der Briicke zu rechnen. Dies ist jedoch nicht ungewéhnlich; bei der Dimensionierung
von Verkehrswegen wird in der Regel in Kauf genommen, dass zu einigen, wenigen Spit-
zenzeiten die Kapazitat von der Nachfrage tbertroffen werden kann (siehe unten).

Aufgrund der zu erwartenden hohen Abwicklungsqualitat des Verkehrs auf der vierspuri-
gen A 1 ist zwischen Lubeck und Heiligenhafen kaum mit Ausweichverkehren zu rechnen.
Als Abkurzungsstrecke zwischen Heiligenhafen und der A 7 mogen die B 432 und B 202
zukUnftig eine gewisse Rolle spielen (bei Realisierung der westlichen Elbquerung). Moégli-
cherweise wird sie als Ausweichstrecke fur Lkw zur Vermeidung mautpflichtiger Autobah-
nen genutzt. Konkrete Zahlen werden von den bislang vorliegenden Untersuchungen und
Betrachtungen nicht bereitgestellt.

3.3.21 Malnahmen zur Infrastrukturanpassung

Die Bundesautobahn (BAB) A 1 ist in Schleswig-Holstein die wichtigste Verbindung zwi-
schen dem Westen Deutschlands (Ruhrgebiet, westliches Niedersachsen, Bremen) und
dem GrofRraum Hamburg, der Ostsee und Danemark utber die Fehmarn-Beltquerung.
Durch die Fertigstellung der Ostseeautobahn A 20 wurde die verbindende Funktion noch
verstarkt. Auf dem Streckenabschnitt der BAB A 1 zwischen dem AK Lubeck und dem AD
Bad Schwartau, an dem die Verzweigung der A 1 mit der A 226 Richtung Travemiinde er-
folgt, kommt es aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen in diesem Abschnitt regelmaRig
zu Uberlastungen und Staus. Vor allem im Bereich siidlich des AD Bad Schwartau treten
diese Stérungen haufig an Wochenenden und in Ferienzeiten durch den starken Ostseefe-
rienverkehr auf. Zur Verbesserung der jetzigen und auch zukiinftigen Verkehrssituation
sind die Einsatzmoglichkeiten und Notwendigkeiten von Verkehrsbeeinflussungsanlagen
(VBA) in Form von Knoten-, Strecken- oder Netzbeeinflussungsmalinahmen bereits vom
Land Schleswig-Holstein untersucht worden. Als MaBhahme mit der gréf3ten Wirkung und
dem grofldten Nutzen wird fur den 11,2 km langen BAB-Abschnitt der A 1 zwischen dem AK
Libeck bis zum AD Bad Schwartau eine Streckenbeeinflussungsanlage empfohlen, in die
eine temporare Seitenstreifenfreigabe zwischen AK Lubeck und Libeck-Zentrum integriert
werden soll. Zusatzlich wird empfohlen, am AD Bad Schwartau eine Knotenbeeinflus-
sungsanlage mit Fahrstreifensignalisierung der Zulaufbereiche von der Al aus Richtung
Oldenburg und A 226 aus Richtung Travemiinde sowie eine temporére Seitenstreifenfrei-
gabe vom AD Bad Schwartau bis AS Libeck-Zentrum zu integrieren.

Die Autobahn A 1 bietet - abgesehen von dem eben beschriebenen Abschnitt AK Libeck -
AD Bad Schwartau - ausreichend Kapazitéat fir den stralRengebundenen Verkehr Gber den
Fehmarnbelt (inklusive des innerdeutschen Verkehrs). Auch bei in Zukunft steigenden
Verkehrsmengen wird die Kapazitat nicht in absehbarer Zeit Uberschritten. Allerdings ist es
ganz normal, dass eine Infrastruktur zu bestimmten Spitzenzeiten (evt. auch mit gewisser
RegelmaRigkeit) an ihre Leistungsgrenze stof3t. Da die Kosten fir Bau und Instandhaltung
ins Unermessliche stiegen, wollte man jegliche "Staugefahr wegbauen”. Dabei gilt jedoch,
dass bereits geplante Malinahmen im Zuge der Al, wie bspw. die kapazitatssteigernde
Mafnahme der wechselseitigen Freigabe im Bereich Libeck (A 1/ A 226) entsprechend
realisiert werden.
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Da der Verkehr durch Sperrung der Briicke(n) infolge hoher Winde zum Erliegen kommen
kann, ist es richtig, sich Gber Auffangparkplatze o. & Gedanken zu machen. Laut Vieregg -
Rossler ist allerdings davon auszugehen, dass die kleine Sundbriicke im Durchschnitt hau-
figer bzw. eher gesperrt wird als die Beltquerung, selbst wenn diese als Briicke realisiert
wird. Dadurch durfte auf Fehmarn kein groRer Auffangplatz fir den Verkehr nach Déane-
mark notwendig sein. Fir den aus Danemark kommenden Transitverkehr muss bei Sper-
rung der Sundbriicke gegebenenfalls rechtzeitig auch die Beltquerung geschlossen wer-
den.

3.3.2.2 Empfohlene Prioritatensetzungen

Fur die Fehmarnsundbricke ist zu empfehlen, erstens die Verkehrsentwicklung genau zu
beobachten und zweitens MalRBhahmen zu prifen, mit denen die Leistungsfahigkeit erhéht
werden kann. Diese missen nicht zwingend baulicher Natur sein, da der Verkehr haupt-
sachlich an einigen - insgesamt Uber das Jahr gesehen - recht kurzen Spitzenzeiten von
ihnen profitieren wirde. Weiterhin sollte durch geeignete Telematik sichergestellt werden,
dass die Verkehrsteilnehmer schnell Gber verschiedene Umstande informiert werden kon-
nen, wie z. B. eine Sperrung der Beltquerung usw.

Andere MalRnahmen auf dem deutschen Festland sind nicht allein durch den Verkehr tber
die Fehmarn-Beltquerung begrindbar. Wohl aber kann er einen Bedarf, der sich aus der
Binnennachfrage speist, verstarken. Aufgrund der Bevodlkerungs- und Wirtschaftsstruktur
der Region ist zu erwarten, dass es sich zum grof3en Anteil um Fernverkehr handelt, der
sich gerne Autobahnen und Schnellstral3en als Route wahlt. Dies gilt insbesondere fir den
Guterverkehr, der auf der Strecke Uiber den Belt in den Jahren 2006 und 2007 im Vergleich
zum Personenverkehr tiberproportional zugenommen hat.*?

Da vermutlich viele dieser straRengebundenen Gutertransporte ihre Zielorte auRerhalb des
Untersuchungsraumes (in Mitteleuropa) haben, kAme ihnen eine gut ausgebaute Umfah-
rung der Stadt Hamburg, insbesondere auf der Ostseite sicherlich zugute. Eine leistungs-
fahige Umfahrung Hamburgs im Osten wéare aber nur mit einem Weiterbau der A 20 von
der A 24 bis zur A 25 bzw. A 250 und dann weiter zur A 7 zu erreichen.

Mit dem als "weiterer Bedarf" eingestuften Ausbau der A 21 ist ein Teil einer solchen Um-
fahrung bereits im Bedarfsplan enthalten. Die existierende Infrastruktur (bestehend u. a.
aus einer Vielzahl an Bundesstraf3en und einigen Autobahnen) bietet fir den Verkehr tUber
den Belt insgesamt ausreichende Mdglichkeiten, das gewlinschte Fahrziel bei annehmba-
rer Fahrqualitdt zu erreichen. Die Uber den Belt prognostizierte Verkehrsmenge, die sich
trotz eines hohen Anteils an Fernverkehr auf unterschiedliche Strecken verteilt, ist nicht al-
leine als hinreichender Grund fur Aus- oder Neubaumafl3nahmen von Bundesstraen oder
Autobahnen zu sehen. Nichtsdestotrotz sollte der relativ geringe Zuwachs durch die FBQ
als Anlass genommen werden, zu Uberprifen, wie gut das vorhandene System die Nach-
frage im Raum um Hamburg zufrieden stellen kann. Wie in Abbildung 64 ersichtlich, ist auf
den StralRen in und um Hamburg bereits gegenwartig ein sehr hohes Verkehrsaufkommen
zu bewaéltigen.

% Quelle: Geschaftsberichte der Scandlines AG bzw. GmbH. URL: https://www.ebundesanzeiger.de/ebanz-

www/wexsserv-let?session.sessionid=1c1e8c280b7b512aff3d4eb8d3234bf6&page.navid=detailsearchlist-
todetailsearchdetail&fts_search_list.selected=34ab20cc1d353e83&fts_search_list.destHistoryld=3 und
http://www.scandlines.de/de/infocenter/presse/2007/files/50-7386_tysk-til-internet.pdf (02.10.2009).
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4. Anpassungsbedarf der Verkehrsangebote
4.1 Erwartete Verkehrsnachfrage und -angebotsentwic  klung in Deutschland
41.1 Erwartete Verkehrsnachfrage in Deutschland

Die erwartete Verkehrsnachfrage héngt u. a. ab von demografischen Faktoren, von der
Notwendigkeit oder Inkaufnahme von Fahrten z. B. zu Arbeits- oder Ausbildungsplatzen,
vom Mobilitatsverhalten in der Freizeit und von wirtschaftlichen Rahmenbedingungen. Dies
gilt fir den Verkehrstréager Schiene gleichermafen wie fiir die Stralle.

41.1.1 Demografische Effekte

Bei der Bewertung der demografischen Effekte spielen mehrere Trends eine Rolle, die
komplexe Zusammenhénge bilden kdnnen. Wie bereits in Abbildung 24 und Abbildung 25
gezeigt, wird die Anzahl der Hochbetagten im Einzugsgebiet insgesamt stark steigen, wéh-
rend die Gesamtbevolkerungszahl im Wesentlichen unverdndert bleibt oder im Nordosten
Deutschlands sogar stark abnehmen wird. Gleichzeitig wird sich aber auch das Mobilitats-
verhalten der Senioren andern.

Im Untersuchungsraum stellen Schiller jedoch die weitaus groRte Kundengruppe dar®,
weshalb sich die Entwicklung der Schulerzahlen deutlich starker in der Verkehrsnachfrage
bemerkbar machen wird, als ein gestiegenes Mobilitdtsbedirfnis der Senioren. Wie bereits
dargestellt, erwarten die Bevolkerungsprognosen eine Abnahme an unter 20-Jahrigen in
Schleswig-Holstein und insbesondere im Kreis Ostholstein, was zu einer deutlichen Ver-
minderung des Kundenpotentials fiihren dirfte.

4.1.1.2 Pendlerstrome

Die im Bereich um den Belt zu erwartenden Pendlerstrome sind aus mehreren Griinden
gering. Die Region ist eher dinn besiedelt und kann derzeit mit keinen ausgepragten Ar-
beitsmarktzentren werben. Hierzu kommen die Kosten fir die tagliche Briicken- oder Tun-
nelnutzung sowie mogliche Sprachbarrieren.

Auf der Grundlage von drei unterschiedlichen Szenarien soll hier untersucht werden, wel-
che Pendlerzahlen fiir den Kreis Ostholstein und das Storstrams Amt realistisch sind. Die
Szenarien sind;

- Szenario F50: Pendlersituation 2004 bei einem vollstandig integrierten deutsch-dani-
schen Arbeitsmarkt, aber unter den heute aktuellen Bedingungen der Fehmarnbelt-
Querung (Fahre, einfache Fahrgebuhr fur eine Person im Pkw: 50 €).

- Szenario B50: Wie F50, aber mit einer festen Fehmarnbelt-Querung (Briicke), wobei die
Maut (pro Fahrt im Pkw) der heutigen Fahrgebihr entspricht (50 €).

- Szenario B20: Wie B50, aber mit einer fir hdufige Nutzer, z. B. Berufspendler, deutlich
reduzierten Briickenmaut (pro Fahrt im Pkw: 20 €).

In den folgenden Tabellen sind jeweils die Einpendlerintensitidten angegeben. Sie be-
schreiben die prozentuale Herkunft der Beschéftigten nach Wohnort.

% vgl. Kapitel 4.1.2.
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Tabelle 15 Einpendlerintensitaten bezogen auf Stors  trams Amt (SA)
Szenario SA CSL OH
Féhre 50 88,4 10,8 0,05
Bruicke 50 88,3 10,8 0,07
Briicke 20 87,4 10,6 0,35

Quelle: HTC. Herkunft der in SA arbeitenden Personen nach Wohnort. Angaben in %. SA: Storstrgms Amt,
CSL: Kopenhagen u. nérdliches Seeland, OH: Kreis Ostholstein.

Die Ergebnisse zeigen, dass selbst bei einer deutlich verbilligten Maut flr Berufspendler
deren Anzahl sehr gering bleibt. In Storstrams Amt k&men auf 1000 Beschaftigte dreiein-
halb Pendler aus dem Kreis Ostholstein. Umgekehrt kAmen im Kreis Ostholstein gut jeder
tausendste Beschaftigte aus Storstrams Amt. Pendlerbeziehungen innerhalb des jeweili-
gen Landes spielen eine sehr viel grof3ere Rolle.

Tabelle 16 Einpendlerintensitaten bezogen auf den K reis Ostholstein (OH)
Szenario OH LUB SSH SA
Fahre 50 72,5 6,7 14,4 0,01
Bricke 50 72,4 6,7 14,4 0,01
Briicke 20 71,9 6,7 14,5 0,12

Quelle: HTC. Herkunft der in OH arbeitenden Personen nach Wohnort. Angaben in %. OH: Kreis Ostholstein,
LUB: Liibeck, SSH: KERN-Region und siidliches Schleswig-Holstein, SA: Storstrams Amt.

4.1.1.3 Regionalplanerische Aspekte

Bereits vor etwa 10 Jahren wurde die Erstellung von regionalen Entwicklungsplanen in
Schleswig-Holstein vorangetrieben. Fir die integrierte Kreisentwicklung in Ostholstein
wurde ein solcher in einem zweijahrigen Prozess erstellt. Ebenso wurden fir die Region
Libeck und die Metropolregion Hamburg Entwicklungskonzepte angeschoben. Die regio-
nalplanerische Studie Stormarn-Mitte wurde sogar schon zwischen 1994 und 1996 erstellt.

Die im Regionalplan 2004* fiir den Planungsraum Il - Schleswig-Holstein Ost aufgezeig-
ten Ziele - Elektrifizierung der Strecke Hamburg - Libeck sowie Ertlichtigung der Strecke
Kiel - Lubeck - sind bereits weit vorangeschritten. Der Entwurf des Landesentwicklungs-
plans (LEP) 2009 hat das notwendige Anhdrungs- und Beteiligungsverfahren durchlaufen
und soll im Jahr 2010 verabschiedet werden. Dieser postuliert "mittelfristig einen Ausbau
der Nord-Sud-Verkehrswege in Schleswig-Holstein einschlie3lich einer neuen Querung
der Elbe und des Nord-Ostsee-Kanals" sowie von der "Realisierung der Europatrasse 'Via

Hanseatica' und 'Via/Rail Baltica™.*®

o Vgl. ausfihrliche Darstellung des Landes Schleswig-Holsteins: URL: http://www.schleswig-hol-
stein.de/IM/DE/Service/Broschueren/BroschuerenLaPla/RegPlanll,templateld%3Draw,property%3Dpubli-
cationFile.pdf&ei=0noqS9u6BqGCnQOYtaiGCQ&sa=X&oi=nshc&resnum=1&ct=result&cd=1&ved=0CAg-
QzgQoAA&uUsg=AFQjCNGd1rtjbbWhsxY3VID7VVyGGwC6Mw (31.11.2009).

% vgl. Entwurf Landesentwicklungsplan Schleswig-Holstein 2009.
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41.1.4 Sonstiger 6ffentlicher Verkehr

Unter sonstigen offentlichen Verkehr fallen vielfaltige Tourismusangebote wie Tagesaus-
fluge, Butterfahrten, andere Einkaufsverkehre und Charterreisen zu bestimmten Zielen,
wie beispielsweise dem Hansa-Park. Von den jahrlich etwa 2 Mio. Kunden des Portcenter
in Puttgarden kommen 60 % aus Schweden und weitere 29 % aus Danemark. Organisier-
te Tagesausflige sind in der Regel jedoch sehr zielgerichtet und werden mit stral3enbin-
digen Fahrzeugen durchgefihrt, so dass sie weitgehend unabhangig von einem 6&ffentli-
chen Linienverkehr Gber die Querung existieren. Wie bereits in Abschnitt 4.1.1.1 erwahnt,
ist mit einem Anwachsen solcher Verkehre zu rechnen.

