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1 AUFGABENSTELLUNG

Im April 2003 ist von den Verkehrsministerien des Konigreichs Danemark, Trafikministeriet, und
der Bundesrepublik Deutschland, damaliges Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen, eine gemeinsame, in englischer Sprache verfasste Verkehrsstudie fir eine Feste
Fehmarnbeltquerung (FBQ) vorgelegt worden. Diese Prognose, Fehmarn Belt Forecast 2002,
die vom sogenannten Fehmarnbelt Traffic Consortium (FTC), einem Zusammenschluss mehre-
rer Fachinstitute! erarbeitet worden war, stellte unter anderem die verkehrlichen Daten fiir die
Nutzen-Kosten-Unter-suchungen fur die FBQ zur Verfigung und bildete somit eine wichtige
Grundlage fiir den politischen Entscheidungsprozess in Ddnemark sowie den Staatsvertrag zwi-
schen der Bundesrepublik Deutschland und dem Koénigreich Dé&nemark Uber eine Feste

Fehmarnbeltquerung?.

Diese Prognose, im Folgenden "FTC-Prognose von 2002" oder verkirzt "FTC-Studie" ge-
nannt, ist die einzige vollstandige3 und offizielle Prognose zur kiinftigen Nachfrage des Perso-
nen- und Guterverkehrs auf der geplanten FBQ bzw. der Strecke Redby-Puttgarden4 unter Be-

rlicksichtigung des gesamten relevanten Ostseeverkehrs.

Da die FTC-Prognose mittlerweile 10 Jahre alt ist, sich auf den, abgesehen von einem Ausblick
auf 2025, aus heutiger Sicht zu kurzen Prognosezeitraum 2015 bezieht, und sich der geplante
Eréffnungstermin der FBQ weiter verschoben hat, ist eine Aktualisierung der FTC-Prognose von

2002 fur die anstehenden planungsrechtlichen Verfahren in Deutschland angezeigt.

In diesem Planfeststellungsverfahren sind unter anderem die aufgrund des Vorhabens und der

verkehrlichen Entwicklungen zu erwartenden Auswirkungen auf Mensch und Umwelt darzustel-

T Bw Beratergruppe fir Verkehr und Umwelt GmbH, Freiburg; Carl Bro a/s, Glostrup; Institut fiir Seeverkehrswirt-
schaft und Logistik, Bremen, Intraplan Consult GmbH, Miinchen; Sund & Belt Partner Ltd als Subconsultants

2 Gesetz zu dem Vertrag vom 3. September 2008 zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Kénigreich
Déanemark tiber eine Feste Fehmarnbeltquerung vom 17.7.2009

3 Im Rahmen der Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege (vgl. BVU Beratergruppe Verkehr +
Umwelt GmbH und Intraplan Consult GmbH, Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege, im Auf-
trag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, November 2010) wurde eine volkswirtschaftli-
che Nutzen-Kosten-Untersuchung zum geman Staatsvertrag geplanten Ausbau der Deutschen Hinterlandanbindung
zur FBQ, die Schienenstrecke Libeck — Puttgarden, durchgefiihrt. In dieser auf den Zustand 2025 bezogenen Un-
tersuchung wird die FBQ im Bezugsfall (ohne Ausbau der Schienenstrecke) und im Planfall (mit Ausbau) als reali-
siert unterstellt.

4 Es wurden auch Prognosen fir die sogenannten Reference Cases, das heilt die Verkehrsentwicklung, die ohne
FBQ zu erwarten wére, in zwei Szenarien durchgefiihrt. Diese sind in einem eigenen Ergéanzungsbericht dargestelit
(vgl. FTC Fehmarnbelt Traffic Consortium, Fehmarn Belt Forecast 2002, Reference Cases, Supplement to Final Re-
port of April 2003, November 2003).
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len. Hierzu sind geeignete Datengrundlagen zur voraussichtlich kiinftigen Verkehrsbelastung zur
Verfiigung zu stellen. Dies erfordert eine ausreichend genaue, hinsichtlich der Eingangsdaten

und der Methodik geeignete und plausible Verkehrsprognose.
Diese Aktualisierung erfolgt unter folgenden MaRgaben:

° Grundlage ist die FTC-Prognose von 2002, fiir die in Kapitel 2 ein kurzer Uberblick gegeben
wird.

° Es erfolgt eine Analyse der seit 2001, dem Basisjahr der FTC-Prognose von 2002, eingetre-
tenen verkehrlichen Entwicklungen (Kapitel 3) sowie der Entwicklung bei den fir die Ver-
kehrsentwicklung maRgeblichen Rahmenbedingungen, Kapitel 4.

°  Auf der Basis der aktuellen Verkehrszahlen und der derzeitigen und fir néchste Zeit zu er-
wartenden Rahmenbedingung einschlieRlich des geplanten Eréffnungstermins der FBQ wird
die FTC-Prognose aktualisiert und der Prognosezeitraum auf 2025 erweitert (Kap. 5).

°  Ausgangspunkt ist das in der FTC-Prognose von 2002 betrachtete Szenario mit dem Namen
Case B (Beschreibung siehe Kap. 2), weil dieses die hauptséchliche Grundlage fur die Ent-
scheidungsprozesse bzw. die aufbauenden technischen, 6konomischen und 6kologischen

Untersuchungen darstellt. Diese Aktualisierung bezieht sich allein auf dieses maRgebliche

Szenario.
2 UBERBLICK UBER DIE FTC-PROGNOSE VON 2002
21 Geschichte und Rolle der FTC-Prognosen

Bei den in mehreren Phasen durchgefilhrten FTC-Prognosen handelt es sich einschlieRlich der
Vorgéngerstudien um eine lange Kette von grofangelegten, dem Erkenntnis-, Projekt- und Ent-
scheidungsstand entsprechenden Verkehrsstudien (siehe Tab. 2-1). Auftraggeber waren die
Verkehrsministerien Danemarks und Deutschlands, die Auftragnehmer jeweils Spezialinstitute
fur Verkehrsanalysen, Modellierung, Seeverkehr u.a. aus den beteiligten Landern. Es fand eine
umfangreiche Begleitung und Fachkoordinierung statt, einschlieRlich Beteiligung/Qualitatssiche-
rung Dritter.5 Die Ergebnisse lieferten Input fir Machbarkeitsstudien, fur die einzel- und volks-

wirtschaftliche Bewertung sowie fur politische Entscheidungen.

5 vgl. u.a. PWC Deutsche Revision, Gutachterliche Stellungnahme zur wirtschaftlichen Tragfahigkeit einer festen
Verbindung {iber den Fehmarnbelt, November 2003
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Studie (Bearbei- | Auftraggeber durchfiihrende Zweck der Studie

tungszeitraum) Institute

Vorgangerstu- DSB, DB, Beteili- Hoff&Overgaard, | Vorstudien (Pre Feasibility)

dien” gung Ministerien Intraplan

(1990 - 1992)

1. FTC-Prognose
1999?

(1993 - 1999)

Déanisches und
Deutsches Ver-
kehrsministerium

FTC (Carl Bro,
ISL, ITP, BVU,
HCG)

Machbarkeitsstudie, Input
fur Nutzen-Kosten-
Untersuchungen

2. FTC-Prognose
2002”

Dénisches und
Deutsches Ver-

FTC (Carl Bro,
ISL, ITP, BVU)

Neuberechnung, Harmoni-
sierung mit Bundesver-

kehrsministerium kehrswegeplanung, Basis
fur politische Entscheidun-

gen

(2002 - 2003)

1) Hoff & Overgaard a/s, Appraisal of Fixed Link across Fehmarn Belt, on behalf of Scandinavian Link, January 1990
Intraplan Consult GmbH, Verkehrsnachfrageprognose fiir die Eisenbahnverbindung Hamburg - Kopenhagen (Teil
Personenverkehr), im Auftrag der Danske Statsbaner (DSB) und der Deutschen Bundesbahn DB, April 1992

2) FTC Fehmambelt Traffic Consortium, Fehmarnbelt Traffic Demand Study, Final Report, on behalf of Bundesministe-
rium fur Verkehr, Bonn, und Trafikministeriet, Kebenhavn, January 1999

3) FTC Fehmarnbelt Traffic Consortium, Fehmarn Belt Forecast 2002 Final Report, on behalf of Trafikministeriet,
Kebenhavn, Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, Berlin, April 2003

Tab. 2-1:  Uberblick Giber die Verkehrsprognosen der Verkehrsministerien zur FBQ

2.2 Uberblick iiber die Prognosemethodik der FTC-Prognose von 2002

Die Studien wurden unter Einsatz multimodaler Verkehrsmodelle fiir den Guterverkehr (GV)

und den Personenverkehr (PV) durchgefuhrt. Als Verkehrsmittel wurden dabei einbezogen:

° im Giterverkehr: Bahn konventionell, Bahn Kombiverkehr, Strae
im Personenverkehr: Pkw, Bahn, Bus, Landgangpassagiere (nur zwischen Fahrhafen ohne
Nutzung der genannten anderen Verkehrsmittel reisend), in der Studie als "Ferry Walk on"

bezeichnet, sowie der Luftverkehr im Korridor.

Die Modellrechnungen erfolgten auf der Basis rdumlich (detailliertes Verkehrszellensystem) und
sachlich (Fahrtzwecke, Gitergruppen) differenzierter Quelle-Ziel-Matrizen. Dabei wurden nicht
nur die Verkehre betrachtet, die die Route Rgdby - Puttgarden befahren, sondern der gesamte
fur die FBQ (potentiell) relevante Verkehr. Das heif3t hier, es wurden alle Verkehrsstréme be-
trachtet, die zwischen Ostddanemark und Schweden, Norwegen und Finnland auf der einen
Seite und dem Kontinent (einschlieRlich Britische Inseln) auf der anderen Seite verkehren.
Was das Verkehrsangebot betrifft, wurde der gesamte Fahrverkehr zwischen Deutschland und

Ostdanemark, Deutschland und Schweden/Norwegen/Finnland, zwischen Jitland und Norwe-
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gen/Schweden sowie zwischen Polen und Danemark/Schweden einschlieRlich der Hinterland-
Infrastruktur (Bahn, Stralie) betrachtet sowie die Feste Verbindung Uber den Groften Belt und
die Oresundverbindung. Im Personenverkehr wurden auch die entsprechenden Flugverbindun-
gen im Untersuchungskorridor betrachtet. Das Untersuchungsgebiet umfasst somit ganz Eu-
ropa ohne die Baltischen Staaten und die GUS-Staaten mit abnehmender rdumlicher Differen-

zierung, je weiter weg die Gebiete von der Ostsee entfernt sind.

Basisjahr fur die Prognose war 2001. Die Verkehrsmengen wurden fir dieses Jahr auf der
Grundlage der damals vorliegenden Statistiken des Fahrverkehrs (differenziert nach Verkehrs-
mitteln und Glter-/Personenverkehr) und des Luftverkehrs ermittelt. Die rdumliche Verteilung
erfolgte im Guterverkehr anhand der nach Versand- und Empfangsregion differenzierten Daten-
grundlagen des Kraftfahrtbundesamtes (KBA), Teil internationaler Verkehr, sowie entsprechen-
der Auswertungen von Bahndaten. Im Personenverkehr bildeten Reisendenbefragungen (FTC-
Prognose von 1999) die Grundlage, die auf samtlichen relevanten Fahrlinien, also nicht nur zwi-
schen Radby und Puttgarden, durchgefiihrt worden waren. Deren Ergebnisse wurden 2002 an-
hand der Verkehrsentwicklung je Fahrlinie und je Verkehrsmittel fortgeschrieben. Fir den Bahn-
verkehr wurden zuséatzlich elektronische Fahrscheinverkdufe ausgewertet. Beim Luftverkehr
erfolgten fiir die FTC-Studie 1999 ebenfalls Befragungen, und zwar auf den groRen Flughéfen in
Nordeuropa (Kopenhagen, Stockholm, Oslo). Deren Ergebnisse wurden ebenfalls, hier anhand
der Relationsstatistiken des Statistischen Bundesamtes (Streckenherkunft-Streckenziel-Auf-

kommen), auf 2002 aktualisiert.

In den Prognosemodellen wurden exogene (Bevdlkerung, Wirtschaft, Beschaftigung) und en-
dogene (Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsangebot Schiene und Strale, einschlieRlich FBQ
und Zulaufstrecken, Féhren, Luftverkehrsangebot, Verkehrsmittelnutzerkosten/Fahrpreise/Trans-
portkosten) BestimmungsgroBen fir die Verkehrsentwicklung berticksichtigt. Dabei wurden die
Wirkungsbereiche Verkehrswachstum, rdaumliche Verkehrsverteilung, Modal-Split und Rou-
tenwahl in den Modellen abgebildet. Es wurde gegeniiberstellend der Zustand ohne und mit
FBQ (Mitfall/Ohnefallprinzip) untersucht.

Das Verkehrsangebot aller Verkehrszweige wurde in Form von intermodalen Verkehrsnetzmo-
dellen einschl. Kombination StraRe/Schiene — Fahren abgebildet. Das modellierte Verkehrsver-
halten basiert auf Befragungen von Reisenden, Fahrzeugfiihrern, Transportunternehmern und
Verladern, und zwar auf sogenannten Stated-Preference-Befragungen (Aussagen zu préferier-
ten Verkehrsalternativen) in Verbindung mit sogenannten Revealed Preference Befragungen

(Aussagen zum tatsachlichen Verkehrsverhalten).
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2.3 Szenarien und Prognoseannahmen

Wahrend in der Studie von 1999 mehrere Szenarien zur Infrastruktur der FBQ gerechnet wur-
den: Reference Case (ohne FBQ), Szenario 2+4 (2 Gleise + 4 Fahrspuren Strale), 2+0, 1+2,
die Ubrigen Prognosepramissen aber nicht variiert wurden, wurden in der FTC-Prognose von
2002 zwischen den beiden Landern zunachst zwei "Prognosestrange" (Case A/Case B) betrach-
tet, die sich in den Annahmen zu den verkehrspolitischen Rahmenbedingungen unterschieden
(siehe Tab. 2-2).

Dabei ist der Case A kompatibel zu den Annahmen fir das sog. Integrationsszenario der Bun-
desverkehrswegeplanung, wahrend Case B den Annahmen des sog. Trendszenarios der Bun-
desverkehrswegeplanung® entspricht, was kompatibel mit den damaligen Annahmen der déni-

schen Verkehrspolitik war.

Base Case B war Grundlage fiir die Entscheidungsfindung in Danemark und ist damit die
mafgebliche Prognosegrundlage fiir die weiteren Planungsprozesse (daher in Tab. 2-2 hervor-

gehoben).

6 Bw Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, ifo Institut fur Wirtschaftsforschung, Intraplan Consult GmbH und
Planco Consulting GmbH: Verkehrsprognose 2015 fiir die Bundesverkehrswegeplanung, im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, April 2001
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Verkehrsmittel/Kostenkomponente | Reference Case A"/ Reference Case B"/
Base Case A Base Case B?
Veranderung der Nutzerkosten 2015 gegeniiber
2001 in %
Pkw +15 -10
Lkw -4 -6
Bus +0 0
Bahn Personenverkehr - 30 (Privat) 0
+ 0 (Geschéft)
Bahn Giterverkehr -18 0
Luft +9 (- 25 Low + 0 (- 25 Low-
Cost) Cost)
Féhrpreise 0 0
Maut FBQ wie Fahrpreis wie Fahrpreis
Radby - Puttgar- Radby - Puttgar-
den (2002)” den (2002) ¥

1) Reference Case: ohne FBQ, Base Case mit FBQ
2) Basis fur die Entscheidung in Danemark zum Bau der FBQ
3) 46 € Pkw, 259 € Lkw (einfache Fahrt, Preisstand 2002)

Tab. 2-2:  Prognoseannahmen zu Nutzerkosten/Transportpreise (Verénderung 2015 gegen-
tber 2002 in %, real, d.h. inflationsbereinigt) in den Cases A und B7

Die Rahmenbedingungen zur Wirtschaft und zur Bevélkerung (siehe Tab. 2-3) waren in bei-

den Cases gleich.

7 Quelle: Fehmarnbelt Traffic Consoritum: Fehmarn Belt Forecast 2002, Seite 12
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Land Bevélkerung 2015 Wirtschafts- Pkw/1000 Ein-
(in Mio.) wachstum 2001 - wohner 2015
2015 in % p.a.
Deutschland 83,5 2,0 597
Danemark 54 1,7 420
Schweden 9,3 2,3 546
Norwegen 4,7 24 486

Tab.2-3:  Prognoseannahmen zur Sozio-Okonomie in der FTC-Prognose von 20028

Dabei sind die sozio-6konomischen Daten fiir Deutschland aus der BVWP-Prognose®, wo sie
regional differenziert vorlagen, Gbernommen. Die Daten fir die nordischen L&dnder wurden vom

Danischen Verkehrsministerium zur Verfiigung gestellt.

Hinsichtlich der Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrsangebotes wurden folgende Annah-
men getroffen: Im Falle der Festen Fehmarnbeltquerung (Base Case A, Base Case B) ist mit
Ausnahme der Fehmarnsundbriicke eine durchgehende vierstreifige Stralenverbindung zwi-
schen Hamburg und Kopenhagen angenommen. Bei der Schiene ist fir den sudlichen und nérd-
lichen Zulauf eine doppelgleisige (ohne Fehmarnsundbriicke, Gulborgsund, Storstrém), elektrifi-

zierte, weitgehend auf 160 km/h ausgebaute Strecke unterstelit.10

Was das Bahnangebot im Personenverkehr zwischen Hamburg und Kopenhagen betrifft, wurde
von 12 Fernzugpaaren/Werktag durch die FBQ ausgegangen, die im Norden zum Teil Richtung
Stockholm und Goéteborg weitergefiihrt werden. Daneben wurde unterstellt, dass die bestehen-
den Regionalverkehrslinien Libeck - Puttgarden und Radby - Kopenhagen miteinander ver-

knUpft werden (8 Zugpaare).

