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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 Grundzügen dargestellt. Soweit notwendig, werden aus Sicht der Berater 
den Projektergebnissen Handlungsempfehlungen gegenübergestellt. Mit diesem Ansatz 
wird eine inhaltliche Plattform geschaffen, die es den verantwortlichen Instanzen der 
Kammern und der öffentlichen Verwaltung (Bund, Land, Kreise, …) ermöglicht, innerhalb 
ihrer Handlungsfelder und in Bezug auf regionale und wirtschaftspolitische Interessen ihre 
Prioritäten 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 Vorschlägen für 
einen zukunftsorientierten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur war auch der Anpassungs-
bedarf des öffentlichen Verkehrsangebotes zu skizzieren sowie Strategien und Maßnah-
men zu erörtern, um künftige Verkehrsströme zur Förderung der regionalen Wirtschafts-
entwicklung nutzen zu können. 

1.1 Verkehrsinfrastruktur und ihr voraussichtlicher  Entwicklungsbedarf 

Ausgangssituation 

In der Diskussion um die Entwicklung transeuropäischer Verkehrskorridore (TEN-V), die 
aus der Sicht der EU von hohem Stellenwert sind, ist in den vergangenen Jahren die Er-
richtung eines leistungsfähigen Querungsbauwerks über den Fehmarnbelt als Teil einer 
leistungsfähigen Nord-Süd-Verbindung zwischen Skandinavien und Mitteleuropa in den 
Vordergrund gerückt. Die vorliegende Studie soll regionalpolitische, verkehrliche und in-
frastrukturelle Implikationen aufzeigen, die sich aus dieser Maßnahme perspektivisch er-
geben könnten. 

Um die vorliegenden Prognosen des Feste-Fehmarn-Beltquerung-Konsortiums in Relation 
zum Geschehen auf den Verkehrsmärkten insgesamt einordnen zu können, wurden die 
wichtigsten der aktuell verfügbaren Prognosen zum deutschen bzw. europäischen Stra-
ßen- bzw. Schienenverkehr ausgewertet. 

Übergreifende Verkehrsprognosen für Deutschland und Europa - i.d.R. beauftragt vom 
BMVBS - erwarten, dass das Wachstum des Güterverkehrs das des Personenverkehrs 
(Straße und Schiene) übertreffen wird. Prognosen, die eine verhaltenere Prämissenwahl 
(Treibstoffkosten, Infrastrukturangebot) getroffen haben, weichen hiervon zum Teil deutlich 
ab (u. a. ifmo-Institut für Mobilitätsforschung für den Planungshorizont 2025). Hinzu 
kommt, dass es dem Schienenverkehr in der Vergangenheit zumeist nicht gelang, die 
Zielwerte der auch politisch geprägten 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 vollständiger Überwindung der 
Finanzmarkt- und Konjunkturkrise auf einem etwas niedrigeren Niveau einpendeln werden. 

Bezogen auf die FBQ-Prognosen  ist zu ergänzen, dass die seinerzeit für verschiedene 
Zeitfenster formulierten Dokumente einen insgesamt nachvollziehbar vorsichtigen Charak-
ter hatten. Aus Sicht der Berater ergibt sich insgesamt ein allgemein schlüssiges Bild bzgl. 
der Zukunftserwartungen. Eine Analogie zur Öresund-Entwicklung ist nur mit Einschrän-
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kungen möglich. Die Vergleichbarkeit der Prognosezeitpunkte und Prognosegrößen zur 
FBQ nur bedingt gegeben ist. Eine umfangreiche und erläuterungsbedürftige Umrechnung 
verwendeter prognosebezogener Kenngrößen mit dem Ziel, durch eine "Gleichnamigkeit" 
die Transparenz zu erhöhen, wäre im Prinzip wünschenswert und möglich gewesen, ihre 
Herbeiführung war jedoch nicht Gegenstand dieser Untersuchung. Bei den vorgelegten 
Prognosen bleibt u. a. offen, in welcher Form sich der Wettbewerb zwischen "Querung " 
und "Fähre" entwickeln wird. Weiterführende Informationen dazu (u. a. zur Preispolitik der 
Betreibergesellschaft der FBQ, auch im Kontext des Frachtkorridors über Padborg) waren 
nicht verfügbar. 

Um den voraussichtlichen Infrastrukturentwicklungsb edarf ableiten zu können, 
wurde zunächst eine Reihe von aktuellen Prognosen a usgewertet , die für die Zeit-
räume bis zum Jahr 2050 die erwarteten Entwicklungen der Verkehrsträger Schiene oder 
Straße im Personen- und Güterverkehr skizzieren. Zusammenfassend ausgedrückt, geht 
das Gros der Vorhersagen von zum Teil vergleichsweise optimistischen Wachstumsan-
nahmen insbesondere für den Güterverkehr aus. Eine Annahme, die sich nicht zuletzt vor 
dem Hintergrund der aktuellen Umbrüche auf den Güter- und Verkehrsmärkten 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 Einschätzung, die eine gewisse Plausibilität hat. Vor allem der Schienen(güter)verkehr 
tat sich in der Vergangenheit schwer, die Prognosewerte (und damit die verkehrspoliti-
schen Vorgaben) zu erfüllen. 

Darüber hinaus liegen weitere Prognosen vor, die aus deutschen oder dänischen Quellen 
stammen. Insgesamt vermitteln diese noch kein schlüssiges 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 Güterverkehr 75 Züge pro 
Tag und Richtung umfassen wird, im Personennahverkehr 19 Züge pro Tag und Richtung 
sowie im Personenfernverkehr 11 Züge pro Tag und Richtung. Andererseits werden auf 
dänischer Seite für das Jahr 2020 "nur" 48 Güterzugpaare für 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 Trendverläufen  auf den Verkehrsmärkten aus. In-
sofern ist davon auszugehen, dass auch die im Raum stehenden erwarteten Zugzahlen 
insbesondere im Schienengüterverkehr zwischen Puttgarden und Lübeck 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  primär im Korridor Puttgarden - Lübeck - Hamburg skizziert. 

Seitens des Verkehrsträgers Straße  kann davon ausgegangen werden, dass dessen Inf-
rastruktur den kommenden Anforderungen nach heutiger Kenntnis grundsätzlich dem zu-
künftigen Marktbedarf entsprechen dürfte. 

Für den Verkehrsträger Schiene  ist zunächst festzuhalten, dass die deutsch-dänische 
Vereinbarung zur Anbindung der FBQ Zeitfenster und Infrastruktur-Zielzustände definiert. 
Darüber hinaus ist zu ergänzen, dass der Korridor Dänemark - Schweden vsl. dauerhaft  



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 3 

 

von zwei , die Leistungsfähigkeit des gesamten Korridors maßgeblich beeinflussenden, 
Eingleisabschnitten  geprägt sein wird: Auf dänischer Seite ist dies die rd. 3 km lange 
Storstrømbrücke  und auf deutscher Seite die Fehmarnsundbrücke . Weitere, im Falle 
stark anwachsender Verkehre u. U. kapazitätskritische Abschnitte betreffen den Knoten 
Lübeck sowie im weiteren Verlauf eines verlängerten Korridors in Richtung Süden den 
Knoten Hamburg, aber auch den Knoten Hannover. Ohne signifikante Erweiterungen an 
diesen Stellen (einschl. Bypass-Lösungen1), wird es nach Ansicht der Gutachter nicht 
möglich sein, eine größere Anzahl von Zügen zwischen Bad Schwartau und Puttgarden in 
angemessener Qualität über die FBQ verkehren zu lassen. 

Bezogen auf die Nachfrage nach Trassen auf dem Korridor Lübeck - Puttgarden ( - Kopen-
hagen) kann davon ausgegangen werden, dass die Zugzahl bei durchgehendem zweiglei-
sigen Ausbauzustand und bei zwei Eingleisabschnitten (Fehmarnbelt- und Storstrøm-
brücke) , bei entsprechender signaltechnischer Ausstattung etwa 90 Züge täglich erreicht. 
Nimmt man die aktuellen Prognosen als Maßstab, dann ist mit dieser Kapazität auf Jahre 
hinaus dem Marktbedarf vsl. Genüge getan. Mit dem Korridor über Flensburg – Fredericia 
– Korsör besteht bereits eine Verbindung zwischen Deutschland und Dänemark bzw. 
Schweden. 

Unabhängig davon, dass eine Hochgeschwindigkeitsstrecke (HGV) das Zusammenwach-
sen der Region – hier die Metropolregionen Hamburg/Lübeck und Kopenhagen/Malmö – 
fördern würde, ist aus heutiger Sicht anzumerken, dass sich  

a.) die mobilisierbaren Fahrgastaufkommen nur schwer in ein vertretbares Verhältnis 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-
Süd-Strecke bisher zurückgestellt hat. Zur vollen marktbezogenen Entfaltung im Sinne 
"maximaler Fahrgastnachfrage bei minimaler Reisezeit" bedürfte es jedoch einer "großen 
Lösung" in Form einer separaten durchgehend zweigleisigen Trasse zwischen Hamburg 
und Kopenhagen. Die aktuelle Dotierung und Inanspruchnahme des BVWP unterstützt 
hingegen ein solches Korridordesign nicht. 

In Ergänzung der vorgenannten interstaatlichen Vereinbarung empfehlen die Gutachter, 
einen zweigleisigen Ausbau der Strecke Lübeck - Puttgarde n bereits bis zur Eröff-
nung der FBQ anzustreben . Hierfür sind vor allem Kostensenkungspotenziale maßgeb-
lich, die sich aus einer zeitgleichen Durchführung der Bauarbeiten (Streckenaus- bzw. 
Neubau, Elektrifizierung und Lärmschutz) am bestehenden und dem neu anzulegenden 
Streckengleis ergeben. 

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

                                                
1  Eine Bypass-Lösung für Hamburg via Büchen - Lüneburg scheitert im Prinzip daran, dass diese Verkehre 

dann wiederum auf eine der in Deutschland am stärksten frequentierten Bahnstrecken stößt und damit dort 
die ohnehin gegebene Stauproblematik weiter verschärft. Käme es bspw. zu den Verkehrszahlen, die sich 
aus der Hafenumschlagprognose für 2025 ergeben, bedürfte es für den Abschnitt Hamburg - Hannover / 
Celle eines durchgehend viergleisigen Ausbaus (via DB- oder OHE-Netz). Eine gewisse Entlastung des 
Nord-Süd-Korridors kann von einem Bypass über Bad Kleinen - Magdeburg ausgehen, sofern die Züge 
nicht unmittelbaren Bezug zum Hafen Hamburg haben. 
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Zum Zeitpunkt der Fertigstellung der festen Querung sollte auch ein übergreifendes und 
grenzüberschreitendes Verkehrskonzept  bereitstehen. Dieses sollte auf konkreten 
Prognosen basieren und Akteure beiderseits des Beltes mit einbeziehen, um eine optimale 
Verknüpfung der Verkehrsangebote (regional wie überregional) untereinander zu errei-
chen. 

Eine solche Verzahnung der Angebote benötigt eine Vorlaufzeit, damit technische und be-
triebliche Voraussetzungen (Vertragslaufzeiten etc.) geschaffen werden können. Damit 
den Akteuren genügend Vorlauf für die Etablierung eines grenzüberschreitenden öffentli-
chen Verkehrs gegeben werden kann, sollten die kommenden zwei bis drei Jahre dafür 
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 Vorschlägen für die Ausrichtung des Nahverkehrs in der Region (Ver-
knüpfung, grenzüberschreitende Tarife, Ticketing etc.) 

- Abstimmung der Fahrpläne in Deutschland und Dänemark 

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

Ein derartiges Gesamtkonzept würde es dem Land Schleswig-Holstein und den Kommu-
nen wesentlich erleichtern, ein sinnvoll abgestimmtes und auf veränderte Bedingungen 
reaktionsfähiges grenzüberschreitendes Verkehrsangebot einzurichten (Variante 2) und 
mit ihm zu arbeiten (im Sinne einer wirkungsvollen Vermarktung und einer auch zukünftig 
tragfähigen 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 diesbezüglich drei Varianten skizziert worden: 

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

- Variante 2 : Sie besteht aus einem grenzüberschreitenden SPNV-Produkt, welches alle 
relevanten Haltestellen zwischen Lübeck und Nykøbing (mit Übergang dort an den 
Schienenfernverkehr) bedient. Der bestehende 2-h-Takt nach Fehmarn-Burg würde 
beibehalten und bis nach Nykøbing geführt. Eine sinnvolle Verknüpfung mit bestehen-
den Leistungen im SPNV auf beiden Seiten des Belts müsste sichergestellt werden. 

- Variante 3 : Ebenfalls in Betracht kommt ein überlagertes Schnell-Langsam-Konzept mit 
einem nicht grenzüberschreitenden Nahverkehr, der durch eine internationale Regio-
nalexpress-Verbindung mit ausgewählten Halten ergänzt wird. 

Im Zuge der Untersuchungen für 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.2 Im Grunde genommen ist 
dieser Vorschlag identisch mit der oben vorgestellten Variante 2 (durchgängiges Nah- 
bzw. Regionalverkehrs-Produkt von Lübeck nach Nykøbing). 

Der veröffentlichte mögliche Fahrplan beinhaltet das bereits angewandte Konzept der 
Zugflügelung in Neustadt. Neben einer angestrebten touristischen Vermarktung ("Lübeck - 
Lolland - Express“) berücksichtigt 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 öffentlichen Nahverkehrs über den 
Belt sehr gering ist, ist davon auszugehen, dass ein bestellter Nahverkehr dieser Dimensi-
on große monetäre Zuwendungen benötigt. Das spräche in der Realisierung für die Vari-
ante 1. Allerdings ist dabei zu berücksichtigen, dass potentielle verkehrliche Effekte und 
auch das politische Ziel des Zusammenwachsens der Regionen damit nicht ausreichend 
umgesetzt werden könnten.  

Hinzu kommt, dass:  

- einerseits entsprechende Umsteigemöglichkeiten zwischen Bus und Bahn in Burg und 
Rødby geschaffen werden müssten (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 zukünftige Verknüpfung 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. Maßgeblich dafür ist 
es aber auch, die weiteren Entwicklungen im Zuge des jetzigen Angebotes und dessen 
Auswirkungen (neuer Haltepunkt Fehmarn-Burg) in den nächsten Jahren zu beobachten. 

1.3 Entwicklungsbedarf hinsichtlich verkehrsbezogen er Einrichtungen in 
Deutschland 

Ausgangssituation 

Für den Personen- und Güterverkehr auf der Straße als auch auf der Schiene wurde eine 
Reihe von güterverkehrsbezogenen Optionen erörtert, um zu klären, welche regionalwirt-
schaftliche Entwicklungspotenziale hieraus entstehen könnten. Im Rahmen einer verein-
fachten Analyse wurden "Steckbriefe" für die einzelnen Optionen entwickelt, die neben ei-
ner Kurzbeschreibung eine grundsätzliche Markteinschätzung 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" könnten z. B. von dort aus im Schadensfall zeitnah aktiviert werden. Hier 
ist insbesondere die Bahntochter der Lübecker Hafengesellschaft als möglicher Anbie-
ter zu erwarten 

                                                
2  Landesweite Verkehrsservicegesellschaft mbH (LVS): Variantenuntersuchung für einen neuen Bahnhalt 

Burg auf Fehmarn - Endbericht - Stand 26.03.2008. 
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- Straßenverkehr sseitig wird (in Abhängigkeit von vergleichbaren Aktivitäten auf däni-
scher Seite) Potenzial für "Rastanlagen" - insbesondere bezogen auf den Lkw-Verkehr - 
erkannt, unter der Prämisse, dass der Güterverkehr zukünftig stärker als der Personen-
verkehr zunimmt. 

- Potenzial darf auch hinsichtlich der Option "Logistikpark" vermutet werden. Dies gilt 
primär für 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 Einschätzung der Berater kaum Potenzial , im Zuge der Realisation der FBQ 
einschließlich ihrer Hinterlandanbindung zu einer wirtschaftlichen Belebung der Region 
Ostholstein in größerem Umfang beizutragen, wenngleich Impulse auf den Tourismus 
ausgelöst werden dürften. 

Das Wesentliche und u.U. erst langfristig zu beseitigende Problem in Bezug auf verkehrs-
bezogene Einrichtungen besteht in dem fehlenden lokalen Güteraufkommen . Mit den 
Hafenstandorten Lübeck und Kiel sind bereits zwei leistungsfähige Logistikstandorte in 
Schleswig-Holstein (in Ergänzung des wichtigsten deutschen Hafenstandortes Hamburg) 
etabliert, die ohnehin für die Region bereits heute eine logistische "Grundversorgung" si-
cherstellen. Zweites Kernmerkmal bahnbezogener Verkehrseinrichtungen ist ihre ver-
gleichsweise stark ausgeprägte Flächenintensität beispielsweise von Zugbildungsanlagen 
oder Railports. Eine Realisation einer solchen Option würde das in diesem Zusammen-
hang ohnehin bereits zu sehende Konfliktpotenzial dadurch erhöhen, dass die Region 
stark touristisch und landwirtschaftlich geprägt ist. Neben der hohen Flächenintensität ist 
diesen Optionen zu eigen, dass sie in gewissem Umgang Lärm emittieren und das Wert-
schöpfungspotenzial (entstehende Arbeitsplätze mit begrenzten Qualifikationserfordernis-
sen) allenfalls mäßig ausfällt. 

1.4 Prinzipielle Handlungsempfehlungen 

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

Die vorstehend dargestellten und diskutierten verkehrsbezogenen Themen stehen in ei-
nem Zeitwettbewerb zwischen Deutschland und Dänemark (respektive Schweden); Markt-
chancen, die sich aus einer FBQ ergeben können, werden derzeit in allen Ländern im Sin-
ne "Nutzen" und "Realisierbarkeit" geprüft. Dabei ist zu beachten, dass es insbesondere in 
Anbetracht der beschränkten Verkehrsaufkommenserwartungen rasch zu einer Sättigung 
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 
zu einer angemessenen Interessenwahrung auf deutsch er Seite zu gelangen . Um 
diese effizient zu gestalten, sollte übergreifendes Projektmanagement "Masterplan 
FBQ-Hinterlandverkehr"  geschaffen werden, das nicht nur - aber auch - verkehrliche 
Themen gezielt weiterentwickeln hilft. 

Die Handlungsempfehlungen für die Kammern sowie für das Land und die Region betref-
fen mit Bezug auf verkehrliche Themen  insbesondere die Vorbereitung eines attraktiven 
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öffentlichen Verkehrsangebotes unter Beteiligung von Bus und Schiene. Diesbezügliche 
Vorlaufzeiten für Ausschreibungsverfahren, Fahrzeugbeschaffung usw. erfordern eine 
sorgfältige und langfristig angelegte Vorbereitung. In diesem Zusammenhang wird emp-
fohlen, ein konsistentes und belastbares Datengerüst für eine ü berregionale Nahver-
kehrsplanung zu schaffen .  

Es sollte darauf gedrängt werden, dass der Landesweite Nahverkehrsplan  (LNVP) 2013-
2017 um diesen Aspekt möglichst erweitert wird. Hierzu zählen auch die Erstellung einer 
konkreten und grenzüberschreitend abgestimmten Verkehrsprognose sowie die Harmoni-
sierung der Vertragslaufzeiten im Bereich des öffentlichen Verkehrs mit den Terminen der 
FBQ-Planungen. Ferner sollten die Abstimmungen der im SPNV einzusetzenden Fahr-
zeugtypen in Kooperation mit der Landesnahverkehrsgesellschaft zügig eingeleitet wer-
den. Schließlich wird ein verkehrsträgerübergreifendes Nahverkehrsangebot  für 
Ostholstein vorgeschlagen, um u. a. über eine kostengünstigere Angebotserstellung eine 
Gegenfinanzierung für diejenigen Kosten einzuleiten, die sich zusätzlich für 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 -maßnahmen eingefordert werden und zwar zusätzlich 
zu dem zwischenstaatlich Vereinbarten hinaus. Dies betrifft - wie bereits ausgeführt - im 
Sinne nachhaltiger Lösungsansätze  vor allem auch 

- die zweigleisige Realisierung der Eisenbahnstrecke zwischen Lübeck und Puttgarden 
spätestens bis zur Eröffnung der Querung. 

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

- eine Harmonisierung und Erweiterung der Schieneninfrastrukturkapazitäten auf dem 
Korridor Lübeck - Hamburg - Hannover durch Beseitigung der Engpässe auf der Stre-
cke und in den Knoten. 

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

Diesbezüglich sollten ggf. vertiefende Untersuchungen angestoßen werden, um auf Basis 
einer vergrößerten und aktualisierten Informationsgrundlage die Belange der Region  - 
auch im Zeitwettbewerb mit den Aktivitäten auf däni scher Seite - entsprechend wir-
kungsvoll vertreten zu können . 
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2. Einleitung 

2.1 Untersuchungsschwerpunkte und Ziele 

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

Gemäß der aktuellen Fehmarnbelt-Prognose wird nach Eröffnung einer festen Verbindung 
ein Anstieg des Straßenverkehrsaufkommens erwartet. Gegenüber der im Jahr 2007 auf 
der Fährstrecke Puttgarden - Rødby transportierten Menge bedeutet dies ein Zuwachs von 
etwa einem Viertel. Auch auf dem Schienengüterverkehr ruhen Hoffnungen, mit Hilfe der 
FBQ zu nennenswerten Zuwächsen 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 für die zukünftige Leistungsfähigkeit der Nord-Süd-Magistrale. Neben einem anforde-
rungsgerechten Ausbau bzw. der Ableitung von Maßnahmen für eine intelligente Nutzung 
der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur in den Bereichen Schiene und Straße sind darüber 
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 Straßeninfrastrukturprojekte (Neubau und Ertüchtigung der bestehenden Infra-
struktur) sind sowohl auf deutscher als auch auf dänischer Seite notwendig, um dem 
prognostizierten Aufkommen gerecht zu werden? 

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

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

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

- Welche verkehrsorientierten Strategien und Maßnahmen 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 Verkehrsträger Straße und Schiene in Deutschland,  
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aber in gewissem Umfang auch um vergleichbare diesbezügliche Entwicklungen im Nach-
barland Dänemark. 

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

- Verkehrsträger Straße: Grundsätzlicher Anpassungsbedarf (Neu- und Ausbau) der 
Straßeninfrastruktur aus der Errichtung einer FBQ auf den Ebenen Bundesautobahnen 
und Bundesstraßen. 

- Verkehrsträger Schiene : Grundsätzlicher Anpassungsbedarf (Neu- und Ausbau) der 
Schieneninfrastruktur zur Anbindung der FBQ an das deutsche Hinterland einschließ-
lich grundsätzlicher Überlegungen bzgl. alternativer Trassenverläufe insbesondere im 
Raum Lübeck/Neustadt und in der Region zu erwartenden Rückwirkungen. Des Weite-
ren werden die erwarteten Investitionskosten überschlägig entwickelt. Eine Hochge-
schwindigkeitsverbindung wird dabei im Rahmen einer vereinfachten 
Szenariobetrachtung in die Gesamtbetrachtung zusätzlich berücksichtigt. 

Hierbei wurden wesentliche verkehrs- und regionalpolitische Aspekte ebenso berücksich-
tigt wie die diesbezüglichen Forderungen der betroffenen Landkreise und Städte 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 Federführung der IHK 
zu Lübeck, die Handelskammer Hamburg, die beteiligten Gebietskörperschaften - die 
Kreise Ostholstein, Segeberg, Herzogtum Lauenburg und Stormarn sowie die Hansestadt 
Lübeck - sowie schleswig-holsteinische Landesministerien vertreten waren. Die IHK zu 
Lübeck fungierte hierbei u. a. als Koordinationsdrehscheibe für eine Reihe weiterer Pro-
jektmitglieder seitens des Landes Schleswig-Holstein, der involvierten Kreise sowie weite-
rer Kammervertreter. Auf Seiten der Berater agierten die interdisziplinären Teams von 
HTC - Hanseatic Transport Consultancy (Hamburg) und ETC - European Transport Con-
sultants (Berlin). 

Zur Erreichung einer möglichst guten Projekteffizienz wurde eine Reihe von Abgrenzungen 
vereinbart. Dies betraf u. a. die Festlegung des relevanten Kernuntersuchungsraumes . 
Dies erwies sich insofern frühzeitig als notwendig, da bspw. punktuelle Kapazitätsbetrach-
tungen (Streckenabschnitt) stets im Kontext eines zu untersuchenden Korridors durchzu-
führen waren. Um hier einerseits überregionale Bezüge nicht zu vernachlässigen, ande-
rerseits den gewünschten regionalen Fokus zu erreichen, wurden in Abstimmung mit dem 
Auftraggeber zwei Untersuchungsregionen festgelegt. 

Der prioritäre Untersuchungsraum reichte vom Süden Hamburgs bis in den dänischen 
Raum der Inseln Lolland und Falster. Zum sekundären Untersuchungsraum - außerhalb 
dieser Kernregion - wurden lediglich in Bezug auf bestimmte Fragestellungen inhaltliche 
Bezüge hergestellt (Beispiel: Rückwirkungen kapazitätskritischer Bahnknoten, die außer-
halb der sog. Kernregion liegen; ferner Öresundquerung als mögliche Referenz für die 
Beltquerung). Abbildung 1 verdeutlicht prinzipiell die auf diese Weise angestrebte Fokus-
sierung im Untersuchungsgang. 
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Abbildung 1 Kernuntersuchungsraum 

 

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 veröffentlichter 
Gutachten und Untersuchungen (sog. Gutachten-"Recycling") bzw. von relevanten, bis-
lang vorgelegten Prognosen mit Bezug zum nationalen und internationalen Güterver-
kehr und Personenverkehr (gesamthaft) sowie mit Bezug auf die FBQ bzw. Nord-
deutschland und seine Seehäfen (primär Hamburg, Lübeck 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 Verständnis und Handling zu vereinfachen. 
Die Darstellung fokussiert dabei auf ausgewählte Regionen in Deutschland, wobei auch 
die Situation in Dänemark aufgearbeitet und quasi als "Referenz" herangezogen wird. 

Abbildung 2 Synopse des grundsätzlichen Arbeitsprog ramms 

 

- 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 Einzelmaßnahmen priorisiert, damit diese - bei entsprechend po-
sitiver Einschätzung auf regionaler Ebene - in eine Phase der eingehenden Prüfung 
bzw. anschließend in die Umsetzung gegeben werden können. 

Die Kurzbeschreibung erfolgte anhand von sog. "Steckbriefen". Ingesamt wurden zehn 
Optionen "in erster Näherung" skizziert und geprüft. 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 grundsätzlichen 
Einschätzung zu kommen. Sämtliche Ergebnisse wurden dem Lenkungskreis des Pro-
jektes vorgestellt und dort zustimmend zur Kenntnis genommen. 
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Abbildung 3 Überblick über das Arbeitsprogramm - Le istungsbaustein C 

  

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

o Lkw-Rastanlagen / Autohof 

o Tank- und Rastanlagen 

o KV-Umschlaganlagen 

o Verladestation der Rollenden Landstraße 

o Autoreisezug / Autoshuttle-Verladestation 

o Logistikpark 

o Railport 

o Güterverkehrszentrum 

o Rangier- / Zugbildungsanlage 

o Lokwerkstatt / Serviceeinrichtung für den Schienenverkehr. 

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

Leistungsbaustein A
Anpassung der Verkehrsinfrastruktur

Leistungsbaustein B
Anpassung der Verkehrsangebote

Leistungsbaustein C
Anpassung 

verkehrsbezogener Einrichtungen

Analyse und Bewertung vorhandener Gutachten/Untersuchungen/Planungsansätze

Effizienten Nutzung der 
Verkehrsinfrastruktur

Aussagen zur 

Ableitung von 
Chancen
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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 Straßen- und Schienenverkehrs - vorgestellt. 
Dabei geht es nicht so sehr darum, einen vollständigen Überblick zu geben, vielmehr sol-
len die wesentlichen Entwicklungstrends  herausgearbeitet werden. Ergänzend dazu 
wird, soweit dies die Quellenlage zulässt, auf Details der Prognosen wie z. B. die von den 
Prognostikern verwendeten Prämissen eingegangen, um das Verständnis der einzelnen 
vorgestellten Ergebnisse der verkehrsmarktbezogenen Zukunftsbilder zu erhöhen. Dies gilt 
insbesondere in Bezug auf den allgemein für die Zukunft postulierten Ausbau der Infra-
struktur. Hierauf wird in den Abschnitten 3.1.9 bzw. unter 3.3 noch weiter angegangen. 

3.1 Mengengerüste der Zukunft 

Für diese Studie wurden insgesamt acht Prognosen verwendet, die in der jüngeren Ver-
gangenheit mit Bezug auf Europa bzw. Deutschland veröffentlicht wurden.3 

Tabelle 1 Übersicht verwendeter Verkehrsprognosen 

Veröffentlichung Titel der Prognose 

Mai 2007 Abschätzung der langfristigen Entwicklung des Güterverkehrs in 
Deutschland bis 2050 

April 2009 Trends des Güterverkehrs in Europa 2020/2030/2050 

2008 Güterverkehr in Deutschland und in ausgewählten 
europäischen Ländern 2030 

April 2008 Mobilität 2025 - Der Einfluss von Einkommen, 
Mobilitätskosten und Demographie 

Nov. 2007 Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 

April 2001 Verkehrsprognose 2015 für die Bundesverkehrswegeplanung 

April 2007 Seehafenprognose in Deutschland bis 2025 
(daraus Ableitung Seehafenhinterlandverkehr Schiene bis 2025) 

1999/2003 Verkehrsprognose 2015 für die Bundesverkehrswegeplanung 
(BVWP alt) 

Quelle: Hanseatic Transport Consultancy. 

Mit diesen Quellen dürften 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 Prämissen 
kurz erörtert. 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.4 

                                                
3  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. 

4  Anzumerken ist, dass nicht alle Gutachter den von ihnen gesetzten Prämissenrahmen hinreichend transpa-
rent gestalten, so dass eine Ergebnisdiskussion nur sehr eingeschränkt möglich ist. 
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3.1.1 Prognosen für den Verkehr in Deutschland 

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

Ergänzt 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. Abschließend erfolgt eine Art "Rück-
blick" auf den "alten" BVWP 2015. Auf der Basis eines vereinfachten Plan-Ist-Vergleichs 
werden bislang angewandte Planungsansätze erörtert und hinsichtlich ihres potenziellen 
Optimierungsbedarfs beschrieben. 

3.1.1.1 Güterverkehr in Deutschland 2050 

Im Mai 2007 wurde die Prognose "Abschätzung der langfristigen Entwicklung des Güter-
verkehrs in Deutschland bis 2050" der interessierten Öffentlichkeit vorgestellt. Erarbeitet 
wurde die Studie von der Schweizer Firma Progtrans im Auftrag des BMVBS.5 

Für den Güterverkehr insgesamt werden für das Jahr 2050 über 1.200 Mrd. tkm vorherge-
sagt. Dies entspricht einer mittleren Wachstumsrate für 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 "über 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 Güterverkehrs marktes bis 2050 
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Quelle: Progtrans 2007. Berechnungen HTC. Hochrechnungen 2009 auf Basis Halbjahreswerte. 

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

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

Abbildung 6 Entwicklung des deutschen Schienengüter 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 für den 
Straßengüterverkehr. Ihm wird für das Jahr 2050 eine Gesamtleistung von 873 Mrd. tkm in 
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Aussicht gestellt. Dies entspricht einer jährlichen Wachstumsrate bis zum Jahr 2050 von 
+1,7 %, für die Zeit bis 2030 beträgt dies sogar +2,5 % p. a. Die Entwicklung des Ge-
samtmarktes wird damit auch weiterhin maßgeblich von der Prosperität der Straßengüter-
verkehrsbranche und ihrer Mitglieder geprägt. Diese erweisen sich trotz aller Probleme 
insgesamt als relativ krisenfest. Während der Gesamtmarkt per Jahresmitte etwa 13 % 
nachgab, konnte der Straßengüterverkehr 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 für 2050 sieht außerdem vor, dass der Schienengüterver-
kehr (Abbildung 6) in den kommenden Jahrzehnten überdurchschnittlich stark zulegen 
wird. Für 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.6 

Abbildung 7 Prognose für den deutschen Schienengüte rverkehr bis 2050 
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Quelle: Progtrans 2007. Berechnungen HTC. 

Der Schienengüterverkehr erweist sich aktuell als vergleichsweise sehr krisenempfindlich. 
Er hatte bis Juni 2009 ein Minus von über 18 % hinzunehmen.7 Zuvor wurde seitens der 
DB AG verkündet, dass man bezogen auf den Hinterlandverkehr mit einem Minus von 
schätzungsweise 25 % rechne. Hier wirkt sich der starke Fokus insbesondere der DB AG 
auf Gütergruppen wie "Automotive" und "Montan", die sich in der aktuellen Krise als typi-
sche "Zykliker" erweisen.8 Infolge der großen Sensitivität gegenüber den aktuellen Kon-
junkturereignissen liegt der Verkehrsträger bereits per 2009 wieder erkennbar "unter Plan". 

                                                
6  Vgl. dazu abweichend Abbildung 6. Dort wurde der Trend linear errechnet. 
7  Vgl. Kurzfristprognose: Einzigartige Verluste im Güterverkehr 2009, Verkehrsrundschau vom 17.08.2009. 

URL: http://www.verkehrsrundschau.de/kurzfristprognose-einzigartige-verluste-im-gueterverkehr-2009-
864424.html (17.08.2009). 