4.1.1.5 Zwischenfazit

Anhaltende Nachfragesteigerung auf hohem Niveau auf dem Abschnitt Hamburg - Libeck

Hohes Wachstum auf - absolut gesehen - sehr niedrigem Niveau auf dem Abschnitt
Puttgarden - Neustadt (- Libeck). Es sind nach heutigem Kenntnisstand kaum positive Ef-
fekte auf den SPNV durch Pendlerverflechtungen zwischen Deutschland und Da&nemark
zu erwarten. Ebenfalls sind b.a.w. kaum Ruickwirkungen auf den Nahverkehr auf der
Schiene durch tourismusinduzierte Verkehre zu erwarten.

Auf Basis der heute vorliegenden Zahlen und Prognosen wird die kritische GréRe (fur den
"wirtschaftlichen Betrieb" einer Strecke von ~ 1000 Rkm je km Betriebslange fur die Auf-
nahme von Nahverkehr auf der Schiene zwischen Deutschland und D&nemark zum ge-
planten Zeitpunkt der Eroffnung der FBQ vsl. noch nicht erreicht.

Derzeit ist davon auszugehen, dass auf der Relation Neustadt - Fehmarn-Burg im Jahr
2025 mit einem Aufkommen von ca. 450-500 Reisenden und Uber die Beltquerung mit ei-
nem Aufkommen von ca. 200 Reisenden pro Tag zu rechnen sein wird (Basis: Status
2004: 192 Reisende pro Tag ("Fahre 20")). Voraussetzung dafiir ist jedoch die Realisie-
rung des 2-h-Taktes bis zu einer neu zu schaffenden ortsnahen Haltestelle Fehmarn-Burg
und ein rechtzeitig geschaffenes attraktives Nahverkehrsangebot, das madglichst viele
Fahrgaste auf die Schiene holt.

41.2 Erwartetes Verkehrsangebot in Deutschland

Auf den StralRen- und Schienenwegen in Schleswig-Holstein besteht gegenwartig ein viel-
faltiges Angebot im 6ffentlichen Verkehr. Dies soll im Folgenden kurz detailliert dargestellt
werden. AnschlieRend werden Ideen und Vorschlage fir die zukinftige Gestaltung des
Verkehrsangebots prasentiert. Zwei fur die kiinftige Angebotsplanung sehr wichtige Kenn-
grolRen des (sowohl schienen- wie stralBengebundenen) Verkehrs sind:

- Rd. 83 % der im Kreis Ostholstein erbrachten Verkehrsleistungen im OPNV betreffen
die Schulerbeftérderung

- In den Sommermonaten ist tourismusinduziert ein deutlicher Anstieg der so genannten
Jedermannverkehre zu verzeichnen (Bsp. Im Juli 50 % mehr Nachfrage als im Mérz).

Aufgrund des hohen Anteils an Schuilerverkehr ist die demographische Entwicklung des
Kreises ein wesentlicher Einflussfaktor auf die Nachfrage im offentlichen Nahverkehr. Sie
durfte wegen der prognostizierten Abnahme der Schilerzahlen deutlich sinken.



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 98

Durch den Tourismus - insbesondere in der Sommersaison - schwankt die Nachfrage nach
offentlichen Verkehrsangeboten im Kreis Ostholstein stark. Dies macht eine entsprechen-
de Anpassung des Angebots notwendig.

41.2.1 Verkehrstrager Schiene

Abgesehen von der S-Bahn Hamburg werden die fur die Ostkiiste relevanten Linien von
DB Regio betrieben. Vgl. dazu auch Abbildung 65. Gegenwartig bedient die DB AG die so
genannte Vogelfluglinie mit Fern- und Nahverkehrsangeboten. Von Hamburg aus werden
sechs Verbindungen taglich - mithilfe der Fahrverbindung tber den Belt - bis nach Kopen-
hagen durchgebunden. Auf deutscher Seite werden dabei Lubeck, Oldenburg und
Puttgarden bedient.

Abbildung 65  Bahnlinien in Schleswig-Holstein - SPN  V-Angebot 2008

Quelle: LVS: Bahnlinien in Schleswig-Holstein, 2009. http://www.lvs-sh.de/de/strecken-stationen/bahnlinen-
bahnbetreiber/index.php (18.12.2009).

Zusatzlich besteht zwischen Libeck und Puttgarden ein Nahverkehrsangebot im 2 h-Takt,
bis Neustadt sogar im Stundentakt. Ab Neustadt unterliegt die Verkehrsnachfrage starken
saisonalen Schwankungen. Im Jahresdurchschnitt ist mit einer Querschnittsbelastung von
weniger als 500 Reisendenkilometern pro km Betriebslange zu rechnen. Insbesondere
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nach Errichtung der festen Querung wird der heute noch regelmaRig bediente Halt in
Puttgarden zugunsten eines neuen Bahnhofs in Burg auf Fehmarn stark an Bedeutung
verlieren . Der Verkehrsvertrag Netz Ost lauft zunachst bis 2019. Abbildung 66 gibt die
heutige Bedienung der Strecke graphisch wieder.

Abbildung 66  Gegenwartige Bedienung der Vogelflugli nie im SPNV

Quelle: LVS, 2008.

41.2.2 Vernetzung der Verkehrsangebote

Der mehrgleisige Ausbau der Strecke von Hamburg bis Ahrensburg ist seit 2003 im BVWP
als ,vordringlicher Bedarf* eingestuft. Im Gegensatz zum Koalitionsvertrag des Hamburger
Senats von 2008 sieht der BVWP allerdings nicht explizit einen Ausbau als S-Bahnlinie 4
vor. Die Linie soll zur Entlastung der bestehenden Strecke sowie des Hamburger Haupt-
bahnhofs dienen und eine Verbesserung der Angebotsstruktur im OPNV erreichen.

Der LNVP sieht den Bau der neuen S-Bahnstrecke (8 km zweigleisig, 9 km eingleisig)
ebenso vor wie einen Umbau des Bahnhofs Ahrensburg. Die Uberarbeitete Machbarkeits-
studie der S-Bahn Hamburg GmbH geht von einer zweigleisigen S-Bahn-Strecke zwischen
Hamburg Hasselbrook und Rahlstedt sowie bis Ahrensburg von mindestens einem weite-
ren Gleis aus. Zwischen Ahrensburg und Bad Oldesloe soll auf vorhandenen Gleisen ge-
fahren werden (Einsatz Zwei-System-Fahrzeuge). Noch ungeklart sind u. a. die Ausfade-
lung der S 4 im Bahnhof Hasselbrook sowie die Finanzierung bzw. Kostenverteilung zwi-
schen den Landern. Vgl. dazu auch Abbildung 67.
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Abbildung 67  Streckenverlauf der S 4: Hamburg - Ahr  ensburg (- Bad Oldesloe)

Quelle: S-Bahn Hamburg GmbH: Eine neue S-Bahn fir Wandsbek und Stormarn, Préasentation vom
12.05.2009, S.7.

Der LNVP 2008-2012 beinhaltet auch prinzipielle Ideen und Konzepte fiir die Zeit nach
seiner eigentlichen Gliltigkeit. Im Bereich des SPNV haben die meisten vorgeschlagenen
Projekte allerdings hdchstens marginalen Einfluss auf das Verkehrsangebot in Richtung
Radby. Neben anderen Vorschlagen wird im LNVP gemaf? nachfolgender Auflistung er-
wogen:

- Die Regionalexpressverkehre zwischen Libeck und Hamburg neu zu ordnen
- Die Anzahl der gefahrenen Zug-km p.a. um etwa 3,8 Mio. auf ca. 29 Mio. zu erh6hen.

Speziell zum Verkehr in Richtung Puttgarden bzw. tber den Belt werden kaum Aussagen
getroffen, aul3er das "mit Bau der FBQ Anpassungen im SPNV erforderlich sind" und die
Mafnahmen hierzu "im Rahmen des Gesamtprojekts konkretisiert" werden; bei Redakti-
onsschluss des LNVP hatte der Bundestag dazu noch keine Entscheidung getroffen.

Die DB AG beziffert in ihrer Betriebsprognose 2025 die tagliche Anzahl der Zugpaare im
Nahverkehr auf 19. Dies entspricht der Anzahl heutiger Verbindungen, die in Neustadt en-
den (von Lubeck kommend). Fir den Fernverkehr gibt die DB AG 11 Zugpaare taglich an,
wobei noch unklar ist, ob oder welche Halte zwischen Libeck und Dadnemark bedient wer-
den sollen. Fir den Guterverkehr tiber den Belt prognostiziert die DB AG 75 Zlge pro Tag
und Richtung (2025), wahrend das danische Verkehrsministerium von 48 Zlgen je Tag
und Richtung im Sinne einer vorzuhaltenden Streckenkapazitat (2020) ausgeht.
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4.1.2.3 Verkehrstrager Stral3e

Abgeleitet aus der Themenstellung dieser Untersuchung geht es hier vor allem um Unter-
nehmen des Personennahverkehrs.

41.2.3.1 Akteure im offentlichen Stra3enverkehr

Im dstlichen Teil Schleswig-Holsteins verkehren auch viele Busse im stadtischen, regiona-
len oder uber-regionalen Verkehr. Die Angebotsstruktur auf der Achse Hamburg-Fehmarn
ist aufgrund von diversen Einzelakteuren sehr inhomogen. Neben der den GrofRraum
Hamburg bedienenden HVV agieren der Stadtverkehr Lubeck und die Lubeck-Trave-
minder Verkehrsgesellschaft als Anbieter im Raum Lubeck/Lubecker Bucht, wahrend "Au-
tokraft" als Anbieter regionaler und Uberregionaler Verkehre sowie als Betreiber lokaler
Netze fungiert. Darliber hinaus agieren die folgenden Unternehmen mit unterschiedlichen
Angeboten (Tabelle 17).

Wegen dieser Vielzahl von Verkehrsgesellschaften existiert weder ein vertaktetes Grund-
netz mit Verknipfung der Teilregionen, noch ein flachendeckendes Schnellbusnetz. Diese
Situation kénnte durch die im LNVP formulierten Ansatze zukinftig verbessert werden.

Neben konventionellem Linienverkehr gewannen so genannte bedarfsgesteuerte Ver-
kehrssysteme (Anrufbusse) in Schleswig-Holstein an Bedeutung. Bei Modellversuchen seit
Januar 2005 ist die Nachfrage in den ersten drei Jahren um knapp 43 % gestiegen. In na-
her Zukunft werden hier die geplanten Ausschreibungen u. U. neue Losungen dem Markt
bzw. den Fahrgésten offerieren.

Tabelle 17 Ubersicht ausgewahlter Verkehrsakteure i~ m Untersuchungsraum
J ;? VKP Verkehrsbetriebe Buslinien nérdlich von Bad Segeberg
b Kreis Plén GmbH u. a. Schnellbusse Laboe - Kiel, Kiel - Schon-

berg, Stadtverkehre PI6n, Preetz

Dahmetal J. Rudolf & Sohn | Regionalbuslinien im Bereich
GmbH & Co. KG Stormarn/Lauenburg u. a. Bad Oldesloe -
Ratzeburg, Bargteheide - Sandesneben

RMVB Ratzeburg-Mollner Ortsverkehre sowie die Regionalbus-Linien in
Verkehrsbetriebe mbH M6lin und Ratzeburg u. a. Ratzeburg - Mélin -
(RMVB) HH-Wandsbek

Stadtwerke Bad Oldesloe Konzessionsinhaber der Stadtverkehrslinien
in Bad Oldesloe (Betrieb durch Autokraft)

Mittelzentrumsholding Bad | Konzessionsinhaber der Stadtverkehrslinien
Segeberg-Wahlstedt GmbH| in Bad Segeberg. (Betrieb: SegebergBus)
& CO. KG

Quelle: Hanseatic Transport Consultancy.
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4.1.2.3.2 Vernetzung der Verkehrsangebote auf der Stral3e

Im LNVP sind Ideen fir ein landesweites Buslinien-Grundnetz verdéffentlicht. Der Vorschlag
nennt keinen genauen Realisierungszeithorizont, die Umsetzung ist "mit allen Beteiligten
zu prufen”. Das Buslinien-Grundnetz soll hauptséchlich auf der Einbindung der Ober-, Mit-
tel- und Unterzentren sowie landlicher Zentralorte basieren. Konkurrierende Verkehre zwi-
schen Bus und Bahn sollen generell vermieden werden. Ausnahmen hiervon kénnen sinn-
voll sein, wenn Busse eine Taktverdichtung erreichen, die vom SPNV kurz- bis mittelfristig
nicht erreicht werden kann z. B. wegen unzureichender Kreuzungspunkte auf einer ein-
gleisigen Strecke.

Im Nordosten des Landes sind, neben anderen Strecken die weitere, zum Teil kleinere Or-
te bedienen, beispielsweise folgende Strecken zur Abdeckung durch Busverkehr vorge-
schlagen:

- Fehmarn/Burg - Heiligenhafen - Oldenburg

- Oldenburg - Kiel

- Oldenburg - Neustadt mit Bedienung von Grémitz und Grube
- Kiel - Bad Segeberg - Libeck.

Weiterhin werden fur die Einfihrung eines solchen Busnetzes Schnell-Langsam-Konzepte
als Mittel einer optimalen Arbeitsteilung zwischen Bus und Bahn benannt sowie die Einbet-
tung in den integralen Taktfahrplan des Schienennahverkehrs gefordert.

Das Angebot im Bereich des OSPV im Untersuchungsraum (insbesondere Kreis Osthols-
tein) stellt sich wie folgt dar:

- Rund 83 % der im Kreis Ostholstein erbrachten Verkehrsleistungen im OPNV betreffen
die Schulerbeférderung

- In den Sommermonaten tourismusinduziert deutlicher Anstieg der sog.
Jedermannverkehre (Beispiel: Juli gegeniber Mérz + 50 %)

- Neben konventionellem Linienverkehr gewinnen sog. bedarfsgesteuerte Verkehrs-
systeme (Anrufbusse) zunehmend an Bedeutung

- Modellversuche seit Januar 2005 mit z. T. groRem Erfolg (2008 gegeniiber 2005
+ 42,9 %)

- Uberregionaler Verkehr: Vorwiegend touristische ErschlieRung von Einzelzielen (z. B.
Hansa-Park) oder Ferienregionen, meist unvertaktetes Angebot, Kombination mit regi-
onalen oder lokalen Verkehrsaufgaben

- Regionaler Verkehr: Uberwiegend schienenparallele Linien zur ErschlieRung von Orten,
die nicht im SPNV bedient werden sowie Linien zwischen den ober- bzw. mittelzentra-
len Orten

- Lokale Linien: Stadtverkehrslinie im Libecker Umland, Stadtverkehre in Eutin und Hei-
ligenhafen, ergdnzende lokale Verkehre wie Anrufsammeltaxi.
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4.2 Zu den Verkehrsangeboten in Dadnemark
42.1 Verkehrsnachfrage

Die Danischen Staatsbahnen (DSB) hat in den letzen Jahren bei der Nachfrage nach 6f-
fentlichen Verkehrsleistungen in der Region Ostdanemark einen steten Anstieg verzeich-
nen kénnen. Zwischen 2003 und 2007 hat sich die Zahl der geleisteten Personenkilometer
um 7 % erhoht. Auch Movia, Betreibergesellschaft von sowohl Regionalbussen wie Bah-
nen, gibt fir das Jahr 2008 ein Wachstum bekannt: Das Fahrgastaufkommen stieg um
0,8 % (vgl. dazu auch Abbildung 68).

Die Bewohner der Region Seeland sind sehr pendelfreudig und pendeln durchschnittlich
24 km zur Arbeit; 6 km mehr als der Vergleichswert des ganzen Landes.®” Allerdings findet
das Pendeln vor allem zwischen den (gréReren) Stadten statt und da besonders von und
zur Hauptstadt. Zur Entwicklung des StralRenverkehrs sei noch bemerkt, ergdnzend zu den
Ausfihrungen in Abschnitt 3.1.2, dass sich die Anzahl der registrierten Pkw zwischen 2008
und 2009 landesweit um gut 30.000 erhoht hat.*®

Abbildung 68  Verkehrsleistung der DSB in Ostdanemar  k 2004 - 2008
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Quelle: Zahlen: URL: http://ipaper.ipapercms.dk/DSB/fakta/DSBKoncernrsrapport/DSBKoncernrsrapport2008/
(08.12.2009). Darstellung: ETC.