Quelle: Fehmarnbelt Traffic Consoritum: Fehmarn Belt Forecast 2002, Seite 51

BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, ifo Wirtschaftsinstitut, Intraplan Consult GmbH und Planco Consulting
GmbH: Verkehrsprognose 2015 fir die Bundesverkehrswegeplanung, im Auftrag des Bundesministeriums fir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen, April 2001

Ein solcher Schienenausbau ist auch im Staatsvertrag vom 3. September 2008 vorgesehen, wobei sich Deutschland
verpflichtet, den Ausbau der Zulaufstrecken auf deutschem Territorium bis spatestens sieben Jahre nach Inbetrieb-
nahme der FBQ zu realisieren.

10
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Es wurde im Falle der FBQ keine Parallelbedienung mit Fahren angenommen, d.h. die Linie
Redby — Puttgarden wird mit Erdffnung der FBQ eingestellt. Ansonsten ist ein gegeniiber 2002

unverandertes Fahrangebot bei den sonstigen Fahrverbindungen angenommen.

Neben den sich hinsichtlich der Nutzerkosten und verkehrspolitischen Annahmen unterschei-
denden Cases A und B wurden noch Szenarien zum Fahrangebot bzw. den Fahrpreisen ge-

rechnet (siehe Gesamtlbersicht in Tab. 2-4).

Annahmen-Set Verkehrspolitik/Nutzerkosten

FBQ

A (wie Annahmen in der BVWP)

B (wie Annahmen zum Verkehr
in Danemark)

nein

Reference Case A
Fahren wie 2002)

Reference Case B
(Fahren wie 2002)

ja (Basisprognose)

Base Case A (ohne Fahre Radby -
Puttgarden)

Base Case B (ohne Fahre Rgdby -
Puttgarden)

ja (Szenario 1) zuséatzliche Fahrverbindungen an
anderer Stelle”, kein Service

Radby - Puttgarden

- nicht gerechnet

ja (Szenario 2) wie Szenario 1, niedrigere Fahr-

preise

- nicht gerechnet

ja (Szenario 3) reduzierte Fahrverbindungen an
anderer Stelle”, hohere Fahrprei-

se

- nicht gerechnet

ja (Szenario 4) wie Szenario 2 + Féhre Rgdby -

Puttgarden

- nicht gerechnet

1) z.B. Rostock - Gedser

Tab. 2-4:  Uberblick tiber die Szenarien in der FTC-Prognose von 2002

Diese Szenarien wurden aus arbeitsokonomischen Griinden nur auf der Basis des Base Case A
gerechnet. Die Ergebnisrelationen (Szenario : Base Case A) lassen sich aber auch auf den

Base Case B Ulbertragen.

Dabei wird in Szenario 4 neben zusétzlichen Fahrverbindungen und einem niedrigeren Preisni-
veau fur die Ubrigen Fahrstrecken im Untersuchungsgebiet auch eine Parallelbedienung der

FBQ mit einer Autofdhre Radby - Puttgarden angenommen.



o
INTRAPLAN
DDD Consult GmbH

24 Hauptergebnisse

In der FTC-Prognose von 2002 wurde der gesamte Personenverkehr zwischen Ostdanemark
sowie Schweden/Norwegen/Finnland und dem (brigen Europa prognostiziert. Die wichtigsten
Ergebnisse zeigt Tab. 2-5, und zwar differenziert nach Reference Case B (ohne FBQ) und Base
Case B (mit FBQ).

Verkehrsmittel Passagiere/Jahr Modal-Split
(in 1000) in %
Basisjahr 2001
Bahn 854 3,6
Pkw 8.498 355
Bus 2.739 11,4
Landgangpassagiere” 1.929 8,1
Luft? 9.905 414
Total 23.925 100,0
Reference Case B 2015 (ohne FBQ)
Bahn 1.067 3,0
Pkw 11.587 32,5
Bus 2.974 8,3
Landgangpassagiere” 2.395 6,7
Luft? 17.619 495
Total 35.642 100,0
Base Case B 2015 (mit FBQ)
Bahn 1.423 4,0
Pkw 12.422 34,5
Bus 2.938 8,2
Landgangpassagiere" 1.855 5,1
Luft? 17.361 48,2
Total 35.999 100,0

1) Landgangpassagiere = Passagiere, die ohne die vorgenannten Verkehrsmittel an bzw. von Bord gehen
(als FuRganger bzw. gebracht/geholt oder Pkw abgestellt oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zum/vom Hafen gereist)

2) gesamter Luftverkehr Déanemark, Schweden, Norwegen, Finnland - Rest Europa

Tab. 2-5:  Gesamter Fernverkehr zwischen D&dnemark/Skandinavien und dem Kontinent im
Reference Case B und Base Case B 2015 gemafl FTC-Prognose von 2002
(Quelle: FTC Fehmarnbelt Traffic Consortium Fehmarn Belt Forecast 2002, Refe-
rence Cases, Supplement to Final Report of April 2003, November 2003)
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Dabei wiirde ohne FBQ im Verkehr Skandinavien - Kontinent ein Wachstum zwischen 2001
und 2015 von 23,9 Mio. Personenfahrten auf 35,6 Mio. Personenfahrten stattfinden (fast 50 %
Zuwachs), wobei der groRte Teil auf den Luftverkehr entféllt (hier sind auch langere Flugziele
wie z.B. Schweden - Spanien eingeschlossen). Der Verkehr mit den Landverkehrsmitteln Pkw,
Bahn und Bus wachst in diesem Szenario von 12,1 Mio. auf 15,6 Mio. (+ 29 %). Mit der FBQ
steigt das Verkehrsaufkommen gegeniiber dem Reference Case leicht, und zwar um 0,35 Mio.
Personenfahrten, an (induzierter Verkehr und Zielwahlverlagerungen). Bedeutender ist die Ver-
schiebung der Verkehrsmittelwahl: Die Landverkehrsmittel Pkw (+ 0,8 Mio. bzw. 7 %) und Bahn
(+ 0,35 Mio., hier ist der prozentuale Zuwachs mit 33 % am héchsten) nehmen zu, wahrend der
Busverkehr stagniert (- 0,04 Mio. oder - 1,2 %) und der Luftverkehr (- 0,26 Mio. bzw. - 1,5 %)
sowie die Zahl der Landgangpassagiere (- 0,54 Mio. bzw. - 23 %) abnehmen. Letzteres liegt vor
allem an der angenommenen Einstellung der Fahrverbindung Redby - Puttgarden, bei der diese

Verkehrsart heute eine nicht unwichtige Rolle spielt.

Auf der Route Radby - Puttgarden steigt gemaR FTC-Studie 2002 der Verkehr von 6,38 Mio. 1!
Personenfahrten im Jahr 2001 auf 7,62 Mio. Personenfahrten im Jahr 2015 ohne FBQ (Refe-
rence Case B), also um rund 20 % an. Durch die FBQ (Base Case B) erhht sich der Verkehr
gegeniiber dem Zustand ohne FBQ (Reference Case B) von 7,62 auf 9,83 Mio. Personenfahren
(siehe Tab. 2-6).

11 Gema damaligem Kenntnisstand: Die amtliche Statistik weist mittlerweile etwas andere Zahlen aus, namlich fir
2002 6,51 Mio. (siehe hierzu Kapitel 3.1)

10



(@] |
INTRAPLAN
DDD Consult GmbH

Verkehrs- Basisjahr 2001 Reference Case B | Base Case B 2015 Differenz Base
mittel 2015 Case B zu Refer-
ence Case B 2015
(in % (in % (in % (in %
1000/Jahr) 1000/Jahr) 1000/Jahr) 1000/Jahr)
Bahn 352 55 560 73 1.386 14,1 826 1475
Pkw 4.058 63,6 4.949 64,9 6.809 69,2 1.860 37,9
Bus 1.248 19,6 1.404 18,4 1.638 16,7 234 16,7
Landgangpas- 718 11,3 71 9,3 0 0,0 -71 -100,0
sagiere
Summel/Jahr 6.376" | 100,0 7.624 100,0 9.833 100,0 2.209 29,0
(in (in (in (in
1000/Tag) 1000/Tag) 1000/Tag 1000/Tag)
Passagiere 17.468 20.888 26.940 6.052
(Pkw, Bus,
Bahn, Land-
gang)
Pkw 3.718 5.238 7.786 2.548 48,6
Bus 88 112 129 17 15,2

1) Zahlen gemaR damaligem Kenntnisstand, zur heutigen Verkehrsstatistik vgl. Kap. 3.1

Tab. 2-6:  Fehmarnbelt Passagierverkehr Reference Case B und Base Case B 2015 geman
FTC-Studie von 2002

Der Zuwachs von ca. 2,2 Mio. Personenfahrten ergibt sich durch einen gednderten Modal-Split
vom Luftverkehr (+ 0,35 Mio.) (insbesondere zugunsten der Bahn), durch induzierten und ziel-
wahlverlagerten Verkehr (die FBQ starkt die Verflechtungen zwischen Danemark und Deutsch-
land, + 0,8 Mio., wird groRenteils ausgeglichen durch den Wegfall der Landgangpassagiere, 0,7
Mio.) und durch eine geanderte Routenwahl (von der Groflen Beltquerung sowie von anderen
Fahrlinien, insg. 1,75 Mio.).12

Der fur die FBQ gemaR FTC-Studie von 2002 zu erwartende Kfz-Verkehr im Personenverkehr
(Pkw, Busse) liegt 2015 bei rund 7.900 Fahrzeugen im durchschnittlich taglichen Verkehr
(DTV)13, was etwa einer Verdoppelung gegeniiber 2001 auf der Fahrlinie Rgdby - Puttgarden

entspricht.

12 siehe Fehmarn Belt Traffic Consortium: Fehmarn Belt Forecast 2002 - Reference Cases, Supplement to Final Re-
port of April 2003, Seite 15

13 Hier ist zu beachten dass in der FTC-Studie fiir unterschiedliche Fahrtzwecke und unterschiedliche Verkehrsbezie-
hungen unterschiedliche Besetzungsgrade ermittelt und in der Prognose berticksichtigt werden (z.B. viel héher im
langlaufenden Urlaubsverkehr als im Kurzstreckenverkehr), so dass der Besetzungsgrad in der Summe nicht kon-
stant ist, weder zwischen Analyse und Prognose, noch zwischen Reference Case and Base Case, weil die Verkehre

11
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Im Giiterverkehr (siehe Tab. 2-8) steigt das Verkehrsaufkommen geméaR® FTC-Studie zwischen
2001 und 2015 zwischen Skandinavien'4 und dem Kontinent von 29,6 auf 45,9 Mio. t (+ 55 %).

Diese Zahl bleibt zwischen Reference Case und Base Case unverandert. Es andert sich aber
der Modal-Split zugunsten der Schiene, weil mit der FBQ gegeniber der Jutlandroute eine Stre-

ckenverkiirzung sowie Kapazitatserhdhung realisiert ist.

Verkehrsmittel 1000 t/Jahr 1000 Lkw bzw. Modal-Split in %
Waggons/Jahr bezogen auf 1000
t
Basisjahr 2001
Strale 23.034 1.502 77,8
Bahn konventionell 5.579 277 18,8
Bahn KV 999 102 3,4
Total 29.612 1881 100,0
Reference Case B 2015
StraRe 35.736 2.365 77,8
Bahn konventionell 8.340 429 18,2
Bahn KV 1.847 182 4,0
Total 45.923 2.976 100,0
Base Case B 2015
StralRe 35.381 2.348 77,0
Bahn konventionell 8.677 446 18,9
Bahn KV 1.865 182 4,1
Total 45.923 2.976 100,0

Tab. 2-7:  Prognose des Giiterverkehrs zwischen D&nemark/Skandinavien und dem Kontinent
nach Verkehrsmitteln, Reference Case und Base Case B 2015 gemaR FTC-Studie
von 2002

Hinzu kommen Routenwahlverlagerungen, so dass der Guterverkehr, der die FBQ im Jahr 2015
nutzen wiirde, auf 15,2 Mio. t bzw. 452 Tausend Lkw und 469 Guterwdgen/Jahr anwéchst (siehe
Tab. 2-8).

in unterschiedlichem MaRe von den Fahren auf die feste Verkehrsverbindung wechseln. Hinzu komen induzierter
Verkehr und Zielwahlverlagerungen.
14 ohne Verkehr zwischen Jitland und Deutschland bzw. dem (ibrigen Europa

12
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Reference Case B Differenz Base Case

Basisjahr 2001 2015 Base Case B 2015 B zu Reference

Ver- Case B 2015

ke_hrS- Fahr- Fahr- Fahr- Fahr-
mittel | 1000t/ | zeuge” | 1000t/ | zeuge” | 1000t/ | zeuge" | 1000t/ | zeuge"
Jahr (in1000/ | Jahr | (in1000/ | Jahr | (in1000/ | Jahr | (in 1000/

Jahr) Jahr) Jahr) Jahr)
Strale 4434 274 6.665 417 7.206 452 541 35
::h'e' 4.447° 2552 | 7.207? 4302 |  7.983 469 776 39
:‘em’ 8.881 520 | 13.872 847 | 15.189 921 1317 74

1) bzw. bei der Schiene Eisenbahnwaggons
2) diese Transporte gehen ohne FBQ via GroRRe Beltquerung

Tab. 2-8:

Fehmarnbelt Passagierverkehr Reference Case B und Base Case B 2015 (Jahres-
werte) geman FTC-Studie von 2002

Der durchschnittlich tagliche Kraftfahrzeugverkehr auf der FBQ bzw. der Route Rgdby -

Puttgarden wirde sich demnach folgendermafRen darstellen (siehe Tab. 2-9).

Fahrzeugart Basisjahr 2001 Reference Case B | Base Case B 2015

2015 ohne FBQ mit FBQ

Pkw 3.718 5.238 7.786

Busse 88 112 129

Lkw 751 1.142 1.238

Summe Kfz 4.557 6.492 9.153

Giiterwaggons 0" 0? 1.285

Personenzuge 9 8 40

1) dafur aber 751 auf der Jitlandroute
2) dafur aber 1.178 auf der Jutlandroute
3) einschlieRlich Verbindung der Regionalziige Liubeck - Puttgarden mit dem Zugen R@dby —

Nykébing/Falster - Kopenhagen

Tab. 2-9:

Radby - Puttgarden gemaf FTC-Studie von 2002

Prognose des Fahrzeugverkehrs je Durchschnittstag auf der FBQ bzw. der Route

Neben den 1.285 Giterwaggons in Base Case B wurde im Personenverkehr gemafn Prognose-

annahmen (siehe Kap. 2.3) von 40 Personenziigen ausgegangen, die die FBQ Uberqueren.

Davon entfallen

13




o

heute tiber Flensburg/Padborg verkehrt'®) und

o

der deutschen Seite in Puttgarden (DB-Linie Libeck - Puttgarden) und auf der dénischen

Seite in Radby/Nykébing (Falster) endenden Ziige mit einander verknupft werden.

ififi

24 Zige auf den Schienenpersonenfernverkehr (12 Zugpaare, davon 1 Nachtzugpaar, das

INTRAPLAN
Consult GmbH

16 Zuge auf den Schienenpersonennahverkehr. Hier wird angenommen, dass die heute auf

Prognosejahr in der FTC-Studie von 2002 war das Jahr 2015. Es erfolgte jedoch ein Ausblick

auf 2025 ("trend forecasts"). Dabei wurden zwei Varianten gerechnet:

ein "low case", in dem das prognostizierte jahrliche absolute Verkehrswachstum zwischen

2001 und 2015 (ohne Effekt der FBQ) auf die Periode 2015 bis 2025 fortgeschrieben wurde
und zu dem Wert des Base Case 2015 addiert wurde.

verdoppelt wurden.

ein "high case", in dem die Zuwéchse 2001 bis 2015 im Vergleich zum Low Case mehr als

Dieser Ausblick auf 2025 (siehe Tab. 2-10) ergab eine weitere Verkehrssteigerung im Base
Case B von 9.153 Kfz auf 10.124 Kfz im Low Case und auf 11.683 Kfz im High Case (jeweils
durchschnittlich taglicher Verkehr). Die Anzahl der Bahnpassagiere erhdht sich von 3.797 ge-

ringfliigig auf 3.848 (Low Case) und 3.924 (High Case). Starker wachst der Schienenglterver-
kehr, von 1.285 auf 1.611 Waggons (Low Case) bzw. 1.959 (High Case).

Fahrzeugart/Segment 2001 Base Case B Ausblick 2025 mit FBQ
(Fahre) mit FBQ

2015 low high

Pkw 3.718 7.786 8.486 9.694
Busse 88 129 140 163
Lkw 751 1.238 1.498 1.836
Summe Kfz 4.557 9.153 10.124 11.683
Bahnpassagiere 964 3.797 3.848 3.924
Giiterwaggons 0" 1.285 1.611 1.959

1) dafur 699 auf der Jutlandroute

Tab. 2-10:  Ausblick auf 2025 in der FTC-Prognose von 2002, Verkehr zwischen Rgdby und

Puttgarden im durchschnittlich téglichen Verkehr

15 Neben dem Nachtzugpaar sind es heute 4 (Winter) bis 6 (Sommer) EC/IC-Zugpaare, das heifdt, die Angebotssteige-
rung gegentiiber der Ist-Situation betragt durchschnittlich 6 Zugpaare.

14
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2.5 Weitere Prognoserechnungen in der FTC-Studie von 2002

Die Unterschiede zum fur den Entscheidungsprozess mafigeblichen Base Case B ist im Base
Case A ein etwas geringeres Kfz-Aufkommen sowohl im Pkw- als auch im Lkw-Verkehr und

demgegeniber ein héheres Bahnaufkommen ermittelt worden (Tab. 2-11).

Fahrzeugart/ Seg- | Base Case B" | Base Case A | Differenz
et 2015 mit FBQ | 2015 mit FBQ i

Pkw 7.786 7.496 -290
Bus 129 129 0
Lkw 1.238 1.132 -106
Summe Kfz 9.153 8.757 -396
Bahnpassagiere 3.797 4101 304
Guterwaggons 1.285 1.671 386

1) maRgebliches Szenario fur die weiteren Berechnungen

Tab. 2-11: Prognose des Verkehrs auf der FBQ im Base Case A gegeniiber dem mafgebli-
chen Base Case B gemaf FTC-Prognose von 2002 (durchschnittlich taglicher Ver-

kehr zwischen Radby und Puttgarden)

Bei den weiteren Szenarien beziiglich Fahrpreise und Fahrangeboten ist das oben beschriebene
Szenario 4 hervorzuheben. In diesem Szenario sind die Auswirkungen eines massiven "Gegen-
drucks" seitens der Fahrbetreiber im Untersuchungsgebiet untersucht worden, und zwar durch
die Annahme niedrigerer Fahrpreise (generell -25 % gegenitber dem Base Case A). Dariiber
hinaus ist von einem Weiterbestand der Fahrlinie zwischen Radby und Puttgarden ausgegangen
worden. Die Ergebnisse dieses Szenarios, das aus Sicht der FBQ als "Worst-Case-Szenario"

angesehen werden kann, zeigt Tab. 2-12.