8  Private Bahnen kommen bislang vergleichsweise besser durch die Krise, da sie sich frühzeitig verstärkt 
auch anderen Gütergruppen zugewandt hatten. 
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Beschränkt man sich abschließend auf eine zeitpunktbezogene Betrachtung (Abbildung 7), 
wird seitens der Prognoseinstitute auf Basis des Jahres 2005 für die Ebene des Gesamt-
marktes für den Planungshorizont 2050 mit einem Zuwachs von 109,6 % gerechnet. Für 
den Schienengüterverkehr 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 Kapazität 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) leistungsfähigen Fahrweg. Insofern sind 
Zweifel der tatsächlichen Realisierbarkeit der vorstehenden Zukunftswerte angebracht. 
Dies gilt um so mehr, da angesichts der angespannten Finanzierung von Investitionen in 
Schienenwege nicht davon auszugehen ist, dass größere Projekte mit spürbaren netzwei-
ten kapazitiven Auswirkungen weder durchgeplant noch fertig gestellt sein dürften. 

Folgt man der diskutierten Prognose, dann ist und bleibt der Straßengüterverkehr entge-
gen allen verkehrspolitischen Zielen der Verkehrsverlagerung damit dauerhaft das Rück-
grat der deutschen respektive europäischen 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 Güterverkehrs in Europa 2020/2030/2050 

Im April 2009 wurde die Prognose mit dem Obertitel "Freight vision" - erstellt von Prog-
trans im Auftrag DG Tren - veröffentlicht. Behandelt werden dort die "Trends des Güter-
verkehrs in Europa 2020/2030/2050" einschließlich einer 30 einzelne Länder9 umfassen-
den Detailanalyse. 

Nach dieser Untersuchung ist für Europa zu erwarten, dass für alle Verkehrsträger 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. Für den Zeitabschnitt 2005 bis 2020 wird diesbezüglich mit ei-
nem Zuwachs von 44 % gerechnet (Ø +2,4 % p. a.), wobei ab dem Jahre 2030 eine etwas 
abgemildert verlaufende expansive Entwicklung erwartet wird. Gleichwohl würde dies im 
Jahre 2030 gegenüber 2005 eine um 70 % größere Verkehrsleistung bedeuten. 

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

                                                
9  EU 27 plus Kroatien, Norwegen und die Schweiz. 
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Abbildung 8 Wachstumserwartungen europäischer Teilm ärkte (tkm, 2005-2030) 
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Quelle: Progtrans 2009, Berechnungen. Hanseatic Transport Consultancy. 

Abbildung 9 Indizierte Entwicklung der Verkehrsleis tung nach Verkehrsträger in 
Europa bis 2050 

 

Quelle: Progtrans 2009. Hervorhebungen. Hanseatic Transport Consultancy. 

Insbesondere der Schienenverkehr legt nach der jüngsten Progtrans-Analyse deutlich zu. 
Gegenüber 2005 soll dessen Verkehrsleistung bis 2050 um 150 % anwachsen (siehe Ab-
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bildung 9 mit Angaben für alle Landverkehrsträger). Das entspricht einem wachstumsmä-
ßigen Mittelwert von jährlich +3,4 %.10 

Interessant in diesem Zusammenhang ist die Erwartung, dass für den Schienengüterver-
kehr auf europäischer Ebene mindestens bis zum Jahr 2020 von einem fortgesetzten 
Marktanteilsverlust ausgegangen wird. Dies steht im Widerspruch zu den insbesondere 
auch in Deutschland verkündeten Verlagerungszielen mit Blick auf ökologischere Verkehre 
sowie den erhofften Wirkungen aus der Marktöffnung des Schienenverkehrs (Credo der 
"Bahnreform": "Mehr Verkehr auf die Schiene"). In absoluten Zahlen ausgedrückt findet 
zwar mit einem Anstieg von 447 Mrd. tkm (2005) auf 662 Mrd. tkm (2020) bzw. auf 797 
Mrd. tkm (2030) mehr Güterverkehr auf der Schiene statt. Dieses Plus reicht jedoch nicht 
an das Wachstum des Gesamtmarktes heran. Dem entsprechend wird der Marktanteil der 
Schiene im Güterverkehr 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 Marktöffnung in Europa vorlag, zurück. Vgl. dazu im Detail Abbildung 
10. 

Abbildung 10 Erwartete Marktanteilsentwicklung der Schiene in Europa bis 2050 
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Anmerkung: Prognosewerte 2020ff in Türkis dargestellt. 
Quelle: Progtrans 2009. Berechnungen Hanseatic Transport Consultancy. 

Unklar bleibt, inwieweit diese "Hockey-stick-Planung" tatsächlich tragfähig ist. Zu den für 
diese Planung gesetzten Prämissen11 gehören u. a. veränderte Kosten der Distributionslo-

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

im Auftrag DG Tren, Teil 4.3, Abschnitt 4.4, 2009, S.22. 
11  Unterstellt wird beispielsweise, dass die Bevölkerung der EU 27 um 3% zunehmen wird. Zieht man jedoch 

die gängigen Bevölkerungsprognosen zu Rate, bspw. die der Deutsche Stiftung Weltbevölkerung (2007), 
dann ist im Jahre 2050 für die EU 27 gegenüber 2005 mit einem Bevölkerungsrückgang von 67 Mio. Men-
schen zu rechnen. 
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gistik: Die Prognoseexperten unterstellen bei ihren Berechnungen für das Planungsinter-
vall 2030 bis 2050 keine wesentlichen Änderungen der Transportkosten.12 Während Lkw- 
und Binnenschiffverkehre eine Kostensteigerung von jeweils 4 % hinnehmen müssen, er-
fährt der Schienenverkehr zudem eine Kostenreduzierung von 10 %. 

In der Folge führt dies aus der Sicht von HTC/ETC dazu, dass die Transportintensität der 
Volkswirtschaften generell als zu hoch angenommen wird (im Wesentlichen unveränderte 
Transportkosten 2030 bis 2050). Daraus resultiert u. a., dass der Schienengüterverkehr 
bis 2050 einen überproportionalen Wachstumsschub erfährt. Diese Ergebnisse dürfen 
u. a. auch deswegen kaum als zutreffend anzusehen sein, weil es der Schiene kaum ge-
lingen dürfte, bei - auch langfristig - im Wesentlichen quasi-fixer Infrastrukturausstattung 
bis 2050 das 2,5fache Leistungsvolumen zu erbringen.13 Bereits seit geraumer Zeit leiden 
die Netze der EU-Bahnen unter zum Teil erheblichen Kapazitätsmängeln. Dies trifft insbe-
sondere für das deutsche Netz zu, das spätestens seit Mitte dieses Jahrzehnts an allen 
wichtigen Knotenpunkten signifikante Kapazitätsmängel aufweist.14 

3.1.1.3 Ost-West-Güterverkehre 2030 

Die hier vorgestellte Studie mit dem vollständigen Titel "Ost-West-Güterverkehre 2030 - 
Analysen, Prognosen und verkehrspolitische Herausforderungen für Deutschland und 
ausgewählte europäische Länder" ist ein Gemeinschaftswerk von ifmo15 und Progtrans 
aus dem Jahre 2008. 

In der Studie werden für die Jahre 2005 bzw. 2020/30 u. a. die wichtigsten wirtschaftlichen 
Wachstumsregionen Europas beschrieben. Die wesentlichen Wachstumskerne liegen ins-
besondere im östlichen Teil der Europäischen 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, Weißrussland), der mittelosteuropäische Korridor (Österreich, Rumänien, Slowakei, 
Tschechien, Ukraine sowie Ungarn) sowie der südosteuropäische Korridor (Bulgarien Ös-
terreich, Rumänien und Ungarn). 

Aus dieser Studie, die deutlich auf die Außenhandelsbeziehungen abstellt, ergeben sich 
bezogen auf Deutschland u. a. steigende Anforderungen an den Verkehrsträger 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 Verkehrsträger 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 Güterverkehrs in Europa 2020/2030/2050, Prognose erstellt von Progtrans 

im Auftrag DG Tren, Teil 4.3, Abschnitt 4.4, 2009, S.11. 
13  Hierzu trägt bei, dass es faktisch unmöglich sein wird, dem Markt (EVU, Trassennachfrager) zeitgerecht ein 

adäquat ausgebautes bzw. ertüchtigtes Schienennetz bereitzustellen. Zu jetzigen Kosten wird es bei aktu-
eller Dotierung des BVWP etwa vierzig Jahre dauern, um die bereits bekannten Maßnahmen zu verwirkli-
chen. Selbst dann werden die Kapazitäten nicht ausreichen, u. a. weil nicht im Sinne einer 
Durchsatzmaximierung investiert wird. Hinzukommt, dass die öffentlichen Haushalte zunehmend unter 
Konsolidierungsdruck geraten, was wiederum zu geringen Investitionen führen wird. Ein Blick auf die TEN-
Netze verdeutlicht, dass auch auf europäischer Ebene finanzielle Engpässe den Ausbau der Netze massiv 
verhindern. Dieser Ausbau konzentrierte sich bislang zudem stark auf Schnellverkehrsprojekte, während 
Güterverkehrsinteressen an dieser Stelle nur rudimentär entwickelt sind. 

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



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 21 

 

Abbildung 11 Güteraufkommen auf der Empfangsseite ü ber alle Verkehrsträger 
und Korridore 2000 bis 2030 

 

Quelle: ifmo/Progtrans 2008. Hervorhebungen Hanseatic Transport Consultancy. 

Abbildung 12 Güteraufkommen auf der Versandseite üb er alle Verkehrsträger und 
Korridore 2000 bis 2030 

 

Quelle: ifmo/Progtrans 2008. Hervorhebungen. Hanseatic Transport Consultancy. 

Zum Abschluss dieser Kurzporträtierung sei darauf hingewiesen, dass der Schienenver-
kehr an dem import- und exportseitigen Aufkommenszuwachs, primär ausgelöst durch die 
EU-Beitrittsländer, nur einen unterproportionalen Anteil haben wird: Der intermodale Anteil 
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 erwähnen, dass die Volkswirtschaften dieser Län-
der seit dem Fall des "Eisernen Vorhangs" seit geraumer Zeit den Individualverkehr forcie-
ren, u. a. durch einen gesteigerten Aus- und Neubau von Straßeninfrastruktur. Demzufolge 

                                                                                                                                               
15  Ifmo: Institut für Mobilitätsforschung. 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 Verkehrsträgers mündete. Nicht zufällig nehmen die Marktanteile des Schie-
nenpersonen- und -güterverkehrs in den der EU neu beigetretenen osteuropäischen Län-
dern fortlaufend ab.16 

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. Außerdem ist im Hinblick auf die 
genannten Korridore festzuhalten, dass die osteuropäischen Volkswirtschaften nur auf 
sehr niedrigem Niveau in den Schienenverkehr investieren, mit der Folge, dass Zustand 
(Modernitätsgrad) und Umfang der Bahnstrecken nach Jahrzehnten der Vernachlässigung 
endgültig als nicht mehr zeitgemäß eingestuft werden können. Die dort ansässigen 
Staatsbahnen agieren - zumindest bislang - nur bedingt kundenorientiert und qualitäts-
bewusst. Hierbei hilft, dass sich in diesen Ländern der Wettbewerb auf der Schiene nicht 
sonderlich gut entwickeln konnte. 

3.1.1.4 Mobilität 2025 

Bereits im Jahre 2007 wurde die Prognose "Mobilität 2025 - Der Einfluss von Einkommen, 
Mobilitätskosten und Demografie" veröffentlicht. Sie wurde gemeinsam erarbeitet von ifmo 
und dem DIW.17 

Ziel dieser Studie war, Veränderungen von Einkommen, Mobilitätskosten und Demografie 
sowie Abhängigkeiten mit dem individuellen Mobilitätsverhalten verschiedener Einkom-
mens-, Bildungs-, Alters- und Haushaltsklassen in Deutschland zu analysieren sowie eine 
diesbezügliche Projektion für das Jahr 2025 vorzunehmen. 

Die Mobilität zeigt sich danach auch zukünftig stark einkommensgetrieben. Mit steigendem 
Einkommen steigt auch das Mobilitätsverhalten. Mit steigenden Einkommen gewinnt auch 
der motorisierte Individualverkehr an Bedeutung. 90 % der Haushalte werden 2025 vsl. 
mindestens über ein Auto verfügen. Für Frauen (berufsbedingt) und ältere Menschen (pri-
mär freizeitbezogen) wird ein insgesamt steigendes Mobilitätsverhalten angenommen. 

ifmo/DIW erwarten, dass der Personenverkehr insgesamt bis zum Jahre 2025 weiter zu-
nimmt. Das Segment Öffentlicher Verkehr hingegen stagniert bzw. verliert. Abbildung 13 
verdeutlicht, wie sich die Gutachter die zukünftige Entwicklung bei Aufkommen und Leis-
tung im Personenverkehr in Deutschland vorstellen. Bezogen auf das Aufkommen beträgt 
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 Mobilitätskosten, vor allem auch der 
Kraftstoffkosten, möglichst "praxisbezogen" vorherzusagen. Vgl. dazu im Einzelnen die 
Angaben der Abbildung 14. 

                                                
16  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 für den Verkehrssektor Schiene nicht besonders "schmeichelhaften" Ergebnissen einen gewissen 
Contrapunkt dar. 

17  DIW = Deutsches Institut für Wirtschaftsforschung, Berlin. 
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Abbildung 13 Aufkommen und Leistung im Personenverk ehr nach Verkehrsart 
2003 und 2025 

 

Quelle: ifmo/DIW 2007. Hervorhebungen Hanseatic Transport Consultancy. 

Abbildung 14 Indizierte Entwicklung verschiedener K ategorien von Mobilitätskos-
ten 1991 - 2007 

Quelle: ifmo/DIW 2007. 
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Die Kraftstoffpreise entwickelten sich demnach in den letzten Jahren überproportional 
stark nach oben. Dabei sind hier die bislang einzigartigen Zuwächse des Jahres 2008 
noch gar nicht erfasst. Insgesamt haben sich in den letzten 20 Jahren die Kosten der Mo-
bilität etwa um 50 % erhöht. Je nach Kategorie sind Abweichungen zu verzeichnen, die bis 
an die 100 %-Marke heranreichen (bspw. Kraftstoffe, kombinierte Beförderungsleistun-
gen).18 Dort sind die Preise um mehr als 80 % gestiegen und damit deutlich stärker als die 
durchschnittliche Teuerung. Dahinter stehen regelmäßige Tarifsteigerungen bei Einzel-
fahrausweisen und Monatskarten in den verschiedenen Verkehrsverbünden. Folgt man 
obiger Darstellung, dann agiert der Schienenverkehr19 preislich bislang noch recht defen-
siv, liegt aber zugleich deutlich über dem Kostenanstieg für privat genutzte Pkw.20 

In Zeiten zunehmender Engpässe in den öffentlichen und privaten Haushalten ist beson-
deres Augenmerk auf die erwartete Kostenentwicklung bzgl. des erwarteten Mobilitätsver-
haltens notwendig. Abbildung 15 illustriert, dass der Zuwachs des privaten Verbrauchs 
sich äußerst unterschiedlich auf die verschiedenen Gütergruppen verteilen wird. Die Ver-
kehrsaufgaben werden vsl. den drittgrößten Zuwachs mit über 70 Mrd. € verzeichnen. 

Abbildung 15 Zuwachs des privaten Verbrauchs nach G ütergruppen zwischen 
2003 und 2025 (Mrd. € in Preisen von 2003) 

 

Quelle: ifmo/DIW 2007. 

Nimmt man die an dieser Stelle diskutierte Prognose als Anlass für ein Zwischenfazit und 
als Vergleichsmaßstab, dann fällt auf, dass die (u. a. auch bereits erörterten) Verkehrs-
prognosen offensichtlich vielfach mit deutlich divergierenden Ansätzen bzgl. zukünftiger 
Bevölkerungs- oder Preisentwicklung (u. a. für Kraftstoffe) arbeiten. In der Folge fallen die 
erwarteten Aufkommens- und Leistungszuwächse des Verkehrs recht unterschiedlich aus.  

Auftraggeber für solche Untersuchungen werden vermutlich auf den Untersuchungsgang 
und Planergebnisse Einfluss nehmen wollen. Folge ist, dass aufbauend auf diesen Resul-
taten wiederum ein (erhöhter) Infrastrukturbedarf abgeleitet wird, mit dem öffentliche Gel-
der (BVWP21) eingefordert werden. Insofern empfiehlt sich ein besonders sorgfältiger Um-

                                                
18  Hierbei handelt es sich um die Verkehrsmittel Bus, Straßenbahn und Eisenbahn im Verbundbereich.  
19  Schienenverkehr: Bundesweite Angebote der DB AG im Fern- und Nahverkehr. 
20  Der Kraftfahrer-Preisindex misst die Preisentwicklung des privaten Verbrauchs für Besitz/Nutzung von Pkw. 
21  BVWP = Bundesverkehrswegeplan. 
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gang mit den Aussagen der bereits vorgestellten bzw. den im Weiteren noch vorzustellen-
den Ausarbeitungen einschließlich des verwendeten Prämissenrahmens usw. 

3.1.1.5 Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025 

Die Gutachter BVU22 und ITP23 legten im November 2007 "Prognose der deutschlandwei-
ten Verkehrsverflechtungen 2025" vor, die im Auftrag des BMVBS erstellt wurde. Für den 
verkehrsträgerübergreifenden Güter- 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 Veränderungen hinsichtlich des BIP. Bezüglich der Verkehrsinfrastruktur in 
Deutschland wird unterstellt, dass bis zum Jahre 2025 alle Projekte (!) des "Vordringlichen 
Bedarfs" (Abbildung 18) des BVWP 2003 realisiert wurden.24 Für den Schienenpersonen-
verkehr wurden hierauf aufbauend spürbare Fahrzeit- bzw. Transportverkürzungen sowie 
- bezogen auf den Schienengüterverkehr - ein bedarfsgerechter Ausbau der Infrastruktur 
des Kombinierten Verkehrs sowie Produktivitätsverbesserungen unterstellt.25 

Abbildung 16 Entwicklung des Personenverkehrsmarkts  2004 - 2025 

 

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 %), während 

                                                
22  BVU = BVU Beratergruppe Verkehr+Umwelt. 
23  ITP = Intraplan Consult. 
24  Für Schleswig-Holstein hätte das bedeutet, dass dort bis dahin rd. 760 Mio. € investiert worden wären:  

1. Ausbau und Elektrifizierung Hamburg - Lübeck 405,8 Mio. € (erledigt), 2. 2gl. Ausbau Neumünster - Bad 
Oldesloe 304,4 Mio. Euro (in Abhängigkeit vom Fehmarnbelt ) und 3. Gleis Pinneberg - Elmshorn. 

25  BVU/ITP: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, München/Freiburg 2007, S.4f. 
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für Fahrrad- und Fußgängerverkehr die These eines Rückgangs bis 2025 (-4,6 % bzw. 
-6,7 %) aufgestellt wird. Wachstumsträger 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 für den Güterver-
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 jährlichen Wachs-
tum von +2,6 %. Die Straße bleibt innerhalb dieses Zeitabschnitts nicht nur wichtigster 
Verkehrsträger, 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 Güterverkehrsmarkts 20 04 - 2025 

 
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 günstigen Randbedingungen für den 
Verkehrsträger 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 würde 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 über 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 Güterverkehr 
2004 - 2025 
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Quelle: BVU/ITP 2007. 

Abbildung 20 Leistungsentwicklung der Schiene im Be reich Personenverkehr 
2004 - 2025 
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Quelle: BVU/ITP 2007. 
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Für den Schienengüterverkehr 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 über 65 % und einer jährlichen Wachstumsrate von +2,4 %. Dem 
Schienengüterverkehr gelingt es nicht trotz des für ihn eigentlich positiven 
Prämissenrahmens in dem Maße zu wachsen, wie dies dem Gesamtmarkt -, und hier ins-
besondere dem Straßengüterverkehr - möglich 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 diskussionswürdig. Zu den 
bislang unerwähnt gebliebenen Ergebnissen zur Entwicklung des Personenverkehrs zählt 
ein Rückgang des öffentlichen Verkehrs. Diese Entwicklung, aber auch die Rückgänge bei 
den emissionsfreien Fußgänger- und Fahrradverkehren sowie das Wachstum bei der 
Schiene, lassen sich u. a. auch darauf zurückführen, dass die Ölpreise und damit die 
Kraftstoffkosten für 2025 mit 60 US/$ je Barrel Rohöl atypisch günstig angesetzt worden 
sind. Abbildung 21 verdeutlicht die Entwicklung seit 2005 anhand von Monatswerten. No-
tierungen für Rohöl im Dezember 2009 erreichen bereits wieder über 73 US$/Barrel.26 

Abbildung 21 Rohölpreisentwicklung Oktober 2005 bis  Oktober 2009 

 

Quelle: Mineralölwirtschaftsverband 2009. 

Für den Güterverkehr hat diese Prämisse bzgl. der Kraftstoffkosten zur Folge, dass Trans-
portlogistik perspektivisch quasi "verbilligt" wird. Hierdurch steigt die Transportintensität 
der Volkswirtschaft insgesamt erheblich an, woraus sich dann im zweiten Schritt eine er-
höhte Aus- und Neubaunotwendigkeit der Verkehrswege insgesamt ergibt, insbesondere 
jedoch für den Verkehrsträger Schiene aufgrund seines - vermeintlich - übergroßen 
Wachstumspotenzials.  

                                                
26  Status per 21.12.2009: 74,25 US$/Barrel Brent Crudo Oil Spot. URL: http://markets.ftd.de/commodi-

ties/factsheet_overview.html?ID_NOTATION=4062566 (24.12.2009). 
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Angesichts steigender Nachfrage aus Asien und eines perspektivisch begrenzten Ange-
bots an Rohöl, dass vsl. mit einem immer größeren technischen und finanziellen Aufwand 
zu explorieren und bereitzustellen ist, erscheint diese Prämisse als insgesamt zu "optimis-
tisch". 

3.1.1.6 Verkehrsprognose 2015 für die Bundesverkehrswegeplanung 

Im April 2001 legt die Beratungsunternehmen BVU, ifo27, ITP und Planco die "Verkehrs-
prognose 2015 für die Bundesverkehrswegeplanung" vor, die im Auftrag des BMVBS er-
stellt wurde. Sie umfasst für alle Verkehrsträger auf der Basis von Istwerten des Jahres 
1997 für den Planungshorizont 2015 verschiedene Szenarien. 

Die Verkehrsprognose 2015 sollte dazu beitragen, ein verkehrspolitisches Zielsystem zu 
erreichen. U. a. wurde formuliert28: 

- "Gewährleistung umweltgerechter Mobilität 

- Förderung nachhaltiger Raum- und Siedlungsstrukturen 

- Verringerung der Inanspruchnahme von Natur, Landschaft und natürlichen Ressourcen 

- Reduktion der Emissionen von Lärm, Schadstoffen und Klimagasen (vor allem CO2) 

- Stärkung des Wirtschaftsstandortes Deutschland zur Schaffung bzw. Sicherung von Ar-
beitsplätzen 

- Verbesserung der Verkehrssicherheit für Verkehrsteilnehmer und Allgemeinheit 

- Förderung der Europäischen Integration". 

Folgendes Mengengerüst wurde für die Szenarien des Jahres 2015 entwickelt und war 
Gegenstand der sich anschließenden verkehrspolitischen Diskussionen.29 

Tabelle 2 Güterverkehrsleistungen und Modal-split 1 997 und 2015 

 1997 Laisser -faire  Integration  Über forderung  

 Mrd. 
tkm Anteil Mrd. 

tkm Anteil Mrd. 
tkm Anteil Mrd. 

tkm Anteil 

Straße 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% 
Binnen-
schiff 62 16,8% 87 14,3% 86 14,1% 86 14,1% 

Insgesamt 371 100% 608 100% 608 100% 608 100% 

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

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

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

                                                
27  IFO = Institut für Wirtschaftsforschung. 
28  Vgl. Prognos: Erarbeitung von Entwürfen alternativer verkehrspolitischer Szenarien zur Verkehrsprognose 

2015, März, 2001, S.4. 
29  Mit abweichenden Zahlen, a.a.O., S.39. 
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etwa zwanzig bis dreißig Jahren, etwa mit dem Beginn des Zeitalters des Schnellverkehrs 
auf der Schiene in Deutschland wiederholt Prognosen entwickelt wurden, die den Ver-
kehrsträger Schiene (damals zumeist im öffentlichen Besitz befindlich) und seine Leis-
tungsfähigkeit in einem tendenziell zu günstigen "Licht" sahen. Hingegen wurden die Fä-
higkeiten eines bereits seit Jahrzehnten privatwirtschaftlich organisierten Speditions- und 
Straßenverkehrsgewerbes regelmäßig mit der Folge unterschätzt, dass prognostizierte 
"Zielwerte" der Schiene wiederholt verfehlt wurden und die Straße mithin auch noch heute 
das Rückgrat des Landverkehrs bildet.30 

Zur Erläuterung dieser Ausführungen wurden in Abbildung 22 den bis zum Jahr 2015 fort-
geschriebenen Prognosewerten die Istwerte der Jahre 1975 bis 2009 zur Seite gestellt. 
Zumindest für den Güterverkehr ist hier festzuhalten, dass die politischen Vorgaben hin-
sichtlich Verkehrsverlagerung, Förderung umweltfreundlicher Verkehre usw. eher nicht 
den Weg in die Realität finden konnten. 

Die Istwerte der Verkehrsleistung im Schienengüterverkehr entwickelten sich über mehr 
als zwei Jahrzehnte hinweg zunächst in einer stabilen Seitwärtsbewegung. Bereits das am 
"defensivsten" ausgelegte Laisser-faire-Szenario kündigt gegenüber der historischen Ent-
wicklung einen Trendwechsel (Ø größerer Steigungswinkel) an. 

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

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

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

sche Aussagen, u.a. zur vsl. geplanten Investitionsentwicklung, erwünschten 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 nähern sich die tkm-Werte des Schienengüterverkehrs dem Niveau 
des Integrations-Szenarios. 

Der Personenverkehr auf der Schiene entwickelte sich analog zum Schienengüterverkehr. 
Dort zeigt sich jedoch mit noch größerer Deutlichkeit die Überforderung des Verkehrsträ-
gers Schiene, dem errechneten Anforderungsprofiil zu entsprechen. Das diesbezügliche 
Zahlengerüst für die Jahre 1997 und 2015 kann Tabelle 3 entnommen werden. 

Tabelle 3 Personenverkehrsleistungen und Modal-spli t 1997 und 2015 

 1997 Laisser -faire  Integration  Überforderung  

 Mrd. 
pkm Anteil Mrd. 

pkm Anteil Mrd. 
pkm Anteil Mrd. 

pkm Anteil 

Straße 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% 
ÖSPV31 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 für Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.): Verkehrsbericht 2000, Berlin 2000, 
S.61. 

Abbildung 23 Verkehrsszenarien für den Schienenpers onenverkehr bis 2015 
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Quellen: Bundesministerium für 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 Einführung eines neuen Preissystems und 

                                                
31  ÖSPV = Öffentlicher Straßenpersonenverkehr (Stadtschnellbahn- (U-Bahn), Straßenbahn-, Obus- und 

Kraftomnibusverkehr kommunaler, gemischtwirtschaftlicher und privater Unternehmer). 
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Servicemängel im Fernverkehr. Trotz mittlerweile erweitertem Hochgeschwindigkeits-Netz 
(Köln - 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.32 Entsprechend fallen auch hier die Szenarien für 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 Marktöffnung, 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 für den Verkehr über 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 dürfte dieses Infrastrukturvorhaben aktuell zu den am besten untersuchten Objekten 
gehören.33 

Um die Prognosen des FBQ-Konsortiums grundsätzlich einordnen zu können, wurde die 
Darstellung der Prognosen mit deutschem bzw. europäischem Bezug vorangestellt. In der 
Zwischenzeit wurde eine Reihe von Prognosen zur FBQ vorgelegt. Auf ausgewählte Aus-
sagen wird im Folgenden näher eingegangen. Hierbei soll nicht so sehr die Vollständigkeit 
der Darstellung im Vordergrund stehen, sondern die Aktualität vorliegender Dokumente. 
Dies gilt z.B. für die Fehmarnbelt Traffic Consortium (FTC) Finanzanalyse 2008.34 Anhand 
der dort durchgeführten Arbeiten lassen sich, wenn auch in vereinfachter Form, die Ver-
kehrserwartungen des Konsortiums sogar bis zum Jahr 2043 ableiten.35 

Tabelle 4 Übersicht verwendeter Prognosen zur Feste n Fehmarnbelt-Querung 

Jahr Veröffentlichungen mit prognostischen Inhalten  

Planco/Cowi 1999 Economic and Financial Evaluation of a Fixed Link across the 
Fehmarn-Belt 

BVU et all 2003 
Fehmarn Belt Forecast 2002, Final Report 
(Reference Cases, Supplement to Final Report of April 2003) 

Femern Bælt A/S 
2008 

Finanzanalyse 2008. Feste Fehmarn-Beltquerung ausgearbeitet 
von Femern Bælt A/S für das dänische Verkehrsministerium,  
Kopenhagen 2008 

Quelle: Hanseatic Transport Consultancy. 

Zu den Auftraggebern dieser Prognosen zählen u. a. das Dänische bzw. das Deutsche 
Verkehrsministerium bzw. das FTC. 

                                                
32  Die Marktöffnung im Personenverkehr brachte bislang infolge unüberschaubarer ökonomischer und ande-

rer Risiken faktisch keine Wirkungen. Die DB AG hat hier ~99 % Marktanteil. 
33  Vgl. Antwort der Landesregierung auf die Große Anfrage der Fraktion von Bündnis 90 / Die Grünen, 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). 

34  Finanzanalyse 2008. Feste Fehmarnbeltquerung ausgearbeitet von Femern Bælt A/S für das dänische 
Verkehrsministerium, Kopenhagen 2008. URL: http://www.femern.de/Material+folder/Documents/2008/Fi-
nanzanalyse (14.09.2009). 

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

Die folgenden Ausführungen zu den vorliegenden Prognosen müssen dieser aufgezeigten 
"Datenstruktur" zwangsläufig folgen. Insofern ergibt sich u. U. an einigen Stellen ein nur 
bedingt "abgerundetes Bild", das den Aussagewert der jeweils vorgelegten Prognose un-
wesentlich abschwächen dürfte. 

3.1.2.1 Elemente eines Zukunftsbildes der deutschen FBQ-Hinterlandregion 

Im Folgenden werden ausgewählte makroökonomische und politisch-administrative As-
pekte erörtert, die - mit Bezug auf die Hinterlandanbindungen der FBQ - einen allgemeinen 
Einblick geben, wie sich im weitesten Sinne die Region Ostholstein entwickeln dürfte.36 

Ein erster Aspekt betrifft den Faktor Demografie und Bevölkerungsentwicklung. Bereits seit 
2000 zählt die Region Ostholstein/Fehmarn zu denjenigen Gebieten, in denen die Bevöl-
kerung bis zum Jahre 2005 mit +0,5 % vergleichsweise geringfügig zunahm.37 

Hier ist für diese Region (Insel Fehmarn plus Ostholstein) festzuhalten, dass die künftige 
Bevölkerungsentwicklung bis zum Jahre 2025 spürbar rückläufig sein dürfte. Für besagtes 
Gebiet lassen sich im Internet -1,5 % als Veränderungsrate für 2025 gegenüber 2005 
nachweisen. Vgl. dazu Abbildung 24. 

Des Weiteren ist darauf hinzuweisen, dass die besagte Region am stärksten von der zu-
nehmenden Lebenserwartung der Menschen betroffen sein dürfte. Der Anteil an Hochbe-

tagten (>80-Jährige) an der Gesamtbevölkerung 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 für den Osten Schleswig-Holsteins tendenziell von 
einem Bevölkerungsrückgang sowie einem zunehmenden Durchschnittsalter auszugehen 
ist. Beide Größen dürften entscheidenden Einfluss haben u. a. auf den qualitativen und 

                                                
36  Die Wettbewerbsfähigkeit der Hinterlandregionen der FBQ - Ostholstein und Storstrøm 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). 

37  Das Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung bietet unter http://78.46.82.146/raumbeobachtung/ eine 
Navigation an, mit der verschiedene Abfragen online durchgeführt werden können. 
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quantitativen Mobilitätsbedarf38, der sich seinerseits wiederum auswirken wird auf potenzi-
elle öffentliche oder privatwirtschaftliche Verkehrsangebote mit FBQ-Relevanz. 

Dritte und letzte hier berücksichtigte Größe ist das verfügbare 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 Bevölkerungsentwicklung in Deutschland  2007 bis 2025 in Prozent 

 

Quelle: Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung 2009. 

                                                
38  Gleichbedeutend mit höherem Betreuungsbedarf während einer Reise (eingeschränkte Seh- und/oder Hör-

fähigkeit, Anforderungen an die Ernährung während der Reise, Umstiegshilfen in Bahnhöfen (bei gering 
bemessenen Umstiegszeiten), Komfortansprüche 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 zukünftig volkswirtschaftlichen und 
wirtschafts- bzw. sozialpolitischen Umstände kaum abschließend zu beurteilen. 