96

o URL: http://www.moviatrafik.dk/bagomos/Presserum/Documents/Aarsberetning2008.pdf, (02.10.2009).

Trafikplan for Region Sjeelland 2009, COWI/MOVIA 2009.
8 Quelle: Statistics Denmark, Tabelle "Stock of vehicles per 1 January by type of vehicle and time".
(29.11.20009).
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4.2.2 Verkehrsangebot
4221 Verkehrstrager Schiene

Das Angebot an SPNV auf Lolland begrenzt sich auf die beiden dort vorhandenen Bah-
nen: Die DSB (Abbildung 69) betreiben die Linie von Rgdby Faerge nach Nykgbing und
weiter nach Kopenhagen, wahrend die private Lollandsbanen auf der etwa 50 km langen
Strecke zwischen Nykgbing und Nakskov in ost-westlicher Richtung verkehrt.

Diese bietet an Werktagen zu den Stol3zeiten einen 30-Min-Takt an. Mit acht Halten wird
die Strecke in ca. 45 Min. zurlickgelegt. Vgl. dazu im Detail Abbildung 69. Dort sind die
Lollandsbanen (Nykgbing - Nakskov) und die Ubrigen Privatbahnen auf den blaugrau dar-
gestellten Linien aktiv.

Abbildung 69 DSB Regionalverkehrslinien auf Lolland , Falster und Seeland

Quelle: DSB 20009.

Von Rgdby Feerge nach Nykgbing besteht siebenmal werktéglich eine Bahnverbindung
der DSB. Fast alle Zuge fahren auf Falster weiter und bis nach Kopenhagen durch. Zu-
satzlich bedienen taglich sechs EC-Zugpaare die Strecke. Die Strammstrecke nach Ko-
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penhagen teilt sich auf dem Weg nach Siden in Nykgbing. Der andere Zweig flhrt nach
Gedser.

4222 Verkehrstrager Stral3e

Um die ErschlielBung von Gebieten abseits der beiden Bahnlinien zu gewahrleisten, exis-
tiert auf den Inseln Lolland und Falster ein relativ dichtes Regionalbusnetz (vgl. Abbildung
70). Von Radby Faerge aus verkehren derzeit mehrere Buslinien in die Hauptorte Nakskov
und Maribo sowie in die umliegenden Bereiche. Zwischen den Hauptorten ergibt sich
werktags durch die verschiedenen Linien somit etwa ein 30-Min-Takt. Damit besteht ein
breites Angebot an 6ffentlichen Verkehrsverbindungen.

Abbildung 70  Ubersicht der Regional- und Lokalbusse auf Lolland und Falster

Quelle: Movia. URL: http://www.moviatrafik.dk/oversigtskort/Trafikkort/Documents/DetStoreTrafikkort.pdf
(02.10.20009).

Der Fernbusmarkt im landesweiten Binnenverkehr in Danemark ist vergleichbar mit dem in
Deutschland. Konzessionen werden nur fir Relationen verlangert, auf denen die Fernbus-
se Grol3vaterrechte haben: z. B. auf der Verbindung Kopenhagen - Ystad (- Bornholm), wo
es erst seit der festen Querung ein konkurrierendes Zugprodukt gibt. Ansonsten gibt es
Fernbusse nur dort, wo keine Parallelbedienung besteht. Im Gesetz zum Busverkehr (LBR
nr. 107 vom 19. 2. 2003) wird in § 4 geregelt, dass bei der Genehmigung einer Konzession
darauf Ricksicht zu nehmen ist, ob der Bedarf durch andere offentliche Verkehre gedeckt
ist oder gedeckt werden konnte. In § 4a wird dariiber hinaus geregelt, dass teilweise oder
ganz im Besitz der 6ffentlichen Hand stehende Busunternehmen keinen Fernbusverkehr
durchfiihren durfen.

Die Fernbuslinien von Kopenhagen nach Jitland lber die Kattegatt-Fahren Sjeellands
Odde / Kalundborg — Arhus / Ebeltoft machen den - also eher geringen - Marktanteil von
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Fernbussen am Gesamtnetz aus. Diese Linien umfassen auch die wichtigste Fernver-
kehrsrelation Danemarks (Arhus - Kopenhagen). Weitere Fernbus-Linien - z. B. von Ko-
penhagen nach Tgnder - konnten sich am Markt nicht durchsetzen und wurden nach kur-
zer Zeit wieder aufgegeben. Darlber hinaus gibt es noch einzelne interregionale Schnell-
busse (X-Busser), die in Jutland auf einzelnen Relationen Fernverkehr anbieten, wo es
keine Schienenverbindung (mehr) gibt. Diese Busse werden von mehreren Aufgabentra-
gern gemeinsam als Regionalverkehr bestellt bzw. konzessioniert.

4.2.3 Planungen zur Anpassung des Verkehrsangebots in Danemark

Derzeit bestellt der danische Staat den Zugverkehr auf dem staatlichen Netz tiberwiegend
von der DSB. Dieser Vertrag lauft Ende 2014 aus. Gegenwartig laufen Debatten dartber,
wie man den Bahnverkehr und die Vertragsvergabe in Zukunft gestalten soll. Bereits im
Jahr 2007 wurde die Boston-Consulting-Group beauftragt, eine Untersuchung vorzu-
nehmen, die sich damit befasste, wie man durch Konkurrenz zu einer hdheren Effektivitat
im Bahnsektor gelangen konnte. Das Ergebnis der Untersuchung war ein Einsparungs-
potential im Wert von 800 - 900 Mio. Danischen Kronen.*® Vor diesem Hintergrund plant
die Regierung, im Jahr 2010 eine "Strategie flr die Organisation der Eisenbahn" vorzule-
gen, die konkrete Initiativen fur die Entwicklung der danischen Eisenbahn in den nachsten
15 Jahren beinhalten soll.

Abbildung 71 Wachstum im Personenverkehr in Danemar  k (in Mrd. Pkm/a)

Quelle: "En jernbane i vaekst" 2009.

Bekannt ist bereits, dass die Bedienung von einem Drittel der (derzeit von der DSB be-
dienten) Nebenstrecken ausgeschrieben werden soll, um die Konkurrenz zu erhéhen. Das
Transportministerium stellte im September die beiden Strecken Roskilde-Kgge-Naestved,
genannt "Lille Syd", und Svendborg-Odense mit Durchbindung einiger Zige nach
Fredericia (sog. Svendborgbanen) als zum Ausschreiben ausgewdéhlte Linien vor. Die
Nahverkehrsdienstleistungen auf der Strecke Rgdby — Ringstedt bzw. Kége kénnten auch
ausgeschrieben werden.'®

% ygl.: "En jernbane i vaekst”; Transportministeriet, September 2009.

190 ygl. : Trafikplan for jernbanen 2008-2018¢, Trafikstyrelsen, Mai 2008.
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Das Transportministerium verfolgt nicht nur das Ziel der Kosteneinsparung, sondern auch
der Uberproportional grol3en Verkehrsverlagerung auf die Schiene. Diese Vision spiegelt
sich in vorstehender Graphik (Abbildung 71) wieder, in der die Verkehrsleistung (in Mrd.
pkm aufgetragen ist. Welche konkrete Bedeutung dies fir Lolland und Falster haben kann,
lasst sich anhand der vorliegenden Information nicht eindeutig abschatzen. Der im Jahre
2008 vom danischen Verkehrsministerium herausgegebene Verkehrsplan behandelt aus-
driicklich nur die Zeit bis 2018 und reicht nicht Uber die fir diesen Zeitpunkt geplante Er-
6ffnung der FBQ hinaus.

Abbildung 72 R-Netz auf Lolland und Falster

Quelle: Trafikplan for Region Sjeelland 2009, COWI/MOVIA 2009.

Zusammen mit dem Consulting-Unternehmen Cowi hat die fur den 6ffentlichen Verkehr in
der Region Seeland™® zustéandige Gesellschaft Movia im Januar 2009 einen "Verkehrsplan
2009" herausgegeben, der Vorschlage fur den zukinftigen Verkehr auf Seeland macht, je-
doch weder einen expliziten Zeithorizont nennt noch auf die Fehmarnquerung eingeht. Der
Plan sieht die Einfihrung eines A-, B- und C-Netzes vor, wobei das A-Netz als Ruckgrat
mit halbstindigem Verkehr dienen soll und Busse wie Bahnen gleichermal3en vorsieht.
Der Vorschlag ist im Marz durch einen weiteren Bericht - klassifiziert als "Entwurf" - unter-
mauert worden, in welchem das A-Netz zum R-Netz umbenannt wurde, ansonsten aber im
Wesentlichen unveréndert blieb (vgl. dazu auch Abbildung 73). Eckpfeiler des Plans sind

Busse und Zige des R-Netzes fahren taglich bis Mitternacht, auch am Wochenende

Bedienung aller Orte mit mehr als 5.000 Einwohnern

Halbstundentakt jeden Werktag von 6 - 20 Uhr, danach Stundentakt bis Mitternacht

Verknipfung des R-Netzes mit kommunalen Buslinien und dem nationalen Zugnetz

EinfUhrung etappenweise in den kommenden Jahren

Etwa die Hélfte der R-Linien soll den Betrieb mit 30-min-Takt bereits 2010 aufnehmen.

11 Hierbei ist mit "Region" die administrative Einheit gemeint. Bei der letzten Gebietsreform [2007] ist Dane-

mark in funf Regionen eingeteilt worden, eine davon ist Seeland. Sie umfasst auch die Inseln Lolland und
Falster.
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Gleichzeitig schreibt Movia 6ffentliche Personenbeférderungsdienstleistungen in mehreren
Runden und mit Vertragslaufzeiten von sechs Jahren aus (und Option auf weitere sechs
Jahre). Inwieweit diese Ausschreibungen bereits die Ideen des R-Netzes beinhalten, ist
derzeit noch offen.

4.3 Anpassungen der Angebotsstruktur im Untersuchun gsraum

Fur die zukinftige Gestaltung eines Verkehrsangebotes fir die FBQ ist insbesondere das
zu erwartende Aufkommen im grenziberschreitenden Verkehr sowie der ggf. zu realisie-
rende Anteil fur den schienengebundenen Fernverkehr bzw. fir den stral3en- oder schie-
nengebundenen Nahverkehr mafRgebend.

Das Angebot im Fernverkehr entzieht sich dabei den direkten Einflussmdglichkeiten der
Region, da dieser eigenwirtschaftlich zu erbringen ist und damit maRgeblich gestaltet wird
durch die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der Verkehrsunternehmen DB AG und
(derzeit) DSB. Das Gleiche gilt fur den Schienenguterverkehr. Auch dieser ist maf3geblich
bestimmt von den wirtschaftlichen Interessen der Eisenbahnverkehrsunternehmen und
den Entwicklungen des Marktes, wie die Entwicklungen im Zuge der Wirtschaftskrise mit
einem signifikanten Ruckgang der Verkehrsleistungen im Guterverkehr 2008/2009 gezeigt
haben.

Einen weiteren Einfluss wird die zukiinftige Entwicklung der finanziellen Mittel haben, die
fur etwaige Bestellungen von Nahverkehrsleistungen zur Verflgung stehen (insbhesondere
Regionalisierungsmittel). Eine Steigerung der derzeit zur Verfligung stehenden Mittel ist
gegenwartig nicht zu erwarten. Fir die Regionalisierungsmittel standen 2008 Mittel in
Hohe von 6,675 Mrd. € zur Verfiigung, was einen Riickgang gegentiber dem Vorjahr um
34 Mio. € bedeutet. Diese Mittel werden jahrlich um 1,5 % steigen und im Jahr 2014 eine
Hohe von ca. 7,3 Mrd. € erreichen. Wie bereits vor der Wirtschaftskrise beschlossen, soll
die Hohe der Mittel im Jahr 2014 fur Zeitraume ab 2015 erneut Gberprift werden. Die der-
zeitige Situation des Bundeshaushaltes lasst aber eine vorzeitige Revision als mdglich er-
scheinen - analog 2006 - mit entsprechenden Kirzungen.

Leistungen im SPNV, die kleiner als 500 Reisende je km Betriebslange sind (entspricht der
taglichen Querschnittsbelastung) werden auf Dauer als nicht schienenwirdig eingestuft.
Leistungen zwischen 500 - 1000 Rkm/km Betriebslange gelten nur als bedingt schienen-
wirdig, solange sich das Angebot zu wirtschaftlich vertretbaren Kosten realisieren lasst.

43.1 Angebotsvarianten SPNV

Generell sehen die Gutachter fur das zukinftige Nahverkehrsangebot Uber die Fehmarn-
Beltquerung drei verschiedene Varianten. Allen gemeinsam ist das Uberlagerte Angebot im
Fernverkehr, bestehend aus 11 Zugpaaren taglich auf der Relation Hamburg - Kopenha-
gen mit Zwischenhalt in Libeck. Auf deutscher Seite sind weitere Halte noch nicht ab-
schlieRend diskutiert. Gleiches gilt fur ihre saisonal und/oder tageszeitlich variierende Be-
dienung.

- Variante 1: Der SPNV wird nicht Gber den Belt geflhrt, sondern fahrt nur bis zur jeweils
letzten Station im jeweiligen Land. Die Verknupfung erfolgt Giber einen Bus, der notwen-
digerweise die Haltestellen Burg und Rgdby bedienen muss und maoglicherweise auch
z. B. Oldenburg und Nykgbing bedienen konnte. Wie oben erwahnt, wird das Nah-
verkehrsangebot durch den Fernverkehr Gberlagert. VVgl. dazu Abbildung 73.
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Abbildung 73  Variante 1: Kein SPNV uber Beltquerung , statt dessen Busverknip-
fung

Quelle: ETC. Nicht alle Zwischenhalte eingezeichnet.

- Variante 2 : Sie besteht aus einem grenziberschreitenden SPNV-Produkt, welches alle
relevanten Haltestellen zwischen Libeck und Nykgbing bedient. Der bestehende 2-h-
Takt nach Fehmarn-Burg wiirde beibehalten und bis nach Nykegbing gefuhrt werden.
Eine sinnvolle Verknupfung mit bestehenden Leistungen auf beiden Seiten des Belts
misste sichergestellt werden. Vgl. dazu Abbildung 74.

Abbildung 74  Variante 2: Grenzuberschreitendes SPNV  -Produkt

Quelle: ETC. Nicht alle Zwischenhalte eingezeichnet.

- Variante 3: Ebenfalls in Betracht kommt ein Uberlagertes Schnell-Langsam-Konzept mit
einem nicht grenziberschreitenden Nahverkehr, der durch eine internationale Regio-
nalexpress-Verbindung mit ausgewahlten Halten erganzt wird. Wie bei den anderen Va-
rianten, bestiinde Uber den SPNV hinaus ein Fernverkehrsangebot. Vgl. Abbildung 75.
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Abbildung 75  Variante 3: Grenzuberschreitendes SPNV  -Produkt

Quelle: ETC. Nicht alle Zwischenhalte eingezeichnet.

Im Zuge der Untersuchungen fir die Einrichtung des Haltepunktes Fehmarn-Burg wurde
seitens der LVS ein entsprechendes Angebot im SPNV bei realisierter FBQ unterstellt.**
Grundidee ist die Generierung eines Stundentaktes von Libeck in Richtung Danemark
durch die Uberlagerung von Angeboten des Fern- und Nahverkehrs. Zu diesem Zweck
konnte ein Regionalexpress im 2 h-Takt (bei saisonalem oder tageszeitlich begriindetem
Bedarf auch ofter) die Strecke zwischen der Hansestadt und Nykgbing bedienen. Im
Grunde genommen ist dieser Vorschlag identisch mit der oben vorgestellten Variante 2
(durchgangiges Nah- bzw. Regionalverkehrs-Produkt von Lubeck nach Nykabing).

Der veroffentlichte mogliche Fahrplan beinhaltet das bereits angewendete Konzept der
Zugflugelung in Neustadt. Neben einer angestrebten touristischen Vermarktung ("LUbeck -
Lolland - Express") berlcksichtigt das Szenario einzelne Halte des Fernverkehrs in Olden-
burg sowie neue SPNV-Stationen in Ratekau und Fehmarn-Burg.