15
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Fahrzeugart/ Seg- | Base Case B | Base Case A | Szenario 4" | Szenario 4"
FBQ FBQ FBQ Puttg.
Pkw 7.786 7.496 6.408 559
Bus 129 129 126 3
Lkw 1.238 1.132 824 121
Summe Kfz 9.153 8.757 7.358 683
Bahnpassagiere 3.797 4.101 4.178 0
Landgangpassagiere 0 0 0 471
Glterwaggons/DTV 1.285 1.671 1.570 0

1) Parallelbetrieb mit Fahre Redby Puttgarden, tbrige Fahren mit um 25 % niedrigeren Preisen
sowie um 25 % hohere Preise am Oresund gegenuber Base Case A

Tab. 2-12:  Kfz und Guterwaggons im durchschnittlich taglichen Verkehr im Worst Case Szena-
rio im Vergleich zu Base Case B und Base Case A6

Das Fahrzeugaufkommen auf der FBQ wirde in diesem Worst-Case Szenario gegeniiber dem
Base Case A, auf den diese Rechnung aufsetzt, um rund 1400 pro Tag oder um 16 % zurlck-
gehen. Allerdings zeigt dieses Szenario auch, dass eine parallel zur FBQ verkehrende Fahrlinie
mit Kraftfahrzeugbeférderung nicht lebensféhig ware, weil deren Auslastung zu gering wére. Ein

solches Szenario ist deshalb wenig wahrscheinlich.

2.6 Bedarfsplaniiberpriifung

Auch auf der deutschen Seite, im Zusammenhang mit der Uberpriifung des Bedarfsplans fiir
die Bundesschienenwege, wurde eine volkswirtschaftliche Bewertung der Hinterlandanbindung
zur FBQ (Planfall 43) 17 durchgefiihrt. Die FBQ selbst wurde dabei als realisiert unterstelit. Pro-

gnosegrundlage fur samtliche Bewertungen der Bedarfsplaniiberprifung war die "Prognose

16 Aus arbeitsskonomischen Griinden wurde dieses Szenario in der FTC-Studie von 2002 nur auf der Basis von Base
Case A berechnet. Das Ergebnis bzw. die Ergebnisrelation zu Base Case A lasst sich aber ohne weiteres auf Base
Case B iibertragen. In diesem Falle ware etwa von folgenden Verkehren fir dieses Szenario auszugehen: Pkw
6.650, Bus unverandert 126, Lkw 900, Bahnpassagiere 3.900, Landgangpassaiere unverandert 471, Guterwaggons
1.200

17 Bvu Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH und Intraplan Consult GmbH, Uberpriifung des Bedarfsplans fir die
Bundesschienenwege, im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, November 2010,
Seite 9-357
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2025 der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen (PdVV)"18 mit dem Basisjahr 2004, die im
Rahmen der Bedarfsplantberprifung fortgeschrieben wurde und dabei die Verkehrsentwicklung
bis 2007 einbezog. Aus dem Bericht der PdVV lasst sich fur die Entwicklung des grenziber-
schreitenden Personenverkehrs Deutschlands zwischen 2004 und 2025 ein Wachstum von 2,6
% p.a. errechnen; bei den Landverkehrstragern allein betragt es ca. 2,4 % p.a.'® Das liegt im
Bereich der FTC-Prognose von 2002, bei der zwischen 2001 und 2015 fiir den Landverkehr20
zwischen Skandinavien und dem Kontinent ein Wachstum von ebenfalls 2,4 % p.a. erwartet
wird.2! Im Guterverkehr wurde im grenziiberschreitenden Verkehr Deutschlands in der PdVV
insgesamt ein Wachstum von 2,9 % p.a. zwischen 2004 und 2025 erwartet.22 Diese Wachs-
tumsrate ist etwas niedriger als die in der FTC-Studie fur das Szenario B zwischen 2002 und
2015 erwartete Rate fir den Verkehr Skandinavien - Deutschland/Kontinent prognostiziert wurde
(+3,2%p.a.).

Die Bedarfsplaniberprifung befasst sich nicht mit der FBQ selbst, sondern nur mit der Hinter-
landanbindung auf der deutschen Seite im Schienenverkehr. Deshalb wurden auch keine Zahlen
zur Verkehrswirkung der FBQ ermittelt. Es wurde lediglich der Projektzuschnitt der Hinterland-
anbindung an den aktuellen Stand angepasst und die aktuelle Fiihrung der Giterziige im Nord-
Sid-Verkehr berlicksichtigt.

3 VERGLEICH DER FTC-PROGNOSEN MIT DER SEIT 2001 EINGETRETENEN VER-
KEHRSENTWICKLUNG
31 Vorgehensweise

2001 war das Basisjahr der FTC-Prognose von 2002. Seitdem hat es Entwicklungen beim Pas-
sagier- und Guterverkehr sowie bei den Wirtschaftszahlen und den sonstigen Rahmenbedin-
gungen gegeben, die in den folgenden Kapiteln untersucht werden. Dabei wird beim Verkehr
zwischen Fahrverkehr (Kap. 3.2) und libriger Verkehr (Kap. 3.3) unterschieden. Die Verande-

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

19 siehe a.0. Seite 186

20 4 h. ohne Luftverkehr und Landgangpassagiere ("Ferry walk-on")

21 ermittelt aus FTC-Studie von 2002, Seite 117

22 Intraplan Consult GmbH und BVU Beratergruppe Verkehr und Umwelt GmbH: Prognose der deutschlandweiten
Verkehrsverflechtungen 2025, Seite 212

23 errechnet aus FTC-Studie von 2002, Seite 119
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rungen bei den Rahmenbedingungen werden weiter unten in Kap. 4 untersucht. Die Analysen
beruhen auf den verfiigbaren, zum Teil sehr detaillierten Statistiken der Statistischen Amter
Danemarks, Schwedens und Deutschlands zum Fahrverkehr und sonstigen internationalen Ver-
kehr im Untersuchungsgebiet. Dabei sind teilweise Unterschiede bei der Abgrenzung des Unter-
suchungsgebiets und bei der Differenzierung gegentiber der FTC-Studie zu beachten. Letztere
konnte ja Befragungen und zusétzliche Quellen einbeziehen, die nicht aktuell bzw. regelmanig
zur Verfugung stehen. Dennoch lassen sich, wie die folgenden Ausfiihrungen zeigen, aufgrund
der meist aussagekraftigen und detaillierten Statistiken klare Trends und Zusammenhange her-
ausarbeiten, die fur die in Kapitel 5 vorgenommene Aktualisierung der FTC-Prognosen von 2002

eine geeignete Grundlage bilden.

Um einen zutreffenden Vergleich vorzunehmen, mussten die Ergebnisse der FTC-Studie 2002

zum Teil angepasst werden. Dies betrifft mehrere Bereiche:

(1)  Die amtliche Statistik fur das Basisjahr der FTC-Studie von 2002, namlich das Jahr 2001,
ist zum Teil gegeniiber dem damaligen Kenntnisstand (um 2002) aktualisiert bzw. revidiert
worden. Um den zutreffenden Vergleich der tatséchlichen Entwicklung seit 2001 mit
der FTC-Prognose durchfiihren zu kénnen, mussten die FTC-Ergebnisse fiir das Basis-
jahr zum Teil an diesen neuen Statistiken justiert werden. Dies wird im Einzelnen weiter

unten erlautert.

(2) Entsprechend wurden dann auch die Prognosen der FTC-Studie dort angepasst, wo die
Statistik im Basisjahr von den FTC-Ergebnissen abweicht. Dabei wurde vom Grundsatz
ausgegangen, dass die Wachstumsraten der FTC-Studie?4 Gilltigkeit haben, gegebe-

nenfalls nur auf einem neuen Basiswert fur 2001 aufgesetzt werden mussen.

(3)  In anderen Bereichen, dies wird unten im Einzelnen erldutert, liefert die aktuelle Statistik
nicht exakt fur den in den FTC-Studien verwendeten raumlichen Umgriff Daten bzw.
Zeitreihen. Dies gilt zum Beispiel fir den Bereich der Fahren zwischen Jutland und Nord-
europa (z.B. Fredrikshavn - Géteborg), die nur teilweise dem Verkehr zwischen Skandina-
vien und Deutschland dienen, sondern zum GroRteil dem Verkehr zwischen Jitland und
Norwegen/Schweden. In der FTC-Studie war nur derjenige Anteil dieses Verkehrs be-
trachtet worden, der dem Verkehr Norwegen/Schweden - Deutschland bzw. Gbriges Eu-

ropa dient. Dieser Anteil ist durch Befragungen ermittelt worden. In der amtlichen Statistik

24 ier die fur den Reference Case, vgl. FTC Fehmarnbelt Traffic Consortium: Fehmarn Belt Forecast 2002 - Refer-
ence Cases, Supplement to Final Report of April 2003, November 2003
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gibt es hierzu aber keine Angaben, so dass es sinnvoll ist, diese Fahren bei dem Ver-
gleich FTC-Prognose - tatsachliche Verkehrsentwicklung auszuklammern. Dies ist des-
halb mdglich, weil in der FTC-Studie die Daten per Fahrlinien erfasst und ausgewiesen
wurden, so dass hier eine Vergleichbarkeit zur amtlichen Statistik hergestellt werden
kann, indem die FTC-Ergebnisse um die genannten Fahren reduziert wurden. Auch bei
den anderen Verkehrsmitteln sind zum Teil Unterschiede bei der Abgrenzung zwischen
FTC-Studie und amtlicher Statistik zu beachten. Dies wird in Kapitel 3.3 dann im Einzel-

nen erlautert.

3.2 Entwicklung des Fahrverkehrs

Bei der Analyse der Verkehrsentwicklung im Fahrverkehr seit 2001, dem Basisjahr der FTC-
Prognose von 2002, wird unterschieden nach der Entwicklung auf der Fahrstrecke Redby -
Puttgarden einerseits und im gesamten Nord-'Siidverkehr liber die Ostsee andererseits. Ein-
geschlossen sind bei letzterem die Fahrlinien zwischen Ostddnemark und Deutschland?® sowie
zwischen Schweden und Deutschland2?®. Dariiber hinaus sind die Fahren von Schweden und
Danemark nach Swinoujscie (Polen) beriicksichtigt, weil sie ebenfalls teilweise zum potentiellen

Einzugsgebiet der FBQ gehéren (z.B. im Verkehr zwischen Siidschweden und Berlin).27

Diese Abgrenzung stimmt nicht ganz Uberein mit der Betrachtung in der FTC-Studie, wo auch
der Verkehr Gber den Grofien Belt und die Fahren zwischen Jitland und Schweden bzw. Nor-
wegen beriicksichtigt worden waren, aber nur in dem Verkehrsanteil, der auf Deutschland bzw.
den ubrigen Kontinent Europa bezogen war. Der Verkehr zwischen Jitland und Ostd&nemark
sowie zwischen Jatland und Schweden/Norwegen war dagegen in der FTC-Studie nicht betrach-
tet worden. Da die amtliche Statistik hier keine Unterscheidung zwischen "relevant" (Deutsch-
land/Kontinent - Schweden/Norwegen) und "nicht relevant" (Jitland - Schweden/Norwegen)
zulasst, wurde der Verkehr Uiber diese mit Rédby - Puttgarden nur wenig in Konkurrenz stehen-

de Strecke nicht berticksichtigt.

Weiterhin ist zu berticksichtigen, dass die Statistik fir 2001 zum Teil von den Zahlen abweicht,

die 2002 geman damaligem Kenntnisstand in der FTC-Studie Verwendung fanden.

25 Neben Radby — Puttgarden die Féahrlinie Gedser - Rostock

26 Rostock- Trelleborg, Travemiinde Trelleborg, Sassnitz — Trelleborg, Travemiinde - Malmé

27 Dagegen wurde der Verkehr Jitland - Schweden, Juftland - Norwegen nicht berticksichtigt, weil er nur zum kleinen
Teil dem Verkehr Deutschland/Kontinent mit Norwegen bzw. Schweden dient und dessen Anteil an den Statistiken
nicht bekannt ist.

19



i

INTRAPLA
Consult Gmb

N
H

Um Konsistenz zu den statistischen Zeitreihen herzustellen, die die amtliche Statistik bereit-

stellt,28 wurden die Daten der FTC-Studie fiir 2001 an die amtliche Statistik angepasst. Die

jeweiligen Korrekturen wurden dann iber einen Korrekturfaktor auch auf die jeweilige Prognose-

zahl fur 2015 eingerechnet. Tab. 3-1 zeigt die entsprechenden Korrekturen.

2001 2001 Korrek- 2015 2015
Strecke Einheit | FTC Stu- | amtl.Sta- | turfaktor | FTC Stu- | korrigiert
die" tistik 2:1 die? (4*3)
0 1 2 3 4 5
Ro6dby - Puttgarden | 1000 Passa- 6.376 6.028 0,945 7.624 7.205
giere/Jahr
alle Fahren® 1000 Passa-| 10.363 10.049 0,97 14.371 13.940
giere/Jahr
Rodby - Puttgarden 1000 1.357 1.381 1,018 1.912 1.946
Pkw/Jahr
alle Fahren® 1000 2.060 2.085 1,012 3.334 3.374
Pkw/Jahr
Roédby - Puttgarden 1000 274 274 1 417 417
Lkw/Jahr
alle Fahren® 1000 1.077 1.079 1,002 1.637 1.640
Lkw/Jahr

1) Werte fir 2001 geman damaligem Kenntnisstand

2) Reference Case B

3) Rédby - Puttgarden, Kiel - Goteborg, Rostock - Gedser, Travemiinde - Trelleborg/Malmé, Rostock/
Safnitz - Trelleborg, Swinoujscie - Kopenhagen/Trelleborg/Ystad

Tab. 3-1:

3.2.1

Passagieraufkommen insgesamt

Anpassung der Ergebnisse der FTC-Studie an die amtliche Statistik

Das Passagieraufkommen insgesamt (die Statistik unterscheidet hier nicht nach Pkw-, Bus-,

Bahn- oder Landgangpassagieren) auf der Fahrlinie Rgdby — Puttgarden ist von 2001, nachdem

schon in den Jahren zuvor ein deutliches Wachstum zu verzeichnen war, bis 2007 deutlich ge-

28 Vgl. Statistik Danemarks (Statbank SKIB32, Jahrlich) sowie Statistik Schwedens (Trafikanalys, sjétrafik, jahrlich);
diese Statistiken sind nach Fahrlinien differenziert, wahrend die deutsche Statistik (Fachserie 8, Reihe 5, jahrlich)
nur nach Hafen, aber nicht nach Linien unterscheidet.
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wachsen, und zwar um Uber 1 Mio. von 6,03 auf 7,06 Mio. oder um 17 %. In diesem Zeitraum

lag die tatsachliche Entwicklung Gber dem Prognosepfad (Abb. 3-1).

Passagiere gesamt?), Rpdby - Puttgarden (in 1000)
8000
7000

6000 -

5000 U _G—————

1

4000 cms | t-Entwicklung -

- - Prognhose

3000 ) L

2000

0

1000 -

prognostiziert
_ tatsdchlich

2001

T T

2000

2002 2003

01-15 +1,3% p.a.
t0%pa

_01-1

2004 2005 2006 2007

T

2008

2009

2010 2011

'17) 7 Passaglere |nPkw Bus Bahn oder Landgangpe;ssieré 7
2) FTC-Studie, Reference Case B, justiert auf amtliche Statistik

Abb. 3-1:  Vergleich zwischen prognostizierter und tatséachlicher Entwicklung beim Passagier-

verkehr insgesamt auf der Fahrlinie Rgdby — Puttgarden (Quellen: FTC-2002;
amtliche Statistik Danemarks; siehe auch Tab. 3-1 oben)

Ab 2007, beginnend mit der Weltwirtschaftskrise, ist das Aufkommen dann allerdings zurtickge-
gangen. 2009 wurden rund 750.000 Passagiere weniger gezahlt als 2007 (-11 %). Seitdem hat
sich der Verkehr nicht mehr erholt, so dass 2011 laut amtlicher Statistik exakt so viele Passagie-
re beférdert wurden wie 2001 (6.028 Tausend). Statt einem prognostizierten Wachstum von

durchschnittlich jahrlich 1,3 % hat kein Wachstum im Betrachtungszeitraum stattgefunden.
Das Bild stellt sich bei Betrachtung aller relevanten Fahrlinien im Untersuchungsgebiet ahn-

lich dar: Bis 2007 verlief die Passagierentwicklung ziemlich genau wie prognostiziert; danach

folgte ein Verkehrseinbruch, der bisher nicht aufgeholt wurde (Abb. 3-2).
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2) Reference Case B, Umlegungsergebnisse fir die entsprechenden Fahren, justiert auf die amtliche Statistik

Abb. 3-2:  Vergleich zwischen prognostizierter und tatséchlicher Entwicklung beim Passagier-
verkehr insgesamt auf den relevanten Fahrlinien des Untersuchungsgebietes?®

(Quellen: FTC-2002; amtliche Statistik Danemarks und Schwedens; siehe auch
Tab. 3-1)

3.2.2 Pkw-Verkehr

Der Uberwiegende Teil der Fahrpassagiere ist zwar mit dem Pkw unterwegs (daneben mit Bus-
sen, mit der Bahn sowie als Landgangpassagiere, die amtliche Statistik unterscheidet hier nicht),
doch ist anders als bei den Passagieren die Entwicklung beim Pkw-Verkehr trotz der Verkehrs-
riickgange seit 2007 immer noch positiv im Vergleich zu 2001. Auch dies gilt wiederum sowohl
fur die Fahrlinie Redby — Puttgarden (Abb. 3-3) als auch fur alle betrachteten Féhren des Unter-
suchungsgebietes (Abb. 3-4).