Abbildung 25 Veränderung der Zahl der über 80-Jähri gen 2005 - 2025 in Prozent 

Quelle: Bundesamt für 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-
nerfamiliärer und generationsübergreifender 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) für Mobilitätszwecke39 zur Verfügung 
stehen. Insofern ist auch das Argument "Einkommenssituation" keinesfalls als uneinge-
schränkt tragfähig einzuschätzen (siehe Folgen der "Finanzkrise" insbesondere für ältere 
Sparer). 

Ergänzend dazu sei darauf hingewiesen, dass das DIW davon ausgeht, dass sich die 
Mobilitätskosten bis 2050 absolut um etwa -17 Mrd. € verringern werden, ihr Anteil an den 
Konsumausgaben wird sich somit rückläufig entwickeln.40 

3.1.2.2 Prognosen des dänischen Fehmarnbelt Traffic Consortium für die Jahre  
2015 - 2043 

3.1.2.2.1 FTC-Prognose 1999 für das Jahr 2015/2020 

Bereits im Jahre 1999 wurde im Auftrag des Dänischen 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 Qualität und Quantität der 
Hinterlandanbindung der FBQ auf die Auslastung der Querung selbst. 

- Option "0+2" unterstellt für die Hinterlandanbindung der FBQ eine zweigleisige elektrifi-
zierte Hochgeschwindigkeitsstrecke. Zwischen Rødby und Puttgarden verkehrt ein 
Shuttlezug zur Beförderung der Straßenfahrzeuge. 

- Option "4+2" unterstellt eine leistungsfähige vierspurige Straßenanbindung sowie eine 
zweigleisige elektrifizierte Hochgeschwindigkeitsstrecke. 

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

Für den Personenverkehr wurden Szenarien für das Jahre 2020 berechnet. Sie sind in 
Abbildung 26 dargestellt. Für den Güterverkehr entwickelten die Prognostiker sowohl für 
den Planungshorizont 2010 als auch für das Jahr 2020 Szenarien (Abbildung 27). Bzgl. 
der Option "0+2" fällt auf, dass bspw. die Werte für den Schienenpersonenverkehr nur un-
wesentlich höher ausfallen, als diese für die Option "4+2" ermittelt wurden. Der hierfür zu 
unterstellende investive Aufwand für die Shuttleverkehre steht also nur in einem mäßigen 
Verhältnis zu dem erhofften Mehrertrag. 

Während für den Verkehrsträger Straße im Personenverkehr über die FBQ ein deutlich 
größeres Wachstum als im Schienenverkehr unterstellt wird (Im Vergleich zum Basisjahr 
1996), stellt sich dies im Falle des Gütersegments genau andersherum dar (Abbildung 27). 
Hier wird angenommen, dass der Güterverkehr innerhalb weniger Jahre deutlich zuneh-
men soll und sich hinsichtlich der erwarteten Güteraufkommen weitgehend robust mit rd. 
� 10 Mio. t für die 2010-Szenarien und etwa 15 Mio. t für die 2020-Szenarien verhalten soll. 

                                                
39  Offen ist, über welche Art von Mobilität im Kontext des Jahres 2025 bzw. 2050 ggf. nachzudenken ist: Wel-

che Änderungen ergeben sich vsl. regional (Reiseziele), verkehrsträgerbezogen (Straße/Schiene), oder 
bzgl. Reiseanlässe und -dauer usw. 

40  Deutsches Institut für Wirtschaftsforschung: Wachsende Bedeutung der Haushalte Älterer für die Konsum-
nachfrage bis 2050, Wochenbericht Nr. 23/2007, S.365f. 
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Abbildung 26 Prognose und Szenarien für den Persone nverkehr der Jahre 2010 
und 2020 
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Quelle: FTC 1999. 

Abbildung 27 Prognose und Szenarien für den Güterve rkehr der Jahre 2010 und 
2020 
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3.1.2.2.2 FTC-Prognose 2002 für das Jahr 2015 

Eine der älteren 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 für 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% 

Fußgänger 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  
       

Güterverkehr 
Güter 
1.000 t 

1.000 
Fahr-
zeuge 

Güter 
1.000 t 

1.000  
Fahr-
zeuge 

Güter 
1.000 t 

1.000 
Fahr-
zeuge 

Straße 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 Basisfälle sind in Tabelle 5 dargestellt. Auf dieser Ba-
sis wurden seinerzeit vier Szenarien von den Beratern entworfen, um die Auswirkungen 
bspw. eines veränderten verkehrlichen Angebotes seitens der Fähren (Abfahrten, Preise) 
oder von unterschiedlichen infrastrukturellen Zuständen 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 überhöhten Erwartungen an den 
Verkehrsträger Schiene (ceteris paribus) als faktisch falsifiziert angesehen werden darf. 

Auf der Basis von Tageswerten werden ein Basisjahr 2001 sowie die Basisfälle 2015 ein-
schließlich der genannten Szenarien ermittelt.41 Nach diesem Modell wächst im Personen-
verkehr die Anzahl der über alle Verkehrsträger beförderten Passagiere zwischen 2001 
und 2015 um etwa 50 %. Interessanterweise erlebt die Schiene bereits im Jahre 2010 ih-
ren aufkommensseitigen Höhepunkt und erreicht - unabhängig von den Prämissen, die 
den einzelnen Szenarien zugrunde liegen - ein tägliches Reisendenaufkommen von weni-
ger als 5.000 Fahrgästen. 

                                                
41  Auf eine explizite Berücksichtigung der Planungsprämissen wird an dieser aus Aufwandsgründen verzich-

tet. Sie können aber ohne Weiteres in den genannten Dokumenten nachvollzogen werden. 
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Abbildung 28 Prognose 2002 für den Personenverkehr im Jahr 2015 

0

5.000

10.000

15.000

20.000

25.000

Basisjahr
2001

1999
Prognose

2010

Basisfall A
2015

Basisfall B
2015

Szenario 1
2015

Szenario 2
2015

Szenario 3
2015

Szenario 4
2015

P
as

sa
gi

er
e/

T
ag

Schiene PKW Bus Fußgänger
 

Quelle: FTC 2003. 

Ergänzend dazu sind in Abbildung 29 die Erwartungen bzgl. des täglichen Aufkommens 
für den Güterverkehr dargestellt. Das maximale Güteraufkommen wird demnach in Szena-
rio 3 mit knapp 53.000 t realisiert, da hier ein niedrigeres Fährangebot zu höheren Preisen 
unterstellt worden ist. 

Im Jahre 1999 erwartete man für das Jahr 2010 pro Tag knapp 30.000 t Güter auf der 
Schiene. In den Szenarien für das Jahr 2015 bewegen sich die erwarteten Güteraufkom-
men zwischen ca. 27.000 und 33.000 t täglich (entsprechend etwa 20 - 30 Güterzügen). 



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 41 

 

Abbildung 29 Prognose 2002 für den Güterverkehr im Jahr 2015 
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Quelle: FTC 2003. 

Bezogen auf das Güteraufkommen bleibt die Straße außer im Basisfall B 2015 deutlich 
hinter dem Wettbewerber Schiene zurück. Sie erreicht im Basisfall B 2015 mit rd. 47 % ih-
ren größten Marktanteil bzw. bei den Szenarien im Falle Szenario 3 (niedrigeres Fähran-
gebot angenommen). 

3.1.2.2.3 FTC-Ausblick bis 2022 

Um aus heutiger Sicht zu einem möglichst aktuellen und längerfristigen Zukunftsbild zu ge-
langen, werden im Folgenden aktuelle Aussagen des Konsortiums im Rahmen der Fi-
nanzanalyse 200842 in den Kontext der Prognose des Jahres 2003 gestellt. Die Darstel-
lung fußt auf Angaben der täglich erwarteten Fahrzeug- bzw. Passagierzahlen. Bereits be-
rücksichtigt sind eine "ramp-up"-Periode (Periode, bis "Regelbetrieb" erreicht ist) sowie ein 
jährlicher Verkehrszuwachs von 1,7 %.43 

                                                
42  Vgl. Finanzanalyse 2008. Feste Fehmarnbeltquerung ausgearbeitet von Femern Bælt A/S für das dänische 

Verkehrsministerium, Kopenhagen 2008, S.13. 
43  Vgl. Stellungnahme der Femern Bælt A/S zu dem Gesetzentwurf der deutschen Bundesregierung: Entwurf 

eines Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September 2008 zwischen der Bundesrepublik Deutschland und 
dem Königreich Dänemark über 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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Quelle: FTC 2003. 

Hieraus ergibt sich zum jetzigen Zeitpunkt, dass für das Jahr 2022 täglich mehr als 10.000 
Fahrzeugen auf der FBQ erwartet werden (Abbildung 30). Für das Jahr 2015 waren es 
weniger als 8.000 Stück, was einem Anstieg um rd. 25 % innerhalb von sieben Jahren 
entspricht. Die Fahrgastzahlen lassen sich auf diesem Wege auf Grund der eingeschränk-
ten Datenlage nicht "hochrechnen". Die Werte zur weiteren Entwicklung des Lkw zeigen 
eine große Stabilität trotz unterschiedlicher Prämissen der Prognosefälle, was u. a. auch 
die Flexibilität dieser Branche zum Ausdruck bringen dürfte. 
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3.1.2.2.4 Ein Ausblick auf das Jahr 2043 

Ein noch längerfristiger Ausblick ist möglich, wenn die Aussagen zum langfristigen Wachs-
tum der Querungs-Verkehre in Verbindung mit der Prognose für 2018 gebracht werden. Lt. 
Aussage des Konsortiums wurde bei den Wirtschaftlichkeitsberechnungen für die Jahre 
2019ff ein Verkehrswachstum bei Kraftfahrzeugen (Pkw, Busse, Lkw) von 1,7 % p. a. an-
genommen, um u. a. für den Businessplan die langfristig erzielbaren Umsätze abschätzen 
zu können.44 

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

Abbildung 31 Abschätzung des FBQ-Straßenfahrzeugauf kommens bis 2043 
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Quelle: FBQ 2009. Berechnungen Hanseatic Transport Consultancy. 

 

 

 

                                                
44  Vgl. Finanzanalyse 2008. Feste Fehmarnbeltquerung ausgearbeitet von Femern Bælt A/S für das dänische 

Verkehrsministerium, Kopenhagen 2008, S.12ff. Stellungnahme der Femern Bælt 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 Königreich Dänemark über eine Feste 
Fehmarnbeltquerung. Öffentliche Anhörung des Ausschusses für 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 - Rössler zum FBQ  

Am 6. Mai 2009 fand im Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestages in Berlin ein 
Hearing bzgl. des Pro und Contra der FBQ statt.45 In diesem Rahmen trug Karl-Heinz 
Rössler seine Überlegungen zu diesem Projekt vor. Seine Aussagen basieren im Wesent-
lichen auf einer Studie, die vom NABU kurz zuvor in Auftrag gegeben worden war.46 

Vieregg - Rössler 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.47 Im Ergebnis hält der Gut-
achter einen Verzicht einer festen Querung über den Fehmarnbelt für angemessen, u. a. 
vor dem Hintergrund seiner Mengenabschätzung für das Jahr 2015. 

Abbildung 32 Abschätzung Vieregg - Rössler zum Stra ßenverkehr über die FBQ 
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Quelle: Vieregg - Rössler 2009. 

                                                
45  Öffentliche Anhörung des Ausschusses für 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 Königreich Dänemark über eine Feste Fehmarnbeltquerung. 

46  Vieregg - Rössler 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., München, März 2009. URL: 
http://schleswig-holstein.nabu.de/imperia/md/content/schleswigholstein/gutachtenstellungnahmen/ffbq-
gutachten-maerz2009.pdf (16.09.2009). 

47  Abgedruckt u. a. in: Ausschuss für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Ausschussdrucksache 16. WP Nr. 
16(15)1378, S.10ff. 
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Vieregg - Rössler erwarten für den Straßenverkehr in 2015 lediglich 4.000 Pkw, rd. 1.000 
Lkw sowie rd. 100 Busse, die täglich die feste Querung über 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 Hälfte der prognostizierten Perso-
nenzüge sowie ~50 % der offiziell erwarteten Güterzüge (Abbildung 33). 

Abbildung 33 Abschätzung Vieregg - Rössler zum Schi enenverkehr über die FBQ 
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Quelle: Vieregg - Rössler 2009. 

Vor dem Hintergrund dieser Fahrzeug- bzw. Fahrtenzahlen soll nach Einschätzung von 
Vieregg - Rössler die Auslastung der straßen- und bahnseitigen Hinterlandanbindung etwa 
10 % betragen. Zugleich sprechen sich die Gutachter nicht generell gegen die FBQ aus, 
sondern nur gegen die aktuell geplante Dimensionierung. Für sie "…kommt als Kompro-
miss durchaus eine FBQ mit zwei Straßenfahrspuren und einem Bahngleis in Frage".48 

                                                
48  Stellungnahme zum Entwurf eines Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September 2008 zwischen der Bun-

desrepublik Deutschland und dem Königreich Dänemark über eine Feste Fehmarnbeltquerung (Drucksa-
che 16/12069) Öffentliche Anhörung des Ausschusses für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung des Deut-
schen Bundestages am 6. Mai 2009, in: Öffentliche Anhörung des Ausschusses für 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 Königreich Dänemark über eine Feste 
Fehmarnbeltquerung, S.9. 
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3.1.3 Zwischenfazit zum erwarteten Mengengerüst 

Die Ausführungen in den vorstehenden Abschnitten zu den heute vorliegenden Verkehrs-
prognosen zeigen die zum Teil recht unterschiedlichen Erwartungen bzgl. der weiteren 
Entwicklung des Straßen- und Schienenverkehrs. Maßgeblich sind hierfür u.a. die gesetz-
ten Prämissen, die für diese Berechnungen gültig sein sollen. Erkennbar ist, dass in der 
Tendenz die zukünftige Entwicklung des Straßenverkehrs eher unterschätzt, die des Gü-
terverkehrs auf der Schiene eher überschätzt wird. Der u.a. seitens der Verkehrspolitik er-
wartete (Mehr)Erfolg hängt 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 Verkehrsmärkten empfiehlt sich ei-
ne gewisse Zurückhaltung in Bezug auf die zukünftigen 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 für die nächsten 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 tatsächlich zu erreichen sind, scheint nicht sicher zu sein. Eine 
abschließende Bewertung ist nicht möglich, da nach aktueller Datenlage gewisse Fragen 
seitens der Gutachter (noch) nicht beantwortet werden konnten (Entwicklung Wettbewerb 
Fähre - FBQ, Preispolitik der Brückenbetreiber usw.). Dem Vernehmen nach wird bereits 
an neuen Prognosen für 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 Seehäfen 

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 Beförderung der Import- und Ex-
portgüter nach bzw. von den Seehäfen ins jeweilige Hinterland. Die Qualität der Anbin-
dung der Häfen an ihr jeweiliges Hinterland ist ein wesentliches Element im Wettbewerb 
zwischen den Seehäfen.49 

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 

Güterverkehr und Logistik" vorzulegen. Zu den Zielen dieser im Juli 2008 verabschiedeten Initiative zähl-
ten:  
1. Verkehrswege optimal nutzen - Verkehr effizient gestalten. 2. Verkehr vermeiden - Mobilität sichern. 
3. Mehr Verkehr auf Schiene und Binnenwasserstraße. 4. Verstärkter 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 für 2025 

1
4

6.
25

0

5
1.

32
9

5
1.

64
8

82
.5

52

38
8.

45
3

81
.1

30

2
30

.9
15

8
5

.1
35

6
9.

26
4

1
20

.0
91

48
3

.6
3

4

98
.8

89

33
6

.7
4

5

12
7.

39
3

9
1.

28
4

1
67

.0
15

6
0

2.
6

1
0

1
21

.0
87

1
4

.3
1

1

1
6.

02
8

18
.1

7
5

0

100.000

200.000

300.000

400.000

500.000

600.000

700.000

Hamburg Bremen Bremerhaven Wilhelmshaven Antwerpen Rotterdam Amsterdam

G
e

sa
m

tu
m

sc
h

la
g

 (
10

0
0 

t)

2007 2015 2025
 

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

Der in der Prognose grundsätzlich aufgezeigte Handlungsbedarf wird allgemein als weiter-
hin gültig angesehen. Die globale Finanzkrise und die in ihrer Folge konjunkturellen und 
strukturellen Wirtschaftsprobleme werden danach lediglich für eine Verzögerung (u. a.) bei 
der Umschlagentwicklung der Seehäfen sorgen. Das Zeitfenster, das hierfür einzuplanen 
ist, kann mit etwa fünf 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 Übereinstimmung zu bringen mit den Zeitabschnitten, in-
nerhalb derer die Verkehrsmärkte ihr zum Teil erhebliches Wachstum vsl. vollziehen wer-
den. 

Abbildung 34 illustriert für ausgewählte Häfen Europas bzw. Deutschlands die erwartete 
Umschlagentwicklung bis 2015 (blau) bzw. 2025 (grün). Lt. Prognose steigt der Gesamt-
umschlag der genannten Häfen von 816 Mio. t (2007) über etwa 1,1 Mrd. t (2015) auf 
rd. 1,5 Mrd. t in 2025 um etwa 80 % an. Die Wachstumspfade der einzelnen Häfen vollzie-
hen sich dabei sehr unterschiedlich. Große Standorte wie Hamburg und Rotterdam verfü-
gen danach über großes Potenzial. Kleineren Standorten wie Bremerhaven oder Antwer-
pen wird sogar ein noch größeres beschieden.50 

Der Containerverkehr soll auch zukünftig der Hafenwirtschaft überproportionale 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 

                                                
50  Statistisch bedingter Effekt aufgrund kleiner Grundgesamtheiten(Stückzahlen). Bereits im Vergleich zu gro-

ßen Hafenstandorten geringe absolute Zuwächse (Umschlagvolumen) lösen große prozentuale Zuwächse 
aus. 
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+ 66%
+148% 

+ 22%
+ 49% 

+ 25%
+ 55% 
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den vorgenannten Hafenstandorten wird von 254 Mio. t (2007) über 472 Mio. t (2015) auf 
rd. 716 Mio. t (2025) um etwa 158 % zunehmen. 

Abbildung 35 Prognose des Seehafen-Container-Umschl ags für 2025 
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Quelle: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen, Seehafenprognose (Los 3), Endbericht,  
April 2007, S.43ff. Berechnungen Hanseatic Transport Consultancy. 

Für die großen 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 Zuwächse werden für Bremerhaven (~+150 %), Ant-
werpen (~+490 %) sowie für Wilhelmshaven >570 % erwartet.51 

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 frühzeitig 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 große Bedeu-
tung beigemessen. So sehen die Terminalerweiterungen in Hamburg einen Bahnanteil von 
Ø 30 % vor. In den Häfen wurde im Sinne einer "übergreifenden Kapazitätserweiterung" 
kaum investiert. Außerhalb der Terminalareale wie bspw. auf den Gleisen von Hafenbah-
nen finden sich vielerorts überalterte und unterdimensionierte Anlagen. Im Hinterland au-
ßerhalb der Hafenstandorte wurde - in Relation dazu - noch weniger investiert; dies gilt 
insbesondere für 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 
                                                
51  In Wilhelmshaven wird heute fast ausschließlich Massengut umgeschlagen und mit dem JadeWeserPort 

eine grundsätzlich neue Ausgangssituation entstehen wird. 
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in den horizontal vorgelagerten Wertschöpfungsstufen ( u. a. Terminals) in ihrer Wirtschaft-
lichkeit gefährdet, andererseits treffen wachsende Verkehre auf eine bislang großenteils fi-
xe Infrastrukturausstattung. Folge sind u. a. erhebliche Qualitätsprobleme und Kostenstei-
gerungen mit entsprechenden Rückwirkungen für die allgemeine Attraktivität der Hafen-
standorte. 

Abbildung 36 Kenndaten der Häfen Hamburg und Bremen /Bremerhaven 2008 

� Hamburg 2008

� Gesamtumschlag 140,4 Mio. t
– Massengut 42,5 Mio. t

– Container 9,7 Mio. TEU

� Hinterland Modal split
– Straße 3,3 Mio. TEU

(~70%) (î )

– Schiene 1,9 Mio. TEU
(~30%) (ì )

– Binnenschiff 120.000 TEU
(1%) (è )

� Bremen/Bremerhaven 2008
� Gesamtumschlag 74,5 Mio. t

– Massengut 10,9 Mio. t

– Container 5,4 Mio. TEU

� Hinterland Modal split
– Straße 1,1 Mio. TEU

(<55 %) (ê )
– Schiene 0,9 Mio. TEU

(43 %) (é )

– Binnenschiff 55.657 TEU
(<3 %) (î )

 

Quelle: Angaben der Häfen. Berechnungen Hanseatic Transport Consultancy. 

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

In den Westhäfen Rotterdam und Antwerpen vollziehen sich ebenfalls grundlegende Ände-
rungen hinsichtlich ihrer Anbindung an das Hinterland (Abbildung 37). Auf das perspektivi-
sche Wachstumspotenzial beim Hafenumschlag wurde bereits hingewiesen. Die aktuellen 
Zahlen für 2008 belegen dies eindeutig. Rotterdam hat mit der Betuwe-Linie mittlerweile 
seine verkehrsgeografische Wettbewerbsposition signifikant verbessert. Die Zahl der Zü-
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 Züge pro Woche fuhren. Im Juni 2009 wa-
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ren es 175 pro Woche. Kapazitätsseitig sind im "eingeschwungenen Zustand" 480 Züge 
täglich auf der Betuwe-Route möglich.52 

Bereits im Jahre 2008 konnte mit über 1 Mio. TEU auf der Schiene transportierte Contai-
ner ein neuer Rekord erzielt werden. Diese Menge des Rotterdamer Hinterlandverkehrs 
entsprach ggü. dem Jahr 2007 einem Zuwachs von etwa 5 %. Für das Jahr 2030 wird 
schienenseitig von über 3 Mio. TEU ausgegangen.53 

Abbildung 37 Kenndaten der Häfen Rotterdam und Antw erpen 2008 

� Rotterdam (2008)

� Gesamtumschlag 422 Mio. t
– Massengut 289 Mio. t

– Container 10,8 Mio. TEU

� Hinterland Modal split (2008)
– Straße 4,5 Mio. TEU

(55 %) (î )

– Schiene 1,0 Mio. TEU
(13 %) (é )

– Binnenschiff 2,4 Mio. TEU
(30 %) (è )

� Antwerpen (2008)

� Gesamtumschlag 189,4 Mio. t
– Massengut 66,7 Mio. t

– Container 8,7 Mio. TEU

� Hinterland Modal split (2006)
– Straße 4,1Mio. TEU

(57 %) (î )

– Schiene 0,7 Mio. TEU
(10 %) (ì )

– Binnenschiff 2,4 Mio. TEU
(33 %) (è )

 

Quelle: Angaben der Häfen. 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 %.54 

Die Entwicklungen, die hier für die vier wichtigsten Seehäfen Europas exemplarisch skiz-
ziert wurden, werden für Deutschland und seine Infrastruktur gravierende Konsequenzen 
haben, insbesondere im Bereich Schiene. Weite Teile der Hinterlandverkehre der Westhä-
fen fließen in Richtung Osten ab. Für die norddeutschen Seehäfen bedeutet dies, dass die 
Problematik in den bereits heute bestehenden neuralgischen Bahnknoten weiter zuneh-
men wird. Da das Gros der Containerzüge Bremerhavens bereits heute westlich von Han-
nover "im Stau stehen", wird jede weitere Steigerung im schienenseitigen 
Hinterlandverkehr der Westhäfen den Konflikt um knappe Trassen verschärfen. 

                                                
52  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). 
53  Vorgabe für die Maasflakte II-Terminals ist eine Bahnquote am Hinterlandverkehr von 20 %. 
54  Für 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 fürchten 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 Seehäfen 

Containerverkehr auf der Schiene der Häfen der Nord range  
- Hamburg 55 +~300 % 

�  Marktanteil Schiene 2007 18,5 %: 1,8 Mio. TEU ~56.000 Züge p. a. 
�  Marktanteil Schiene 2015 18,5 %:  3,2 Mio. TEU ~110.000 Züge p. a.  
�  Politisches Umfeld: 2015 25-30 %: 4,5-5,4 Mio. TEU ~180.000 Züge p. a. 

(Terminal-Ausbau für 30 %) 
- Bremen/Bremerhaven +~100 % 

�  Marktanteil Schiene 2008 43 %:  0,9 Mio. TEU ~14.000 Züge p. a. 
�  Marktanteil Schiene 2015 60 %: ~1,6 Mio. TEU ~28.000 Züge p. a. 

Containerverkehr auf der Schiene der Häfen der West range  
- Antwerpen +~200 % 

�  Marktanteil Schiene 2006 9 %: ~0,7 Mio. TEU 9.000 Züge p. a. 
�  Marktanteil Schiene 2020 15 %: ~2,3 Mio. TEU ~29.000 Züge p. a. 

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

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

Quelle: Angaben der Häfen. 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 ausgelösten Einbrüche einbe-
zieht, bis etwa 2020 werden sich die Zugzahlen allein für Containertransporte deutlich er-
höhen. Die zu erwartenden Zuwächse variieren zwischen +~100 % und +~400 %. Für 
Hamburg bedeutet dies u. a. zumindest einen durchgehenden dreigleisigen, wenn nicht 
sogar viergleisigen Ausbau bis Hannover. Bremen Hbf wird seinen Nadelöhrcharakter in 
verschärfter Form ausbauen, so dass ohne Bypass schienenseitig mit spürbaren Restrikti-
onen für den Hinterlandverkehr Bremerhavens zu rechnen sein wird. Ähnliches ist für Wil-
helmshaven zu erwarten. Bis 2014 soll dort der Ausbau der schienenseitigen Anbindung 
des JadeWeserPorts abgeschlossen sein. Da auch dessen Hinterlandverkehr eine starke 
Süd- und Süd-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 für diese Häfen auf 
dem deutschen Schienennetz von rd. 90.000 Containerzügen im Jahr 2007/08 auf 230.000 
bis 290.000 Züge in 2015 (bzw. 2020) anwachsen wird.56 Bei annähernd ausgelasteter Inf-
rastruktur in einigen Bereichen und ausgereizter Effizienzreserven des Zugbetriebes, be-
deutet dies, dass - bildlich gesprochen - überall dort, wo heute zwei Gleise verlegt sind, bis 
"morgen" mindestens ein drittes Gleis hinzukommen müsste. Vgl. dazu im Folgenden auch 
Abschnitt 3.3. 

                                                
55  Die Zahlen Hamburgs zeigen, wie groß die Effizienzunterschiede in der Bahnproduktion sein können. HPA 

erfasste für 2007 1,8 Mio. TEU, die von rd. 56.00 Zügen bewegt wurden, d.h. ~30-35 je Zug. Im besten Fall 
fasst ein KV-Zug etwas mehr als 100 Boxen. Typischerweise wird mit 8ß0 TEU/Zug kalkuliert. 

56  Die Wachstumsdynamik wird vsl. niedriger sein als in der jüngeren 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 Häfen Bremerhaven, Hamburg und Wilhelmshaven umgeschla-
genen Container und die damit einhergehenden Züge von/nach den Hafenstandorten kön-
nen der Abbildung 38 entnommen werden. Im Abschnitt Lüneburg - Hamburg wurden 
2008 täglich 346 Containerzüge gezählt, zwischen Hamburg und Rotenburg immerhin 
noch 273 Züge.57 

Von den 9,7 Mio. TEU, die 2008 in Hamburg umgeschlagen wurden, transportierte die 
Schiene rd. 1,8 Mio. TEU, was etwa 224 Containerzügen täglich entsprach. In Bremerha-
ven wurden demzufolge 4,4 Mio. TEU umgeschlagen und rd. 900.000 TEU per Schiene 
befördert. Täglich mussten hierfür 57 Containerzüge diesen Hafenstandort frequentieren. 

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

Die für das Jahr 2015 - gemäß 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 
befördern, steigen die TEU-Zahlen für die Schiene von/nach Hamburg auf bis zu 5,4 Mio. 
TEU an. Offiziell wurde mit 18 Mio. TEU Gesamtumschlag gerechnet sowie mit täglich rd. 
400 Containerzügen.58 

Für Bremerhaven wurde für diesen Zeitpunkt eine Umschlagmenge von rd. 7 Mio. TEU 
erwartet. Da der Schienengüterverkehr in Bremerhaven in den letzten Jahren deutlich zu-
legen konnte (vgl. Abbildung 36), wurde hier für 2015 mit 110 Zügen täglich gerechnet. 

                                                
57  Um zu einer Gesamtbelastung der Strecken zu kommen, sind sowohl Züge hinzuzählen, die im Wagenla-

dungs- oder Ganzzug verkehren, also auch Züge des Regional- und Fernverkehrs. 
58  Dieser Wert wurde nur dadurch erreicht, dass die Prognostiker eine 25% Effizienzverbesserung unterstell-

ten. Ohne diese dürfte die Summe etwa 450 Züge täglich lauten. 
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Für Bremerhaven wurden für das Jahr 2015 52 Containerzüge täglich angenommen. 
Durch die Verzögerungen beim Ausbau der Hinterlandinfrastruktur dürften diese Zahlen 
nur mit Verspätung erreicht werden. 

Für die Hinterlandkorridore sind die Mehrbelastungen gegenüber der aktuellen Ausgangs-
situation (2008) in den schwarz umrahmten, weißen Feldern eingetragen. Auf der Magis-
trale Hamburg - Uelzen werden 140 Züge (nur Containerverkehr) mehr erwartet, zwischen 
Bremerhaven und Bremen 53 Züge am Tag. Für den Knoten Bremen steigt demnach die 
tägliche Inanspruchnahme um 209 Containerzüge. 

Abbildung 39 Situation im Hinterlandverkehr auf der  Schiene 2015 
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Quelle: IVE 2008. 

Die für das Jahr 2025 nach offizieller Prognose erwartete Situation verdeutlicht Abbildung 
40. Die Umschlagmenge bei Containern in Hamburg steigt dieser Prognose zur Folge auf 
über 27 Mio. TEU.59 Dies entspricht einem Zuwachs von 177 % gegenüber 2008. Die An-
zahl der täglich von/nach Hamburg verkehrenden Züge sollte von 224 auf 578 Züge 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 Containerzüge um 
233 % auf 190 Züge täglich zulegen. 

Für Wilhelmshaven gilt nach aktueller Prognose, dass dort 2025 täglich 140 Züge mit Con-
tainern von/nach Wilhelmshaven verkehren. 

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

                                                
59  Im Laufe des vergangenen Jahres erwartete die HPA - Hamburg Port Authority sogar über 31 Mio. TEU. 
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werden könnte, d.h., die Anbindung Bremens wird offensichtlich wegen zu hoher Kosten 
für die zwei geplanten Überwerfungsbauwerke und vergleichsweise sehr geringer Zugzah-
len (ICE) nunmehr ernsthaft zur Disposition gestellt.60 

Abbildung 40 Situation im Hinterlandverkehr auf der  Schiene 2025 
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Quelle: IVE 2008. 

3.1.4.4 Konkurrenz um Trassen in den Knoten zwischen Nah- und Güterverkehr 

Geht es um eine adäquate Einschätzung der kapazitätskritischen Bahnknoten, dann ist der 
Nahverkehr von einer nicht zu unterschätzenden Bedeutung. Dies gilt für Schleswig-
Holstein und für 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 führen. Allein 
für Hamburg sind weitere 30 Züge geplant. Dieses Ansinnen stieß zunächst in Hamburg 
auf Widerstand61, da man dort perspektivisch ein zukünftig adäquates Angebot an Netz-
kapazität für den Hinterlandverkehr des Hamburger Hafens als gefährdet ansah. 

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

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

Wachstumsprogramm, Präsentation von Dr. Volker Kefer, Vorsitzender des Vorstands DB Netz AG vor 
dem Unterausschuss des Ausschusses für 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. 

61  Vgl. Hamburg bremst Nahverkehr in Niedersachsen aus, Pressemitteilung des Nds. Ministeriums für Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr vom 28.08.2009. URL: http://www.mw.niedersachsen.de/master.jsp? 
C=57964216&I=712&L=20#. Güterverkehr bremst Regionalzüge 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 länderübergreifend durchgebundenen Verkehren lassen 
sich zum heutigen Zeitpunkt nicht abschließend beurteilen; sie dürften aber angesichts der 
erwarteten Verkehrsentwicklung nur marginale positive Effekte im für den Nord-Süd-
Korridor relevanten Knoten Hamburg haben. 

Abbildung 41 LNVG - Ausschreibungsnetze 2012 

 

Quelle: LNVG 2008. 

Der Aspekt der Trassenkonkurrenz ist von grundsätzlicher Bedeutung für die 
Hinterlandanbindung der FBQ. Die mögliche Kapazität auf einer neu zu errichtenden Stre-
cke (Beispiel hier FBQ-Hinterlandanbindung) oder auch auf bereits bestehenden Strecken 
wie bspw. Lübeck - Neustadt wird maßgeblich von der Leistungsfähigkeit der vor- bzw. 
nachgelagerten Bahnknoten beeinflusst. Zu diesen zählen aus regionaler Sicht der Bahn-
knoten Lübeck, aus überregionaler Sicht vor allem die Bahnknoten Hannover und Ham-
burg. In dem Maße, wie bereits heute kapazitätskritische Bahnknoten wie Lübeck, Hanno-
ver und Hamburg zusätzlich belastet werden, reduziert deren Leistungsfähigkeit die Zahl 
überhaupt bzw. noch mit vertretbarer Qualität effektiv zu fahrenden Züge auf den zu- bzw. 
ablaufenden Strecken62. 

