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1 Einleitung

Am 26. Marz 2019 begann die Phase Auslegung des Planfeststellungsbeschlusses fiir den Neubau einer
Festen Fehmarnbeltquerung von Puttgarden nach Rgdby, deutscher Abschnitt sowie umfangreiche
Ergdanzungs- und Anlagenmaterialien.

HTC - Hanseatic Transport Consultancy (HTC) wurde gebeten, die vorgelegten Aussagen zur Verkehrs-
entwicklung und -prognose zu untersuchen, zu kommentieren und die Frage des tatsachlichen ,Be-
darfs” zu untersuchen.

Dies geschieht insbesondere im Hinblick darauf, die im Planfeststellungsbeschluss verwendeten Prog-
nosezahlen zu plausibilisieren. Leitlinie dabei ist der allgemeine Priifungsmalstab fir Verkehrsprog-
nose. Hier formulierte das Bundesverwaltungsgericht standiger Rechtsprechung wie folgt (vgl. etwa
Urteil vom 15.02.2018, 9 C 1.17, Rn. 13, juris):

,Eine gesetzliche Vorgabe, nach welchen Methoden und unter Zugrundelegung welcher
Annahmen Verkehrsprognosen als Grundlage fiir eine Abwdgung nach § 17 FStrG, §§
41,42 BImSchG zu erstellen sind, gibt es nicht. Sie sind mit den zu ihrer Zeit verfiigbaren
Erkenntnismitteln un

ter Beachtung der dafiir erheblichen Umstédnde methodisch fachgerecht zu erstellen. Die
gerichtliche Uberpriifung beschrénkt sich darauf, ob eine geeignete fachspezifische Me-
thode gewdhlt wurde, ob die Prognose nicht auf unrealistischen Annahmen beruht und ob
das Prognoseergebnis einleuchtend begriindet worden ist (stRspr, vgl. BVerwG, Urteile
vom 7. Juli 1978 - 4 C 79.76 u.a. - BVerwGE 56, 110 <121> und vom 23. April 2014 - 9 A
25.12 - BVerwGE 149, 289 Rn. 30).

Mit Blick auf die FFBQ stehen die Verkehrstrager ,Strale” und ,Schiene” in dieser Studie im Vorder-
grund, denn fir sie ist dieses Infrastrukturprojekt konzipiert worden. Fir den Verkehrstrager
,Schiene” bettet sich dieses Projekt bspw. ein in die TEN-T-Infrastrukturplanung der EU-Kommission,
mit der Europa ein ,Korsett” mit einheitlicher Schieneninfrastruktur erhalten soll. Begriindet wird dies
nicht mit primar politischen Argumenten, wie dies zum Beispiel Mitte des 19. Jahrhunderts der Fall
war und die Konzeption des neu zu errichtenden Eisenbahnnetzes gem. Friedlich List auch im Kontext
einer Griindung Deutschlands bzw. des Deutschen Reichs zu verstehen war. Eine solche Aktion ware
selbstverstandlich auch im Kontext ,,Europa“ grdsl. denkbar gewesen. Im PFB hingegen wird auf an-
geblich ,,unzureichende Verkehrsverhaltnisse” Bezug genommen, um ein Neubauprojekt prinzipiell als
wirtschaftlich sinnvoll begriinden zu kénnen.?

Im Gegensatz zur Planfeststellungsbehdrde sind die Gutachter, dass sich bereits im Status-quo die
Verkehrssituation durchaus zutreffend mit ,,gut” bis , befriedigend” beschreiben lasst. Etwaige Eng-
passe (z.B. Hochbriicke Rendsburg) in den Bestandsnetzen fir den StralRen- und Schienenverkehr lie-
Ren sich iterativ und punktuell beseitigen und dies vsl. ohne gréRere politische Diskussionen.

Es ist nun keinesfalls so, dass aktuell die Infrastruktur (StraRe, Schiene) und somit die Verkehre zwi-
schen Skandinavien (namentlich Ddnemark und Schweden) und Kontinentaleuropa (via Verkehrs- und

1 Planfeststellungsbeschluss, 31.01.2019, S.237.
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Logistikdrehscheibe Deutschland) in einem unhaltbaren Zustand waren, wie dies der PFB versucht na-
hezulegen. Die Lander gelten als hoch entwickelte Volkswirtschaften mit einem funktionierenden So-
zialstaatssystem und einer vergleichsweise fortschrittlichen Wirtschafts- und Verkehrspolitik (z.B.
Radfahr-Metropole Kopenhagen, Windkrafterzeugung, Elektromobilitat).

Auch von den Beratern wird grdsl. begrit, dass der Wirtschaft im deutsch-danischen Grenzraum
neue Impulse durch eine neue Verkehrsinfrastruktur gegeben werden soll?, sofern hierfiir ein Bedarf
evident ist. Die Frage ist zudem, zu welchem Preis soll eine solche MalRnahme erfolgen? Dabei ist in
Bezug auf die FFBQ zusétzlich darauf hinzuweisen, dass derartige TEN-T-Projekte primar auf grofRrau-
mige grenzlberschreitende Wirkungen abzielen und dass sie erst an zweiter Stelle auf regionalwirt-
schaftliche Nutzenerzeugung ausgerichtet sind.3

In Aussicht gestellt werden u.a. ein 160 km kirzerer Weg und gewisse Fahrzeitverkirzungen. Die
Wegeverkiirzungen gelten theoretisch nur fiir Verkehre, die heute tiber Padborg flieBen. Welche sys-
temischen Kosten sich am Schluss fir die Leitungswege ,,Padborg” und ,,Puttgarden” ergeben, dariiber
kann heute nur spekuliert werden. HTC hat in einem Gutachten bereits dargelegt, dass die Nutzung
der FFBQ fiir einen Teil des SGV vsl. teurer in der Nutzung sein wird als der Padborg-Weg.? Von einer
generellen Umroutung dieser Verkehre kann somit keinesfalls ausgegangen werden.

Auf den nachfolgenden Seiten wird gezeigt, dass die Verkehre im Status-quo durchaus sehr zufrieden-
stellend stattfinden; dies gilt zumindest - vereinfacht formuliert - fiir 11 von 12 Monaten im Jahr. Tat-
sachlich wird im Planfeststellungsbeschluss als Problem adressiert, dass es ,temporare Stausymp-
tome“ gibe, insbesondere zu Zeiten der Sommerferien.® Betroffen sind z.B. der Hafen Puttgarden
(Fahranleger) oder auch die zweistreifige Fehmarnsund-Briicke; weite Teile der Zu- und Ablaufstre-
cken (nicht nur) zu diesen Punkten des Nord-Stid-Korridors sind inzwischen ausgebaut worden (E47,
A1), so dass sich die Engpasse raumlich auf einen vergleichsweise sehr kleinen Streckenabschnitt und
zeitlich auf wenige Wochen im Jahr beschranken. Bereits heute ist zu Nicht-Urlaubszeiten zu beobach-
ten, dass die Infrastruktur fir die bestehenden Verkehr deutlich iberdimensioniert ist. Ist bereits
heute - vereinfacht formuliert - zu 11/12 des Jahres von einer Uberkapazitit der StraBeninfrastruktur
zu sprechen, so gilt diese Feststellung erst recht fiir die Jahre nach der Fertigstellung der FFBQ, denn
bekanntlich wird It. Femern A/S nach der Tunneleréffnung nur mit duBerst maRigen Fahrzeug-/Nut-
zerzahlen gerechnet. Eine solche Uberdimensionierung von Verkehrsinfrastruktur kann nicht im 6f-

fentlichen Interesse sein.

Es wird an dieser Stelle auRerdem dargelegt, dass sich die Unternehmen diese zusatzlichen Kosten
nicht werden leisten kdnnen. Die im PFB postulierten Zeitvorteile mogen sich rein rechnerisch ergeben.
Aber werden Kunden es honorieren, wenn z.B. ein Glterzug 1 Stunde frither beim Kunden ist? Dies
kann ausgeschlossen werden, da hierdurch faktisch keine Vorteile insbesondere fiir die Verkehrsun-
ternehmen entstehen.

2 Pplanfeststellungsbeschluss, 31.01.2019, S.235ff.

3 Nicht zufillig ist bei der Planung der Schienenwege z.B. keine logistische Verkniipfung von regionalen und/o-
der hafenbezogenen Verkehren (Liibeck) mit den grenziiberschreitenden Verkehren Danemarks und Schwe-
dens gedacht; Ost-Holstein wird damit planmaRig zu einem Transitland.

4 Eine der Ursachen ist die Férderpolitik des danischen Staats von umweltfreundlichen Verkehren.

5 Planfeststellungsbeschluss, 31.01.2019, S.1121.
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Kénnen die Ziige - auf diesem Korridor dann bis zu 835m lang - einen Zeitvorteil konservieren und an
diesen Vorteil an die Kundschaft weitergeben? Nein! Die Zlige missen in Maschen bis auf weiteres
auf mindestens 740 m (Netz-Standard in Deutschland ,Ost“ ca. <600 m, Deutschland ,,West“ vielfach
<740 m), den nur die Strecke Puttgarden — Hamburg wird und die Strecke Padborg — Hamburg ist auf
Uberlange Guterzige ausgelegt. Zudem miissen Giterverkehre im ,,Nachtsprung” verkehren (zeitliche
Entmischung wegen flachendeckend zu geringer Netzkapazitaten), d.h. Abfahrt ab etwa 22:00 Uhr.
Guterzlge, die Uiber den Tag in Hamburg ins deutsche Netz einfallen, miissen entsprechende Warte-
zeiten und damit wirtschaftliche Nachteile (,,Standzeiten®) akzeptieren. In der Theorie ermittelte Zeit-
gewinne verrinnen schnell im taglichen Bahnbetrieb und bringen den Verladern und den Eisenbahn-
unternehmen im intermodalen Wettbewerb bestenfalls in Ausnahmefallen Vorteile.

Im Folgenden wird im Einzelnen auch dargelegt, wie grol} die Differenz ist zwischen der realen Situa-
tion der Verkehrsmérkte primér in Ddnemark und Schweden.® Norwegen und Finnland werden nicht
bericksichtigt, obwohl sie zu Skandinaviens gehoéren. Ihre verkehrliche Bedeutung ist sehr gering und
erfolgt auf grundlegend anderen Routen, fiir die eine Substitution durch die FFBQ auszuschlieRen ist;
sie sind verkehrlich und fiir die wirtschaftliche Begriindung der FFBQ somit ohne weitere Relevanz.

Zu dieser Differenzbetrachtung zahlt auch ein Plan-Ist-Vergleich, die im Ergebnis zeigt, wie ambitio-
niert die Prognosen fiir 2030 konzipiert worden sind. Zutreffend wird im PFB’ festgestellt:

,Der Gesetzgeber hat keine Vorgaben dariiber gemacht, nach welchen Methoden eine
Verkehrsprognose im Einzelnen zu erstellen ist. Nach stédndiger Rechtsprechung des
BVerwG ist eine Verkehrsprognose mit den zu ihrer Zeit verfiigbaren Erkenntnismitteln un-
ter Beachtung der dafiir erheblichen Umsténde sachgerecht, d.h. methodisch fachgerecht
zu erstellen. Die gerichtliche Uberpriifung dieser Prognose erstreckt sich allein darauf, ob
eine geeignete fachspezifische Methode gewdhlt wurde, ob die Prognose nicht auf unrea-
listischen Annahmen beruht und ob das Prognoseergebnis einleuchtend begriindet wor-

den ist”,

,Die Verkehrsprognose beruht auf nachvollziehbaren Annahmen und ist methodisch ein-
wandfrei erarbeitet und einleuchtend begriindet worden. Dies stiitzt sich insbesondere auf
die fortlaufenden Aktualisierungen und Uberpriifungen der Datenbasis.

Der Einschatzung zu nachvollziehbaren Annahmen, realistischen Annahmen und Aktualisierungen
schlieBen sich die Gutachter mit Blick auf die relevanten Prognosen im Kontext der FFBQ nicht an.
Methodische Aspekte kénnen und sollen an dieser Stelle nicht diskutiert werden, zumal die Ersteller
der Prognosen mit Blick auf ihre zu schitzenden Unternehmensinteressen ohnehin nur einen Teil der
Methodik offenlegen, dieser wurde mehrfach analysiert und wissenschaftlich bestatigt. Hinterfragt
wird an dieser Stelle, zu welchen begriindeten inhaltlichen Ergebnissen die Prognosen kommen, wel-
che Ziele erreicht werden sollten, ggf. auf welchen Annahmen sie beruhen und wie sich die Prognose-
ziele im Lichte von inzwischen acht Jahren realer Entwicklung seit der Veréffentlichung darstellen.

Im Ergebnis, so viel sei an dieser Stelle bereits vorweggenommen, haben die Berater z.B. gréRte Zwei-
fel z.B. hinsichtlich der Aktualitat der Daten. Die letzten Updates fanden 2016 statt, zu einem Zeitpunkt,

5 Die relevanten grenziiberschreitenden Verkehre Deutschlands mit Danemark und Schweden werden tber
die Angaben der jeweiligen Statistikdmter abgebildet.
7 Planfeststellungsbeschluss, 31.01.2019, S.1121.
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an dem bereits Themen die Globalisierung, Guterstruktureffekt (mehr kleine, leichte Giter) und Digi-
talisierung (3D-Druck, loT (Internet of Things)) Themen einschlagiger Verkehrs- und Logistikforen wa-
ren bzw. wurden. Auf diese Megatrends gehen die Prognosen nicht in geblihrender Form ein; Progno-
sen sollen im eigentlichen Sinne Unsicherheit fiir Entscheider reduzieren, in dem sie valide ,,Bilder” fir
einen definierten Planungshorizont (hier 2030) vermitteln; dazu bedarf es zwingend valider und aktu-
eller (ggf auch , weicher” und nicht abschlieBend bewertbarer) Eingangsdaten. Dieser Umstand ist
umso kritischer zu bewerten, da diese Trends bereits heute den weltweiten Warenaustausch begin-
nen zu pragen und es in dessen Folge bereits mittelfristig zu deutlichen Verdanderungen bei Aufkom-
mensgroRe, Zusammensetzung der transportierten Giter und Relationen der Glterstrome kommen
wird. Verkehrstragerabhangige Ableitungen aus diesen Veranderungen finden in den bekannten Do-
kumenten nicht statt; insbesondere die umweltfreundliche (aber aufkommensseitig strukturell nicht
unproblematisch aufgestellte) Schiene diirfte von diesem Wandel betroffen sein. Die vielfach formu-
lierten Verlagerungsziele diirften damit zusatzlich und von ganz anderer Seite in Frage gestellt werden
(missen).

Hinzuweisen ist auch Defizite bei der Beriicksichtigung wirtschaftspolitischer Belange. So treibt Schwe-
den seit Jahren erfolgreich eine Entkopplung von Verkehrsentwicklung und Wirtschaftsentwicklung
voran. Andere Ladnder wie Ddanemark und/oder Deutschland werden sich diesem Trend, der sich u.a.
aus einem zunehmenden Okologiebewusstsein speist, auf Dauer weder verschlieRen kénnen noch
wollen. Diese evidenten Riickwirkungen auf das Verkehrsgeschehen insgesamt (Personen- und Giter-
verkehr) werden bis heute von den Gutachtern im Prinzip ignoriert.

2 Konzeptioneller Rahmen

In diesem Gutachten sind insbesondere die Verkehrsmarkte ,,Strafe” und ,Schiene” von Bedeutung,
denn deren Kapazitatsbedarf soll die Grundlage bilden fiir die Begriindung der Festen Fehmarnbelt-
Querung (FFBQ). Da die Verkehrstrager im Wettbewerb zueinander stehen und um die entsprechen-
den Aufkommen an Personen und Giitern konkurrieren, sind aus intermodaler Sicht in erganzender
auch die Verkehrstrager ,Luft” und ,See” zu bericksichtigen. Folgende Abbildung verdeutlicht die in-
frastrukturellen und wettbewerblichen Beziehungen der Verkehrstrager, tber die die verschiedenen
Lander verbunden sind.

Abbildung 1 Prinzipdarstellung primar der Verkehrs- und Verkehrstragerbeziehungen
Korridor N
Luft See orwegen
StrafRei Schiene
Korridor
Luft See

Oresund-Querung
Schweden

Dénemark StralRe Schiene

e/t
St Qu 0
e@@ é" Un, \Lo(‘\dsee
Ief)e \,\)“
Korridor Kontinental- Korridor
Luft See Europa Luft See

Quelle: HTC.
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Im Rahmen dieser Untersuchung zur Bedarfsanalyse fiir eine FFBQ liegen die Schwerpunkte auf den
Landverkehrstragern StraRe und Schiene in den Landern Danemark und Schweden; markiert wird dies
in der oben angefiihrten Grafik durch die durchgezogenen Beziehungslinien. Norwegen ist im Prinzip
ebenfalls Teil des westlichen Bereichs Skandinaviens und verkehrlich mit Schweden und Danemark
verbunden, die Bedeutung diesbezlglicher Personen- und Giterverkehrsaufkommen mit unmittelba-
rer Relevanz fiir die Bedarfsbegriindung eines landseitigen Infrastrukturbauwerks zwischen der ostda-
nischen Insel Falster und der deutschen Insel Fehmarn kann aus Beratersicht verneint werden. Inso-
fern werden theoretisch mogliche Belange Norwegens mit Blick auf die allgemeinen Verkehrsbezie-
hungen zu Kontinentaleuropa und die FFBQ im Besonderen an dieser Stelle lediglich am Rande be-
rlcksichtigt (gestrichelter Linienverlauf). Die Bedeutung von Landverkehren von und nach Finnland
flr das Querungsbauwerk zwischen Danemark und Deutschland kann verneint werden.

2.1 Funktionaler Fokus

Die zukiinftig mogliche Nutzung der FFBQ erfolgt durch den Personen- und Giterverkehr, die das Tun-
nelbauwerk in Zukunft gemeinsam nutzen werden. Dies betrifft die Verkehrstrager Stralle und Schiene
und hier jeweils die Beférderung von Giitern und Personen.®

2.2 Regionale Ausrichtung

Das Tunnelbauwerk soll Kontinentaleuropa und Skandinavien resp. Danemark und Schweden ,en-
ger” anbinden. Diese Volkswirtschaften werden an dieser Stelle im Fokus stehen, beginnen bzw. en-
den hier doch Verkehre, die heute via Fahre auf dem Seeweg, via Flugzeug zwischen den Drehkreuzen
und bzw. via Padborg auf dem Landweg durchgefihrt werden. Mit Blick auf die bislang verfolgte zu-
kiinftige Nutzung durch den StraRen- und den Schienenverkehr, stehen diese Verkehrstrager hier im

Vordergrund.
Tabelle 1 Kenndaten zu den genannten Landern (2016/2018)
BIP 2018 BIP +/-0% Guterverkehr (Mrd. tkm)  Personenverkehr (Mrd. pkm)
{Mrd. EUR) AUTERAL StraBe Schiene StraBBe Schiene

Danemark 297,6 +15,03% 20,6 2,6 59,1 6,3
Deutschland 3386,0 +19,81% 447,7 116,2 946,8 97,8
Norwegen 368,4 -6,49% 22,2 3,3 65,0 3,7
Schweden 466,9 +7,04% 51,3 21,4 114,5 12,8
EU (28) 14469,8 +15,76% 1803,5 411,8 4829,3 450,1

Anm: Verkehrsdaten flir 2016. Angaben weichen von nationalen Statistiken, die im Folgenden verwendet werden, ab.
Quelle: EU Transport in Figures 2018, Eurostat.

Die prinzipielle Bedeutung der Volkswirtschaften bzw. der dort stattfindenden Verkehre ergibt sich
aus folgender Ubersicht. Ausgangspunkt ist hierbei, dass Verkehr Aktivitaten abbildet, die sich unmit-
telbar ableiten aus den produktionsbezogenen und anderen gesellschaftlichen Tatigkeiten wie Touris-
mus, Geschaftsreisen usw. Fir die Plausibilisierung des Bedarfs der FFBQ sind sowohl die absolute

8 Hierfur treffen die Gutachten, die im Kontext der FFBQ verdffentlicht wurden, entsprechende Aussagen (An-
nahmen, Pramissen) zur zukinftigen Verkehrsentwicklung.
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GroRe der Volkswirtschaften (Verkehrsmarkte) als auch ihre grdsl. Entwicklungsrichtung von Bedeu-
tung. Erkennbar ist, dass insbesondere Deutschland als wirtschaftsstarkste Volkswirtschaft der EU zu
den Gewinnern (BIP +19,8%) der Ausnahmeperiode 2010-2018 z&hlt, in der eine beispiellose wirt-
schaftliche Hausse stattfand, die sich inzwischen vor allem aus politischen Griinden etwas abschwacht.

Bezogen auf das Bruttoinlandsprodukt (BIP) zu Marktpreisen 2018 kommt Deutschland auf rd. 3,4 Bin.
EUR. Dies entspricht knapp dem Dreifachen der Summe der BIP von Danemark, Norwegen und Schwe-
den zusammen. Mit Blick auf die FFBQ-Bedarfsbeschreibung ist zu erganzen, dass Norwegen verkehrs-
geografisch und aufgrund seiner relativ kleinen Verkehrsmarkte fiir die verkehrlichen Zukunftsaussa-
gen zum FFBQ faktisch ohne Belang und damit nicht Teil dieser Untersuchung ist.° Uberregionale Ver-
kehre werden dort und auch Schweden, primar via Flugzeug (Personen) oder Seeschiff (Fracht) orga-
nisiert. Fiir die Landverkehrstrager bedeutet dies, dass an diesen ,,nassen Standorten” (lange Kusten,
viele Hafen) die Landverkehrstrager StraRe und Schiene vornehmlich Binnenverkehre sowie die ,first
mile“- oder ,last-mile“-Verkehre durchfihren.

2.3 Prognose-Ist-Vergleich und erwartete Ergebnisse

Zur Abschéatzung des realen Bedarfs der Verkehrsmarkte im relevanten Raum, werden insbesondere
die diesbezliglichen Entwicklungen der Landverkehrstrdager auf dem danisch-deutschen Korridor be-
trachtet. Erganzend werden auch die Trends im nationalen und internationalen See- und Luftverkehr
Danemarks beriicksichtigt. In Analogie zu Danemark werden auch die Entwicklungen auf dem schwe-
dischen Transport- und Logistikmarkten Teil der Untersuchung sein.

Genereller Ansatz ist an dieser Stelle, die Verkehrsmarkte anhand von Zeitreihenanalysen in ihrer ak-
tuellen Aufstellung zu untersuchen. In Abhangigkeit der verfligbaren Quellen, werden Zeitraume von
mindestens zehn Jahren dargestellt. Auf diese Weise lassen sich Langfristentwicklungen ableiten, die
dann den inhaltlichen und quantitativ unterlegten Aufsetzpunkt bilden fiir die - in einem zweiten
Schritt - notwendige Gegenliberstellung von Prognose- bzw. Planwerten der Jahre bis etwa 2030 mit
den Istwerten seit etwa 2010, dem Jahr, in dem die Prognosen aufsetzen. Mit der Gegenlberstellung
von aktuellen Planwerten und Istwerten der Prognosen fiir die Jahre 2010 bis 2017/18 lassen sich fir
bestimmte Themenfelder bereits Abweichungen vornehmen und erste Ableitungen treffen, wie eine
Bedarfsentwicklung fur die Jahre 2019ff ausschauen kénnte.

Die Darstellung der Ergebnisse erfolgt im Dokument aus Griinden der besseren Ubersichtlichkeit le-
diglich als FlieRtext, der ergdnzt wird um Abbildungen. Die dazugehoérige Empirie befindet sich zu ei-
nem ganz liberwiegenden Teil im Tabellen-Anhang, zusammenfassende und verdichtende Darstellun-
gen (Reduktions- oder Wachstumstrends usw.) sind Teil des FlieRtextes.

9 Auch Finnland wird auBen vor gelassen, obwohl Teil Skandinaviens. Dessen verkehrliche Anbindung erfolgt

im Gstlichen Ostseeraum landseitig via Russland und Baltikum, tiber bestimmte Luftverkehrskorridore bzw.
Uber Fahrverbindungen in Richtung Siiden und Westen (Polen, Deutschland usw.).



Bedarfsbezogene Verkehrsmarktuntersuchungen FFBQ 13

3 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die an dieser Stelle schwerpunktmafRig mit Blick auf eine Bedarfspriifung untersuchten Lander
Deutschland, Danemark und Schweden, bilden ein sehr heterogenes Panel. Die Volkswirtschaften und
ihre individuellen Verkehrssysteme weisen groRe Unterschiede auf. Bei Danemark und Schweden han-
delt es sich um vergleichsweise sehr kleine Volkswirtschaften, deren Fahigkeiten, nennenswerte
(neue) Verkehre zu erzeugen, bereits im Status-quo beschrankt sind.

Die GrolRe der Verkehrsmarkte, sie ware theoretisch eine GroRRe, die den Bedarf einer FFBQ wirtschaft-
lich rechtfertigen kdnnte, wurde bislang dadurch bestimmt, dass ein Wirtschaftswachstum eines Lan-
des — Ublicherweise als Bruttoinlandsprodukt gemessen — einherging mit ein Wachstum der Verkehrs-
markte. Zumindest fir Schweden kann gelten, dass hier wirtschaftspolitisch Fortschritte erzielt wer-
den konnten und eine gewisse Entkopplung von Wirtschafts- und Verkehrswachstum erreicht worden
ist. Schweden hat damit eine gewisse Vorreiterrolle erreicht. Mit Blick auf die aktuellen insbesondere
Okologisch-getriebenen Diskussionen kann festgehalten werden, dass andere Lander — nolens volens
- werden nachziehen missen. Diese entscheidende ,Wende” wirtschaftlichen Handels findet bislang
in keiner der Verkehrsprognosen ihren angemessenen Niederschlag.

Eine gleiche Kritik betrifft die Aspekte der Digitalisierung immer weiterer Teile der Volkswirtschaften.
In deren Folge ist mit massiven Veranderungen bei der internationalen Organisation von Fertigungs-
ketten, der Zusammensetzung transportierter Giiter, dem Volumen an transportierten Gitern sowie
bei den Relationen dieser Verkehre (Quelle-Ziel). Hinzukommt, dass zunehmend auch Themen wie die
Energiewende und die Verkehrswende zunehmen Raum gewinnen. Diese genannten Aspekte sind alle
bereits seit mehreren Jahren in der Diskussion bzw. auch in der Umsetzung. In den Prognosen finden
sich dazu faktisch keine verwertbaren Aussagen, z.B. im Hinblick darauf, wie sich eine Bedarfssituation
ggf. andern wird. Die letzten Updates der Prognosen datieren auf das Jahr 2016. Bereits zu diesem
Zeitpunkt hat nach Auffassung der Berater genligend Anlass bestanden, sich mit diesen Themen ex-
plizit auseinanderzusetzen, in deren Folge sich die Gliterstrome und Produktionsstrukturen auch im
westlichen Bereich der Ostsee perspektivisch massiv dndern dirften.