4.3.2 Technische Umsetzungshindernisse

Implementierungshindernisse technischer/wirtschaftlicher Art bestehen u. a. durch Sprung-
kosten, die sich fur den grenziiberschreitenden Schienenverkehr ergeben: In jedem Fall
missen den Belt querende Zige mit der entsprechenden Sicherungstechnik (ERTMS)
ausgestattet werden, die die Anforderungen sowohl auf déanischer wie deutscher Seite er-
fullt. Dies bedeutet eine Ausstattung mit ERMTS bzw. ETCS - Level 2. Zuséatzlich mussen
elektrisch getriebene Fahrzeuge mit Zwei-Systemtechnik ausgeriistet werden. Beides hat
Kostensteigerungen in der GréRenordnung von 20 % gegenlber dem Gegensatz kon-
ventioneller Fahrzeugen (bezogen auf die Fahrzeugkosten) zur Folge.

Theoretisch kénnte durch die Nutzung von Dieseltriebwagen das Problem der Zwei-
Systemtechnik umgangen werden. Praktisch gesehen ist der Einsatz von Dieselfahr-
zeugen allerdings auch mit Schwierigkeiten behaftet. Falls die Beltquerung als Tunnel ge-
staltet wird, kommt die Diesel-Option schon rein rechtlich und auch technisch nicht in Be-

192 vs: Variantenuntersuchung fur einen neuen Bahnhalt Burg auf Fehmarn - Endbericht - Stand 26.03.2008.
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tracht. Im Fall des Baus einer Bricke liel3e sich die Strecke Rgdby - Fehmarn/Burg auch
mit Zigen mit Dieseltraktion bewaltigen. Die Frage ist dann, ob auf der gesamten Strecke
mit Diesel unter Fahrdraht gefahren werden soll und ganz entscheidend, ob entsprechen-
des Fahrzeugmaterial fir eine Vmax 160 km/h zur Verfligung steht.

Folgendes muss bedacht werden: Je langer die Strecke ist, die der Zug fahrt (= umso
mehr Zeit fir einen Zugumlauf bendétigt wird), je mehr Zige (Umlaufmehrung) missen fir
die Beltquerung technisch angepasst werden, und umso teurer wird der angebotene Ver-
kehr. Aus Kostengriinden musste man daher theoretisch bemiht sein, mit den "Spezial-
fahrzeugen" moglichst nur tGber die Beltquerung zu fahren, um dann mit einem preiswerten
und nicht extra aufgeristeten Fahrzeug weiterfahren zu lassen. Diese Strategie hat jedoch
den Nachteil, dass jedes Umspannen einer Lokomotive bzw. Umsteigen ein Mehr an Zeit
und Kosten verursacht und fur die Nutzer die Attraktivitat der Verbindung u. U. deutlich
verringert. Einem solchen Ansatz wirde daher wirtschaftlich und verkehrlich der Praxisbe-
zug fehlen.

433 Zwischenfazit

Da die in den ersten Jahren nach Fertigstellung der Querung erwartete Nachfrage (nach
heutigem Kenntnisstand) an Leistungen im Bereich des offentlichen Nahverkehrs tiber den
Belt sehr gering ist, ist davon auszugehen, dass ein bestellter Nahverkehr auf der Relation
erhebliche finanzielle Zuschisse benétigen dirfte. Das spréache in der Realisierung fur die
Variante 1. Allerdings ist dabei zu bertcksichtigen, dass potentielle verkehrliche Effekte
und auch das politische Ziel des Zusammenwachsens der Regionen damit nicht ausrei-
chend umgesetzt werden kdnnten.

Hinzu kommt, dass:

- einerseits entsprechende Umsteigemdglichkeiten zwischen Bus und Bahn in Burg und
Radby geschaffen werden mussten (bei gleichzeitig guter Erreichbarkeit des jeweiligen
Ortes selbst),

- andererseits Fehmarn/Burg zumindest im 2-h-Takt bedient werden sollte (wie es bisher
geplant ist), da sonst eine zuklnftige Verkntipfung massiv erschwert wird.

Daher sollte auf regionaler Ebene perspektivisch die Realisierung der Variante 2 ange-
strebt werden. Dazu bedarf es jedoch noch weiterer Betrachtungen. Maf3geblich daftir ist
u. a., die weiteren Entwicklungen im Zuge des jetzigen Angebotes und dessen Auswirkun-
gen (neuer Haltepunkt Fehmarn-Burg) in den nachsten Jahren zu beobachten.
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4.4 Schlussfolgerungen

Mit Fertigstellung der festen Querung sollte auch ein grenziiberschreitendes und somit in-
einander greifendes Verkehrskonzept bereitstehen. Dieses sollte auf konkreten Prognosen
basieren und Akteure beiderseits des Beltes mit einbeziehen, um eine optimale Ver-
knupfung der Verkehrsangebote (regional wie tiberregional) untereinander zu erreichen.

Eine solche Verzahnung der Angebote bendtigt eine Vorlaufzeit, damit technische und be-
triebliche Voraussetzungen (Vertragslaufzeiten etc.) geschaffen werden kénnen. Damit
den Akteuren geniigend Vorlauf fir die Etablierung eines grenziberschreitenden 6ffentli-
chen Verkehrs gegeben werden kann, sollten die kommenden zwei bis drei Jahre dafir
genutzt werden, ein Gesamtkonzept insbesondere mit folgenden Inhalten zu erstellen:

- Erstellung einer detaillierten Nachfrageprognose auf der Basis der drei vorgestellten
Varianten

- Erarbeitung von Vorschlagen fir die Ausrichtung des Nahverkehrs in der Region (Ver-
knupfung, grenziiberschreitende Tarife etc.)

- Abstimmung der Fahrplane in Deutschland und Danemark

- Schaffung von Grundlagen, um Angebote langfristig planen, umsetzen und etablieren
zu konnen.

Ein derartiges Gesamtkonzept wird es fur Land und Kommunen wesentlich erleichtern, ein
sinnvoll abgestimmtes und auf veranderte Bedingungen reaktionsfahiges grenziberschrei-
tendes Verkehrsangebot einzurichten (Variante 2) und mit ihm zu arbeiten (im Sinne einer
wirkungsvollen Vermarktung und einer auch zukinftig tragfahigen Anpassungsstrategie an
Verédnderungen auf den Verkehrsmarkten).
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5. Entwicklungsbedarf hinsichtlich verkehrsbezogene r Einrichtungen in
Deutschland

Die Beschreibung der einzelnen verkehrsbezogenen Einrichtungen erfolgt zunachst steck-
briefartig nach einem einheitlichen Schema, das eine Vergleichbarkeit der einzelnen Teil-
maflnahmen unterstitzt. Darlber hinaus werden Prifkriterien wie z. B. Umsetzbarkeit,
Flachenbedarf etc. berticksichtigt, um ggf. eine Priorisierung der Projektideen vornehmen
zu kénnen. Diesen Kriterien wird eine vereinfachte Marktanalyse vorangestellt. Ob und in-
wieweit sich hier eine positive Ergebnisse erzielen lassen, wird im nachsten Schritt durch
eine bedarfsbezogene Analyse beantwortet.

Die Entwicklung der Prinzipskizzen erfolgt unter Einbeziehung der bis dahin vorliegenden
Erkenntnisse aus dem "Regionalen Entwicklungskonzept als Folge des Baus einer festen
Fehmarn-Beltquerung”, mit dessen Erarbeitung die Bietergemeinschaft Georg &
Ottenstréer Immobilien Consulting und Regionomica GmbH beauftragt worden ist. Ein
Austausch bzgl. der gegenseitigen Arbeitsergebnisse erfolgte zu definierten Zeitpunkten.

Nicht einzubeziehen sind mégliche Rickwirkungen auf die hier zu diskutierenden ver-
kehrsbezogenen Einrichtungen, die sich aus den noch zu treffenden Festlegungen hin-
sichtlich der in die Diskussion gebrachten Varianten des Streckenverlaufs insbesondere
zwischen Bad Schwartau und Beschendorf, aber auch entlang der gesamten Strecke LU-
beck - Puttgarden, im weiteren Verlauf der Trassendiskussionen ergeben.

Es ist zu bericksichtigen, dass mit fortlaufender Konkretisierung der FBQ auf bilateraler
deutsch-danischer Ebene ein gewisses dynamisches Moment Einzug héalt. Der Bedarf fur
bestimmte relevante verkehrsbezogene Dienstleistungen, der im Kontext der FBQ ggf. zu
befriedigen ware, ist sicherlich als zu begrenzt einzuschatzen, um damit Investitionen in
"verwandte" Geschéftsideen nordlich und zugleich sudlich der FBQ rechtfertigen zu kon-
nen. Insofern besteht ein gewisser Zeitwettbewerb, um "first mover" sein zu kénnen. In
diesem Zusammenhang wird von Bedeutung sein, wie sich Zwangspunkte (z. B. Lenk-
zeitenverordnungen fur Lkw usw.) zukuinftig regionalwirtschaftlich auswirken, oder sich in-
dividueller oder kollektiver touristischer Verkehr entwickelt, um bspw. im unmittelbaren
Umfeld der Beltquerung diesbeziigliche verkehrsbezogene Einrichtungen rechtfertigen zu
konnen.
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51 Lkw-Rastanlage/Autohof

Produkt- und Marktskizze

Der Wirtschaftsverkehr mit Quelle bzw. Ziel Hamburg benétigt nach allgemeiner Einschat-
zung zusatzliche Abstellflachen. Hierfir maf3geblich ist u. a. ein langfristig positiver Markt-
trend flr den europdischen bzw. deutschen Guterverkehr. Da sich bisher alle Bemihun-
gen um eine Verlagerung von Verkehren von der Stral3e auf die Schiene als de facto er-
folglos erwiesen haben, wird der Stral3enguterverkehr aller Voraussicht nach auch zukunf-
tig den Hauptteil an dieser Entwicklung'® zu bewaltigen haben.

Hintergrund des erheblichen Bedarfs an Abstell- und Ruheflachen ist der Mangel an geeig-
neten Abstellplatzen fir den Schwerlastverkehr. Insbesondere in der aktuellen Wirtschafts-
krise trat in Hamburg (aber nicht nur hier) das Problem deutlich zutage: Lkws aus ganz Eu-
ropa, die Ende 2008 nach der Ablieferung ihrer Waren vom Einbruch des Transportgewer-
bes Uberrascht wurden und pl6tzlich beschaftigungslos waren, stauten sich Stol3stange an
StofRstange u. a. auf der Raststatte Stillhorn und blockierten das gesamte Gelande.

Aktuelle Aktivititen

Zwei neue Raststatten in der Nahe Hamburgs sollen perspektivisch den Mangel an Lkw-
Stellplatzen beheben. Bereits im Jahr 2010 soll das Planfeststellungsverfahren fir je einen
Rasthof pro Fahrtrichtung an der Autobahn A 1 auf der H6he von Meckelfeld beginnen.
Dabei sollen knapp doppelt so viele Stellplatze fir Lkws entstehen, wie sie derzeit an der
Raststatte Stillhorn vorhanden sind. Auch die dort vorhandenen Parkflachen sollen kurz-
fristig erweitert werden. Die unter der Bezeichnung "Raststatte Elbmarsch* geplanten
Parkpléatze sollen je Fahrtrichtung ein Areal von 120.000 gm umfassen und damit wesent-
lich grof3er werden als das derzeitige Angebot der Raststétte Stillhorn. Die Flache bietet
Raum fur 260 Lkw-Stellplatze, rd. 300 Pkw-Parkplatze, zwei Tankstellen sowie flr zwei
Restaurants.

Derzeit entsteht aul3erdem ein zusatzlicher Autohof bei Neu Wulmstorf. Dort baut die Dis-
seldorfer Habacker Holding ein grof3es Logistikzentrum, zu dem auch eine Rastanlage mit
vielen Lkw-Stellflachen gehéren wird. Am 20. April unterzeichneten Geodis Logistics
Deutschland, eine Tochtergesellschaft der franzdsischen Staatsbahn SNCF, und die Ha-
backer LogPark Holding einen Mietvertrag fiir eine 12.000 gm groRRe Logistikimmobilie.*%*
Das Richtfest fiir die Anlage fand am 11.09.2009 statt.'*

Vergleichbare MalRnahmen finden sich auch an anderen Autobahnabschnitten, z. B. an
der A 7 zwischen Hamburg und Neumdinster in Nord-Sud- als auch in Std-Nord-Richtung.

Einschétzung

Mit steigendem Verkehrsaufkommen darf auf der Relation Puttgarden - LUbeck grund-
satzlich mit wachsender Nachfrage nach denjenigen Dienstleistungen gerechnet, die sich
dem Segment Rastanlage/Autohof zuordnen lassen. Bezogen auf die Region Ostholstein

103 Abgesehen davon verfligen andere Verkehrstrager mit Abstand nicht tiber die Kapazitaten, die notwendig

waren, um rd. 80% der gesamten Marktleistung substituierend aufzunehmen. Vgl. auch die Ausfihrungen
unter Abschnitt 3.1.1.

1% vgl. GEODIS Deutschland wechselt in den LogPark Hamburg. URL: http://www.habackerhol-
ding.com/download/logpark_hamburg_news.pdf (12.11.2009).

195 vgl. Richtfest im LogPark Hamburg, Pressemitteilung der LogPark Holding vom 11.09.2009. URL:
http://www.habackerholding.com/htd/pressemitteilungen/pressemitteilung_110909.html (12.11.2009).
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gehen die Berater insgesamt von einer "verhalten positiven" Marktsituation aus. Aktuell
sind allein zwischen Hamburg und Lilbeck mindestens fiinf Autohéfe zu finden.'® In wie
weit sich dieses Angebot als ausreichend bemessen erweist, hangt u. a. auch davon ab,
ob aufgrund einer steigenden Gesamtnachfrage neue Ausweichparkplatze bendtigt wer-
den, um bspw. bei Starkwindphasen oder Instandhaltungsarbeiten auf Briickensperrungen
reagieren zu kdnnen, oder aber um Lenkzeiten einzuhalten, soweit hierfir nicht die Zeit
des Fahrtrajektes genutzt werden kann bzw. soll.

Uberlegungen bzgl. der Schaffung verkehrsbezogener Anlagen, wie diese derzeit auf deut-
scher Seite angestellt werden, sind auch auf danischer bzw. schwedischer Seite zu erwar-
ten. Da es vsl. eher unwahrscheinlich sein wird, dass in Sachen verkehrsbezogener Ge-
werbeansiedlung eine landeribergreifende Abstimmung stattfinden wird, muss damit ge-
rechnet werden, dass es zu parallelen Investitionsplanungen kommt. Insofern darf hier be-
zogen auf den betrachteten Korridor mit entsprechenden Veranderungen auf der Ange-
botsseite gerechnet werden.

5.2 Tank- und Rastanlage

Produkt- und Marktskizze

Prinzipiell gelten fir Rast- und Tankanlagen im Fernreiseverkehr prinzipiell die gleichen
Randbedingungen. Eine Ausnahme ist, dass der Personenverkehr im Vergleich zum Gu-
terverkehr ein geringeres Wachstumspotenzial aufweist. Hieraus resultiert eine deutlich
entspanntere "Flachenproblematik”, wie diese fur den Lkw-Sektor bereits erlautert wurde.
Gleichwohl darf davon ausgegangen werden, dass die Nachfrage nach Services von
Werkstatten, Abschleppdiensten, Waschanlagen, oder Gastronomiebetrieben - analog
zum Verkehrsaufkommen - tendenziell zunehmen wird.

In wie weit diese wachsende Nachfrage deutschen Betrieben/Standorten zugute kommen
wird, wird u. a. auch davon abh&ngen, zu welchen Konditionen die jeweiligen Dienste an-
geboten werden. Aktuell besteht hier auf danischer ein gewisses Interesse, in Deutschland
bspw. Reparaturservices fur Pkw in Anspruch zu nehmen. Gréf3ere Substitutionseffekte
zwischen Danemark und Deutschland (bzw. Schweden und Deutschland) durften jedoch
die Ausnahme bilden, da hier zuvor auf der Ebene der Preisbildung Anpassungen der je-
weiligen Gegenseite zu erwarten sind.

Aktuelle Aktivititen

Wie Abbildung 76 zeigt, ist das bereits bestehende Angebot von Tankstellen entlang der
A 1 bzw. B 207 zwischen Lubeck und GroRRenbrode mindestens als angemessen einzu-
schatzen. Hinzu kommt eine Reihe von Betrieben im unmittelbaren Umland, welche im
Vor- oder Nachlauf von Langstreckenverkehren zu Ent- oder Versorgungszwecken ange-
fahren werden kdénnen. GroRRere Aktivitaten sind in Bezug auf die Errichtung weiterer Tank-
und Rastanlagen in der Region Ostholstein derzeit nicht bekannt.