                                                
62  So lösen bspw. Engpässe (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 für den Güterverkehr in Baden-Württemberg, in: Güterbahnen, 3/2009, S.7-
13. 
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3.1.4.5 Szenario Hochgeschwindigkeitsverkehr 

Im Kontext mit der FBQ wurde wiederholt die Option einer Hochgeschwindigkeitsver-
bindung zwischen Dänemark und Deutschland diskutiert. Zur besseren Einordnung einer 
solchen Möglichkeit erfolgt zunächst eine kurze Hinführung zum Thema. 

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

- Triebzugkonzept mit u. a. besonders druckertüchtigten Fahrzeugen 

- Geschwindigkeits-"Fenster": 350 km/h < Vmax > 230 km/h 

- Nutzung von Schnellfahrstrecken im Mischbetrieb: > 160 km/h 

- HGV-spezifische Infrastruktur: Köln - Frankfurt, Hannover - Würzburg, Stuttgart - Mann-
heim. 

Wirtschaftliche und andere Unwägbarkeiten führten bislang dazu, dass die Marktöffnung 
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 können. 

Nicht zuletzt das Fehlen eines die Qualität und die Marktentwicklung positiv beein-
flussenden intramodalen Wettbewerbs im Schnellverkehr führte dazu, dass die bisherige 
Entwicklung des Marktes nur unbefriedigend ausfällt.63 Statt die Nachfrage belebende An-
gebotsverbesserungen zu implementieren, wurden zuletzt wiederholt Konzepte zur wirt-
schaftlichen Sanierung dieses Geschäftsfelds der DB AG erörtert. In der Summe bedeutet 
dies perspektivisch u. a. ein "Abhängen" zahlreicher Mittelzentren vom Fernverkehr, die 
dann ersatzweise - über den aus Regionalisierungsmitteln finanzierten Nahverkehr - an-
gebunden werden sollen. Dieser Prozess dauert noch an und führt bei den betroffenen 
Regionen zu erheblichen Widerständen.64 

Für den Personenfernverkehr heißt dies in absoluten Zahlen ausgedrückt (faktisch einziger 
Anbieter DB Fernverkehr), dass derzeit (2008) pro Jahr etwas mehr als 120 Mio. Fahrgäs-
te befördert werden (Abbildung 42). Die Verkehrsleistung65 hat sich seit Beginn der Bahn-
reform, insbesondere aber ab dem Jahr 2000 rückläufig entwickelt und erst in jüngerer 
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 groß wie 
der des Jahres 1965. 

                                                
63  So fordert aktuell die Monopolkommission die Zerschlagung einer integrierten Transport- und Infrastruktur-

gruppe DB AG. Vgl. Monopolkommission fordert Zerschlagung, in: Focus vom 21.09.2009. 
64  Vgl. Bahn hängt Städte 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 Städte verlieren 
den Anschluss, in: Süddeutsche 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 rückläufige bis stagnierende Entwicklung vollzog. 

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

Die öffentlich verfügbaren Einschätzungen zum Zukunftspotenzial des SPFV bzw. des 
Fernverkehrs divergieren außerordentlich. Während die meisten unabhängigen Branchen-
experten dieses "zurückhaltend" einschätzen, 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 
Investitionsplänen (BVWP) wieder. 

Im Jahre 2008 wurden die diesbezüglichen Erwartungen der europäischen Bahnen von 
der Managementberatung Droege & Comp. mittels einer Studie aufbereitet.66 Danach soll 
auf Ebene Europas bis 2018 ein Wachstum von bis zu 50 % möglich sein. Ausführungen 
dazu, auf welcher Infrastruktur dies beispielsweise geschehen soll (Stichwort: "Netzauslas-
tung" und "Knotenproblematik") werden nicht angeführt. Hinzuweisen ist in diesem Zu-
sammenhang auch auf die TEN-Projekte, mit denen grenzüberschreitende Infrastruktur für 
den Schnellverkehr bereitgestellt werden soll. Auch sie sind jedoch chronisch unterfinan-
ziert. Selbst die Analystenreports, die 2008 im Zuge der geplanten Privatisierung der DB 
AG erstellt wurden, äußerten sich nicht annähernd so optimistisch zur zukünftigen Markt-
entwicklung (oben dargestellt), sondern gaben für dieses Geschäftsfeld ein nur geringfügi-
ges Wachstumspotenzial an. 

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

und Zügen des Regionalverkehrs. 
66  Studie: Boom der Bahn geht weiter, in: Handelsblatt vom 07.05.2009. 
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3.1.5 Makro-ökonomische Treiber für den skandinavischen Raum 

Die skandinavischen Länder unterhalten gute Handelsbeziehungen miteinander und mit 
Deutschland. Mehr als 35 % der dänischen Importe stammen von hier bzw. aus Schwe-
den. Umgekehrt werden etwa 32 % der dänischen Produkte in eines der zuletzt genannten 
Länder ausgeführt.67  

Schweden verbindet enge Handelsbeziehungen sowohl mit Deutschland wie mit den 
skandinavischen Ländern. Etwa ein Zehntel der schwedischen Exportgüter sind für den 
deutschen Markt bestimmt, weitere 17 % gehen nach Norwegen und Dänemark. Umge-
kehrt beziehen die Schweden fast ein Fünftel ihrer gesamten Importe aus Deutschland 
und über 18 % aus seinen westlichen Nachbarländern. Dänen und Schweden liefern je-
weils knapp 5 % ihrer Exporte nach Frankreich. 

3.1.6 Verkehrliches Mengengerüst für Dänemark 

Das Vejdirektoratet in Dänemark hält mehrere Datenquellen zum Verkehrsaufkommen im 
Königreich bereit. Zunächst werden einige Ex-post-Statistiken aufgezeigt, bevor weiter un-
ten ein Ausblick in die Zukunft gegeben wird. 

Abbildung 43 Verkehrsleistung im Personenverkehr in  Dänemark 
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Quelle: Daten aus verschiedenen Statistiken des Vejdirektoratet . "Straße" 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 Aufwärtstrend verzeichnen können (siehe unten). Entsprechende Zahlen für 
den motorisierten Straßenverkehr weisen auf einen etwas schwankenden und insgesamt 
leicht expansiven Verlauf hin (Abbildung 43).68 In der zweiten Hälfte des betrachteten Zeit-
raums ist jedoch auch hier eine erkennbare Entwicklung zu mehr Verkehr eingetreten. 

 

                                                
67  Sämtliche Daten des Absatzes entstammen den Germany Trade and Invest Publikationen "Wirtschaftsda-

ten kompakt" der beiden Länder Dänemark und Schweden. (Stand: Mai 2009). URL: 
https://www.gtai.de/DE/Content/__SharedDocs/Links-Datenbankabfragen/schweden-pub-wida-integra-
tor.html) (30.09.2009). 

68  Vgl. dazu ergänzend auch Abbildung 44. 
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3.1.6.1 Verkehrsträger Schiene 

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

Abbildung 44 Verkehrsleistung auf der Schiene, Däne mark 

0

2000

4000

6000

8000

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Jahre

M
io

. t
km

/M
io

. p
km

Schienenpersonenverkehr Schienengüterverkehr
 

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 Verkehrsträger Straße 

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

Auch im straßengebundenen Güterverkehr weisen die Zahlen eher auf Stagnation bezie-
hungsweise derzeit auf einen Rückgang hin. In Abbildung 46 ist die Verkehrsleistung der 
Lastkraftwagen mit Gesamtgewicht > 6 t dargestellt. Der Anteil der Verkehre mit Start oder 
Ziel außerhalb Dänemarks ist gesondert dargestellt. Die internationalen Verkehre machten 
bis einschl. 2005 jeweils knapp mehr als die Hälfte 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 Straße, Dänemark 
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Anm.: Die Balken für ”Summe Straßenverkehr” setzen sich zusammen aus mehreren Gruppen, von denen hier 
nur die Pkw und Lieferwagen gesondert dargestellt sind. Übrige Gruppen sind: Taxen, Motorräder 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 Verkehrsleistung im Güterverkehr auf d er Straße, Dänemark 
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Quelle: Daten der Statistikbanken, Aufarbeitung ETC. URL: https://www.gtai.de/DE/Content/__Sha-
redDocs/Links-Datenbankabfragen/schweden-pub-wida-integrator.html) (01.10.2009). 
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Dem Vejdirektoratet liegt kein eigentliches Verkehrsmodell vor, mit dem Langzeitprogno-
sen erstellt werden könnten. Vielmehr werden die vielfältigen Messdaten analysiert und als 
Basis für ein Fortschreiben der Verkehrsmengen genutzt. Auf diesem Wege entstand die 
folgende Karte (Abbildung 47), die eine Übersicht über die erwarteten Zuwächse des Stra-
ßenverkehrs auf Hauptstrecken gibt. Umgerechnet in durchschnittliche jährliche Zuwächse 
(für den Zeitraum 2007 - 2022) ergeben sich für 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 ße, Dänemark 

Quelle: Vejdirektoratet URL: http://www.vejdirektoratet.dk/dokument.asp?page=document&objno=79476, 
(30.09.2009). 
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3.1.7 Personen- und Güterverkehr in Schweden bis 2010/2020 

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

Abbildung 48 Entwicklung der Verkehrsleistung beim Güterverkehr, Schweden 

Quelle: Prognoser för 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 Öresund-Entwicklung - eine Referenz? 

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

Abbildung 50 Prognostizierte Verkehrsentwicklung je  Tag für den Öresund  

Quelle: Öresundsbro Konsortiet 2008. 

Die Entwicklung im Pkw-Bereich wird dabei maßgeblich 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 über 50 % erwartet (siehe auch Abbildung 51). 

Abbildung 51 Aufkommensentwicklung nach Verkehrsart en 

 

Quelle: Öresundsbro Konsortiet 2008. 

Die hohe Bedeutung der Verkehre im Nahbereich kann durch eine Betrachtung der spezi-
fischen Randbedingungen der Öresundregion plausibilisiert werden. So verfügt allein der 
Großraum Kopenhagen über rund 1,2 Mio. Einwohner. Weitere knapp 300.000 Menschen 
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leben in Malmö. Auf Grund ihrer wirtschaftlichen Dynamik gilt die Öresund-Region als eine 
der wirtschaftlichen Boom-Regionen Europas. Demgegenüber weisen der Kreis Osthols-
tein und die Hansestadt Lübeck zusammen nur ein Bevölkerungspotenzial von rund 
500.000 Einwohnern auf. Weite Teile Ostholsteins sowie die dänischen Inseln Lolland und 
Falster sind auf Grund der wirtschaftlichen Aktivitäten als eher strukturschwach einzustu-
fen. Signifikante Pendlerströme zwischen der deutschen und der dänischen Seite sind auf 
Grund der wirtschaftlichen Aktivitäten sowie der Entfernung zwischen den Metropolregio-
nen Hamburg und Kopenhagen/Öresund prinzipiell nicht zu erwarten. Folglich eignet sich 
die Öresundquerung nur bedingt als Referenzobjekt. Dennoch liefert die nachfolgende De-
tailbetrachtung der Öresund-Verkehrszahlen zumindest für den Bereich des Straßenver-
kehrs wichtige Anhaltspunkte für eine Validierung der Fehmarnbelt-Prognose. Wie nach-
folgende Tabelle verdeutlicht, bildet der Pkw-Verkehr die mit Abstand wichtigste Verkehrs-
art. Der Vergleich der Zahlen für die Jahre 2006 und 2007 (+ 17,5 %) lässt darüber hinaus 
eine erhebliche Wachstumsdynamik erkennen. 

Tabelle 7 Tägliches Verkehrsaufkommen auf der Öresu ndbrücke 

Quelle: Öresundsbro Konsortiet 2008. 

73 % aller Pkw-Verkehre sind nach Angaben des Öresundsbro Konsortiet ausschließlich 
dem intraregionalen Verkehr zuzurechnen, im Lkw-Verkehr liegt dieser Anteil bei 50 %. Bis 
zum Jahr 2015 wird in Folge einer Ausweitung der Pendlerströme 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 fällt der Anstieg der intraregionalen Lkw-Verkehre mit 2 Prozentpunkten eher moderat 
aus. Ungeachtet erwarteter Zuwächse im Fernverkehr wird bis zum Jahr 2015 ein Rück-
gang des Lkw-Anteils am gesamten Verkehrsaufkommen von 5 % auf 3,5 % erwartet.  

Auf Basis dieser Zahlen ergeben sich für die Öresundquerung folgende Verkehrserwar-
tungen für das Jahr 2015. 

Tabelle 8 Verkehrserwartungen für die Öresundquerun 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. 

Verkehrsmittel  2006 2007 

Pkw 14.323 16.831 

Motorräder 89 106 

Lieferwagen und Wohnwagen 390 465 

Lkw 841 927 

Busse 159 153 

Verkehrsaufkommen gesamt 15.801 18.482 
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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 überwie-
gende Teil der Transitverkehre im Bereich der Öresundquerung 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 über den Fehmarnbelt auf Grund 
der Verkehrsverflechtungen zwischen Deutschland und Dänemark im Vergleich zum 
Öresund auf geringfügig höherem Niveau bewegen. Die Gegenüberstellung der ermittelten 
Werte für den Pkw-Verkehr mit den Ergebnissen der FTC-Prognose (7.500 Pkw pro Tag) 
für das Jahr 2015 lässt unter Berücksichtigung der aufgezeigten Randbedingungen in etwa 
eine Übereinstimmung erkennen. Bezogen auf den Lkw-Verkehr sind bei der Abschätzung 
der Mengen für die Fehmarn-Beltquerung neben den Verkehren über die Öresundbrücke 
auch Fährverkehre auf der Strecke Helsingör - Helsingborg zu berücksichtigen. Dabei ver-
fügt die Öresundbrücke im Lkw-Fernverkehr nach Skandinavien derzeit nur über einen 
Marktanteil von 16 %. Der Marktanteil der Fährverkehre zwischen Helsingör und Helsing-
borg liegt bei 19 % (siehe auch Abbildung 52). 

Demzufolge ist der für die Öresundquerung ermittelte Wert von 597 Lkw pro Tag in etwa 
mit dem Faktor zwei zu multiplizieren, um eine Bezugsgröße für die FBQ zu erhalten. Eine 
Gegenüberstellung mit dem FTC-Prognosewert von 1.100 Fahrzeugen lässt auch hier eine 
gute Übereinstimmung erkennen. 

Abbildung 52 Marktanteile der Öresundquerung im Ska ndinavien-Verkehr 

Quelle: Öresundsbro Konsortiet 2008. 

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Öresundquerung auf Grund unterschied-
licher regionaler Besonderheiten nur bedingt als Referenzobjekt für eine FBQ geeignet ist. 
Allerdings ist es auf Basis einer Detailbetrachtung ausgewählter Verkehrszahlen möglich, 
Einzelaussagen bzgl. der zukünftigen Verkehrsentwicklung abzuleiten, die die Ergebnisse 
der Prognose im Auftrag des FTC vom Grundsatz her bestätigen.  

3.1.9 Zwischenfazit bzgl. der vorgestellten Mengengerüste der Zukunft 

Vorstehende Ausführungen zeigen, dass die aktuell vorliegenden bzw. in Verwendung be-
findlichen Verkehrsprognosen ein zum Teil recht divergierendes Bild der zukünftigen Ver-
kehrsmärkte und ihrer Entwicklung skizzieren. Dies hängt u. a. davon ab, welche Ziele mit 
ihnen verfolgt und welche Prämissen für 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 für das Jahr 2050 in 
gewisser Hinsicht als meinungsbildend einzustufen. Danach nimmt der Güterverkehr 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. Für den Ver-
kehrsträger Schiene ist zu erwarten, dass die Wachstumserwartungen nur schwerlich rea-
lisierbar sein dürften. Wiederholt blieben bei der Schiene die operativen Werte hinter den 
Prognosen zurück, was als Hinweis auf strukturelle Planungsdefizite zu verstehen ist. Zu-
sammengefasst dürfte den relativ "verhaltenen" Zukunftserwartungen des ifmo-Gutachtens 
(2025) eine gewisse prioritäre Bedeutung für das hier erörterte Infrastrukturprojekt zu-
kommen. 

Die Prognosen zur FBQ wurden im Detail analysiert. Methodische Mängel waren dies-
bezüglich nicht zu diskutieren und dürften nicht zuletzt wegen der Zertifizierung durch 
Wirtschaftsprüfer auch auszuschließen sein. Es wäre zu begrüßen, wenn weitere Zu-
kunftsbilder unter Verwendung einheitlicher Bezugsgrößen (Fahrzeugzahlen, Aufkom-
mensgrößen usw.) erstellt würden. Ein Vorteil wäre u. a., dass Prognosen verschiedener 
Zeitpunkte leichter vergleichbar wären. Mit den vorliegenden Unterlagen ist dies nur in 
recht begrenztem Umfang möglich. Auf erläuterungspflichtige und aufwändige Umrech-
nungen, um unterschiedliche Prognosen "vergleichbar" zu machen, wurde verzichtet. 

Aus Sicht der Berater erscheinen die Prognosewerte des FTC zur FBQ grundsätzlich nicht 
unplausibel. Fraglich bleibt u. a., welche Folgen sich konkret einstellen, wenn Brücken- 
und Fährbetreiber in Wettbewerb treten. So ist zum heutigen Zeitpunkt nicht abzusehen, 
welche Preisstellungen für eine Nutzung der FBQ vorgesehen werden. Einerseits sind die 
bestehenden Verkehre über den Storebelt zu sehen. Je attraktiver aus dänischer bzw. 
schwedischer Sicht ein Leitungsweg in Richtung Süden über Fehmarn erscheint, desto 
stärker werden Verlagerungseffekte ausgelöst werden. Dies wiederum würde jedoch die 
Wirtschaftlichkeit des Storebelt-Projektes beeinträchtigen. Andererseits ist mit Reaktionen 
der Fährdienste zu rechnen, wenn der Verkehr über die FBQ zu definierten Konditionen 
beginnt. Denkbar sind zeitabhängige (saisonale Ab-/Zuschläge) oder nutzerbezogene 
(pendlerfreundliche "Fahre 10, zahle 8" oder Ähnliches) Preisoffensiven. Möglich wäre die 
Entwicklung bestimmter Zusatzservices. Ob und in weit Fährtransferzeiten sich zugleich 
als Lenkpausen nutzen lassen, wird u. a. davon abhängig sein, welche produktionsseitigen 
Veränderungen und distributionslogistischen Verbindungen - initiiert aus einer neu ge-
schaffenen FBQ - sich zwischen dem skandinavischen und kontinentaleuropäischen Wirt-
schaftsraum etablieren können. Derartige Langfristeffekte lassen sich zum heutigen Zeit-
punkt aus Sicht der Berater anhand der öffentlich verfügbaren relevanten Dokumente nicht 
seriös antizipieren und als valide Grundlage für eine eigene Abschätzung von zukünftigen 
Verkehrsströmen und ihrer intermodalen Verteilung verwenden. 

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

Das FTC betont mehrfach, bewusst vorsichtig und unter dem Durchschnitt der bisherigen 
Verkehrsentwicklungen im Ostseeraum gerechnet zu haben. Diese Zurückhaltung 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 zurückgenommenen Erwartungen, wie diese von 
Vieregg - Rössler entwickelt wurden, konnten im Rahmen dieser Studie allerdings nicht 
nachvollzogen werden. Überschlägige Betrachtungen der Berater führten zu dem Ergeb-
nis, dass die Entwicklung der Verkehre über den Öresund mit gewissen Einschränkungen 
als Referenzrahmen gelten kann. Dies gilt insbesondere für die erwarteten Lkw-Verkehre. 
Als vergleichsweise unstrittig stellt sich die angenommene Entwicklung mit Busverkehr 
dar, wobei noch nicht berücksichtigt wurde, dass hier mittelfristig neue Auftriebskräfte aus 
der von der Bundesregierung geplanten Marktöffnung im Bussektor entstehen könnten.  

Größere Erwartungen hinsichtlich der Marktchancen für den Schienengüterverkehr erge-
ben sich aus einem schnelleren Weg von/nach Süden bzw. Norden. Diese beruhen auf 
Zeitvorteilen, die für den Verkehrsträger Schiene prinzipiell dadurch entstehen, dass sich 

- der Leitungsweg (bspw. Kopenhagen - Hamburg) über die FBQ rd. 150 km verkürzt69,  

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

- die Wirtschaftlichkeit besagter Verkehr durch den Wegfall der fährseitigen 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 Preiselastizität des Güterverkehrs bestimmt werden und 
auch davon abhängen, in welchem Umfang sich durch solche partiellen und örtlichen Ver-
besserungen die Gesamtperformance der Bahnverkehre optimieren lässt.70 Kontraproduk-
tiv wirken in diesem Zusammenhang u. a. die Stauprobleme auf der Schiene, bspw. aus-
gelöst durch Eingleisabschnitte oder zunehmende Verkehre, die die bereits im Status quo 
kapazitätskritischen Bahnknoten tangieren. In diesem Zusammenhang sei u. a. auf die 
Ausführungen im Abschnitt 3.3 hingewiesen. 

Mit Blick auf den Untersuchungsauftrag wurden auch die Seehäfen 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  Ermittelt mit http://maps.google.de/. 
70  Es sei an dieser Stelle darauf verwiesen, dass die durchschnittlichen Transportdistanzen im 

Schienengüterverkehr seit Jahren zunehmen. Mit zunehmender Transportdistanz relativiert sich somit eine 
lokale Verbesserungsmaßnahme. Im Sinne einer systemischen Optimierung muss es also darum gehen, 
diese Maßnahmen als Teil einer gesamthaften Ertüchtigung 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 für den Seehafenhinterlandverkehr mit 
den Einschränkungen gelten, dass die Wachstumsdynamik insbesondere im Container-
verkehr zukünftig verhaltener ausfallen wird. Umschlagbezogen ist für den 
Seehafenhinterlandverkehr mit einem "Verspätungsfaktor" von etwa fünf 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 für Standorte wie Bremen/Bremerhaven und Hamburg. 
Vor allem aber auch für den Hafen Rotterdam: Er profitiert von einem veränderten Wett-
bewerb zwischen den Seehäfen. 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 leistungsfähige Abfuhrmöglichkeit ins östlich gelegene deutsche Hinterland. Den 
neuen Terminalbetreibern (Maasflakte II) sind Mindestquoten für den schienenbasierten 
Hinterlandverkehr (20 %) vorgegeben. In der Summe führt dies vsl. zu erheblichen Mehr-
belastungen insbesondere im deutschen Schienennetz (Ruhrgebiet) (vgl. auch Tabelle 6). 
Ein Teil dieser Verkehre wird über den Knoten Hannover in Richtung von/nach Polen, 
Tschechien bzw. südöstliches Europa geführt werden. Dort ist mit vermehrten Engpass-
problemen zu rechnen, die die Qualität und Quantität schienengebundener 
Hinterlandverkehre deutscher Häfen entscheidend beeinflussen werden. 

Für die erwarteten Verkehre über die FBQ bedeutet dies, dass Wege gefunden werden 
müssen, um die sich aus dem Verkehrswachstum ableitenden Zugzahlen "problemlos" ins 
Hinterland abfahren zu können. Unbekannt ist noch, welcher Anteil der Verkehre, die nicht 
in unmittelbarem Zusammenhang mit dem Hafen Hamburg stehen, zur Knotenentlastung 
über Bypassstrecken geführt werden könnte..  

Überlegungen hinsichtlich einer angemessenen Infrastrukturentwicklung für die Verkehrs-
träger Schiene und Straße werden im folgenden Abschnitt angestellt. 

3.2 Infrastrukturelle Situation 

Im Folgenden wird ein Überblick über die infrastrukturelle Situation auf beiden Seiten des 
Fehmarnbelts gegeben. Es werden zunächst die vorhandenen Anbindungen in Nord-
deutschland beschrieben und die mit der Querung unmittelbar in Bezug stehende Ausbau-
vorhaben dargestellt. Daran anschließend erfolgt die Skizzierung weiterer Ertüchtigungs- 
und Bauvorhaben im Untersuchungsraum. Diese Vorgehensweise erfolgt ebenso für die 
Anbindungen der FBQ in Dänemark. 

3.2.1 Bestandsanalyse der Infrastruktur für Deutschland 

Zu Beginn werden die Gegebenheiten auf deutscher Seite der FBQ vorgestellt, anschlie-
ßend die auf der dänischen Seite des geplanten Querungsbauwerkes. Vereinbarungs-
gemäß liegt der Fokus auf der Darstellung der Verhältnisse auf deutscher Seite. 

3.2.1.1 Verkehrsträger Schiene 

Zurzeit führt eine eingleisige nicht elektrifizierte Eisenbahnstrecke von Puttgarden nach 
Lübeck (Abbildung 53). Vom Knoten Lübeck aus bestehen ebenfalls eingleisige nicht 
elektrifizierte Verbindungen nach Osten (Bad Kleinen, Rostock), Süden (Lüneburg) und 
Nordwesten (Kiel) sowie eine 2-gleisige elektrifizierte Strecke über Bad Oldesloe nach 
Hamburg. Die Fehmarnsundbrücke ist für den Schienenverkehr eingleisig ausgelegt.  
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Ausgehend vom Bahnknoten Hamburg führt eine 2-gleisige elektrifizierte Strecke nach 
Hannover (demnächst 3-gleisige bis Lüneburg), 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 Lübeck. Die relevanten Bahnknoten 
werden im Folgenden noch näher behandelt. 

Abbildung 53 Eisenbahnstrecken im Untersuchungsraum  
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Quelle: Eigene Darstellung. 

3.2.1.2 Verkehrsträger Straße 

Im Norddeutschen Raum existiert ein verzweigtes Netz von Autobahnen und Bundes-
straßen. Die aus dem Ruhrgebiet kommende und über Bremen führende A 1 ist zwischen 
Hamburg und Lübeck sechsspurig, im weiteren Verlauf bis nach Heiligenhafen vierspurig. 
Sie ist die Haupthinterlandanbindung für den (Fern-)Verkehr über den Fehmarnbelt. Als 
Bindeglied zwischen Puttgarden und der A 1 in Heiligenhafen dient die B 207, eine zwei-
spurige Bundesstraße. Die Fehmarnsundbrücke 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 Südeuropa anvisiert, zwangsläufig die B 207 und die Feh-
marnsundbrücke nutzen muss. 

Abbildung 54 Autobahnen in Norddeutschland 

 

 

 

 

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

Nach Osten oder Südosten orientierter Verkehr kann hinter Lübeck von der vierspurigen 
A 20 in Richtung Rostock und Stettin aufgenommen werden oder über die ebenfalls vier-
spurige A 24 in Richtung Berlin abfließen. Für den gen Süden oder Südwesten gerichteten 
Verkehr ist die A 1 über Hamburg oder von dort aus die A 7 (sechsspurig) die am nächsten 
liegende Option. Parallel dazu werden die Bundesstraßen B 207 zwischen den Lübecker 
Anschlussstellen an die A 20 und den Anschlussstellen an die A 24 bzw. weiter über 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 können von Oldenburg (i. H.) 
direkt auf die B 202 in Richtung Kiel abbiegen, oder über die B 432 und B 206 (Lübeck - 
Itzehoe) fahren (siehe Abbildung 54 und Abbildung 55). 

Zurzeit besteht keine attraktive Möglichkeit, die Stadt Hamburg per Autobahn zu umfahren. 
Für den von Norden kommenden Verkehr, der Ziele südlich der Hansestadt hat, z. B. in 
Mitteleuropa, ergeben sich daher hauptsächlich die Alternativen Durchfahrt durch die Han-
sestadt oder Umfahrung auf Bundesstraßen. Diese für Verkehrsteilnehmer wie Anwohner 
gleichermaßen unbefriedigende Situation sollte durch den Weiterbau der A 20 sowie den 
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Bau einer leistungsfähigen Umfahrung im Osten von Hamburg (A 21) verbessert werden 
(vgl. die als Anlage beigefügte so genannte Ahrensburgliste - eine Verabredung der Küs-
ten-, Wirtschafts- und Verkehrsministerkonferenz vom 29.10.2007 mit gemeinsam be-
schlossenen Verkehrsprojekten). 

Abbildung 55 Autobahnen und ausgewählte Bundesstraß 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 für Straßen- und Infrastrukturprojekte 
erfolgt regulär aus Bundesmitteln. Diese Projekte werden über den BVWP auf der Basis 
von Kosten-Nutzen-Indices nach bestimmten Methoden ermittelt, priorisiert und entspre-
chend finanziert. Der BVWP gilt allgemein als überdimensioniert und chronisch unterfinan-
ziert. Etwa 40 Jahre würde es bei heutigen Preisen dauern alle bislang vorgesehenen Pro-
jekte fertig zu stellen. Damit werden sich im Status quo die Realisationszeiträume 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" ausführungsrei-
fen Projekte gab, die in den Zeitfenstern des 1. und 2. Konjunkturprogramms umsetzbar 
gewesen wären. Die DB AG steuert die Netzplanungen nach unternehmerischen Ge-
sichtspunkten. Insofern bleiben Marktbedarfe (u. a. verbesserte Streckenkapazität) nahezu 
unbeantwortet. Ersatzweise wurden umfangreiche Gelder für die Verschönerung von 
Bahnhöfen ausgegeben. Entsprechend der aufgezeigten Finanzierungsthematik un-
terliegen die folgenden infrastrukturbezogenen Aussagen einem Vorbehalt. 

3.2.2.1 Verkehrsträger Schiene 

Laut Vertrag zwischen dem Königreich Dänemark und der Bundesrepublik Deutschland ist 
jedes Land für die Hinterlandanbindungen auf eigenem Hoheitsgebiet verantwortlich. Für 
den Verkehrsträger Schiene wurde dabei vereinbart, dass die Strecke Lübeck - Puttgarden 
bis zur Eröffnung der festen Querung bis 2018 elektrifiziert sein soll. Ebenso wird die Bun-
desrepublik Deutschland geeignete Maßnahmen ergreifen, um eine ausreichende Eisen-
bahn-Kapazität auf der Strecke Bad Schwartau - Puttgarden zu gewährleisten. Spätestens 
sieben Jahre nach der Eröffnung der Querung soll diese Strecke durchgehend zweigleisig 
ausgebaut sein. Die Schienenstrecke über die Fehmarnsundbrücke soll eingleisig verblei-
ben.71 

Andere Ausbauvorhaben der Schieneninfrastruktur in Norddeutschland sind nicht Bestand-
teil des Vertrages. Einige von ihnen haben keinen primären Zusammenhang mit der festen 
Fehmarn-Beltquerung, einige dienen ausdrücklich der Schaffung von weiteren Kapazitäten 
für den Güterverkehr. Andere, wie der Neubau der S4 zwischen Hamburg und Ahrens-
burg, haben eine Wiederbelebung oder Intensivierung der Diskussionen um die Projekt-
pläne erfahren. Zu den seitens des Bundes bzw. der DB AG geplanten Vorhaben für die 
Region gehören:72 

- Ausbau Lübeck - Bad Kleinen - Rostock - Stralsund (laufend, zwischen Grieben und 
Bad Kleinen mit Ausnahme des Bahnhofs Grevesmühlen bereits abgeschlossen; 
Elektrifizierung nicht Teil des Vorhabens) 
[Kosten inklusive Gabelung nach Hagenow Land: 1.072 Mio. €] 

                                                
71 Gesetzesentwurf der Bundesregierung vom 26.02.2009 (Drucksache 16/12069). 
72  Informationen des Bundes entnommen aus: Verkehrsinvestitionsbericht 2008, Drucksache 16/11850 vom 

Deutschen Bundestag, 03.02.2009. 
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o Qualitativer und kapazitiver Ausbau u. a. durch teilweise 2-gleisigen Ausbau und 
Modernisierung der Sicherungstechnik 

o Geschwindigkeitserhöhung weitgehend auf 160 km/h, in Teilen 120 km/h 

- 2-gleisiger Ausbau Uelzen - Stendal [Kosten: 139 Mio. €] 

o Entwurfsgeschwindigkeit 160 km/h 

o Ziele: Bessere Anbindung des mitteldeutschen Raums an die Nordseehäfen insb. 
für den Güterverkehr; 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 

o Ziele: U. a. Kapazitätssteigerung für den Güterverkehr 

- Ausbau/Neubau Hamburg/Bremen - Hannover ("Y-Trasse") [Kosten 1.284 Mio. €73] 

o 2-gleisiger Neubau von 92 km und Ausbau von 22 km 

o Entwurfsgeschwindigkeiten 300 km/h bzw. 160 km/h 

o Ziele: Kapazitätserhöhung, Entmischung des langsamen und schnellen Verkehrs, 
Beschleunigung des Personenfernverkehrs 

- Neubau einer Schieneninfrastruktur für die S4 zwischen Hamburg und Ahrensburg. 