Argumentiert wird in dem Planfeststellungsbeschluss u.a., dass zwischen Europa und Skandinavien —
namentlich zwischen Deutschland und Danemark resp. Schweden ,unzureichende Verkehrsverhalt-
nisse” bestlinden. Diese bedarfsbegriindende These konnte an dieser Stelle eindeutig widerlegt wer-
den. Vielmehr entpuppt sich diese Behauptung vom Grundsatz her als ,Luxusproblem®. Tatsachlich
kommt es im Sommer zu ferienbedingten Peaks im Verkehrsaufkommen und hier primar im StraBen-
personenverkehr. Dieser ,Stauphase”, die mit etwa einem Monat beziffert werden kann, stehen im
Jahr 11 Monate entgegen, in denen die Verkehrssysteme einschlieBlich ihrer Infrastrukturen einwand-
frei funktionieren. Nach Auffassung der Gutachter rechtfertigt die aktuelle Verkehrssituation es nicht,
mit dem neuen Querungsbauwerk einschlieflich seiner Zu- und Ablaufstrecken fiir den Schienen- und
StraRenverkehr eine vollkommen neue verkehrsgeografische Situation zu erzeugen, zu dem Preis von
zweistelligen Milliardeninvestitionen (diese Mittel fehlen anschlieRend fiir wirklich sinnvolle Projekte)
und gravierenden Riickwirkungen auf die Anrainer (Larm, Vibrationen) sowie auf Natur und Umwelt.

Schon heute ist die bestehende Infrastruktur zu bestimmten Zeit deutlich unterausgelastet durch die
bislang entstehenden Verkehrsmengen. Fehmern A/S selbst stellt in Aussicht, dass sich die Zuwachse
der nach Er6ffnung der FFBQ erwarteten zusatzlichen Fahrten von StraRen- und Schienenfahrzeugen
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in engen Grenzen halten. Diese Skepsis teilen die Berater und weisen zugleich darauf hin, dass diesen
begrenzten Mehrverkehren eine Infrastrukturkapazitdt auf diesem Nord-Sid-Korridor gegentiberste-
hen wird, die sich mit dem neuen Leistungsweg via Puttgarden plus fortgestehendem Padborg-Korri-
dor fast verdoppeln wird.

Aus volkswirtschaftlicher Sicht verbietet sich ein solches Projekt aufgrund der bereits heute erkenn-
baren Probleme im Verkehrsbereich und den vollkommen tberzogenen Erwartungen an die zukiinfti-
gen Entwicklungen insbesondere im StraBenverkehrs- und Schienenverkehrssektor. Letztere stehen
im internationalen Bereich unter intensivem Wettbewerbsdruck durch die Verkehrstrager Luftfahrt
und Seeschiff bzw. Fahre. Insbesondere der danische Luftverkehr konnte in den letzten Jahren massiv
zulegen. Touristisch induzierte Langstreckenverkehre per Zug oder eigenem Pkw finden heute vielfach
per Flugzeug fir die lange Strecke und Leihwagen vor Ort in den Ferienregionen fir die ,first-mile bzw.
,last-mile“-Verkehre. Auch der an dieser Stelle ebenfalls untersucht Fahr- bzw. Schiffsverkehr konnte
in den letzten Jahren deutlich zulegen. Die maritimen Verkehre sind der grofle Gegenspieler fiir die
landgestitzten insbesondere internationalen Personen- und vor allem Glterverkehre, die ja im ei-
gentlichen Sinne das Riickgrat einer hinreichenden verkehrlichen Nutzung vor allem des Querungs-
bauwerks darstellen sollen. Dieser Wettbewerb Schiff versus StraBe oder Schiene ist fiir letztere fak-
tisch kaum zu gewinnen, zumindest nicht dann, wenn diese landseitigen Konkurrenzverkehre zu aus-
kommlichen Bedingungen stattfinden sollen; dies gilt insbesondere auch dann, wenn Fahrzeiten fur
die Einhaltung gesetzlicher Ruhepausen genutzt werden kann. Allgemein kann festgehalten werden,
dass maritime Logistik an sog. ,,nassen Standorten” wirtschaftlichen Landverkehren deutlich entge-
gensteht. Danemark und Schweden sind als solche ,nassen” Standorte zu klassifizieren, da sie tber
ausgepragte Kistenlinien mit einer Vielzahl von Hafen verfligen. Wenn immer sinnvoll, kommen hier
maritime Losungen zum Einsatz. Den Landverkehrstrdagern bleibt es somit vorbehalten, sich im We-
sentlichen auf die ,first-mile bzw. , last-mile“-Verkehre z.B. im Hinterlandverkehr zu beschranken so-
wie z.B. im Inland Verkehre zu organisieren, fir die es keine seeseitige Alternative gibt. Die FFBQ ist
exakt eine solche MalRnahme, die dazu fiihrt, dass maritime und landgestiitzte Logistiksysteme in un-
mittelbare Konkurrenz zueinander gebracht werden. Die Berater vertreten die Auffassung, dass die
Landverkehrstrager unter normalen Bedingungen diesen Wettbewerb in weiten Teilen nicht werden
erfolgreich fiihren kdnnen. Fir die genannten Landverkehrstrager kommt erschwerend hinzu, dass
bereits im Status-quo eine Reihe von Verdnderungen bemerkbar geworden sind, die deren Perfor-
mance beeintrachtigen. In Bezug auf den Schienenverkehr sind u.a. organisatorische Defizite auszu-
machen, wie eine nur maRig gelungene Marktliberalisierung, im Bereich des Strallen(glter)verkehrs
sind hingegen u.a. wettbewerbliche Schwachen zu vermuten, die — analog zur Schiene — zu Verkehrs-
rickgangen fiihren. In der Summe sind fiir die genannten Landverkehrstrager keine Trends zu erken-
nen, die auf nennenswertes Wachstum bei internationalen Verkehren hinweisen, aus dem sich wie-
derum ein berechtigter Anspruch auf ,,mehr Infrastruktur” in Form der FFBQ ableiten liefe.

Flr den Verkehrsmarkt in Dadnemark sind folgende Grundaussagen hervorzuheben:

e Schienengiiterverkehr (SGV)
o Gesamtmarkt mit einer generellen Seitwartsbewegung seit 1990, Aufwartsbewe-
gung nach 2009
o Im SGV gibt es kaum noch innerdanischen Binnenverkehr. Schienenbasierte import-

oder export-induzierte finden nur noch in geringem Umfang statt. Einzig der Transit
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auf der Achse Deutschland — Schweden hat sich expansiv entwickelt und stellt heute
sozusagen das Rickgrat des SGV dar.

Aufkommensschwerpunkte des SGV im Binnenverkehr sind Stid-Jiitland und GroR-
raum Kopenhagen; das Ostliche Danemark ist hier ohne Belang, da das gewerbliche
,Herz” Danemarks in Jutland schlagt.

Im SGV betragt die durchschnittliche Transportweite weniger als 300 km. Damit ist
der SGV in einem Distanzbereich angekommen, in dem er — systembedingt — nur mit
Mihe ,,schwarze Zahlen“ generieren kann.

Der kombinierte Verkehr (KV) gilt unter den Ladungsgiitern des SGV als die groRe
Hoffnung. Dessen Anteil geht jedoch zuriick, u.a. wegen massiver Qualitatsprobleme
und einer ausgepragten Wettbewerbssituation mit dem Lkw.

Deutschland konnte in den letzten Jahren seinen Stellenwert als wichtigstes Quelle-

Ziel-Gebiet festigen.

e Schienenpersonenverkehr (SPV)

@)

@)

Die Anzahl der Reisenden im SPV hat in den letzten Jahren sukzessive zugenommen.
Bei der damit verbundenen Verkehrsleistung scheint der Zenit vor einigen Jahren
bereits Uberschritten worden zu sein.

Die internationalen Verkehre nehmen in toto deutlich zu. Dies ist jedoch ausschliel3-
lich auf den Verkehr zwischen Kopenhagen und Malmo zurtickzufihren.

Die @resund-Achse hat keine Auswirkungen auf den grenziiberschreitenden Schie-
nenpersonenverkehr zwischen Danemark und Deutschland. Hier nimmt der interna-
tionale Verkehr per Zug deutlich ab. 2008 wurde mit knapp 1,1 Mill. Fahrgaste ein
Spitzenwert erzielt. Den vorlaufigen Negativrekord bildet das Jahr 2018 mit rd.
710.000 Fahrgasten (-34%).

e StraBenverkehr (StrV)

O

Der StralRengiiterverkehr (StrGV) erlebt eine riicklaufige Aufkommensentwicklung auf
Gesamtmarktebene. Fir 2018 werden noch 167,5 Mill. t ausgewiesen. Dieses Volu-
men liegt nur wenig Gber dem der Krisenjahre 2008/2009 und 19,9% unter dem Wert
von 1998.

Der Riickgang der Verkehrsleistung des Gesamtmarkts (Binnen- und internationaler

Verkehr) betragt zwischen 1998 und 2018 33,5%.

Wie der Gesamtmarkt Danemarks entwickelte sich auch der internationale StralRen-
glterverkehr deutlich riicklaufig. Zwischen 2008 und 2017 nahm die Summe zu be-
fordernder Giter von 14,3 auf 5,1 Mill. t um fast 65% ab. Betroffen davon sind so-
wohl die ein- und ausfuhr-induzierten Verkehre sowie die Kabotageverkehre. Der
Transitverkehr (primar Kontinentaleuropa - Schweden) ist im dargestellten Intervall
stets unbedeutend gewesen und hat sich ebenfalls riicklaufig entwickelt (-3,5% p.a.
2008-2017).
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Im Bereich des internationalen Verkehrs nahm die mittlere Transportdistanz zwi-
schen 2008 und 2017 von 612 km auf 585 km ab. D.h., dass es zumindest im darge-
stellten Intervall dem Speditionssektor nicht wirklich gelang, neue und statistisch als
signifikant zu bewertende Markte zu erschlielRen.

Alle zur Auswertung verfiigbaren Indikatoren des StrGV entwickelten sich negativ.
Die Bedeutung Deutschlands als Quelle — Zielgebiet des schwedischen StrGV nimmt

ebenfalls zu.

e StraBenpersonenverkehr (StrPV)

O

Der (StrPV) Danemarks befindet sich - gemessen in absoluten Zahlen - auf einem
sukzessiven Wachstumspfad. 74,5 Mrd. pkm oder 86,9% des Gesamtmarktes entfal-
len auf den StraBenverkehr. In 27 Jahren stieg das Leistungsvolumen um rd. 23% an.
Der Anteil des Personenverkehrs mit privaten Pkw betragt etwa 77% (1990: 74,5%).
Erlebte der Personenverkehr auf der StralRe eine gewisse Schwachephase, in der der
Marktanteil auf rd. 87% zurlickging, so dominiert er seit 2014 in historischer Art und
Weise. 2017 fanden 88% des Personenverkehrs auf der StraRe statt.

e Luftverkehr

@)

Der Luftverkehr hat sowohl im Personen- als auch im Glterverkehr ein deutliches
Wachstum erzielt, nicht zuletzt dank des Flughafens Kopenhagen, der als Drehkreuz

Skandinaviens gilt und damit auch eine grenziiberschreitende Funktion Gbernimmt.

e Schiffs-/Fahrverkehr

O

Auf nationaler Ebene nimmt der Personenverkehr stark zu, insbesondere seit etwa
2012.

Der Guterverkehr per Fdhre konnte insbesondere in den letzten Jahren deutlich zu-
legen.

Die Beférderung von StraRenfahrzeugen entwickelt sich zunachst stabil und seit
etwa 2012 deutlich zunehmend auf Gber 400.000 Einheiten pro Jahr.

Das Guteraufkommen sinkt zundchst, in den letzten Jahren herrscht jedoch eine
stabile bis leicht expansive Situation

Im internationalen Verkehr geht die Anzahl beférderter Personen auf rd. 20. Mill.
zurick. Der Fahrzeugtransport hat sich nach voriibergehender Baisse bei etwa 6 Mil.
Fahrzeugen eingependelt.

Die Fahrbranche erlebte im Bereich internationaler Verkehre seit etwa der Finanz-
krise eine deutliche Wachstumsphase. Wahrend SGV und StrGV im internationalen
Landverkehr mit Riickgangen zu kimpfen hatten, erlebt der Fahrverkehr eine deutli-
che Aufwartsbewegung. Diese Ladung ist ausschlieRlich den beforderten Lkw zuzu-

ordnen.
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Fiir den Verkehrsmarkt in Schweden sind die folgenden Grundaussagen hervorzuheben:

e Schienengiterverkehr (SGV)

O

Der SGV entwickelte sich auf Ebene des Gesamtmarkts in der Vergangenheit faktisch
ohne Dynamik. Im Betrachtungszeitraum 2005-2017 gingen Transportaufkommen
und Verkehrsleistung im Binnenmarkt mit jahrlichen Veranderungsraten von -0,24%
bzw. -0,57% zurtick.

In dem dargestellten Intervall von 14 Jahren hat sich die Bedeutung des Binnenver-
kehrs geringfligig verringert; sein Anteil am Giteraufkommen nahm von 2005 mit
61,3% auf 53,7% 2018 ab.

Im internationalen SGV bleibt das Frachtaufkommen im Betrachtungszeitraum
stabil. Sein Anteil bleibt damit ebenfalls in etwa gleich grol3. Einbriiche sind hingegen
bei den Verkehrsleistungen festzustellen.

Im internationalen SGV Schwedens sinken die durchschnittlichen Transportweiten,
und dass, trotz der internationalen Konjunktur-Hausse und der Liberalisierung der
Schienenverkehrsmarkte ab 1991. Der langlaufende Wagenladungsverkehr ist mit
einem Rickgang zwischen 2005 und 2017 von 647 km auf 522 km besonders betrof-
fen, dhnliches gilt fiir den internationalen KV, dessen Distanzen sich von 426 km auf
398 km reduzierten. Hier sind zudem wettbewerbliche Probleme bei den Unterneh-
men zu vermuten, dass hier solche Riickgange stattfanden und Gegenmalinahmen
zumindest bislang und in der 6ffentlichen Statistik nicht messbar ihren Niederschlag
fanden.

Der Hoffnungstrager des SGV — der Containerverkehr — macht nur noch rd. ein Finf-
tels des Ladungs-Mix aus. Es dominiert der eisenbahntypische Mix von schweren G-
tern, trockenen und flissigen Massenglitern. Eine Prasenz auf dem Teilladungsmarkt
ist —wie in Danemark auch — nicht mehr gegeben. Damit fehlt dem SGV die Prasenz
auf einem der seit Jahren am starksten performenden Boom-Markte, dem Teilla-
dungs- bzw. dem KEP-Markt.*°

e Schienenpersonenverkehr (SPV)

O

Der Personenverkehr auf der Schiene hat in Schweden in den letzten Jahren kontinu-
ierlich expansiv entwickelt. Die Verkehrsleistung hat sich zwischen 2000 und 2017
von rd. 10 auf knapp 16 Mrd. pkm vergroRert (CAGR 2,6% p.a.).

e StraBenverkehr (StrGV)

e}

O

Der Gesamtmarkt wachst in den letzten Jahren erkennbar, primar aber durch den
Binnenverkehr. Der StraBengiterverkehr Schwedens bewegt sich volumenmaRig
derzeit rd. 356 Mill. t. Nach der Finanzkrise gingen die Aufkommen zunachst zurick.
Seit 2018 wird das Guteraufkommen des Jahres 2008 jedoch fast wieder egalisiert.
Aufkommensverluste sind insbesondere im internationalen StrGV festzuhalten. Der

internationale Verkehr per Lkw bewegt sich 2018 bei etwa 5 Mill. t. Dominiert wird

10 KEP - Kurier-Express-Paket-Markt (z.B. Online-Handel).
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die Marktentwicklung somit durch den Binnenverkehr mit einem Anteil von 91-92%.
Das Aufkommen des internationalen Verkehrs hat sich in den letzten 10 Jahren um
etwa 28% reduziert. 2018 wurden noch rd. 4,8 Mill. t befordert.

e StraBenpersonenverkehr (StrPV)

o Im Personenverkehr auf schwedischen StraRen wuchs die Verkehrsleistung in den
letzten Jahren sukzessive an; seit etwa 2013 sind etwas gréBere Zuwachse zu ver-
zeichnen. 2017 wurden rd. 132 Mrd. pkm erbracht. Die jahrliche Wachstumsrate flr
das dargestellte Intervall betragt 0,66% pro Jahr.

e Luftverkehr:

o Im Passagiertransport kann die Luftfahrt zulegen, jedoch nicht in dem MalRe, wie
dies in Danemark der Fall war.

o Im Beriech der Luftfracht gehen seit Jahren die Aufkommen zuriick.

e Schiffs-/Fahrverkehr

o PV stabil seitwarts, hoher Anteil internat. Verkehr

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass keiner der fir die zukiinftige, unmittelbare Nutzung
der FFBQ vorgesehenen Landverkehrstrager Schiene und StraRe in den letzten Jahren eine wirkliche—
und offensichtlich auch nicht in ihren Anfangen befindliche - ,,Wachstumsstory” prasentieren konnte.
In weiten Teilen herrscht Stagnation und in dem fiir die FFBQ so wichtigen Segment der internationa-
len Verkehre erleben StralRe und Schiene zumindest im Gulterverkehr empfindliche Einschnitte. Mit
Blick auf den Er6ffnungszeitpunkt der FFBQ, der nach jetzigem Stand etwa bei 2028 liegen kdnnte, ist
aufgrund der aktuellen Marktdaten nicht darstellbar, wo das Wachstum fiir eine wirtschaftlich tragfa-
hige FFBQ-Nutzung generiert werden kann. So wird fiir den SGV aktuell von 73 Giiterziigen ausgegan-
gen, die taglich zwischen Deutschland und Ddnemark bzw. Schweden verkehren sollen. Zwischen Pad-
borg und Hamburg verkehrten 2010 ca. 52 Giterziige'!, 2017 waren es noch 47 Giterziige pro Tag
nach Aussage von DB Netz, die Zugzahlen korrespondieren damit mit dem tatsachlichen (sinken)
Frachtaufkommen. Geplant sind derzeit auf dem FFBQ inkl. Korridor 73 Guterziige. Gleichzeitig sollen
auf dem Padborg-Korridor b.a.w. rd. 30 Giiterziige verbleiben.? In der Summe wéren das mehr als
100 Giterziige taglich zwischen Danemark und Deutschland. Das wiirde verkehrlich mehr als einer
Verdopplung entsprechen. Diese Planungen stehen nach Auffassung der Berater im krassen Gegensatz
zu den hier aufgezeigten Ladungsriickgangen des SGV insbesondere auf internationalen Relationen.

Flr den StrGV sind im Prinzip dhnliche Vorbehalte anzumelden.

Auf der Basis der Angaben in der Prognose 2030 wurde beispielhaft fiir den SGV ein Vergleich von
Prognosezahlen und tatsachlichen Zahlen zu den Verkehrsmarkten und ihren vorhergesagten Entwick-
lungen durchgefiihrt. Die Plan-Ist-Vergleiche beziehen sich auf die Lander Deutschland, Danemark und
Schweden und beriicksichtigen Angaben der Gutachter, die mit der Prognoseerstellung beauftragt

wurden, die an dieser Stelle sozusagen von externer Seite nachzuvollziehen waren. Planiberschrei-

11 Destatis, Fachserie 8, Reihe 2.
12 Alle Ist-Zahlen von DB Netz.
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tungen sind griin markiert, eine Unterschreitung der Prognosen ist rot gekennzeichnet. Die prognos-
tizierten Aufkommenswerte fir die Entwicklung des deutschen Gesamtmarkts Giiterverkehr (alle Ver-
kehrstrager, im eigentlichen Sinne nur mittelbar relevant fir eine Bedarfsbeurteilung der FFBQ) sowie
die Aufkommenszahlen fiir den deutschen SGV wurden Ubertroffen. Das jahrliche Wachstum sollte
bei +1,2% bzw. +1,6% pro Jahr liegen, tatsachlich lag es im Intervall 2010-2018 bei +1,2% bzw. +1,6%
pro Jahr. Bei der Verkehrsleistung liegen die Istwerte deutlich unterhalb der Prognosen; die Plan-Ist-

Abweichungen sind signifikant und bertreffen zum Teil die 50%-Marke.

Tabelle 12 Ubersicht der Prognose-Aussagen fiir den Schienengiiterverkehr fiir verschie-

dene Lander (Auszug)

Segment Gesamt Plan- Ist- Schiene Plan
Gesamtmarkt 2010 .a. A% 2030
DE (Mill.t) 3.705 4.358 +0,82 359 444 +1,07
DE (Mrd. tkm) 607 838 +1,6 +1,09% 108 154 +1,8 +0,8%
Segment Plan- Ist- Schiene Plan
International WR p.a. A% 2010 2030
DK (Mill.t) 22,5 34,5 +2,2 n.a. 2,0 3,3 +2,5% +0,34%
SWE (Mill.t) 16,1 24,3 +2,1 n.a. 5,9 8,4 +2,8% +1,28%

Quelle: Projekt.
Fiir Ddnemark und Schweden kdnnen die prognostizierten Wachstumsraten ebenfalls Gberprift wer-

den, nicht jedoch fiir das Segment International, da die Abgrenzungskriterien und Berechnungsarten
nicht offengelegt wurden. Fir den internationalen SGV im Bereich Intermodalverkehre war fiir das
Intervall 2010-2030 urspriinglich pro Jahr eine Wachstumsrate von +2,5% geplant worden, erreicht
wurden tatsachlich (Intervall 2010-2018) +0,34% p.a.

Ahnlich gravierend halten sich die Abweichungen in Bezug auf Schweden. Hier war urspriinglich ein
Zuwachs von +2,8% p.a. prognostiziert worden. Erreicht wurden hingegen nur +1,28% p.a. Vor dem
Hintergrund der nicht zuletzt an dieser Stelle durchgefiihrten Analysen kann es als ausgeschlossen
gelten, dass im Zeitraum 2019-2030 diese Wachstumsverluste der Jahre 2010-2018 durch den SGV
und StrGV ausgeglichen werden kénnen. Das zu realisierende Mehr-Wachstum misste in der Grof3en-
ordnung >>5% liegen und wiirde damit an die einzigartigen Wachstumsraten des Luftverkehrs in Da-
nemark in den letzten ein bis zwei Jahrzehnten heranreichen. Fir eine solche Aufholbewegung gibt es

jedoch aus Sicht der relevanten Markte keinerlei Anzeichen.

Zusammenfassend kann auf der Basis der vorgelegten Ausfiihrungen resiimiert werden, dass ein Be-
darf der Landverkehrstrager insgesamt an einem FFBQ-Neubauprojekt verneint werden kann. Fiir ei-
nen Kapazitatsgewinn durch den neuen Korridor in der GroRenordnung <100% gibt es in dieser Di-
mension keinerlei sachliche Begriindung. Wie gezeigt, gibt es in einigen Segmenten der Landverkehrs-
trager (u.a. Personenverkehr und Binnengiiterverkehre) Zuwachse. Gleiches gilt fiir die konkurrieren-
den Verkehrstrager Flugzeug und Seeschiff bzw. Fahre. Sollte es in den kommenden Jahren tatsachlich

erkennbar neue Trends insbesondere im Schienen(giliter)verkehr bzw. im Stralen(giter)verkehr in
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den Landern Danemark und Schweden geben, dann besteht immer noch die Option, bereits bekannte
oder zusatzlich erkannte Engpasse (Ost-West-Korridor des danischen Netzes, im deutschen Netz
Rendsburger Hochbriicke, Umfahrung des Bahnknotens Hamburg usw.) selektiv anzugehen und dabei

auf ressourcenfressende, 6konomisch und 6kologisch héchst fragwiirdige Neubauprojekte zu verzich-

ten.

4 Ergebnisse der Bedarfspriifung
4.1 Danemark

4.1.1 Verkehrstrager Schiene

Alle wesentlichen Indikatoren zur Messung des Themas Schienengiiterverkehr in Danemark werden
nachstehend vorstellt. Die Struktur folgt prinzipiell dem Berichtsschema der 6ffentlichen Statistik.

Tabelle 2 Jahrliche Veradnderungsraten der dargestellten Entwicklungsindikatoren des da-
nischen Schienengiiterverkehrs

Indikator CAGR (Compound Annual Growth Rate) 1998-2018 2013-2018

1000 tonnes All types of rail transport 0,52% 2,67%
National transport -5,05% 6,23%
International transport -4,51% 4,82%
From Denmark -6,08% 10,32%
To Denmark -3,46% 7,26%
Transit Denmark 5,45% 1,80%

Million tonne-km | ALL TYPES OF TRANSPORT 1,28% 1,11%
National transport -5,85% 3,19%
International transport -5,15% 7,17%
From Denmark -6,85% 14,33%
To Denmark -4,12% 9,82%
Transit Denmark 5,16% 0,34%

Quelle: Projekt.

41.1.1 Aufkommensentwicklung im nationalen Giterverkehr

Nachstehende Abbildung illustriert die Entwicklung auf dem danischen Schienengiiterverkehrsmarkt
seit 1990. Dieser Markt stellt Quelle bzw. Ziel eines bedeutenden Anteils der zukiinftigen FFBQ-Ver-
kehr dar. Aufkommensbezogen ist im Wesentlichen eine Seitwartsbewegung zu erkennen. Nach der
Finanzkrise erholt sich der Markt grundsatzlich, das Niveau vor der Krise wird auch 10 Jahre nach der

Finanzkrise nicht erreicht.
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Abbildung 2 Aufkommensentwicklung im danischen Guterverkehr (Gesamtmarkt)
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Quelle: Statistics Denmark.

Verkehrsleistungsbezogen (Gewicht x Beférderungsweite) hat sich bis zur Finanzkrise stabil bis leicht
riickldufig entwickelt, danach setzt eine Aufwartsbewegung ein. Diese Entwicklung lasst auch Faktoren
wie leistungsfahigere Logistiksysteme (EUR/tkm) zuriickfihren, auf einen zunehmenden Transitver-
kehr via Danemark und eine Forderung der danischen Regierung fiir umweltfreundliche Verkehre
(kombinierter Verkehr).

Der grundlegende Wandel, den der danische Schienengiterverkehr (SGV) in den vergangenen Jahren
erlebt hat und noch immer erfihrt, zeigt die folgende Grafik. Nach der Ubernahme der Giitersparte
der danischen Staatsbahn DSB durch die Deutsche Bahn AG (DBAG) 2001, betreibt der neue Eigenti-
mer eine konsequente Riickzugsstrategie. Der Binnenverkehr (National freight transport) wird tempo-
rar fast auf ,,Null” zuriickgefahren, ebenso verloren import- und exportinduzierte Verkehre (,,Interna-
tional”). Einzig der Transitverkehr zwischen Kontinentaleuropa (im Wesentlichen Deutschland) und
Schweden sorgt flr ein wachsendes Beforderungsaufkommen.