29 Redby- Puttgarden, Gedser — Rostock, Rostock/Travemiinde/Sassnitz — Trelleborg, Travemiinde — Malmg,
Swinoujscie — Ystad/Trelleborg/Kopenhagen
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Pkw gesamt, Rgdby - Puttgarden (in 1000)
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1) Reference Case B, justiert auf die amtliche Statistik

Abb. 3-3:  Vergleich zwischen prognostizierter und tatsachlicher Entwicklung bei den Pkw-
Beférderungen auf der Fahrlinie Redby — Puttgarden (Quellen: FTC-2002; amtli-
che Statistik Danemarks; siehe auch Tab. 3-1 oben)

Im Falle von Radby — Puttgarden (Abb. 3-3) lag die Entwicklung des Pkw.-Verkehrs bis 2007
klar iber dem Prognosepfad; die Zuwachse lagen bei durchschnittlich 5 % pro Jahr. Danach gab
es den bereits oben bei den Passagieren gezeigten Einbruch. Auch bei den Pkw-Beférderungen
hat sich der Verkehr seit 2007 noch nicht erholt. Immerhin ist aufgrund des Uberproportionalen
Anstiegs vor 2007 der Pkw- Verkehr 2011 im Plus gegeniiber 2001, wenn auch sichtlich unter

dem Prognosepfad.

Auch hier unterscheidet sich die Situation nicht zwischen Ra@dby — Puttgarden und dem gesam-
ten Fahrverkehr im Untersuchungsgebiet (Abb. 3-4). So lag auch hier die Entwicklung bis 2007
Uber dem Prognosepfad. Danach gab es Verkehrsriickgédnge und der Verkehr hat sich auf nied-

rigerem Niveau stabilisiert, bisher aber nicht erholt.
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Pkw gesamt, alle Fahren (in 1000)
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Abb. 3-4:  Vergleich zwischen prognostizierter und tatséchlicher Entwicklung bei den Pkw-
Beforderungen auf allen relevanten Fahrlinien des Untersuchungsgebietes (Quel-
len: FTC-2002; amtliche Statistik Ddnemarks und Schwedens; siehe auch Tab. 3-1
oben)

Im Gegensatz zur Anzahl der Passagiere, die 2011 etwa auf dem Niveau von 2001 lagen, hat es
beim Pkw-Verkehrs also nennenswerte Zuwéchse gegeben, wenn auch unterhalb des prognos-

tizierten Niveaus.

Da die Pkw-Befoérderungen siehe Abb. 3-3, 3-4) im Gegensatz zu den Passagierbeférderungen
(siehe Abb. 3-1 und 3-2) gestiegen sind, bedeutet dies, dass die nicht dem Pkw-Verkehr zuzu-
rechnenden Passagierzahlen zuriickgegangen sind. In welchen Bereichen dies der Fall ist,

dariiber gibt die Fahrstatistik keine direkte Auskuntft.

Da die Anzahl der beforderten Busse ausgewiesen ist, kann man nur beim Busverkehr auf zu-
rickgehende Passagierzahlen aus der Statistik schlieRen, wenn man von konstanten Beset-
zungsgraden ausgeht. So ist die Beférderung von Bussen zwischen 2001 und 2011 auf der
Strecke Radby — Puttgarden leicht zuriickgegangen (von 32,1 auf 30,5 Tsd.). Bei den anderen
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Fahren war sogar ein Riickgang zu verzeichnen, denn insgesamt wurden 2011 nur mehr rund
50 Tsd. Busse auf den betrachteten Fahren beférdert, wahrend es 2001 noch 60 Tsd. waren
(Abnahme um 15 %). Da der Eisenbahnverkehr dagegen zwischen Danemark und Deutschland
zugenommen hat, wie weiter unten anhand anderer statistischer Quellen zu sehen ist (siehe
unten Kap. 3.3.1), ist davon auszugehen, dass neben den Busreisenden vor allem die Anzahl
der Landgangpassagiere (Passagiere, die ohne Kraftfahrzeug oder Eisenbahn an Bord kom-
men) ricklaufig ist. Dieses Passagiersegment ist, oder besser gesagt war, von groer Bedeu-
tung, z.B. angetrieben von jeweiligen Angeboten fur Tagesrundfahrten (allein auf der Fahre
Radby - Puttgarden 718 Tausend Passagiere in 2001, wie die damaligen Befragungen erga-
ben).

3.2.3 StraBengiiterverkehr

Etwas anders als im Personenverkehr stellt sich die Entwicklung bei den Lkw-Beférderungen mit
den Ostseeféhren dar. So ist der Lkw-Verkehr zwischen Radby und Puttgarden (Abb. 3-5) nach
2001 infolge der Konjunkturkrise 2002/2003 stagniert, zwischen 2004 und 2007 dann sehr stark
angewachsen, so dass um 2007 das fur 2015 prognostizierte Verkehrsaufkommen schon fast
erreicht worden war. Nach 2007, insbesondere im Jahr 2009, gab es dann aber einen Einbruch
infolge der Weltwirtschaftskrise, und zwar um fast 20 %. Seitdem hat sich der Verkehr wieder
erholt, wenngleich die Werte von 2007 noch nicht ganz erreicht wurden. Sie liegen aber 2011

fast auf dem Prognosepfad.
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Vergleich zwischen prognostizierter und tatsachlicher Entwicklung beim Lkw-

Verkehr auf der Fahrlinie Redby — Puttgarden (Quellen: FTC-2002; amtliche Sta-
tistik Danemarks; siehe auch Tab. 3-1 oben)

Unter Einschluss der tbrigen relevanten Fahren des Untersuchungsgebietes (siehe Abb. 3-6)

liegt die tatsachliche Entwicklung, trotz des starken Verkehrseinbruchs 2008/2009 um 24 %,

sogar leicht Uber der prognostizierten Entwicklung. Hier war 2007 das fir diese Fahren prognos-

tizierte Aufkommen fir 2015 bereits Giberschritten.

26



o
INTRAPLAN
D D ﬁb Consult GmbH

Lkw gesamt, alle Fahren (in 1000)

2000 —
1800
1600
1400

1200

1000 — - e — e - e
I === |st-Entwicklung l

800 L , 1= prognose |
600 .

400 —
prognostiziert 01-15 +3,0 % p.a.

200 tatséchlich 01-11 +3,7 %p.a.

0 T T T = T T T T
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

T T T 1

2011 2015

1) Reference Case B, Umlegungsergebnisse fiir die entsprechenden Fahren, justiert an der amtlichen Statistik

Abb. 3-6:  Vergleich zwischen prognostizierter und tatséchlicher Entwicklung beim Lkw-
Verkehr auf den relevanten Fahrlinien des Untersuchungsgebietes (Quellen: FTC-
2002; amtliche Statistik DAnemarks und Schwedens; siehe auch Tab. 3-1 oben)

3.3 Entwicklung der iibrigen Verkehrstrager im Untersuchungsraum

Die in Kapitel 3.2 dargestellten Analysen haben gezeigt, dass die tatsachliche Entwicklung beim
Personenverkehr hinter der prognostizierten Entwicklung hinterherhinkt, insbesondere seit dem
Verkehrseinbruch nach 2007. Demgegenuber hat sich der Lkw-Verkehr, der nach 2007 eben-
falls eingebrochen ist und sich seitdem aber wieder weitgehend erholt hat, etwa wie prognosti-

ziert entwickelt.

Damit sind die Analysen hinsichtlich der seit 2001 eingetretenen Verkehrsentwicklung jedoch
nicht abgeschlossen. Um ein vollstédndiges Bild zu erhalten, ist es erforderlich, auch die Entwick-
lung bei den anderen Beférderungsarten im Untersuchungsgebiet als den Fahrverkehr bezie-

hungsweise anhand anderer Datenquellen zu analysieren.
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3.3.1 Schienengiiterverkehr iiber die Jiitlandroute

Im Unterschied zum StraRengiterverkehr, der zwischen Skandinavien und dem Kontinent zum
gréRten Teil tber die Fahre Radby - Puttgarden sowie tber andere Féhrrouten geht, verlauft der
Schienengiiterverkehr zwischen Skandinavien und dem Kontinent derzeit faktisch ausschlieBlich
"tiber Land"30, das heifldt tiber die GroRe Beltquerung und die sogenannte Jitlandroute (Frederi-
cia - Padborg/Flensburg - Hamburg). Dies betrifft nicht nur den Verkehr zwischen Ostdénemark
und dem Kontinent, sondern z.B. auch den Verkehr zwischen Schweden und den Kontinent
(Route Schweden - Feste Oresundquerung - Feste Beltquerung - Flensburg - Hamburg), der den
groften Teil des Giiterverkehrs zwischen Skandinavien und dem Kontinent ausmachten. Inso-
fern geben die in Kapitel 3.2 betrachteten Fahrstatistiken keine Auskunft zum Schienenguterver-

kehr, der fur die kiinftige FBQ in Frage k&dme. Hier sind die Eisenbahnstatistiken heranzuziehen.

Abbildung 3-7 zeigt, dass der internationale Schienenguterverkehr, den die Statistik Danemarks,
hier einschlieRlich Transit durch Ddnemark, ausweist, vor allem in den letzten Jahren stark ge-

wachsen ist.

30 Geringe Beférderungsmengen auf der Fahrlinie Safinitz - Trelleborg
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Abb. 3-7:  Entwicklung des Schienengiterverkehrs zwischen Danemark (einschl. Transit
durch Dénemark) und dem Kontinent seit 2000

Auch hier ist die Ausgangsbasis der Statistiken nicht eins zu eins mit der FTC-Studie von 2002
vergleichbar, weil die Statistik den, wenn auch geringen, Schienengiiterverkehr zwischen Jut-
land und Deutschland enthalt, der in der FTC-Studie nicht berticksichtigt ist. Dennoch lassen
sich durch Indexierung zutreffende Vergleiche zwischen Prognose und Ist-Entwicklung anstellen
(siehe Abb. 3-8).
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Abb. 3-8:  Vergleich zwischen prognostizierter und tatséchlicher Entwicklung beim Schienen-
guterverkehr zwischen Danemark und Schweden/Norwegen auf der einen Seite
und Deutschland/dem Kontinent auf der anderen Seite (Quellen: amtliche Statistik
Danemarks; FTC-2002, die Werte beziehen sich auf die transportierten Tonnen)

Demnach hat der Schienengiterverkehr zwischen Skandinavien und dem Kontinent stérker
zugenommen als prognostiziert (mittlere Wachstumsrate 5,1 % pro Jahr gegentiber prognosti-
zierten 3,5 %).

Bis 2007 war das Wachstum noch relativ moderat (2,5 % p.a. im Durchschnitt). Danach hat es,

mit Ausnahme des Einbruchs infolge der Wirtschaftskrise 2009, deutlich zugelegt, so dass das

fur 2015 prognostizierte Niveau bereits im Jahr 2011 tberschritten ist.

3.3.2 Schienenpersonenverkehr

Im Gegensatz zum Schienengiterverkehr geht der Schienenpersonenverkehr zwischen Skandi-

navien und Deutschland bzw. dem Kontinent weitestgehend Uber die Fahrlinie Radby und Putt-
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garden. Ausnahme sind hier die Nachtziige, die Uber die Jutlandroute gefiihrt werden. Nur letz-
tere sind in den Passagierstatistiken der Féhren nicht enthalten. Ansonsten sind die Féhrpassa-
giere, die zwischen Rgdby und Puttgarden den Zug benutzen, in den Passagierzahlen (siehe

oben Kap. 3.2.1) enthalten. Sie sind aber nicht gesondert ausgewiesen.

Demgegentber gibt die Statistik des Eisenbahnverkehrs Beférderungszahlen nur zwischen Lan-
dern insgesamt an und unterteilt nicht nach Routen. Darunter enthalt die Statistik Danemarks3?
den Verkehr 2002 bis 2011 zwischen Danemark und Deutschland sowie mit anderen Landern
(siehe Abb. 3-9).

Passagiere (in 1000) im Bahnverkehr
Danemark - Deutschland/Kontinent
gemal Danischer Verkehrsstatistik
1200 e
1000 f————}— : 993
| === Ist-Entwicklung
800 -
600
400
0 ) T T T T T = T N T T T - T T 1
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2015

Abb. 3-9:  Entwicklung des Schienenpersonenverkehrs zwischen Danemark und Deutschland
(sowie dariiber hinaus) seit 2002 (Quelle: amtliche Statistik Danemarks)

Demnach wuchs der Bahnverkehr zwischen Danemark und Deutschland/dem Kontinent in den

letzten Jahren sprunghaft. Leider sind diese Daten nicht kompatibel mit korrespondierenden

31 Statbank DANE22
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Statistiken der deutschen Seite, die zwischen 2006 und 2011 zur Verfiigung stehen 32 (siehe
Abb. 3-10).

Passagiere (in 1000) im Bahnverkehr
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Abb. 3-10: Vergleich der danischen und deutschen Statistik zum Passagierverkehr im Bahn-
verkehr zwischen Danemark (verfugbar ab 2002) und Deutschland (verfligbar ab
20086), jeweils ohne Transit

Zwar zeigt auch die deutsche Statistik einen Anstieg des Verkehrs, aber deutlich weniger aus-
gepragt als die danische. Die Statistiken, die auf Stichprobenzéhlungen beruhen33, die in D&-
nemark und in Deutschland unterschiedlich gehandhabt werden, sind also wenig aussageféhig,
zumal auch keine Differenzierung nach Strecken vorliegt. So ist z.B. auch der nicht unbetrachtli-
che Verkehr zwischen Jiitland und Schleswig-Holstein/Hamburg, der nicht relevant fiir die vor-
liegende Untersuchung ist, eingeschlossen. Dort gab es aber im Gegensatz zur Linie Hamburg -

Puttgarden - Radby - Kopenhagen deutliche Angebotsverbesserungen seit 2001:

32 gtatistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 3.1
33 Demgegentiber beruht die Fahrstatistik auf Verkaufsstatistiken und die Luftverkehrsstatistik auf Verkehrserhebun-
gen. Sie sind aber deutlich zuverléssiger als die gezeigten Bahnstatistiken.
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° regelmaRige Nahverkehrsziige zwischen Flensburg und Padborg: 9 Zugpaare/Tag plus 2
Fernverkehrszlige, 2001 gerade mal 1 Zugpaar plus 4 Interregiozugpaare

° 10 Zugpaare zwischen Tondern und Niebdill (2001 erst 5 Zugpaare)

So bezieht sich die Nachfragesteigernd gemafl amtlicher Statistik groRenteils auf diese, fur die
vorliegende Fragestellung nicht relevanten Verkehre. Im Falle von Radby - Puttgarden ist das
Bedienungsangebote seit 2001 unverandert (4, im Sommer 5 Zugpaare mit EC-Zigen). Aller-
dings wurde ab 2008 der Diesel ICE (IEC TD) mit hdherem Komfort eingesetzt, so dass es auch

dort zu Nachfragesteigerungen kam.34

Daraus kann die Schlussfolgerung gezogen werden, dass es ein Wachstum des Schienenper-

sonenverkehrs auch auf der Vogelfluglinie gegeben hat

3.3.3 Pkw-Verkehr iiber den GroRen Belt

Es spricht einiges dafiir, dass es beim Pkw Verlagerungen vom Fahrverkehr auf die 1998 eroff-
nete Feste Querung iiber den GroBen Belt gegeben hat3°, und zwar auch von der Route
Radby - Puttgarden. Im Gegensatz zum Pkw-Verkehr auf den Fahren ist ndmlich der Pkw-

Verkehr auf der GroRRen Beltquerung stark angestiegen (Abb. 3-11).

34 DB Welt, Februar 2008
35 |m Rahmen der FTC-Studie wurde keine Prognose fiir den GrofRen Belt durchgefiihrt, da diese Strecke Uberwiegend
dem dénischen Ostseeverkehr dient. Die Strecke ist jedoch in den Netzmodellen enthalten gewesen.
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Pkw gesamt, GroRBer Belt (in 1000)
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Abb. 3-11: Entwicklung des Pkw-Verkehrs (mit Motorréder) iiber die Groke Beltquerimg
(Quelle: Storebelt A/S)

Der in der Abbildung gezeigte Entwicklungsverlauf lasst nicht darauf schlieRen, dass es sich hier
noch um eine verzogerte Nachfragereaktion durch das 1998 eréffnete Bauwerk ("Ramp-up-
Effekt") handelt. Dass nach 2007 auch am Grof3en Belt eine Stagnation eintrat, liegt wiederum
an der Wirtschaftskrise, die sich allerdings bei der Fahrverbindung Redby — Puttgarden (siehe
oben Abb. 3-3) wesentlich starker zeigt. In den ersten 9 Monaten des Jahres 2012 ist der Pkw-
Verkehr weiter, und zwar um 1,9 % gegenilber dem Vorjahreszeitraum angestiegen, so dass
hier die Stagnation seit 2007 tiberwunden ist. Auch wenn die GroRe Beltquerung vor allem dem
innerdanischen Verkehr dient, so wird diese Briicke auch im internationalen Verkehr genutzt. Sie
steht dort teilweise in Konkurrenz zur Fahre Rgdby — Puttgarden. So wird in den Ublichen Rou-
tensuchprogrammen3® zwar von Hamburg-Mitte nach Kopenhagen die Strecke tiber Puttgarden
— Radby als die zeitklrzeste angegeben, 10 Minuten kiirzer als tber die Jutlandroute (Flensburg
- GrofRer Belt), doch bereits ab Hamburg Nord (z.B. Flughafen) ist der Weg {iber den Grofzen
Belt zeitkirzer. Gerade in Verkehrsspitzen, z.B. in der Hauptreisesaison im Sommer oder am

Wochenende, ist die durchgehende, von keiner Fahrverbindung unterbrochene Verbindung liber

36 2B. Google Maps
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den Groften Belt "planungssicherer" als diejenige Uber Radby - Puttgarden, wenn bei letzterer

keine Vorbuchung erfolgte.

3.3.4 Lkw-Verkehr liber den GroRen Belt

Der Lkw-Verkehr auf der Groften Beltquerung ist zwischen 2001 und 2011 durchschnittlich um
2,3 % p.a. gewachsen (siehe Abb. 3-12) und damit weniger als der Pkw-Verkehr.