106 Ergebnisse der Internetrecherche wurden nicht Uberprift. Definition fir Autohof nicht verbindlich geregelt.

Vgl. URL: http://www.autohof-kompass.de/autohoefe_deutschland.htm und http://www.autohof.net/auto-
hof/autohoefe_autobahn_strassen_d.html (24.11.2009).
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Abbildung 76  Tankstellenstandorte im Raum Ostholste in

Quelle: URL: http://maps.google.de/ (24.11.2009).
Einschatzung

Fur das Gebiet Ostholstein sehen die Berater einen generell "verhaltenen" Markttrend.
Starkere Impulse fir die Region dirften eher unwahrscheinlich sein. Von einer etwas posi-
tiveren Perspektive darf fur Fehmarn ausgegangen werden. Hier kann es zu neuen Be-
darfssituationen im Kontext mit der Bau- und Betriebsphase der FBQ kommen. Sollte es
zudem zu einer Briickenldsung kommen, bedarf es auch aus verkehrlicher Sicht gewisser
Vorkehrungen: z.B. Schaffung von Parkplatz- und Versorgungspufferflachen z. B. fur
Starkwindphasen, deren Haufigkeit nach allgemeiner Einschatzung im Ostseeraum zu-
nehmen wird.*"’

Grundséatzlich gelten diese stralRenbezogenen Uberlegungen zu notwendigen Puffer-
flachen auch fur den Verkehrstrager Schiene. Insbesondere im Zulauf auf den Knoten
Hamburg aus Richtung Norden sowie im sudlichen Vorfeld des Querungsbauwerkes wa-
ren derartige Einrichtungen auf deutscher Seite denkbar.

97 Derzeit gehen Klimaforscher davon aus, dass die Dynamik der Wetterentwicklung, ausgeldst durch die glo-

bale Klimaerwarmung, deutlich zunehmen wird. Insofern kommt dem Aspekt der Pufferfunktion nérdlich
und sudlich der FBQ vom Grundsatz her eine steigende Bedeutung zu.
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5.3 KV-Umschlaganlage

Produkt- und Marktskizze

Der Kombinierte Verkehr (KV) fungiert in Deutschland als einziger nachhaltiger Wachs-
tumstreiber des Schienenguterverkehrs. Tabelle 18 zeigt, dass die Wachstumsrate fur den
KV 2007/08 uberdurchschnittlich stark ausfiel. Diese Feststellung gilt grundsatzlich auch
fur die Jahre davor. Bedingt durch hohe Kosten (u. a. Infrastruktur und Handling) und im
Vergleich zum konventionellen Schienenguterverkehr (niedrige Preise) gilt der KV als ten-
denziell margenschwach.

Tabelle 18 Deutscher Schienenguterverkehr 2007/2008
Transportguter 2008 2007 Veranderung
1.000 Tonnen in Prozent
Transportierte Glter insgesamt 371.298 361.116 2,8
Besondere Transportguter
(einschlief3lich unbekannte Giterarten) 2.1t 68.407 55

Millionen Tonnenkilom eter

Transportierte Glter insgesamt 115.652 114.615 0,9
1.000 TEUY

Container/Wechselbehalter 6.023 5.603 7,5
1.000 Tonnen

66.022 60.258 9,6

Anm.: 1) Ein TEU (Twenty Foot Equivalent Unit) entspricht einem 20-Fuf3-Container (20’). Quelle: Destatis:
Bahngterverkehr: + 2,8 % im Gesamtjahr 2008, aber Rickgang zum Jahresende. Pressemitteilung Nr.122
vom 26.03.2009. URL: http://www.destatis.de/jetspeed/portal/cms/Sites/destatis/Internet/DE/Pres-
se/pm/2009/03/PD09__ 122 461,templateld=renderPrint.psml (24.11.2009).

Der maRRgebliche Betreiber von KV-Umschlaganlagen in Deutschland ist die DUSS - Deut-
sche Umschlaggesellschaft Schiene - Stralde mbH mit Sitz in Bodenheim. Die Gesellschaft
ist ein Tochterunternehmen der DB Netz AG (75 %), DB Schenker Rail AG (12,5 %) und
Kombiverkehr GmbH & Co. KG (12,5 %). Letztere ist ihrerseits zu 50 % im Besitz der DB
Schenker Rail AG.'® Daneben gibt es einige wenige Terminals in Deutschland, die privat
betrieben werden. Abbildung 77 zeigt die DUSS-Standorte flr den unbegleiteten KV sowie
die Rollende Landstrale.

Der Bau der dffentlichen Umschlaganlagen in Deutschland wurde stets mit Bundesmitteln
in erheblichem Umfang cofinanziert. Sie unterliegen dem Open-Access-Regime wie auch
die Ubrige Schienennetzinfrastruktur. Die meisten Anlagen wurden etwa ab der zweiten
Halfte der 1980er Jahre errichtet.

Zur Verdeutlichung des Umfangs einer KV-Umschlaganlage wird im Folgenden beispiel-
haft das Umschlagterminal in Hamburg-Billwerder kurz skizziert, das dem Untersuchungs-
raum Ostholstein geografisch am Nachsten liegt und infrastrukturell keinen unmittelbaren
Hafenbezug hat.

198 Bahnadressen.net: Deutsche Bahn AG und Tochterunternehmen. URL: http://www.bahn-adress-

buch.de/datenbank/adressen.php3?k_id=1&u_id=100 (07.12.2009).
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Errichtet wurde die Anlage 1993 als Ersatz fir die veralteten Umschlagterminals in Ham-
burg-Rothenburgsort und in Hamburg-Wilhelmsburg. Zum Leistungs- und Serviceangebot
gehoren neben der reinen Umschlagtétigkeit Schiene - Stral3e typischerweise:

- Lager- und Abstellméglichkeiten fir Ladeeinheiten

- Inspektion und Disposition von Ladeeinheiten

- Uberwachung temperaturgefiihrter Giiter

- Stromanschluss fur Ladeeinheiten

- Kranumschlagarbeiten von Lkw zu Lkw.

Das Umschlagterminal Hamburg-Billwerder wird nach eigener Auskunft derzeit mit 20 Zu-
gen versandseitig und 22 Zigen empfangsseitig mit dem Hinterland des Seehafenstandor-
tes Hamburg verbunden. Gleichwohl werden hier aus bestimmten Griinden keine mariti-
men Container umgeschlagen, dies geschieht kostenglinstig(er) direkt an den seeseitigen
Containerumschlagterminals.

Abbildung 77  Terminals der DUSS

Quelle: URL: http://www.duss-terminal.de/ (24.11.2009).

Fur den Umschlag der Ladeeinheiten sind finf Hochleistungsportalkrane mit einer Hub-
kraft von 41 t vorhanden. Ein Umschlag dauert etwa zwei Minuten pro Ladeeinheit. Das
Terminal wird im sog. Standverfahren betrieben. Damit wird eine Jahreskapazitat von ca.
250.000 Ladeeinheiten erreicht. Abbildung 78 veranschaulicht die Situation vor Ort.
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Abbildung 78  Terminal Hamburg-Billwerder

Quelle: URL: http://www.duss-terminal.de/ (24.11.2009).
Abbildung 79  Stralen- und Schienenanbindung Termina | Hamburg-Billwerder

Quelle: URL: http://www.duss-terminal.de/ (24.11.2009).
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Bezlglich des relevanten Infrastrukturbestands ist anzumerken, dass der Umschlag-
bahnhof rd. 3,7 km lang und 200 m breit ist (Abbildung 79). Die Anlageteile umfassen:

- die Lkw-Zufahrt mit "Check In" und Autoschalterbereich

- die Lkw- Warte und Abstellflache

- den eigentlichen Umschlagbereich sowie

- die insgesamt vorhandenen ca. 5.300 m Zugbildungsgleise.
Aktuelle Aktivitaten

Bei der Planung und Genehmigung neuer Anlagen sind vor allem zwei Themenstellungen
prioritar: Marktbedarf und mogliche Konkurrenzierung bestehender Anlagen.

Der Marktbedarf ergibt sich theoretisch aufgrund 6rtlicher Nachfrage von Produzenten und
Lieferanten bzw. aus Uberregionaler Perspektive aus der logistischen Verknipfung ent-
sprechend lang laufender Guiterstrome. Bei der Betrachtung moglicher Konkurrenzbezie-
hungen ist zu bericksichtigen, wie gro die Kapazitatsauslastung derzeit ist und in wie
weit Kapazitatsreserven bestehender Terminals mobilisierbar sind, um zukinftigen Markt-
entwicklungen in angemessener Weise zu entsprechen.

Derzeit ist nicht bekannt, dass Terminalbetreiber wie die DUSS KV-Umschlaganlagen im
relevanten engeren Untersuchungsraum planen. Bekannt ist jedoch, dass derzeit auf dani-
scher Seite der Bau einer leistungsféahigen Terminalanlage im Raum Kdge geplant wird.
Die Uberlegungen groRer Terminalbetreiber wie der HHLA oder Eurogate gehen aktuell -
angesichts drastisch reduzierter seeseitiger Containerumschlagzahlen - in Richtung Ko-
operation bei Terminalkonzepten im jeweiligen Hinterland. Da aber etwa 70 % - 80 % der
Hinterlandverkehre in Richtung Suden und Siidosten flieRen, betreffen diese Uberlegun-
gen in erster Linie solche Regionen bzw. Standorte, die vsl. weiter entfernt im Siden lie-
gen. Anfang November wurde beim Bundeskartellamt eine Genehmigung fiur die Grin-
dung eines Gemeinschaftsunternehmens "fiir den Betrieb von Umschlaganlagen im kom-
binierten Verkehr" eingereicht.'%

Einschétzung

Ein Marktbedarf nach einer weiteren KV-Umschlaganlage kann sowohl aus regionaler als
auch aus uUberregionaler Perspektive eher ausgeschlossen werden. Im engeren Unter-
suchungsraum ist ein Marktbedarf insofern zu verneinen, da mit den Umschlaganlagen im
norddeutschen Binnenland gentigend Kapazitdten bereitstehen. Zudem besteht bereits
heute die Moglichkeit, in den Seeh&fen Hamburg und Lubeck ("Baltic Rail Gate"), aber
auch in Richtung Kiel oder Rostock Behalter zwischen Schiene und Stral3e - mit oder ohne
Einbeziehung eines Kaiumschlages - zu bewegen.

Die Errichtung einer KV-Umschlaganlage dirfte aus Sicht der Region insofern bedenklich
sein, weil mit einer solchen flachenintensiven MalRnahme die potenziellen Konflikte zwi-
schen touristischen und Landwirtschaftsinteressen einerseits und andererseits gewerblich-
logistischen Interessen (weiter) verscharfen durfte. Wie das Beispiel Hamburg-Billwerder
zeigt, kann der Flachenbedarf derartiger Anlagen vergleichsweise grof3 sein. Hinzu kommt,
dass stralR3en- und schienenseitig eine leistungsfahige Anbindung (kurze Wege, hohe Ka-
pazitat) zwingend ist. Beide Faktoren durften eine erfolgreiche Standortsuche im priméren

199 vgl. dazu beispielhaft: HHLA und Eurogate wollen kooperieren, Die Welt vom 07.11.2009.
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regionalen Untersuchungsraum zusatzlich erschweren. AuRerdem ist zu beachten, dass
im Rahmen der Fdrderrichtlinien fir KV-Anlagen geprift wird, ob diese neue Anlage in ei-
ne Konkurrenzbeziehung zu bestehenden Terminals eintritt. Wird dieser Aspekt bejaht,
besteht keine Fordermdglichkeit mehr. Je nach konkretem Standort kénnte jedoch ohne
Weiteres eine Konkurrenz zu Libeck angenommen werden.

5.4 Rollende LandstralR3e (RoLa)-Verladestation

Produkt- und Marktskizze

Als Rollende Landstralle (RoLa) wird die Verladung von kompletten Lkw-Aufliegern auf
spezielle Eisenbahntransportwagen bezeichnet. Anwendung findet der sog. begleitete KV
primar im alpenquerenden Verkehr. Die Fahrer begleiten ihre Fahrzeuge in einem Liege-
wagen, der an diese Zuge angehéangt wird. Innerhalb Deutschlands sind solche Verkehre
bislang unbekannt. Von der DB AG und von dem Bahnunternehmen TX Logistik ist dort
die Beforderung von Lkw-Aufliegern bekannt, jedoch ohne die Beférderung der Fahrer.'*
Die RoLa gewann in Folge zunehmender Transportentfernungen und einer Verscharfung
der rechtlichen Rahmenbedingungen im Stralenguterverkehr (Lenk- und Ruhezeiten, digi-
taler Tacho) in den letzten Jahren im alpinen Raum an Bedeutung. Gleichwonhl ist es nicht
gelungen, den alpenquerenden Lkw-Verkehr in grolerem Ausmalf auf die Schiene zu ver-
lagern. Dem standen zum Teil die Kosten fur die Nutzung der RoLa entgegen, zum Teil
aber auch Kapazitatsprobleme bei der Schieneninfrastruktur.

Seitens der amtlichen Statistik werden RolLa-Verkehre in Deutschland statistisch separat
erfasst. Ihre Verkehrswerte flieRen ein in die Gesamtdarstellung der KV-Entwicklung (sie-
he Tabelle 18). Nicht zuletzt in Anbetracht der &ul3erst nachrangigen verkehrlichen Bedeu-
tung wird auf eine weitere Darstellung verzichtet.

Aktuelle Aktivititen

In Bezug auf RolLa-Verkehr sind keine aktuellen infrastrukturbezogenen Aktivitdten be-
kannt.

Einschatzung

Aus den dargelegten Grinden schéatzen die Berater den generellen Markttrend bezogen
auf die Region Ostholstein als "sehr gering" ein. Ob und ggf. in welcher Form es nach der
(")ffnung der FBQ u. U. zu weiteren RoLa-Verkehren kommen kann, wird u. a. auch davon
abhéngen, ob und in welchem Umfang sich die Staaten Danemark, Schweden und
Deutschland auf eine 6kologiebezogene Forderpolitik verstandigen kénnen. Und selbst
wenn solche in der Regel langlaufenden Verkehre (Schweden - Italien) entstehen sollten,
besteht aus heutiger Sicht kein Anlass, diese im Raum Ostholstein zu unterbrechen. Auf-
grund nicht vorhandener transport- und logistikintensiver Wirtschaftsstrukturen im Raum
Ostholstein fehlt es dafiir zumindest im Status-quo an geeignetem Ladungsaufkommen.
Zudem sei auch an dieser Stelle auf die grundsétzliche Flachennutzungsproblematik hin-
gewiesen (vgl. Abschnitt 5.3).

10 Auf der Relation Verona - Liubeck an. Vgl. URL: http://www.veronashuttle.com/. http://www.bahnbil-

der.de/name/einzelbild/number/324799/kategorie/Deutschland~Unternehmen~TX+Logistik+AG.html
(25.11.20009).
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55 Autoreisezug -Verladestation

Produkt- und Marktskizze

Bislang gibt es mit der DB AG einen Anbieter, der in Deutschland Autoreiseziige betreibt.
Abbildung 80 verdeutlicht die Start- und Zielpunkte der langlaufenden Relationen von/nach
ausgewahlten westeuropaischen Nachbarstaaten.

Abbildung 80  Autozugangebot der DB AG am Beispiel H  amburg-Altona

Quelle: URL: http://www.dbautozug.de/site/dbautozug/de/buchung/terminaluebersicht/terminaluebersicht,vari-
ant=imgPopup,imgld=250774,siteProxyld=250776.html (25.11.2009).

Die Vorteile?

sehen in der

eines solchen Zugkonzeptes gegeniber dem Pkw sind insbesondere zu

- Hoheren Sicherheit

- Einsparpotenzial bei Hotelibernachtungen

- VerschleiRvermeidung an Auto und Motorrad

- Mautvermeidung im Ausland

- Stauvermeidung auf Autobahnen und vor den Mautstellen
- Umweltfreundlichfreundlichkeit.

Diese alternative Organisationsform kann insofern an Bedeutung gewinnen, als dass auch
fur den Personenverkehr wachsende Aufkommens- und Leistungszahlen erwartet werden.
Staus sind - gemessen am heutigen Verkehrsverhalten - daher insbesondere zu den
Hauptreisezeiten und auf den wichtigsten Korridoren auch zukiinftig zu erwarten. Bislang
besetzt dieses Verkehrsangebot lediglich eine Marktnische.