Abbildung 3 Aufkommensentwicklung im danischen Giiterverkehr nach wesentlichen Relati-
onen (Gesamtmarkt)
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Quelle: Statistics Denmark.
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Der Binnenverkehr kann zumindest ab 2007 nach seinen wesentlichen Quelle-Ziel-Beziehungen doku-
mentiert werden. Ab 2007 werden hier jedoch nur noch im Vergleich kleine Volumen bewegt. Die
erkennbare Aufwartsbewegung darf nicht darliber hinwegtduschen, dass dieses Marktsegment nur
von marginaler Bedeutung ist, von dem mit Blick auf die erwarteten FFBQ-Verkehre kaum Impulse zu
erwarten sind. Wesentliche Aufkommensregionen sind Stiddanemark und mit klarem Abstand der Be-

reich Hovedstaden (Umland von Kopenhagen).

Abbildung 4 Aufkommensentwicklung im nationalen danischen Giiterverkehr nach wesentli-
chen inldndischen Aufkommensgebieten
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Quelle: Statistics Denmark.

Mit dem Entstehen des FFBQ-Korridors entstehen neue Herausforderungen fiir danische Verlader und
Logistiker. Wie kann eine bahnlogistische Anbindung an den europaischen Kontinent aufrechterhalten
werden, wenn - so die Annahme der offiziellen Planungen - der Schienengiterverkehr Schweden -
Deutschland faktisch ausschlieRlich tiber den FFBQ-Korridor stattfinden soll. Sind heute Verknipfun-
gen von Import- bzw. Exportverkehren und Transitverkehr moglich (z.B. Terminal Padborg), so entféllt
diese Option der Sicherung ausreichender Ladungsaufkommen (Biindelung danischer und schwedi-
scher Verkehr) in Zukunft. Gelingt dies nicht (mehr), wird die Attraktivitat der Bahnlogistik noch weiter
zurickfallen ggii. dem energie- und emissionsintensiven Lkw-Sektor. Gerade mit Blick auch auf die
eskalierende Umweltproblematik im Mobilitatssektor und allgemein, erscheint dieser Effekt dufSerst

fragwiirdig.

4.1.1.2 Entwicklung der durchschnittlichen Transportweiten im Schienengiterverkehr
Danemarks

Mit Blick auf die Wettbewerbssituation des SGV im Vergleich zu anderen Verkehrstragern ist ein Blick
auf die durchschnittlichen Transportweiten sinnvoll. Steigen hier die Werte, weist dies auf neue, u.U.
langere Distanzen Giberbriickende Verkehre hin, die z.B. durch Effizienzgewinne begiinstigt/ermdglicht
wurden (mit entsprechend niedrigeren Stiickkosten (,,unit cost”), wenn die Logistik nicht das Endpro-

dukt verteuern soll).
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Abbildung 5 Entwicklung der durchschnittlichen Transportweiten
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Quelle: Statistics Denmark.

Bezogen auf den Gesamtmarkt nehmen die Distanzen in den letzten rd. drei Jahrzehnten leicht zu,
was auf allgemeine Verbesserungen (z.B. ,unit cost”) hinweisen kann (s.0.) zuriickgefiihrt werden
kann. Dies gilt prinzipiell auch fir den Transit, wobei hier auf die Stagnation seit etwa 1998 hinzuwei-
sen ist. Riicklaufig entwickeln sich hingegen die grenziiberschreitenden Verkehre (Import, Export) von
und nach Danemark.

4.1.1.3 Aufkommensentwicklung im Schienengiterverkehr nach Hauptgltergruppen

Von Bedeutung fir die zukiinftige Erwartung ist auch die Struktur der auf der Schiene bislang befor-
derten Guter. Nachstehende Abbildung verdeutlicht die Zusammensetzung des diesbeziiglichen La-
dungsaufkommens seit 2008. Wesentliche Anteile entfallen heute auf den Kombinierten Verkehr, wo-
bei sich die Performance dieses ,Hoffnungstragers” des SGV erkennbar in Grenzen halt. Limitierende
Faktoren sind hier ein fir viele Verlader und Logistiker seit Jahren nicht mehr hinnehmbar schlechtes
Pinktlichkeitsniveau (<70%) sowie begrenzte Terminalkapazitdten und die Preise des Lkws (Bench-
marking fir den Gesamtmarkt). Weitere Hauptgltergruppen von Bedeutung sind hier Metallprodukte
oder land- und forstwirtschaftliche Glter oder Chemieprodukte.

Abbildung 6 Hauptgitergruppen des Schienengiiterverkehrs in Danemark (Gesamtmarkt)
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41.1.4 Entwicklung des internationalen Giterverkehrsaufkommens nach wesentlichen
Quelle-Ziel-Landern

Flr die Einschatzung der verkehrlichen Aussichten des FFBQ ist vor allem die Entwicklung des interna-
tionalen Verkehrs auf der Schiene von Bedeutung. Die folgende Abbildung weist auf den deutlichen
Rickgang des internationalen (grenziberschreitenden) SGV hin. Der tiefe Einschnitt, der mit der Fi-
nanzkrise stattfand sowie die bereits erwdhnte ,Marktbereinigung”, die nach der Ubernahme von DSB
Cargo durch DB Cargo faktisch stattfand, sind bis heute in groRen Teilen nicht Giberwunden. Das Jah-
resaufkommen liegt aktuell bei etwa 1 Mill. t pro Jahr.2

Wesentliches Quelle- bzw. Zielgebiet danischer grenziiberschreitender Giterverkehre auf der Schiene
ist Deutschland mit etwa der Halfte des Aufkommens. Schweden war einst ein bedeutendes Korres-
pondenzland des dédnischen SGV, verlor zwischenzeitlich jedoch deutlich an Bedeutung. Seit 2012 neh-
men die Aufkommen erkennbar zu. Analoges gilt vom Grundsatz her auch in Bezug auf Italien.

Abbildung 7 Entwicklung des internationalen Giiterverkehrsaufkommens nach wesentlichen
Quelle-Ziel-Landern
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Quelle: Statistics Denmark.

41.1.5 Zwischenfazit

Das Segment SGV in Ddanemark hat sich in der jingeren Vergangenheit - allgemeine formuliert - in
Bezug auf Aufkommen riicklaufig entwickelt, in Bezug auf die Verkehrsleistung in den Jahren nach der
Finanzkrise positiv, wobei hier die Dynamik deutlich abnimmt. Verdanderungen in der danischen Volks-
wirt, die auf steigende Nachfrage hinweisen, insbesondere mit Blick auf Schienenlogistik, sind derzeit
nicht zu erkennen. Grundlegende industriepolitische Festlegungen konnten dies langfristig verdndern,

13 Bej geschatzten 250 Verkehrstagen pro Jahr ergibt sich eine Tagesbeférderungsmenge von rd. 4.000 t. Geht

man von rd. 500 t durchschnittlicher Nutzlast je Zug aus (Mittelwert DB Cargo 2018), bedeutet dies etwa 8
Guterziige pro Tag. Die Auslastung privater Bahnen diirfte im Schnitt noch héher sein, um eine hinreichende
Wirtschaftlichkeit fur diese de facto konkursgefahrdeten Unternehmen (im Gegensatz zu DB Cargo) sicher-
zustellen, mit der Folge rechnerisch weiter reduzierter Zugzahlen.
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diese sind jedoch als eher unwahrscheinlich einzuordnen. Auch kann eine Fortsetzung bzw. Forcierung
der Forderpraxis des danischen SGV positiv wirken. Eine Riickkehr von Verladern zur Schiene kann aus
praktischen Griinden jedoch faktisch ausgeschlossen werden. Insofern dirften kurz- und langfristig
keine Verdanderungen an dem bestenfalls moderaten Trend im danischen SGV zu erwarten sein.

4.1.1.6 Entwicklung des danischen Personenverkehrs auf der Schiene
Zu Beginn der Untersuchung des Schienenpersonenverkehrs steht die Ubersicht wesentlicher Mess-

kriterien, mit denen sich die Gesamtentwicklung im Detail nachvollziehen lasst.

Tabelle 3 Jahrliche Veranderungsraten der dargestellten Entwicklungsindikatoren des da-
nischen Schienenpersonenverkehrs

Indikator CAGR (Compound Annual Growth Rate) 1998-2018 2013-2018

1000 passengers RAILWAY NETWORK, TOTAL 2,28% 0,47%
NETWORK MANAGED BY BANESTYRELSEN 1,39% -0,01%
S-trains 1,73% 0,14%
National network, total 0,51% -0,32%
East of Great Belt 1,15% 0,60%
West of Great Belt -0,41% -1,74%
Across Great Belt -0,32% -1,13%
International traffic, total 3,86% 0,44%
@resund trains 4,29% 0,59%
Other international trains -1,24% -1,87%
COPENHAGEN METRO 4,89% 1,30%
OTHER RAILWAY NETWORKS 2,83% 1,74%

Mill. passenger km RAILWAY NETWORK, TOTAL 0,37% -0,34%
NETWORK MANAGED BY BANESTYRELSEN 0,05% -0,53%
S-trains 1,23% 0,12%
National network, total -0,37% -0,84%
East of Great Belt 0,46% 0,17%
West of Great Belt -0,42% -1,58%
Across Great Belt -0,98% -1,17%
International traffic, total 0,95% 0,82%
@resund trains n.a. n.a.
Other international trains n.a. n.a.
COPENHAGEN METRO 6,49% 1,75%
OTHER RAILWAY NETWORKS 1,86% 1,34%

Quelle: Projekt.
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Verkehrsaufkommen und -leistung entwickeln sich seit 1998 im Personenverkehr positiv mit +2,2%
Wachstum pro Jahr. Im Giiterverkehr verlauft die Entwicklung deutlich verhaltener, fir die Jahre ab
2013 ergibt sich fiir das gesamte Netz sogar ein Rickgang von 0,5% pro Jahr.

Der mit Blick auf die FFBQ besonders relevante internationale Personenverkehr nimmt insgesamt
Uberdurchschnittlich zu, dies jedoch ausschlielich auf der @resund-Relation (s.u.).

Das Aufkommen des ddnischen Schienenpersonenverkehrs hat sich in den letzten Jahren kontinuier-
lich nach oben entwickelt. Zum Zeitpunkt des vorlaufigen Hohepunktes dieser Entwicklung (2018) wur-
den rd. 277 Mill. Fahrgaste befordert.

Abbildung 8 Aufkommen im Schienenpersonenverkehr in Danemark
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Quelle: Statistics Denmark.

Die Verkehrsleistung im danischen Schienenpersonenverkehr hat sich in den letzten Jahrzehnten suk-
zessive erhoht. Der bisherige Hohepunkt liegt wenige Jahre zuriick, 2013 6,6 Mill. pkm erbracht. Seit-
dem entwickelt sich die Verkehrsleistung auf der Schiene wieder riicklaufig (2018: 6,6 Mill. pkm).

Abbildung 9 Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr in Danemark
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Quelle: Statistics Denmark.
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Damit einher geht ein leichter Zuwachs beim Marktanteil des Schienenverkehrs am Gesamtmarkt. Al-
lerdings entwickelt sich auch dieser seit etwa 2012 wieder riicklaufig. 2017 betrug dieser noch 7,8%.
Damit liegt der intermodale Marktanteil des danischen in etwa auf dem Level des deutschen Schie-
nenpersonenverkehrs.

Von den jahrlich rd. 277 Mill. Fahrgasten des Schienenverkehrs in Danemark sind nur die wenigsten
auf internationalen bzw. grenziiberschreitenden Routen unterwegs. 2018 waren dies 13 rd. Mill. Per-
sonen. Fast 95% davon verkehrten Gber den @resund, in erster Linie grenziiberschreitende Pendler
zwischen den Wirtschaftsraumen um Malmd und Kopenhagen. Diese Verkehre entwickelten sich in
den letzten Jahren stark wachsend. Seit 2006 wurde fast eine Verdopplung der Fahrgastzahlen erreicht.

Abbildung 10 Verkehrsaufkommen im internationalen Schienenpersonenverkehr in Danemark
(Dresund)
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Quelle: Statistics Denmark.

Die @resund-Achse hat jedoch keine Auswirkungen auf den grenziberschreitenden Schienenperso-
nenverkehr zwischen Danemark und Deutschland. GemaR offizieller Statistik gehen hier die Zahlen
leicht zurtick. 2008 wurde mit knapp 1,1 Mill. Fahrgaste ein Spitzenwert erzielt. Den vorlaufigen Ne-
gativrekord bildet das Jahr 2018 mit rd. 710.000 Fahrgasten (-34%).

Hintergrund fir diesen Trend diirfte das deutlich gednderte Konsumentenverhalten bei Fernreisen
sein. Hier kommt dank Billigflugtickets und eines reichhaltigen Linienangebotes zunehmend die Luft-
fahrt ins Spiel; wurden friiher vielfach Anreise und Vor-Ort-Mobilitdt im Ferienort mit eigenem Pkw
organisiert, kommen heute Flugzeug und Leihwagen fiir die letzte Meile zum Einsatz.

Der Schienenverkehr antwortet der riicklaufigen Nachfrage nach Verkehrsangeboten mit Einschran-
kungen des Angebots; preispolitische MaRnahmen kommen eher selten zum Zug, da der Personen-
verkehr ohnehin zum Teil zu stark rabattierten Konditionen. Zum Teil werden EC-Ziige des internatio-
nalen Verkehrs gekiirzt gefahren oder aber Angebote wie Nachtreise- oder Autoreiseziige teilweise
oder komplett vom Markt genommen. Statt von DB Fernverkehr werden heute die Zuggarnituren viel-
fach von auslandischen Anbieter (DSB, CD, PKP) gestellt, teilweise mit eigenem oder DB-Personalen
besetzt.
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Abbildung 11 Verkehrsaufkommen im internationalen Schienenpersonenverkehr in Danemark
(ohne @resund)
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4.1.2 Verkehrstrager Stralle

Nachstehende Tabelle fiihrt wesentliche Indikatoren zur Messung der Entwicklung des Verkehrstra-

gers Stralle auf, auf die im Folgenden nicht im Detail eingegangen wird.

Tabelle 4

Jahrliche Veranderungsraten der dargestellten Entwicklungsindikatoren des da-
nischen StraBenverkehrs

Indikator CAGR (Compound Annual Growth Rate) 1998-2018 2013-2018
Weight of goods ALL TYPES OF TRANSPORT -0,99% 0,63%
National transport -0,81% 0,99%
For hire or reward -0,36% 1,00%
For own account -2,52% 0,97%
International transport, total -4,49% -10,00%
To Denmark from abroad -7,17% -7,81%
From Denmark to abroad -3,88% 1,88%
Other international transport 1,80% -26,78%
Transport performance National transport -2,03% -2,07%
For hire or reward -0,61% -1,85%
For own account 0,04% -1,55%
International transport, total -2,59% -3,13%
To Denmark from abroad -6,45% -2,93%
From Denmark to abroad n.a. -7,76%
Other international transport n.a. 9,64%

Quelle: Projekt.

Fast alle MessgroRen entwickelten sich im dargestellten 1998-2018 Intervall negativ. An dieser Stelle
muss insbesondere auf die deutlichen Aufkommensverluste im Bereich internationaler Verkehr insge-
samt -10 % pro Jahr hingewiesen werden, ebenso auf die Riickgdange von -3,3% pro Jahr bei der Leis-
tung im internationalen Verkehr insgesamt.

41.2.1 Aufkommensentwicklung im nationalen Giterverkehr

Die Entwicklung beim Ladungsaufkommen im Bereich des Verkehrstragers StraRe illustriert die fol-
gende Abbildung. Wie beim SGV auch, erleben die Marktakteure des StraRengiterverkehrs (StrGV)
eine riicklaufige Volumenentwicklung. Fiir 2018 werden noch 167,5 Mill. t ausgewiesen. Dieses Volu-
men liegt nur wenig tGiber dem der Krisenjahre 2008/2009 und 19,9% unter dem Wert von 1998.
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Abbildung 12 Entwicklung des Gesamtmarkts Danemarks im StraBengiiterverkehr
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Quelle: Statistics Denmark.

In den dargestellten zwei Jahrzehnten erlebt auch dieser Markt einen grundlegenden strukturellen
Wandel. Wie der Gesamtmarkt, so entwickeln sich auch fast alle Segmente riickldufig. Dies gilt insbe-
sondere fir den internationalen (rot), grenziiberschreitenden StrGV (gelb) und exportabhangige Ver-
kehre (mittelblau). Analog zum Schienenverkehr nimmt auch der Transit einen grundlegend anderen
Verlauf. Im Gegensatz zur Schiene brechen die Transitverkehre nach dem Jahr 2013 deutlich ein, liegen
aber immer noch um rd. 43% Uber dem Ausgangswert von 1998.

Abbildung 13 Entwicklung der verschiedenen Elemente des danischen StraBengiiterverkehrs
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Quelle: Statistics Denmark.

Wesentliche Glitergruppen, die der StrGV im Intervall beférdert, sind Steine, Erden usw., Nahrungs-
mittel und landwirtschaftliche Produkte sowie Container (subsummiert unter ,other”). Der Anteil
des kombinierten Verkehrs (Container, Wechselbriicken) (Teilladungen, palettierte Ware, Stlickgl-
ter, Pakete usw.) entwickelt sich seit einigen Jahre erkennbar riickldufig. Demgegeniber kénnen die

drei erstgenannten Glitergruppen auf zusammen tber 50% zulegen.
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Abbildung 14 Entwicklung der Struktur des Giiteraufkommens im danischen StraBengiiterver-
kehr
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Quelle: Statistics Denmark.

4.1.2.2 Entwicklung der Verkehrsleistung des danischen StraRengiiterverkehrs

Wie das Verkehrsaufkommen, nahm seit 1998 die Verkehrsleistung im danischen StrGV deutlich ab.
Folgende Abbildung verdeutlicht den kontinuierlichen Verlust, der insbesondere 2008/09 zunahm und
sich seitdem tendenziell verscharft hat. Der Rickgang der Verkehrsleistung des Gesamtmarkts (Bin-
nen- und internationaler Verkehr) betragt zwischen 1998 und 2018 33,5%.

Abbildung 15 Verkehrsleistung des danischen StraBengiiterverkehrs
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Die durchschnittliche Transportdistanz im danischen StrGV nahm auf Gesamtmarktebene im Betrach-
tungszeitraum sukzessive ab. Zu Beginn des Intervalls bewegten sich die Quartalswerte zwischen etwa
100 und 125 km. Bis zur Finanzkrise finden sie Spitzenwerte von tber 135 km. Im weiteren Verlauf
gehen hier die Werte kontinuierlich zurlick und die Werte verstetigen sich insgesamt etwas (weniger
Peaks).
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Verhaltener war der Trend im Binnenverkehr, hier nahm der Kennwert lediglich von 54,7 km 1998 auf
57,8 km 2018 zu. Damit wurden hier die Transportweiten in rd. 20 Jahren um 12,3% bzw. 5,8% gestei-
gert, was auf nur begrenzte Produktivitatsfortschritte im danischen Logistiksektor schlieRen ldsst; der
Anteil der Logistikkosten darf aus Sicht der Verlader im Verhaltnis zur Kostensumme der herzustellen-
den bzw. zu beférdernden Giter nicht zunehmen.

Abbildung 16 Mittlere Transportdistanz des danischen StraBengiiterverkehrs (Auswahl 1)
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Quelle: Statistics Denmark.

Abbildung 17 Mittlere Transportdistanz des dadnischen StraBengiiterverkehrs (Auswahl 2)
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Quelle: Statistics Denmark.

Hingegen entwickelten sich im internationalen Verkehr die befahrenen Distanzen deutlich Erfasst sind
sowohl auBenhandelsinduzierte Lkw-Verkehre als auch Transitverkehre durch Danemark. Hier sanken
die mittleren Distanzen von rd. 800 km auf zum Teil deutlich unter 600 km. In etwas verscharfter Form
gilt dies auch fiir den Transit, der zu Krisenzeiten sogar auf fast 300 km abnahm. Eine Tendenz zur
Erholung wahrend der weltweiten wirtschaftlichen Hausse ab etwa 2010 ist nicht festzustellen.
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4.1.2.3 Entwicklung im internationalen StraRengiterverkehr

4.1.2.3.1 Aufkommensentwicklung

Wie der Gesamtmarkt Danemarks entwickelte sich auch der internationale StralRengiiterverkehr deut-
lich ricklaufig. Zwischen 2008 und 2017 nahm die Summe zu beférdernder Guter von 14,3 auf
5,1 Mill. t um fast 65% ab. Betroffen davon sind sowohl die ein- und ausfuhr-induzierten Verkehre
sowie die Kabotageverkehre.'* Der Transitverkehr (primar Kontinentaleuropa - Schweden) ist im dar-

gestellten Intervall stets unbedeutend gewesen und hat sich ebenfalls riicklaufig entwickelt (-3,5% p.a.
2008-2017).

Abbildung 18 Aufkommensverteilung im internationalen StraBengiiterverkehr Danemarks
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Quelle: Statistics Denmark.

Im Bereich des internationalen Verkehrs nahm die mittlere Transportdistanz zwischen 2008 und 2017
von 612 km auf 585 km ab. D.h., dass es zumindest im dargestellten Intervall dem Speditionssektor
nicht wirklich gelang, neue und statistisch als signifikant zu bewertende Markte zu erschlieRen.

4.1.2.3.2 Entwicklung weiterer Strukturdaten des internationalen StralRengliterverkehrs

Eine weitere strukturelle Eingrenzung in Bezug auf FFBQ-relevante Verkehre ermdglicht die Betrach-
tung der internationalen Quelle-Ziel-Relationen des StrGV in Danemark in der Vergangenheit. Wie die
nachste Tabelle zeigt, entwickelten sich alle Indikatoren negativ.

Die Anzahl erfasster Lkw-Fahrten hat sich zwischen dem Jahr 2000 und 2017 von rd. 1,4 Mill. auf rd.
380.000 reduziert (-72%). Das Frachtvolumen sank Uiber alle Ldnder von 16,9 auf 5,1 Mill. t (-71%). Die
Verkehrsleistung ging um 77% zuriick von 13 auf rd. 3 Mrd. tkm. Im Verhaltnis zur summarischen Dar-
stellung konnte Schweden noch vergleichsweise ,gut” abschneiden. Auf dieser Relation gingen das
Aufkommen lediglich um 21,6% auf ca. 1,6 Mill. t und die Verkehrsleistung um rd. 35% auf
687 Mill. tkm zurlick. Der Anteil anderer als in der Tabelle genannten drei Hauptrelationen des dani-
schen StrGV verlor im dargestellten Zeitraum an Bedeutung, aufkommensseitig betrug der Anteil noch
30%, aufkommensseitig noch 34,9%.

14 Transportdienstleistungen, die innerhalb eines Landes durch ein auslindisches Verkehrsunternehmen er-
bracht werden.




Bedarfsbezogene Verkehrsmarktuntersuchungen FFBQ 34

Tabelle 5

Jahrliche Veranderungsraten der dargestellten Entwicklungsindikatoren des in-
ternationalen danischen StraBenverkehrs nach Quelle-Ziel-Beziehungen

Indikator CAGR  (Compound Annual Growth Rate) 2000-2017 2013-2017
Total Total journeys, 1000 -7,21% -12,32%
Laden journeys, 1000 -6,96% -11,76%
Empty journeys, 1000 -8,11% -14,34%
Total travelled km, 1000 km -8,12% -6,09%
Laden travelled km, 1000 km -8,16% -5,44%
Empty travelled km, 1000 km -7,68% -11,11%
Weight of goods loaded (1000 tonnes) -6,85% -11,86%
Transport performance (1000 tonne-km) -8,35% -6,41%
Denmark Total journeys, 1000 -9,29% -12,84%
Laden journeys, 1000 -9,60% -11,55%
Empty journeys, 1000 -7,91% -18,10%
Total travelled km, 1000 km -10,67% -10,52%
Laden travelled km, 1000 km -11,13% -10,13%
Empty travelled km, 1000 km -7,17% -12,40%
Weight of goods loaded (1000 tonnes) -9,02% -10,30%
Transport performance (1000 tonne-km) -10,76% -8,95%
Norway Total journeys, 1000 -0,36% -11,03%
Laden journeys, 1000 -0,14% -9,64%
Empty journeys, 1000 -0,90% -15,91%
Total travelled km, 1000 km -0,27% -3,49%
Laden travelled km, 1000 km -0,23% -2,32%
Empty travelled km, 1000 km -1,57% -23,84%
Weight of goods loaded (1000 tonnes) -0,99% -11,19%
Transport performance (1000 tonne-km) -0,48% -3,59%
Sweden Total journeys, 1000 -2,36% -8,69%
Laden journeys, 1000 -1,91% -7,88%
Empty journeys, 1000 -3,75% -10,85%
Total travelled km, 1000 km -2,01% -1,46%
Laden travelled km, 1000 km -1,93% -1,04%
Empty travelled km, 1000 km -2,65% -4,81%
Weight of goods loaded (1000 tonnes) -1,42% -6,73%
Transport performance (1000 tonne-km) -2,50% -2,22%

Quelle: Projekt.
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41.2.4 Entwicklung des Personenverkehrs auf der StraRe

Der StraRenpersonenverkehr Ddnemarks befindet sich - gemessen in absoluten Zahlen - auf einem
sukzessiven Wachstumspfad. 74,5 Mrd. pkm oder 86,9% des Gesamtmarktes Personenverkehr entfal-
len auf den StraRenverkehr (Summe motorisierte Fahrzeuge inkl. Busse, Taxen, Zweirdder usw.). in 27
Jahren stieg das Leistungsvolumen um rd. 23% an.

Der Anteil des Personenverkehrs mit privaten Pkw am gesamten Personenverkehr auf der Stral3e be-
tragt etwa 77% (1990: 74,5%).

Abbildung 19 StraBenpersonenverkehr in Ddnemark
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Quelle: Statistics Denmark.

Erlebte der Personenverkehr auf der Stral3e eine gewisse Schwachephase, in der der Marktanteil auf
rd. 87% zuriickging, so dominiert er seit 2014 in historischer Art und Weise. 2017 fanden 88% des
Personenverkehrs auf der Stral3e statt.

4.1.2.5 Zwischenfazit

Wie in den vorstehenden Ausfiihrungen ausfiihrlich dargestellt, entwickelten sich alle fir die FFBQ
wesentlichen Indikatoren in Bezug auf den Giterverkehr negativ. Sowohl der Gesamtmarkt als auch
der internationale StraRengulterverkehr entwickelten sich ricklaufig.

Flr den Personenverkehr kann zusammenfassend festgestellt werden, dass er sich zwischen 1990 und
2017 lediglich moderat ansteigend entwickelte.