Lkw gesamt, GroBer Belt (in 1000)

1400

1200 O e
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800 e . - o
600 — ! === |st-Entwicklung }%

40 Si——
| tatsdachlich 2001 - 2011  + 2,3 % p.a. I

200 -

2008 2009 2010 2011 2015

2000 2001 2002

- T T T
2003 2004

2005 2006 2007

Abb. 3-12: Entwicklung des Lkw-Verkehrs Uber die Grof3e Beltquerung (Quelle: Storebelt A/S)

Der Entwicklungsverlauf ist hier 8hnlich wie im Fall der Fahren (siehe oben Abb. 3-5 bzw. Abb.
3-6): starkes Wachstum bis 2007, danach Riickgang infolge der Wirtschaftskrise und Wiederan-
stieg des Verkehrs ab 2010. Das Verkehrswachstum ist hier mit 2,3 % p.a. etwas geringer als im
Fahrverkehr (2,9 % p.a. zwischen Rgdby und Puttgarden, 3,7 % p.a. alle Féhren im Untersu-

chungsgebiet). Der Grund dafiir liegt darin, dass der Grof3e Belt iberwiegend dem Binnenver-
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kehr Danemarks dient, der schwicher wéchst als der, insbesondere langlaufende, internationale
Verkehr.

Verlagerungen von den Fahren zur Route tiber die feste Beltquerung, die im Pkw-Verkehr in den

letzten Jahren teilweise stattgefunden haben, diften beim Lkw-Verkehr die Ausnahme sein:

°  Erstens ist der Zeitunterschied beim Lkw-Verkehr zugunsten der Fahre Radby - Puttgarden
groRer, weil der Lkw langsamer ist als der Pkw und deshalb der Umweg von ca. 140 km zeit-

lich starker zu Buche schlégt.

°  Zweitens kann die Fahr-Uberfahrt in vielen Fallen fur die gesetzlich vorgeschriebene Pau-

senzeit3” genutzt werden.

°  Drittens ist beim Lkw-Verkehr im Gegensatz zum Pkw der Anteil des Lokalverkehrs zwischen
Hamburg/Schleswig-Holstein und Ostdanemark geringer, fir den die GroRer-Belt-Route at-

traktiver ist (z.B. fur das nordliche Umland von Hamburg).

3.3.5 Luftverkehr

Neben den wahrscheinlichen Routenwahlverlagerungen von den Fahren hin zur GrofRen Belt-
querung beim Pkw-Verkehr sind auch Modal-Split-Verlagerungen als Ursache fur den im Ver-
gleich zur FTC-Prognose geringen Wachstum des Personenverkehrs auf den Fahren auszu-
machen. Abbildung 3-13 zeigt, dass sich der Luftverkehr in der Relation Skandinavien -

Deutschland im Betrachtungszeitraum sprunghaft entwickelt hat.

37 Die Lenkzeit darf ohne Fahrtunterbrechung 4,5 h nicht tiberschreiten. Spatestens nach dieser Zeit muss der Fahrer
eine Fahrtunterbrechung von mindestens 45 Minuten einlegen (entspricht genau der Ubersetzzeit zwischen Radby
und Puttgarden). Dieser Vorteil der Fahrverbindungen war auch bei der FTC-Studie berlicksichtigt worden.
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Abb. 3-8:  Tatsachliche Entwicklung beim Luftverkehr zwischen Danemark,

Passagiere (Streckenherkunft-Streckenzielaufkommen)
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2015

NorWegen und

Schweden auf der einen Seite und Deutschland auf der anderen Seite (Quelle; Sta-

tistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 6.2, jahrlich)

Zwar wurde auch in der FTC-Studie von einem starken Luftverkehrswachstum ausgegangen.

Doch mit durchschnittlich 8,2 % pro Jahr liegt der tatsachliche Zuwachs im Streckenherkunfts-

Streckenzielaufkommen weit hoher als das Wachstum des Reisendenaufkommens, das in der

FTC-Studie zwischen Deutschland einerseits und D&nemark, Schweden, Norwegen anderer-

seits prognostiziert wurde (5,5 % p.a., siehe Tab. 3-2).

Flugreisende gemaR Zuwachs 2015 : Zuwachs
FTC-Studie 2001 p-a.
2001 2015

(in 1000) (in 1000) in % in %
alle Relationen Nord- 9.905 17.619 779 42
europa - Kontinent
davon
D-DK, S,N 2.528 5.379 112,7 55

Tab. 3-2:  Entwicklung des Luftverkehrs geméafR FTC-Studie

37



o
INTRAPLAN
D D @ Consult GmbH

Weil das Reisendenaufkommen mit dem Streckenherkunfts-Streckenzielaufkommen nicht ganz

vergleichbar ist38, zeigt Abb. 3-14 einen Vergleich zwischen FTC-Studie und tatséchlicher Ent-

wicklung als Index.
Passagierwachstum im Luftverkehr (Index)
e Deutschland - Ddnemark/Schweden/Norwegen
2001 = 100
250 S - - —
2132)
2211
200 — e
5 -
, -
150
e |st-Entwicklung |
100 - ———————— Prognose 1|
50 - .
o - . L e | T = : —— T _— T - T i 1
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2015

%) Auﬂ<omrrrnen78t;tri>stili<wz Siréckenherkunft's-St}ecker;zielpassagiere

2) FTC Reference Case B, Reisende

Abb. 3-14:

Vergleich zwischen prognostizierter und tatsachlicher Entwicklung beim Luftverkehr
Danemark, Norwegen und Schweden auf der einen Seite und Deutschland auf der
anderen Seite (Quelle; FTC, Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 6.2, jahr-
lich)

Wie beim GroRen Belt gilt auch hier, dass der Verkehrsanteil, der mit der Fahrstrecke Radby -

Puttgarden in Zusammenhang gebracht werden kann, bzw. in direkter Konkurrenz dazu steht,

mit den Statistiken nicht eindeutig messbar ist. Es wird aber deutlich, dass der Personenverkehr

zwischen Skandinavien und Deutschland bzw. dem Kontinent trotz stagnierender Verkehrszah-

len bei den Fahren insgesamt deutlich zugenommen hat. Es ist davon auszugehen, dass es hier

38 Bei letzterem sind auch Umsteiger aus oder in andere Lénder eingeschlossen, bei ersterem nur Reisenden, die
zwischen den Léndern reisen.
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zu Verlagerungen vom Landverkehr (bzw. Fahrverkehrs, der ja eine Teilstrecke des Landver-
kehrs mit Pkw, Bus oder Bahn darstellt) auf den Luftverkehr kam, insbesondere stimuliert durch

niedrige Preise (z.B. im sogenannten Low-Cost-Verkehr).

34 Zwischenergebnis

Die Verkehrsentwicklung im Personenverkehr auf der Fahrlinie Rgdby — Puttgarden vollzog
sich bis 2007 so, wie in der FTC-Prognose von 2002 erwartet wurde. Mit der Wirtschaftskrise
2008/2009 ist der Verkehr wie auch auf den anderen Féahren des Untersuchungsgebietes spur-
bar zuriickgegangen, hat sich seit Ende der Krise anders als im Guterverkehr aber bisher nicht
wesentlich erholt. Insofern ist das Verkehrsaufkommen heute spirbar niedriger, als es nach den
Wachstumserwartungen in der FTC Prognose, die sich auf den Horizont 2015 bezog, der Fall

sein musste.

Teilweise ist das Wachstum auf andere Verkehrsmittel, insbesondere auf das Flugzeug mit dem
stark expandierenden Low-Cost-Verkehr, und auf andere Routen (GroRRe Beltquerung) uberge-
gangen, so dass insgesamt nach wie vor von einem Verkehrswachstum des Personenverkehrs
im Untersuchungsgebiet auszugehen ist, wenn auch in etwas geringerem Male, als in der FTC-
Studie von 2002 erwartet.

Beim StraBengiiterverkehr hat die Wirtschaftskrise 2008/2009 zwar ebenfalls, im AusmaR so-
gar noch starker als im Personenverkehr, zu Verkehrseinbrichen gefiihrt. Doch lag hier die Ent-
wicklung bis 2007 deutlich tiber dem Prognosepfad der FTC-Studie und ab 2010 hat sich der
Verkehr wieder deutlich erholt, so dass insgesamt 2011 das Verkehrsaufkommen auf der Féhre
Radby - Puttgarden in der in der FTC-Studie erwarteten GréRenordnung liegt. Im Schienengii-
terverkehr gab es zunachst ein moderates Wachstum (bis etwa 2007), wéhrend 2010 und 2011
so hohe Zuwéachse zu verzeichnen waren, dass das in der FTC-Studie fir 2015 prognostizierte

Volumen bereits 2011 Uberschritten ist.

4 ENTWICKLUNG DER FUR DIE VERKEHRSENTWICKLUNG MASSGEBLICHEN
RAHMENBEDINGUNGEN ("PROGNOSETREIBER")

Jede Prognose ist abhangig von den zugrundeliegenden Rahmenbedingungen, den sogenann-

ten "Prognosetreibern". So wie die Entwicklung der Verkehrszahlen ist deshalb auch die Ent-
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wicklung dieser Bedingungen fir eine Aktualisierung der FTC-Prognose von Bedeutung, und

zwar aus zweierlei Griinden:

° um die Ursachen fiir die gegebenenfalls abweichende tatsachliche von der prognostizierten
Entwicklung herauszufinden.

° um Anhaltspunkte flr die Aktualisierung der Prognoseannahmen zu bekommen.
Fir die vorliegende Studie sind dabei zwei Bereiche von besonderer Bedeutung:

(1) Die Entwicklung der sozio-6konomischen Rahmenbedingungen

(2) Die Entwicklung der Rahmenbedingungen des Verkehrsangebotes und der Nutzerkosten

Bei den sozio-6konomischen Rahmenbedingungen wird zunéchst die Bevélkerungsentwick-
lung betrachtet. Hier basieren die Prognoseannahmen auf zum Zeitpunkt der Erstellung der
Prognosen aktuellen nationalen Prognosen der betreffenden Lander. Im Falle von Deutschland

waren es die Annahmen aus der Bundesverkehrswegeplanung.

Normalerweise konnte unterstellt werden, dass die Bevdlkerungsprognosen aufgrund der
Kenntnisse Uber Altersstruktur, Lebenserwartung und Geburtenraten nur geringe Fehlermargen
aufweisen. Die folgenden Abbildungen zeigen aber, dass die Ist-Entwicklung doch deutlich von

den Prognosen abweicht.

So wurde flr Deutschland fir 2015 eine Bevélkerungszahl von 83,5 Mio. angenommen, was
einer Steigerung gegeniber 2001 (82,44 Mio.) von 1,3 % entspricht. Tats&chlich ist die Bevolke-
rung aber bis 2011 um 0,8 % auf 81,8 Mio. zurlickgegangen (siehe Tab. 4-1). Demgegeniber

sind die Bevdlkerungsprognosen in den skandinavischen Landern allesamt tGbertroffen worden.
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Einwohner (1000)

. ) tats. Verdn-

G| e e elon | e

2001 in %
Deutschland 82.207 83.479 1,5 81.810 -0,5
Dénemark 5.357 5.363 0,1 5.561 3,8
Schweden 8.909 9.335 48 9.483 6,4
Norwegen 4.479 4.716 53 4.970 11

Tab. 4-1:  Vergleich zwischen prognostizierter und tatsachlicher Bevédlkerungsentwicklung in
Deutschland und in den skandinavischen Landern (Quelle: amtliche Statistik der
jeweiligen Lander)

Durch diese gegenlaufigen Tendenzen lassen sich noch keine Rickschliisse bzw. Erklarungen
fur die von der Prognose abweichende Verkehrsentwicklung finden. Viel wichtiger ist dafir die
Betrachtung der Wirtschaftsentwicklung, zumal diese sowohl den Giter- als auch den Perso-
nenverkehr betrifft, wahrend die Entwicklung der Bevdlkerung Uberwiegend nur den Personen-

verkehr beeinflusst.
Die Wirtschaftsentwicklung Deutschlands blieb im Zeitraum 2001 bis 2011 deutlich hinter den

Erwartungen zuriick (Abb. 4-1). Statt der angenommenen Wachstumsrate von 2,1 % lag das

tatsachliche mittlere Wachstum nur bei gut 1,1 % pro Jahr.
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Vergleich zwischen prognostizierter und tatséchlicher Wirtschaftsentwicklung

(Bruttoinlandsprodukt) in Deutschland (Quelle: Eurostat)

N
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In der Abbildung ist das geringe Wachstum zwischen 2001 und 2005 erkennbar, wo sich die

Kurve der tatséchlichen Entwicklung vom Prognosepfad bereits deutlich entfernt hat. 2006/2007

naherte sich die tatséchliche an die prognostizierte Entwicklung wieder an, 2009 gab es dann

den massiven Einbruch infolge der Weltwirtschaftskrise. Dieser Einbruch konnte 2010/2011

wieder aufgeholt werden, doch der Abstand zur prognostizierten Entwicklung ist hoch geblieben.

Im Falle von Danemark (Abb. 4-2) lag die tatséchliche Entwicklung bis 2007 fast exakt auf dem

Prognosepfad. Danach brach, wie in Deutschland, die Wirtschaft ein, wobei der Einbruch in D&-

nemark schon etwas frither, im Jahr 2008, einsetzte. Der Aufholprozess 2010/2011 fiel dagegen

schwacher aus als in Deutschland, so dass in Danemark die tatséchliche Entwicklung mit 0,7 %

p.a. von der prognostizierten (1,7 %) noch starker abweicht als in Deutschland.
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1

Ganz anders sieht dagegen die Entwicklung in Schweden aus (siehe Abb. 4-3). Zwar gab es

auch hier den Einbruch 2009, der sich wie in Ddnemark schon 2008 andeutete; doch lag bis

2007 die tatsachliche Entwicklung soweit Uber der prognostizierten und der Aufholprozess

2010/2011 war so stark, dass die tatsédchliche durchschnittliche Wachstumsrate um 0,1 Prozent-

punkte dber der ohnehin hohen Erwartung von 2,3 % liegt.
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Abb. 4-3:  Vergleich zwischen prognostizierter und tatséchlicher Wirtschaftsentwicklung
(Bruttoinlandsprodukt) in Schweden (Quelle: Eurostat)

Im Falle von Norwegen (siehe Abb. 4-4) stimmt die tatsachliche Entwicklung bis 2007/2008 mit
der prognostizierten Gberein. Der dann eintretende wirtschaftliche Rickschlag, der in Norwegen
allerdings vergleichsweise glimpflich aussah, konnte bis 2011 noch nicht aufgeholt werden, so
dass die tatséchliche Entwicklung bis 2011 um 1,0 Prozentpunkten hinter der prognostizierten

zurickblieb.
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Abb. 4-4:  Vergleich zwischen prognostizierter und tatsachlicher Wirtschaftsentwicklung
(Bruttoinlandsprodukt) in Norwegen (Quelle: Eurostat)

Zusammenfassend lag also bis 2007 die Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes in Danemark
und Norwegen auf, in Schweden Uber und in Deutschland unter dem Prognosepfad. Dass der
Personenverkehr sich im Untersuchungsgebiet bis 2007 wie prognostiziert (bzw. leicht dartber

lag) entwickelte, steht weitgehend im Einklang mit den Prognosen.

Nach 2007 ist dann das Bruttoinlandsprodukt mehr oder minder in allen vier betrachteten Lan-
dern eingebrochen, wenn auch unterschiedlich stark. Dies ist die Hauptursache fiir den abneh-

menden Personenverkehr seit 2007 auf den Fahren des Untersuchungsgebietes.

Besonders wichtig sind dabei die beiden unmittelbaren Anrainer der Fahre Radby — Puttgarden,
Danemark und Deutschland, die stérker von der Wirtschaftskrise betroffen waren als Norwegen

und Schweden. 39

39 Von den vier hier betrachteten Landern hat Deutschland das weitaus héchste Bruttoinlandsprodukt. Allerdings ist der
Anteil des Verkehrs in Deutschland am geringsten, der auf den Ostseeverkehr bezogen ist. Fir die nordischen Lan-
der, hier insbesondere Danemark und Schweden, ist der Ostseeverkehr prozentual ungleich wichtiger als fir
Deutschland insgesamt.
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Dass der von der BIP-Entwicklung normalerweise stérker als der Personenverkehr betroffene
Giiterverkehr noch weitgehend auf dem Prognosepfad liegt, hat seine Ursache darin, dass der
AuBenhandel auch in den L&ndern mit einem relativ schwachen Wirtschaftswachstum, hier
Deutschland und D&nemark, ein hohes Wachstum hatte (siehe Tab. 4-2). Hierzu wurden zwar in
der FTC-Studie von 2002 keine expliziten Festlegungen getroffen, doch ist man implizit davon
ausgegangen, dass sich Wirtschaft und Aufenhandel in einem konstanten Verhéltnis zueinan-

der entwickeln.

Land Bruttoinlandsprodukt AuBenhandel Verhiltnis
Wachstum
Wachstum 2001-2011 Wachstum 2001-2011 AuBenhandel/
% insg. % p.a. % insg. % p.a. Bruttoin-
landsprodukt
(p-a.)
Deutschland 11,8 1,1 64,8 51 4,6
Danemark 6,7 0,7 39,5 34 4,9
Schweden 26,8 2,4 49,2 4.1 1,7
Norwegen 14,9 1,4 15,9 1,5 1,1

Tab. 4-2:  AuBenhandelswachstum und Wirtschaftswachstum in den Hauptlédndern des Unter-
suchungsgebietes 2001 bis 2011 (Quelle: Eurostat)

Mit den im Vergleich zur Wirtschaftsentwicklung tberproportionalen Aufenhandelswachstum
erklart sich, dass das Guterverkehrswachstum trotz eines gegeniber den Prognoseannahmen
unterdurchschnittlichen Wirtschaftswachstums in Deutschland und Danemark auf (Lkw) oder
Uber (Eisenbahn) dem Niveau liegt, das in der FTC-Prognose erwartet wurde. Denn es handelt
sich hier um internationalen Verkehr, der stark durch das AuRenhandelswachstum beeinflusst
wird. Ein solcher "Ausgleich" fand fir den Personenverkehr nicht statt. Fur diesen spielt der Au-
Renhandel zwar auch eine Rolle (internationaler Geschéftsreiseverkehr), doch ist der Haupttrei-

ber hier das verfigbare Einkommen, was stark mit dem BIP-Wachstum verknupft ist.
Was die Infrastruktur und das Verkehrsangebot aullerhalb der FBQ betrifft, sind keine we-

sentlichen Anderungen gegeniiber der FTC-Studie von 2002 eingetreten. Die fiir 2015 erwarte-

ten Entwicklungen
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° im Stralennetz Danemarks, Schwedens und Norddeutschlands
° im relevanten Schienennetz der betroffenen Staaten
° beim Fahrverkehr (Linien und Bedienungshaufigkeiten)

im Luftverkehr (Strecken und Bedienungsh&aufigkeiten)
sind weitgehend eingetroffen oder sind in den n&chsten Jahren zu erwarten.
GréRere Unterschiede zwischen Prognoseannahmen und tatséchlicher Entwicklung gibt es da-

gegen im Bereich der Nutzerkosten und Transportpreise. Hier sind die wichtigsten Annahmen

der FTC-Studie von 2002 in der folgenden Tabelle 4-3 zusammengestellt.