Der mögliche Neubau der S4 zwischen Hamburg und Ahrensburg befindet sich aktuell 
noch in der Diskussion. Dieses Vorhaben74 würde eigene Gleise für den S-Bahn-Betrieb 
vorsehen und daher Kapazitäten auf der Bestandstrecke Bad Oldesloe - Hamburg frei 
werden lassen. Die zwischen Deutschland und Dänemark getroffene Vereinbarung über 
die Weiterentwicklung der Eisenbahnanlagen im Korridor Hamburg - Öresund 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 - Lübeck. Dieses 
406 Mio. € teure Vorhaben beinhaltete die Elektrifizierung der Strecke bis nach Lübeck - 
Travemünde und einen 2- bzw. 3-gleisigen Ausbau der Trasse.75 

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

3.2.2.2 Verkehrsträger Straße 

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

                                                
73  Lt. Presseartikeln ist diese Kostensumme von 1999 als bei Weitem überholt einzuschätzen. Aller Voraus-

sicht nach wird das "Y" erst mit deutlicher Verspätung zu erwarten sein. 
74  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). 
75  Quelle: Verkehrsinvestitionsbericht 2008 (Drucksache 16/11850 des Bundestages, 03.02.2009). Vgl. Elek-

trifizierte Bahnstrecke Hamburg-Lübeck eingeweiht, in Hamburger Abendblatt vom 13.12.2008. URL: 
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Wie bereits auf obiger Graphik erkennbar war, sind im Bedarfsplan für die Bundesfern-
straßen einige Maßnahmen im norddeutschen Raum aufgeführt, die teils als "vordringli-
cher Bedarf", teils als "weiterer Bedarf" eingestuft werden. Zu den Vorhaben des "vordring-
lichen Bedarfs" gehören 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: Weiterführung bis zur A 2 bei Magdeburg 

- A 20: 4-streifiger Neubau einer nördlichen Umfahrungsautobahn 

- A 21: Ausbau des letzten noch fehlenden Stückes nach Kiel 

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

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

Auch bei den Bundesstraßen 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 fünf Ortsumgehungen zwischen Kiel und Bro-
dersdorf. 

Darüber hinaus werden einige Vorhaben als „weiterer Bedarf“ eingestuft (auf der obigen 
Graphik gelb eingezeichnet). Hierzu gehören die Verlängerung 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 für den Bau der A 22 entlang der Küste. Diese würde 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 für Dänemark 

3.2.3.1 Bestehende Infrastruktur 

In Dänemark besteht die Schieneninfrastruktur auf Lolland und Falster aus eingleisigen 
nicht elektrifizierten Strecken, die von den Häfen in Rødbyhavn und Gedser nach 
Nykøbing und von dort weiter nach Norden führen. Außerdem existiert eine Quer-
verbindung nach Nakskov. Die Nordsüdverbindung geht über die eingleisige 
Storstrømbrücke 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. 



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 75 

 

Abbildung 56 Gegenwärtige Schienenanbindung in Däne mark 

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

Die Autobahn zwischen Kopenhagen und Rødbyhavn ist bereits im Jahr 2007 fertig ge-
stellt worden und nun vierspurig. Auf der dünn besiedelten Insel Lolland ermöglicht außer-
dem der in ost-westlicher Richtung verlaufende "Primærvej 9" in Kombination mit einer 45-
minütigen Fährüberfahrt ein schnelles Erreichen von Fünen und/oder Zielen im westlichen 
Dänemark (Abbildung 57). 
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Abbildung 57 Straßennetz in Ost-Dänemark 

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

3.2.3.2 Ausblick 

Vertraglich festgehaltene Ausbaumaßnahmen sind die Elektrifizierung der Bahnstrecke 
zwischen Ringsted und Rødbyhavn. Weiterhin soll der Abschnitt zwischen Vordingborg 
und Rødbyhavn zweigleisig ausgebaut werden. Ausgenommen hiervon ist die ca. 3,2 km 
lange Brücke über den Storstrøm. Beide Vorhaben sollen bis zur Querungseröffnung ab-
geschlossen sein. Flankiert werden sie von kleineren örtlich begrenzten Maßnahmen wie 
dem Bau neuer Überführungen und neuer Seitengleise. 

Als Ausbaugeschwindigkeit wurde in "Eine feste Fehmarnbeltquerung (2006)" für Perso-
nenzüge 160 km/h angegeben. Dies geschah nachdem zuvor höhere Geschwindigkeiten 
untersucht, die aber wegen einer höheren 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 dänische Regierung über den Ausbau der Strecke 
Kopenhagen - Ringsted entschieden und sich für eine Neubaustrecke entschieden. Aller-
dings ist im Einigungspapier für die Strecke keine Geschwindigkeit angegeben, aber es 
wird festgestellt, dass "die meisten Güterzüge" und durchfahrende Personenzüge (inklusi-
ve die über den Fehmarn-Belt) die Neubaustrecke nutzen sollen.76 

                                                
76  Banedanmark: Banedanmark hilser beslutningen om nybygningsløsningen velkommen, Pressemitteilung 

vom 22.10.2009. URL: http://www.bane.dk/visNyhed.asp?artikelID=9462 (29.11.2009). 



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 77 

 

Die Autobahn, die die Straßenhinterlandanbindung der Fehmarn-Beltquerung darstellt, ist 
bereits fertig ausgebaut. Darüber hinaus sind für diesen Verkehrsträger keine weiteren 
Maßnahmen im Vertrag vorgesehen. 

3.2.3.3 Zwischenfazit 

Im Vergleich zu Deutschland ist festzustellen, dass in Dänemark die Hinterlandanbindung 
mit größerem Ehrgeiz betrieben wird als hierzulande. Straßenseitig besteht zwischen 
Rødbyhavn und Kopenhagen eine Autobahnverbindung, für die Schienenverbindung ist 
der zweigleisige Ausbau von Rødbyhavn nach Ringsted beschlossen. Ausnahme hier ist 
Storstrømbrücke, die weiterhin eingleisig ausgeführt bleiben wird. Von Ringsted sollen ab 
2018 auf zwei Routen sogar sechs Gleise in die Hauptstadt führen. In Deutschland ist da-
gegen für die Relation Puttgarden - Lübeck bisher nur die Elektrifizierung beschlossen, die 
bis 2018 fertiggestellt sein soll. 

3.3 Infrastruktureller Anpassungsbedarf und Priorit ätenvorschläge 

Aus der Gegenüberstellung von erwarteten und gegenwärtig bekannten Verkehrsmengen 
sowie der zukünftig vorhandenen Infrastrukturausstattung ergeben sich Fragestellungen 
hinsichtlich der Kapazität und deren Nutzungsmöglichkeiten dieser Infrastruktur. Zunächst 
soll die Frage beantwortet werden, ob die geplanten Maßnahmen bezogen auf die erwar-
tete Verkehrsnachfrage ausreichend sind. Anschließend sollen andere mögliche Um-, Aus- 
oder Neubauten bewertet werden, deren Nutzung nicht ausschließlich in einer Steigerung 
der Kapazität liegen müssen sondern auch beispielsweise Lärmminderungen für Anwoh-
ner bedeuten können. 

Als eventuelle Engpässe fallen die eingleisigen Streckenabschnitte auf den beiden Brü-
cken im dänischen und deutschen Hinterland auf. In Dänemark ist dabei die Schienenan-
bindung auf einer Strecke von etwas über 3 km eingleisig, in Deutschland ist die kürzere 
(etwa 1 km lange) Fehmarnsundbrücke mit einem Gleis und zwei Fahrspuren sowohl für 
Straßen- wie Schienenverkehr die "engste Stelle" auf dem Weg von Puttgarden nach Sü-
den. Im Folgenden wird zu erörtern sein, inwieweit diese Bauwerke den Verkehrsanforde-
rungen entsprechen können und welche anderen Maßnahmen notwendig oder sinnvoll 
sind, um die Möglichkeiten einer festen Querung optimal zu nutzen. Dabei ist zu beachten, 
dass zusätzlicher Verkehr über den Belt möglicherweise von diesen weit entfernten Orten 
zu einer schwer zu bewältigender Verkehrsnachfrage führt. Das Augenmerk wird daher 
nach Betrachtung der Strecke Lübeck - Ringsted auf den weiteren Untersuchungsraum 
gerichtet. 

3.3.1 Verkehrsträger Schiene 

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

Etwas weniger offensichtlich ist die ebenfalls hohe Belastung des Knotens Lübeck, die al-
lerdings auf einer viel kürzeren Strecke herrscht. Von Bedeutung ist auch die starke Nach-
frage auf den Strecken von Hamburg und Bremen nach Hannover und weiter in den Sü-
den. Die Stellen, auf denen man am ehesten Handlungsbedarf erwartet und die daher ei-
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ner genaueren Prüfung bedürfen, sind neben der Fehmarnsundbrücke die Knoten Ham-
burg und Lübeck sowie die Trasse nach Hannover. Ebenso sind die möglichen Varianten 
für den Neu- oder Ausbau der Schieneninfrastruktur zwischen Lübeck und Puttgarden zu 
prüfen. 

Die für die FBQ vom Konsortium prognostizierte Verkehrsmenge von insgesamt 96 Zügen 
täglich (etwa 30.000 - 35.000 Züge pro Jahr) entspräche in der folgenden Darstellung im 
Maximalfall einer dünnen 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 erwähnt, wird bis etwa zum Jahr 2020/2025 ein deutlicher Anstieg des Schie-
nengüterverkehrsaufkommens erwartet, insbesondere ausgelöst durch das Wachstum des 
Umschlags an den deutschen Seehäfen. Für den Hamburger Hafen wird eine Verdopp-
lung der Zugzahlen im Containerverkehr auf rd. 400 pro Tag im Jahr 2015 (drei Jahre vor 
Eröffnung der Beltquerung) prognostiziert. Das sind ca. 140.000 Züge jährlich. Die Netzbe-
lastung zwischen Hamburg und Hannover wird gemäß dieser Prognose um mehr als 25 % 
zunehmen. Beides stellt erhebliche Anforderungen an die Infrastruktur dar, die - so das 
Aufkommen mit befriedigender betrieblicher Qualität abgewickelt werden können soll 
nachhaltig kapazitätssteigernde Maßnahmen sowohl im Knoten Hamburg wie auf der wei-
teren Strecke nach Süden unumgänglich 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 
Maßnahmen 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 zusätzlich zu den geplanten Maßnahmen des Bundesverkehrswegeplanes 
ein Sofortprogramm mit Maßnahmen 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 Durchlassfähigkeit des Knotens Hamburg u. a. durch zusätzliche Ab-
stellgleise, Weichenverbindungen, eine Verbindungskurve Richtung Buchholz/Bremen und 
eine Blockverdichtung gesteigert werden (Abbildung 59). Weitere Maßnahmen umfassen 
eine niveaufreie Einfädelung in Uelzen auf die Strecke Hamburg - Hannover aus Richtung 
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Stendal, Blockoptimierung und Verlängerung oder Neubau von fünf Überholgleisen zwi-
schen Hamburg und Berlin und mehrere kleine Vorhaben in und um Bremen. Allerdings 
stuft die DB AG auch nach Durchführung dieser Vorhaben nahezu den gesamten Raum 
zwischen diesen drei Städten als "ausgelastet" ein, wie dies Abbildung 60 verdeutlicht.  

Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass die grundsätzlichen Investitionsprioritäten, 
wie sich diese aus dem BVWP ergeben, unverändert Gültigkeit besitzen. Damit behalten 
insbesondere die Projekte für den Hochgeschwindigkeitspersonenverkehr die höchste Pri-
orität. Zudem profitieren sie von den Sonderprogrammen zur Belebung der Konjunktur. Auf 
einen Schwenk in der Investitionspolitik in Richtung Netzausbau für den Güterverkehr und 
hier insbesondere für den Seehafenhinterlandverkehr darf weiter gewartet werden. 

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

 

Quelle: DB AG 2008. 
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3.3.1.2 Kapazitäten von Schienenstrecken 

Die Kapazität einer Schienenstrecke hängt 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 Gü-
ter- und Personenverkehr von großer Bedeutung. Ebenso spielt der Abstand zwischen 
zwei Überhol- oder Passiermöglichkeiten eine wesentliche Rolle. Hochgeschwindigkeits-
verkehr (HGV) auf eingleisigen Strecken zu betreiben, ist sehr unüblich, aber auch auf 
zweigleisigen Strecken führt diese Art des Mischbetriebs zu Kapazitätseinbußen für den 
deutlich langsameren Güterverkehr. Tabelle 9 gibt als Orientierung eine allgemeine Ab-
schätzung der Streckenkapazitäten in Abhängigkeit der von Personen- und Güterverkehr 
gefahrenen Geschwindigkeiten. 

Tabelle 9 Allgemeine Abschätzung von Schienenstreck enkapazitäten 
(Züge/Tag, insgesamt) 

Eingleisige Strecke Vmax, Personenzüge 

Vmax, Güterzüge 250 km/h 200 km/h 160 km/h 140 km/h 120 km/h 

140 km/h X (20-40) 30-60 40-70 30-80 

120 km/h X (20-40) 30-60 40-70 30-80 

100 km/h X X 20-40 30-50 30-60 

80 km/h X X (20-40) 30-50 30-60 
 

Zweigleisige Strecke  Vmax, Personenzüge 

Vmax, Güterzüge 250 km/h 200 km/h 160 km/h 140 km/h 120 km/h 

140 km/h 80-160 100-200 120-240 140-280 160-300 

120 km/h (80-160) (100-200) 120-240 140-280 160-300 

100 km/h X (80-160) 100-200 120-240 120-240 

80 km/h X (60-160) (80-200) 80-240 80-240 

Anm.: Grüne Kästchen geben mögliche Geschwindigkeitskombinationen von Güter- und Personenverkehr an, 
gelbe Kästchen weisen darauf hin, dass diese Geschwindigkeitskombination nur in Ausnahmefällen realisiert 
werden sollte, während rote Kästchen nicht praktikable Kombinationen von Geschwindigkeiten der Verkehrsar-
ten darstellen. Die angegebenen Ziffern sind die erreichbaren Züge pro Tag im Mischbetrieb. 
Quelle: ETC. 

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

Die Schätzung geht aus von dem prognostizierten Verkehr über den Belt (blaue Werte von 
FTC, rote Werte von Vieregg - Rössler). Dieser Verkehr wird als durchgängig angenom-
men, egal, ob es sich als um Güter- oder Personenverkehr handelt. Für den weiteren Ver-
kehr innerhalb Deutschlands oder Dänemarks wurde jeweils ein getakteter Personenver-
kehr angenommen, der für die Obergrenze der Schätzung etwas üppiger ist als für die Un-
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tergrenze. Die Deutsche Bahn AG verkündet als Prognose des Betriebsprogramms 2025 
jedoch folgende, wesentlich höhere Zahlen77:  

- Güterverkehr:  75 Züge pro Tag und Richtung 

- Personennahverkehr:  19 Züge pro Tag und Richtung 

- Personenfernverkehr:  11 Züge pro Tag und Richtung, 

was einer Gesamtbelastung von 210 Zügen pro Tag auf der Strecke Lübeck-Puttgarden 
entspricht. 

Abbildung 61 Mögliche Verkehrsbelastung zwischen Ha mburg und Kopenhagen 
(Züge/d) 

Nykøbing

120280

76

Ringsted

280

RødbyNeustadtLübeckHamburg KopenhagenPuttgarden

240 24060 44 9260

104 13610488

52 30 12118 28 64 216*

 
Blaue Zahlen: Optimistische Zahlen Züge pro Tag gesamt 
Rote Zahlen: Pessimistische Zahlen Züge pro Tag gesamt 
Grüne Zahlen: Ist-Zustand allein Personenverkehr   *inkl. Züge nach West-Dänemark 

Quelle: ETC. 

Betrachtet man die Angaben seitens des dänischen Transportministeriums78, ergeben sich 
im Zuge der FBQ laut deren Veröffentlichung für das Jahr 2020 vorzuhaltende Kapazitäten 
von 48 Zugpaaren im Güterverkehr. 

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

Vergleicht man Tabelle 9 mit Abbildung 61, dann wird deutlich, dass eine eingleisige Stre-
cke zwischen Lübeck und Puttgarden keine Dauerlösung sein kann. Dies ist auch so im 
Staatsvertrag festgehalten; die Strecke soll spätestens sieben Jahre nach Eröffnung der 
Querung zweigleisig sein. Allerdings ist in dem siebenjährigen Warten kein wesentlicher 
Vorteil erkennbar außer der Möglichkeit, die Verkehrsentwicklung zu beobachten und den 
Ausbau evtl. bei zu geringem Bedarf zu unterlassen. Ein solcher ist aber nicht zu erwarten 
(siehe Prognose des dänischen 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 Kapazitäten zur Verfügung zu haben. 

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

te/fehmarnbelt/fehmarnbelt__das__projekt.html (01.10.2009). 
78  Veröffentlichung "Mere gods på banen", Transportministeriet Dänemark, Oktober 2009 (25.11.2009). 
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3.3.1.3 Fehmarnsund 

Die Kapazität eingleisiger Abschnitte ist von mehreren Faktoren abhängig. Für die über 
3 km lange Storstrømbrücke in Dänemark gibt die "Trafikstyrelsen" an, dass auf diesem 
Streckenabschnitt geplant ist, acht Züge pro Stunde fahren zu lassen. Für den nur etwa 
halb so langen eingleisigen Abschnitt über die Fehmarnsundbrücke sollte dieser Wert 
ebenso erreicht werden können. Das prognostizierte Verkehrsaufkommen lässt sich damit 
durchaus bewältigen. Dabei ist zu berücksichtigen, dass die DB AG derzeit mit höheren 
Zugzahlen als das dänische Transportministerium rechnet. 

3.3.1.4 Knoten Lübeck 

Im Jahr 2004 veröffentlichte die Hansestadt Lübeck einen Bericht zu lokalen Engpässen 
im Schienenetz. In diesem Bericht ist die erwartete Belastung des Knotens im Jahr 2015 
beziffert und der maximalen Kapazität gegenübergestellt. Aus ihm geht hervor, dass dem 
Netz bei weiteren Verkehrsmengen, wie sie über den Fehmarnbelt zum Knoten (vgl. Abbil-
dung 62) gelangen würden, kaum noch Kapazitätsreserven blieben. 

Der Planungshorizont für 2015 berücksichtigt noch nicht den ab 2018 prognostizierten 
Mehrverkehr über die Vogelfluglinie (den Belt). Geht man von den oben beschriebenen 
Zahlen der DB AG aus, würden täglich 105 Zugpaare zwischen Lübeck und dem Belt ver-
kehren, anstatt der in der Graphik dargestellten 22. Durch diesen Mehrverkehr würden im 
Lübecker Hauptbahnhof mehr als 210 Züge täglich pro Richtung eintreffen und damit die 
angegebene Kapazität von 11 Zügen pro Richtung und Stunde auf der Hauptstrecke über 
neunzehn Stunden voll in Anspruch genommen. Dies ist nicht praktikabel, da bei steigen-
dem Auslastungsgrad die Störanfälligkeit des Systems rapide steigt. Zufällig auftretende 
Verspätungen oder andere Abweichungen vom Sollfahrplan können dann eine Vielzahl 
von Zügen 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 Lübeck bezüglich seiner zukünftigen Leistungs-
fähigkeit. Die vorliegenden Zahlen und Angaben lassen derzeit darauf keinen Rückschluss 
zu. 
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Abbildung 62 Erwartete Belastung des Knotens Lübeck  im Jahr 2015 (vor der Er-
öffnung der festen Beltquerung) (Züge je Tag) 

Quelle: Hansestadt Lübeck, 2004. 

Abbildung 63 Errechnete Kapazität des Knotens Lübec k (Ausbaumaßnahmen 
Hamburg-Lübeck bereits berücksichtigt) (Züge je Stu nde) 

 
Quelle: Hansestadt Lübeck, 2004. 
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3.3.1.5 Maßnahmen zur Infrastrukturanpassung 

Die Deutsche Bahn AG hat verlauten lassen, "zahlreiche" Varianten für die 
Hinterlandanbindung prüfen zu wollen.79 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 ausschließlich um verschiedene Umfahrun-
gen von Teilbereichen der Bestandsstrecke handelt. 

Tatsächlich hatte die DB AG für die Strecke zwischen Bad Schwartau und Beschendorf 
ursprünglich eine Variantenstudie mit fünf Alternativen veröffentlicht, auch im Hinblick da-
rauf, dass seitens der Bäder massive Einwände vorgebracht wurden (Lärm, Zerschnei-
dung der Orte usw.). Neben dem Ausbau der Bestandsstrecke bestand je eine Alternativ-
route östlich und westlich der A 1. Für diese Linienführungen gab es jeweils eine Variante 
mit 160 km/h sowie eine mit 200 km/h. Alle Neubauvarianten sahen Halteplätze für die 
Ortschaften Timmendorfer Strand und Scharbeutz vor. Diese lagen jedoch jeweils etwas 
außerhalb der Orte.80 

Tabelle 10 Ausgewiesene Varianten der Bahn (Stand S ommer 2009) 

Nr.  Lage Geschwindigkeit 

1 Bestandslage 160 km/h 

2 Umfahrung der Seebäder östlich der BAB 160 km/h 

3 Umfahrung der Seebäder westlich der BAB 160 km/h 

4 Umfahrung der Seebäder östlich der BAB 200 km/h 

5 Umfahrung der Seebäder 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.81 Seit Anfang September 2009 werden noch drei Varianten ausgewiesen; die bei-
den 200 km/h-Varianten wurden fallen gelassen. Sämtliche Varianten gehen jetzt von ei-
ner Maximalgeschwindigkeit von 160 km/h aus. An der außerörtlichen Lage der Haltepunk-
te von Timmendorfer Strand und Scharbeutz hat sich nichts geändert.  

Die "Variantenstudie“ gibt keine Auskunft über mögliche Kosten der einzelnen Alter-
nativen. Die folgende, aus Erfahrungswerten und Angaben der Bundesregierung gespeiste 
Tabelle, gibt die zu erwartenden Aufwendungen für die grundsätzlichen Alternativen "Neu-
baustrecke" oder "Ausbau der bestehenden Strecke" größenordnungsmäßig wieder. 

Der vielfach im Kontext der FBQ diskutierte HGV würde eine Neubaustrecke erfordern. 
Diese könnte dann entsprechend � 200 km/h trassiert sein und dürfte keine niveaugleichen 
Bahnübergänge mehr aufweisen. Kreuzungen z. B. mit dem Straßenverkehr müssten 
durch Brücken oder Unterführungen realisiert werden. Auf der Strecke Hamburg - Lübeck 
wäre dafür mit einem Kostenaufwand von ca. 2 Mrd. € zu rechnen. Nur zwischen Lübeck 

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

te/fehmarnbelt/fehmarnbelt__die__planungen.html (28.9.2009). 
80  Die neue Lage der Haltepunkte hätte aber auch Auswirkungen auf die Nachfrage, da diese durch die Orts-

ferne an Attraktivität verlieren werden (unabhängig von den dann schnelleren Reisezeiten). 
81  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 Großenbrode würde HGV etwa das Doppelte des Ausbaus der bestehenden Strecke 
kosten, für sich allein genommen aber mit weniger als zehn Minuten letztendlich keinen 
durchschlagenden Reisezeitgewinn bedeuten. Ein möglicher Aufpreis auf die Fahrkarten 
würde für viele Kunden in einem nicht gerechtfertigten Verhältnis zum Zeitgewinn stehen 
und die Strecke an Attraktivität verlieren. 

Tabelle 11 Mögliche Ausbauvarianten zwischen Lübeck  und Puttgarden 

Nr. Neubau-
maßnahmen 

Maßnahmen an 
der bestehenden 
Strecke 

Geschwin-
digkeits-
ausbau auf 
Vmax.  

Reisezeit-
gewinn 
[160 km/h 
= 0 min] 

Zu erwartende 
Kosten 

1 2-gleisige 
Neubau-
strecke 

Großenbrode 
- Lübeck 

- 

200 - 250 
km/h Ca. 5-9 min 

�  Geschätzt  
1,4 Mrd. €  
(ca. 70 km) 

2 2-gleisige 
Neubau-
strecke 

Großenbrode 
- Lübeck 

Elektrifizierung, 
Ausbau (1. Gleis) 

200 - 250 
km/h Ca. 5-9 min 

�  Geschätzt  
1,4 Mrd. €  
(ca. 70 km) 

�  220 Mio. € 
Ausbau* Be-
standsstrecke 

3  - 
Elektrifizierung, 
Bau 2. Gleis 160 km/h 0 

�  744 Mio. € 
Ausbau* Be-
standsstrecke 
2-gleisig 

4  - 
Elektrifizierung, 
Ausbau 160 km/h 0 

�  220 Mio. € 
Ausbau* Be-
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 überwunden werden soll, um Berufspendler zu locken, müsste schon die gesamte 
Strecke auf Hochgeschwindigkeitsstandard gebracht werden, wie es der schwedischen Vi-
sion des "Europakorridoren"82 entspricht. Eine Neubaustrecke sowohl auf dänischer als 
auch auf deutscher Seite wäre ein sehr teures Vorhaben, würde aber neben einer attrakti-
ven Zugverbindung für den Personenverkehr auch Kapazitäten für den Güterverkehr 
schaffen.83 Für diesen wäre allerdings auch die Bestandsstrecke attraktiv, da diese ver-
mutlich geringere Trassenentgelte verlangen wird und es aufgrund der meist ähnlichen 
Geschwindigkeiten von Güter- und Regionalzügen leichter sein kann, Güterzüge zwischen 
den Personenzügen im Fahrplan einzufügen. 

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

HGV-Strecke zwischen diesen Städten vor. Siehe URL: http://www.europakorridoren.se/ty_om.asp?id=1 
(28.09.09). 

83  Allerdings nur in beschränktem Umfang aufgrund des Mischbetriebs. 
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Im Staatsvertrag84 ist nur festgehalten worden, dass die Querung für mindestens 160 km/h 
ausgelegt werden soll [Personenverkehr]. Über die möglichen Geschwindigkeiten der 
Hinterlandanbindungen ist keine Aussage gemacht. Laut "Eine feste Fehmarnbelt-
querung"85 soll dagegen für die Hinterlandanbindungen die gleiche Geschwindigkeit er-
möglichen.  

In Dänemark unterstützt das Parlament nun mehrheitlich den Bau einer neuen zweigleisi-
gen Strecke zwischen Kopenhagen und Ringsted (über Køge). Dieses Vorhaben schafft 
neben zusätzlichen Kapazitäten für den Güterverkehr auch eine gewisse Grundlage für 
zukünftigen HGV, auch wenn für diesen noch weite(re) Teile der Gesamtstrecke auf einen 
höheren Standard gebracht werden müssten. 

Ein Ausbau der vorhandenen Strecke für einen eigenwirtschaftlich zu betreibenden HGV 
wäre ein sehr umfangreiches Vorhaben, da neben zahlreichen Änderungen an Oberbau 
und Linienführung auch sämtliche Bahnübergänge aufgehoben und teilweise durch 
höhenungleiche Kreuzungen (Über- und Unterführungen etc.) ersetzt werden müssten. 
Zudem sind Kapazitäten für Güterverkehr (typischerweise <120 km/h) selbst bei einer 
zweigleisigen Strecke begrenzt, wenn derart große Geschwindigkeitsunterschiede zwi-
schen den schnellen Personenzügen (typischerweise � 230 km/h) und Güterzügen herr-
schen. 

Der zweigleisige Ausbau der bestehenden Strecke auf Vmax 160 km/h erhöht bereits die 
Kapazität für Güterverkehr spürbar und ermöglicht allen Zügen ein deutlich schnelleres Er-
reichen von Kopenhagen als bisher. Im Vergleich zu einer Neubaustrecke sind die Kosten 
niedriger. Da eine zweigleisige Anbindung für spätestens 2025 im Staatsvertrag bereits 
fest integriert ist, sollten die anfallenden Kosten für diese Maßnahme nicht erst erstritten 
werden müssen. Hinzu kommt, dass die Wirtschaftlichkeit der FBQ bereits mit dem Aus-
bau der bestehenden Verbindung erreicht werden kann. 

Um die Möglichkeiten einer HGV-Strecke voll ausschöpfen zu können, müsste auch die 
Anzahl der Haltepunkte kritisch geprüft und minimiert werden. Es ist davon auszugehen, 
dass Stopps allenfalls in Ausnahmefällen (Tagesrandlage) in anderen deutschen Bahnhö-
fen als Hamburg und Lübeck eingelegt würden. Ein Halt in Oldenburg erscheint bei Vmax 
160 km/h plausibler und würde daher für den Kreis Ostholstein vermutlich insgesamt den 
größeren Nutzen bringen. Der Bau einer Neubaustrecke würde prinzipiell beides ermögli-
chen, einen durchgehenden HGV und einen Halt des Regionalverkehrs in kleineren Orten. 
Die Realisierung beider Möglichkeiten würde allerdings auch die Investitionskosten durch 
Bahnhofsbauten, Überholgleise und entsprechende Signalisierung deutlich in die Höhe 
treiben. 

Neben den verschiedenen Varianten für die Strecke zwischen Lübeck und Puttgarden, gibt 
es natürlich andere Möglichkeiten, die Leistungsfähigkeit des Schienennetzes in der 
Region zu erhöhen . Diese sind insbesondere: 

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

Durch die Verlängerung der S4 auf eigenem Bahnkörper bis Ahrensburg (und Verlän-
gerung bis Bad Oldesloe würden die Bestandsgleise stark entlastet und durch Verlage-

                                                
84  Vgl.: Deutscher Bundestag, Drucksache 16/12069, S.10. 
85  Hrsg. vom BMVBS, Januar 2006. 
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rung des SPNV von den Fernverkehrsgleisen auf die S-Bahn Gleise neue Kapazitäten 
geschaffen werden, sowohl im Knoten Hamburg als auch auf der Relation Hamburg - 
Lübeck. 

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

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

- Der Ausbau und Elektrifizierung der Strecke Lübeck - Büchen - Lüneburg 

Eine bereits existierende Verbindung könnte durch einen Ausbau sehr wertvolle Diens-
te leisten, denn auf dieser Strecke kann der Knoten Hamburg umfahren werden. Kapa-
zitätsengpässen im Knoten Büchen müssten 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 Kapazitätsproblem noch nicht gelöst ist. 

- Die Elektrifizierung Lübeck - Bad Kleinen 

Durch die Elektrifizierung dieser Strecke könnten auch die Kapazitäten von Lübeck in 
Richtung Osten stärker genutzt werden. Zusätzlicher Nutzen bringt eine Verbindungs-
kurve bei Bad Kleinen in Richtung Schwerin, die ein Kopfmachen des Zuges überflüssig 
macht und somit Kosten spart .86 

- Der Bau einer neuen Hochgeschwindigkeitsstrecke Hamburg - Lübeck  

Sofern ein attraktiver HGV zwischen Hamburg und Kopenhagen angeboten werden 
soll, müsste die gesamte Strecke für eine Geschwindigkeit von mind. 200 km/h ausge-
legt werden. Eine solche Strecke würde durch Zugverlagerungen von der Bestands-
strecke dort auch Kapazitäten für weitere Güterzüge schaffen, hätte aber auch einen 
durch den Infrastrukturbetreiber zu leistenden nicht zu unterschätzenden investiven 
(Mehr)Aufwand zur Folge. 

- Neue Betriebsformen 

Derzeit noch nicht abzuschätzen sind die Kapazitätseffekte, die aus dem Einsatz über-
langer Güterzüge herrühren könnten. Entsprechende Versuche laufen bereits (ein-
schließlich der Planung einer Gleisgruppe für "überlange" Züge im Bereich Lübeck 
Hauptgüterbahnhof. 87 

                                                
86  In diesem Zusammenhang wäre die Option der Führung (nicht nur) von Güterverzüge in Richtung Osten 

und Südosten über Rehna - Schwerin zu prüfen. Eine Anbindung Rehnas an den SPNV wird seit Jahren 
diskutiert. Allerdings bedürfte es eines kurzen Neubauabschnittes Schönberg - Rehna. Betrieblich gesehen 
könnte damit ein "Kopf machen" in Schwerin entfallen, bzw. der Bau einer Südkurve zur Umfahrung von 
Bad Kleinen im Südwesten wäre entbehrlich. 

87  Bahn testet 1000 Meter langen Güterzug, 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 Möglichkeiten zusammengestellt und mit 
Kostenschätzungen versehen. 

Tabelle 12 Mögliche Ausbaumaßnahmen und erwartete K osten  

Nr. Strecke Maßnahme Zu erwartende Kosten 

1 Hamburg - Ahrensburg Verlängerung S4 bis Ah-
rensburg (- Bad Oldes-
loe) 

Ca. 250 Mio. €88 

2 Ausbau Knoten Lübeck Anpassung Sicherungs-
technik etc.  

Ca. 25 Mio. € 

3 Lübeck - Büchen -  
Lüneburg 

Ausbau und 
Elektrifizierung89 

Ca. 75 Mio. € 

4 Lübeck - Bad Kleinen Elektrifizierung Ca. 30 Mio. € 

5 Lübeck - Hamburg Neue 2-gleisige HGV- 
Strecke 

Ca. 1,8 - 2,0 Mrd. € 

Quelle: ETC. 

3.3.1.6 Empfohlene Prioritätensetzungen 

Die prognostizierten bzw. geplanten Zugzahlen über den Fehmarnbelt können von einer 1-
gleisigen Strecke ab einem bestimmten Niveau (Schwellenwert bei entsprechend "guter" 
Streckenausrüstung ca. 90 Züge je Tag) nicht aufgenommen werden, ohne dass Eng-
pässe oder Qualitätseinbußen hinzunehmen sind. Um einen reibungslosen Verkehr zu 
gewährleisten, empfehlen die Berater daher, den Ausbau des zweiten Gleises schon bis 
zur Eröffnung der Querung anzustreben (d.h. bis 2018). Dies schließt eine Ertüchtigung 
der Strecke auf Vmax =160 km/h mit ein. 

Erste Priorität  bei den ergänzenden Maßnahmen hat aus Sicht der Gutachter die Reali-
sierung der S4 im Abschnitt Hamburg - Ahrensburg mit seinen "entlastenden" Auswirkun-
gen für den Korridor. 