4.1.3 Verkehrstrager Flugzeug

Werden die verfliigbaren Angaben auf einen Blick zusammengefasst, ergibt sich folgende Gesamtschau
flr diesen Verkehrsbereich. Die einzigartige Dynamik dieses Sektors zeigt sich beispielhaft an der Ent-
wicklung der flugplanmaRigen Passagierfliige. Im Gesamtintervall nehmen die Werte fir die Passa-
gierzahlen um +3,3% pro Jahr zu, in den letzten funf Jahren 2013-2018 sogar um +6,5% pro Jahr. Im
internationalen Verkehr betragen die jahrlichen Zuwéachse fiir die genannten Zeitrdume +3,4% bzw.
+6,4%.
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Tabelle 6

Jahrliche Veranderungsraten der dargestellten Entwicklungsindikatoren des da-
nischen Flugverkehrs

Indikator CAGR (Compound Annual Growth Rate) 2000-2018 2013-2018
Passenger All flights 2,99% 5,83%
Scheduled flights 3,32% 6,47%

Charter and taxi flights -0,24% -1,20%

Other flights -1,74% 2,83%

National flights All flights national 0,10% 1,57%
Scheduled fligths 0,21% 1,86%

Charter and taxi flights -2,23% -7,37%

Other flights -7,83% 0,00%

International flights | All flights international 3,43% 6,39%
Scheduled flights 3,83% 7,10%

Charter and taxi flights -0,17% -0,89%

Other flights 2,41% 6,40%

Quelle: Statistics Denmark.

4.13.1 Aufkommensentwicklung im nationalen und internationalen Giterverkehr

Die Entwicklung beim Ladungsaufkommen im Bereich Air Cargo illustriert die folgende Abbildung. Im
Gegensatz zu SGV und StrGV erleben die Marktakteure seit vielen Jahren eine deutlich expansive Vo-
lumenentwicklung. Fir 2018 werden bereits Gber 2,5 Mill. t ausgewiesen. Ganz wesentlichen Anteil
an diesem auch in Krisenphasen kaum unveranderten Trend hat der internationale Verkehr. Als ganz

wesentliche Drehscheibe fungiert Kopenhagen.

Abbildung 20 Air Cargo Volumenentwicklung
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Quelle: Statistics Denmark.
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4.1.3.2 Entwicklung des internationalen Giiter- und Personenverkehrs per Flugzeug

Wie in anderen Landern der Européischen Union auch, wuchs auch der Flugverkehr von/nach Dane-
mark in den letzten Jahren rasant. Der Zuwachs 2001-2018 betrdgt im internationalen Personenver-
kehr +125,3%, im Bereich der internationalen Luftfracht +131,0%. Im Gegensatz zu anderen Verkehrs-
bereichen zeigte der internationale Flugverkehr 2008/2009 kaum Reaktionen auf die Finanzkrise. Die
Luftfracht erlebte in jener Zeit sogar eine Peak-Phase, der 2013 ein tieferer kurzer Einschnitt folgte.

Abbildung 21 Anzahl der Fliige von nach danischen Flughafen und Aufkommensentwicklung im
nationalen und internationalen Giiterverkehr
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Quelle: Statistics Denmark.

Diese Entwicklung treiben Faktoren wie intensiver Wettbewerb, in einigen Landern steuerliche Privi-
legien (Steuerbefreiung) und eine fehlende Anlastung der Umweltfolgekosten aus diesen Verkehren;
in deren Folge sinken die Preise insbesondere im Tourismusbereich seit Jahren die Preise, die in ge-
wisser Hinsicht zu einer ,Sozialisierung” des Flugverkehrs gefiihrt haben.
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4.1.4 Verkehrstrager Seeschiff/Fahre
414.1 Entwicklung der Strukturdaten des nationalen Fahrverkehrs

Dargestellt sind im Folgenden die Kenndaten von Verkehren per Fahrschiff, die in Danemark zwischen
2000 und 20018 abgewickelt wurden. Grundsatzlich Iasst sich festhalten, dass sich der Personenver-
kehr im dargestellten Zeitraum in der Tendenz besser entwickelt halt als der Giiterverkehr, siehe nach-
folgende Tabelle. Deutlich wird auch an dieser Stelle eine gewisse Kleinteiligkeit der Verkehre, die sich
u.a. aus der geringen GrolRRe der danischen Volkswirtschaft ergeben.

Tabelle 7 Jahrliche Verdnderungsraten der dargestellten Entwicklungsindikatoren des da-
nischen nationalen Fahrverkehrs

Indikator CAGR (Compound Annual Growth Rate) 2000-2018 2013-2018
Journeys to and from 0,34% 1,72%
Passengers, 1000 0,29% 2,65%
Passengerkilometres, 1000 3,95% 20,31%
Road vehicles total 1,17% 3,22%
Private cars 1,36% 3,52%
Buses -1,13% -2,24%
Lorries without trailers -3,15% -3,05%
Lorries with trailers -3,16% -8,51%
Goods total, 1000 tonnes -2,73% -3,68%
Road goods, 1000 tonnes -2,69% -3,60%
Rail goods, 1000 tonnes n.a. n.a.
Other goods transported, 1000 tonnes -6,31% -7,31%
Transport performance, 1000 tonne-kilometres -3,33% -2,17%

Quelle: Projekt.

Im Bereich der per Fahre beférderten Personen konnte zwischen 2013 und 2018 immerhin ein Plus
von 2,65% p.a. realisiert werden. Bei der diesbzgl. Verkehrsleistung wurde in diesem Intervall ein Zu-
wachs von Uber 20% erreicht. Im Bereich der Glterverkehr entwickelten sich die Aktivitaten negativ;
ggli. Dem Jahr 2000 zeigen die Indikatoren alle ein mehr oder weniger stark ausgepragtes negatives
Vorzeichen. Ein SGV findet tiberhaupt nicht (mehr) statt, der Lkw verliert im Intervall 2013-2018 pro
Jahr rd. 3,6% an Aufkommen. Ebenso abnehmend entwickelt sich die Verkehrsleistung, im gesamten
Intervall um -3,3% pro Jahr, im Zeitraum 2013-2018 um 2,2% pro Jahr.
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4.1.4.2 Entwicklung im nationalen Personenverkehr per Fahre

Die Entwicklung im Personenverkehr per Fahre nach den Jahren 2000 findet sich nachfolgend illus-
triert. Bereits vor der Finanzkrise musste sich der Sektor mit Riickgdngen auseinandersetzen. Danach
hat sich der Sektor deutlich erholt und 2018 einen Spitzenwert im Intervall erzielt mit fast 11 Mill.
beforderten Passagieren.

Abbildung 22 Aufkommensentwicklung im nationalen Personenverkehr per Fihre
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Quelle: Statistics Denmark.

Der Transport von StraBenfahrzeugen konnte in den Jahren ab 2000 gesteigert werden. 2018 wurden
Uber 4 Mill. Fahrzeuge per Schiff beférdert.

Abbildung 23 Beforderte StraBenfahrzeuge per Fahre
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Quelle: Statistics Denmark.

Die Beforderung von Lkw mit und ohne Trailer per Fahre entwickelte sich bis zur Finanzkrise in etwas
stabil, als zwischen 2000 und 2008 zwischen 140.000 und 160.000 Mill. Einheiten. Nach der Finanzkrise
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setzt bei beiden Kategorien ein ricklaufiger Trend ein, der sich bis 2018 fortsetzt. 2018 wurden noch
rd. 80.300 Einheiten befordert, was einem Riickgang um rd. 44% gleichkommt.

Abbildung 24 Beforderte Lkw mit/ohne Trailer per Fihre
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Quelle: Statistics Denmark.

4.1.4.3 Aufkommensentwicklung im nationalen Glterverkehr per Seeschiff/Fahre

Bis zu Finanzkrise entwickelte sich der innerdanische Giterverkehr spatestens nach der Finanzkrise
deutlich negativ. Wurden in der Spitze 2006 an die 5 Mill. t an Gltern befordert, so waren es 2018
noch knapp 2,3 Mill. t.

Abbildung 25 Aufkommensentwicklung im innerdanischen Fihr-Giterverkehr
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Quelle: Statistics Denmark.
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4144 Entwicklung im internationalen Fahrverkehr

Die folgende Tabelle fasst die Entwicklung der bericksichtigen Indikatoren des prioritaren internatio-
nalen Verkehrs synoptisch zusammen. Der Personenverkehr stagniert seit 2013 in weiten Teilen, die
Beforderungen von Fahrzeugen nimmt in Bezug auf Busse ab, bei Lkws (Trailer) nimmt sie hingegen
deutlich zu. In geringerem AusmalR gilt dies auch fir Caravans und Motorrader.

Tabelle 8 Jahrliche Verdnderungsraten der dargestellten Entwicklungsindikatoren des da-
nischen internationalen Verkehrs

Indikator CAGR (Compound Annual Growth Rate) 2000-2018 2013-2018
Journeys to and from -2,50% 0,78%
Passengers, 1000 -2,01% -0,13%
Passengerkilometres, 1000 -0,68% 1,54%
Road vehicles total 0,07% 1,10%
Private cars -0,34% 0,07%
Buses -3,32% -1,91%
Lorries without trailers -1,06% -3,38%
Lorries with trailers 6,00% 6,49%
Articulated vehicles 0,38% 6,02%
Road tractors without semi-trailers -0,19% 0,18%
Gigaliner incl. road tractor (2009 - ) n.a. 1,31%
Gigaliner excl. road tractor (2009 - ) n.a. 12,55%*
Caravans -2,24% 4,14%
Motorcycles, mopeds -2,01% 1,75%
Bicycles 0,84% 5,92%
Goods total, 1000 tonnes 1,26% 5,61%
Road goods, 1000 tonnes 1,88% 5,62%
Rail goods, 1000 tonnes n.a. n.a.
Other goods transported, 1000 tonnes n.a. n.a.
Transport performance, 1000 tonne-kilometres 1,37% 5,49%

Anm.: *: Zeitraum 2014-2018.
Quelle: Projekt.
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Der Umfang der per Fahre beforderten Guter stieg im gesamten Zeitraum 2000-20018 um 1,26% pro
Jahr an, im Intervall 2013-2018 wurde mit +5,6% pro Jahr ein deutlich héheres Wachstum erzielt. Es
wird ausschlieBlich vom Lkw erzeugt. Mit der deutlichen Aufkommenssteigerung einher geht eine Stei-
gerung um +5,49% der Verkehrsleistung. Letztgenannte Zuwachse wurden in den Jahren der interna-
tionalen ,,Hochkonjunktur” erzielt und unterstreichen die hohe Leistungsfahigkeit der maritimen Lo-
gistik in Kombination mit dem Landverkehrstrager Lkw.

Abbildung 26 Abgefertigte Passagiere im Fahrverkehr

35000
30000
25000
20000

15000

Passengers (1.000)

10000

5000

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

Quelle: Statistics Denmark.

Abbildung 27 Per Fahre beférderte StraBenfahrzeuge
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Abbildung 28 Verladende Lkw mit/ohne Trailer
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Quelle: Statistics Denmark.

Der abrupte Bruch 2008 in der vorstehenden Abbildungen weist auf Veranderungen hin, die bis heute
ihre Auswirkungen zeigen. Bis 2018 gehen die Mengen seitdem zurlick, sowohl bei Trailerverkehren
per Lkw, als auch bei Lkws, die ohne Trailer verkehrten.

Die folgende Abbildung verdeutlicht den deutlichen Auftrieb, den die Fahrbranche im Bereich inter-
nationaler Verkehre seit etwa der Finanzkrise erlebt. Wahrend SGV und StrGV im internationalen
Landverkehr mit Rickgangen zu kampfen hatten, erlebt der Fahrverkehr eine deutliche Aufwartsbe-
wegung. Diese Ladung ist ausschlieBlich den beférderten Lkw zuzuordnen.

Abbildung 29 Beforderte Giiter im internationalen Fahrverkehr
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4.1.4.5 Bedeutung der Verkehre déanischer Fahren mit Deutschland im internationalen
Verkehr

Die nichste Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Wachstumsraten der Fahrverkehre zwischen Dane-
mark und Deutschland. Fiir die meisten Indikatoren ergibt sich ein positiver Trend fiir die Jahre 2000
bis 2018; lediglich bei vergleichsweise nachrangigen Themen wie dem Transport von Bussen, Zugma-
schinen, Fahrradern oder Mopeds ergeben sich Riickgange, die zum Teil im Intervall 2013-2018 zum
Teil ganz oder teilweise kompensiert werden.

Tabelle 9 Jahrliche Verdnderungsraten der dargestellten Entwicklungsindikatoren des da-
nischen internationalen Verkehrs via Seehdfen mit Deutschland

Indikator CAGR (Compound Annual Growth Rate) 2000-2018 2013-2018
Journeys to and from 0,39% 1,57%
Passengers, 1000 0,42% 0,53%
Passengerkilometres, 1000 0,48% 1,63%
Road vehicles total 2,05% 2,10%
Private cars 1,46% 0,43%
Buses -1,48% -2,23%
Lorries without trailers -5,43% 10,69%
Lorries with trailers 13,88% 7,21%
Articulated vehicles -2,71% 10,81%
Road tractors without semi-trailers -29,16% -12,94%
Gigaliner incl. road tractor (2009 - ) n.a. -8,51%
Gigaliner excl. road tractor (2009 - ) n.a. n.a.
Caravans -10,16% 10,96%
Motorcycles, mopeds -11,80% 6,96%
Bicycles -0,06% 9,37%
Goods total, 1000 tonnes 3,93% 7,59%
Road goods, 1000 tonnes 3,93% 7,59%
Rail goods, 1000 tonnes n.a. n.a.
Other goods transported, 1000 tonnes n.a. n.a.
Transport performance, 1000 tonne-kilometres 4,11% 7,46%

Quelle: Projekt.
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Die folgenden Abbildungen verdeutlichen den Stellenwert Deutschlands in Bezug auf die internatio-

nalen Verkehre der danischen Seehéfen. Die Darstellung stellt eine Auswahl an Indikatoren dar.
Abbildung 30 Abgefertigte Passagiere - %-Anteil des Korridors Danemark - Deutschland
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Quelle: Statistics Denmark.

Aktuell (2018) entfallen auf Deutschland

) >35% der Passagiere, Tendenz steigend,

° rd. 43% der verladenen StraRenfahrzeuge, Tendenz leicht positiv seit etwa 2013,

. fast 100% der Trailerverkehre

° Anteil Deutschlands bei umgeschlagenen Giitern 2018 bei rd. 50%, Tendenz zunehmend.

Dabei ist zu berticksichtigen, dass ein nennenswerter Teil dieses Frachtaufkommens Deutschland wie-
der verlasst, Deutschland also nur mittelbare Quelle oder Ziel dieser Verkehre sein dirfte.

Abbildung 31 Verladende StraBenfahrzeuge - %-Anteil des Korridors Danemark - Deutschland
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Quelle: Statistics Denmark.




Bedarfsbezogene Verkehrsmarktuntersuchungen FFBQ 46

Abbildung 32 Verladende Lkw mit/ohne Trailer - %-Anteil des Korridors Danemark - Deutsch-

land
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Quelle: Statistics Denmark.

Die extremen Trendbriiche u.a. 2012 in den beiden vorstehenden Abbildungen weisen u.U. auch auf
Veranderungen bei der Erhebungssystematik hin. In der Addition ergibt sich ein im Prinzip plausibler
Verlauf. Auffallend hier ist insbesondere das deutliche Ansteigen der Zahlen ab 2012. Mit dem zuneh-
menden Einsatz von Trailer folgen die Spediteure vermutlich den strukturellen Veranderungen auf den
Transportmarkten, die u.a. zum vermehrten Transport von containierisierten (Stlick-)Gutern fihren.
Eine weitere Erklarungsoption kénnte bei den Fihrunternehmen liegen, die durch Anderungen bei
Flotten- oder Preisgestaltung entsprechende Veranderungsprozesse auslosen.

Abbildung 33 Umgeschlagene Giiter - %-Anteil des Korridors Danemark - Deutschland
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Quelle: Statistics Denmark.
Die Bedeutung Deutschlands als Quelle bzw. Ziel der lber danische Hafen abgewickelten Transporte

hat sich in den letzten rd. 20 Jahren deutlich erhéht. Zu Beginn des Untersuchungszeitraums betrug
der Anteil Deutschlands bereits etwa ein Drittel. Dieser Anteil konnte bis 2018 auf liber 52% ausgebaut
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werden. Dies unterstreicht die grdsl. Bedeutung der maritimen Logistik auf dem Korridor Danemark -
Deutschland, die in den letzten Jahren noch an Stellenwert gewonnen hat. Entsprechend gewinnen
konnten die im Binnenverkehr stattfindenden sog. ,first mile“- bzw. ,last mile“-Verkehre auf StraRRe
und Schiene von und zu den Hafen hin. Der landseitigen Anbindung der Seehafen an ihr jeweiliges
Hinterland durch eine entsprechend leistungsfahige StraRen- und Schieneninfrastruktur kommt damit
eine entscheidende Bedeutung zu. Internationale Cross-Border-Projekte wie auch die FFBQ treten da-
hinter in ihrer strategischen Bedeutung deutlich zurick.

4.2 Schweden

Die verkehrsgeografische Bedeutung der geplanten FFBQ erstreckt sich natlrlich nicht nur auf die zwei
Ostsee- und damit Tunnel-Anrainerlander Danemark und Deutschland. Der ddnische Markt wurde be-
reits eingehend analysiert mit evidenten Ergebnissen, die einen Bedarf einer FFBQ ernsthaft in Frage
stellen.

Vor allem auch fur Schweden kann das Querungsbauwerk u.U. von strategischer Bedeutung sein.®®
Fiir die FFBQ ist dieser Markt vermutlich von eigentlicher Bedeutung fiir dessen wirtschaftlichen Be-
trieb (verkehrliche Nutzungsintensitat). Der danische Markt fur als Quelle-Ziel-Region Personen- und
Gutertransport ist wie beschrieben deutlich kleiner als der schwedische (s.u.) und entwickelt sich in
den letzten in Bezug auf SGV und StrGV schrumpfend. Das gilt vor allem fiir die internationalen Ver-
kehre von/nach Schweden.

4.2.1 Verkehrstrager Schiene

Die folgende Tabelle gibt einen einleitenden Uberblick zu den wesentlichen Indikatoren des Schienen-
glterverkehrs in Schweden. Im Betrachtungszeitraum 2005-2017 entwickelten sich Transportaufkom-
men und Verkehrsleistung im Binnenmarkt riicklaufig mit jahrlichen Veranderungsraten von -0,24%
bzw. -0,57%.

Ausgleichend wirkte, dass sich der grenziiberschreitende Verkehr etwas besser entwickelte. Das Auf-
kommen nahm um jahrlich 2,2% zu, die Verkehrsleistung bleibt mit einer CAGR von 1,1% p.a. dahinter
zurick.

15 Norwegen und Finnland werden prinzipiell als fiir die FFBQ irrelevanten GréRen eingeordnet. Verkehre mit

Quelle bzw. Ziel Europa gehen hier iber den Seeweg. Hierfiir sprechen zeitliche und preisliche Vorteile der
Seeschiffsverkehre. Zwar gibt es Landverkehr zwischen Danemark und Norwegen, aber das absolute Niveau
der Verkehre mit Relevanz fiir Zentraleuropa ist vernachldssigbar. Analog gilt dies auch fiir die Relation
Schweden - Norwegen.
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Tabelle 10

Jahrliche Veranderungsraten der dargestellten Entwicklungsindikatoren des
schwedischen Schienengiiterverkehrs

Indikator CAGR (Compound Annual Growth Rate) 2005-2017 2013-2017

Volume (1.000 t) Domestic consignments -0,24% 0,76%
- Wagonloads -0,22% -0,75%
- Ore on the Ore Railway -0,19% 5,01%
- Intermodal consignments -0,43% -1,83%
Cross-border consignments 2,19% 0,96%
- Wagonloads 0,46% 2,37%
- Ore on the Ore Railway 1,87% 1,33%
- Intermodal consignments 9,83% -2,77%
Domestic + Cross-border 0,78% 0,85%
- Wagonloads -0,05% 0,04%
- Ore on the Ore Railway 1,02% 2,64%
- Intermodal consignments 2,73% -2,27%

Performance (Mill. tkm) | Domestic consignments -0,57% -1,79%
- Wagonloads -1,02% -1,62%
- Ore on the Ore Railway 0,14% -2,54%
- Intermodal consignments 0,18% -1,78%
Cross-border consignments 1,13% 0,88%
- Wagonloads -1,33% -3,80%
- Ore on the Ore Railway 2,08% 1,99%
- Intermodal consignments 9,22% 13,98%
Domestic + Cross-border 0,06% -0,86%
- Wagonloads -1,12% -2,27%
- Ore on the Ore Railway 1,23% -0,02%
- Intermodal consignments 2,32% 2,34%

Quelle: Projekt.
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42.1.1 Aufkommensentwicklung im schwedischen Schienengiterverkehr

Die Finanzkrise 2008/2009 bildete auch im schwedischen SGV eine gewisse Zasur. Zwar erholten sich
die Mengen rasch, aber die Aufkommenszuwéachse ab 2013 blieben mit rd. 0,8% p.a. lberschaubar.
2017/2018 beforderten die Guterbahnen in Schweden rd. 70 Mill. t. Rd. 54% des SGV-Aufkommens
bzw. fast 78% der diesbzgl. Verkehrsleistungen davon entfallen auf die Erzverkehre zwischen Norwe-
gen und Schweden. Durch diese Marktstruktur reduziert sich der FFBQ-relevante Marktanteil des
schwedischen SGV signifikant.

Abbildung 34 Aufkommensentwicklung im schwedischen Schienengiiterverkehr

80
70
60
50
40

30

Rail Freight Volume (Mio. t)

20

10

0
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Quelle: Trafa.se.

42.1.2 Entwicklung der Verkehrsleistung im schwedischen Schienengliterverkehrs

Die Verkehrsleistung im SGV konnte seit 2005 zunachst Schritt fiir Schritt gesteigert werden. Die Ein-
briiche 2008/2009 bleiben Gberschaubar. Ab etwa 2011 erreicht der Markt eine Phase einer gewissen
Sattigung. Ab 2013 nimmt die Verkehrsleistung pro Jahr um rd. 0,9% p.a. ab.

Abbildung 35 Entwicklung der Verkehrsleistung im schwedischen Schienengiiterverkehrs
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4.2.1.3 Aufkommensentwicklung im internationalen Schienengiterverkehr Schwedens

Nachfolgende Abbildung illustriert das Verhaltnis von Binnenmarkt und grenziiberschreitendem SGV
von/nach Schweden.'® In dem dargestellten Intervall von 14 Jahren hat sich die Bedeutung des Bin-
nenverkehrs geringfligig verringert; sein Anteil am Giliteraufkommen nahm von 2005 mit 61,3% auf
53,7% 2018 ab. Fiir die Gutertransportmarkte wird allgemein formuliert, dass sie einem Internationa-
lisierungsprozess unterliegen, dass die grenziiberschreitenden Wertschépfungsketten an Bedeutung
gewinnen. Bezogen auf den SGV Schweden ldsst sich diese These an dieser Stelle vom Grundsatz her
bestatigen. Fur den Verkehrstrager Schiene gilt jedoch auch, dass sich dieser Prozess der Internatio-
nalisierung des Verkehrsmarktes nur schleppend vollzieht, u.a. aufgrund organisatorischer Defizite bei
der Umsetzung der entsprechenden EU-Richtlinien in nationales Recht. Operative Konsequenzen sind
u.a. Zeit- und Kostennachteile des SGV gegeniiber dem Lkw. Und das bei einem Verkehrstrager, dem
allgemein zugutegehalten wird, dass er besonders auf langeren Distanzen (zum Teil deutliche) Kosten-
vorteile bieten wirde; z.B. kann auch der deutsche SGV in dieser Hinsicht im intermodalen Wettbe-
werb nicht richtig punkten.

Abbildung 36 Aufkommensentwicklung im internationalen Schienengiiterverkehr Schwedens
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Quelle: Trafa.se.
42.14 Leistungsentwicklung im internationalen Schienengliterverkehr Schwedens

Wahrend die Aufkommensentwicklung im Bereich Internationales in den letzten Jahren eine gewisse
Seitwartsbewegung nahm, entwickelt sich die Verkehrsleistung des internationalen SGV leicht riick-
laufig. Unterschieden werden kann in die Zeit vor sowie die Jahre nach der Finanzkrise. Danach nimmt
die Verkehrsleistung geringfiigig ab.

16 Darstellung ohne die Erz-Pendelverkehre zwischen Norwegen und Schweden. Sie finden unter Verwendung

spezieller Fahrzeuge und Infrastruktur statt.
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Abbildung 37 Verkehrsleistungen im internationalen Schienengiiterverkehr Schwedens

10.000 50
mmm Total Cross-border

= Share Cross-border

8.000 40

6.000

30

4.000 20

Share Cross-border Freight (%)

2.000 10

Cross-border Rail Freight Volume (Mill. tkm)

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Quelle: Trafa.se.

Aus den Unterschieden bei den Entwicklungstrends des Aufkommens und der Verkehrsleistung im
internationalen SGV Schwedens folgt, dass die Transportweiten im Durchschnitt abnehmen.” Wie die
folgende Abbildung zeigt, betrifft dies - trotz Marktéffnung und einer Phase der internationalen
Hausse - insbesondere auch den internationalen SGV. Der langlaufende Wagenladungsverkehr ist mit
einem Rickgang zwischen 2005 und 2017 von 647 km auf 522 km besonders betroffen, dahnliches gilt
fir den internationalen KV, dessen Distanzen sich von 426 km auf 398 km reduzierten.®

Abbildung 38 Durchschnittliche Transportweiten im schwedischen Schienengiiterverkehr

750

- ——Wagonloads Cross-border ——Intermodal Cross-border ——Wagonloads Domestic

E —Total Domestic —Total Cross-border —Total Domestic + Cross-horder

£ 650

°

Pt

%

o

o 550

(=]

c

2

=}

‘é 450

2

o

=

& 35 ﬁw

; AJ\—__\

>

=3
250

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Quelle: Trafa.se.

17 Zum Zeitpunkt der Fertigstellung dieser Studie waren noch nicht alle Daten zum SGV Schwedens online ver-
flgbar.

Mogliche Ruckwirkungen des Giiterstruktureffekts sind an dieser Stelle eher zu verneinen, denn dabei han-
delt es sich keinesfalls um ein neues Phanomen und miisste entsprechen alle Relationen betreffen. Im Be-
reich Wagenladungsverkehr wird vsl. eine Rolle spielen, dass der Einzelwagenverkehr mit seinen defizitdren
Ergebnissen die (Staats-)Bahnen vor erhebliche Herausforderungen stellt. Diese werden derzeit u.a. (mehr
oder weniger erfolglos) beantwortet durch verkehrliche Angebotseinschrankungen und infrastrukturellen
Rickbau.