Veranderung in %

2001-2015 p.a.
a) Personenverkehr
Nutzerkosten Pkw -10 -0,7
Bahnpreise
Buspreise
Flugpreise Linie
Flugpreise Low-Cost -25 -2,0
Fahre Radby — Puttgarden 0
andere Fahren 0
b) Guterverkehr
Transportkosten Lkw -6 -0,4
Transportkosten Bahn 0 0
Féhre Radby — Puttgarden 0 0
andere Fahren 0 0

Tab. 4-3:  Annahmen zur (realen, d.h. inflationsbereinigten) Entwicklung der Nutzerkosten in
der FTC Studie von 2002 (Szenario B)

Einige Rahmenbedingungen haben sich aus Sicht der Verkehrsnachfrage, insbesondere im

Fahrverkehr, eher unginstiger entwickelt als angenommen, wie folgende Ausfihrungen zeigen:

Abgesehen von den Fahrpreisen - auf diese wird weiter unten eingegangen - ist die wichtigste,

von den Verkehrsteilnehmern wahrgenommene Komponente der Nutzerkosten im Pkw-Verkehr

die Kraftstoffkosten. Anders als in den FTC-Prognosen erwartet und damals absehbar, sind
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diese deutlich gestiegen. Allerdings darf man diese Entwicklung nicht mit der Entwicklung der
Kraftstoffpreise gleichsetzen, die sich fur jedermann spirbar, deutlich erhoht haben, und zwar
insgesamt um 53 % oder 4,3 % p.a. zwischen 2001 und 2011 beim Ottokraftstoff und sogar um
73 % oder 5,6 % p.a. beim Diesel (siehe Abb. 4-5).

Kraftstoffpreise in Deutschland in €/I
1’80 I — e — = S RS
1’60 S . — — — —— e
1,40 + _
1,20
1,00
0,80 - - _ j‘ ; ,O:fto,kra&§toff, ) V i,
Dieselkraftstoff

0,60 - -
0,40 - - -
0,20 2001 -2011 Otto + 4,3 % p.a.

Diesel + 5,6 % p.a.
0,00 S - e - , . l

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Abb. 4-5:  Entwicklung der Kraftstoffpreise in Deutschland seit 2001 (€/1)

(Quelle: Verkehr in Zahlen)

Wenn man beriicksichtigt, dass sich der Verbrauch von Ottokraftstoffen und Dieselkraftstoff
beim Pkw deutlich zugunsten des letzteren, trotz starkerer Preiserhéhung preiswerteren Kraft-
stoffes verschoben hat (Anteil Diesel an der Pkw-Fahrleistung in Deutschland 2001 24 %, 2011
40 %) und wenn man vom Kraftstoffpreisindex noch den allgemeinen Verbraucherpreisindex
abzieht, stellen sich die realen Preissteigerungen nicht mehr so dramatisch dar. Sie betragen
immerhin aber noch 33 % oder 2,9 % p.a. in den letzten 10 Jahren (Abb. 4-6).
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Abb. 4-6:  Kraftstoffpreisindex nominal und real in Deutschland (2001 = 100)

Beriicksichtigt man dann noch gesunkene Durchschnittsverbrauche und den schon angespro-
chenen héheren Anteil der in der Regel verbrauchsgiinstigeren Diesel-Fahrzeuge, haben die
Kraftstoffkosten seit 2001 real um 16,4 % (1,5 % p.a.) zugenommen, statt, wie in der FTC-

Studie erwartet, um 0,7 % p.a. abgenommen (siehe Abb. 4-7).40

40 Trotz des Anstiegs der Kraftstoffpreise hat der Pkw-Verkehr in Deutschland insgesamt jedoch weiter zugenommen
(vgl. Verkehr in Zahlen 2012/13, Zeitreihe auf S. 218f).
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Abb. 4-7:  Entwicklung der der Kraftstoffkosten 2001 - 2011 in €/100 Pkw-km

Die Entwicklung der Treibstoffpreise schlagt auch auf den StraRengiiterverkehr durch. Da dort
aber nur ein Teil der Kosten von Kraftstoffen abhangt4! und in anderen Bereichen Einsparungen
und Produktivitatsfortschritte erzielt wurden, sind die Transportpreise des stark im Wettbewerb
stehenden StraRengiterverkehrs nur geringfiigig gestiegen. So weist das Statistische Bundes-
amt in seinem "Erzeugerpreisindex fir StraRenguterverkehr" einen Anstieg um 7,1 % seit 2006
(vorher existierte der Index nicht) aus, was sogar noch unterhalb der allgemeinen Preissteige-
rung von 9,1 % in diesem Zeitraum liegt. Allerdings muss beim StraRenguterverkehr die in
Deutschland 2005 eingefiihrte Lkw-Maut beriicksichtigt werden, die den Transport auf der deut-
schen Seite verteuerte. Insgesamt ist aufgrund des Wettbewerbsdrucks, unter anderem durch
die osteuropdischen Marktteilnehmer, dennoch nicht davon auszugehen, dass sich die Lkw-
Transportkosten im Untersuchungsgebiet nennenswert verteuert haben. Ein Preisriickgang um
6 %, wie in der FTC-Studie von 2002 fiur den Zeitraum 2001 bis 2015 unterstellt, hat es aber
unter Beriicksichtigung der zwischenzeitlich eingefilhrten Lkw-Maut in Deutschland nicht gege-
ben.

41 Rund 26 % bezogen auf 2007 gemaR Bundesverband Guterkraftverkehr, Logistik und Entsorgung

50



o1
INTRAPLAN
D [l DED Consult GmbH

Im Schienenpersonenverkehr haben sich, wie in der FTC-Studie 2002 erwartet, die Preise
wenig verédndert. Gestiegene Regelpreise werden in verstarktem Mafe durch Spezial- und Son-
derangebote ausgeglichen. Auch im konventionellen Schienengiiterverkehr haben sich die
Preise real wenig veréndert. Beim kombinierten Verkehr ist von einem Riickgang der Frachtra-

ten um mindestens 0,5 % p.a. im Betrachtungszeitraum auszugehen.

Wahrend im Reisebusverkehr, wie in der FTC-Studie erwartet, von keinen Anderungen auszu-
gehen ist (genauere Informationen fehlen), kann man im Luftverkehr von zu konservativen An-
nahmen in der FTC-Studie sprechen. Zwar wurde dort von einer Ausweitung des Low-Cost-
Verkehrs ausgegangen und flr diesen ein um 25 % niedrigeres Preisniveau gegeniber den
konventionellen Fluggesellschaften (Preisstand 2001) angenommen, was beides plausibel ist.
Doch letztere haben auf den Wettbewerbsdruck durch den Low-Cost-Verkehr hin ihrerseits mas-
siv mit Sonderangeboten geantwortet, so dass trotz gestiegener Treibstoffkosten das Preisni-
veau im Luftverkehr zwischen Skandinavien und Mitteleuropa wie andernorts in Europa deutlich
zuriickgegangen ist. Es ist hier von einem Preisriickgang im Durchschnitt von ca. 35 % seit 2001

auszugehen.42

Was die Entwicklung der Preise im Fdhrverkehr betrifft, wurde in der FTC-Studie reale Kon-
stanz angenommen. Tats&chlich hat es aber im Personenverkehr signifikante Preiserhéhungen

gegeben (Tab. 4-4), und zwar insbesondere auf der Route Radby — Puttgarden43.

42 GemaR AEA (Association of European Airlines): Summary of Traffic and Airline Results S.T.A.R/2011 sind die Ein-
nahmen im "Cross-border"- Linienflugverkehr innerhalb Europas pro Personenkilometer zwischen 2001 und 2010
real um 35 % gesunken

43 Hier muss allerdings beriicksichtigt werden, dass 2002, das Bezugsjahr fiir die Ermittlung der Fahrpreise in der FTC-
Studie, die Preise besonders niedrig lagen (Riickgang von 1999 bis 2002 von 64 auf 46 €). Ausléser war wohl die
damals grofRe Konkurrenz, zum Teil mit den mittlerweile wieder eingestellten Schnellfahren, aber auch mit der 1998
eréffneten Festen Querung des GroRen Belts.
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Preis/Fahrlinie Preis Preis Verdnderung
S02002" | S02012" | nom. (%) real (%)

Pkw und 4 Personen

Radby — Puttgarden 46 83 80,4 53,5
Travemiinde — Trelleborg 189 265 40,2 19,3
Kiel — Goteborg 418 552 321 12,4
z. Vgl. GroR3e Beltquerung 26 32 23,1 4,7
Lkw (Sattelzug)

Redby — Puttgarden 259 332 28,2 9,1
Travemiinde — Trelleborg 562 651 15,8 -1,4
z. Vgl. Gro3e Beltquerung 120 151 25,8 71

1) Werktags Montag - Donnerstag

Tab 4-4: Entwicklung ausgewahlter Regelpreise im Fahrverkehr (jeweils Standardtarife ein-
fache Fahrt, auf Fernrouten mit Standardkabine)

Neben diesen deutlichen Preiserhéhungen im Pkw-Verkehr, die einen Teil der oben beschriebe-
nen Verkehrsriickgange erklaren, geht aus der Tabelle 4-4 hervor, dass der Preisunterschied
zwischen der Fahre Radby — Puttgarden und der Maut fir die GroRRe Beltquerung zugunsten
letzterer erheblich ist. Er betragt beim Pkw 51 € und beim Lkw (Sattelzug) 181 €. Geht man beim
Lkw von Kosten von 1,40 € pro Fahrzeugkilometer aus (Sattelzug), wird damit der Preisvorteil
der zwischen Hamburg und Kopenhagen um rund 130 km kirzeren Route liber Rgdby — Putt-
garden gegenilber dem GrofRen Belt fast aufgehoben. Beim Pkw bietet die Route iiber den
GroRen Belt deutliche Kostenvorteile, wenn man nur die variablen Kosten rechnet. Es ist
deshalb davon auszugehen, dass wie schon oben in Kapitel 3.3. bei der Analyse der Verkehrs-
zahlen der GroRen Belt Briicke ausgefihrt, ein nicht unbetrachtlicher Teil des Verkehrs, fir den
die Route R@dby — Puttgarden den kiirzesten Weg darstellt, unter anderem aus Kostengriinden
Uber den GroRen Belt geht, zumal der Zeitnachteil letzterer Route, gerechnet zwischen Kopen-

hagen und Hamburg, nur ein paar Minuten betragt.44

Zwar bestand die Konkurrenzsituation zwischen Rgdby — Puttgarden und dem GrofRRen Belt be-
reits zum Zeitpunkt der Erstellung der FTC-Studie 2002. Die Preisdifferenz zugunsten der Gro-
Ren Belt-Route hat sich allerdings deutlich vergréRert (siehe Tab. 4-4).

44 10 Minuten zwischen Hamburg Mitte und Kopenhagen Mitte (geméaR Google Maps)
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Insgesamt zeigt die Analyse in diesem Kapitel, dass die seit dem Basisjahr 2001 der FTC-Studie
eingetretene Entwicklung der Rahmenbedingungen ("Prognosetreiber") die Verkehrsentwicklung
in diesem Zeitraum bzw. die von der FTC-Studie abweichenden Entwicklungen weitgehend er-
klart. So ist die Personenverkehrsentwicklung auf den Fahren hinter der prognostizierten Ent-
wicklung zuriickgeblieben, weil in Deutschland und Danemark zwischen denen der groite Teil
des betrachteten Personenverkehrs stattfindet, die Wirtschaft und damit die verfugbaren Ein-
nahmen weniger gewachsen sind als prognostiziert. Hinzu kommen Verlagerungen aus Kosten-
grinden auf andere Verkehrsmittel (Bahn, vor allem Luftverkehr) und auf andere Routen (Gro-
Rer Belt).

Beim Giiterverkehr hat zwar die Wirtschaftskrise 2008/2009 ebenfalls, im Ausmal sogar noch
starker als im Personenverkehr, zu Verkehrseinbriichen gefiihrt. Doch lag hier die Entwicklung
bis 2007 deutlich Gber dem Prognosepfad der FTC-Studie und ab 2010 hat sich der Verkehr
wieder deutlich erholt, so dass insgesamt 2011 das Verkehrsaufkommen in der in der FTC-

Studie erwarteten Grofkenordnung (Lkw) oder dariiber (Schiene) lag.

Ein Grund fur das trotz unterproportionaler Wirtschaftsentwicklung hohe Giterverkehrswachs-
tum lag in dem hohen AuRenhandelsanteil insbesondere der deutschen Wirtschaft. Der AuRen-
handel hatte sich im Betrachtungszeitraum mit hohen Wachstumsraten teilweise deutlich vom
nur gering wachsenden Gesamtwirtschaftswachstum abgekoppelt, so dass die schwéachere
Wirtschaftsentwicklung selbst nur teilweise auf die Verkehrsentwicklung im Untersuchungsgebiet

durchschlug.

5 AKTUALISIERUNG DER PROGNOSEN FUR EINE FBQ
5.1 Vorgehen

Die seit der FTC-Studie von 2002 eingetretenen Entwicklungen bei der Verkehrsnachfrage (Ka-
pitel 3) wurden in Kapitel 4 in Bezug zu den Entwicklungen bei den Rahmenbedingungen bzw.
"Prognosetreibern" gesetzt. Diese Zusammenhange werden nunmehr statistisch analysiert und
daraus mathematische "GesetzmaRigkeiten" formuliert, die dann der Aktualisierung der FTC-
Prognose von 2002 dienen. Mit Hilfe statistischer Zusammenhangsanalysen werden also funkti-

onale Zusammenhénge abgeleitet. Indem nun die gegenliber der FTC-Studie veréanderten sowie
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zeitlich erweiterten Rahmenbedingungen in diese Funktionen eingesetzt werden, kann eine

Fortschreibung der FTC-Prognosen erfolgen.

Diese Fortschreibung bezieht sich zunéchst auf den Verkehr auf der Route Radby — Puttgarden

und zwar ohne FBQ, das heif’t auf den damaligen Reference Case B.

Die in der FTC-Studie ermittelten Projektwirkungen der FBQ werden dann auf diesen fortge-
schriebenen Reference Case bezogen. Auf diese Weise wird auch der maRgebliche Base Case
B der FTC-Studie fortgeschrieben.

5.2 Zusammenhangsanalysen

Hier wird nach den in der amtlichen Statistik weitgehend vollstandig erfassten Verkehrsarten im
Personenverkehr

° Passagiere insgesamt

°  Pkw-Fahrten (einschl. Motorréder)

und im Guterverkehr

°  Lkw sowie

° Schienengliterverkehr

unterschieden.

Fur den Bereich Busverkehr bzw. Anzahl Busfahrten wird eine einfache Schéatzung vorgenom-
men, ebenfalls fur den Schienenpersonenverkehr als Untermenge der "Passagiere insgesamt".
5.2.1 Passagiere auf der Fahre Rodby - Puttgarden insgesamt45

Hier wurde eine Regressionsanalyse durchgefiihrt zwischen der Verkehrsentwicklung auf der
Fahre Redby - Puttgarden als abhangige und folgende erklarende GréRen als unabhangige

Variable:

(1) Entwicklung Bruttoinlandsprodukt
(2) Entwicklung Féhrpreise

45 siehe oben, Kapitel 3.2.1
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(3) Entwicklung Kraftstoffkosten
(4) Entwicklung Tarife Grof3e Beltquerung (Regeltarif Pkw Fahrt, einfach)

Alle diese Variablen spielen auch in der FTC-Studie, wenn auch mit einem anderen, umfassen-
deren Modellansatz, eine Rolle. Getestet wurde zusétzlich auch die unabhéngige Variable "Luft-
verkehrstarife" (Basis AEA Statistik4®); Die Einbeziehung dieser Variablen hatte jedoch zu keiner
Verbesserung der Gesamterklarung des Modells gefiihrt, auch wenn der Einbruch der Luftver-
kehrstarife mit Sicherheit Einfluss auf das Verkehrsaufkommen auf den Fahren hatte. Da jedoch
nicht davon ausgegangen werden kann, dass die Luftverkehrstarife weiter sinken, ist die Nicht-

berlicksichtigung dieser Variable fir das Prognoseergebnis unschadlich.