Daneben wird der sog. Sylt-Shuttle angeboten. Er verbindet die Nordsee-Insel Sylt mit
dem Festland und verkehrt zwischen Westerland und Niebll im Abstand von 60 bis 90 Mi-

11 Mit dem Autozug iiber Nacht durch Europa. URL: http://Awww.deutschebahn.com/site/bahn/de/reisen/zue-

ge/autozuege/autozuege.html (25.11.2009).
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nuten (30'-Takt in der Hauptsaison). Die Dauer der Uberfahrt betragt 35 Minuten. Befordert
werden Pkw und Lkw mit besonderen Guterwaggons. Zu den geeigneten Lkw-Abmessun-
gen vgl. Tabelle 19.

Tabelle 19 Lkw-Fahrzeugabmessungen fir den Sylt-Shu  ttle
Lange Dimension
Sattelzug 21,40m
Gliederzug 21,80m
Lkw mit gelenkten Nachlauf- und Endachsen 18,50m
Durchmesser des kleinsten Wendekreises | 20,00m
Breite
bis einschlieB3lich 1,54 m Hohe 2,60m
ab 1,55 m Hohe bis einschliel3lich 4,05 m Hohe 2,90m
Hohe
maximale H6he Uber alles 4,05m
Gewicht
zulassiges Gesamtgewicht 50t
maximale Radlast 5t
maximale Achslast 13t

Quelle: URL: http://www.syltshuttle.de/site/syltshuttle/de/reiseinformationen/gueterverkehr/gueterverkehr.html
(25.11.2009).

Dartuber hinaus ist die Insel Sylt im SPNV erreichbar. Hier erhielt die Nord-Ostsee-Bahn
den Zuschlag. Die DB AG fahrt die Insel zudem mit taglich zwei IC-Zugpaaren an.

Aktuelle Aktivitaten

In Bezug auf die vorgestellten Autoreisezugkonzeptionen sind keine aktuellen Verénderun-
gen bekannt.

Einschétzung

Analog zu den vorgenannten Verkehren ist es prinzipiell vorstellbar, dass nach Eréffnung
der FBQ eine Autoreisezugrelation nach Norden gestartet werden kénnte. Dies wird u. a.
abhangig sein von den Trassenentgelten, die Zugbetreiber fir solche Verkehre an den Be-
treiber des Querungsbauwerkes zukinftig zu entrichten haben werden sowie von der Gro-
Re des relevanten Reisemarktes "Skandinavien". Ergebnisse diesbeziglicher Unter-
suchungen sind nicht bekannt.

Dessen ungeachtet werden sich aus dieser Option heraus in der Region Ostholstein selbst
keine Flachenbedarfe ergeben. Autoreiseziige verkehren systembedingt als Langlaufer
(vgl. Abbildung 80) im Punkt-Punkt-Verkehr. Zwischendurchhalte der Zuge sind im Planbe-
trieb nicht vorgesehen. Insofern beschrankt die Funktion des Landes Ostholstein auf die
einer reinen Transitregion.

Die zweite Option eines Sylt-Shuttle-analogen Verkehrs tUber den Fehmarnbelt lasst sich
heute noch nicht hinreichender Sicherheit verifizieren. Grundsatzlich erscheint es unter
bestimmten Bedingungen mdglich, Pkw und Lkw in gebiindelter Form per Schiene nach
Déanemark bzw. nach Schweden zu transferieren. Ob und in wie weit dies in betriebs-
wirtschaftlich sinnvoller Form geschehen kann, wird u. a. davon abhangen, welche Tras-
senentgelte der Betreiber des Querungsbauwerks fur derartige Verkehre erhebt, welche
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Verkehrsvolumina auf diesem Korridor flieBen und welches ggf. knappe Infrastruktur-
angebot diesen gegentbersteht. Es bediirfte einer genaueren Analyse der jeweils zu er-
wartenden Randbedingungen dieses Verkehrsraumes, um die Logik eines solchen Um-
stiegs von der Stral3e auf die Schiene in belastbarer Form darstellen zu kénnen, obwonhl
zur gleichen Zeit eine allein straf3enbasierte Passage zwischen den bereits genannten drei
Landern prinzipiell méglich wére.

Aus den skizzierten Uberlegungen heraus kann der Markttrend bezogen auf die Region
Ostholstein noch nicht hinreichend belastbar eingeschatzt werden. Die Zweifel hingegen,
die im Status-quo einer Option Autoreisezug-Verladestation entgegenzubringen sind, Gber-
wiegen mdogliche Chancen deutlich. AbschlieRend sollte nicht unerwahnt bleiben, dass
auch bei dieser Projektskizze der Flachenbedarf signifikant wére. Vom Prinzip her er-
scheint dieser geringer als der der Option KV-Terminal oder RoLa-Anlage. Wie Letztere,
so musste auch sie in unmittelbarer Nahe des Streckengleises im Korridor Lubeck -
Puttgarden liegen.

5.6 Logistikpark

Produkt- und Marktskizze

Der Logistikpark ist einer der neuzeitlichen Begriffe, fir die sich innerhalb der einschla-
gigen Branchen noch keine abschliel3ende Definition herausbilden konnte. An dieser Stelle
erfolgt somit zunachst der Einstieg in eine Herleitung des Begriffs Giber makrokonomische
Determinanten. Eine gewisse Verwandtschaft zur Logistikimmobilie ist evident.

Nach eigener Einschétzung stehen fiir Schleswig-Holstein folgende Merkmale*?, von de-

nen hilfsweise angenommen wird, dass sie auch fur den Raum Ostholstein prinzipiell Gul-
tigkeit haben:

- Qualifizierte Arbeitskrafte und Hochschulabsolventen

- Hohe Produktivitat bei geringen Arbeitskosten

- Niedrige Unternehmenssteuern

- Hohe Verfligbarkeit von Immobilien bei niedrigen Preisen
- Wenig Feiertage und hohe Mitarbeitermotivation

- Attraktives Grinderland

- ldealer Zugang zum dynamischen Ostseeraum

- Wachstumschancen durch Branchencluster

- Attraktive Lebensbedingungen

- Optimale Wirtschaftsférderung - kurze Wege.

12 siehe dazu die entsprechende Selbstdarstellung. URL:  http:/Avww.schleswig-holstein.de/Wirt-

schaft/DE/Standort/WarumSchleswigHolstein/WarumSchleswigHolstein___node.html (27.11.2009).
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Aus den Recherchen zu Logistikparks lasst sich zudem auf mikrookonomischer Ebene
festhalten:

- Bei Logistikparks handelt es sich um vergleichsweise groRere Anlagen
0 27 ha Flache in Hamburg Bergedorf als "griiner Logistik-Park"**

o 30ha Flache in Salzgitter'*

o 21 ha am GroRflughafen Berlin Brandenburg International**®

- Grol¥flachige Ansiedlungsmdéglichkeit fur Unternehmen
- Modulares Immobilienproduktkonzept mit hoher Flexibilitdt (Nutzung, Vermietung)
- Angemessenes Angebot gedeckter Lagerflachen (u. a. mit Hochregallagertechnik)

- Mindestens bimodale, besser trimodale Erreichbarkeit sowie Anbindung an ein KV-
Terminal

- "Kurze Wege" zur dffentlichen Infrastruktur
- Distributionslogistischer Fokus.
Aktuelle Aktivitaten

Das Land Schleswig-Holstein verfolgt derzeit als aktuelles Entwicklungsprojekt den "Logis-
tikpark Lanken"™® im Kreis Herzogtum Lauenburg. Das Areal umfasst 50 ha Flache und
liegt in unmittelbarer Nahe zur B 207 bzw. zur A 24, A 25 respektive A 1 (Abbildung 81).

Abbildung 81 Lageplan des Logistikparks Lanken

Quelle: Logistikpark Lanken. URL: http://www.schleswig-holstein.de/MWV/DE/Service/Bilder/Wirtschaft/Re-
gionaleWifoeProjekte/logistikParkLankenLageplan,property=poster.jpg (27.11.2009).

113 Birger Nicolai: Hamburg will Europas ersten griinen Logistik-Park bauen, in: Die Welt vom 22.06.2009.

URL: http://www.welt.de/die-welt/article3970505/Hamburg-will-Europas-ersten-gruenen-Logistik-Park-bau-

en.html (27.11.2009).

Hochtief Logistikpark Salzgitter - Ihr Standort fiir européische Distributions- und Kontraktlogistik. URL:

http://www.hochtief-projektentwicklung.de/htp/doc/pdf/logistikpark_salzgitter.pdf (27.11.2009).

15 vgl.: GroRprojekt in Schonefeld, Logistik heute vom 10.10.2008. URL: http://www.logistik-heute.de/nach-
richt/news.php?id=18886 (27.11.2009).

116 | ogistikpark Lanken. URL: http://www.schleswig-holstein.de/Wirtschaft/DE/Ansiedlung/RegionaleProjek-
te/LogistikparkLanken/LogistikparkLanken__node.html (27.11.2009).
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Im Verhaltnis zu den vorgenannten Beispielen konzipierter Logistikparks erscheint die ge-
plante Nutzung eher kleinteiliger Natur zu sein (Abbildung 82), was insbesondere den ers-
ten Bauabschnitt angeht.

An weiteren Aktivitaten mit Bezug auf die Region Ostholstein bzw. auf das Land Schles-
wig-Holstein ist noch das Logistik-Gewerbegebiet Autobahnzubringer Nord, Neumdinster
zu nennen. Mangels direktem Bezug zur Untersuchungsthematik wird auf die weitere Dar-
stellung verzichtet.**’

Abbildung 82  Bauabschnitte des Logistikparks Lanken

Quelle: Logistikpark Lanken. URL: http://www.schleswig-holstein.de/MWV/DE/Service/Bilder/Wirtschaft/Regio-
naleWifoeProjekte/logistikParkLankenBauabschnitte,property=poster.jpg html (27.11.2009).

Einschétzung

Eine abschlieBende Einschatzung eines generellen Markttrends bezogen auf die Region
Ostholstein erscheint zum heutigen Zeitpunkt nur mit Einschrankungen mdglich. Vor dem
Hintergrund der skizzierten Marktlogik in Sachen FBQ-Hinterlandverkehr, auf regionaler
und Uberregionaler Ebene erzeugter (bis auf Weiteres realistischerweise nicht zu erwar-
tender) Guteraufkommen, ist davon auszugehen, dass der Bedarf entsprechender Immobi-
lien und Servicekonzepte "sehr begrenzt" sein dirfte. Diese Situation dirfte insofern lang-

17 Mit  detaillierten Angaben http://www.schleswig-holstein.de/Wirtschaft/DE/Ansiedlung/RegionaleProjek-

te/LogistikGewerbegebietA7/LogistikGewerbegebietA7___node.html (27.11.2009).
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fristigen Charakter haben, da die Region Ostholstein an ihrer agrarisch und touristisch ge-
pragten Wirtschaftsstruktur allem Vernehmen nach auf Dauer festhalten will.

5.7 Railport

Produkt- und Marktskizze

Der Begriff Railport wurde in der ersten Halfte dieses Jahrzehnts im Hause der DB-Spedi-
tionstochter Stinnes "geboren" und zunachst unter der Bezeichnung "Stinnesrailport" ge-
fuhrt.'® Unter einem Railport verstehen die Initiatoren einen alternativen Zugang fiir
Verlader, die mit der Schiene fahren wollen, jedoch tber keinen Gleisanschluss verfigen.
Demzufolge verbindet ein Railport Schiene und Strafe und ermdglicht zudem, verschie-
dene Gutarten wie Massengut, Schwergut zu lagern bzw. umzuschlagen, zu packen und
kommissionieren (Stlckgut, palettierte Waren). Mit diesen Merkmalen weist der Railport
eine groRe Ahnlichkeit auf mit den sog. Hauptgiterbahnhofen, die von der damaligen
Deutschen Bundesbahn bis Ende der 1980er/Anfang der 1990er Jahre betrieben wurden
und deren Daseinsberechtigung u. a. mit dem Ausstieg aus dem Stluckgutbereich zumin-
dest Ubergangsweise unternehmensseitig verneint wurde. Die Abbildung 83 zeigt die prin-
zipielle Struktur des unter dem Namen Railport wieder auferstandenen Giterbahnhofs.

Abbildung 83  Prinzipskizze eines Stinnesrailports

Quelle: Schienenbasierte Logistikldsungen mit System, in: FreightNews, 2-2005, S.10.

Aktuell betreibt die DB AG in Europa nach Einschatzung der Berater deutlich mehr als 20
Railports. Das Railport-Netz in Norddeutschland umfasst drei Standorte: Hamburg, Hanno-
ver und Berlin.**® Abmessungen, logistische Angebote und Anlagenzustand differiert dabei

118 Vgl. STINNESrailport liefert innovativen Ansatz zur Bewdltigung von Guter- und Personenverkehr, in: inno-

vation-report vom 03.11.2004. URL: http://www.innovations-report.de/html/berichte/verkehr_logistik/bericht-
35704.html? (24.11.2009). Stolpe: STINNESrailport liefert innovativen Ansatz zur Bewdltigung des Giiter-
verkehrs von morgen, Finanznachrichten, 03.11.2004 URL: http://www.finanznachrichten.de/nachrichten-
2004-11/4032456-stolpe-stinnesrailport-liefert-innovativen-ansatz-zur-bewaeltigung-des-gueterverkehrs-
von-morgen-007.htm (24.11.2009).

Stand 2007. Vgl.: IBS Forderpreis fur "Railport Europe”, in: Railways, 2/2007, S.5. DB Logistics gewinnt
IBS Forderpreis Rail Logistic 2007, My Logistics vom 13.06.2007. URL: http://www.mylogis-
tics.net/de/news/themen/key/news725682/jsp (24.11.2009).
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deutlich. So scheint bspw. der Zustand des Hamburger Railports in der Stockmeyerstralle
kaum noch Marktkonformitat aufzuweisen.

Das Konzept der Railports schafft eine weitere infrastrukturelle Saule fir den Guterverkehr
auf der Schiene. Gemessen an der Wertschopfung wird dieser zu rd. 70 % im System des
EWV erbracht, zugleich arbeitet dieser nach aktuell angewandten Rechnungslegungs-
prinzipien defizitar. Die zweite Saule des stellen die Gleisanschlisse dar, die von privaten
Anschlieern oder von DB Netz vorgehalten werden. Die Anzahl der Gleisanschliisse wur-
de seit Beginn der "Bahnreform" 1994 bis 2008 um fast 70 % abgebaut. Insofern ist das
System Bahn (DB AG und Wettbewerbsbahnen) infrastrukturbezogen betrachtet heute
vielfach von seinen Kunden quasi "abgeschnitten”. Im Gegensatz zu den Gleisanschlis-
sen unterliegen Railports nicht dem Open-Access-Regime, sondern sichern der Guterver-
kehrstochter der DB AG den exklusiven Zugang zu bestimmten Kundenkreisen.

Der Flachenbedarf fir Railports ist keinesfalls unerheblich, differiert aber zwischen den je-
weiligen Standort erheblich. Zur Be- und Entladung der Zige sind Gleise vorzuhalten, die
jedoch nicht zuglang sein missen. Lagerhallen einschliel3lich Parkflachen fur Lkw und
Personal sowie anderer Areale l6sen ebenfalls einen erheblichen Flachenbedarf aus. Hin-
zuzurechnen sind Flachen fir die (kleineren) Anlagen zum Umschlag (und Freilagerung)
von Containern oder konventionellem Ladegut. Zusammen gerechnet dirfte ein Railport
ohne weiteres schatzungsweise ein Drittel der Ausdehnung einer KV-Umschlaganlage er-
reichen kdnnen.

Aktuelle Aktivititen

Nach Einschatzung der Berater hat sich der Bestand an Railports in den letzten Jahren
signifikant erhdht. Rechercheergebnisse signalisieren eine Verdopplung der in Europa ins-
gesamt betriebenen Anlagen seit etwa 2006. Insbesondere in Italien war die DB AG in die-
ser Hinsicht aktiv. Fir Norddeutschland resp. flr Schleswig-Holstein sind relevante Pla-
nungen weder bekannt noch wahrscheinlich wegen fehlender Aufkommenspotenziale.

Einschétzung

Nach Ansicht der Berater birgt das Railport-Konzept im Prinzip keine unmittelbaren An-
satzpunkte fur das Land Schleswig-Holstein bzw. fir die Region Ostholstein. Es wurde be-
reits ausgefuhrt, dass Dreh- und Angelpunkt diesbezuglicher Uberlegungen das Vor-
handensein lokaler Ladungsaufkommen ist. Vor dem Hintergrund dieser nicht erfillten
Pramisse und dem Umstand, dass Uberregional ausgerichtete Verkehre tber die FBQ
nicht ohne wirtschaftlich begriindete Motive unterbrochen werden durfen, gehen die Bera-
ter davon aus, dass ein genereller Markttrend fir eine Option Railports und bezogen auf
die Region Ostholstein faktisch nicht gegeben ist.