18
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Rickgange bei den Transportdistanzen finden sich jedoch auch im Bereich des Binnenmarktes. Folgt
man der allgemeinen These, dass die Mindestdistanzen fiir einen wirtschaftlich tragfahigen SGV bei
2300 km liegen missen, dann zeigt sich die ganze Malaise dieses Verkehrstragers. Auf den langen
Distanzen fehlt es ganz offensichtlich an wettbewerblicher Starke insbesondere gegeniiber den inter-
modalen Konkurrenten Lkw und Schiff. Wirtschaftlich betrachtet ist man zudem u.a. im Binnenmarkt
bzw. auch auf Gesamtmarktebene in Entfernungsbereichen schwerpunktmaRig operativ tatig, in de-
nen sich die Unternehmen des SGV*° ertragsseitig auBerordentlich schwer tun. Dies gilt nicht nur fiir
Schweden, sondern auch fiir Deutschland.?’ Dort betrigt der Verlust je geleisteter Verkehrseinheit
2017 im Schnitt 0,22 €Cent/tkm. In den Jahren 2016 und 2015 betrug das Defizit jeweils noch
0,17 €Cent/tkm.

Auf die generell wenig positive Situation der Schieneninfrastruktur in Schweden, die die wirtschaftli-
che Performance der Unternehmen im SGV belastet, wurde bereits hingewiesen. Angesichts der skiz-
zierten organisatorischen Mangel des Schienenverkehrs allgemein, der (flir den SGV eher restriktiven)
politischen Randbedingungen, der intensiven Wettbewerbssituation mit der maritimen Logistik, den
Mangeln insbesondere in der schwedischen Schieneninfrastruktur und der allgemein sehr angespann-
ten Situation der Nutzer dieses Netzes kann davon ausgegangen werden, dass es mittel- bis langfristig
zu keinen nennenswerten verkehrlichen Zuwéachsen oder intermodalen Anteilsverschiebungen zu-
gunsten der Schiene kommt, in deren Folge neue Verkehre von/nach Kontinentaleuropa zustande
kommen.

Ein Blick auf die Guterstruktur des SGV in Schweden erhartet die vorstehende gedullerte Aussage zu
fehlende strukturell wirkenden Impulsen, aus denen ein besonderes Wachstum und/oder Marktan-
teilsverschiebungen abgeleitet werden kdnnten. Eine solche Trendumkehr setzt voraus, dass der SGV
z.B. in besonders wachstumsstarken Giitergruppen tGberdurchschnittlich prasent ist. Zu bertcksichti-
gen ist, dass auch Effekte des sog. Guterstruktureffekts (wachsende Bedeutung kleiner und leichter
Ladung) an dieser Stelle wirken konnten. Dieser misste dann aber auf allen Relationen Wirkung zeigen,
fir diese These finden sich jedoch keine Anhaltspunkte. Siehe dazu auch die Ausfiihrungen zur Gi-
terstruktur des SGV.

Die folgende Abbildung zeigt, dass eine solche Prasenz in besonders wachstumsstarken Gltergruppen
bislang nicht gegeben ist. Soweit sich dies empirisch darstellen lasst, wird die Gliterstruktur seit Jahren
dominiert von drei ,klassischen” Gitergruppen: Container, Landwirtschaft und Forst sowie Holz und
Papier; alle zeigen eine stabile Entwicklung. Mit diesen Gltergruppen erzielt der SGV zwischen 60 und
70% seines Aufkommens.

In gewisser Hinsicht strategisch alarmierend ist der Umstand zu bewerten, dass der Verkehrstrager
Schiene (nicht nur) in Schweden offensichtlich zunehmend ein Problem hat mit dem KV bzw. Contai-
nerverkehr. Dieser gilt allgemein als die primare Wachstumsoption flir den SGV. Sein Anteil entwickelt
sich bereits seit Jahren riicklaufig. Der KV-Anteil erreichte 2013 mit 15,3% seinen Hohepunkt (folgende
Abbildung berticksichtigt nicht die Erzverkehre zwischen Schweden und Norwegen, um den FFBQ-Be-
zug voranzustellen (Anteil KV 2013 somit 27,8%; 2017 22,9%). Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der

1% In der Regel sind die gréRten Unternehmen des SGV in staatlichem Besitz (DSB, DBAG, SJ), selten in kommu-
nalem oder privatem Besitz.

20 vgl. dazu die entsprechenden Ausfiihrungen der Bundesnetzagentur in ihrer jingsten Analyse. Bundesnetz-
agentur, Markuntersuchung Eisenbahnen 2018, Bonn 2019, S.62.
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reale Anteil des KV noch etwas niedriger gewesen sein diirfte, da ,nicht identifizierbare Guter” als
Sammelbegriff zu verstehen ist fiir alle Glter, die sich nicht eindeutig auf die anderen NST-2007-Gut-
artgruppen zuordnen lassen.

Die Ursachen fir die Verluste des KV dirften einmal in der allgemein unzureichenden Qualitat inter-
nationaler Containerverkehre liegen. Negativ bemerkbar machen sich auch knappe Terminalkapazita-
ten, ein kapazitiv und qualitativ ausgereiztes System von Schieneninfrastruktur (Zugbildungsanlagen,
Strecke, Signalisierung). Dank in der Regel unzureichender Unterstlitzung der Schienennetzbetreiber
durch ihre staatlichen Eigentlimer sind inzwischen eklatante Mangel entstanden, sodass die Schienen-
wege mittlerweile ein echtes Substanzproblem haben (steigende Altersdurchschnitte infolge unter-
lassener Instandhaltung und Ersatzinvestitionen, steigende Ausfall-und Fehleranfilligkeit, weitgehen-
der Verzicht auf effizienzsteigernde Investitionen wie digitale Signalisierung und Stellwerkstechnik).

Abbildung 39 Guterstruktur der beforderten Giiter im Schienengiiterverkehr Schwedens
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Quelle: Trafa.se.

Weitere Risiken fur den Schienenverkehr entstehen aus der Energiewende und dem allgemeinen
Trend zur Dienstleistungsgesellschaft. Fiir den SGV ,klassische” Gutarten wie Kohle, Ol, Chemiepro-
dukte, Stahl- und Eisenerzeugnisse werden bereits kurz- bis mittelfristig fiir weitere Aufkommensver-
luste verantwortlich sein. Diesem grundlegenden Strukturwandel, der in vielen Fallen Verkehrsriick-
gange auslost, muss sich der SGV (nicht nur) in Schweden stellen, will er seine Position im intermoda-
len Wettbewerb nicht weiter schwéachen. Auf die dortige (negative) Marktanteilsentwicklung wird an
anderer Stelle explizit eingegangen.

Auler Gber den KV ist der SGV nicht im Marktsegment , Teilladung” bzw. Stiickgutverkehr (inkl. KEP -
Kurier- uns Expresssendungen sowie Pakete) nicht (mehr) vertreten. Im ausgehenden 20. Jahrhundert
wurde die Entscheidung getroffen, sich vom sog. (nicht-containerisierten) Stiickgutmarkt zu trennen.
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Folgen sind u.a., dass a.) der boomende KEP-Markt (Onlinehandel B2C, B2B) komplett am Verkehrs-
trager ,,Schiene” vorbeigeht und b.) bei Neubauprojekten von Gewerbezentren oder anderen Lo-
gistikimmobilien selbstverstandlich eine StralReninfrastruktur geplant wird, jedoch regelmaRig darauf
verzichtet wird, diese Paketzentren oder Gewerbegebiete mittels eines Gleisanschlusses auch infra-
strukturell an die Schienennetze anzuschlieRen. Eine Integration der Bahnlogistik in diese Markte kann
somit nur unter Einbindung des Lkw erfolgen, der die erste bzw. letzte Meile zwischen Containerter-
minal und Paketzentrum oder Gewerbegebiet tiberbriickt.

Nachteilig wirkt in dieser Situation, dass Verkehre <300 km (noch immer) nur in sehr seltenen Fallen
wirtschaftlich ohne Verlust zu erbringen sind. Auch deswegen ist rein strukturell betrachtet der sehr
zukunftstrachtige Teilladungsmarkt fir den SGV eine echte Herausforderung.

Vor dem geschilderten Hintergrund sind grdsl. klare Vorbehalte anzumelden, wenn heute in Progno-
sen oder anderen Dokumenten von lberdurchschnittlichen Aufkommenszuwachsen auf der Schiene
gesprochen wird. Sektorbezogen (SGV) werden dafir bislang keine betrieblichen oder infrastrukturel-
len Vorkehrungen getroffen, um strukturelle Hindernisse anzugehen. Zum Teil finden sich in Progno-
sedokumenten sogar Aussagen zu zuklinftigen Marktanteilen der Schiene (SGV), die aus weitere Be-
deutungsverluste der Schiene hinweisen. Diese Richtung der Infrastrukturplanung steht im krassen
Gegensatz zu den (aktuell) diskutierten Verkehrsverlagerungsthemen.

Auf volkswirtschaftlicher Ebene ist zudem auf folgender Fakt hinzuweisen. Traditionell wuchsen Wirt-
schaftsleistung und Verkehrsentwicklung einer Volkswirtschaft quasi im Gleichschritt. Seit Jahrzehn-
ten wird in Europa versucht, an dieser Stelle eine Entkopplung zu erreichen, Wirtschaftswachstum zu
realisieren, ohne die verkehrlichen Folgen (weiterhin) eingehen zu mussen. Schweden ist es inzwi-
schen gelungen, mit einem erfolgreichen ,,De-Coupling” von wirtschaftlicher und verkehrlicher Ent-
wicklung umwelt- und verkehrspolitisch eine Vorreiterrolle in Europa einzunehmen. Auch dieser poli-
tische und gesellschaftliche Fortschritt reduziert die Wahrscheinlichkeit entsprechender Impulse, die
zu einer grundlegend anderen Aufkommensentwicklung filhren kénnten.?

21 Nach Einschatzung der Berater finden solche Aspekte bislang keine angemessene Beriicksichtigung in den
Planungs- und Prognoseunterlagen im Kontext der FFBQ.
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4.2.1.5 Entwicklung des Schienenpersonenverkehrs in Schweden

Der Personenverkehr auf der Schiene hat in Schweden in den letzten Jahren kontinuierlich expansiv
entwickelt.?? Die Verkehrsleistung hat sich zwischen 2000 und 2017 von rd. 10 auf knapp 16 Mrd. pkm
vergroRert (CAGR 2,6% p.a.). Insbesondere nach der Finanzkrise nimmt die Dynamik dieses Prozesses
zu. In der Folge kann auch der Marktanteil der Schiene wieder ausgeweitet werden auf ca. 10%, womit
wieder an die 1970er-Jahre-Werte erfolgreich angeknlipft werden kann.

Abbildung 40 Verkehrsleistung im Schienenpersonenverkehr Schwedens
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Quelle: Trafa.se.

Ein Nachweis nach Binnen- und grenziiberschreitenden Personenverkehr konnte mangels geeigneter
offizieller Daten nicht gefiihrt werden. Alternativ zur schwedischen Statistik kann auf die Angaben aus
danischer Quelle (s.o.) zuriickgegriffen werden. Aus den Angaben dort ergibt sich keine fiir die FFBQ
bedarfsbegriindende Entwicklung. Der rege grenziiberschreitende Verkehr zu Lande zwischen den
Wirtschaftsrdumen Kopenhagen und Malmé Giber den @resund hat offensichtlich priméar regionalen
Charakter.?® Wihrend diese Verkehre wachsen, geht der internationale Verkehr in Danemark auf der
Schiene auRerhalb des @resund-Korridors zuriick.

22 Eine Statistik zum Personenverkehrsaufkommen fiir Schweden konnte nicht ermittelt werden.
23 vgl. die Ausfilhrungen an anderer Stelle auf Basis der amtlichen dénischen Statistik.
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4.2.2 Strallenverkehr in Schweden
4221 Aufkommensentwicklung im StraBengiterverkehr

Der StraBengiiterverkehr Schwedens bewegt sich volumenméRig derzeit rd. 356 Mill. t.2* Nach der
Finanzkrise gingen die Aufkommen zunachst zurick. Seit 2018 wird das Glteraufkommen des Jahres
2008 jedoch fast wieder egalisiert. Der internationale Verkehr per Lkw bewegt sich 2018 bei etwa
5 Mill. t. Dominiert wird die Marktentwicklung somit durch den Binnenverkehr mit einem Anteil von
91-92%.

Abbildung 41 Aufkommensentwicklung im StraBengiiterverkehr in Schweden
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Quelle: Trafa.se.

Das Aufkommen des internationalen Verkehrs hat sich in den letzten 10 Jahren um etwa 28% reduziert.
2018 wurden noch rd. 4,8 Mill. t befordert.

4.2.2.2 Entwicklung der Glterverkehrsleistung

Die Leistungsentwicklung des StrGV entwickelt sich bezogen auf das gesamte Intervall seit 2008 leicht
ricklaufig. Eine Erholung der Branche ist in den Jahren nach der Finanzkrise bislang ausgeblieben. Im
Jahre 2018 erbrachte die schwedische Transport- und Verkehrsbranche im StraRengtterverkehr rd.
32 Mrd. tkm.

Der Anteil des internationalen Verkehrs® ging im StrGV nach 2008 ebenfalls zuriick. 2008 betrug sein
Anteil an der Verkehrsleistung 10,5%, 2018 waren es nur noch 6,6%. Im Binnenverkehr schwankt die
mittlere Distanz der Transporte zwischen 105 und 100 km, von 2015 bis 2018 gingen die Werte auf

24 Hier ist darauf hinzuweisen, dass in Schweden die Erhebungssystematik fiir den StrGV geidndert wurde. Siehe

dazu die entsprechende Tabelle im Anhang. Nach alter Erfassung liegen die Werte fiir die Jahre 2015ff um
etwa 25% Uber denen, die nach der alten Methodik ermittelt wurden. Um Zeitreihenanalysen durchfiihren
zu kénnen, wurden die mit der neuen Erfassungsmethodik ermittelten Werte entsprechend korrigiert und
flr die Zeitreihenanalyse verwendet.

Die Angaben der schwedischen Statistik sind an dieser Stelle nicht konsistent. Die summarischen Darstellun-
gen zu Aufkommen und Verkehrsleistung weichen z.B. von den Angaben der gutartspezifischen Statistik ab.
Die Ursachen hierfiir konnten im Rahmen dieser Studie nicht untersucht werden.

25
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etwa 90 km noch weiter zurlick. Im grenziiberschreitenden Verkehr sind hier die Verluste massiver
Art. Betrug die mittlere Transportdistanz 2008 noch 660 km, so waren dies 2018 nur noch 473 km.

Abbildung 42 Entwicklung der Giiterverkehrsleistung im StraRenverkehr in Schweden
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Quelle: Trafa.se.

Die Ursachen dieser Situation dirften vielschichtig sein. Einerseits diirfte das Angebot exportrelevan-
ter Transportgiter begrenzt bleiben. Es ist nicht bekannt, dass Schweden volkwirtschaftlich betrachtet
generell Giber eine Uberlegene Wettbewerbssituation verfiigt. In einzelnen Fallen kann dies jedoch
durchaus der Fall sein. Andererseits darf Schweden fiir sich in Anspruch nehmen, dass es dort wirt-
schafts- und strukturpolitisch offensichtlich gelang, seit etwa 2010 die Wirtschaftsentwicklung und die
Verkehrsentwicklung von einander zu entkoppeln.?® Das bedeutet, dass die wachsende Wirtschafts-
leistung nicht automatisch einhergeht mit wachsenden Verkehren. Hiermit befindet sich Schweden in
einer deutlichen und vorbildfahigen Ausnahmesituation.

Da Verkehr grdsl. eine Folge wirtschaftlichen Handelns ist, ist die Lage des StraRenverkehrssektors
unter den vorstehenden Vorzeichen faktisch ohne wirkliche Wachstumsperspektive. Hierflir spricht
auch, dass mehr denn je in Zukunft auf aus Umwelt- und Ressourcensicht nachhaltigeres Wirtschaften
Wert gelegt werden muss. Das bedeutet auch, dass wirtschaftspolitisch versucht werden wird, die
Entkopplung von Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung voranzutreiben und dabei z.B. vermehrt auf
energieextensive Verkehrstrager zu setzen.

Mit verantwortlich diirften vermutlich auch Probleme innerhalb des Speditionssektors selbst sein. Der
auffallige Riickgang der Transportdistanzen im Auslandsgeschaft deutet auf Schwachen im internati-
onalen Wettbewerb hin. Dies konnte einmal auf Wettbewerbsnachteile (Kosten, Konditionen) in Rich-
tung anderer Speditionen aus anderen Lander hinweisen. Deren erhdhte Aktivitditen wirden dann
aber statistisch entsprechend erkennbar sein; dies ist nach Einschatzung der Berater nicht der Fall.

% Dies betrifft die Entwicklung der Verkehrsleistung. Vgl. Trafik Analysis, Lastbilstrafik 2018, 19.05.2019, Fig.
1. Link: https://www.trafa.se/globalassets/statistik/vagtrafik/lastbilstrafik/2018/lastbilstrafik-2018.pdf
(09.06.2019)
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Aber auch der intermodale Wettbewerb insbesondere im schwedischen Inland diirfte ein Ubriges be-
wirken. Auch in Bezug auf den Schienenverkehr wurde bereits darauf hingewiesen, dass Landverkehrs-
trager prinzipiell ein wirtschaftliches Problem an Standorten haben, an denen aus Sicht der Landver-
kehrstrager duRerst kompetitive maritime Verkehre stattfinden (,nasse Standorte”). Dies gilt insbe-
sondere fiir Lander wie Schweden, Danemark oder auch Norwegen mit ihren langen Kiisten und Viel-
zahl von Hafen.

4.2.2.3 Entwicklung im StraBenpersonenverkehr

Im Personenverkehr auf schwedischen StralRen wuchs die Verkehrsleistung in den letzten Jahren suk-
zessive an; seit etwa 2013 sind etwas grofRere Zuwachse zu verzeichnen. 2017 wurden rd. 132 Mrd.
pkm erbracht. Die jahrliche Wachstumsrate fiir das dargestellte Intervall betrdgt 0,66% pro Jahr.

Abbildung 43 Entwicklung der Verkehrsleistung im StraBenpersonenverkehr Schwedens
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Quelle: Trafa.se.

Knapp 88 % der Verkehrsleistung im StraRenverkehr wurde mit Pkw erbracht.
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4.2.3 Verkehrstrager Luftfahrt

Der Luftverkehr in Schweden konnte im Bereich Passage in den letzten Jahrzehnten ebenfalls zulegen.
Dies gilt insbesondere fir die Jahre nach der Finanzkrise; zwischen 2008 und 2017 nahm dieser Markt
um 3,7% jahrlich zu und die Marktzahlen der Zeit vor der Finanzkrise werden egalisiert. Ahnlich wie
im Falle Danemarks nehmen hier die Verkehre seit den 1990er Jahren zum Teil deutlich zu. Jedoch
verfligt Schweden nicht iber ein bedeutendes Drehkreuz fiir Skandinavien, wie dies in Kopenhagen
der Fall ist. Von daher fallt die Entwicklungsdynamik fiir Schweden an dieser Stelle geringer aus.

Abbildung 44 Personenverkehrsleistung im Luftverkehr Schwedens
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Quelle: Trafa.se.

Wahrend sich die Passage soweit prosperierend darstellt in lhrer Entwicklung, ist fiir den Bereich Luft-
fracht die Entwicklung seit Jahren gegenldufig. Offensichtlich ist die Nachfrage nach zeitkritischen
Transporten (wie Designermode, Halbleiter-, und Elektronikprodukte, High-tec-komponenten usw.),
die (iber lange Distanzen, schnell und zu sehr hohen Kosten nicht (mehr) ausgepragter Natur. Wurden
im Jahre 2000 noch rd. 14 Mill. t beférdert, so ging die Nachfrage bis 2017 pro Jahr um 5% zuriick
(5,8 Mill. t).
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Abbildung 45 Guterverkehrsleistung im Luftverkehr Schwedens
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Quelle: Trafa.se.

4.2.4 Verkehrstrager Seeschiff

Der Schiffsverkehr Im Bereich Passage verlief in den letzten Jahren vergleichsweise stabil. Der schwe-
dische Markt verlasst aktuell diese Seitwartsbewegung, da fiir 2017 ein deutliches Plus auf 980 Mill.
tkm ausgewiesen wird. Dieser Sprung kdnnte z.B. auf neue Linienverkehre zuriickzufiihren sein. Ganz
lberwiegend werden die Verkehrsleistungen hier im grenziiberschreitenden bzw. internationalen
Segment erbracht.

Abbildung 46 Personenverkehrsleistung im Schiffsverkehr Schwedens
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Erwahnenswert ist, dass der internationale Verkehr im Betrachtungszeitraum prozentual gesehen an
Bedeutung verliert. Sein Anteil sinkt von Giber 75% im Jahr 2000 auf unter 70% 2017 ab. Auf diesen
Effekt der Anteilsverluste des schwedischen Verkehrssektors bei den internationalen Verkehren
wurde bereits an anderer Stelle eingegangen.
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Fiir den Bereich des maritimen Gltertransports ergibt sich fir das Intervall 2000 bis 2017 eine leichte
Aufwartsbewegung. Der Trend des Leistungszuwachses wird 2008/2009 gebrochen. Danach erholen
sich die Werte wieder, ohne jedoch die vorherigen Niveaus zu erreichen. 2018 wurden rd. 35,6 Mrd.
tkm erbracht, die zu liber 80% auf internationalen Routen erbracht wurden. Die Bedeutung des Bin-

nenmarkts nahm in den letzten Jahren erkennbar ab und machte 2017 noch 19,2% aus.

Abbildung 47 Guterverkehrsleistung im Schiffsverkehr Schwedens
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4.3 Vergleich von tatsédchlicher und tatsachlicher Entwicklung der Verkehrs-
markte

Die nachfolgende Tabelle und deren Aussagen basieren auf den 6ffentlich verfligbaren offiziellen
Prognoseunterlagen und amtlichen Statistiken der relevanten EU-Mitgliedsstaaten. Zum Teil konnten
die in den Prognosen getroffenen Aussagen methodisch und inhaltlich rekonstruiert werden. In eini-
gen Fallen gelang dies nicht, da die Berater, die zur Prognoseerstellung herangezogen wurden, nicht
die dafiir notwendigen methodischen Details offengelegt haben. Die Darstellung hat beispielhaften
Charakter und kénnte auch fir den Personenverkehr vorgenommen werden. Zu ergdnzen ist, dass
eine fiir Deutschland (bliche Verkehrswegeplanung mit entsprechender Unterlegung von Verkehrs-
prognosen fiir die Verkehrssektoren Skandinavien eher untblich ist. Speziell im Kontext der FFBQ-
Thematik wurden Gutachter beauftragt, die Aussagen zur erwarteten Verkehrsentwicklung auf dani-
scher Seite auf Passfahigkeit zu Giberpriifen mit denen der deutschen Prognosen.

Mit Blick auf die vorstehenden Ausfliihrungen zur tatsachlichen Entwicklung der (Glter-)Verkehrs-
markte ist nochmals festzuhalten, dass die landbasierten Verkehre auf StraRe und Schiene mit zum
Teil erheblichen Riickgdngen (bis 2018) zu kdmpfen hatten bzw. haben. Sowohl fir Danemark und
Schweden erklart sich dies u.a. daraus, dass beide Lander als sog. ,nasse Standorte” gelten. Hier haben
maritime Verkehre eine sehr grofle Bedeutung auf den Markten und landgefiihrte Verkehre sind in
der Regel nicht in der Lage, die Konditionen der von maritimer Seite angebotenen Logistiklosungen zu
egalisieren. Ergo bleiben den Landverkehrstragern z.B. ,first mile“- oder ,last mile“-Verkehre oder
Transporte auf Relationen, die seeschiffseitig nicht bedient werden kdnnen.

Der deutsche Transportmarkt ist ergdnzend angefiihrt, um einen Vergleichsmalistab und Korrespon-
denzpunkt zu haben fiir die formulierten FFBQ-Verkehrserwartungen. Deutschland hat bekannterma-
Ren massiv von der weltweiten Hausse der letzten Dekade profitiert. Entsprechend groR war die Nach-
frage nach Transport- und Logistiklésungen deutscher Verlader, Importeure, Exporteure und des ge-
samten produzierenden Gewerbes.

Zum Zeitpunkt der Prognoseerstellung war diese 6konomische Ausnahmephase der globalen Wirt-
schaft nicht bekannt. Unter dem Eindruck der Erfahrungen mit der als deutlich zu optimistisch kriti-
sierten Prognose des Bundes fiir das Jahr 2025, wurden 2010 in der offiziellen Prognose fiir 2030 die
Pramissen deutlich defensiver gesetzt. Trotz der atypisch giinstigen wirtschaftlichen Situation wurden
die (nunmehr defensiveren) Prognosewerte nicht oder nur teilweise erreicht. Dass sich dies in Zukunft
andern konnte, fiir diese Annahme finden sich keine Anhaltspunkte. Die Schwierigkeiten von Schiene
und StraRe in den ,,nassen” Landern Danemark und Schweden diirfte viel mehr auf die geografische
Situation dieser Region zurilickzufiihren sein.
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Tabelle 11 Ubersicht der Prognose-Aussagen fiir den Schienengiiterverkehr fiir verschie-
dene Lander

Segment Gesamt Plan- Schiene Plan-
Gesamtmarkt 2010 WR p.a. 2010 WR p.a.
DE (Mill.t) 3.705 4.358 +0,82 359 444 +1,07
DE (Mrd. tkm) 607 838 +1,6 +1,09% 108 154 +1,8 +0,8%
Segment Gesamt Schiene
International 2010 c 2010
DK (Mill.t) 22,5 34,5 +2,2 n.a. 2,0 3,3 +2,5% +0,34%
SWE (Mill.t) 16,1 24,3 +2,1 n.a. 5,9 8,4 +2,8% +1,28%
Segment Gesamt Schiene
Transit 2010
Skand-West-E. 11,1 16,5 +2,0% n.a. 1,1 1,9 +1,3% n.a.
Skand-CH-AT-I 4,5 6,8 +2,1% n.a. 0,9 2,9 +2,0% n.a.
Skand-Ost-E. 5,6 9,7 +2,8% n.a. 0,14 0,34 +4,4% n.a.

Quelle: Projekt.

Im Einzelnen wurde von den Gutachtern, die die Verkehrsprognosen erstellt hatten, angenommen,
dass sich das Ladungsaufkommen in Deutschland (alle Verkehrstrager) zwischen 2010 und 2030 um
+0,82% p.a. verandert. Tatsachlich wurde ein Wachstum von 1,2% p.a. erreicht, worin sich zumindest
fir Deutschland eine ,positive” Implikation aus der weltwirtschaftlichen Ausnahmesituation nach
2009 ableiten l3sst. Bezogen auf die Verkehrsleistungen wurden die Ziele fir Deutschland nicht er-
reicht. Der Planwert fir das Intervall 2010-2030 betrug +1,6% p.a., erreicht wurden tatsachlich nur
+1,09% p.a.