Die Variablen, unabhangige und abhangige, wurden jeweils indiziert (2000 = 100) und der Zeit-
raum zwischen 2000 und 2011 analysiert, weil fur diesen Zeitraum konsistente Zeitrechnung
sowohl zur Verkehrsentwicklung als auch zu den unabhangigen Variablen zur Verfigung stan-
den.4” Die Zeitreihen zum Passagieraufkommen, zum Bruttoinlandsprodukt und zu den Kraft-
stoffkosten wurden dabei detailliert fiir jedes Jahr ermittelt. Die Werte fur die Fahrpreise und die
Tarife am GroRen Belt wurden anhand der Werte fiir 2002 und 2012 geschétzt. Betrachtet wur-
den nur reale, d.h. inflationsbereinigte Reihen. Beim Index des Bruttoinlandsproduktes ging je-
der Landerindex gewichtet mit seinem jeweiligen Verkehrsanteil am Verkehr im Untersuchungs-
gebiet ein (abgeleitet aus der FTC-Studie 2002). Die Inputdaten sind als Reihe im Anhang wie-

dergegeben.
Die Regressionsgleichung zur Modellierung der Passagierentwicklung hat folgende Form

y=a+ bx1 +cx2 + dx3 + ex4

mit

y abhangige Variable, hier: Index des Passagieraufkommens auf der Fahre Radby -
Puttgarden je Jahr (2000 = 100)

a Konstante

b,c,d, e Gewichte der Variablen x1 bis x4

46 AEA (Association of European Airlines): Summary of Traffic and Airline Results S.T.A.R/2011
47 Die Einbeziehung des Jahres 2000 war auch von Vorteil, um eine "Uberlappung mit der FTC-Studie (Basisjahr 2001)
zu erreichen.
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x1 Variable 1, hier gewichteter Index der BIP-Entwicklung der betroffenen La&nder Die
Gewichtung erfolgte tGber dem Anteil des Verkehrsaufkommens der betroffenen
Lander gemaR FTC-Studie von 2002

x2 Variable 2: hier: Index Fahrpreise Pkw Rgdby — Puttgarden (einfache Fahrt mit 4
Personen, Werktag im Sommer)

x3 Variable 3: hier: Index Kraftstoffkosten (je 100 Pkw-Kilometer)

x4 Variable 4: hier: Index Maut Grof3e Beltquerung (Pkw, einfache Fahrt)

Fur diese Zusammenhangsanalyse deutet ein Regressionskoeffizient von R? = 0,97 auf einen
sehr engen Zusammenhang, also eine sehr gute Erklarung der Verkehrsentwicklung durch die
beschriebenen Einflussgréfen hin. Der Einfluss einer Variablen in einer mathematischen Glei-
chung und damit die Gite eines Modells kann durch den Regressionskoeffizienten ausgedriickt
werden. Dazu lasst sich mit Hilfe der Regressionsanalyse der Beitrag einer unabh&ngigen Vari-
able (dem Regressor) fiur die Prognose der abh&ngigen Variablen herleiten. Je ndher der Wert

bei 1,0 liegt, um so bedeutender ist der Einfluss der Variablen auf das Ergebnis der Gleichung.

5.2.2 Davon Schienenpersonenverkehr

Der Schienenpersonenverkehr ist eine Untermenge des Passagierverkehrs (siehe Kap. 5.2.1),
die aber in der vorliegenden Untersuchung eine besondere Bedeutung hat wegen der geplanten
Herstellung einer durchgehenden, elektrizifizierten und ausgebauten Verbindung zwischen

Hamburg und Kopenhagen im Zuge der FBQ.

Wie oben in Kap. 3.3.2 festgestellt hat es insgesamt im deutsch-dénischen Eisenbahnverkehr
deutliche Verkehrssteigerungen gegeben, die aber erstens aus statistischen Griinden nicht klar
beziffert werden kénnen und sich zweitens auf andere Strecken als die Verbindung Hamburg -
Puttgarden - Redby - Kopenhagen beziehen. Dennoch ist es auf letzterer Strecke insgesamt
zumindest seit 2008 zu signifikanten Verkehrssteigerungen gekommen, die hier mit der Wachs-
tumsrate des Schienenpesonenverkehrs aus der FTC-Studie fur 2001 bis 2015 (+ 3,4 % p.a.)

hochgerechnet wurde.

56



(@] |
INTRAPLAN
D [l ﬁb Consult GmbH

5.2.3 Pkw-Beférderungen

Hier wurde die gleiche Analyse mit denselben unabhédngigen Variablen durchgefiihrt wie bei den
Passagieren (siehe Kap. 5.2.1). Als abhangige Variable wurden die Pkw-Beférderungen statt die

Passagiere eingesetzt.

Mit einem Regressionskoeffizient von R? = 0,95 ist auch hier die Korrelation zwischen Verkehrs-

entwicklung und den erkldrenden Variablen sehr eng.

5.2.4 Bus-Beférderungen

Der Verkehr ist hier nahezu stabil geblieben (2000 wurden 31 Tausend, 2011 30,5 Tausend
Busse zwischen Rgdby und Puttgarden beférdert. Es wurde hier keine Regressionsanalyse
durchgefiihrt, sondern im Prognosezeitraum eine Konstanz dieses Wertes angenommen. Dabei
wurde angenommen, dass Riickgdnge beim Gelegenheitsverkehr durch Steigerungen beim
Fernbus-Linienverkehr, wie er seit neuestem durch Anderung des deutschen Personenbeférde-

rungsgesetzes maglich ist, kompensiert werden.

5.2.5 Lkw-Verkehr

Die Regressionsanalyse bezieht sich hier auf die abhadngige Variable Index der Lkw-

Beftrderungen. Folgende Variable konnten hier als erkldrende GréRen statistisch nachgewiesen

werden:

(1)  Entwicklung Bruttoinlandsprodukt der betroffenen Lander hier mit dem Verkehrsanteil der
Lander im Guterverkehr gewichtet48.

(2)  Entwicklung Fahrpreise R@dby — Puttgarden im Lkw-Verkehr

Die Regressionsgleichung hat hier also folgende Form

y =a+ bx1 +cx2

48 Damit zum Beispiel héherer Anteil von Schweden sowie von Drittlandern als im Personenverkehr; bei letzteren spielt
Déanemark und z.T. Norwegen eine gréRere Rolle.
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mit

y abhangige Variable, hier: Index des Lkw-Beférderungsaufkommens je Jahr (2000 =
100)

a Konstante

b, c Gewichte der Variablen x1 und x2

x1 Variable 1, hier gewichteter Index der Wirtschaftsentwicklung der betroffenen L&n-
der

x2 Variable 2: hier: Index Fahrpreise Lkw Radby — Puttgarden (One Way, Sattelzug)

Mit einem Regressionskoeffizient von R%= 0,95 war hier die Korrelation zwischen Verkehrsent-
wicklung und den erklarenden Variablen so eng wie beim Pkw-Verkehr. Die Einbeziehung weite-

rer Variabler hat die Korrelation nicht verbessert, sondern verschlechtert.

5.2.6 Schienengiiterverkehr

Hier war zu beachten, dass der Eisenbahnverkehr zwischen Skandinavien und Deutschland
bzw. dem Kontinent heute fast ausschlieRlich Giber die Jutlandroute gefiihrt wird, dort aber auch
Verkehre enthalten sind, die nicht die FBQ betreffen (Lokalverkehr Jitland - Hamburg bzw. dar-

Uber hinaus).

Die Regressionsrechnung bezieht sich hier auf die abhéngige Variable Index des Transportauf-
kommens (in Tonnen) zwischen Danemark und dem Kontinent (einschlieflich Transit durch

Danemark). Folgende unabhangige Variable haben sich hier als erkldrende GroRRen erwiesen:

(1)  Entwicklung Bruttoinlandsprodukt, wie beim Lkw-Verkehr hier mit dem Verkehrsanteil der
Lander im Gtiterverkehr (StraRe und Schiene) gewichtet4.

(2) Entwicklung Transportpreise im kombinierten Verkehr

Mit einem Regressionskoeffizient von R? = 0,64 war hier die Korrelation zwischen Verkehrsent-
wicklung und den erklarenden Variablen nicht so eng wie bei den anderen Verkehrsarten, aber

immer noch ausreichend.

49 Damit zum Beispiel héherer Anteil von Schweden sowie von Drittléndern als im Personenverkehr; bei letzteren spielt
Danemark und z.T. Norwegen eine gréRere Rolle.

58



(@] |
INTRAPLAN
D D @ Consult GmbH

53 Prognoseannahmen

Fur die in Kapitel 5.2 ermittelten und in ihrer Wirkung quantifizierten unabh&ngigen Variablen
waren nun geeignete Festlegungen zu treffen. Wichtigste GréRe, das haben die Beschreibungen
in Kapitel 4 und die statistischen Analysen in Kapitel 5.2 gezeigt, ist die Wirtschaftsentwicklung,

genauer: die Entwicklung des Bruttoinlandsproduktes.

In Zeiten von Wirtschaftskrisen und Wahrungskrisen sind langfristige Wirtschaftskrisen keine

leichte Aufgabe und sind deshalb selten bzw. manchmal schnell iberholt.
Im vorliegenden Falle wurde auf den aktuellen OECD Economic Outlook®0 zuriickgegriffen. Die-
ser hat neben seiner Aktualitdt den Vorteil, dass er konsistente Langfristprognosen fir alle rele-

vanten Lander bis 2030 und dartber hinaus angibt.

Daraus wurden die folgenden in Tabelle 5-1 gezeigten Werte enthommen:

Wirtschaftswachstum in % p.a.
2012 - 2030
Danemark 1,4
Deutschland 14
Schweden 2,4
Norwegen 29
Gbrige EU 1,9

Tab. 5-1:  OECD Prognosen 2012 zur langfristigen Wirtschaftsentwicklung
(Quelle: OECD, Looking to 2060, Long-tem global growth prospects,
OECD Economic Policy Papers Nr. 3, 2012)

Fur die tbrigen relevanten bzw. als signifikant ermittelten Einflussgréen wurden die in Tab. 5-2

gezeigten Annahmen getroffen:

90 oEecD: Looking to 2060: long-termin global growth prospects, OECE-Economic Policy Papers No. 3, 2012
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Entwicklung
2012 bis 2030
(Verdnderung in % p.a.)

Fahrpreise Pkw +1,1"
Fahrpreise Lkw +0,6"
Maut GroRe Beltquerung 0"
Kraftstoffkosten +1
Preise Kombiverkehr -0,5
Preise konv. Bahn 0
Preise Lkw 0
Preise Luftverkehr 0

1) bezogen auf 2012

Annahmen des Gutachters zur Transportpreisentwicklung (real d.h. inflationsberei-
nigt)

Tab. 5-2:

Die Annahmen bericksichtigen dabei die Entwicklung der Vergangenheit und eine moderate
Entwicklung danach. Weder ein Bruch in der internationalen Verkehrspolitik noch bei anderen

Rahmenbedingungen werden dabei angenommen.

5.4 Fortschreibung der Prognose fiir den Reference Case B

Die in Kapitel 5.2 ermittelten Regressionsgleichungen sind zusammenfassend in Tabelle 5-3
gezeigt. Die Regressionskoeffizienten geben einen Hinweis darauf, wie abgesichert die Glei-

chungen sind.

Verkehrsart | Konstante b c d e R?
(Gewicht (Gewicht (Gewicht (Gewicht (Regr.ko-

Variable x1) | Variable x2) | Variable x3) | Variable x4) | effizient)

Passagiere -102,5 2,19 -0,82 -0,51 1,17 0,97

Pkw-Fahrten -308,6 3,64 -1,19 -0,88 2,51 0,95

Lkw-Fahrten 14,1 2,97 -2,19 - - 0,95

Schienen-

gilterverkehr 913,7 0,09 -8,31 - - 0,64

Tab.5-3:  Ergebnisse der Regressionsrechnungen (Bedeutung der Gewichte: siehe Kap. 5.2,

Grundlagendaten, siehe Anhang)
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Setzt man nun die in Kapitel 5.3 dargestellten Prognoseannahmen zum Bruttoinlandsprodukt
und den Nutzer- bzw. Transportkosten in die Gleichungen ein, lassen sich die im folgenden ge-
zeigten Verkehrszuwachse gegeniber 2011 fir die Route Redby — Puttgarden (Reference

Case) ermitteln:

5.4.1 Passagiere gesamt (Tab. 5-4)

Der Passagierverkehr aller Verkehrsmittel®! auf der Route R@dby — Puttgarden steigt hier von
6,03 Mio. Passagieren im Jahr 2011 auf 8,2 Mio. im Prognosejahr 2025 an. Zum Vergleich: in
der FTC-Studie wurden fiir den Reference Case B in 2015 7,2 Mio. Passagiere erwartet (justiert
auf die Verkehrsstatistik, siehe oben Kap. 3.2). Dies liegt 10,6 % uber dem Wert, der jetzt fur
2015 prognostiziert wird. Das in der FTC Studie fir das Jahr 2015 im Reference Case B, also

ohne FBQ, erwartete Passagieraufkommen wird nunmehr erst etwa 2019 erreicht.

o : Abwei-
Aktualisierung zum Vergleich chung
Aufkom- | FTC 2002 | FTC 2002
Jahr Index o i original | justiert” Akt./[FTC
(2000 = (1000 (1000 (1000 (%)
100) Pass.) Pass.) Pass.) -
2000 | Basisjahr Statistik Ist 100 5.430 - - -
2001 | Basisjahr FTC Ist 111 6.028 6.376 6.028 0
2011 | Basisiahr Aktuali-| oy 111 6.028 . . -
sierung
2015 | P1O9NOSIANT | prognose | 11,2 6.419 7.624 7.205 10,9
2020 | (Zwischenjahr) Prognose 133,9 7.273 - - -
Prognosejahr
2025 | vorliegende Ak- [ Prognose 151,8 8.242 - - -
tualisierung

1) an die derzeitige Verkehrsstatistik, sieche Kap. 3.2

Tab. 5-4:

Ergebnisse der Prognoseaktualisierung zum Personenverkehr (hier: Passagiere

Redby — Puttgarden insgesamt (Pkw, Bahn, Bus, Landgangspassagiere), Refe-
rence Case B)

51 Passagiere im Pkw-, Bahn- und Busverkehr sowie Landgangpassagiere
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Beim Schienenpersonenverkehr, Teilmenge vom Personenverkehr gesamt, liegt der Prognose-

wert der Aktualisierung fir 2015 19,1 % unter dem entsprechenden Wert der FTC-Prognose von
2002 (siehe Tab. 5-5). 2025 ware dann mit rund 0,63 Mio. Bahnfahrgésten auf der Route Radby
- Puttgarden das Aufkommen etwas hoher als der in der FTC-Studie fir 2015 erwartete Wert
(0,56 Mio.).

Allerdings ist hier gemaR FTC-Studie angenommen, dass das Angebot im Schienenpersonen-

verkehr auf der Route Radby - Puttgarden und im Zulauf unverandert gegeniiber heute bleibt.

Zumindest im Sommer dirften dadurch jedoch Uberlastungen entstehen, so dass mindestens

ein weiteres Zugpaar oder ein Betrieb mit Doppeltraktion erforderlich sein sollte.

= Abwei-
Aktualisierung z. Vgl. chung
Aufkom- |[FTC-Studie
Jahr Index o s 2002 Akt./FTC
(2000 = (1000 (1000 (%)
100) Pass.) Pass.) k
2000 | Basisjahr Statistik Ist 100 352 352 0
2001 | Basisjahr FTC Ist 100 352 352 0
Basisjahr Aktualisie-
2011 rung Ist 112,6 397 - -
2015 | Prognosejahr FTC Prognose 128,7 453 560 -19,1
2020 | (Zwischenjahr) Prognose 152,1 535 - -
Prognosejahr vorlie- ) )
2025 gende Aktualisierung Prognose 179,7 632
Tab. 5-5:  Ergebnisse der Prognoseaktualisierung zum Schienenpersonenverkehr (hier:

Passagiere/Jahr auf der Fahre Redby — Puttgarden, Reference Case B)
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5.4.3 Pkw-Verkehr (Tab. 5-6)

Bei den Pkw-Beftrderungszahlen sind die nunmehr prognostizierten Werte ebenfalls etwas

niedriger als in der FTC-Studie von 2002: Fur 2015, dem Prognosejahr der FTC-Studie, werden

statt damals 1,95 Mio. Pkw®2 jetzt 11 % weniger, ndmlich ca. 1,73 Mio. erwartet. Auch hier wer-

den die FTC-Prognosen fir 2015 etwa 2019, also mit einem Zeitverzug von ca. 4 Jahren, er-

reicht.

Der Verkehr steigt bis 2025 (Hauptprognosejahr) dann auf ca. 2,42 Mio. Pkw an.

Aktualisierung zum Vergleich I:::‘::;
Jahr ndex | | AUt Fg?;;::‘;:ie ';Igtiigt%z AKtIFTC
(21038)= (1000 Pkw) | (1000 Pkw) él‘;g‘_’) (%)
2000 | Basisjahr Statistik Ist 100 1.183 - - =
2001 | Basisjahr FTC Ist 116,7 1.381 1.357 1.381 0
2011 Sizf:frj;ghr Aktuali-| gy 132,2 1,564 ; ; -
2015 | F7o9MOSEANT N prognose| 146, 1.733 1.912 1.946 10,9
2020 | (Zwischenjahr) Prognose 173,8 2.056 - = =
Prognosejahr
2025 | vorliegende Ak- | Prognose 204,7 2.422 - - -
tualisierung

1) an die derzeitige Verkehrsstatistik, siehe Kap. 3.2

Tab. 5-6:  Ergebnisse der Prognoseaktualisierung zum Pkw-Verkehr (hier: beférderte
Pkw/Jahr auf der Fahre Radby — Puttgarden, Reference Case B)

52 Originalwert 1,91 Mio, an die amtliche Statistik justiert 1,95 Mio., siehe oben Kap. 3.2
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Beim Lkw-Verkehr liegen die fir 2015 mit 427 Tsd. ermitelten Beférderungszahlen nur geringfi-

gig, um 2,4 %, hoher, als in der FTC-Studie von 2002 erwartet wurde. Dies deckt sich mit den in

Kapitel 3 durchgefiihrten Analysen, wonach der Lkw-Verkehr 2011 trotz der zwischenzeitlich

massiven Einbriiche infolge der Weltwirtschaftskrise fast auf dem Prognosepfad der FTC-Studie

liegt (siehe oben Abb. 3-5).