Da der gesamte Schienenverkehr über den Belt den Knoten Lübeck durchfahren muss, ist 
zeitnah sicherzustellen, dass dieser den daraus wachsenden Anforderungen an die Leis-
tungsfähigkeit gerecht werden kann. Ein entsprechender Ausbau des Knotens Lübeck soll-
te daher nach der S4 zweite Priorität  bei der Wahl der durchzuführenden Maßnahmen 
haben. Sollte die Prüfung möglicher Maßnahmen im Bereich der Sicherungstechnik erge-
ben, dass diese nur unbefriedigende Kapazitätssteigerungen zulassen, wären bautechni-
sche Maßnahmen wie ggf. eine niveaufreie Knotenlösung zu untersuchen. 

Als dritte Priorität  sehen die Berater den Ausbau und die Elektrifizierung der von Lübeck 
wegführenden Infrastruktur, besonders der Strecke Lübeck - Lüneburg, mit der der Knoten 
Hamburg umfahren und entlastet werden kann. 

                                                
88  Die genaue Höhe des Investitionsvolumens befindet sich derzeit zwischen den Beteiligten in der Abstim-

mung. 
89  Kostenschätzung nur bezogen auf Ausbau und Elektrifizierung der Strecke. Die Kosten für ein notwendiges 

Unterwerfungsbauwerk in Bad Schwartau lassen sich pauschal nicht beziffern. 
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3.3.2 Verkehrsträger Straße 

Das Straßenverkehrsaufkommen in Norddeutschland im Jahre 2005 zeigt ein ähnliches 
Bild wie das des Schienenverkehrs. In Hamburg und auf den nord-südlichen Verbindungen 
durch die Hansestadt ballt sich der Verkehr spürbar. Dies gilt auch für die Relation Ham-
burg-Lübeck. Die übrigen Verkehrsadern weisen nur mäßiges Aufkommen auf. 

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

Aufgrund des innerdeutschen Verkehrs liegt das Kraftfahrzeugaufkommen auf der 
Fehmarnsundbrücke deutlich höher, als das über den Belt. Tabelle 13 gibt für das Jahr 
2006 die durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke an der Brücke wieder. 

Abbildung 64 Straßenverkehrsaufkommen im Jahr 2005 

 

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

Der Jahresdurchschnitt liegt mit weit über 13.000 Fahrzeugen mehr als 50 % über dem für 
2018 vorhergesagten Wert der Beltquerung. Für die Bewertung der Infrastruktur auf dem 
deutschen Festland muss daher von einer Nachfrage ausgegangen werden, die wesent-
lich höher ist als die alleinige Nachfrage über den Belt. Um eine Abschätzung der Ver-
kehrsnachfrage über die Fehmarnsundbrücke zu erhalten, wird hier folgendermaßen kal-
kuliert: Ausgehend vom Jahr 2006 wird zunächst der Transitverkehr vom innerdeutschen 
Verkehr rechnerisch getrennt. Damals lag der Jahresdurchschnitt DTV90 bei gut 13.700 
(KFZ/24h, insgesamt), also 6.850 Fahrzeuge pro Richtung. Der Fährverkehr transportierte 
im selben Jahr täglich etwa 2.950 Fahrzeuge von Puttgarden nach Rødby. Der rein inner-

                                                
90  DTV: Durchschnittlich tägliche Verkehrsstärke (Kfz/Tag). 



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 91 

 

deutsche Verkehr lag demnach bei durchschnittlich 3.900 Fahrten am Tag über die Sund-
brücke pro Richtung (vgl. Zeile "Messwerte 2006", Tabelle 14). 

Tabelle 13 Durchschnittliche Verkehrsstärke an der Fehmarnsundbrücke (2006)  
 

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

Tabelle 14 Möglicher Kapazitätsbedarf der FBQ an di e A 1 und B 207 

(Zahlen pro Richtung) 
Brücke 

über den Fehmarn-Sund über den Fehmarn Belt 

DTV Jahresdurchschnitt  Gesamtverkehr Binnenverkehr  

Messwerte 2006 6.8501 3.900 2.9502 

Annahme für 2018 ff. 9.400 5.000 4.4003 

DTV Ø Spitzenmonat    

Messwerte 2006 11.3251 - - 
(2.950 als Ø p. a.) 2 

Annahme für 2018 ff. 15.850 - (4.400 als Ø p. a.) 3 

Anm.: Obere Zeile DTV Jahresdurchschnitt, untere Zeile DTV Spitzenmonat. 
Quelle: Gesamtverkehr: Bundesregierung (Drucksache 16/11336, 10.12.2008), Fehmarn Belt: Scandlines AG 
Geschäftsbericht 2006 (eigene Umrechung), 2018: Vorhersage Fehmarn Traffic Consortium. Annahmen für 
2018: eigene Schätzungen. 

Um eine Aussage über das zukünftige Verkehrsaufkommen über die Sundbrücke 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 über den Belt ging. Die Berater gehen von einem jährlichen 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 täglich. Vgl. dazu im Detail die Angaben der Tabelle 14. 

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

Die Autobahn A 1 wird das Gros des Straßenverkehrsaufkommens zu tragen haben, zu-
mindest bis Lübeck. Als vierspurig ausgebaute Autobahn (d. h. zwei Fahrstreifen pro Rich-
tung) ohne generelle Geschwindigkeitsbegrenzung kann ihre Kapazität 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 Qualitätsansprüche man an die Bewältigung des Verkehrs stellt. Sofern man 
als erstrebtes Qualitätsziel einen nahezu freien Verkehrsfluss deklariert, (bei dem die je-
weiligen Fahrgeschwindigkeiten den von den Fahrern gewünschten nahe kommen), redu-
ziert sich die maximal akzeptable Verkehrsmenge auf gut die Hälfte des eigentlichen Ka-
pazitätswertes, in diesem Fall also 1.700 Fahrzeuge je Stunde und Richtung. 

Das Verhältnis der Kapazität zum tatsächlichen Aufkommen gibt nun Aufschluss über die 
Frage, ob und in welchem Umfang mit einer Überlastung 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. Für einen Normalmonat ergibt sich nach obiger 
Schätzung für 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 für eine Spitzenstunde des Spitzenmonats angenommenen Verkehrsmenge 
von 1.585 Kfz/h wird dieses Kriterium noch erfüllt, so dass selbst bei dieser außerge-
wöhnlichen Belastung eine gute Qualität des Verkehrsflusses erwartet werden kann. 

Die mit ihren 963 m im Verhältnis recht kurze Fehmarnsundbrücke stellt mit ihrer 
Zweispurigkeit die engste Stelle zwischen Puttgarden und Lübeck dar. Bei einer Ge-
schwindigkeit von 90 km/h hat man die Brücke also bereits nach 40 Sekunden vollends 
überquert. Sollte man die Brücke stattdessen ausnahmsweise nur mit 60 km/h befahren 
können, bleibt der Zeitverlust mit gerade mal 20 Sekunden immer noch überschaubar. Ein 
verkehrliches Problem stellt die Brücke also nur dann da, wenn sie entweder (z. B. durch 
starke Winde) gar nicht passierbar ist, sich lange Rückstaus bilden oder sehr häufig zähf-
ließender Verkehr entstünde. Eine Sperrung wegen starken Windes wird erfahrungs-
gemäß etwa 200 Std. im Jahr angeordnet.91 

Die Kapazität der Brücke als zweispurige Landstraße kann bei ca. 15 % Schwerverkehr 
und normalen Witterungsbedingungen mit insgesamt ca. 2.300 Fahrzeugen pro Stunde 
angenommen werden. Für eine Fahrtrichtung kann man als Kapazitätswert von ca. 55 % 
des Querschnittswertes ausgehen, also ca. 1.200 Kfz/h. 

                                                
91  Vgl. Risø 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, dürfte die Verkehrsstärke in einer durchschnittlichen Spitzen-
stunde etwa 940 Fahrzeuge betragen. Eine solche Dichte kann befriedigend bewältigt 
werden. Die errechnete (tägliche) Spitzenstunde im Spitzenmonat (1.585 Kfz/h) übersteigt 
jedoch den Grenzwert. Zu Maximalbelastungszeiten ist daher mit zähfließendem Verkehr 
auf der Brücke zu rechnen. Dies ist jedoch nicht ungewöhnlich; bei der Dimensionierung 
von Verkehrswegen wird in der Regel in Kauf genommen, dass zu einigen, wenigen Spit-
zenzeiten die Kapazität von der Nachfrage übertroffen werden kann (siehe unten). 

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

3.3.2.1 Maßnahmen 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 Großraum Hamburg, der Ostsee und Dänemark über die Fehmarn-Beltquerung. 
Durch die Fertigstellung der Ostseeautobahn A 20 wurde die verbindende Funktion noch 
verstärkt. Auf dem Streckenabschnitt der BAB A 1 zwischen dem AK Lübeck und dem AD 
Bad Schwartau, an dem die Verzweigung der A 1 mit der A 226 Richtung Travemünde er-
folgt, kommt es aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen in diesem Abschnitt regelmäßig 
zu Überlastungen und Staus. Vor allem im Bereich südlich des AD Bad Schwartau treten 
diese Störungen häufig an Wochenenden und in Ferienzeiten durch den starken Ostseefe-
rienverkehr auf. Zur Verbesserung der jetzigen und auch zukünftigen Verkehrssituation 
sind die Einsatzmöglichkeiten und Notwendigkeiten von Verkehrsbeeinflussungsanlagen 
(VBA) in Form von Knoten-, Strecken- oder Netzbeeinflussungsmaßnahmen bereits vom 
Land Schleswig-Holstein untersucht worden. Als Maßnahme mit der größten Wirkung und 
dem größten Nutzen wird für den 11,2 km langen BAB-Abschnitt der A 1 zwischen dem AK 
Lübeck bis zum AD Bad Schwartau eine Streckenbeeinflussungsanlage empfohlen, in die 
eine temporäre Seitenstreifenfreigabe zwischen AK Lübeck und Lübeck-Zentrum integriert 
werden soll. Zusätzlich wird empfohlen, am AD Bad Schwartau eine Knotenbeeinflus-
sungsanlage mit Fahrstreifensignalisierung der Zulaufbereiche von der A1 aus Richtung 
Oldenburg und A 226 aus Richtung Travemünde sowie eine temporäre Seitenstreifenfrei-
gabe vom AD Bad Schwartau bis AS Lübeck-Zentrum zu integrieren. 

Die Autobahn A 1 bietet - abgesehen von dem eben beschriebenen Abschnitt AK Lübeck - 
AD Bad Schwartau - ausreichend Kapazität für den straßengebundenen Verkehr über den 
Fehmarnbelt (inklusive des innerdeutschen Verkehrs). Auch bei in Zukunft steigenden 
Verkehrsmengen wird die Kapazität nicht in absehbarer Zeit überschritten. Allerdings ist es 
ganz normal, dass eine Infrastruktur zu bestimmten Spitzenzeiten (evt. auch mit gewisser 
Regelmäßigkeit) an ihre Leistungsgrenze stößt. Da die Kosten für Bau und Instandhaltung 
ins Unermessliche stiegen, wollte man jegliche "Staugefahr wegbauen". Dabei gilt jedoch, 
dass bereits geplante Maßnahmen im Zuge der A1, wie bspw. die kapazitätssteigernde 
Maßnahme der wechselseitigen Freigabe im Bereich Lübeck (A 1 / A 226) entsprechend 
realisiert werden. 
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Da der Verkehr durch Sperrung der Brücke(n) infolge hoher Winde zum Erliegen kommen 
kann, ist es richtig, sich über Auffangparkplätze o. ä. Gedanken zu machen. Laut Vieregg - 
Rössler ist allerdings davon auszugehen, dass die kleine Sundbrücke im Durchschnitt häu-
figer bzw. eher gesperrt wird als die Beltquerung, selbst wenn diese als Brücke realisiert 
wird. Dadurch dürfte auf Fehmarn kein großer Auffangplatz für den Verkehr nach Däne-
mark notwendig sein. Für den aus Dänemark kommenden Transitverkehr muss bei Sper-
rung der Sundbrücke gegebenenfalls rechtzeitig auch die Beltquerung geschlossen wer-
den.  

3.3.2.2 Empfohlene Prioritätensetzungen 

Für die Fehmarnsundbrücke ist zu empfehlen, erstens die Verkehrsentwicklung genau zu 
beobachten und zweitens Maßnahmen zu prüfen, mit denen die Leistungsfähigkeit erhöht 
werden kann. Diese müssen nicht zwingend baulicher Natur sein, da der Verkehr haupt-
sächlich an einigen - insgesamt über das Jahr gesehen - recht kurzen Spitzenzeiten von 
ihnen profitieren würde. Weiterhin sollte durch geeignete Telematik sichergestellt werden, 
dass die Verkehrsteilnehmer schnell über verschiedene Umstände informiert werden kön-
nen, wie z. B. eine Sperrung der Beltquerung usw. 

Andere Maßnahmen auf dem deutschen Festland sind nicht allein durch den Verkehr über 
die Fehmarn-Beltquerung begründbar. Wohl aber kann er einen Bedarf, der sich aus der 
Binnennachfrage speist, verstärken. Aufgrund der Bevölkerungs- und Wirtschaftsstruktur 
der Region ist zu erwarten, dass es sich zum großen Anteil um Fernverkehr handelt, der 
sich gerne Autobahnen und Schnellstraßen als Route wählt. Dies gilt insbesondere für den 
Güterverkehr, der auf der Strecke über den Belt in den Jahren 2006 und 2007 im Vergleich 
zum Personenverkehr überproportional zugenommen hat.92 

Da vermutlich viele dieser straßengebundenen Gütertransporte ihre Zielorte außerhalb des 
Untersuchungsraumes (in Mitteleuropa) haben, käme ihnen eine gut ausgebaute Umfah-
rung der Stadt Hamburg, insbesondere auf der Ostseite sicherlich zugute. Eine leistungs-
fähige Umfahrung Hamburgs im Osten wäre 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 Bundesstraßen und einigen Autobahnen) bietet für den Verkehr über 
den Belt insgesamt ausreichende Möglichkeiten, das gewünschte Fahrziel bei annehmba-
rer Fahrqualität zu erreichen. Die über den Belt prognostizierte Verkehrsmenge, die sich 
trotz eines hohen Anteils an Fernverkehr auf unterschiedliche Strecken verteilt, ist nicht al-
leine als hinreichender Grund für Aus- oder Neubaumaßnahmen von Bundesstraßen oder 
Autobahnen zu sehen. Nichtsdestotrotz sollte der relativ geringe Zuwachs durch die FBQ 
als Anlass genommen werden, zu überprüfen, wie gut das vorhandene System die Nach-
frage im Raum um Hamburg zufrieden stellen kann. Wie in Abbildung 64 ersichtlich, ist auf 
den Straßen in und um Hamburg bereits gegenwärtig ein sehr hohes Verkehrsaufkommen 
zu bewältigen. 

                                                
92  Quelle: Geschäftsberichte 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.destHistoryId=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 

4.1.1 Erwartete Verkehrsnachfrage in Deutschland 

Die erwartete Verkehrsnachfrage hängt u. a. ab von demografischen Faktoren, von der 
Notwendigkeit oder Inkaufnahme von Fahrten z. B. zu Arbeits- oder Ausbildungsplätzen, 
vom Mobilitätsverhalten in der Freizeit und von wirtschaftlichen Rahmenbedingungen. Dies 
gilt für den Verkehrsträger Schiene gleichermaßen wie für die Straße. 

4.1.1.1 Demografische Effekte 

Bei der Bewertung der demografischen Effekte spielen mehrere Trends eine Rolle, die 
komplexe Zusammenhänge bilden können. Wie bereits in Abbildung 24 und Abbildung 25 
gezeigt, wird die Anzahl der Hochbetagten im Einzugsgebiet insgesamt stark steigen, wäh-
rend die Gesamtbevölkerungszahl im Wesentlichen unverändert bleibt oder im Nordosten 
Deutschlands sogar stark abnehmen wird. Gleichzeitig wird sich aber auch das Mobilitäts-
verhalten der Senioren ändern.  

Im Untersuchungsraum stellen Schüler jedoch die weitaus größte Kundengruppe dar93, 
weshalb sich die Entwicklung der Schülerzahlen deutlich stärker in der Verkehrsnachfrage 
bemerkbar machen wird, als ein gestiegenes Mobilitätsbedürfnis der Senioren. Wie bereits 
dargestellt, erwarten die Bevölkerungsprognosen eine Abnahme an unter 20-Jährigen in 
Schleswig-Holstein und insbesondere im Kreis Ostholstein, was zu einer deutlichen Ver-
minderung des Kundenpotentials führen dürfte. 

4.1.1.2 Pendlerströme 

Die im Bereich um den Belt zu erwartenden Pendlerströme sind aus mehreren Gründen 
gering. Die Region ist eher dünn besiedelt und kann derzeit mit keinen ausgeprägten Ar-
beitsmarktzentren werben. Hierzu kommen die Kosten für die tägliche Brücken- oder Tun-
nelnutzung sowie mögliche Sprachbarrieren. 

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

- Szenario F50: Pendlersituation 2004 bei einem vollständig integrierten deutsch-däni-
schen Arbeitsmarkt, aber unter den heute aktuellen Bedingungen der Fehmarnbelt-
Querung (Fähre, einfache Fährgebühr für eine Person im Pkw: 50 €). 

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

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

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

                                                
93  Vgl. Kapitel 4.1.2. 
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Tabelle 15 Einpendlerintensitäten bezogen auf Stors trøms Amt (SA) 

Szenario SA CSL OH 

Fähre 50 88,4 10,8 0,05 

Brücke 50 88,3 10,8 0,07 

Brücke 20 87,4 10,6 0,35 

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

Die Ergebnisse zeigen, dass selbst bei einer deutlich verbilligten Maut für Berufspendler 
deren Anzahl sehr gering bleibt. In Storstrøms Amt kämen auf 1000 Beschäftigte dreiein-
halb Pendler aus dem Kreis Ostholstein. Umgekehrt kämen im Kreis Ostholstein gut jeder 
tausendste Beschäftigte aus Storstrøms Amt. Pendlerbeziehungen innerhalb des jeweili-
gen Landes spielen eine sehr viel größere Rolle. 
 

Tabelle 16 Einpendlerintensitäten bezogen auf den K reis Ostholstein (OH) 

Szenario OH LÜB SSH SA 

Fähre 50 72,5 6,7 14,4 0,01 

Brücke 50 72,4 6,7 14,4 0,01 

Brücke 20 71,9 6,7 14,5 0,12 

Quelle: HTC. Herkunft der in OH arbeitenden Personen nach Wohnort. Angaben in %. OH: Kreis Ostholstein, 
LÜB: Lübeck, SSH: KERN-Region und südliches Schleswig-Holstein, SA: Storstrøms Amt. 

4.1.1.3 Regionalplanerische Aspekte 

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

Die im Regionalplan 200494 für den Planungsraum II - Schleswig-Holstein Ost aufgezeig-
ten Ziele - Elektrifizierung der Strecke Hamburg - Lübeck sowie Ertüchtigung der Strecke 
Kiel - Lübeck - sind bereits weit vorangeschritten. Der Entwurf des Landesentwicklungs-
plans (LEP) 2009 hat das notwendige Anhörungs- und Beteiligungsverfahren durchlaufen 
und soll im Jahr 2010 verabschiedet werden. Dieser postuliert "mittelfristig einen Ausbau 
der Nord-Süd-Verkehrswege in Schleswig-Holstein einschließlich einer neuen Querung 
der Elbe und des Nord-Ostsee-Kanals" sowie von der "Realisierung der Europatrasse 'Via 
Hanseatica' und 'Via/Rail Baltica'“.95 

                                                
94  Vgl. ausführliche Darstellung des Landes Schleswig-Holsteins: URL: http://www.schleswig-hol-

stein.de/IM/DE/Service/Broschueren/BroschuerenLaPla/RegPlanII,templateId%3Draw,property%3Dpubli-
cationFile.pdf&ei=0noqS9u6BqGCnQOYtaiGCQ&sa=X&oi=nshc&resnum=1&ct=result&cd=1&ved=0CAg-
QzgQoAA&usg=AFQjCNGd1rtjbbWbsxY3VID7VVyGGwC6Mw (31.11.2009). 

95  Vgl. Entwurf Landesentwicklungsplan Schleswig-Holstein 2009. 
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4.1.1.4 Sonstiger öffentlicher Verkehr 

Unter sonstigen öffentlichen Verkehr fallen vielfältige Tourismusangebote wie Tagesaus-
flüge, Butterfahrten, andere Einkaufsverkehre und Charterreisen zu bestimmten Zielen, 
wie beispielsweise dem Hansa-Park. Von den jährlich etwa 2 Mio. Kunden des Portcenter 
in Puttgarden kommen 60 % aus Schweden und weitere 29 % aus Dänemark. Organisier-
te Tagesausflüge sind in der Regel jedoch sehr zielgerichtet und werden mit straßenbün-
digen Fahrzeugen durchgeführt, so dass sie weitgehend unabhängig von einem öffentli-
chen Linienverkehr über die Querung existieren. Wie bereits in Abschnitt 4.1.1.1 erwähnt, 
ist mit einem Anwachsen solcher Verkehre zu rechnen. 

4.1.1.5 Zwischenfazit 

Anhaltende Nachfragesteigerung auf hohem Niveau auf dem Abschnitt Hamburg - Lübeck 

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

Auf Basis der heute vorliegenden Zahlen und Prognosen wird die kritische Größe (für den 
"wirtschaftlichen Betrieb" einer Strecke von ~ 1000 Rkm je km Betriebslänge für die Auf-
nahme von Nahverkehr auf der Schiene zwischen Deutschland und Dänemark zum ge-
planten Zeitpunkt der Eröffnung 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 über die Beltquerung mit ei-
nem Aufkommen von ca. 200 Reisenden pro Tag zu rechnen sein wird (Basis: Status 
2004: 192 Reisende pro Tag ("Fähre 20")). Voraussetzung dafür 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 möglichst viele 
Fahrgäste auf die Schiene holt. 

4.1.2 Erwartetes Verkehrsangebot in Deutschland 

Auf den Straßen- und Schienenwegen in Schleswig-Holstein besteht gegenwärtig ein viel-
fältiges Angebot im öffentlichen Verkehr. Dies soll im Folgenden kurz detailliert dargestellt 
werden. Anschließend werden Ideen und Vorschläge für die zukünftige Gestaltung des 
Verkehrsangebots präsentiert. Zwei für die künftige Angebotsplanung sehr wichtige Kenn-
größen des (sowohl schienen- wie straßengebundenen) Verkehrs sind: 

- Rd. 83 % der im Kreis Ostholstein erbrachten Verkehrsleistungen im ÖPNV betreffen 
die Schülerbeförderung 

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

Aufgrund des hohen Anteils an Schülerverkehr ist die demographische Entwicklung des 
Kreises ein wesentlicher Einflussfaktor auf die Nachfrage im öffentlichen Nahverkehr. Sie 
dürfte wegen der prognostizierten Abnahme der Schülerzahlen deutlich sinken.  
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Durch den Tourismus - insbesondere in der Sommersaison - schwankt die Nachfrage nach 
öffentlichen Verkehrsangeboten im Kreis Ostholstein stark. Dies macht eine entsprechen-
de Anpassung des Angebots notwendig. 

4.1.2.1 Verkehrsträger Schiene 

Abgesehen von der S-Bahn Hamburg werden die für die Ostküste relevanten Linien von 
DB Regio betrieben. Vgl. dazu auch Abbildung 65. Gegenwärtig bedient die DB AG die so 
genannte Vogelfluglinie mit Fern- und Nahverkehrsangeboten. Von Hamburg aus werden 
sechs Verbindungen täglich - mithilfe der Fährverbindung über den Belt - bis nach Kopen-
hagen durchgebunden. Auf deutscher Seite werden dabei Lübeck, 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).  

Zusätzlich besteht zwischen Lübeck 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 Betriebslänge zu rechnen. Insbesondere 
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nach Errichtung der festen Querung wird der heute noch regelmäßig bediente Halt in 
Puttgarden zugunsten eines neuen Bahnhofs in Burg auf Fehmarn stark an Bedeutung 
verlieren . Der Verkehrsvertrag Netz Ost läuft zunächst bis 2019. Abbildung 66 gibt die 
heutige Bedienung der Strecke graphisch wieder. 

Abbildung 66 Gegenwärtige Bedienung der Vogelflugli nie im SPNV 

 

Quelle: LVS, 2008. 

4.1.2.2 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 ÖPNV 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 überarbeitete 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 ungeklärt sind u. a. die Ausfäde-
lung der S 4 im Bahnhof Hasselbrook sowie die Finanzierung bzw. Kostenverteilung zwi-
schen den Ländern. 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 für Wandsbek und Stormarn, Präsentation vom 
12.05.2009, S.7. 

Der LNVP 2008-2012 beinhaltet auch prinzipielle Ideen und Konzepte für die Zeit nach 
seiner eigentlichen Gültigkeit. Im Bereich des SPNV haben die meisten vorgeschlagenen 
Projekte allerdings höchstens marginalen Einfluss auf das Verkehrsangebot in Richtung 
Rødby. Neben anderen Vorschlägen wird im LNVP gemäß nachfolgender Auflistung er-
wogen: 

- Die Regionalexpressverkehre zwischen Lübeck und Hamburg neu zu ordnen  

- Die Anzahl der gefahrenen Zug-km p.a. um etwa 3,8 Mio. auf ca. 29 Mio. zu erhöhen. 

Speziell zum Verkehr in Richtung Puttgarden bzw. über den Belt werden kaum Aussagen 
getroffen, außer das "mit Bau der FBQ Anpassungen im SPNV erforderlich sind" und die 
Maßnahmen 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 tägliche Anzahl der Zugpaare im 
Nahverkehr auf 19. Dies entspricht der Anzahl heutiger Verbindungen, die in Neustadt en-
den (von Lübeck kommend). Für den Fernverkehr gibt die DB AG 11 Zugpaare täglich an, 
wobei noch unklar ist, ob oder welche Halte zwischen Lübeck und Dänemark bedient wer-
den sollen. Für den Güterverkehr über den Belt prognostiziert die DB AG 75 Züge pro Tag 
und Richtung (2025), während das dänische Verkehrsministerium von 48 Zügen je Tag 
und Richtung im Sinne einer vorzuhaltenden Streckenkapazität (2020) ausgeht. 
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4.1.2.3 Verkehrsträger Straße 

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

4.1.2.3.1 Akteure im öffentlichen Straßenverkehr 

Im östlichen Teil Schleswig-Holsteins verkehren auch viele Busse im städtischen, regiona-
len oder über-regionalen Verkehr. Die Angebotsstruktur auf der Achse Hamburg-Fehmarn 
ist aufgrund von diversen Einzelakteuren sehr inhomogen. Neben der den Großraum 
Hamburg bedienenden HVV agieren der Stadtverkehr Lübeck und die Lübeck-Trave-
münder Verkehrsgesellschaft als Anbieter im Raum Lübeck/Lübecker Bucht, während "Au-
tokraft" als Anbieter regionaler und überregionaler Verkehre sowie als Betreiber lokaler 
Netze fungiert. Darüber hinaus agieren die folgenden Unternehmen mit unterschiedlichen 
Angeboten (Tabelle 17). 

Wegen dieser Vielzahl von Verkehrsgesellschaften existiert weder ein vertaktetes Grund-
netz mit Verknüpfung der Teilregionen, noch ein flächendeckendes Schnellbusnetz. Diese 
Situation könnte durch die im LNVP formulierten Ansätze zukünftig 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 Lösungen dem Markt 
bzw. den Fahrgästen offerieren. 

Tabelle 17 Übersicht ausgewählter Verkehrsakteure i m Untersuchungsraum 

  
VKP Verkehrsbetriebe  
Kreis Plön GmbH 

Buslinien nördlich von Bad Segeberg 
u. a. Schnellbusse Laboe - Kiel, Kiel - Schön-
berg, Stadtverkehre Plön, Preetz 

  

Dahmetal J. Rudolf & Sohn 
GmbH & Co. KG 

Regionalbuslinien im Bereich 
Stormarn/Lauenburg u. a. Bad Oldesloe - 
Ratzeburg, Bargteheide - Sandesneben 

  
RMVB Ratzeburg-Möllner 
Verkehrsbetriebe mbH 
(RMVB)  

Ortsverkehre sowie die Regionalbus-Linien in 
Mölln und Ratzeburg u. a. Ratzeburg - Mölln - 
HH-Wandsbek 

  
Stadtwerke Bad Oldesloe Konzessionsinhaber der Stadtverkehrslinien 

in Bad Oldesloe (Betrieb durch Autokraft) 

  

Mittelzentrumsholding Bad 
Segeberg-Wahlstedt GmbH 
& CO. KG 

Konzessionsinhaber der Stadtverkehrslinien 
in Bad Segeberg. (Betrieb: SegebergBus) 

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

Im LNVP sind Ideen für ein landesweites Buslinien-Grundnetz veröffentlicht. Der Vorschlag 
nennt keinen genauen Realisierungszeithorizont, die Umsetzung ist "mit allen Beteiligten 
zu prüfen". Das Buslinien-Grundnetz soll hauptsächlich auf der Einbindung der Ober-, Mit-
tel- und Unterzentren sowie ländlicher Zentralorte basieren. Konkurrierende Verkehre zwi-
schen Bus und Bahn sollen generell vermieden werden. Ausnahmen hiervon können 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 Grömitz und Grube 

- Kiel - Bad Segeberg - Lübeck. 

Weiterhin werden für die Einführung 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 ÖSPV im Untersuchungsraum (insbesondere Kreis Osthols-
tein) stellt sich wie folgt dar: 

- Rund 83 % der im Kreis Ostholstein erbrachten Verkehrsleistungen im ÖPNV betreffen 
die Schülerbeförderung 

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

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

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

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

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

- Lokale Linien: Stadtverkehrslinie im Lübecker Umland, Stadtverkehre in Eutin und Hei-
ligenhafen, ergänzende lokale Verkehre wie Anrufsammeltaxi. 
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4.2 Zu den Verkehrsangeboten in Dänemark 

4.2.1 Verkehrsnachfrage 

Die Dänischen Staatsbahnen (DSB) hat in den letzen Jahren bei der Nachfrage nach öf-
fentlichen Verkehrsleistungen in der Region Ostdänemark einen steten Anstieg verzeich-
nen können. Zwischen 2003 und 2007 hat sich die Zahl der geleisteten Personenkilometer 
um 7 % erhöht. Auch Movia, Betreibergesellschaft von sowohl Regionalbussen wie Bah-
nen, gibt für das Jahr 2008 ein Wachstum bekannt: Das Fahrgastaufkommen stieg um 
0,8 %96 (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.97 Allerdings findet 
das Pendeln vor allem zwischen den (größeren) Städten statt und da besonders von und 
zur Hauptstadt. Zur Entwicklung des Straßenverkehrs sei noch bemerkt, ergänzend zu den 
Ausführungen in Abschnitt 3.1.2, dass sich die Anzahl der registrierten Pkw zwischen 2008 
und 2009 landesweit um gut 30.000 erhöht hat.98 

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

                                                
96  URL: http://www.moviatrafik.dk/bagomos/Presserum/Documents/Aarsberetning2008.pdf, (02.10.2009). 
97  Trafikplan for Region Sjælland 2009, COWI/MOVIA 2009. 
98  Quelle: Statistics Denmark, Tabelle "Stock of vehicles per 1 January by type of vehicle and time". 

(29.11.2009). 



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 104 

 

4.2.2 Verkehrsangebot 

4.2.2.1 Verkehrsträger Schiene 

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

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

Abbildung 69 DSB Regionalverkehrslinien auf Lolland , Falster und Seeland 

 

Quelle: DSB 2009. 

Von Rødby Færge nach Nykøbing besteht siebenmal werktäglich eine Bahnverbindung 
der DSB. Fast alle Züge fahren auf Falster weiter und bis nach Kopenhagen durch. Zu-
sätzlich bedienen täglich sechs EC-Zugpaare die Strecke. Die Strammstrecke nach Ko-
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penhagen teilt sich auf dem Weg nach Süden in Nykøbing. Der andere Zweig führt nach 
Gedser. 

4.2.2.2 Verkehrsträger Straße 

Um die Erschließung von Gebieten abseits der beiden Bahnlinien zu gewährleisten, exis-
tiert auf den Inseln Lolland und Falster ein relativ dichtes Regionalbusnetz (vgl. Abbildung 
70). Von Rødby Færge 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 öffentlichen Verkehrsverbindungen. 

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

 

Quelle: Movia. URL: http://www.moviatrafik.dk/oversigtskort/Trafikkort/Documents/DetStoreTrafikkort.pdf 
(02.10.2009). 

Der Fernbusmarkt im landesweiten Binnenverkehr in Dänemark ist vergleichbar mit dem in 
Deutschland. Konzessionen werden nur für Relationen verlängert, auf denen die Fernbus-
se Großväterrechte 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 Rücksicht zu nehmen ist, ob der Bedarf durch andere öffentliche Verkehre gedeckt 
ist oder gedeckt werden könnte. In § 4a wird darüber hinaus geregelt, dass teilweise oder 
ganz im Besitz der öffentlichen Hand stehende Busunternehmen keinen Fernbusverkehr 
durchführen dürfen. 