Flir den Schienenverkehr ergibt sich ein etwas anderes Bild. Der Aufkommenszuwachs 2010-2030
wurde mit +1,07% p.a. geplant, realisiert wurden hingegen +1,6% p.a. Die Verkehrsleistung im Bereich
Schienengiterverkehr entwickelte sich hingegen deutlich schlechter als prognostiziert, erreicht wurde
ein Wachstum von +0,8% p.a., geplant war hingegen ein Zuwachs von +1,8% p.a.

Gravierende Abweichungen ergeben sich auch beim Plan-Ist-Vergleich fiir die internationalen Ver-
kehre. Fur Danemark wurde eine jahrliche Wachstumsrate von 2,5% geplant. Erreicht wurde lediglich
eine Veranderungsrate von +0,34% p.a. Fiir Schweden setzten sie Gutachter fiir den Zeitraum 2010-
2030 ein Wachstum von jahrlich +2,8% an, realisiert wurden 2010-2018 +1,28% p.a.

In diesem Zusammenhang ist erneut darauf hinzuweisen, dass die tatsdchliche Entwicklung (Ist 2010-
2018) unter konjunkturell glinstigsten Bedingungen stattfand. Diese waren zum Zeitpunkt der Prog-
noseerstellung unbekannt. Daraus kann abgeleitet werden, dass die in den Prognosen gesetzten Pra-
missen zur Konjunktur- und damit zur (zuklnftig noch starker forcierten) Mobilitatsentwicklung bei
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Gutern und Menschen noch optimistischer gewesen sind, als dies in den Jahren bis 2018 tatsachlich
weltweit zu beobachten war.?’

4.4 Intermodale Position des Schienengiiterverkehrs

An dieser Stelle hat auch die Erérterung der Frage des intermodalen Stellenwertes des Verkehrstra-
gers Schiene im Raum Kontinentaleuropa und Skandinavien heute und in Zukunft eine gewisse Rele-
vanz, leiten sich doch aus aktueller VolumengrofRe und zukiinftigen Wachstumsoptionen u.U. Poten-
ziale ab, die flr die FFBQ-Nutzungsintensitat (Zige/Tag) interessant sein konnten.

Fir solche Potenziale sind folgende Aspekte relevant:

e Volumenzuwachse aus florierender Binnenkonjunktur: diese sind nur mittelbar relevant fur
zukilnftige FFBQ-Nutzungen (import-induzierte Verkehre)

e aufgrund einer lberlegenen Wettbewerbssituation der danischen bzw. schwedischen Volks-
wirtschaft: Produkte werden zunehmend weltweit nachgefragt. Bezogen auf alle Wirtschafts-
bereiche der genannten Lander, kann eine solche Position eher nicht bejaht werden.

e intermodalen Zugewinnen der Schiene gegeniiber dem StrGV: die Wahrscheinlichkeit hierfiir
ist sehr gering. In Danemark konnte der SGV in den letzten Jahren kaum zulegen. Seine Ent-
wicklung wird maRgeblich von Akteuren bestimmt, die in Danemark nicht ihre Kerninteressen
haben dirften. Import- und exportinduzierte Bahnverkehre spielen nur noch eine untergeord-
nete Rolle. Bestimmt wird die Marktentwicklung vor allem durch den Transitverkehr zwischen
Kontinentaleuropa und Schweden. Norwegen und Finnland sind als Aufkommenspunkte (Ver-
sand und Empfang) fur die FFBQ ohne Bedeutung.

e infrastrukturellen Verbesserungen insbesondere im Schienennetz. Fir Ddnemark waren diese
grdsl. notwendig. Der Laufweg Kopenhagen - Padborg - Hamburg weist insbesondere auch im
danischen Netz zahlreiche Engpasse auf. Diese stehen deutlichen Mehrverkehren des SGV
entgegen. Fiir Schweden ist festzuhalten, dass das Netz einer der deutlichsten Hemmschuhe
des dortigen SGV ist. Viele Strecken sind eingleisig, nicht elektrifiziert und in einem veralteten
Zustand (u.a. auch Signaltechnik). Schweden hat hierflir vor wenigen Jahren ein strategisches
Investitionsprogramm von rd. 66 Mrd. EUR aufgelegt.?® Seine Umsetzung diirfte sich tber
viele Jahre, wenn nicht sogar Jahrzehnte hinziehen und allenfalls langfristig gewisse Optionen
fir den SGV eroffnen. Begrenzender Faktor jeder Phantasie einer Marktanteilsverschiebung
zugunsten des SGV in Schweden ist und bleibt jedoch der StrGV. Dieser erweist sich schon seit
Jahren als ausgesprochen leistungsfahig und hat seine Lkw-Flotten in den letzten Jahren so-
wohl modernisiert als auch vergréBert. Nicht umsonst geht der Marktanteil des SGV in Schwe-
den seit Jahren massiv zuriick (1990: 24,5%, 2017 19,4%). Fiir eine Neuordnung des Marktes,

27 Die offizielle Verkehrsprognose fiir Deutschland fiir das Jahr 2025 wurde seinerzeit zuriickgezogen, da es

deutliche Kritik gab an ihren ambitionierten Annahmen und Pramissen. Ersetzt wurde diese Planung durch
die Prognose 2030, die deutlich moderater in ihren Annahmen sein soll. Auch diese erweisen sich jedoch,
zumindest auf die hier diskutierten Auszlige zu den internationalen und die FFBQ begriindenden Verkehre,
als zu ambitioniert.

Vgl. Elena llie: Sweden rolls out 12 year transport plan, focusing on rail system, RailwayPro, 10.09-2017. Link:
https://www.railwaypro.com/wp/?s=Sweden+rolls+out+12+year+Transport+Plan%2C+focusing+on+rail+
system (13.06.2019).

28
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z.B. mit Blick auf Klimafragen, spricht derzeit nichts. Fiir den StrGV vorteilhafte Regelungen
wie max. Fahrzeuggewichte im KV von 76 t (Deutschland: 44 t) stehen nicht in der Diskussion.

Nachfolgende Abbildung zeigt flir ausgewahlte Lander die intermodale Aufstellung des SGV seit 1990.
Hinzuweisen ist, dass der europaische Schienenverkehrsmarkt seit 1991 stufenweise liberalisiert
wurde. Setzte die EU hier den rechtlichen Rahmen, blieb den Mitgliedsstaaten die Umsetzung der
Richtlinien vorbehalten. Diese Umsetzung erfolgte dort mehr oder minder ,halbherzig”. In der Folge
kann heute noch immer nicht von einem homogenen einheitlichen Markt getroffen werden.

Abbildung 48 Intermodaler Stellenwert des Schienengiiterverkehrs in ausgewdhlten Lindern
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Quelle: Nationale Statistik-Behorden.

Im Prinzip kann man davon ausgehen, dass die Liberalisierung der Markte bislang nicht dazu gefiihrt
hat, dass der SGV seine Marktposition deutlich verbessern konnte. Selbst in Deutschland, ein Land,
das sich in der Vergangenheit wiederholt als Musterland der Eisenbahnliberalisierung darstellte, tritt
der SGV seit Jahren quasi ,,auf der Stelle“. Der Substitutionsdruck primar des Lkw ist unverandert hoch,
mit der Folge, dass auch nach 1994 (Beginn der ,Bahnreform” in Deutschland) Marktanteilsverluste
mehr oder weniger die Regel waren. Erst in jingerer Vergangenheit gelingt es dem Sektor, sich zuneh-
mend als echt Alternative zum StrGV gegeniiber Verladern und Logistikern zu positionieren. Dazu tra-
gen neben sektor-internen Verbesserungen vor allem die verscharfte Diskussion der Klimafolgen auf
Verkehr und Wirtschaft bei. Kurzfristige Verlagerungen sind gleichwohl nicht zu erwarten, denn die

Ill

Engpdsse ,Personal” und ,,Schienenwege” werden die Kapazitaten des SGV auf Jahre bzw. Jahrzehnte
hinaus die Kapazitat und Leistungsfahigkeit des Sektors begrenzen. Diese Limitierung steht im krassen
Gegensatz zur Dringlichkeit der Losung der Umweltfolgenthematik insbesondere auch in Bezug auf

den Verkehrssektor.
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4.5 Zyklizitdt von Verkehren als Bedarfsbegriindung fiir eine Feste Beltque-
rung
Es wurde bereits ausgefiihrt, dass im PFB die FFBQ damit begriindet wird, dass zu bestimmten Jahres-

zeiten Staus entstiinden, die so dramatisch seien, dass ,, unzureichende Verkehrsverhaltnisse” festzu-
stellen seien, die eine FFBQ begriinden sollen.

Fir Danemark kénnen dazu folgende Feststellungen getroffen werden.

Der danische SGV folgte in den vergangenen rd. finf Jahren einem gewissen Grundmuster. 2017 und
2018 wurden je Quartal rd. 2,2 -2,3 Mill. t an Gliteraufkommen erfasst. Quartal 1 und 2 fallen in der
Regel mit deutlich héheren Aufkommenszahlen auf, die Quartale 3 und 4 verliefen bislang schwacher.
Hier diirften sich typische temporare Ereignisse wie WerksschlieBungen insbesondere im Sommer o-
der die Weihnachts-Baisse bemerkbar machen.

Abbildung 49 Danischer Schienengiiterverkehr nach Quartalen
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Quelle: Statistics Denmark.

Abbildung 50 Danischer StraBengiiterverkehr nach Quartalen
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Fiir den StraRenguterverkehr gilt vom Grundsatz her ein dhnliches Entwicklungsschema, da die Nach-

fragemuster der Verlader und Produzenten den prinzipiell gleichen ,Spielregeln” folgen.

Im Ergebnis zeigen die letzten Abbildungen, dass es im Bereich der Giitermobilitat keine ausgespro-
chene Zyklizitat der Nachfrage gibt. Nachfragespitzen des Glterverkehrs konnen damit nicht zusam-

menfallen mit denen des Personenverkehrs.

Abbildung 51 Danischer Straengiiterverkehr nach Quartalen
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Quelle: Statistics Denmark.

Im Vergleich dazu zeigte der StralRenpersonenverkehr in Ddnemark (und auch in anderen Landern)
eine deutliche Peak - Off-Peak-Nachfrageverteilung tber das Jahr, hier beispielhaft dargestellt anhand

der per Fahre beforderten StraRenfahrzeuge.

Abbildung 52 Per ddnischen Féhren beforderte StraBenverkehrsfahrzeuge nach Quartalen
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Quelle: Statistics Denmark.
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Spitzenmonate sind der Juli mit ebenfalls starken Juni- und September-Monaten mit 470.000 bis
500.000 Einheiten. Dem gegeniiber stehen die monatlichen Durchschnittswerte von etwa 275.000
Fahrzeuge pro Monat. Ab etwa 2013 steigen hier die Mittelwerte deutlich an auf fast 322.000 Fahr-
zeuge 2018.

4.6 Volkswirtschaftliche und verkehrswirtschaftliche Schlussbewertungen

Es wurde bereits ausgefiihrt, dass im PFB die FFBQ damit begriindet wird, dass zu bestimmten Jahres-
zeiten Staus entstiinden, die so dramatisch seien, dass , unzureichende Verkehrsverhaltnisse” festzu-
stellen seien, die eine FFBQ begriinden wiirden.

Es wurde bereits an anderer Stelle die Frage nach dem volkswirtschaftlichen Sinn gestellt, Investitio-
nen in einen vollkommen neuen zusatzlichen Leitungsweg zu fordern, nur weil in der Hauptsache frei-
zeitbedingte Verkehre zu punktuellen Staus fiihren. Die bestehende Infrastruktur von StralRen, Schie-
nenwegen und Fahrhafen stellt sich — vereinfacht formuliert —in 11 von 12 Monaten im Jahr als voll-
kommen ausreichend dar. In dem verbleibenden einen Zwolftel kann es zu punktuellen Staus und

damit verbundenen Wartezeiten und anderen Beeintrachtigungen kommen.

Aus diesem Umstand kann nach Einschatzung der Gutachter keinesfalls abgeleitet werden, dass es
sich hier bereits um ,,unzureichende Verkehrsverhéltnisse” handelt, die eine neue Trassen mit einem
Tunnelbauwerk erfordern. Diese gefiihrte Klage ist viel mehr als ein ,,Luxusproblem zu klassifizieren.
Im Wege der Giterabwagung — auf der einen Seite temporare Staus in Kauf zu nehmen und auf der
anderen Seite Milliarden-Investitionen mit unwagbaren Umweltfolgen zu erzwingen, liegt die Unan-
gemessenheit einer solchen MaRnahme eines Neubauprojektes sozusagen auf der Hand. Es wurde
ebenfalls an anderer Stelle bereits ausgefiihrt, dass die Engpasssituationen auch durch selektive Aus-

baumalinahmen entsprochen werden kénnen musste.

Erschwerend kommt hinzu, dass die Vorhabentrager selbst davon ausgehen, dass die Anzahl der Stra-
Renfahrzeuge auch nach Fertigstellung des Tunnelbauwerks (ca. 2027) mit etwa tGber 12.000 Einheiten
auf ausgesprochen {iberschaubaren Niveau bleiben. Okonomisch betrachtet ist das Risiko verfehlter
Investitionen evident. Die bestehende Infrastruktur ist bereits heute nur partiell voll ausgelastet.
Kommt jetzt eine weitere gebiindelte StraBen- und Schienenstrecke hinzu, erhéhen sich damit die
Kapazitaten auf diesem Nord-Siid-Korridor zusatzlich und zwar in der GréRenordnung von £100%. Das
bedeutet, die durchschnittliche Auslastung der Leitungswege zwischen Ddanemark / Schweden und

Deutschland nimmt ab.

Analoges kann auch in Bezug auf den Schienenverkehr festgestellt werden. Auch hier gibt es punktu-
elle Kapazitatsengpdasse, u.a. im danischen Netz auf der West-Ost-Trassen, aber auch auf deutscher
Seite (Knoten Hamburg, Rendsburger Hochbriicke usw.). Anders als im StraRenverkehr entwickelt sich
hier die Nachfrage nur sehr moderat, stabil im Nahverkehr, riicklaufig im SGV. Zwischen Padborg und
Hamburg verkehrten 2010 ca. 52 Giiterziige, derzeit sind es noch 47 Gliterziige pro Tag nach Aussage
von DB Netz. Geplant sind derzeit auf dem FFBQ inkl. Korridor 73 Guterziige. Gleichzeitig sollen auf

dem Padborg-Korridor rd. 30 Giiterziige verbleiben. In der Summe waren das mehr als 100 Giiterziige
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taglich zwischen Danemark und Deutschland. Das wiirde verkehrlich mehr als einer Verdopplung ent-
sprechen. Diese Planungen stehen im krassen Gegensatz zu den hier ermittelten Ladungsriickgdngen

des SGV insbesondere auf internationalen Relationen.

Auch fir den Schienenverkehr gilt, dass mit dem neuen Leitungsweg via Puttgarden eine signifikante
Kapazitatssteigerung einhergeht. Anders als im StraBenverkehr ist hier kapazitatsentscheidend, wie
diese Strecke betrieben wirde. Im Mischbetrieb bis zu einer max. Zuggeschwindigkeit von 160km/h
waren etwa 330 Zige taglich als Kapazitat vorstellbar, bei schlechterer Betriebsqualitdt auch mehr. Da
eine Maximalgeschwindigkeit von 200 km/h geplant ist, wird die Kapazitat geringer ausfallen, auch in
Abhingigkeit von der erwiinschten Betriebsqualitit. Auch mit den fir 2030 geplanten 111 Ziigen®
bleibt die Neubaustrecke deutlich unterausgelastet. Dies u.a. auch eine Folge der auch nach der Fer-
tigstellung der FFBQ ungeldsten Kapazitatsengpassbereiche wie z.B. im Knoten Hamburg, aber auch

die Zu- und Ablaufstrecken wie z.B. Hamburg — Liibeck.

Parallel mit der Inbetriebnahme der FFBQ und seiner Zu- und Ablaufstrecken wird die Auslastung des
Padborg-Korridors planméaRig zuriickgehen und wiirde — bei angenommener vollstandiger (!) Verlage-
rung der Guterziige auf den FFBQ-Korridor - entsprechend unterausgelastet sein. Analog gilt dies fiir
Strecken auch des danischen Netzes. Auch gegeniber den in den Planungsunterlagen anzutreffenden
Wachstumsphantasien des SGV ist groBte Vorsicht geboten. Die Gutachter haben aufgezeigt, wie grol§
die Probleme des SGV insbesondere im internationalen Verkehr sind. D.h. in der Folge auch, dass die
Streckenauslastung bereits in jingerer Vergangenheit abgenommen hat, moégliche Stausymptome
sich relativiert haben. Die Prognosen werden vor dem Hintergrund der aufgezeigten Ist-Daten der
skandinavisch — kontinentaleuropdischen Verkehrsmarkte als nicht nachvollziehbar bewertet. Ent-
sprechend kann aus Sicht der Gutachter an dieser Stelle ein Bedarf der Verkehrsmarkte an einer FFBQ

nicht bejaht werden.

29 planfeststellungsbeschluss, 31.01.2019, S.464.
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5 Tabellen-Anhang

Nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick zu den in dem genannten Dokument gefundenen Aussa-
gen mit Bezug zum (Schienen)Verkehrssektor. Die Relevanz der Fundstellen leitet sich u.a. ab aus der
Kommentierung in der Spalte rechts in der Tabelle. In der Regel sind es Aussagen, die aus Sicht von
HTCi.d.R. nicht unkommentiert bleiben sollten, zu denen wir zum Teil aus gegensatzlicher Auffassung
sind (sieche Kommentare).
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Tabelle 12 Schienengiiterverkehr in Danemark (Gesamtmarkt)
1995 |2000 |2005 |2006 |2007 2008 [2009 2010 [2011 [2012 [2013 [2014 [2015 [2016 2017 [2018
1000 JAlltypes of rail 9.883|8.268 | 7.706 | 7.477 | 6.901 | 7.198 | 6.163 | 8.121 | 9.277 | 7.983 | 7.955 | 8.082 | 8.652 | 9.382 | 9.314 | 9.076
tonnes |transport
National transport 2.972|2.443]1.865|1.409| 778| s570| 527 758| 929| 838| 711| 9321.111]1.015| 934| 962
International transport | 4.228 | 3.247 | 2.697 | 2.757] 2.443] 2.073] 1.395 | 1.378 1.391 | 1.086 | 1.119 | 1.253 | 1.376 | 1.714 | 1.527 | 1.416
From Denmark 1.616|1.252|1.003| 899| 778| s596| 440| 470| 402| 303| 201| 307| 396| 492] 431
To Denmark 2.612|1.995|1.694 | 1.858| 1.665 | 1.477| 955| 908| 989| 783| 828| 946| 981|1.222]1.096
Transit Denmark 2.683|2.5783.144 | 3.311[3.680 | 4.555 | 4.241]5.985 | 6.956 | 6.059 | 6.126 | 5.897 | 6.165 | 6.653 | 6.853 | 6.697
M ton- | All types of rail 1.998|2.057|1.976 | 1.893 | 1.779 | 1.867 | 1.698 | 2.240 | 2.614 | 2.278 | 2.448 | 2.453 | 2.603 | 2.616 | 2.653 | 2.588
nes-km | transport
National transport so1| 488| 442| 260 146| 122| 123| 167| 196| 167 141| 168| 203| 185| 163| 165
International transport | 760| 699| 468| 518| 417| 359| 241| 207| 215| 168| 191| 227| 242| 325| 290| 270
From Denmark 339 274 171 174 135 90 64 64 56 45 48 54 70 94 82
To Denmark 421| 425| 297| 344| 282 268| 176| 143| 159| 123| 143| 173| 172] 231] 208
Transit Denmark 647| 870/1.066|1.115]1.216|1.387|1.335 | 1.866 | 2.203 | 1.943 | 2.117| 2.058 | 2.158 | 2.106 | 2.201 | 2.153

Anm.: 2018 vorladufig, unvollstandige Daten.

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 13 Schienengiiterverkehr in Danemark (Hauptaufkommensregionen im nationalen Verkehr)

2007 (2008 (2009 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 |2017

1000 tonnes All Denmark 727| 512| 480| 737| 912| 826| 697| 930|1.099|1.027| 934
Region Hovedstaden 111 96 87| 276| 375| 382| 415| 445| 514| 478| 464

Region Sj=elland 1 63 30 43 23 20 1 0 2 0 3

Region Syddanmark 446| 216| 281| 305| 341| 282| 233| 333| 401| 398| 299

Region Midtjylland 157| 137 79| 111| 170| 142 46| 151| 177| 146| 164

Region Nordjylland 11 0 4 2 2 1 2 2 6 5 5

Million tonne-km | All Denmark 143| 118| 121| 165| 195| 166| 140| 168| 202| 185| 163
Region Hovedstaden 26 20 21 60 84 76 81 85 97 93 92

Region Sjzelland 0 10 5 7 4 4 0 0 0 0 1

Region Syddanmark 80 56 74 70 66 52 45 52 67 64 37

Region Midtjylland 35 32 20 28 42 34 13 31 35 26 32

Region Nordjylland 1 0 1 0 1 0 0 0 2 1 1

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 14 Schienengiiterverkehr in Danemark (Verkehrsrelationen im grenziiberschreitenden Verkehr)

1000 tonnes | From / to Denmark |2005 |2006 |2007 [2008 |2009 (2010 |2011 (2012 |2013 (2014 |2015 |2016 |2017 |2018
Total 2.982| 2.698| 2.757| 2.443| 2.073| 1.395| 1.378| 1.391| 1.086| 1.119| 1.253| 1.377| 1.715| 1.527

1| France and Monaco | 1.362| 1.266| 1.157| 1.090 858 561 474 544 471 442 504 673 775 613
2 | Netherlands 592 559 852 720 620 479 554 522 399 405 384 364 364 278
3| Germany 648 490 396 354 308 224 202 143 43 105 193 164 222 261
4| Italy 15 32 40 35 34 16 19 37 40 42 65 69 63 53
5 | United Kingdom 1 6 4 7 6 2 4 7 4 6 12 17 30 36
6 | Ireland 19 12 14 13 13 4 1 0 9 8 6 14 23 24
7 | Greece 35 34 23 19 13 10 11 15 8 13 13 13 13 18
8 | Portugal 32 54 45 34 37 16 23 29 26 17 13 11 25 14
9| Spain 132 106 102 66 66 13 25 21 19 25 26 18 12 12
10 | Belgium 15 23 35 36 38 20 49 53 48 28 14 15 15 11
11 | Luxembourg 48 44 42 19 13 4 7 4 4 3 3 1 3 6
12 | Norway 38 20 19 13 12 7 4 6 7 11 7 7 10 4
13 | Sweden 25 24 17 15 10 6 5 9 5 7 7 4 1 3
14 | Finland 7 5 0 5 1 0 0 0 0 0 1 1 1 2
15 | Liechtenstein 2 2 4 4 2 1 1 1 1 1 3 1 1
16 | Austria 6 12 7 5 3 1 1 1 1 1 1 1 0 1
17 | Switzerland 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 2 1 1 1
Other 5 9 0 8 38 30 -2 -1 1 4 1 1 156 189

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 15 Schienengiiterverkehr in Danemark (Gitergruppen)

2008 | 2009 | 2010 2011 |2012 |2013 | 2014 | 2015 |2016 |2017
1000 tonnes | Goods total, total rail transports 2644 | 1922 | 2136| 2320 | 1924 | 1830 | 2185 | 2487 | 2730 2461
Goods on network managed by Banestyrelsen 2586 | 1875| 2115 2304 | 1912 | 1816 | 2162 | 2466 | 2730 | 2461
Products of agriculture, forestry and fishing 162 36 64| 130| 126 66 43 58 51 33
Coal 0 3 0 0 0 0 0 0 0 1
Metal ores, stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 37 21 37 30 11 13 12 11 12 12
Food products, beverages and tobacco 13 13 20 18 0 6 8 1 0 0
Textiles and textile products 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Products of wood, paper and paper products 180 67| 101 71 16 60| 156| 161| 163| 151
Petrol and other refined petroleum products 0 0 1 1 4 3 0 0 0 0
Chemical products, fertilizers, rubber and plastic 94 74 64 54 33 34 61 61 40 42

products
Construction materials, mineral products 83 67| 112| 173| 165 78| 201| 179| 322 315
Metal products 672 177| 432| 475| 412| 360| 395| 369| 477| 494
Machinery and equipments 20 5 10 10 8 9 10 11 10 11
Transport equipments 67 19 41 57 52 58 59 65 90 99
Furniture and other manufactured goods 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
Earth and wastes 11 1 0 1 0 20 26 16 13 9
Mail, parcels 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Empty containers and swap bodies 87 67 66 72 63 60 89| 108 99| 104
Removal goods 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Grouped goods, mixture of goods 19 9 3 27 22 9 21 20 7 7
Unidentifiable goods, e.g. in containers 1140| 1316 1164 | 1184 | 1000 | 1042 | 1104 | 1428 | 1447 | 1183
Goods on other railway networks 58 47 21 17 11 14 23 21 0 0

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 16

Schienengiiterverkehr in Danemark (Giitergruppen)
2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

Million tonne-km | Goods total, total rail transports 480 | 364 | 374 | 411 | 335 | 331 | 395 | 445 | 510 | 453

Goods on network managed by Banestyrelsen 477 | 361 | 373 | 410 | 334 | 331 | 394 | 443 | 510 | 453

Products of agriculture, forestry and fishing 43 8 16 31 30 17 14 17 14 11

Coal 0 1 0 0 0 0 0 0 0

Metal ores, stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 10 5 8 1 2 2

Food products, beverages and tobacco 3 5 0 2 0

Textiles and textile products 0 0 0 0 0 0

Products of wood, paper and paper products 40 15 22 18 3 18 35 37 37 35

Petrol and other refined petroleum products 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Chemical products, fertilizers, rubber and plastic prod. 23 15 13 10 6

Construction materials, mineral products 16 8 13 22 22 14 26 22 60 57

Metal products 101 | 24 64 63 60 49 65 62 92 | 102

Machinery and equipments 3 1 2 2 1 2 2 2 1 2

Transport equipments 15 4 9 12 11 12 13 14 17 15

Furniture and other manufactured goods 0 0 0 0

Earth and wastes 0 0

Mail, parcels 0 0 0 0

Empty containers and swap bodies 15 14 12 13 11 10 15 20 18 19

Removal goods 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Grouped goods, mixture of goods 5 1 0 2 6 2 4 5 2 2

Unidentifiable goods, e.g. in containers 201 | 262 | 208 | 228 | 183 | 191 | 203 | 251 | 257 | 198

Goods on other railway networks 3 3 1 1 1 1 1 1 0 0

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 17 Schienenpersonenverkehr in Ddanemark
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