Im Prognosejahr 2025 ist mit 612 Tsd. Lkw-Transporten zwischen Rgdby und Puttgarden zu

rechnen.
o . Abwei-
Aktualisierung zum Vergleich chung
Aufkom- |FTC-Studie|FTC-Studie
Vanr rdeX men original | justiert” ARG
(210(?:)= (1000 Lkw)| (1000 Lkw)| (1000 Lkw)| (%)
2000 | Basisjahr Statistik Ist 100,0 280 - - -
2001 | Basisjahr FTC Ist 97,9 274 274 274 0
Basisjahr Aktuali-
2011 sierung Ist 130,2 365 - - -
2015 | £ro9MOSEIANT | prognose | 1527 427 417 417 2,4
2020 | (Zwischenjahr) Prognose 183,3 513 - - -
Prognosejahr
2025 | vorliegende Ak- | Prognose 218,3 612 - - -
tualisierung

1) an die derzeitige Verkehrsstatistik, siehe Kap. 3.2

Tab. 5-7:

Lkw/Jahr auf der Fahre Radby — Puttgarden, Reference Case B)

Ergebnisse zum der Prognoseaktualisierung zum Lkw-Verkehr (hier: beférderte
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5.4.5 Schienengiiterverkehr (Tab. 5-8)

Beim Schienengtterverkehr wird in der Aktualisierung gegeniber der FTC-Studie von 2002 fir
das Jahr 2015 ein um 14 % hdéheres Ergebnis erzielt. Das relevante Transportaufkommen, das
in diesem Falle Gber die Jitlandroute geht (Reference Case B), liegt im Jahr 2015 bei 8,2 Mio.
Tonnen, wahrend in der FTC-Studie noch von 7,2 Mio. Tonnen, also 14 % weniger, ausgegan-

gen wurde. Im Prognosejahr 2025 ist mit 10,4 Mio. Tonnen zu rechnen.

g Abwei-
Aktualisierung z. Vgl. chung
Aufkom- |FTC-Studie
Jahr Index et 2002 Akt./FTC
(2000 =
100) (1000 t) (1000 t) (%)
2000 | Basisjahr Statistik Ist 100,0 4544 4.544 0
2001 | Basisjahr FTC Ist 97,9 4.447 4.447 0
2011 Basisjahr Aktualisie- Ist 1615 7339 ) )
rung
2015 | Prognosejahr FTC Prognose 180,9 8.218 7.207 14
2020 | (Zwischenjahr) Prognose 204,7 9.299 - -
Prognosejahr vorlie- } v
2025 gende Aktualisierung Prognose 228,0 10.362

Tab. 5-8:  Ergebnisse der Prognoseaktualisierung zum Schienengiterverkehr (heute Gber
Uber die Jutlandroute, Reference Case B)

5.5 Auswirkungen auf den Planungsfall (mit FBQ)

Fir die Aktualisierung der Prognose der Beférderungszahlen auf der FBQ wurde angenommen,
dass die FBQ 2025 seit mehreren Jahren in Betrieb ist. Die Anlaufphase, in der sich die Nach-

frage gegebenenfalls noch nicht vollstéandig eingestellt hat, ist also abgeschlossen.

Die in der FTC-Studie von 2002 ermittelte Projektwirkung, also die Differenz zwischen Base
Case B und Reference Case B, wurde tibernommen, und auf 2025 fortgeschrieben. Dies erfolg-
te, indem die Verkehrszahlen aus der vorliegenden Aktualisierung fir den Reference Case B
(siehe Kap. 5-4) fiir 2025 ins Verhaltnis zu den entsprechenden Zahlen fiir 2015 aus der FTC-
Studie gesetzt wurden. Mit diesem Verhéltnis wurde die Projektwirkung der FBQ geman FTC-
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Studie hochgerechnet. Durch dieses Vorgehen wurden die statistischen und die strukturellen
Anderungen bei der Verkehrsnachfrage fur den Analysezeitraum, wie sie im Rahmen der vorlie-
genden Aktualisierung in Kapitel 3 ermittelt wurden, sowie die Verdnderungen bei den Progno-
sen und der nach hinten verschobene Prognosehorizont (siehe Kap. 5.4) bertcksichtigt, ohne

dabei das Mengen- und methodische Geriist der FTC-Studie von 2002 zu verlassen.

Tabelle 5-9 zeigt zunachst die Projektwirkung, das heilt die Differenz zwischen Base Case B
und Reference Case B gemal FTC Studie von 2002. Diese wird auf das Jahr 2025 mit dem
Verhaltnis aus dem Verkehr 2025 gemaf vorliegender Berechnung und dem Verkehr 2015 der

FTC-Studie hochgerechnet.

. Projek?_w irkung" Projektwirkun
Verkehrsart Einheit gel_nars FTC- hochgerechnet )
Studie von 2002
(2015) (2025)

Passagiere (1000 Pass.) 2.209 2.527
gi‘r"ggrfgme“e”perso' (1000 Pass.) 826 932
Pkw (1000 Kfz) 930 1.157
Busse” (1000 Kfz) 6 4
Lkw (1000 Kfz) 35 51
Schienengiterverkehr (1000 t) 776 1.116

1) Differenz Base Case B gegeniiber Reference Case B

2) Verhaltnis Verkehr 2025 gemaR vorliegender Aktualisierung gegentiber Verkehr 2015 geméa FTC
Studie von 2002, siehe Tab. 5-4 bis 5-8

3) Verkehrsriickgange im Prognosezeitraum, daher Projektwirkung hier pauschal reduziert.

Tab. 5-9:  Nachfragewirkung (Verkehrszunahme) der FBQ gegenuber der Féhre Radby —

Puttgarden (Differenz zwischen Base Case B und Reference Case B)
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Fur das Prognosejahr 2025 ergibt sich das in Tab. 5-10 gezeigte Verkehrsaufkommen:

Insgesamt 10,8 Mio. Passagiere Uberqueren dann die FBQ, in 3,6 Mio. Pkw, 34 Tsd. Bussen
sowie in 14,6 Tsd. ZuigenS53 (knapp 1,6 Mio. Bahnpassagiere). Im Giiterverkehr iiberqueren 663
Tsd. Lkw die FBQ. Im Schienengiterverkehr werden Uber die FBQ 11,5 Mio. Tonnen beférdert.

Reference . Verdnd. in %
Case B Base Case B Zum Vergleich Base Case
Verkehrsart Einheit - : e 1) Aktual.
(ohne FBQ) | (mit FBQ) Basisjahr |FTC-Studie™| 5p05/FTC
(2025) (2025) (2011) (2015) 2015
Passagiere (1000 Pass.) 8.342 10.769 6.028 9.833 9,5
davon SPV (1000 Pass.) 632 1.564 397 1.386 12,8
Pkw (1000 Kfz) 2422 3.579 1.564 2.842 25,9
Busse (1000 Kfz) 30 34 30 47 -27,7
Lkw (1000 Kfz) 612 663 365 452 46,7
Schienengl-
teivsikeht (1000 t) 10.362 11.478 7.339 7.983 43,8

1) Base Case B
2) Im Reference Case tber Jutlandroute

Tab. 5-10: Nachfrage FBQ bzw. Rgdby — Puttgarden 2025 (Hauptprognosejahr)

Gegenuiber der FTC-Studie bzw. dem dortigen Prognosejahr 2015 ist das Verkehrsaufkommen
fur 2025 mit FBQ in der vorliegenden Aktualisierung mit Ausnahme des Busverkehrs deutlich
héher. So steigt der Pkw-Verkehr um 25,9 % und der Lkw-Verkehr um 46,7 % sowie der Schie-
nenglterverkehr um 43,8 %. Die Steigerungen sind vor allem auf das um 10 Jahre spétere
Prognosejahr zurtickzuftihren. Im Personenverkehr wirkt sich das etwas niedrigere Wachstum
bis zum Basisjahr 2011 bis zum Prognosehorizont aus, so dass hier die Verkehrssteigerungen

bis 2025 gegeniiber 2015 der FTC-Studie geringer ausfallen als im Guterverkehr.

5.6 Fahrzeuge/Ziige

Im durchschnittlich taglichen Verkehr werden 2025 ca. 11,7 Tsd. Kfz, davon ca. 9.800 Pkw und

1.900 schwere Kfz (Lkw und Bus) auf der FBQ unterwegs sein. Gegeniiber dem Reference

53 12 Fernzugpaare, 8 Regionalzugpaare pro Tag x 365 Tage
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Case (8.395 Kfz) betragt die Zunahme Uber 3.300 Kfz. Heute (2011) sind knapp 5.400 Kfz zwi-
schen Redby und Puttgarden unterwegs.54 Das heilt, mit FBQ gibt es 2025 gegeniiber heute
auf der Fahre Radby — Puttgarden ziemlich genau eine Verdoppelung des Kfz-Aufkommens. 55
Es kann davon ausgegangen werden, dass nahezu das gesamte Kfz-Aufkommen sich auf dem

auszubauenden Abschnitt der B207 im sudlichen Zulauf zur FBQ wiederfinden wird.%6

Fahrzeugart 2011 2025 2025

Basisjahr | Reference Case B Base Case B

| (ohne FBQ) (mit FBQ)

pro Tag pro Tag pro Tag

Pkw 4.285 6.636 9.805

Bus 82 82 93

Lkw 1.000 1.677 1.816
Summe Kfz 5.367 8.395 Mizaa?

Personenziige” 9 10 40

Giterziige? o 0 78

Summe Ziige 9 ' 10 118

1) Im Reference Case plus 16 Zige, die in Puttgarden sowie R@dby enden, ohne die Féhre zu benutzen
(werden im Base Case durchgebunden), und plus 2 Nachtziige zwischen Hamburg und Kopenhagen
Uber die Jutlandroute

2) Im Reference Case 70 (2025) Zuge uber die Jutlandroute

3) Entspricht in etwa dem Ausblick 2025 der FTC-Studie High Case (11.683 Kfz, davon 9.694 Pkw, 153
Busse, 1.836 Lkw, siehe oben Tab. 2-10)

Tab. 5-11: Fahrzeuge/Zige im durchschnittlich tdglichen Verkehr auf der FBQ bzw. tber
Radby - Puttgarden, Prognose 2025

Hinzu kommen 118 Zlige, davon 78 Giiterziige im durchschnittlichen Werktagsverkehr auf der

Bahnstrecke.

54 Dies entspricht auch etwa den StraBenzéahlungen im Z&hlabschnitt B207 Fehmarn Nord (2005: 5.688 Kfz, davon
1.094 Giiterverkehr). Der Zahlwert auf der B207 Fehmarn Nord sollte etwas héher sein als die gezeigten Zahlen fir
den Abschnitt Rgdby - Puttgarden, wegen des Zubringerverkehrs der Hafen-Beschéftigten und von Personen, die ihr
Fahrzeug in Puttgarden abstellen, um als Landgangpassagiere die Fahre zu benutzen.

55 Es handelt sich hier um den durchschnittlich taglichen Verkehr. Aufgrund des relativ hohen Anteils am Wochenend-
und Urlaubsverkehr ist der durchschnittlich werktégliche Verkehr (DTVw) etwa 10 % niedriger anzusetzen.

56 Siehe hierzu auch: Wasser- und Verkehrs-Kontor GmbH: Stadt Fehmarn Verkehrsgutachten zur Anbindung des
Hafens Puttgarden bei Fester Fehmarnbeltquerung, Stand 21.5.2013
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Die Personenziige ergeben sich aus dem unterstellten Betriebsangebot: ZwéIf Fernziige und
acht Nahverkehrsztige (Durchbindung der jeweils an den Hafen Puttgarden sowie Rgdby en-
denden Ziige). Beim Schienenguterverkehr sind 17,5 Nettotonnen/Giterwaggon, 30 Waggons
pro Zug und 280 Verkehrstage pro Jahr unterstellt, so dass sich aus den prognostizierten G-
termengen von 11.478 Tsd. Tonnen eine durchschnittliche Giterzugzahl von 78 pro Werktag

ergibt.

6 ZUSAMMENFASSUNG

Der Verkehr im Abschnitt Rgdby — Puttgarden und im gesamten Verkehr zwischen Mitteleuropa

und Skandinavien hat sich in den letzten Jahren recht unterschiedlich entwickelt.

Wahrend der Guterverkehr (Straen- und Schienengtiterverkehr) sich weitgehend in dem MaRe
entwickelt hat, wie in den 2002 erstellten FTC Prognosen erwartet wurde, ist der Fahrverkehr im
Personenverkehr, nach einem den Prognosen entsprechenden Wachstum bis 2007, ab 2008
merklich zurlickgegangen. Er hat sich bisher noch nicht erholt bzw. ist von seinem bisherigen
Hochststand 2007 noch weit entfernt. Neben der Wirtschaftskrise 2008/2009, die zu einem ge-
nerellen Rickgang des Verkehrs gefiihrt hat, sind fir die Tatsache, dass das Wachstum des
Personenverkehrs bislang unter den Prognoseerwartungen lag, auch Verlagerungen zum stark
expandierenden Luftverkehr und Routenverlagerungen von der Féhre Rgdby — Puttgarden zur
Verbindung tber den GroRen Belt (Jitlandroute) verantwortlich. Letztere Route ist zwar um 130
Kilometer langer, die Fahrzeit zwischen Hamburg und Kopenhagen ist jedoch unter Berticksich-
tigung von Wartezeiten an der Fahre fast gleich. Und die Maut tber die Gro3e Beltquerung ist

mittlerweile deutlich preisgiinstiger als eine Uberfahrt mit der Féhre.

Die vorliegenden Analysen haben aber gezeigt, dass sich dort, wo Abweichungen zwischen Ist-
Entwicklung und FTC-Prognose bestehen, sich diese gut erkldren lassen, und zwar mit den
Prognose-Randbedingungen, die sich anders entwickelt haben als 2002 vorausgesehen. Dies
betrifft insbesondere die Wirtschaftsentwicklung und die Entwicklung der Fahr- bzw. Transport-

preise.
Stellt man diese Faktoren der Verkehrsentwicklung gegenuber, lassen sich die Verkehrsentwick-

lungen seit 2001 statistisch gut erkldren und damit die FTC-Prognosen von 2002 aktualisieren,

ohne dieses mit groem Aufwand erstellte Prognosesystem verlassen zu missen.
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Die Aktualisierung ergab gegeniiber der FTC-Studie von 2002 eine verzdgerte Verkehrsentwick-
lung, bei den Passagieren, und zwar zeitlich um etwa vier Jahre nach hinten, was zum Teil am
stagnierenden Busverkehr und an dem gesunkenen Aufkommen an Landgangpassagieren liegt
(Passagiere, die nicht mit Fahrzeugen ubersetzen, sondern nur einen Ausflug von Kiiste zu Kis-
te unternehmen). Bei den beférderten Pkw werden die in der FTC-Studie von 2002 fiir 2015
erwarteten Verkehrsmengen geman vorliegender Aktualisierung ebenfalls etwa vier Jahre spéter
erreicht. Dagegen sind die aktualisierten Prognosen zum Lkw-Verkehr gegeniiber den FTC-

Prognosen nahezu unverandert und im Schienenguterverkehr um etwa 14 % hoher als bisher.

Da sich die Eréffnung der FBQ voraussichtlich bis etwa 2021 verzégen wird, treten die Wirkun-
gen dieses Projektes auf den Modal-Split und die Routenwahl spéter ein. Dennoch wird 2025 mit
einem Verkehrsaufkommen gerechnet, das deutlich Gber dem in der FTC-Studie von 2002 fir

2015 erwarteten Verkehrsaufkommen fiir die FBQ liegt.
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ANHANG: INPUTDATEN FUR DIE REGRESSIONSRECHNUNGEN
(KAPITEL 5)57

Tab. A1: Verkehrszahlen (Quelle: amtliche Statistik der beteiligten Léander)

Jahr Radby - Puttgarden Schienengii-
terverkehr
Passagiere Pkw Lkw GV
(1000) (1000) (1000) (1000 t)
2000 5430 1183 280,2 5079
2001 6028 1381 274,3 4971
2002 6508 1587 2751 5178
2003 6421 1574 278,5 5357
2004 6744 1735 295,8 5509
2005 6761 1777 315,7 5324
2006 6789 1774 346,7 5672
2007 7058 1858 387,8 5769
2008 6756 1777 370,4 6287
2009 6305 1667 314,4 5385
2010 6261 1611 351,3 7161
2011 6028 1564 364,9 8204

Tab. A2: Bruttoinlandsprodukt

Jahr Bruttoinlandsprodukt in Mio. € zu Preisen von 2005 (Quelle: Eurostat)

Euroraum
DK S D N ohne D
D
2000 194.830 261.261 2.159.225 219.367 5.401.325
2001 196.203 264.559 2.191.924 223.732 5.517.768
2002 197.117 271.129 2.192.146 227.093 5.588.239
2003 197.873 277.462 2.183.916 229.326 5.652.684
2004 202.418 289.212 2.209.274 238.410 5.800.240
2005 207.367 298.353 2.224 400 244.582 5.921.112
2006 214.407 311.174 2.306.703 250.579 6.103.606
2007 217.801 321.487 2.382.110 257.227 6.278.999
2008 216.094 319.515 2.407.913 257.317 6.284.815
2009 203.488 303.451 2.284.459 253.027 6.024.497
2010 206.124 322.064 2.368.764 254.739 6.102.312
2011 208.180 334.737 2.439.722 258.425 6.156.760

57 In die Regressionsrechnungen jeweils als Index (2000 = 100) eingegangen
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Verkehrsanteil % (gemaR FTC-Studie fiir 2001)

Personen-

verkehr 19,8 20 26,3 7.1 26,8
Guterver-

kehr 8,3 33,6 26 54 26,7

Tab. A3: Nutzerkosten (Quelle: eigene Ermittlungen)

Maut Preis
Jahr Fahrpreise Kraftstoffkosten Gr Belt Fahrpreise Preisindex
in €,
Preisstand €, Preisstand €, Preisstand
2012 Preisstand 2005 2012 2012 Kombiverkehr
Pkw One Way €/100 km, Pkw One Way Lkw One Way (real)

2000 56,1 8,77 28,0 308,2 100,0
2001 53,8 8,47 28,0 308,2 99,5
2002 53,8 8,44 30,2 308,2 99,0
2003 56,1 8,65 30,4 310,6 98,5
2004 58,5 8,76 30,6 313,0 98,0
2005 60,8 9,23 30,8 315,3 97,5
2006 63,1 9,42 31,0 317,7 97,0
2007 65,5 9,43 31,2 320,1 96,6
2008 69,0 9,67 31,4 322,5 96,1
2009 72,5 8,33 31,6 3249 95,6
2010 76,0 9,11 31,8 327,2 95,1
2011 79,5 9,86 32,0 329,6 94,6
2012 83,0 10,00 32,0 332,0 94 1
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