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 129

5.8 Guterverkehrszentrum (GVZ)

Produkt- und Marktskizze

Die grundséatzliche Idee, GVZ als logistisches Strukturmerkmal zu implementieren, ent-
stand zuné&chst in den 1960er und 1970er Jahren in Frankreich und ltalien, bevor in den
1980er Jahren begann, in Deutschland an diesem Thema zu arbeiten. Die Anzahl der lo-
gistischen Standorte, die mit GVZ ausgestattet sind, betragt aktuell 33 (2009).'?° Seit 2004
nahm damit die Basis der GVZ um zwei Standorte zu. Fir den Bereich Norddeutschland
sind die Standort Bremen-Roland, Hamburg-Altenwerder, Kiel und Libeck hervorzuheben.
Vgl. dazu auch Abbildung 84.

Abbildung 84  GVZ-Standorte in Deutschland 2009

Quelle: URL: http://www.gvz-org.de/fileadmin/download/DGG_Kurzprofil_deutsch_1_2009.pdf (26.11.2009).

Der Entwicklungsstand der GVZ ist nach Auffassung des Verbandes Deutsche GVZ-Ge-
sellschaft mbH in Bremen recht unterschiedlich. So kam ein Benchmarking im Jahre 2008
zu dem Ergebnis, dass der Entwicklungsstand von mehr als der Hélfte der GVZ-Standorte
bestenfalls von mittlerer Qualitat war.**

120 ygl.: Champions-League der GVZ, Logistik Inside, 03-2008, 22-23. URL: http://iwww.gvz-org.de/filead-
min/user_upload/_temp_/LOGISTK Inside_ChampionsLeague_03_2008_S_22_ 23.pdf (29.11.2009).

2L ygl. Champions-League der GVZ, Logistik Inside, 03-2008, 22-23. URL: http://Awww.gvz-org.de/filead-
min/user_upload/_temp_/LOGISTK Inside_ChampionsLeague_03_2008_S_22_ 23.pdf (29.11.2009).
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Ein GVZ kann u. a. durch die Ansiedlung verkehrswirtschaftlicher Betriebe, logistischer
Dienstleister und logistikintensiver Industrie- und Handelsunternehmen in einem Gewerbe-
gebiet sowie durch die Anbindung an mindestens zwei Verkehrstrager charakterisiert wer-
den.

GVZ definieren sich tiber folgende Merkmale'?*:

- Ansiedlung verkehrswirtschaftlicher Betriebe, logistischer Dienstleister und logistikinten-
siver Industrie- und Handelsunternehmen in einem Gewerbegebiet

- Anbindung an mindestens zwei Verkehrstrager, insbesondere StralRe und Schiene (Ter-
minal des Kombinierten Verkehrs)

- Managementfunktion lokaler GVZ-Gesellschaften, die ebenfalls kooperative Aktivitdten
initiieren und moderieren.

Aktuelle Aktivititen

Bezogen auf Deutschland kann von einem gewissen Sattigungsgrad bzgl. weiterer Stan-
dorte gesprochen werden. Fur den Raum Schleswig-Holstein bzw. Ostholstein sind aktuell
keine relevanten Aktivitaten zu notieren.*®® Die beiden wesentlichen Aufkommenspunkte -
die Hafen in Kiel und Libeck - zéhlen bereits seit etwa 2005 zu den GVZ-Standorten.

Einschétzung

Fur die Region Ostholstein kann aus Sicht der Berater nur von einem generellen Markt-
trend auf "sehr geringem" Niveau ausgegangen werden.

5.9 Zugbildungsanlage

Produkt- und Marktskizze

Der Begriff der Zugbildungsanlage (ZBA) umfasst Rangierbahnhdfe und Knotenbahnhofe.
Sie werden von Wagengruppen- sowie von Waggons des EWV ben6tigt, um aus Wagen-
gruppen und einzelnen Waggons neue Zigen zusammenzustellen. Sie sind damit fur ei-
nen wichtigen Teil des Schienenguterverkehrs Schnittstellen zwischen dem Giiterfern-
verkehr und der Verteilung in der Region auf einzelne Ladestellen. Dagegen bendtigen die
Wagen der meisten intermodalen Verkehre sowie die zwischen Sender und Empféanger
durchgehend gefuhrten Ganzzige die hier betrachteten Rangierbahnhéfe fast gar nicht, da
sie zumeist nicht rangiert werden mussen. Typisch flr heutige Rangierbahnhdfe ist ein
grol3er Einzugsbereich, nachdem uber Jahrzehnte hinweg der diesbezigliche Anlagen-
bestand systematisch reduziert worden ist.

In Deutschland gibt es heute noch sieben Rangierbahnhéfe und 27 Knotenbahnhéfe. Ana-
log zu dem seit Jahrzehnte stattfindenden Bedeutungsverlustes der Schiene im Guterver-
kehr fanden hier deutliche Einschnitte statt. Im Zuge des Programms "Mora C" der DB AG,
mit dem um die Jahrtausendwende ein massiver Riickzug aus der Flache begann, wurde
auch die Anzahl betriebener Anlagen von 80 auf 44 ZBA deutlich zuriickgefahren.** Ab-

122 ygl. URL: http://www.gvz-org.de/index.php?id=47&no_cache=1 (29.11.20009).

123 50 datiert der letzte Eintrag unter "News" auf der Website des GVZ Lubeck auf den Juli 2007. Vgl. Som-
merfest 2007 des GVZ Lubeck e.V. URL: http://www.gvz-luebeck.de/aktuelles.html und http://www.gvz-lue-
beck.de/bilder/sommerfest2007/index.html (26.11.2009).

124 Vgl. "Wenn polnische oder rumanische Lokfuhrer fir 8 Mark die Stunde fahren und dabei auf dem Fihrer-
stand der Lok wohnen und schlafen....!", Rede von Alfred Lange (Betriebsrat DB Cargo C.I.7 Niederlassung
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bildung 85 verdeutlicht die Situation fir das Jahr 2007. Bis zum Jahre 2015 plant die DB
AG einen weiteren Abbau von ZBA.**®

Abbildung 85  Standorte von Zugbildungsanlagen in De utschland 2007

Anm.: Stand 2007.
Quelle: URL: http://www.deutschebahn.com/site/shared/de/dateianhaenge/presse/zugbildungsanla-
gen__11_ 2007.pdf (26.11.2009).

Ahnliche Konzentrationsprozesse sind im europaischen Ausland zu beobachten. Sie sind
als Folge einer auch dort bis in die jingere Vergangenheit stattfindenden Unterauslastung
der Anlagen in Folge von Marktanteilsverlusten des Schienenguterverkehrs zu deuten. In
Frankreich werden aktuell sogar Uberlegungen angestellt, den EWV u. U. weitgehend zur
Disposition zu stellen, um die Verluste der franzdsischen Staatsbahn SNCF auszuglei-
chen.®® Auf den groRRen Stellenwert des EWV nicht nur bei der DB AG wurde bereits an
anderer Stelle hingewiesen. Er veranschaulicht die Dramatik, die den skizzierten Markt-

entwicklungen zugrunde liegt.

127

125

126

127

Frankfurt) auf dem Regionalen Bahngipfel in Wiesbaden am 27.03.2001. URL: http://www.bahnvon-
unten.de/cargo.htm (26.11.2009).

Vgl.: Zukunft des Schienengtterverkehrs - Umsetzung des Masterplans Seehafenhinterlandverkehr der DB
AG in Mecklenburg Vorpommern, Vortrag Gabriele Laurisch, L.RCE 1-BLN, DB Schenker Rail Deutschland
AG, Berlin, 07.05.2009, S.12. URL: http://www.rostock.ihk24.de/produktmarken/standortpolitik/anla-
gen/DB_Schenker_-_Leddig.pdf (26.11.2009).

Vgl. beispielhaft: Gitertransport fuihrt zu hohen Verlusten der SNCF, Frankfurter Allgemeine Zeitung vom
27.08.2009. SNCF kampft gegen drohenden Verlustabschluss, Verkehrsrundschau, 03.06.2009. URL:
http://www.verkehrsrundschau.de/sncf-kaempft-gegen-drohenden-verlustabschluss-846862.html
(03.06.2009).

So schlie3t die DB AG nicht aus, in Frankreich ein eigenes EWV-Netz aufzubauen. Vgl. Bahn-Chef will kei-
nen Kampf gegen SNCF, Financial Times Deutschland, 10.11.2009.
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ZBA zeichnen sich u. a. dadurch aus, dass sie sich typischerweise auf einer grof3en Fla-
che erstrecken. So ist die grof3te ZBA in Maschen bei Hamburg 7km lang, etwa 700m breit
und umfasst ein Areal von ca. 280ha (knapp 400 Fuf3ballfelder). Auf dieser Flache sind
etwa 300km Gleis verlegt sowie 800 Weichen, fast 900 Signale, 210 km Oberleitung,
2.800 Strom- bzw. Beleuchtungsmasten. In Maschen ist ein Rangierbetrieb rund um die
Uhr méglich.*?®

Aktuelle Aktivitaten

Zunachst ist festzustellen, dass bei ZBA ein gewisser Investitionsstau besteht. Das Gros
der Anlagen bedarf umfanglicher Erneuerungsmafinahmen. Zum Neubau von ZBA finden
sich in Deutschland faktisch keine Vorbereitungen.

Hingegen sind einige Erneuerungs- und Ausbauaktivitdten zu registrieren, die auch im Zu-
sammenhang mit der Modernisierung und dem Ausbau von Terminalumschlaganlagen zu
sehen sind. Die geschieht vor allem an den logistischen Hauptaufkommenspunkten, auf
die zur grundsatzlichen Erlauterung der Thematik im Hinblick auf Ostholstein kurz ein-
gegangen werden soll.

Derzeit laufen u. a. Vorbereitungen am Bahnhof Duisburg-Ruhrort Hafen. Mitte 2009 wur-
de eine Ausschreibung der DB AG Uber die Ausflihrung von Leistung fir den Neubau von
10 Gleisen (8.800 m), den Einbau von 24 Weichen, den Rickbau von Gleisen
(ca. 3.600 m) und 25 Weichen sowie Uber den Abbruch einer Wagenreparaturhalle
(ca. 24.000 gm), eines Biirogebdudes und von Bunkeranlagen veréffentlicht.'” Diese
MalRnahme steht im Zusammenhang mit dem Sofortprogramm der DB AG zum Ausbau
der Schieneninfrastruktur fiir den Seehafenhinterlandverkehr.**

Des Weiteren lauft derzeit die Modernisierung der grofdten ZBA der DB AG in Hamburg-
Maschen an.'® Seit Mitte Oktober 2009 laufen hier Bauarbeiten, die planméaRig bis Ende
2013 andauern sollen. In den kommenden Jahren wird die gesamte Infrastruktur des Ran-
gierbahnhofs mit tiber 200.000 Schwellen und mehr als 120 km Gleisen erneuert. 88 Rich-
tungsgleise erhalten zudem eine konstante Neigung von 0,5 %o, wodurch ein optimaler Be-
triebsablauf ermoglicht werden soll. Insgesamt werden rd. 250 Mio. € investiert, die vor al-
lem Bund (230 Mio. €) finanziert werden.**

Im Guterbahnhof KdIin-Gremberg werden au3erdem rd. 50 Mio. € in die Modernisierung
der ZBA investiert. Ab dem Sommer 2010 sollen dort bis zu 350 Guterwagen/h vollauto-

128 y/gl.: 25 Jahre Maschen, in: cargo aktuell 4-2002, S.18.

129 Vgl. Ausschreibung: G.016000301.03_SHHV Bf Duisburg-Ruhrort Hafen, Neubau Zugbildungsanlage.
URL: http://www.bahnmarkt.eu/oeffentliche_ausschreibung_vobvol_detail143692.pdf (26.11.2009). Neue
Drehscheibe fur die Westhéafen, in: Railways, 2/2008, S.19.

Vgl. Seehafen-Hinterland-Verkehr: Sofortprogramm ist angelaufen, in: NetzNachrichten, 04-2008, S.6. URL:
https://www.deutschebahn.com/site/shared/de/dateianhaenge/publikationen__broschueren/ub__fahr-
weg/netznachrichten__dezember08.pdf (26.11.2009).

181 ygl.: Rangierbahnhof Maschen wird fiir 230 Millionen Euro erneuert, in: Hamburger Abendblatt,
16.10.2009.

Vgl. Startschuss fir die Modernisierung der Zugbildungsanlage Maschen. Pressemitteilung der DB AG vom
15.10.2009. URL:  http://www.deutschebahn.com/site/bahn/de/unternehmen/presse/presseinformatio-
nen/hsh/hsh20091015.html (26.11.2009). Startschuss fir die Modernisierung der Zugbildungsanlage Ma-
schen, Bahnaktuell, 15.10.2009. URL: http://www.bahnaktuell.net/BA2/wordpress/?p=18051 (26.11.2009).
Zugbildungsanlage (ZBA) Maschen / System Nord/Sid und Sidd/Nord, Referenzprojekte pmc -
projectmanagement consultants. URL: http://www.pm-consultants.de/referenzen/pdf/ref-mas.pdf
(26.11.2009).
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matisch sortiert und zusammengestellt werden kénnen.'® Vergleichbare Aktivititen be-
gannen im Jahre 2008 u. a. auch in Mannheim."** In Bezug auf ZBA an logisch weniger
exponierten Standorten sind den Beratern keine relevanten Veranderungen bekannt.

Einschétzung

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass die Strategie der DB AG als verantwortlichem
und bezogen auf das Bundesgebiet maligebendem Infrastrukturmanager darauf ausge-
richtet ist, die Anzahl der ZBA weiter zu reduzieren.*® Dies hat auch damit zu tun, dass die
DB AG allein sich schwer tut, wirtschaftlich diese Anlagen auf Dauer zu rechtfertigen.
Formal ist privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen zwar der Zugang zu Rangier- und
Zugbildungsanlagen der DB AG mdglich, faktisch jedoch aus 6konomischer Sicht in den
allerwenigsten Fallen sinnvoll darstellbar. De facto besitzt daher die DB AG in dem Markt-
segment EWV-Netz weiterhin ein Monopol. Auf dieser Basis ist es, ungeachtet jeder Dis-
kussion eines theoretisch moglichen Marktbedarfs, abgeleitet aus einer FBQ, nicht mog-
lich, valide Optionen fiir die Region Ostholstein zu entwickeln. Dies kdnnte unter den aktu-
ell giltigen Randbedingungen in dem Moment anders aussehen, in dem die DB AG (ggf.
in Abstimmung mit dem schwedischen Pendant) in einer solchen Option wirtschaftliches
Potenzial entdecken wirde. Somit ist aus Sicht der Berater der generelle Markttrend be-
zogen auf die Region Ostholstein mit "Null* einzuschatzen.

5.10 Lokomotiv-/Wagenwerkstatt/Serviceeinrichtung

Produkt- und Marktskizze

Mit der Markt6ffnung des Schienenverkehrs in Deutschland entstand ein neuer Bedarf an
Instandhaltungs- und Reparaturservices. Mit steigendem intramodalen Wettbewerb nahm
dieser bei Eisenbahnverkehrsunternehmen aufRerhalb der DB AG im Verlauf der letzten
Jahre zu. Aus einem wettbewerblichen Grundverstandnis heraus verweigerte die DB AG
lange Zeit, fur andere Bahnen Lokomotiven und/oder Waggons instand zu setzen bzw. re-
parieren; die Versorgung bspw. mit Dieselkraftstoff unterliegt hingegen dem Gleichbehand-
lungsgrundsatz. Kommunale und private Bahnen, soweit diese Uberhaupt (noch) tber ei-
gene Einrichtungen verfiigen, erkannten rasch die Chance einer besseren Auslastung und
damit eines wirtschaftliche(re)n Betriebes ihrer Werkstatten. Neue Lokomotiven und Wag-
gons erwiesen sich als weniger instandhaltungsaufwendig, machten es andererseits aber
notwendig, insbesondere flr neue Lokomotivtypen spezielles mechanisches und elektroni-
sches Know-how aufzubauen.