1000 passagerer RAILWAY NETWORK, TOTAL 226027 | 233029 | 238487 | 249913 | 255019 | 261273 | 264327 | 269469 | 272322 | 270097 | 276523
NETWORK MANAGED BY BANESTYRELSEN 168878 | 172118 | 174811 | 183611 | 188178 | 193213 | 195374 | 199331 | 199117 | 194612 | 192969
S-trains 90900 92147 92999 103394 | 106134 | 109242 | 111967 | 114121 | 116271 | 112286 | 111067
National network, total 66494 68142 70226 68648 70065 71543 71004 72169 70129 69689 68806
East of Great Belt 37974 39247 40769 38384 38928 38842 39404 41785 40588 41539 41756
West of Great Belt 20258 20721 21085 21812 22349 23941 22972 22087 21558 20139 19405
Across Great Belt 8262 8174 8372 8451 8789 8762 8628 8297 7983 8011 7645
International traffic, total 11484 11830 11585 11569 11979 12426 12403 13041 12717 12638 13096
@resund trains 10404 10912 10706 10740 11090 11536 11446 12052 11913 11903 12386
Other international trains 1079 917 879 829 889 890 957 989 804 735 710
COPENHAGEN METRO 46500 49800 52500 54200 54300 55400 56015 57216 60923 63461 64693
OTHER RAILWAY NETWORKS 10649 11111 11176 12100 12541 12660 12938 12922 12282 11954 15566

Million passenger km RAILWAY NETWORK, TOTAL 6475 6366 6586 6641 6799 6835 6807 6808 6654 6623 6560
NETWORK MANAGED BY BANESTYRELSEN 6096 5957 6155 6154 6307 6332 6291 6282 6119 6061 5938
S-trains 1085 1097 1108 1231 1266 1285 1318 1344 1362 1321 1303
National network, total 4520 4469 4660 4576 4675 4668 4596 4530 4400 4398 4217
East of Great Belt 1460 1425 1426 1434 1465 1450 1463 1525 1491 1480 1479
West of Great Belt 1089 1098 1196 1180 1208 1251 1206 1184 1164 1132 1033
Across Great Belt 1970 1946 2038 1962 2003 1964 1928 1821 1745 1787 1705
International traffic, total 491 390 385 346 366 379 375 409 357 342 418
@resund trains 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Other international trains 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
COPENHAGEN METRO 196 216 239 277 273 285 294 301 322 341 351
OTHER RAILWAY NETWORKS 185 194 193 211 218 219 222 225 213 221 257

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 18 StraBengiiterverkehr in Danemark, Fahrzeugfahrten (Binnenmarkt)
2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Laden journeys, |GOODSTOTAL 15669 | 11577 {12319 (12304 | 12029 | 12211 | 11817 | 11517 | 10957 | 10488
1000 Products of agriculture, forestry and fishing 1507 | 1119 | 1259 | 1509 | 1448 | 1163 | 1207 | 1193 | 1171 | 1266
Coal 22 11 50 10 38 16 21 14 17 7
Metal ores 255 | 105 | 192 | 208 | 131 | 166 | 207 | 151 99 133
Stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 2257 | 1536 | 1847 | 1904 | 1801 | 1880 | 1937 | 2080 | 1855 | 1977
Food products, beverages and tobacco 2237 | 1798 | 1756 | 1729 | 1719 | 1722 | 1855 | 1552 | 1767 | 1506
Textiles and textile products 156 173 148 166 132 152 120 101 112 81
Products of wood, paper and paper products 648 547 585 412 466 367 364 381 290 246
Petrol and other refined petroleum products 551 303 247 306 239 285 227 211 243 194
Chemical products, fertilizers, rubber and plastic prods | 283 298 | 263 250 | 204 181 | 204 185 | 208 139
Construction materials, mineral products 1429 | 870 904 981 968 977 943 | 1015 | 1113 | 1078
Metal products 467 444 372 349 377 302 402 343 296 216
Machinery and equipments 658 444 274 326 382 326 295 302 239 284
Transport equipments 391 207 176 181 214 276 160 205 170 143
Furniture and other manufactured goods 267 161 137 137 137 196 174 125 137 142
Earth and wastes 1218 | 1002 | 778 | 794 | 888 | 954 | 971 | 970 | 832 | 792
Mail, parcels 284 378 234 130 135 192 142 122 152 114
Empty containers and swap bodies 735 570 | 613 561 | 363 | 460 | 420 | 434 | 276 | 397
Removal goods 166 147 | 201 91 129 123 125 126 93 82
Grouped goods, mixture of goods 2034 | 1217 | 1866 | 1875 | 1844 | 2077 | 1776 | 1686 | 1656 | 1389
Unidentifiable goods, e.g. in containers 104 | 248 | 416 | 384 | 413 395 269 322 | 230 | 300

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 19 StraBengiiterverkehr in Danemark, Lastfahrten (Binnenmarkt)
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Laden travelled | GOODS TOTAL 1201633 | 1048878 | 1106872 | 1204320 | 1231483 | 1210597 | 1233852 | 1187202 | 1205960 | 1164851
km, 1000 km Products of agriculture, forestry and fishing 132613 103906 133515 157206 155064 133272 143123 128582 143675 140832
Coal 2534 1237 5123 1288 1958 1919 556 1100 469 1225
Metal ores 21361 12423 17036 16922 14493 12041 10801 16312 12045 16030
Stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 79339 66465 74651 84639 80807 83886 82980 91412 87599 96462
Food products, beverages and tobacco 245083 214180 217334 234306 256054 254196 270400 241777 249599 253248
Textiles and textile products 13396 10827 12945 18000 15066 15091 17559 14353 16802 14749
Products of wood, paper and paper products 57186 52081 53929 44260 39163 32621 32076 35277 34538 27648
Petrol and other refined petroleum products 46811 43793 32991 36624 38420 34797 28058 34008 32808 27219
Chemical products, fertilizers, rubber and plastic prods 27209 23441 18956 28832 22554 26208 25264 21450 27856 13371
Construction materials, mineral products 92964 56546 61089 76962 84372 80837 83193 93664 94061 100647
Metal products 37776 48823 33197 37083 36738 34089 41638 33099 36714 30809
Machinery and equipments 42137 38921 21351 27144 24342 27529 26570 26073 24403 33355
Transport equipments 24998 21911 19397 23710 24169 28782 17556 22476 21449 17682
Furniture and other manufactured goods 22964 16698 16818 20885 20449 25449 24462 19923 22912 26007
Earth and wastes 51040 49998 38197 42205 46934 45798 53654 52924 41933 42656
Mail, parcels 22657 43740 35488 23068 25570 25167 30388 27654 30362 23356
Empty containers and swap bodies 40843 33423 33700 33608 21594 24669 22806 23198 19198 17390
Removal goods 9050 6969 13217 9239 10948 6428 8338 8083 8768 6174
Grouped goods, mixture of goods 222530 181813 232423 253803 272126 274829 283401 261140 270281 245594
Unidentifiable goods, e.g. in containers 9142 21682 35516 34534 40662 42991 31031 34698 30486 30397

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 20 StraBengiiterverkehr in Ddnemark, Beforderte Giiter (Binnenmarkt)
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Weight of goods GOODS TOTAL 179233 137848 156729 169390 167197 165537 171310 170619 177351 173899
loaded (1000t) | Products of agriculture, forestry and fishing 22634 19153 23661 | 29492 | 27609 | 22824 | 24096 | 26633 | 24662 | 27243
Coal 371 148 711 267 786 269 569 240 488 126
Metal ores 3250 1555 2265 2383 1636 2097 2536 2479 1861 2247
Stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 40518 30241 38649 43104 38269 38465 43000 46717 44922 49096
Food products, beverages and tobacco 25565 21728 24776 22464 24980 26000 26811 23280 29029 26196
Textiles and textile products 690 478 491 703 596 664 717 479 520 485
Products of wood, paper and paper products 6746 6824 5198 4748 5067 4262 3540 3948 3382 3353
Petrol and other refined petroleum products 10647 6142 6005 6139 5628 5331 4392 4284 5519 4499
Chemical products, fertilizers, rubber and plastic prods 3564 3132 3703 4339 2955 2679 3105 2495 3987 2811
Construction materials, mineral products 16166 10907 10324 12433 12651 12837 12902 13812 16904 16331
Metal products 3078 3259 2942 3309 4327 3414 5138 3270 3768 3173
Machinery and equipments 4944 3007 1752 2544 2600 2784 2652 2319 2496 2427
Transport equipments 1535 1136 1102 1672 1599 1869 1353 1694 1387 1199
Furniture and other manufactured goods 1633 1484 984 906 997 1215 1158 827 1026 1199
Earth and wastes 17241 11130 8246 9615 12142 11860 15030 13602 13218 12578
Mail, parcels 1800 2303 1662 1285 1110 1447 1174 1229 1682 1143
Empty containers and swap bodies 2240 1826 1921 2262 1387 1966 1573 1871 1267 1609
Removal goods 881 764 865 429 503 643 465 593 417 389
Grouped goods, mixture of goods 14505 9918 15958 16757 17937 20049 18192 17729 17768 14557
Unidentifiable goods, e.g. in containers 1222 2714 5514 4538 4418 4863 2908 3119 3046 3238

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 21 Straengiiterverkehr in Ddnemark, Beférderungsleistung (Binnenmarkt)
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Transport GOODS TOTAL 10718339 | 10002180 | 10572865 | 12024622 | 12291923 | 12222077 | 12949762 | 12324434 | 12943238 | 12561752

Performance Products of agriculture, forestry and fishing 1596556 | 1408635 | 1714503 | 2050440 | 1868193 | 1799472 | 1876912 | 1891659 | 2053254 | 1928554

(1000 tonne-km) | Coal 34648 9813 57060 | 29189 | 25917 | 22812 7821 18320 7800 12321
Metal ores 212122 161138 169734 177309 152385 138228 143518 214764 155590 196251
Stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 1230988 | 1155107 | 1218420 | 1575225 | 1444645 | 1460959 | 1593097 | 1720963 | 1677242 | 1957104
Food products, beverages and tobacco 2151913 | 2079416 | 2248022 | 2298494 | 2656741 | 2757843 | 3036291 | 2480472 | 2684905 | 2791583
Textiles and textile products 51121 31032 46288 58647 53601 55216 75989 42870 57276 52844
Products of wood, paper and paper products 497816 501613 450020 447742 386880 319644 338638 312698 298968 308598
Petrol and other refined petroleum products 639417 559692 501070 482609 520560 442840 373611 489688 477253 362952
Chemical products, fertilizers, rubber and plastic prods 262275 250586 194514 262556 254375 289127 246736 220986 353445 177032
Construction materials, mineral products 945464 745957 682086 931209 1016986 994722 1032347 | 1169048 | 1285219 | 1269144
Metal products 229209 319376 241390 342362 390692 329210 433386 272983 335933 312217
Machinery and equipments 321794 217697 121682 179697 179264 218116 194878 198429 175110 201529
Transport equipments 96506 96085 122451 144035 161584 159648 138402 158488 156070 124348
Furniture and other manufactured goods 118762 117244 78478 93426 102368 136591 126013 93866 122121 132775
Earth and wastes 622191 534351 359024 423598 472121 460267 648645 513477 448898 474643
Mail, parcels 122339 271116 192575 180085 142007 129078 172148 199754 216950 140770
Empty containers and swap bodies 133550 124148 120539 139765 88951 104720 90135 98258 108021 79601
Removal goods 56863 37975 51739 34122 40394 28097 30415 30674 31837 23050
Grouped goods, mixture of goods 1311907 | 1198547 | 1620897 | 1820724 | 1963013 | 1976208 | 2138177 | 1934897 | 2013771 | 1774389
Unidentifiable goods, e.g. in containers 82898 182652 382374 353388 371244 399280 252604 262140 283577 242048

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 22 StraBengiiterverkehr in Ddnemark, Fahrzeugfahrten im Verkehr mit Containern und Wechselbriicken (Binnenmarkt)
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Laden journeys, | GOODS TOTAL 2219 1852 1947 2026 1734 2006 1862 1773 1347 1486
1000 Products of agriculture, forestry and fishing 61 135 103 144 148 111 90 106 104 168
Coal 2 0 0 1 2 1 0 0 1 1
Metal ores 103 46 53 37 17 55 96 29 18 28
Stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 288 234 295 387 280 243 345 318 302 326
Food products, beverages and tobacco 77 54 110 167 88 81 72 55 102 70
Textiles and textile products 74 6 11 24 14 24 25 20 16 5
Products of wood, paper and paper products 69 66 107 35 71 68 42 56 35 36
Petrol and other refined petroleum products 6 18 2 2 3 3 2 2 4 2
Chemical products, fertilizers, rubber and plastic products 40 37 17 29 21 20 26 21 16 15
Construction materials, mineral products 68 68 60 76 70 60 68 59 50 45
Metal products 20 24 37 42 20 35 50 42 28 19
Machinery and equipments 40 39 21 23 29 35 24 20 20 18
Transport equipments 5 5 7 19 2 5 9 3 4 3
Furniture and other manufactured goods 81 17 13 27 29 33 59 21 16 24
Earth and wastes 443 469 278 317 322 433 393 372 290 265
Mail, parcels 25 2 28 1 6 9 0 3 13 0
Empty containers and swap bodies 562 470 516 388 256 335 314 344 183 247
Removal goods 14 13 17 7 7 5 13 11 17 16
Grouped goods, mixture of goods 176 55 153 113 179 279 122 164 65 87
Unidentifiable goods, e.g. in containers 65 94 120 187 170 171 112 126 64 110

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 23 StraBengiiterverkehr in Ddnemark, Lastfahrten im Verkehr mit Containern und Wechselbriicken (Binnenmarkt)

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Laden GOODS TOTAL 118366 | 113149 | 130728 | 131301 | 132615 | 116708 | 117513 | 112153 | 102488 | 99993

travelled Products of agriculture, forestry and fishing 6712 10113 10203 14433 23396 11580 10401 14116 14214 13617

km, 1000 km | Coal 129 38 66 29 406 116 0 13 113 126
Metal ores 3190 3558 2717 2644 1769 2547 1444 1457 2050 2020
Stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 11657 9153 12094 13676 12216 9163 11433 14290 11961 12978
Food products, beverages and tobacco 9105 5473 12237 13674 13002 8924 10572 7090 13544 11975
Textiles and textile products 4322 279 1175 3506 2206 3422 2487 1956 2938 950
Products of wood, paper and paper products 6607 5425 9045 4248 4493 4409 2829 3643 2186 2067
Petrol and other refined petroleum products 1191 2451 145 172 598 354 337 517 1203 437

Chemical products, fertilizers, rubber and plastic prods 4276 3808 1420 3076 2425 2560 3031 1074 1683 1080

Construction materials, mineral products 2137 3839 3750 3652 3641 3303 3225 4921 3833 3827
Metal products 1153 1916 2234 2600 1695 3570 2573 2275 1953 1571
Machinery and equipments 3414 2050 1362 1999 2376 3392 1578 1187 1530 1267
Transport equipments 507 281 186 1864 96 311 515 340 248 260

Furniture and other manufactured goods 3941 4083 1488 3419 3005 4864 8202 2464 1988 4095
Earth and wastes 18311 19774 12676 15185 15082 16376 21830 17289 13080 13115
Mail, parcels 2678 247 6247 53 1885 1768 0 520 3288 73

Empty containers and swap bodies 27495 25464 27022 21220 13507 15249 15055 16214 10650 9762
Removal goods 747 778 754 819 516 285 1120 1924 512 1793
Grouped goods, mixture of goods 3987 7571 17137 10832 16954 12788 12030 11602 8544 9979
Unidentifiable goods, e.g. in containers 6809 6849 8769 14199 13348 11726 8851 9262 6972 9000

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 24 Straengiiterverkehr in Ddnemark, Beforderte Giiter im Verkehr mit Containern und Wechselbriicken (Binnenmarkt)
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Weight of GOODS TOTAL 20594 | 17376 18391 | 22773 19737 21947 20869 19769 16860 | 16452
goods Products of agriculture, forestry and fishing 897 1860 1501 2429 2488 1992 1172 2045 1932 2149
loaded (1000 t) | Coal 23 9 10 12 28 15 0 3 12 0
Metal ores 1630 587 569 360 199 637 888 318 290 463
Stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 4547 3258 4393 6846 3908 3776 5761 4948 4689 5059
Food products, beverages and tobacco 1145 1107 2094 2625 1565 1500 1539 1079 1724 1539
Textiles and textile products 319 38 99 127 96 123 127 115 121 50
Products of wood, paper and paper products 893 866 1092 512 1003 880 501 695 481 502
Petrol and other refined petroleum products 91 310 30 44 72 52 45 46 67 53
Chemical products, fertilizers, rubber and plastic prods 687 410 208 465 399 336 365 179 257 205
Construction materials, mineral products 760 755 473 776 845 611 827 806 556 742
Metal products 142 291 351 438 294 430 779 420 307 240
Machinery and equipments 259 228 147 263 240 274 188 171 126 194
Transport equipments 27 32 31 140 6 60 85 22 23 56
Furniture and other manufactured goods 409 149 121 297 363 289 498 170 190 338
Earth and wastes 4796 4590 2551 3104 3614 4283 4399 4188 3066 2031
Mail, parcels 230 13 147 4 51 47 0 12 156 1
Empty containers and swap bodies 1595 1412 1582 1292 927 1402 1085 1399 833 954
Removal goods 77 77 43 32 31 18 81 67 62 81
Grouped goods, mixture of goods 1523 477 1485 848 1617 2899 1139 1685 923 938
Unidentifiable goods, e.g. in containers 545 906 1463 2160 1991 2325 1390 1405 1044 856

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 25 StraBengiiterverkehr in Ddnemark, Beforderungsleistung im Verkehr mit Containern und Wechselbriicken (Binnenmarkt)
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Transport GOODS TOTAL 996682 1000169 | 1098675 | 1256654 | 1321247 | 1101225 | 1149934 | 1080389 | 1033732 987540
Performance Products of agriculture, forestry and fishing 89937 123763 111418 188561 215403 142702 82842 191072 173436 136795
(1000 tonne-km) | Coal 1505 792 1351 157 3475 1080 0 283 1309 12
Metal ores 37795 56627 30605 28369 18374 37233 18209 12899 26883 30831
Stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 149122 101724 132790 170437 149213 112274 163126 190920 136952 164757
Food products, beverages and tobacco 127331 96248 182404 197467 180817 127053 180501 111908 175848 174987
Textiles and textile products 16006 1564 7946 13774 12425 10882 9925 6657 12492 5610
Products of wood, paper and paper products 69661 44414 89477 45544 70059 53154 34300 38907 26720 31949
Petrol and other refined petroleum products 8850 26401 3583 2965 14046 4633 4911 5297 9224 6711
Chemical products, fertilizers, rubber and plastic prods 62812 40363 21942 41957 38214 36940 30724 10006 22222 15272
Construction materials, mineral products 17900 36047 29900 45387 52353 30236 32975 47244 33781 56792
Metal products 6776 19366 20384 34294 20020 42931 36537 26903 18041 16307
Machinery and equipments 24006 11686 10157 13692 16631 17450 10130 10285 10026 9923
Transport equipments 3588 1680 934 12363 350 3637 4455 1964 1276 6974
Furniture and other manufactured goods 17485 18316 9336 26940 23121 26436 59162 13647 20423 33433
Earth and wastes 174999 215166 118308 134501 151589 140658 217167 140780 103247 104839
Mail, parcels 21652 1945 21511 288 8317 7876 0 1063 24419 479
Empty containers and swap bodies 82943 83572 95186 80930 52964 59873 56478 62659 65710 39565
Removal goods 3327 2593 1890 3481 2212 874 6390 5987 1625 5942
Grouped goods, mixture of goods 33620 49066 108229 62213 129251 101015 104964 92706 78282 80525
Unidentifiable goods, e.g. in containers 47365 68836 101325 153332 162413 144289 97141 109204 91816 65838

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 26 StraBengiiterverkehr in Ddnemark international (Produktgruppen)
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Weight of Goods total international road transports (tonnes) 14.306 11.504 8.951 8.592 9.161 8.384 6.895 6.236 6.088 5.061
goods loaded Products of agriculture, forestry and fishing 1.227 1.048 1.039 1.386 939 733 607 804 770 569
(1000 tonnes) Coal 2 21 16 1 6 22 2 1 5 13
Metal ores 161 153 163 220 79 112 78 74 71 35
Stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 476 341 208 474 569 522 309 451 395 97
Food products, beverages and tobacco 1.789 1.736 1.204 1.251 1.085 1.175 666 654 750 665
Textiles and textile products 82 65 102 38 68 57 20 46 43 25
Products of wood, paper and paper products 1.055 981 653 630 512 450 451 258 210 238
Petrol and other refined petroleum products 54 153 123 72 103 66 81 51 82 77
Chemical products, fertilizers, rubber and plastic products 726 467 425 362 170 177 214 203 237 200
Construction materials, mineral products 546 728 680 522 513 371 455 222 287 355
Metal products 1.164 583 375 421 456 514 215 330 274 198
Machinery and equipments 691 402 124 214 296 290 248 256 261 220
Transport equipments 256 259 297 181 115 79 65 82 83 85
Furniture and other manufactured goods 438 290 158 158 167 228 120 118 127 147
Earth and wastes 207 243 162 144 186 63 157 125 214 311
Mail, parcels 38 264 197 150 147 70 163 315 171 51
Empty containers and swap bodies 246 107 98 63 73 55 22 31 41 35
Removal goods 12 8 24 18 6 9 5 14 15 17
Grouped goods, mixture of goods 4.460 3.017 2.269 1.827 2.075 1.443 1.586 1.275 1.114 1.013

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 27 StraBengiiterverkehr in Danemark international (Produktgruppen)
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Transport S;())ds total international road transports (tonnes- | 8.761.694 | 6.874.379 | 4.444.937 | 4.095.136 | 4.386.739 | 3.855.229 | 3.244.961 | 3.014.034 | 3.012.693 | 2.958.209
performance Products of agriculture, forestry and fishing 833.418 | 650.503 | 671.751 | 707.283 | 506.694 | 408.524 | 344.692 | 493.793 | 447.197 | 383.665
(1000 tonne-km) | Coal 147 16.337 9.298 34 2.388 3.849 347 514 3.564 4.668
Metal ores 109.146 94.805 64.974 86.369 49.320 36.959 36.048 33.943 27.629 22.575
Stone, sand, gravel, clay, salt, asphalt 147.677 | 107.929 28.550 62.929 83.162 81.349 47.062 57.745 70.304 42.052
Food products, beverages and tobacco 1.137.399 | 1.200.874 | 688.864 | 537.548 | 560.706 | 578.862 | 352.590 | 319.949 | 358.673 | 374.588
Textiles and textile products 51.864 45.148 54.853 21.810 28.187 18.946 9.829 27.222 19.551 13.072
Products of wood, paper and paper products 565.341 | 583.210 | 339.940 | 312.139 | 250.814 | 202.502 | 142.741 | 113.090 | 142.410 | 125.784
Petrol and other refined petroleum products 41.011 99.755 41.122 34.653 50.479 26.516 42.852 13.252 51.155 43.135
Chemical products, fertilizers, rubber and plastic 491.756 264.565 216.632 146.947 65.618 64.701 95.908 95.454 74.624 84.693
products
Construction materials, mineral products 271.683 | 386.729 | 250.522 | 226.197 | 183.725 | 132.053 | 122.209 77.370 106.679 | 162.924
Metal products 729.303 | 320.054 | 208.208 | 221.930 | 120.496 | 157.433 99.052 101.805 | 100.325 | 110.726
Machinery and equipments 480.322 | 299.989 56.874 118.406 | 130.963 | 148.354 | 167.771 | 123.444 | 161.176 | 146.669
Transport equipments 111.298 | 115.934 | 172.512 | 127.826 56.526 29.520 23.670 44.260 27.079 37.225
Furniture and other manufactured goods 296.755 | 200556 | 80.965 | 86.843 | 90.020 | 108.344 | 85493 | 85389 | 81.291 | 103.641
Earth and wastes 103.727 | 103574 | 80367 | 54.339 | 70651 | 24203 | 55407 | 44.657 | 59.492 | 101.032
Mail, parcels 7.571 86.952 | 96.623 | 77.042 | 84953 | 20973 | 66717 | 58306 | 58575 | 32.184
Empty containers and swap bodies 96.975 | 60.623 | 37.340 | 31.858 | 35969 | 25.352 7.469 16915 | 17.139 | 21.037
Removal goods 8.491 4371 20932 | 11.086 3.100 4.776 6.222 8.762 9.634 6.399
2.954.979 | 1.951.712 | 1.184.737 | 1.052.140 | 1.073.640 | 713.022 | 722.878 | 588.198 | 577.113 | 673.052

Grouped goods, mixture of goods

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 28 StraRengiiterverkehr in Danemark international nach Relationen

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Weight of goods loaded | o | 0ok 6739 5247 4044 3749 3780 3537 2726 2340 2795 2433
(1000 tonnes)
Weight of goods loaded | o 6159 4548 2849 2654 2699 2237 2001 1698 1693 1448
(1000 tonnes)
Weight of goods loaded | |\ - e transport 353 462 769 723 939 1120 785 649 635 463
(1000 tonnes)
Weight of goods loaded |\ 1 transport 1055 1248 1289 1465 1744 1489 1382 1550 966 717
(1000 tonnes)
Transport performance | o 0ol 3916171 | 3156753 | 1888813 | 1678207 | 1808713 | 1520615 | 1373373 | 1273040 | 1397236 | 1471903
(1000 tonne-km)
Transport performance |y o 3689613 | 2684269 | 1386218 | 1295662 | 1402774 | 1141125 | 945841 | 831967 | 769205 | 784447

(1000 tonne-km)

Transport performance

Cross trade transport 238622 381398 621983 533775 653852 711898 461156 423372 394412 310331
(1000 tonne-km)

Transport performance

(1000 tonne-km) Cabotage transport 216980 | 230035 | 254884 | 349479 | 375930 | 311982 | 342666 | 369784 | 233056 | 209557

Average distance (km) From Denmark 581,1 601,6 467,1 447,6 478,5 429,9 503,8 544,0 499,9 605,0
To Denmark 599,1 590,2 486,6 488,2 519,7 510,1 472,7 490,0 454,3 541,7
Cross trade transport 676,0 825,5 808,8 738,3 696,3 635,6 587,5 652,3 621,1 670,3
Cabotage transport 205,7 184,3 197,7 238,6 215,6 209,5 247,9 238,6 241,3 292,3

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 29 Internationaler Straengiiterverkehr Danemarks nach ausgewdhlten Quelle-Ziel-Relationen
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Total Total journeys, 1000 1379 1186 815 735 688 643 595 508 454 380
Laden journeys, 1000 1044 903 620 571 551 513 486 411 368 311
Empty journeys, 1000 335 282 195 164 138 130 110 97 87 70
Total travelled km, 1000 km 688827 | 587540 | 396442 | 339855 | 309162 | 271770 | 237882 | 225494 | 206012 | 211335
Laden travelled km, 1000 km 604960 | 502109 | 340417 | 299656 | 269824 | 237851 | 211837 | 200404 | 184281 | 190160
Empty travelled km, 1000 km 83867 | 85431 | 56025 | 40199 | 39338 | 33919 | 26045 | 25090 | 21731 | 21175
Weight of goods loaded (1000 tonnes) 14294 | 11471 | 8951 8592 9161 8384 6895 6236 6088 5061
Transport performance (1000 tonne-km) 8755484 | 6874379 | 4444937 | 4095136 | 4386739 | 3855229 | 3244961 | 3014034 | 3012693 | 2958209