Die Fernbuslinien von Kopenhagen nach Jütland über die Kattegatt-Fähren Sjællands 
Odde / Kalundborg – Århus / Ebeltoft machen den - also eher geringen - Marktanteil von 
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Fernbussen am Gesamtnetz aus. Diese Linien umfassen auch die wichtigste Fernver-
kehrsrelation Dänemarks (Århus - Kopenhagen). Weitere Fernbus-Linien - z. B. von Ko-
penhagen nach Tønder - konnten sich am Markt nicht durchsetzen und wurden nach kur-
zer Zeit wieder aufgegeben. Darüber hinaus gibt es noch einzelne interregionale Schnell-
busse (X-Busser), die in Jütland auf einzelnen Relationen Fernverkehr anbieten, wo es 
keine Schienenverbindung (mehr) gibt. Diese Busse werden von mehreren Aufgabenträ-
gern gemeinsam als Regionalverkehr bestellt bzw. konzessioniert. 

4.2.3 Planungen zur Anpassung des Verkehrsangebots in Dänemark 

Derzeit bestellt der dänische Staat den Zugverkehr auf dem staatlichen Netz überwiegend 
von der DSB. Dieser Vertrag läuft Ende 2014 aus. Gegenwärtig laufen Debatten darüber, 
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 höheren Effektivität 
im Bahnsektor gelangen könnte. Das Ergebnis der Untersuchung war ein Einsparungs-
potential im Wert von 800 - 900 Mio. Dänischen Kronen.99 Vor diesem Hintergrund plant 
die Regierung, im Jahr 2010 eine "Strategie für die Organisation der Eisenbahn" vorzule-
gen, die konkrete Initiativen für die Entwicklung der dänischen Eisenbahn in den nächsten 
15 Jahren beinhalten soll. 

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

 

Quelle: "En jernbane i vækst" 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 erhöhen. Das 
Transportministerium stellte im September die beiden Strecken Roskilde-Køge-Næstved, 
genannt "Lille Syd", und Svendborg-Odense mit Durchbindung einiger Züge nach 
Fredericia (sog. Svendborgbanen) als zum Ausschreiben ausgewählte Linien vor. Die 
Nahverkehrsdienstleistungen auf der Strecke Rødby – Ringstedt bzw. Köge könnten auch 
ausgeschrieben werden.100 

                                                
99  Vgl.: ”En jernbane i vækst”; Transportministeriet, September 2009. 
100  Vgl. : Trafikplan for jernbanen 2008-2018“, Trafikstyrelsen, Mai 2008. 
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Das Transportministerium verfolgt nicht nur das Ziel der Kosteneinsparung, sondern auch 
der überproportional großen 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 für Lolland und Falster haben kann, 
lässt sich anhand der vorliegenden Information nicht eindeutig abschätzen. Der im Jahre 
2008 vom dänischen Verkehrsministerium herausgegebene Verkehrsplan behandelt aus-
drücklich nur die Zeit bis 2018 und reicht nicht über die für diesen Zeitpunkt geplante Er-
öffnung der FBQ hinaus. 

Abbildung 72 R-Netz auf Lolland und Falster 

 

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

Zusammen mit dem Consulting-Unternehmen Cowi hat die für den öffentlichen Verkehr in 
der Region Seeland101 zuständige Gesellschaft Movia im Januar 2009 einen "Verkehrsplan 
2009" herausgegeben, der Vorschläge für den zukünftigen Verkehr auf Seeland macht, je-
doch weder einen expliziten Zeithorizont nennt noch auf die Fehmarnquerung eingeht. Der 
Plan sieht die Einführung eines A-, B- und C-Netzes vor, wobei das A-Netz als Rückgrat 
mit halbstündigem Verkehr dienen soll und Busse wie Bahnen gleichermaßen vorsieht. 
Der Vorschlag ist im März durch einen weiteren Bericht - klassifiziert als "Entwurf" - unter-
mauert worden, in welchem das A-Netz zum R-Netz umbenannt wurde, ansonsten aber im 
Wesentlichen unverändert blieb (vgl. dazu auch Abbildung 73). Eckpfeiler des Plans sind 

- Busse und Züge des R-Netzes fahren täglich 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 

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

- Einführung etappenweise in den kommenden Jahren 

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

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

mark in fünf Regionen eingeteilt worden, eine davon ist Seeland. Sie umfasst auch die Inseln Lolland und 
Falster. 
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Gleichzeitig schreibt Movia öffentliche Personenbeförderungsdienstleistungen 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 

Für die zukünftige Gestaltung eines Verkehrsangebotes für die FBQ ist insbesondere das 
zu erwartende Aufkommen im grenzüberschreitenden Verkehr sowie der ggf. zu realisie-
rende Anteil für den schienengebundenen Fernverkehr bzw. für den straßen- oder schie-
nengebundenen Nahverkehr maßgebend. 

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

Einen weiteren Einfluss wird die zukünftige Entwicklung der finanziellen Mittel haben, die 
für etwaige Bestellungen von Nahverkehrsleistungen zur Verfügung stehen (insbesondere 
Regionalisierungsmittel). Eine Steigerung der derzeit zur Verfügung stehenden Mittel ist 
gegenwärtig nicht zu erwarten. Für die Regionalisierungsmittel standen 2008 Mittel in 
Höhe von 6,675 Mrd. € zur Verfügung, was einen Rückgang gegenüber dem Vorjahr um 
34 Mio. € bedeutet. Diese Mittel werden jährlich um 1,5 % steigen und im Jahr 2014 eine 
Höhe von ca. 7,3 Mrd. € erreichen. Wie bereits vor der Wirtschaftskrise beschlossen, soll 
die Höhe der Mittel im Jahr 2014 für Zeiträume ab 2015 erneut überprüft werden. Die der-
zeitige Situation des Bundeshaushaltes lässt aber eine vorzeitige Revision als möglich er-
scheinen - analog 2006 - mit entsprechenden Kürzungen. 

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

4.3.1 Angebotsvarianten SPNV 

Generell sehen die Gutachter für das zukünftige Nahverkehrsangebot über die Fehmarn-
Beltquerung drei verschiedene Varianten. Allen gemeinsam ist das überlagerte Angebot im 
Fernverkehr, bestehend aus 11 Zugpaaren täglich auf der Relation Hamburg - Kopenha-
gen mit Zwischenhalt in Lübeck. Auf deutscher Seite sind weitere Halte noch nicht ab-
schließend diskutiert. Gleiches gilt für ihre saisonal und/oder tageszeitlich variierende Be-
dienung. 

- Variante 1 : Der SPNV wird nicht über den Belt geführt, sondern fährt nur bis zur jeweils 
letzten Station im jeweiligen Land. Die Verknüpfung erfolgt über einen Bus, der notwen-
digerweise die Haltestellen Burg und Rødby bedienen muss und möglicherweise auch 
z. B. Oldenburg und Nykøbing bedienen könnte. Wie oben erwähnt, wird das Nah-
verkehrsangebot durch den Fernverkehr überlagert. Vgl. dazu Abbildung 73. 
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Abbildung 73 Variante 1: Kein SPNV über Beltquerung , statt dessen Busverknüp-
fung 

 

Quelle: ETC. Nicht alle Zwischenhalte eingezeichnet. 

- Variante 2 : Sie besteht aus einem grenzüberschreitenden SPNV-Produkt, welches alle 
relevanten Haltestellen zwischen Lübeck und Nykøbing bedient. Der bestehende 2-h-
Takt nach Fehmarn-Burg würde beibehalten und bis nach Nykøbing geführt werden. 
Eine sinnvolle Verknüpfung mit bestehenden Leistungen auf beiden Seiten des Belts 
müsste sichergestellt werden. Vgl. dazu Abbildung 74. 

Abbildung 74 Variante 2: Grenzüberschreitendes SPNV -Produkt 

 

 

Quelle: ETC. Nicht alle Zwischenhalte eingezeichnet. 

- Variante 3 : Ebenfalls in Betracht kommt ein überlagertes Schnell-Langsam-Konzept mit 
einem nicht grenzüberschreitenden Nahverkehr, der durch eine internationale Regio-
nalexpress-Verbindung mit ausgewählten Halten ergänzt wird. Wie bei den anderen Va-
rianten, bestünde über den SPNV hinaus ein Fernverkehrsangebot. Vgl. Abbildung 75. 
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Abbildung 75 Variante 3: Grenzüberschreitendes SPNV -Produkt 

 

 

Quelle: ETC. Nicht alle Zwischenhalte eingezeichnet. 

Im Zuge der Untersuchungen für die Einrichtung des Haltepunktes Fehmarn-Burg wurde 
seitens der LVS ein entsprechendes Angebot im SPNV bei realisierter FBQ unterstellt.102 
Grundidee ist die Generierung eines Stundentaktes von Lübeck in Richtung Dänemark 
durch die Überlagerung von Angeboten des Fern- und Nahverkehrs. Zu diesem Zweck 
könnte ein Regionalexpress im 2 h-Takt (bei saisonalem oder tageszeitlich begründetem 
Bedarf auch öfter) die Strecke zwischen der Hansestadt und Nykøbing bedienen. Im 
Grunde genommen ist dieser Vorschlag identisch mit der oben vorgestellten Variante 2 
(durchgängiges Nah- bzw. Regionalverkehrs-Produkt von Lübeck nach Nykøbing). 

Der veröffentlichte mögliche Fahrplan beinhaltet das bereits angewendete Konzept der 
Zugflügelung in Neustadt. Neben einer angestrebten touristischen Vermarktung ("Lübeck - 
Lolland - Express") berücksichtigt 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 für den grenzüberschreitenden Schienenverkehr ergeben: In jedem Fall 
müssen den Belt querende Züge mit der entsprechenden Sicherungstechnik (ERTMS) 
ausgestattet werden, die die Anforderungen sowohl auf dänischer wie deutscher Seite er-
füllt. Dies bedeutet eine Ausstattung mit ERMTS bzw. ETCS - Level 2. Zusätzlich müssen 
elektrisch getriebene Fahrzeuge mit Zwei-Systemtechnik ausgerüstet werden. Beides hat 
Kostensteigerungen in der Größenordnung von � 20 % gegenüber dem Gegensatz kon-
ventioneller Fahrzeugen (bezogen auf die Fahrzeugkosten) zur Folge. 

Theoretisch könnte 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-

                                                
102  LVS: Variantenuntersuchung für einen neuen Bahnhalt Burg auf Fehmarn - Endbericht - Stand 26.03.2008. 
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tracht. Im Fall des Baus einer Brücke ließe sich die Strecke Rødby - Fehmarn/Burg auch 
mit Zügen mit Dieseltraktion bewältigen. Die Frage ist dann, ob auf der gesamten Strecke 
mit Diesel unter Fahrdraht gefahren werden soll und ganz entscheidend, ob entsprechen-
des Fahrzeugmaterial für eine Vmax 160 km/h zur Verfügung steht. 

Folgendes muss bedacht werden: Je länger die Strecke ist, die der Zug fährt (= umso 
mehr Zeit für einen Zugumlauf benötigt wird), je mehr Züge (Umlaufmehrung) müssen für 
die Beltquerung technisch angepasst werden, und umso teurer wird der angebotene Ver-
kehr. Aus Kostengründen müsste man daher theoretisch bemüht sein, mit den "Spezial-
fahrzeugen" möglichst nur über die Beltquerung zu fahren, um dann mit einem preiswerten 
und nicht extra aufgerüsteten 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 für die Nutzer die Attraktivität der Verbindung u. U. deutlich 
verringert. Einem solchen Ansatz würde daher wirtschaftlich und verkehrlich der Praxisbe-
zug fehlen. 

4.3.3 Zwischenfazit 

Da die in den ersten Jahren nach Fertigstellung der Querung erwartete Nachfrage (nach 
heutigem Kenntnisstand) an Leistungen im Bereich des öffentlichen Nahverkehrs über den 
Belt sehr gering ist, ist davon auszugehen, dass ein bestellter Nahverkehr auf der Relation 
erhebliche finanzielle Zuschüsse benötigen dürfte. Das spräche in der Realisierung für die 
Variante 1. Allerdings ist dabei zu berücksichtigen, dass potentielle verkehrliche Effekte 
und auch das politische Ziel des Zusammenwachsens der Regionen damit nicht ausrei-
chend umgesetzt werden könnten. 

Hinzu kommt, dass: 

- einerseits entsprechende Umsteigemöglichkeiten zwischen Bus und Bahn in Burg und 
Rødby geschaffen werden müssten (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 zukünftige Verknüpfung massiv erschwert wird. 

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



Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden 112 

 

4.4 Schlussfolgerungen 

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

Eine solche Verzahnung der Angebote benötigt eine Vorlaufzeit, damit technische und be-
triebliche Voraussetzungen (Vertragslaufzeiten etc.) geschaffen werden können. Damit 
den Akteuren genügend Vorlauf für die Etablierung eines grenzüberschreitenden öffentli-
chen Verkehrs gegeben werden kann, sollten die kommenden zwei bis drei Jahre dafür 
genutzt werden, ein Gesamtkonzept insbesondere mit folgenden Inhalten zu erstellen: 

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

- Erarbeitung von Vorschlägen für die Ausrichtung des Nahverkehrs in der Region (Ver-
knüpfung, grenzüberschreitende Tarife etc.) 

- Abstimmung der Fahrpläne in Deutschland und Dänemark 

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

Ein derartiges Gesamtkonzept wird es für Land und Kommunen wesentlich erleichtern, ein 
sinnvoll abgestimmtes und auf veränderte Bedingungen reaktionsfähiges grenzüberschrei-
tendes Verkehrsangebot einzurichten (Variante 2) und mit ihm zu arbeiten (im Sinne einer 
wirkungsvollen Vermarktung und einer auch zukünftig tragfähigen Anpassungsstrategie an 
Veränderungen auf den Verkehrsmärkten). 
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5. Entwicklungsbedarf hinsichtlich verkehrsbezogene r Einrichtungen in 
Deutschland 

Die Beschreibung der einzelnen verkehrsbezogenen Einrichtungen erfolgt zunächst steck-
briefartig nach einem einheitlichen Schema, das eine Vergleichbarkeit der einzelnen Teil-
maßnahmen unterstützt. Darüber hinaus werden Prüfkriterien wie z. B. Umsetzbarkeit, 
Flächenbedarf etc. berücksichtigt, um ggf. eine Priorisierung der Projektideen vornehmen 
zu können. Diesen Kriterien wird eine vereinfachte Marktanalyse vorangestellt. Ob und in-
wieweit sich hier eine positive Ergebnisse erzielen lassen, wird im nächsten 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 & 
Ottenströer Immobilien Consulting und Regionomica GmbH beauftragt worden ist. Ein 
Austausch bzgl. der gegenseitigen Arbeitsergebnisse erfolgte zu definierten Zeitpunkten. 

Nicht einzubeziehen sind mögliche Rückwirkungen 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 Lü-
beck - Puttgarden, im weiteren Verlauf der Trassendiskussionen ergeben. 

Es ist zu berücksichtigen, dass mit fortlaufender Konkretisierung der FBQ auf bilateraler 
deutsch-dänischer Ebene ein gewisses dynamisches Moment Einzug hält. Der Bedarf für 
bestimmte relevante verkehrsbezogene Dienstleistungen, der im Kontext der FBQ ggf. zu 
befriedigen wäre, ist sicherlich als zu begrenzt einzuschätzen, um damit Investitionen in 
"verwandte" Geschäftsideen nördlich und zugleich südlich der FBQ rechtfertigen zu kön-
nen. Insofern besteht ein gewisser Zeitwettbewerb, um "first mover" sein zu können. In 
diesem Zusammenhang wird von Bedeutung sein, wie sich Zwangspunkte (z. B. Lenk-
zeitenverordnungen für Lkw usw.) zukünftig regionalwirtschaftlich auswirken, oder sich in-
dividueller oder kollektiver touristischer Verkehr entwickelt, um bspw. im unmittelbaren 
Umfeld der Beltquerung diesbezügliche verkehrsbezogene Einrichtungen rechtfertigen zu 
können. 
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5.1 Lkw-Rastanlage/Autohof  

Produkt- und Marktskizze 

Der Wirtschaftsverkehr mit Quelle bzw. Ziel Hamburg benötigt nach allgemeiner Einschät-
zung zusätzliche Abstellflächen. Hierfür maßgeblich ist u. a. ein langfristig positiver Markt-
trend für den europäischen bzw. deutschen Güterverkehr. Da sich bisher alle Bemühun-
gen um eine Verlagerung von Verkehren von der Straße auf die Schiene als de facto er-
folglos erwiesen haben, wird der Straßengüterverkehr aller Voraussicht nach auch zukünf-
tig den Hauptteil an dieser Entwicklung103 zu bewältigen haben. 

Hintergrund des erheblichen Bedarfs an Abstell- und Ruheflächen ist der Mangel an geeig-
neten Abstellplätzen für 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 überrascht wurden und plötzlich beschäftigungslos waren, stauten sich Stoßstange an 
Stoßstange u. a. auf der Raststätte Stillhorn und blockierten das gesamte Gelände. 

Aktuelle Aktivitäten 

Zwei neue Raststätten in der Nähe Hamburgs sollen perspektivisch den Mangel an Lkw-
Stellplätzen beheben. Bereits im Jahr 2010 soll das Planfeststellungsverfahren für je einen 
Rasthof pro Fahrtrichtung an der Autobahn A 1 auf der Höhe von Meckelfeld beginnen. 
Dabei sollen knapp doppelt so viele Stellplätze für Lkws entstehen, wie sie derzeit an der 
Raststätte Stillhorn vorhanden sind. Auch die dort vorhandenen Parkflächen sollen kurz-
fristig erweitert werden. Die unter der Bezeichnung "Raststätte Elbmarsch“ geplanten 
Parkplätze sollen je Fahrtrichtung ein Areal von 120.000 qm umfassen und damit wesent-
lich größer werden als das derzeitige Angebot der Raststätte Stillhorn. Die Fläche bietet 
Raum für 260 Lkw-Stellplätze, rd. 300 Pkw-Parkplätze, zwei Tankstellen sowie für zwei 
Restaurants. 

Derzeit entsteht außerdem ein zusätzlicher Autohof bei Neu Wulmstorf. Dort baut die Düs-
seldorfer Habacker Holding ein großes Logistikzentrum, zu dem auch eine Rastanlage mit 
vielen Lkw-Stellflächen gehören wird. Am 20. April unterzeichneten Geodis Logistics 
Deutschland, eine Tochtergesellschaft der französischen Staatsbahn SNCF, und die Ha-
backer LogPark Holding einen Mietvertrag für eine 12.000 qm große Logistikimmobilie.104 
Das Richtfest für die Anlage fand am 11.09.2009 statt.105 

Vergleichbare Maßnahmen finden sich auch an anderen Autobahnabschnitten, z. B. an 
der A 7 zwischen Hamburg und Neumünster in Nord-Süd- als auch in Süd-Nord-Richtung. 

Einschätzung 

Mit steigendem Verkehrsaufkommen darf auf der Relation Puttgarden - Lübeck grund-
sätzlich mit wachsender Nachfrage nach denjenigen Dienstleistungen gerechnet, die sich 
dem Segment Rastanlage/Autohof zuordnen lassen. Bezogen auf die Region Ostholstein 
                                                
103  Abgesehen davon verfügen andere Verkehrsträger mit Abstand nicht über die Kapazitäten, die notwendig 

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

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

105  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 Lübeck mindestens fünf Autohöfe zu finden.106 In wie 
weit sich dieses Angebot als ausreichend bemessen erweist, hängt u. a. auch davon ab, 
ob aufgrund einer steigenden Gesamtnachfrage neue Ausweichparkplätze benötigt wer-
den, um bspw. bei Starkwindphasen oder Instandhaltungsarbeiten auf Brückensperrungen 
reagieren zu können, oder aber um Lenkzeiten einzuhalten, soweit hierfür nicht die Zeit 
des Fährtrajektes genutzt werden kann bzw. soll. 

Überlegungen bzgl. der Schaffung verkehrsbezogener Anlagen, wie diese derzeit auf deut-
scher Seite angestellt werden, sind auch auf dänischer bzw. schwedischer Seite zu erwar-
ten. Da es vsl. eher unwahrscheinlich sein wird, dass in Sachen verkehrsbezogener Ge-
werbeansiedlung eine länderübergreifende 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 Veränderungen auf der Ange-
botsseite gerechnet werden. 

5.2 Tank- und Rastanlage 

Produkt- und Marktskizze 

Prinzipiell gelten für Rast- und Tankanlagen im Fernreiseverkehr prinzipiell die gleichen 
Randbedingungen. Eine Ausnahme ist, dass der Personenverkehr im Vergleich zum Gü-
terverkehr ein geringeres Wachstumspotenzial aufweist. Hieraus resultiert eine deutlich 
entspanntere "Flächenproblematik", wie diese für den Lkw-Sektor bereits erläutert wurde. 
Gleichwohl darf davon ausgegangen werden, dass die Nachfrage nach Services von 
Werkstätten, 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 abhängen, zu welchen Konditionen die jeweiligen Dienste an-
geboten werden. Aktuell besteht hier auf dänischer ein gewisses Interesse, in Deutschland 
bspw. Reparaturservices für Pkw in Anspruch zu nehmen. Größere Substitutionseffekte 
zwischen Dänemark und Deutschland (bzw. Schweden und Deutschland) dürften jedoch 
die Ausnahme bilden, da hier zuvor auf der Ebene der Preisbildung Anpassungen der je-
weiligen Gegenseite zu erwarten sind. 

Aktuelle Aktivitäten 

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

                                                
106  Ergebnisse der Internetrecherche wurden nicht überprüft. Definition für 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). 

Einschätzung 

Für das Gebiet Ostholstein sehen die Berater einen generell "verhaltenen" Markttrend. 
Stärkere Impulse für die Region dürften eher unwahrscheinlich sein. Von einer etwas posi-
tiveren Perspektive darf für 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 Brückenlösung kommen, bedarf es auch aus verkehrlicher Sicht gewisser 
Vorkehrungen: z.B. Schaffung von Parkplatz- und Versorgungspufferflächen z. B. für 
Starkwindphasen, deren Häufigkeit nach allgemeiner Einschätzung im Ostseeraum zu-
nehmen wird.107 

Grundsätzlich gelten diese straßenbezogenen Überlegungen zu notwendigen Puffer-
flächen auch für den Verkehrsträger Schiene. Insbesondere im Zulauf auf den Knoten 
Hamburg aus Richtung Norden sowie im südlichen Vorfeld des Querungsbauwerkes wä-
ren derartige Einrichtungen auf deutscher Seite denkbar. 

                                                
107  Derzeit gehen Klimaforscher davon aus, dass die Dynamik der Wetterentwicklung, ausgelöst durch die glo-

bale Klimaerwärmung, deutlich zunehmen wird. Insofern kommt dem Aspekt der Pufferfunktion nördlich 
und südlich 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 Schienengüterverkehrs. Tabelle 18 zeigt, dass die Wachstumsrate für den 
KV 2007/08 überdurchschnittlich stark ausfiel. Diese Feststellung gilt grundsätzlich auch 
für die Jahre davor. Bedingt durch hohe Kosten (u. a. Infrastruktur und Handling) und im 
Vergleich zum konventionellen Schienengüterverkehr (niedrige Preise) gilt der KV als ten-
denziell margenschwach. 

Tabelle 18 Deutscher Schienengüterverkehr 2007/2008  

Transportgüter  2008 2007 Veränderung  

  1.000 Tonnen  in Prozent  

Transportierte Güter insgesamt 371.298 361.116 2,8  

Besondere Transportgüter  
(einschließlich unbekannte Güterarten) 72.177 68.407  

5,5  

  Millionen Tonnenkilom eter  

Transportierte Güter insgesamt  115.652 114.615 0,9  

  1.000 TEU1)  

Container/Wechselbehälter 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-Fuß-Container (20’). Quelle: Destatis: 
Bahngüterverkehr: + 2,8 % im Gesamtjahr 2008, aber Rückgang 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,templateId=renderPrint.psml (24.11.2009). 

 

Der maßgebliche Betreiber von KV-Umschlaganlagen in Deutschland ist die DUSS - Deut-
sche Umschlaggesellschaft Schiene - Straße 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.108 Daneben gibt es einige wenige Terminals in Deutschland, die privat 
betrieben werden. Abbildung 77 zeigt die DUSS-Standorte für den unbegleiteten KV sowie 
die Rollende Landstraße. 

Der Bau der öffentlichen Umschlaganlagen in Deutschland wurde stets mit Bundesmitteln 
in erheblichem Umfang cofinanziert. Sie unterliegen dem Open-Access-Regime wie auch 
die übrige Schienennetzinfrastruktur. Die meisten Anlagen wurden etwa ab der zweiten 
Hälfte 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 Nächsten liegt und infrastrukturell keinen unmittelbaren 
Hafenbezug hat. 

                                                
108  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 für die veralteten Umschlagterminals in Ham-
burg-Rothenburgsort und in Hamburg-Wilhelmsburg. Zum Leistungs- und Serviceangebot 
gehören neben der reinen Umschlagtätigkeit Schiene - Straße typischerweise: 

- Lager- und Abstellmöglichkeiten für Ladeeinheiten 

- Inspektion und Disposition von Ladeeinheiten 

- Überwachung temperaturgeführter Güter 

- Stromanschluss für Ladeeinheiten  

- Kranumschlagarbeiten von Lkw zu Lkw. 

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

Abbildung 77 Terminals der DUSS 

 

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

Für den Umschlag der Ladeeinheiten sind fünf 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 Jahreskapazität 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 Straßen- und Schienenanbindung Termina l Hamburg-Billwerder 

 

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

- den eigentlichen Umschlagbereich sowie 

- die insgesamt vorhandenen ca. 5.300 m Zugbildungsgleise. 

Aktuelle Aktivitäten 

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

Der Marktbedarf ergibt sich theoretisch aufgrund örtlicher Nachfrage von Produzenten und 
Lieferanten bzw. aus überregionaler Perspektive aus der logistischen Verknüpfung ent-
sprechend lang laufender Güterströme. Bei der Betrachtung möglicher Konkurrenzbezie-
hungen ist zu berücksichtigen, wie groß die Kapazitätsauslastung derzeit ist und in wie 
weit Kapazitätsreserven bestehender Terminals mobilisierbar sind, um zukünftigen 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 däni-
scher Seite der Bau einer leistungsfähigen Terminalanlage im Raum Köge geplant wird. 
Die Überlegungen großer 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 Süden und Südosten fließen, betreffen diese Überlegun-
gen in erster Linie solche Regionen bzw. Standorte, die vsl. weiter entfernt im Süden lie-
gen. Anfang November wurde beim Bundeskartellamt eine Genehmigung für die Grün-
dung eines Gemeinschaftsunternehmens "für den Betrieb von Umschlaganlagen im kom-
binierten Verkehr" eingereicht.109 

Einschätzung 

Ein Marktbedarf nach einer weiteren KV-Umschlaganlage kann sowohl aus regionaler als 
auch aus überregionaler Perspektive eher ausgeschlossen werden. Im engeren Unter-
suchungsraum ist ein Marktbedarf insofern zu verneinen, da mit den Umschlaganlagen im 
norddeutschen Binnenland genügend Kapazitäten bereitstehen. Zudem besteht bereits 
heute die Möglichkeit, in den Seehäfen Hamburg und Lübeck ("Baltic Rail Gate"), aber 
auch in Richtung Kiel oder Rostock Behälter zwischen Schiene und Straße - mit oder ohne 
Einbeziehung eines Kaiumschlages - zu bewegen. 

Die Errichtung einer KV-Umschlaganlage dürfte aus Sicht der Region insofern bedenklich 
sein, weil mit einer solchen flächenintensiven Maßnahme die potenziellen Konflikte zwi-
schen touristischen und Landwirtschaftsinteressen einerseits und andererseits gewerblich-
logistischen Interessen (weiter) verschärfen dürfte. Wie das Beispiel Hamburg-Billwerder 
zeigt, kann der Flächenbedarf derartiger Anlagen vergleichsweise groß sein. Hinzu kommt, 
dass straßen- und schienenseitig eine leistungsfähige Anbindung (kurze Wege, hohe Ka-
pazität) zwingend ist. Beide Faktoren dürften eine erfolgreiche Standortsuche im primären 

                                                
109  Vgl. dazu beispielhaft: HHLA und Eurogate wollen kooperieren, Die Welt vom 07.11.2009. 
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regionalen Untersuchungsraum zusätzlich erschweren. Außerdem ist zu beachten, dass 
im Rahmen der Förderrichtlinien für KV-Anlagen geprüft wird, ob diese neue Anlage in ei-
ne Konkurrenzbeziehung zu bestehenden Terminals eintritt. Wird dieser Aspekt bejaht, 
besteht keine Fördermöglichkeit mehr. Je nach konkretem Standort könnte jedoch ohne 
Weiteres eine Konkurrenz zu Lübeck angenommen werden. 

5.4 Rollende Landstraße (RoLa)-Verladestation 

Produkt- und Marktskizze 

Als Rollende Landstraße (RoLa) wird die Verladung von kompletten Lkw-Aufliegern auf 
spezielle Eisenbahntransportwagen bezeichnet. Anwendung findet der sog. begleitete KV 
primär im alpenquerenden Verkehr. Die Fahrer begleiten ihre Fahrzeuge in einem Liege-
wagen, der an diese Züge angehängt wird. Innerhalb Deutschlands sind solche Verkehre 
bislang unbekannt. Von der DB AG und von dem Bahnunternehmen TX Logistik ist dort 
die Beförderung von Lkw-Aufliegern bekannt, jedoch ohne die Beförderung der Fahrer.110 
Die RoLa gewann in Folge zunehmender Transportentfernungen und einer Verschärfung 
der rechtlichen Rahmenbedingungen im Straßengüterverkehr (Lenk- und Ruhezeiten, digi-
taler Tacho) in den letzten Jahren im alpinen Raum an Bedeutung. Gleichwohl ist es nicht 
gelungen, den alpenquerenden Lkw-Verkehr in größerem Ausmaß auf die Schiene zu ver-
lagern. Dem standen zum Teil die Kosten für die Nutzung der RoLa entgegen, zum Teil 
aber auch Kapazitätsprobleme bei der Schieneninfrastruktur. 

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

Aktuelle Aktivitäten 

In Bezug auf RoLa-Verkehr sind keine aktuellen infrastrukturbezogenen Aktivitäten be-
kannt. 

Einschätzung 

Aus den dargelegten Gründen schätzen die Berater den generellen Markttrend bezogen 
auf die Region Ostholstein als "sehr gering" ein. Ob und ggf. in welcher Form es nach der 
Öffnung der FBQ u. U. zu weiteren RoLa-Verkehren kommen kann, wird u. a. auch davon 
abhängen, ob und in welchem Umfang sich die Staaten Dänemark, Schweden und 
Deutschland auf eine ökologiebezogene Förderpolitik verständigen können. 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 dafür zumindest im Status-quo an geeignetem Ladungsaufkommen. 
Zudem sei auch an dieser Stelle auf die grundsätzliche Flächennutzungsproblematik hin-
gewiesen (vgl. Abschnitt 5.3). 

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

der.de/name/einzelbild/number/324799/kategorie/Deutschland~Unternehmen~TX+Logistik+AG.html 
(25.11.2009). 
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5.5 Autoreisezug -Verladestation 

Produkt- und Marktskizze 

Bislang gibt es mit der DB AG einen Anbieter, der in Deutschland Autoreisezüge betreibt. 
Abbildung 80 verdeutlicht die Start- und Zielpunkte der langlaufenden Relationen von/nach 
ausgewählten westeuropäischen 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,imgId=250774,siteProxyId=250776.html (25.11.2009). 

Die Vorteile111 eines solchen Zugkonzeptes gegenüber dem Pkw sind insbesondere zu 
sehen in der  

- Höheren Sicherheit 

- Einsparpotenzial bei Hotelübernachtungen 

- Verschleißvermeidung 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 
für 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 zukünftig 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 Niebüll im Abstand von 60 bis 90 Mi-
                                                
111  Mit dem Autozug über Nacht durch Europa. URL: http://www.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 Überfahrt beträgt 35 Minuten. Befördert 
werden Pkw und Lkw mit besonderen Güterwaggons. Zu den geeigneten Lkw-Abmessun-
gen vgl. Tabelle 19. 

Tabelle 19 Lkw-Fahrzeugabmessungen für den Sylt-Shu ttle 

Länge  Dimension 
Sattelzug 21,40m 
Gliederzug 21,80m 
Lkw mit gelenkten Nachlauf- und Endachsen 18,50m 

 
Durchmesser des kleinsten Wendekreises 20,00m 

 
Breite 

bis einschließlich 1,54 m Höhe 2,60m 
ab 1,55 m Höhe bis einschließlich 4,05 m Höhe 2,90m 
Höhe  
maximale Höhe über alles 4,05m 
Gewicht  
zulässiges Gesamtgewicht 50t 
maximale Radlast 5t 
maximale Achslast 13t 

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

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

Aktuelle Aktivitäten 

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

Einschätzung 

Analog zu den vorgenannten Verkehren ist es prinzipiell vorstellbar, dass nach Eröffnung 
der FBQ eine Autoreisezugrelation nach Norden gestartet werden könnte. Dies wird u. a. 
abhängig sein von den Trassenentgelten, die Zugbetreiber für solche Verkehre an den Be-
treiber des Querungsbauwerkes zukünftig zu entrichten haben werden sowie von der Grö-
ße des relevanten Reisemarktes "Skandinavien". Ergebnisse diesbezüglicher Unter-
suchungen sind nicht bekannt. 