Wichtigster Anbieter fiir diese Services ist auch heute die DB AG. Im Jahre 2007 arbeite-
ten in diesem Bereich 6.784 Mitarbeiter und erzielten einen Umsatz von rd. 1 Mrd. €. Wie

133 Rund 5700 Bahnhofe schaffen den Zugang zum System Bahn, Meldung der DB AG vom 01.07.2009. URL:
http://www.deutschebahn.com/site/nachhaltigkeitsbericht__2009/de/unsere__produkte/infrastruktur/bahn-
hoefe/bahnhoefe.html (26.11.2009).

Vgl. Ausbau des Rangierbahnhofs Mannheim stellt Weichen auf Wachstum, in: NetzNachrichten, 04-2008,
S.6. URL: https://www.deutschebahn.com/site/shared/de/dateianhaenge/publikationen__broschue-
ren/ub__fahrweg/netznachrichten__dezember08.pdf (26.11.2009).

Ob und in welchem Umfang dem Marktbedarf aller Guterbahnen (DB "plus x") entspricht, kann an dieser
Stelle nicht im Detail diskutiert werden. Da es bislang nur ein privatwirtschaftliches Beispiel eines Nicht-DB-
ZBA-Betriebes gibt, ist dass Verhalten der DB AG in jeder Hinsicht faktisch finaler Natur.
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Abbildung 86 zeigt, wird in Deutschland an 15 Standorten schwere Instandhaltung betrie-
ben.'%

Abbildung 86  Fahrzeuginstandhaltungsstandort der DB AG

Quelle: Dienstleistungen der DB: Leistungen so vielféltig wie Ihre Anforderungen, Frankfurt Marz 2008, o.S.
URL: URL: http://www.deutschebahn.com/site/shared/de/dateianhaenge/infomaterial/sonstige/fahrzeug-
instandhaltung__ werke.pdf (27.11.2009).

Aktuelle Aktivitaten

Angesichts des tendenziell abnehmenden Marktbedarfs in den letzten Jahrzehnten (u. a.
Traktionswechsel) ging es in dieser vornehmlich um die Anpassung der Kapazitaten. Be-
zogen auf die DB AG sind somit Neubauprojekte eher die Ausnahme. In den letzten Jah-
ren betraf dies insbesondere die ICE-Zlge, fir deren Wartung, Reinigung usw. bestimmte
Werke errichtet wurden, u. a. in Hamburg-Eidelstedt und Berlin-Rummelsburg; schwere
Instandhaltung erfolgt hingegen an den Standorten Krefeld und Nirnberg.

AulBerhalb der DB AG wurde eine Reihe an neuen Standorten entwickelt. Dies geschah in
Abhangigkeit der Ausschreibungsergebnisse zur Erbringung von Nahverkehrsdienst-
leistungen und den diesbeziiglichen Betriebskonzepte: So errichtete - um an dieser Stelle
nur einige Beispiele zu nennen - die Nord-Ostsee-Bahn Ende 2004 fur ihre Lokomotiven
und Waggons einen neuen Stiitzpunkt in Husum.™’ Vergleichbares wurde seitens der Met-
ronom GmbH im Jahre 2003 mit dem Bau eines Bahnbetriebswerkes am Standort Uelzen
unternommen. AufRerdem erfolgten Modernisierung und Ausbau der entsprechenden An-
lagen am Standort Bremervérde in den Jahren 2003 bzw. 2007.*%

136 vgl.: Dienstleistungen der DB: Leistungen so vielfaltig wie lhre Anforderungen, Frankfurt Marz 2008, 0.S.

URL: http://www.deutschebahn.com/site/shared/de/dateianhaenge/infomaterial/sonstige/fahrzeuginstand-
haltung__ werke.pdf (27.11.2009). Die relevanten Services und Dienste fiir verschieden Traktionsarten und
Fahrzeugtypen finden sich beispielhaft betrieben unter http://www.deutschebahn.com/site/bahn/de/ge-
schaefte/fahrzeuge/fahrzeuginstandhaltung/fahrzeuginstandhaltung.html (27.11.2009).

Vgl.: Erster Spatenstich fir NOB-Werkstatt in Husum. URL: http://www.connex-gruppe.de/tmpl/NewsPage-
WithList 25614.aspx?epslanguage=ML&ListID=6347

138 vgl.: Das Bahnbetriebswerk. URL: http://www.der-metronom.de/index.php?1,5,0, (27.11.2009).
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Seitens der Hafenbahn des Hafens Libeck erfolgte ebenfalls die Instandsetzung der eige-
nen Giiterwagen durch eine Werkstatt bzw. durch ein Mobilteam.™*® Die Betreibergesell-
schaft der Waggonwerkstatt ist die Nordic Rail Service GmbH (NRS). Sie wurde 2003 ge-
grindet und Ubernahm ab dem 12.12.2004 die bisher von der LHG Service-Gesellschaft
mbH, eine Tochtergesellschaft der Libecker Hafen-Gesellschaft mbH (LHG), wahrgenom-
menen Bahnaktivitdten. Damit liegen alle verkehrsbezogenen Bahnaktivitdten der Gruppe
in einer Hand. Die Infrastrukturverantwortung fir die Libecker Hafenbahn liegt weiterhin
bei der Muttergesellschaft LHG.

Einschatzung

Mit steigenden Verkehrzahlen in Bezug auf die FBQ kann davon ausgegangen werden,
dass innerhalb der Region Ostholstein der Bedarf nach vorgenannten technischen Ser-
vices ebenfalls zunehmen wird. Mit der NRS besteht bereits an potenzieller Anbieter, der
auch auRerhalb der Hafenbahn entlang des Korridors Hamburg - Libeck - Puttgarden und
auch weiter nordlich davon agieren konnte. Ein weitergehender Bedarf wird als eher un-
wahrscheinlich eingeschétzt.

5.11 Zusammenfassung und Zwischenfazit

Fur insgesamt zehn Optionen im Bereich "verkehrsbezogener Einrichtungen™ wurde in ver-
einfachter Form eine Bedarfsanalyse vorgenommen. Wie die vorstehenden Steckbriefe
deutlich machen, haben die meisten der diskutierten Einrichtungen eines gemeinsam: Sie
sind zum Teil sehr flachenintensiv und stellen teilweise hohe Anspriiche an Logistik und
damit auch an offentlicher Infrastruktur. Entsprechend grof? sind die Anforderungen, die
aus dieser Richtung an den "dffentlichen Raum” gestellt werden. Dies betrifft einmal die
Konkurrenz um die Nutzung knapper Flachen in landschaftlich vergleichsweise sensiblen
Raumen (Tourismus und Landwirtschaft), andererseits dirfte es im Falle einer Realisie-
rung einer oder mehrerer der vorgenannten Optionen zu erheblichen verkehrlichen und
Larmbelastungen im jeweils relevanten Anrainerkreis kommen.

Ungeachtet der flachenbezogenen Anspriiche der einzelnen optionalen Einrichtungen
steht die Frage nach dem Marktbedarf im Vordergrund. Im Rahmen der begrenzten Mog-
lichkeiten dieses Projektes und vor dem Hintergrund der 6&ffentlich verfigbaren Informa-
tionen bezuglich der Weiterentwicklung der Transport- und Logistikmarkte im Allgemeinen,
mit Bezug auf den Ostseeraum, oder in Bezug auf die FBQ, war es nur selten mdglich,
Optionen mit Potenzial zu entwickeln. Generell ist davon auszugehen, dass langlaufende
internationale Guterverkehre die Region eher passieren, denn unmittelbar tangieren wer-
den. Neue lokale Aufkommenspunkte von Bedeutung konnten nicht ausgemacht werden.
Insofern bleibt der Hafen Libeck einer der wenigen etablierten logistischen Schwerpunkte.

139 vgl:  Hafenbahn  Lubeck. URL: http://mww.lhg-online.de/Hafenbahn.54+M54a708de802.0.html

(27.11.2009).
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Tabelle 20 Synopse verkehrsbezogener Einrichtungen ()
Option / Lkw- i : i Autoreisezug /
: i REEETLE und R-I;\asrt];nla e Umschlﬁvanla e Verla%%lg?ation AT
Kategorie / Autohof 9 ganiag Verladestation

Ausgewahlte
IMerkmale

7/24-Betrieb

Larm- und flachenin-
tensives Geschaft

Geringes Wertschop-
fungspotenzial

MaRiges Potenzial fur
neue Arbeitsplatze

7/24-Betrieb

L&rm- und flachenin-
tensives Geschaft

Geringes Wertschop-
fungspotenzial

MaRiges Potenzial fur
neue Arbeitsplatze

Politisch gepréagtes Ge-
schaft (Férderung)

7/24-Betrieb zu erwar-

ten, heute z. T. mit ein-
geschrankten Woche-

nendaktivitaten

Flachenintensives
Geschéft

Geringes Wertschop-
fungspotenzial

MaRiges Potenzial fur
neue Arbeitsplatze

Politisch gepréagtes
Geschift (Férderung)

Flachenintensives
Geschéft

Geringes Wertschop-
fungspotenzial

Geringes Potenzial fur
neue Arbeitsplatze

Relativ flachenextensi-
ves Geschaft

Geringes Wertschop-
fungspotenzial

Geringes Potenzial fur
neue Arbeitsplatze

Geschaftsmodell ab-
hangig von Tarifpolitik
des FBQ-Betreibers

Skizze des
IMarktbedarfs

Bedarf steigt prinzipiell
mit wachsendem Ver-
kehr.

Wachstum im Guter-
verkehr vsl. gré3er als
im Personenverkehr

Bedarf verhalten

Tankstellennetz bereits
vorhanden

Wachstum im Perso-
nenverkehr vsl. kleiner
als im Guterverkehr

Grdsl. wachsendes
Marktsegment in
Deutschland

Marktbedarf in der Re-
gion nicht erkennbar.

Hafen Lubeck Wettbe-
werbsstandort

Marktbedarf in
Deutschland und in der
Region grdsl. nicht
erkennbar

Hafen Lubeck Wettbe-
werbsstandort flir um-
fangreiche Logistik-
services

Marktbedarf fraglich,
abh. von
Querungskosten / Ent-
geltsystem.

Einschatzung
der Berater

Positiv / Neutral

Neutral /
negativ

Negativ

Negativ

Negativ
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Tabelle 21 Synopse verkehrsbezogener Einrichtungen ()
Option / - _ Guter- Rangier- Lokwerkstatt /
) Logistikpark Railport verkehrs- | Zugbildungs- Service-
Kategorie zentrum anlage einrichtung

Ausgewahlte
IMerkmale

7/24-Betrieb mdglich

Sehr hohe Flachenin-
tensitat (30-50 ha im
Durchschnitt)

MaRiges Wertschop-
fungspotenzial

L&rm u. a. durch
induziertes Verkehrs-
aufkommen mdoglich

7/24-Betrieb mdglich
Hohe Flachenintensitat

Geringes Wert-
schopfungspotenzial

Larmemissionen
maglich

7/24-Betrieb mdglich

Bimodale Anbindung
notwendig

Hohe Flachenintensitat

MaRiges Wert-
schopfungspotenzial

Larmemissionen aus
Guterumschlag und
Verkehr méglich

7/24-Betrieb mdglich
Hohe Flachenintensitat

Geringes Wert-
schopfungspotenzial

Larmemissionen aus
Guterumschlag und
Verkehr moglich

Sehr geringer Flachen-
bedarf durch ortliche
Instandhaltungswerke

Mobile Teams erbrin-
gen Grof3teil der Ser-
vices

MaRiges Wert-
schopfungspotenzial

Skizze des
IMarktbedarfs

Guterverkehr grdsl.
stark expansiv, zukinf-
tig vsl. "verhaltenere"
Entwicklung

Trendrisiken u. a. durch
Umweltauflagen,
Kraftstoffkosten

Bedarf ergibt sich nicht
unmittelbar aus FBQ

Kein regionales Auf-
kommen

"Brechen" internationa-
ler Bahnverkehre in
Ostholstein nicht ohne
Weiteres innvoll

Hafen Lubeck ist Wett-
bewerbsstandort fir
Konsolidierung von La-

Kein regionales Auf-
kommen aul3erhalb
der Hafenstandorte in
Ostholstein

GVZ in Kiel
und Libeck etabliert

Zugbildung bei langlau-
fenden Zigen bereits in
Schweden oder ltalien

Zige zu "brechen" in
sudlicher Richtung
bis "Maschen”

i.d.R. nicht notwendig

Modernisierte Fahr-
zeugflotten mit geringe-
ren Bestanden und ge-
ringer Wartungsnot-
wendigkeit

Eisenbahnverkehrs-
unternehmen der Ha-
fengesellschaft Libeck
als Anbieter wahr-

der Berater

) scheinlich
Mdglicher Standort dungsstromen
"Dreieck™ A 1, A 20,
A 24
Einschatzung| "Begrenzt" Negativ Negativ Negativ "Begrenzt"
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Fur den StraRenverkehr ist nach jetziger Kenntnis als Option mit Potenzial das Thema
"Tank & Rast" anzufihren. Hier darf, trotz einer bereits ausgepragten Angebotsstruktur mit
weiteren Aktivitdten gerechnet werden. Bezogen auf den Verkehrstrager Schiene darf ins-
besondere beim Thema der "Instandhaltung" mit einer gewissen Belebung gerechnet wer-
den. Da es hier zum Grof3teil um "mobiles" Neugeschéft handeln dirfte, im bestehenden
Geschéft bereits mit der Bahntochter der HLG ein drtlicher Anbieter aktiv ist, sind gréRere
Konflikte in Sachen Flachenkonkurrenz und Larmemissionen sehr niedrig anzusetzen.

Es wurde bereits angesprochen, dass es in den kommenden Jahren wahrscheinlich zwi-
schen - einem bislang vergleichsweise entschlossen und gezielt agierenden — Danemark
und Deutschland zu einem gewissen zeitlichen Wettbewerb kommen dirfte. Auch dort
werden Uberlegungen angestellt, welches Dienstleistungsangebot den Verkehrsmarkten
von morgen ggf. angeboten werden soll. Es kann zum heutigen Zeitpunkt nicht abschlie-
Rend eingeschatzt werden, welches der Lander "Fakten schafft" und als "first mover" die-
jenigen Infrastrukturen und Flachen bereitstellt und damit Voraussetzungen fir ein leis-
tungsfahiges Dienstleistungsangebot schafft, die bei realistischer Bewertung der wirt-
schaftlichen und verkehrlichen Effekte einer FBQ in Zukunft vsl. nachgefragt werden.

Vorstehend (Tabelle 20 und Tabelle 21) sind die Uberlegungen zu den Perspektiven der
Nutzung mdoglicher verkehrsbezogener Einrichtungen entlang des FBQ-Hinterlandkorridors
synoptisch und in komprimierter Form dargestellt. Dazu zahlen die jeweilige stichwortartige
Beschreibung des Geschéfts"typs” und eine Abschatzung des Marktbedarfes. Diese soll-
ten im Falle begrindbarer und damit auch nachvollziehbarer unterschiedlicher Einschéat-
zungen Uber separate und ins Detail gehende Analysen validiert oder falsifiziert werden.
Eine vertiefte Untersuchung der einzelnen Optionen war wegen des gesamthaften und
Ubergreifend ausgelegten Konzeptes dieser Untersuchung von Beginn an nicht vorgese-
hen. Auf dieser eingeschréankten Datenlage ful3en damit auch die Einschatzungen der Be-
rater. "Positive" Einschatzungen signalisieren hier das prinzipielle Vorhandensein ge-
schéftlicher Zukunftspotenziale, "negative" Einschatzungen verneinen diese. Im Mittelfeld
finden sich Einschatzungen zu im Status quo in "begrenztem" Umfang zu sehende Ge-
schéaftspotenziale. Die Einschéatzungen prinzipiell vorhandener Geschéftspotenziale kann
in Zukunft auch dadurch tangiert werden, dass im Zeitwettbewerb zwischen Deutschland
und Danemark von einer Seite Fakten geschaffen werden, die fir die Geschéaftspotenziale
im jeweils anderen Land von Relevanz sind. Vor dem Hintergrund der aktuellen politischen
und wirtschaftlichen Aktionen auf beiden Seiten und einem nur begrenzten Marktbedarf
entlang des FBQ-Korridors muss man, da Danemark insgesamt "offensiver" agiert als
Deutschland, vsl. davon ausgehen, dass die aufgezeigten wirtschaftlichen Potenziale auf
deutscher Seite tendenziell noch zu positiv beschrieben sind.

Redaktionsschluss: 21. Dezember 2009.
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