Denmark | Total journeys, 1000 508 395 261 209 192 175 156 138 120 101
Laden journeys, 1000 422 321 198 168 160 134 127 106 97 82
Empty journeys, 1000 85 74 63 41 32 40 28 31 23 18
Total travelled km, 1000 km 298969 | 235215 | 135131 | 111291 | 103089 88670 72132 67613 56158 56842
Laden travelled km, 1000 km 265870 | 198190 | 106107 96027 87434 73076 62273 57156 48102 47659
Empty travelled km, 1000 km 33099 37025 29025 15264 15655 15594 9859 10456 8056 9183
Weight of goods loaded (1000 tonnes) 6160 4543 2849 2654 2699 2237 2001 1698 1693 1448
Transport performance (1000 tonne-km) 3982053 | 2826237 | 1469071 | 1387375 | 1453603 | 1206711 | 976573 | 869795 | 827414 | 829417

Norway Total journeys, 1000 99 112 79 82 78 75 93 69 50 47
Laden journeys, 1000 83 94 64 65 64 63 82 58 40 42
Empty journeys, 1000 15 18 16 17 13 12 11 11 10 6
Total travelled km, 1000 km 48312 61298 43539 38148 38052 33863 28012 32129 27636 29380
Laden travelled km, 1000 km 45935 55797 41068 35153 35653 31333 25441 30022 25978 28529
Empty travelled km, 1000 km 2377 5502 2470 2995 2399 2530 2571 2106 1658 851
Weight of goods loaded (1000 tonnes) 1142 1140 939 862 984 865 798 753 683 538
Transport performance (1000 tonne-km) 695975 | 784624 | 521494 | 457116 | 554355 | 474832 | 418878 | 445460 | 437567 | 410267
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Sweden Total journeys, 1000 335 281 213 180 181 164 166 132 145 114
Laden journeys, 1000 229 205 160 136 137 125 121 104 113 90
Empty journeys, 1000 106 76 54 44 45 38 44 28 31 24
Total travelled km, 1000 km 115747 94275 81093 69482 63154 55024 52274 43356 49154 51871
Laden travelled km, 1000 km 98324 79624 71592 60987 53365 48491 43879 37893 42654 46507
Empty travelled km, 1000 km 17424 14651 9501 8495 9789 6534 8395 5463 6500 5364
Weight of goods loaded (1000 tonnes) 3090 2441 2395 2080 2462 2052 1819 1731 1900 1553
Transport performance (1000 tonne-km) | 1055915 | 1006298 | 970774 | 1147423 | 1180961 | 1539610 | 1201083 | 1352912 | 1419538 | 1067706

Other Total journeys, 1000 437 398 262 264 237 229 180 169 139 118
Laden journeys, 1000 310 283 198 202 190 191 156 143 118 97
Empty journeys, 1000 129 114 62 62 48 40 27 27 23 22
Total travelled km, 1000 km 225799 196752 | 136679 | 120934 | 104867 | 94213 85464 82396 73064 73242
Laden travelled km, 1000 km 194831 168498 | 121650 | 107489 | 93372 84951 80244 75333 67547 67465
Empty travelled km, 1000 km 30967 28253 15029 13445 11495 9261 5220 7065 5517 5777
Weight of goods loaded (1000 tonnes) 3902 3347 2768 2996 3016 3230 2277 2054 1812 1522
Transport performance (1000 tonne-km) | 5777966 | 4931711 | 4804789 | 4761956 | 5099293 | 4431802 | 3492812 | 2953623 | 2657918 | 2195812

Sweden (%) | Total journeys, 1000 12,61 14,95 14,97 17,05 16,62 19,36 20,03 21,54 24,29 23,69
Laden journeys, 1000 11,78 13,23 13,33 14,48 13,35 16,12 16,55 19,98 21,93 22,70
Empty journeys, 1000 15,59 19,83 19,38 24,28 25,79 28,70 30,94 26,30 31,64 26,95
Total travelled km, 1000 km 8,22 9,69 9,14 10,58 10,00 12,76 13,49 15,22 16,80 16,05
Laden travelled km, 1000 km 8,00 9,29 8,71 9,81 9,25 12,31 12,71 15,45 16,25 15,86
Empty travelled km, 1000 km 10,28 12,79 12,79 17,54 16,01 16,35 18,62 13,86 20,78 17,15
Weight of goods loaded (1000 tonnes) 11,72 13,03 13,44 14,25 13,58 16,62 16,58 18,45 21,62 21,28
Transport performance (1000 tonne-km) 8,11 8,93 8,47 9,56 9,39 12,58 12,31 14,77 16,21 15,53

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 30

Giiterumschlag der danischen Hafen
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
1.000 tonnes | SEAPORTS TOTAL | 97.304 | 96.187 | 81.832 | 78.690 | 83.778 | 78.528 | 79.489 | 76.402 | 84.640 | 84.916 | 83.493
Kgbenhavns Havn | 7.380 7.222 5.760 5.141 5.585 5.364 5.873 6.146 6.995 7.636 7.006
Gedser Havn 1.858 1.779 1.341 1.401 1.524 1.507 1.529 1.638 1.716 1.712 1.986
Redby Fergehavn | 6.437 6.148 5.219 5.831 6.056 6.139 6.463 6.296 6.675 7.221 8.182

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 31 Nationaler Fihrverkehr Danemarks

Domestic FerryTransport 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Journeys to and from 218074 | 215720| 223570| 223595| 221598| 220821| 218436 220215| 225026| 223870| 219942
Passengers, 1000 10309| 10048| 10151| 10421| 10314| 10347| 10574| 10311| 9951| 9573| 9374
Passengerkilometres, 1000 246864 | 234617| 244893 | 248361| 246616| 226048| 222246| 215287| 201561| 187354| 184454
Road vehicles total 3264692 | 3209378 | 3356263 | 3463900 | 3509569 | 3593903 | 3731594 | 3693059 | 3534146 | 3394286 | 3320736
Private cars 3032565 | 2975457 | 3107906 | 3221755 | 3266437 | 3347492 | 3500234 | 3467227 | 3310304 | 3190824 | 3126621
Buses 24906| 24626| 24038| 24194| 23589| 24699| 24258 23530| 24063| 20426| 18554
Lorries without trailers 88980| 86371| 93420| 107638| 105534| 113446| 110421| 106684| 107982| 69091 63339
Lorries with trailers 53863| 52601| 54215| 45002| 44260| 42246| 41202 38946| 36538| 40493| 48754
Goods total, 1000 tonnes 3735| 3951| 4281|  4220| 4441| 4785| 4907 4763| 4538|  4007| 3841
Road goods, 1000 tonnes 3695| 3903| 4250| 4189| 4404| 4750| 4871 4730| 4507| 3977| 3815
Rail goods, 1000 tonnes 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
?;ggrti‘;‘::z transported, 42 46 34 31 34 35 35 30 30 32 27
I[;,%str:,zekrﬁg;nli::: 266386 | 279252| 295980 | 277822| 294143| 332245| 346589| 335863| 314583| 264888 264331
Good distance (average) 71,3| 707|691 658| 662 694 706| 705 693 661| 688
Pax distance (average) 23,9 23,3 24,1 23,8 23,9 21,8 21,0 20,9 20,3 19,6 19,7

Quelle: Statistics Denmark.
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Internationaler Fahrverkehr Ddnemarks in alle Lander

Ferry routes total (units) 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Journeys to and from 95010| 84037| 76997| 74847| 74132| 75461| 76278| 76296| 76457| 71228| 59002
Passengers, 1000 31203 | 27746 27777| 27701| 27723| 26999 | 27003 | 27515| 26464| 24007| 22910
Passengerkilometres, 1000 1822083 | 1743774 | 1790737 | 1840995 | 1773379 | 1778646 | 1839728 | 1830438 | 1624422 | 1501398 | 1481397
Road vehicles total 6070158 | 5766832 | 6174967 | 6230431 | 6554537 | 6534543 | 6625067 | 6902959 | 6643494 | 6239149 | 6137930
Private cars 4872829 | 4661350 | 5062179 | 5124821 | 5387013 | 5322758 | 5350873 | 5551078 | 5344728 | 5112000 | 4950999
Buses 120246 | 104080| 108512| 107662| 100445| 95837| 95598 | 92111| 82341| 74446| 77613
Lorries without trailers 187489 | 160594 | 329076| 485752| 541434| 597269| 662940 697003| 649195 567164| 611205
Lorries with trailers 205376 | 168432| 126508| 94996 | 83683| 74829| 68217| 90857| 94117| 84734| 47604
Articulated vehicles 684218 | 672376 548692| 417200| 441962| 443850| 447439| 471910| 473113 | 394230| 439893
fe";‘ljttrr:lcl::gs without 47796| 47595| 51222| 53280 52772| 59355| 65005| 58643| 51419 | 41827| 47748
Gigaliner incl. road tractor (2009 - ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6575 10616
Gigaliner excl. road tractor (2009 - ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10
Caravans 141466 | 128821| 117021| 104725| 107960| 99565| 96256| 99386| 106480 89076| 91765
Motorcycles, mopeds 81018| 75815| 70892| 63098| 61761| 62972| 72518| 77318 51092| 59851| 58623
Bicycles 45495| 45384| 40260| 40468| 34304| 30682 30785| 28583| 55868| 60471| 42207
Goods total, 1000 tonnes 16744 | 14289| 14475| 14545| 15469| 16186| 17245| 17853| 17017| 14527| 15528
Road goods, 1000 tonnes 14982 | 14262| 14439| 14516| 15410| 16135| 17177| 17839| 17015| 14526| 15524
Rail goods, 1000 tonnes 1736 0 0 0 0 0 14 9 0 0 0
?éggrti‘;‘;gz transported, 24 27 34 30 60 51 53 5 0 0 0
Igzgsf:r:;zﬁ:;gmat::: 989764 | 898477| 945617| 979525| 1033828 | 1094680 | 1153978 | 1094732 | 940444 | 880243 | 905246

Quelle: Statistics Denmark.
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Internationaler Fahrverkehr Danemark-Deutschland

Ferry routes total (units) 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Journeys to and from 22820 21983 22200 21635 21960 22739 23519 23608 23292 22931 22820
Passengers, 1000 7319 7776 8289 8269 8518 8603 8759 9120 8824 8242 8102
Passengerkilometres, 1000 187573 191568 | 201056 | 201241 204560 | 206548 | 213524 | 223872| 219162 203951 198802
Road vehicles total 1858120 | 2036356 | 2285684 | 2282287 | 2458225 | 2544811 | 2615219 | 2791007 | 2686757 | 2466526 | 2429216
Private cars 1465531 | 1644684 | 1888978 | 1880474 | 2030946 | 2082913 | 2106109 | 2230776 | 2151658 | 2018300 | 1939236
Buses 48832 48516 51680 51399 51780 49991 50156 49664 46976 43388 45410
Lorries without trailers 25177 24552 182861 347078 370276 405691 452506 503104 480845 398867 439759
Lorries with trailers 53575 44987 22372 2334 2859 3166 2866 3041 2671 2385 2096
Articulated vehicles 265005 273617 139793 1002 2364 3050 3582 4422 4607 3586 2715
fe";‘lj:rraalcl(t;gs without 992 1222 513 46 88 33 10 21 313 143 3
Gigaliner incl. road tractor (2009 - ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Gigaliner excl. road tractor (2009 - ) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Caravans 39062 38744 17941 5859 5553 3794 3839 3778 3710 3588 3520
Motorcycles, mopeds 32097 28843 13452 2623 2583 1807 2350 2259 2559 2596 2918
Bicycles 18804 16270 12517 14132 11496 10609 10805 10620 10473 10720 10717
Goods total, 1000 tonnes 5492 5582 5653 5787 6168 6769 7554 8390 8021 6634 7294
Road goods, 1000 tonnes 5492 5582 5653 5787 6168 6769 7554 8390 8021 6634 7294
Rail goods, 1000 tonnes 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
?éggrti‘;‘;gz transported, 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Igzgsf:;;zﬁ:;gmat::: 129255| 134679| 136305| 140184 | 149401| 167470 189734| 209379| 200342| 162064| 176245

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 34 Luftfrachtverkehr iiber danische Flughafen

100 tons 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

AIRPORTS Total 1.211 2.016 1.603 1.512 1.564 1.672 1.503 2.102 2.116 2.268 2.640
National 55 68 59 41 33 32 28 28 28 28 30
International 1.157 1.948 1.545 1.471 1.531 1.640 1.475 2.074 2.088 2.239 2.610

Copenhagen | Total 1.125 1.939 1.521 1.383 1.415 1.526 1.370 2.002 1.967 2.099 2.435
National 27 51 42 35 31 30 26 26 26 26 28
International 1.098 1.888 1.479 1.349 1.384 1.496 1.344 1.976 1.941 2.072 2.407

Quelle: Statistics Denmark.

Tabelle 35 Personenverkehr (Passage) liber danische Flughifen

1.000 People 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Total Paxe All flights 12.174 12.087 13.353 14.059 14.184 13.698 15.420 15.953 17.302 17.476 18.185
Scheduled fligths 10.798 10.759 11.995 12.634 12.779 12.394 14.058 14.611 15.930 16.150 16.954

National Paxe All flights 1.757 1.941 2.375 2.332 1.869 1.715 1.895 1.855 1.949 1.866 1.854
Scheduled fligths 1.662 1.839 2.286 2.233 1.789 1.641 1.809 1.774 1.867 1.816 1.799

International | Paxe All flights 10.415 10.146 10.978 11.727 12.315 11.982 13.525 14.095 15.353 15.612 16.333
Scheduled fligths 9.134 8.919 9.710 10.400 10.991 10.753 12.248 12.839 14.060 14.333 15.153

Quelle: Statistics Denmark.
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Tabelle 36 Aufkommensentwicklung im schwedischen Schienengiiterverkehr

(1.000 t) 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Wagonloads 22.444 19.029 20.978 20.711 20.136 20.991 21.348 20.347 20.547 20.365

Ore on the Ore Railway 13.946 9.303 12.743 11.514 10.159 9.924 9.826 9.735 10.263 12.066

Intermodal consignments 5.998 6.500 6.678 7.169 6.819 5.599 6.157 6.220 5.518 5.200

Total Domestic 42.388 34.833 40.399 39.394 37.113 36.514 37.331 36.303 36.329 37.631 36.500
Wagonloads 6.681 5.339 5.817 6.254 5.424 6.843 7.675 7.013 7.213 7.514

Ore on the Ore Railway 14.299 12.682 17.472 17.816 18.897 18.881 18.772 17.684 19.714 19.909

Intermodal consignments 2.263 3.613 4.640 4.442 4.354 4.809 4.257 3.998 4.223 4.297

Total Cross-border 23.244 21.634 27.929 28.512 28.676 30.533 30.704 28.696 31.150 31.719 31.500
Wagonloads 29.125 24.368 26.796 26.965 25.560 27.834 29.023 27.360 27.760 27.879

Ore on the Ore Railway 28.245 21.985 30.215 29.330 29.056 28.805 28.598 27.420 29.977 31.975

Intermodal consignments 8.261 10.113 11.318 11.611 11.173 10.408 10.413 10.219 9.741 9.496

Total Domestic + Cross-border 65.632 56.466 68.329 67.907 65.789 67.047 68.035 64.999 67.479 69.350 68.000

Anm: Angaben fiir 2018 noch nicht vollstandig veroffentlicht.

Quelle: Trafa.se.
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Tabelle 37 Entwicklung der Verkehrsleistung im schwedischen Schienengiiterverkehr
(Mill. tkm) 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Wagonloads 9.824 9.579 8.028 8.911 8.550 8.507 8.331 8.416 7.478 8.115 7.892
Ore on the Ore Railway 2.238 2.332 1.548 2.173 2.073 1.869 1.808 1.795 1.807 1.719 2.082
Intermodal consignments 3.619 3.871 3.600 3.744 3.826 3.546 2.990 3.245 3.515 3.210 3.221
Total Domestic 15.681 15.782 13.176 14.828 14.449 13.922 13.129 13.456 12.800 13.044 13.195 13.353
Wagonloads 4.154 3.892 3.350 3.978 3.704 3.572 3.254 3.330 3.562 3.546 3.921
Ore on the Ore Railway 2.364 2.031 1.868 2.446 2.597 2.719 2.703 2.709 2.589 3.056 3.011
Intermodal consignments 1.051 1.218 1.994 2,211 2.114 1.829 1.884 1.801 1.748 1.759 1.712
Total Cross-border 7.569 7.141 7.213 8.636 8.415 8.121 7.841 7.841 7.899 8.361 8.643 8.329
Wagonloads 13.978 13.471 11.378 12.889 12.254 12.080 11.585 11.747 11.040 11.661 11.812
Ore on the Ore Railway 4.602 4.363 3.416 4.620 4.670 4.588 4.511 4.504 4.396 4.775 5.093
Intermodal consignments 4.670 5.089 5.594 5.955 5.940 5.375 4.874 5.046 5.263 4.969 4.933
Total Domestic + Cross-border 23.250 22.923 20.389 23.464 22.864 22.043 20.970 21.296 20.699 21.406 21.838 21.682
Transport Distances (km) (@)
Wagonloads 425,0 426,8 421,9 424,8 412,8 422,5 396,9 394,2 367,5 395,0 387,5
Ore on the Ore Railway 163,6 167,2 166,4 170,6 180,0 183,9 182,2 182,6 185,6 167,5 172,6
Intermodal consignments 598,5 645,4 553,8 560,6 533,7 520,0 533,9 527,0 565,1 581,8 619,4
Total Domestic 366,0 372,3 3783 367,0 366,8 375,1 359,6 360,4 352,6 359,1 350,6 365,8
Wagonloads 611,7 582,5 627,5 683,8 592,3 658,6 475,5 433,9 508,0 491,6 521,8
Ore on the Ore Railway 145,6 142,0 147,3 140,0 145,8 143,9 143,2 144,3 146,4 155,0 151,2
Intermodal consignments 544,6 538,2 552,0 476,5 475,8 420,1 391,8 423,2 437,2 416,6 398,4
Total Cross-border 303,2 307,2 333,4 309,2 295,1 283,2 256,8 255,4 275,3 268,4 272,5 264,4
Wagonloads Cross-border 467,4 462,5 466,9 481,0 454,5 472,6 416,2 404,7 403,5 420,1 423,7
Ore on the Ore Railway 153,8 154,5 155,4 152,9 159,2 157,9 156,6 157,5 160,3 159,3 159,3
Intermodal Domestic and 585,4 616,0 553,1 526,1 511,6 481,1 468,3 484,6 515,0 510,1 519,5
Total Domestic + Cross-border 342,9 349,3 361,1 343,4 336,7 335,1 312,8 313,0 318,5 317,2 314,9 318,9

Anm: Angaben fiir 2018 noch nicht vollstandig veroffentlicht.

Quelle: Trafa.se.
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Tabelle 38 Guterstruktur des schwedischen Schienengiiterverkehrs

(1.000 t) (%) 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Products of agriculture, forestry, and fishing products 11,75 13,64 11,95 12,05 12,89 13,03 12,71 13,63 13,21
Coal, crude petroleum, and natural gas 0,37 0,11 0,41 0,37 0,42 0,28 0,41 0,30 0,32
Ore and other extracting products 43,43 39,60 44,80 43,40 44,76 45,89 45,99 42,81 44,58
Food products, beverages, and tobacco 0,61 0,88 0,74 0,55 0,53 1,24 1,34 1,30 1,30
Textiles and textile products, leather and leather products 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Wood and products of wood and cork, pulp, paper, and paper products 10,99 12,93 10,10 10,19 9,72 9,37 9,93 9,36 9,76
Chemicals, chemical products, man-made fibers, rubber, and plastic products 1,24 1,37 1,26 1,83 1,99 1,91 1,85 1,99 1,90
Basic metals, fabricated metal products, except machinery and equipment 9,06 6,79 8,46 7,76 6,13 7,64 6,12 7,34 7,31
Machinery and equipment 0,14 0,17 0,13 0,14 0,14 0,10 0,12 0,12 0,09
Transport equipment 1,17 1,04 1,01 1,17 1,42 1,22 1,15 1,43 1,52
Furniture and other manufactured goods 0,16 0,17 0,09 0,12 0,17 0,09 0,11 0,12 0,09
Secondary materials and recycling 2,54 2,36 2,34 2,44 1,71 2,13 2,28 2,40 2,38
Mail, parcels 0,38 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,36 0,36
Equipment utilized in the transport of goods 1,61 2,07 1,80 1,75 1,80 1,63 1,49 1,57 1,33
Goods ... office, household removals, motor vehicles being moved for repair

Grouped goods 0,00 0,00 0,01 0,13 0,06 0,35 0,38 0,41 0,38
Unidentifiable goods (i.e. container) 13,36 15,50 13,99 15,18 15,34 12,19 13,52 14,15 12,69
Other goods not elsewhere classified (1-19) 0,01 0,03 0,03 0,04 0,03

Quelle: Trafa.se.
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Tabelle 39 Aufkommen im schwedischen StraBengiiterverkehr im Binnen- und internationalen Verkehr (1.000 t)
Binnen Quartal 1 Quartal 2 Quartal 3 Quartal 4 Summe
Methodik alt neu alt neu alte neu alt neue alt neu
2008 90.328 100.328 74.162 95.777 360.595
2009 77.069 88.815 72.092 90.821 328.796
2010 67.856 94.612 74.873 78.260 315.601
2011 78.650 80.409 82.113 83.875 325.047
2012 69.749 89.794 78.888 95.309 68.617 94.617 72.487 95.272 289.741 374.992
2013 67.595 84.677 69.396 88.632 67.596 100.724 71.662 89.604 276.249 363.637
2014 61.154 81.592 75.094 101.602 64.366 102.602 67.166 89.397 267.780 375.192
2015 92.002 106.860 99.724 118.047 416.633
2016 105.135 121.988 91.151 108.621 426.895
2017 105.989 124.571 102.018 116.812 449.390
2018 120.157 122.241 112.090 120.719 475.207
Internat.
2008 1.577 1.942 1.520 1.675 6.714
2009 970 1.366 1.247 1.413 4.996
2010 1.622 2.056 1.089 1.706 6.474
2011 1.870 1.649 919 1.497 5.934
2012 1.749 1.978 1.270 1.552 1.147 1.515 1.018 1.257 5.184 6.303
2013 1.364 1.666 1.461 1.774 1.003 1.351 1.053 1.292 4.881 6.084
2014 1.152 1.435 1.216 1.509 1.132 1.712 1.031 1.352 4.531 6.007
2015 2.047 1.742 1.255 1.187 6.231
2016 1.614 1.864 1.984 1.110 6.573
2017 1.469 1.563 1.372 1.659 6.062
2018 1.226 1.103 1.728 2.019 6.076

Quelle: Trafa.se.
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Tabelle 40 Verkehrsleistung im schwedischen StraBengiiterverkehr im Binnen- und internationalen Verkehr (Mill. tkm)
Binnen-V. Quartal 1 Quartal 2 Quartal 3 Quartal 4 Summe
Methodik alt neu alt neu alte neu alt neue alt neu
2008 9.678 10.013 8.225 10.018 37.934
2009 8.023 7.858 7.404 8.832 32.118
2010 7.154 9.257 7.476 8.851 32.738
2011 8.621 8.875 7.403 8.518 33.417
2012 7.148 8.689 7.985 9.462 7.318 9.591 7.915 9.563 30.367 37.305
2013 7.650 9.321 7.855 9.712 7.255 10.258 7.948 9.338 30.708 38.629
2014 6.644 8.539 7.848 9.910 7.626 11.097 7.430 9.261 29.548 38.808
2015 8.563 10.288 9.179 10.073 38.102
2016 9.196 10.830 9.104 10.143 39.273
2017 9.198 11.357 8.539 9.460 38.553
2018 9.419 11.048 9.543 10.649 40.658
Internat.
2008 1.082 1.287 1.051 1.013 4.433
2009 636 807 585 895 2.923
2010 804 1.071 743 918 3.535
2011 996 945 668 921 3.529
2012 1.007 1.126 820 980 621 817 662 783 3.111 3.706
2013 754 910 794 949 638 844 628 759 2.814 3.461
2014 564 694 686 840 639 926 550 688 2.439 3.148
2015 839 1.004 886 668 3.396
2016 975 846 991 600 3.413
2017 791 828 710 965 3.295
2018 735 565 862 653 2.816

Quelle: Trafa.se.
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Tabelle 41 Synopse zur Verkehrsleistung verschiedener Verkehrstrager im schwedischen Verkehrssektor (Mill. tkm, Mill. pkm)

Jahr | Guterverkehr StraBe | Seewartiger Giiterverkehr | Luftfracht Personenverkehr Stralle | Seewartiger Personenverkehr Passage
2000 46792 33256 13,8 118532 811 3620
2001 44793 33136 12,5 119234 776 3660
2002 47549 33117 12,8 121261 799 3400
2003 47539 34313 11,0 122111 800 3170
2004 50852 35241 10,4 123191 830 3274
2005 53471 38371 10,0 122903 832 3328
2006 55081 36940 11,4 123310 829 3290
2007 56074 38551 9,2 125672 854 3248
2008 58587 38867 8,7 124739 851 3233
2009 49311 34005 71 124334 822 2886
2010 51834 37878 6,7 123569 828 2979
2011 51668 37677 6,5 124869 805 3354
2012 47325 36518 6,3 123981 807 3396
2013 49356 33943 6,0 124137 804 3418
2014 49534 35058 5,9 126281 807 3572
2015 49449 36089 5,9 128052 813 3622
2016 51694 35538 5,7 130762 827 3743
2017 51173 35566 5,8 132481 980 3848

Quelle: Trafa.se.
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6 Disclaimer

Dieses Verkehrsgutachten wurde erstellt von HTC im Auftrag NABU Naturschutzbund Deutschland e.V.
Alle Informationen und Einschatzungen, die in diesem Bericht angefiihrt werden, sind Ergebnis eines
gemeinsamen Projektes und geben nicht die Ansichten der beteiligten Unternehmen und Projekt-
partner wieder. HTC hat sich jeder Miihe unterzogen, um sicherstellen zu kénnen, dass die aufberei-
teten Informationen aktuell, relevant und prazise sind. Gleichwohl kann HTC keine Verantwortung fir
die Verlasslichkeit der Aussagen sowie nicht auszuschlieRende Fehler oder Unterlassungen in diesem
Bericht sowie in den zitierten Quellen Gbernehmen.

Die Untersuchung wurde redaktionell am 30.05.2019 abgeschlossen.