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

Die zweite Option eines Sylt-Shuttle-analogen Verkehrs über den Fehmarnbelt lässt sich 
heute noch nicht hinreichender Sicherheit verifizieren. Grundsätzlich erscheint es unter 
bestimmten Bedingungen möglich, Pkw und Lkw in gebündelter Form per Schiene nach 
Dänemark bzw. nach Schweden zu transferieren. Ob und in wie weit dies in betriebs-
wirtschaftlich sinnvoller Form geschehen kann, wird u. a. davon abhängen, welche Tras-
senentgelte der Betreiber des Querungsbauwerks für derartige Verkehre erhebt, welche 
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Verkehrsvolumina auf diesem Korridor fließen und welches ggf. knappe Infrastruktur-
angebot diesen gegenübersteht. Es bedürfte einer genaueren Analyse der jeweils zu er-
wartenden Randbedingungen dieses Verkehrsraumes, um die Logik eines solchen Um-
stiegs von der Straße auf die Schiene in belastbarer Form darstellen zu können, obwohl 
zur gleichen Zeit eine allein straßenbasierte Passage zwischen den bereits genannten drei 
Ländern prinzipiell möglich wäre. 

Aus den skizzierten Überlegungen heraus kann der Markttrend bezogen auf die Region 
Ostholstein noch nicht hinreichend belastbar eingeschätzt werden. Die Zweifel hingegen, 
die im Status-quo einer Option Autoreisezug-Verladestation entgegenzubringen sind, über-
wiegen mögliche Chancen deutlich. Abschließend sollte nicht unerwähnt bleiben, dass 
auch bei dieser Projektskizze der Flächenbedarf signifikant wäre. Vom Prinzip her er-
scheint dieser geringer als der der Option KV-Terminal oder RoLa-Anlage. Wie Letztere, 
so müsste auch sie in unmittelbarer Nähe des Streckengleises im Korridor Lübeck - 
Puttgarden liegen. 

5.6 Logistikpark 

Produkt- und Marktskizze 

Der Logistikpark ist einer der neuzeitlichen Begriffe, für die sich innerhalb der einschlä-
gigen Branchen noch keine abschließende Definition herausbilden konnte. An dieser Stelle 
erfolgt somit zunächst der Einstieg in eine Herleitung des Begriffs über makroökonomische 
Determinanten. Eine gewisse Verwandtschaft zur Logistikimmobilie ist evident. 

Nach eigener Einschätzung stehen für Schleswig-Holstein folgende Merkmale112, von de-
nen hilfsweise angenommen wird, dass sie auch für den Raum Ostholstein prinzipiell Gül-
tigkeit haben: 

- Qualifizierte Arbeitskräfte und Hochschulabsolventen 

- Hohe Produktivität bei geringen Arbeitskosten 

- Niedrige Unternehmenssteuern 

- Hohe Verfügbarkeit von Immobilien bei niedrigen Preisen 

- Wenig Feiertage und hohe Mitarbeitermotivation 

- Attraktives Gründerland 

- Idealer Zugang zum dynamischen Ostseeraum 

- Wachstumschancen durch Branchencluster 

- Attraktive Lebensbedingungen 

- Optimale Wirtschaftsförderung - kurze Wege. 

                                                
112  Siehe dazu die entsprechende Selbstdarstellung. URL: http://www.schleswig-holstein.de/Wirt-

schaft/DE/Standort/WarumSchleswigHolstein/WarumSchleswigHolstein__node.html (27.11.2009). 
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Aus den Recherchen zu Logistikparks lässt sich zudem auf mikroökonomischer Ebene 
festhalten: 

- Bei Logistikparks handelt es sich um vergleichsweise größere Anlagen 

o 27 ha Fläche in Hamburg Bergedorf als "grüner Logistik-Park"113 

o 30ha Fläche in Salzgitter114 

o 21 ha am Großflughafen Berlin Brandenburg International115 

- Großflächige Ansiedlungsmöglichkeit für Unternehmen 

- Modulares Immobilienproduktkonzept mit hoher Flexibilität (Nutzung, Vermietung) 

- Angemessenes Angebot gedeckter Lagerflächen (u. a. mit Hochregallagertechnik) 

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

- "Kurze Wege" zur öffentlichen Infrastruktur 

- Distributionslogistischer Fokus. 

Aktuelle Aktivitäten 

Das Land Schleswig-Holstein verfolgt derzeit als aktuelles Entwicklungsprojekt den "Logis-
tikpark Lanken"116 im Kreis Herzogtum Lauenburg. Das Areal umfasst 50 ha Fläche und 
liegt in unmittelbarer Nähe 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 grünen 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). 

114  Hochtief Logistikpark Salzgitter - Ihr Standort für europäische Distributions- und Kontraktlogistik. URL: 
http://www.hochtief-projektentwicklung.de/htp/doc/pdf/logistikpark_salzgitter.pdf (27.11.2009). 

115  Vgl.: Großprojekt in Schönefeld, Logistik heute vom 10.10.2008. URL: http://www.logistik-heute.de/nach-
richt/news.php?id=18886 (27.11.2009). 

116  Logistikpark Lanken. URL: http://www.schleswig-holstein.de/Wirtschaft/DE/Ansiedlung/RegionaleProjek-
te/LogistikparkLanken/LogistikparkLanken__node.html (27.11.2009). 
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Im Verhältnis 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 Aktivitäten mit Bezug auf die Region Ostholstein bzw. auf das Land Schles-
wig-Holstein ist noch das Logistik-Gewerbegebiet Autobahnzubringer Nord, Neumünster 
zu nennen. Mangels direktem Bezug zur Untersuchungsthematik wird auf die weitere Dar-
stellung verzichtet.117 

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). 

Einschätzung 

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

                                                
117  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-
prägten Wirtschaftsstruktur allem Vernehmen nach auf Dauer festhalten will. 

5.7 Railport 

Produkt- und Marktskizze 

Der Begriff Railport wurde in der ersten Hälfte dieses Jahrzehnts im Hause der DB-Spedi-
tionstochter Stinnes "geboren" und zunächst unter der Bezeichnung "Stinnesrailport" ge-
führt.118 Unter einem Railport verstehen die Initiatoren einen alternativen Zugang für 
Verlader, die mit der Schiene fahren wollen, jedoch über keinen Gleisanschluss verfügen. 
Demzufolge verbindet ein Railport Schiene und Straße und ermöglicht zudem, verschie-
dene Gutarten wie Massengut, Schwergut zu lagern bzw. umzuschlagen, zu packen und 
kommissionieren (Stückgut, palettierte Waren). Mit diesen Merkmalen weist der Railport 
eine große Ähnlichkeit auf mit den sog. Hauptgüterbahnhöfen, 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 Stückgutbereich zumin-
dest übergangsweise unternehmensseitig verneint wurde. Die Abbildung 83 zeigt die prin-
zipielle Struktur des unter dem Namen Railport wieder auferstandenen Güterbahnhofs. 

Abbildung 83 Prinzipskizze eines Stinnesrailports 

 

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

Aktuell betreibt die DB AG in Europa nach Einschätzung der Berater deutlich mehr als 20 
Railports. Das Railport-Netz in Norddeutschland umfasst drei Standorte: Hamburg, Hanno-
ver und Berlin.119 Abmessungen, logistische Angebote und Anlagenzustand differiert dabei 

                                                
118  Vgl. STINNESrailport liefert innovativen Ansatz zur Bewältigung von Güter- 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 Bewältigung des Güter-
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). 

119  Stand 2007. Vgl.: IBS Förderpreis für "Railport Europe", in: Railways, 2/2007, S.5. DB Logistics gewinnt 
IBS Förderpreis 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 Stockmeyerstraße 
kaum noch Marktkonformität aufzuweisen. 

Das Konzept der Railports schafft eine weitere infrastrukturelle Säule für den Güterverkehr 
auf der Schiene. Gemessen an der Wertschöpfung wird dieser zu rd. 70 % im System des 
EWV erbracht, zugleich arbeitet dieser nach aktuell angewandten Rechnungslegungs-
prinzipien defizitär. Die zweite Säule des stellen die Gleisanschlüsse dar, die von privaten 
Anschließern oder von DB Netz vorgehalten werden. Die Anzahl der Gleisanschlüsse 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 Gleisanschlüs-
sen unterliegen Railports nicht dem Open-Access-Regime, sondern sichern der Güterver-
kehrstochter der DB AG den exklusiven Zugang zu bestimmten Kundenkreisen. 

Der Flächenbedarf für Railports ist keinesfalls unerheblich, differiert aber zwischen den je-
weiligen Standort erheblich. Zur Be- und Entladung der Züge sind Gleise vorzuhalten, die 
jedoch nicht zuglang sein müssen. Lagerhallen einschließlich Parkflächen für Lkw und 
Personal sowie anderer Areale lösen ebenfalls einen erheblichen Flächenbedarf aus. Hin-
zuzurechnen sind Flächen für die (kleineren) Anlagen zum Umschlag (und Freilagerung) 
von Containern oder konventionellem Ladegut. Zusammen gerechnet dürfte ein Railport 
ohne weiteres schätzungsweise ein Drittel der Ausdehnung einer KV-Umschlaganlage er-
reichen können. 

Aktuelle Aktivitäten 

Nach Einschätzung der Berater hat sich der Bestand an Railports in den letzten Jahren 
signifikant erhöht. 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. Für Norddeutschland resp. für Schleswig-Holstein sind relevante Pla-
nungen weder bekannt noch wahrscheinlich wegen fehlender Aufkommenspotenziale. 

Einschätzung 

Nach Ansicht der Berater birgt das Railport-Konzept im Prinzip keine unmittelbaren An-
satzpunkte für das Land Schleswig-Holstein bzw. für die Region Ostholstein. Es wurde be-
reits ausgeführt, dass Dreh- und Angelpunkt diesbezüglicher Überlegungen das Vor-
handensein lokaler Ladungsaufkommen ist. Vor dem Hintergrund dieser nicht erfüllten 
Prämisse und dem Umstand, dass überregional ausgerichtete Verkehre über die FBQ 
nicht ohne wirtschaftlich begründete Motive unterbrochen werden dürfen, gehen die Bera-
ter davon aus, dass ein genereller Markttrend für eine Option Railports und bezogen auf 
die Region Ostholstein faktisch nicht gegeben ist. 
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5.8 Güterverkehrszentrum (GVZ) 

Produkt- und Marktskizze 

Die grundsätzliche Idee, GVZ als logistisches Strukturmerkmal zu implementieren, ent-
stand zunächst in den 1960er und 1970er Jahren in Frankreich und Italien, bevor in den 
1980er Jahren begann, in Deutschland an diesem Thema zu arbeiten. Die Anzahl der lo-
gistischen Standorte, die mit GVZ ausgestattet sind, beträgt aktuell 33 (2009).120 Seit 2004 
nahm damit die Basis der GVZ um zwei Standorte zu. Für den Bereich Norddeutschland 
sind die Standort Bremen-Roland, Hamburg-Altenwerder, Kiel und Lübeck 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 Hälfte der GVZ-Standorte 
bestenfalls von mittlerer Qualität war.121 

                                                
120  Vgl.: Champions-League der GVZ, Logistik Inside, 03-2008, 22-23. URL: http://www.gvz-org.de/filead-

min/user_upload/_temp_/LOGISTK_Inside_ChampionsLeague_03_2008_S_22_23.pdf (29.11.2009). 
121  Vgl. Champions-League der GVZ, Logistik Inside, 03-2008, 22-23. URL: http://www.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 Verkehrsträger charakterisiert wer-
den. 

GVZ definieren sich über folgende Merkmale122: 

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

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

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

Aktuelle Aktivitäten 

Bezogen auf Deutschland kann von einem gewissen Sättigungsgrad bzgl. weiterer Stan-
dorte gesprochen werden. Für den Raum Schleswig-Holstein bzw. Ostholstein sind aktuell 
keine relevanten Aktivitäten zu notieren.123 Die beiden wesentlichen Aufkommenspunkte - 
die Häfen in Kiel und Lübeck - zählen bereits seit etwa 2005 zu den GVZ-Standorten. 

Einschätzung 

Für 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 Rangierbahnhöfe und Knotenbahnhöfe. 
Sie werden von Wagengruppen- sowie von Waggons des EWV benötigt, um aus Wagen-
gruppen und einzelnen Waggons neue Zügen zusammenzustellen. Sie sind damit für ei-
nen wichtigen Teil des Schienengüterverkehrs Schnittstellen zwischen dem Güterfern-
verkehr und der Verteilung in der Region auf einzelne Ladestellen. Dagegen benötigen die 
Wagen der meisten intermodalen Verkehre sowie die zwischen Sender und Empfänger 
durchgehend geführten Ganzzüge die hier betrachteten Rangierbahnhöfe fast gar nicht, da 
sie zumeist nicht rangiert werden müssen. Typisch für heutige Rangierbahnhöfe ist ein 
großer Einzugsbereich, nachdem über Jahrzehnte hinweg der diesbezügliche Anlagen-
bestand systematisch reduziert worden ist. 

In Deutschland gibt es heute noch sieben Rangierbahnhöfe und 27 Knotenbahnhöfe. Ana-
log zu dem seit Jahrzehnte stattfindenden Bedeutungsverlustes der Schiene im Güterver-
kehr fanden hier deutliche Einschnitte statt. Im Zuge des Programms "Mora C" der DB AG, 
mit dem um die Jahrtausendwende ein massiver Rückzug aus der Fläche begann, wurde 
auch die Anzahl betriebener Anlagen von 80 auf 44 ZBA deutlich zurückgefahren.124 Ab-

                                                
122  Vgl. URL: http://www.gvz-org.de/index.php?id=47&no_cache=1 (29.11.2009). 
123  So datiert der letzte Eintrag unter "News" auf der Website des GVZ Lübeck auf den Juli 2007. Vgl. Som-

merfest 2007 des GVZ Lübeck 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 rumänische Lokführer für 8 Mark die Stunde fahren und dabei auf dem Führer-
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 für das Jahr 2007. Bis zum Jahre 2015 plant die DB 
AG einen weiteren Abbau von ZBA.125 

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). 

Ähnliche Konzentrationsprozesse sind im europäischen Ausland zu beobachten. Sie sind 
als Folge einer auch dort bis in die jüngere Vergangenheit stattfindenden Unterauslastung 
der Anlagen in Folge von Marktanteilsverlusten des Schienengüterverkehrs zu deuten. In 
Frankreich werden aktuell sogar Überlegungen angestellt, den EWV u. U. weitgehend zur 
Disposition zu stellen, um die Verluste der französischen Staatsbahn SNCF auszuglei-
chen.126 Auf den großen 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 

                                                                                                                                               
Frankfurt) auf dem Regionalen Bahngipfel in Wiesbaden am 27.03.2001. URL: http://www.bahnvon-
unten.de/cargo.htm (26.11.2009). 

125  Vgl.: Zukunft des Schienengüterverkehrs - 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). 

126  Vgl. beispielhaft: Gütertransport führt zu hohen Verlusten der SNCF, Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 
27.08.2009. SNCF kämpft gegen drohenden Verlustabschluss, Verkehrsrundschau, 03.06.2009. URL: 
http://www.verkehrsrundschau.de/sncf-kaempft-gegen-drohenden-verlustabschluss-846862.html 
(03.06.2009). 

127  So schließt 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 großen Flä-
che erstrecken. So ist die größte ZBA in Maschen bei Hamburg 7km lang, etwa 700m breit 
und umfasst ein Areal von ca. 280ha (knapp 400 Fußballfelder). Auf dieser Fläche 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 möglich.128 

Aktuelle Aktivitäten 

Zunächst ist festzustellen, dass bei ZBA ein gewisser Investitionsstau besteht. Das Gros 
der Anlagen bedarf umfänglicher Erneuerungsmaßnahmen. Zum Neubau von ZBA finden 
sich in Deutschland faktisch keine Vorbereitungen. 

Hingegen sind einige Erneuerungs- und Ausbauaktivitäten 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 grundsätzlichen Erläuterung 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 über die Ausführung von Leistung für den Neubau von 
10 Gleisen (8.800 m), den Einbau von 24 Weichen, den Rückbau von Gleisen 
(ca. 3.600 m) und 25 Weichen sowie über den Abbruch einer Wagenreparaturhalle 
(ca. 24.000 qm), eines Bürogebäudes und von Bunkeranlagen veröffentlicht.129 Diese 
Maßnahme steht im Zusammenhang mit dem Sofortprogramm der DB AG zum Ausbau 
der Schieneninfrastruktur für den Seehafenhinterlandverkehr.130 

Des Weiteren läuft derzeit die Modernisierung der größten ZBA der DB AG in Hamburg-
Maschen an.131 Seit Mitte Oktober 2009 laufen hier Bauarbeiten, die planmäßig bis Ende 
2013 andauern sollen. In den kommenden Jahren wird die gesamte Infrastruktur des Ran-
gierbahnhofs mit über 200.000 Schwellen und mehr als 120 km Gleisen erneuert. 88 Rich-
tungsgleise erhalten zudem eine konstante Neigung von 0,5 ‰, wodurch ein optimaler Be-
triebsablauf ermöglicht werden soll. Insgesamt werden rd. 250 Mio. € investiert, die vor al-
lem Bund (230 Mio. €) finanziert werden.132 

Im Güterbahnhof Köln-Gremberg werden außerdem rd. 50 Mio. € in die Modernisierung 
der ZBA investiert. Ab dem Sommer 2010 sollen dort bis zu 350 Güterwagen/h vollauto-

                                                
128  Vgl.: 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 für die Westhäfen, in: Railways, 2/2008, S.19. 

130 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). 

131  Vgl.: Rangierbahnhof Maschen wird für 230 Millionen Euro erneuert, in: Hamburger Abendblatt, 
16.10.2009. 

132  Vgl. Startschuss für 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 für 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/Süd und Süd/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 können.133 Vergleichbare Aktivitäten be-
gannen im Jahre 2008 u. a. auch in Mannheim.134 In Bezug auf ZBA an logisch weniger 
exponierten Standorten sind den Beratern keine relevanten Veränderungen bekannt. 

Einschätzung 

Es wurde bereits darauf hingewiesen, dass die Strategie der DB AG als verantwortlichem 
und bezogen auf das Bundesgebiet maßgebendem Infrastrukturmanager darauf ausge-
richtet ist, die Anzahl der ZBA weiter zu reduzieren.135 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 möglich, faktisch jedoch aus ökonomischer Sicht in den 
allerwenigsten Fällen 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 möglichen Marktbedarfs, abgeleitet aus einer FBQ, nicht mög-
lich, valide Optionen für die Region Ostholstein zu entwickeln. Dies könnte unter den aktu-
ell gültigen 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 würde. Somit ist aus Sicht der Berater der generelle Markttrend be-
zogen auf die Region Ostholstein mit "Null" einzuschätzen. 

5.10 Lokomotiv-/Wagenwerkstatt/Serviceeinrichtung 

Produkt- und Marktskizze 

Mit der Marktöffnung des Schienenverkehrs in Deutschland entstand ein neuer Bedarf an 
Instandhaltungs- und Reparaturservices. Mit steigendem intramodalen Wettbewerb nahm 
dieser bei Eisenbahnverkehrsunternehmen außerhalb der DB AG im Verlauf der letzten 
Jahre zu. Aus einem wettbewerblichen Grundverständnis heraus verweigerte die DB AG 
lange Zeit, für 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 überhaupt (noch) über ei-
gene Einrichtungen verfügen, erkannten rasch die Chance einer besseren Auslastung und 
damit eines wirtschaftliche(re)n Betriebes ihrer Werkstätten. Neue Lokomotiven und Wag-
gons erwiesen sich als weniger instandhaltungsaufwendig, machten es andererseits aber 
notwendig, insbesondere für neue Lokomotivtypen spezielles mechanisches und elektroni-
sches Know-how aufzubauen. 

Wichtigster Anbieter für 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 Bahnhöfe 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). 

134  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). 

135  Ob und in welchem Umfang dem Marktbedarf aller Güterbahnen (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.136 

Abbildung 86 Fahrzeuginstandhaltungsstandort der DB  AG 

 
Quelle: Dienstleistungen der DB: Leistungen so vielfältig wie Ihre Anforderungen, Frankfurt März 2008, o.S. 
URL: URL: http://www.deutschebahn.com/site/shared/de/dateianhaenge/infomaterial/sonstige/fahrzeug-
instandhaltung__werke.pdf (27.11.2009). 

Aktuelle Aktivitäten 

Angesichts des tendenziell abnehmenden Marktbedarfs in den letzten Jahrzehnten (u. a. 
Traktionswechsel) ging es in dieser vornehmlich um die Anpassung der Kapazitäten. Be-
zogen auf die DB AG sind somit Neubauprojekte eher die Ausnahme. In den letzten Jah-
ren betraf dies insbesondere die ICE-Züge, für 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 Nürnberg. 

Außerhalb der DB AG wurde eine Reihe an neuen Standorten entwickelt. Dies geschah in 
Abhängigkeit der Ausschreibungsergebnisse zur Erbringung von Nahverkehrsdienst-
leistungen und den diesbezüglichen Betriebskonzepte: So errichtete - um an dieser Stelle 
nur einige Beispiele zu nennen - die Nord-Ostsee-Bahn Ende 2004 für ihre Lokomotiven 
und Waggons einen neuen Stützpunkt in Husum.137 Vergleichbares wurde seitens der Met-
ronom GmbH im Jahre 2003 mit dem Bau eines Bahnbetriebswerkes am Standort Uelzen 
unternommen. Außerdem erfolgten Modernisierung und Ausbau der entsprechenden An-
lagen am Standort Bremervörde in den Jahren 2003 bzw. 2007.138 

                                                
136  Vgl.: Dienstleistungen der DB: Leistungen so vielfältig wie Ihre Anforderungen, Frankfurt März 2008, o.S. 

URL: http://www.deutschebahn.com/site/shared/de/dateianhaenge/infomaterial/sonstige/fahrzeuginstand-
haltung__werke.pdf (27.11.2009). Die relevanten Services und Dienste für 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). 

137  Vgl.: Erster Spatenstich für 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 Lübeck erfolgte ebenfalls die Instandsetzung der eige-
nen Güterwagen durch eine Werkstatt bzw. durch ein Mobilteam.139 Die Betreibergesell-
schaft der Waggonwerkstatt ist die Nordic Rail Service GmbH (NRS). Sie wurde 2003 ge-
gründet und übernahm ab dem 12.12.2004 die bisher von der LHG Service-Gesellschaft 
mbH, eine Tochtergesellschaft der Lübecker Hafen-Gesellschaft mbH (LHG), wahrgenom-
menen Bahnaktivitäten. Damit liegen alle verkehrsbezogenen Bahnaktivitäten der Gruppe 
in einer Hand. Die Infrastrukturverantwortung für die Lübecker Hafenbahn liegt weiterhin 
bei der Muttergesellschaft LHG. 

Einschätzung 

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 außerhalb der Hafenbahn entlang des Korridors Hamburg - Lübeck - Puttgarden und 
auch weiter nördlich davon agieren könnte. Ein weitergehender Bedarf wird als eher un-
wahrscheinlich eingeschätzt. 

5.11 Zusammenfassung und Zwischenfazit 

Für 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 flächenintensiv und stellen teilweise hohe Ansprüche an Logistik und 
damit auch an öffentlicher Infrastruktur. Entsprechend groß sind die Anforderungen, die 
aus dieser Richtung an den "öffentlichen Raum" gestellt werden. Dies betrifft einmal die 
Konkurrenz um die Nutzung knapper Flächen in landschaftlich vergleichsweise sensiblen 
Räumen (Tourismus und Landwirtschaft), andererseits dürfte es im Falle einer Realisie-
rung einer oder mehrerer der vorgenannten Optionen zu erheblichen verkehrlichen und 
Lärmbelastungen im jeweils relevanten Anrainerkreis kommen. 

Ungeachtet der flächenbezogenen Ansprüche der einzelnen optionalen Einrichtungen 
steht die Frage nach dem Marktbedarf im Vordergrund. Im Rahmen der begrenzten Mög-
lichkeiten dieses Projektes und vor dem Hintergrund der öffentlich verfügbaren Informa-
tionen bezüglich der Weiterentwicklung der Transport- und Logistikmärkte im Allgemeinen, 
mit Bezug auf den Ostseeraum, oder in Bezug auf die FBQ, war es nur selten möglich, 
Optionen mit Potenzial zu entwickeln. Generell ist davon auszugehen, dass langlaufende 
internationale Güterverkehre die Region eher passieren, denn unmittelbar tangieren wer-
den. Neue lokale Aufkommenspunkte von Bedeutung konnten nicht ausgemacht werden. 
Insofern bleibt der Hafen Lübeck einer der wenigen etablierten logistischen Schwerpunkte. 

 

 

                                                
139  Vgl.: Hafenbahn Lübeck. URL: http://www.lhg-online.de/Hafenbahn.54+M54a708de802.0.html 

(27.11.2009). 
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Tabelle 20 Synopse verkehrsbezogener Einrichtungen (I) 

Option / 

Kategorie  

Lkw- 
Rastanlage  
/ Autohof  

Tank-  
und Rastanlage  

KV- 
Umschlaganlage  

RoLa- 
Verladestation  

Autoreisezug /  
Autoshuttle-

Verladestation  

Ausgewählte 
Merkmale 

�  7/24-Betrieb 

�  Lärm- und flächenin-
tensives Geschäft 

�  Geringes Wertschöp-
fungspotenzial 

�  Mäßiges Potenzial für 
neue Arbeitsplätze 

�  7/24-Betrieb 

�  Lärm- und flächenin-
tensives Geschäft 

�  Geringes Wertschöp-
fungspotenzial 

�  Mäßiges Potenzial für 
neue Arbeitsplätze 

�  Politisch geprägtes Ge-
schäft (Förderung) 

�  7/24-Betrieb zu erwar-
ten, heute z. T. mit ein-
geschränkten Woche-
nendaktivitäten 

�  Flächenintensives  
Geschäft  

�  Geringes Wertschöp-
fungspotenzial 

�  Mäßiges Potenzial für 
neue Arbeitsplätze 

�  Politisch geprägtes  
Geschäft (Förderung) 

�  Flächenintensives  
Geschäft  

�  Geringes Wertschöp-
fungspotenzial 

�  Geringes Potenzial für 
neue Arbeitsplätze 

�  Relativ flächenextensi-
ves Geschäft  

�  Geringes Wertschöp-
fungspotenzial 

�  Geringes Potenzial für 
neue Arbeitsplätze 

�  Geschäftsmodell ab-
hängig von Tarifpolitik 
des FBQ-Betreibers 

Skizze des 
Marktbedarfs 

�  Bedarf steigt prinzipiell 
mit wachsendem Ver-
kehr.  

�  Wachstum im Güter-
verkehr vsl. größer als 
im Personenverkehr 

�  Bedarf verhalten 

�  Tankstellennetz bereits 
vorhanden 

�  Wachstum im Perso-
nenverkehr vsl. kleiner 
als im Güterverkehr 

�  Grdsl. wachsendes 
Marktsegment in 
Deutschland 

�  Marktbedarf in der Re-
gion nicht erkennbar. 

�  Hafen Lübeck Wettbe-
werbsstandort 

�  Marktbedarf in 
Deutschland und in der 
Region grdsl. nicht  
erkennbar 

�  Hafen Lübeck Wettbe-
werbsstandort für um-
fangreiche Logistik-
services 

�  Marktbedarf fraglich, 
abh. von 
Querungskosten / Ent-
geltsystem. 

Einschätzung 
der Berater 

�  Positiv / Neutral �  Neutral / 
negativ 

�  Negativ �  Negativ �  Negativ 
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Tabelle 21 Synopse verkehrsbezogener Einrichtungen (II) 

Option / 

Kategorie  
Logistikpark  Railport  

Güter- 
verkehrs- 
zentrum  

Rangier-  
/ Zugbildungs- 

anlage  

Lokwerkstatt /  
Service- 

einrichtung  

Ausgewählte 
Merkmale 

�  7/24-Betrieb möglich 

�  Sehr hohe Flächenin-
tensität (30-50 ha im 
Durchschnitt) 

�  Mäßiges Wertschöp-
fungspotenzial 

�  Lärm u. a. durch  
induziertes Verkehrs-
aufkommen möglich 

�  7/24-Betrieb möglich 

�  Hohe Flächenintensität 

�  Geringes Wert-
schöpfungspotenzial 

�  Lärmemissionen  
möglich  

�  7/24-Betrieb möglich 

�  Bimodale Anbindung 
notwendig 

�  Hohe Flächenintensität 

�  Mäßiges Wert-
schöpfungspotenzial 

�  Lärmemissionen aus 
Güterumschlag und 
Verkehr möglich 

�  7/24-Betrieb möglich 

�  Hohe Flächenintensität 

�  Geringes Wert-
schöpfungspotenzial 

�  Lärmemissionen aus 
Güterumschlag und 
Verkehr möglich 

�  Sehr geringer Flächen-
bedarf durch örtliche 
Instandhaltungswerke 

�  Mobile Teams erbrin-
gen Großteil der Ser-
vices 

�  Mäßiges Wert-
schöpfungspotenzial 

Skizze des 
Marktbedarfs 

�  Güterverkehr grdsl. 
stark expansiv, zukünf-
tig vsl. "verhaltenere" 
Entwicklung 

�  Trendrisiken u. a. durch 
Umweltauflagen,  
Kraftstoffkosten 

�  Bedarf ergibt sich nicht 
unmittelbar aus FBQ 

�  Möglicher Standort  
"Dreieck" A 1, A 20, 
A 24 

�  Kein regionales Auf-
kommen 

�  "Brechen" internationa-
ler Bahnverkehre in 
Ostholstein nicht ohne  
Weiteres innvoll 

�  Hafen Lübeck ist Wett-
bewerbsstandort für 
Konsolidierung von La-
dungsströmen 

�  Kein regionales Auf-
kommen außerhalb  
der Hafenstandorte in  
Ostholstein 

�  GVZ in Kiel  
und Lübeck etabliert 

�  Zugbildung bei langlau-
fenden Zügen bereits in 
Schweden oder Italien 

�  Züge zu "brechen" in 
südlicher Richtung  
bis "Maschen"  
i.d.R. nicht notwendig 

�  Modernisierte Fahr-
zeugflotten mit geringe-
ren Beständen und ge-
ringer Wartungsnot-
wendigkeit 

�  Eisenbahnverkehrs-
unternehmen der Ha-
fengesellschaft Lübeck 
als Anbieter wahr-
scheinlich 

Einschätzung 
der Berater 

�  "Begrenzt" �  Negativ �  Negativ �  Negativ �  "Begrenzt" 
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Für den Straßenverkehr ist nach jetziger Kenntnis als Option mit Potenzial das Thema 
"Tank & Rast" anzuführen. Hier darf, trotz einer bereits ausgeprägten Angebotsstruktur mit 
weiteren Aktivitäten gerechnet werden. Bezogen auf den Verkehrsträger Schiene darf ins-
besondere beim Thema der "Instandhaltung" mit einer gewissen Belebung gerechnet wer-
den. Da es hier zum Großteil um "mobiles" Neugeschäft handeln dürfte, im bestehenden 
Geschäft bereits mit der Bahntochter der HLG ein örtlicher Anbieter aktiv ist, sind größere 
Konflikte in Sachen Flächenkonkurrenz und Lärmemissionen sehr niedrig anzusetzen. 

Es wurde bereits angesprochen, dass es in den kommenden Jahren wahrscheinlich zwi-
schen - einem bislang vergleichsweise entschlossen und gezielt agierenden – Dänemark 
und Deutschland zu einem gewissen zeitlichen Wettbewerb kommen dürfte. Auch dort 
werden Überlegungen angestellt, welches Dienstleistungsangebot den Verkehrsmärkten 
von morgen ggf. angeboten werden soll. Es kann zum heutigen Zeitpunkt nicht abschlie-
ßend eingeschätzt werden, welches der Länder "Fakten schafft" und als "first mover" die-
jenigen Infrastrukturen und Flächen bereitstellt und damit Voraussetzungen für ein leis-
tungsfähiges 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 Überlegungen zu den Perspektiven der 
Nutzung möglicher verkehrsbezogener Einrichtungen entlang des FBQ-Hinterlandkorridors 
synoptisch und in komprimierter Form dargestellt. Dazu zählen die jeweilige stichwortartige 
Beschreibung des Geschäfts"typs" und eine Abschätzung des Marktbedarfes. Diese soll-
ten im Falle begründbarer und damit auch nachvollziehbarer unterschiedlicher Einschät-
zungen über separate und ins Detail gehende Analysen validiert oder falsifiziert werden. 
Eine vertiefte Untersuchung der einzelnen Optionen war wegen des gesamthaften und 
übergreifend ausgelegten Konzeptes dieser Untersuchung von Beginn an nicht vorgese-
hen. Auf dieser eingeschränkten Datenlage fußen damit auch die Einschätzungen der Be-
rater. "Positive" Einschätzungen signalisieren hier das prinzipielle Vorhandensein ge-
schäftlicher Zukunftspotenziale, "negative" Einschätzungen verneinen diese. Im Mittelfeld 
finden sich Einschätzungen zu im Status quo in "begrenztem" Umfang zu sehende Ge-
schäftspotenziale. Die Einschätzungen prinzipiell vorhandener Geschäftspotenziale kann 
in Zukunft auch dadurch tangiert werden, dass im Zeitwettbewerb zwischen Deutschland 
und Dänemark von einer Seite Fakten geschaffen werden, die für die Geschäftspotenziale 
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 Dänemark 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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