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1. Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Am 11.11.2010 wurde im Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestags
der aktualisierte Bedarfsplan fir die Bundesschienenwege vorgelegt. Hierzu
hatten die Institute BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt GmbH, Freiburg,
und INTRAPLAN Consult GmbH, Minchen, eine Studie mit dem Titel
"Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege, Abschlussbe-
richt, November 2010" verfasst, in der es im Wesentlichen um eine Nutzen-
Kosten-Untersuchung flr jedes Eisenbahn-Projekt des Bedarfsplans geht. Im
Rahmen dieser Studie, im Folgenden als "Bedarfsplan-Uberprifung"
bezeichnet, wurden insgesamt fast 50 Projekte bewertet, von denen jedes
als "Planfall" mit einer bestimmten Planfall-Nr. bezeichnet wird, darunter als
"Planfall 43" auch der Ausbau der Bahnlinie von Bad Schwartau nach Putt-
garden als stdliche Eisenbahn-Zulaufstrecke zur geplanten Festen Fehmarn-
belt-Querung. Fir dieses Projekt wird ein Nutzen-Kosten-Verhéaltnis (NKV)
von 6,7 angegeben, was der absolute Spitzenwert unter allen untersuchten
Projekte ist, denn das NKV aller anderen Vorhaben liegt Giberwiegend nur im
Bereich zwischen 1,0 und 2,0. Der extrem hohe Nutzen-Kosten-Wert dieser
stdlichen Eisenbahn-Zulaufstrecke - im Folgenden abgekirzt als SEZ - wird
angeblich durch die zugrunde gelegten MalRnahmen erreicht.

Diese MalRnahmen umfassen

®  den 2-gleisigen Ausbau Bad Schwartau - Puttgarden (wobei die Feh-
marnsund-Bricke weiterhin 1-gleisig bleibt)

m  die Elektrifizierung der gesamten Strecke Bad Schwartau - Puttgarden

®  und die Anhebung der Héchstgeschwindigkeit auf 160 km/h, wobei von
nennenswerten Linienverbesserungen im nebenbahn-artig trassierten
Streckenabschnitt nérdlich Neustadt (Holstein) bis stdlich der Fehmarn-
sund-Bricke nicht die Rede ist und deshalb die angestrebte Hochstge-
schwindigkeit nur in kurzen Abschnitten erreicht werden durfte.

Das genannte hohe NKV ist, gemessen an den Nutzen-Kosten-Werten samt-
licher anderer Schienen-Projekte des Bundesverkehrswegeplans, nicht nach-
vollziehbar. Es ist deshalb eine kritische Uberpriifung der Nutzen-Kosten-
Untersuchung flir den Streckenausbau Bad Schwartau - Puttgarden
notwendig. DarUber hinaus sollen auch mehrere von der Auftraggeberseite
sowie von Dritten gestellte zusatzliche Fragen beantwortet werden. Die
Fragen von Dritten haben sich in Diskussionen ergeben, die seit der Prasen-
tation dieser Studie am 25.1.2011 in der Bundespressekonferenz in Berlin
und seit Veroffentlichung der 1. Fassung des Abschlussberichts mit Fach-
leuten gefliihrt wurden. AulRerdem sind grundséatzliche kritische Anmerkun-
gen zur Methodik der Nutzen-Kosten-Berechnung zu machen, die auch ande-
re Eisenbahn-Projekte des Bundesverkehrswegeplans (BVWP) betreffen.
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2. Betrachtung der Nutzen-Kosten-Untersuchung fiir
den Streckenausbau Bad Schwartau - Puttgarden

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung fir den Streckenausbau Bad Schwartau -
Puttgarden wird nachstehend einer kritischen Uberpriifung unterzogen. Auf-
bauend auf dieser Kritik wird danach in einem zweiten Schritt eine Korrektur
der Nutzen-Kosten-Berechnung vorgenommen.

2.1 Kritische Uberpriifung der Nutzen-Kosten-Untersuchung fiir
den Streckenausbau Bad Schwartau - Puttgarden

Die wesentlichen Aussagen der Nutzen-Kosten-Untersuchung zum Ausbau
der SEZ lauten:

m Der angebliche Nutzen des Projektes besteht fast ausschlie3lich, namlich
zu 92%, aus der Komponente "Eingesparte Lkw-Betriebskosten". Hierflr
wird ein Barwert, bezogen auf 2010, von 5,786 Mrd EUR bei einem
Gesamt-Nutzen (wiederum Barwert 2010) von 6,2863 Mrd EUR angege-
ben.’

m Die genannte Einsparung an Lkw-Betriebskosten kommt dadurch zustan-
de, dass Gutertransporte von der StralRe auf die Schiene verlagert wer-
den. Diese verlagerten Transporte betragen hinsichtlich Verkehrsaufkom-
men 1,6167 Mio t/Jahr und hinsichtlich der Verkehrsleistung 2,3401 Mrd
tkm/Jahr.2 Aus der Verkehrsleistung, dividiert durch das Verkehrsauf-
kommen, errechnet sich eine durchschnittliche Transportweite im Schie-
nen-Guterverkehr auf der Fehmarnbelt-Route von 1.447,5 km, also knapp
1.500 km.

m Die Transport-Verlagerungen vom Lkw zum Glterzug bedeuten einen

Mehrverkehr von 15 Giterziigen pro Tag,® der Mehrkosten von 338,8
Mio EUR (Barwert 2010) verursacht.?

Die Hauptkritikpunkte an dieser Untersuchung beziehen sich auf folgende 6
Aspekte:

m das Verhéltnis der eingesparten Lkw-Betriebskosten zu den betrieblichen
Mehrkosten im Schienen-Glterverkehr

m die Hohe der auf die Schiene verlagerten Guter-Verkehrsleistung
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m die angeblichen raumlichen Vorteile durch den Ausbau der SEZ
m den Barwert der Investitionen, Reinvestitionen und Restwerte

m inkonsistente Daten innerhalb des Mengengerlsts des von der Stral3e auf
die Schiene verlagerten Verkehrs der SEZ

m die verlagerten Guterverkehrsleistungen und die hierfir erforderlichen
zusatzlichen Guterzige auf der SEZ im Vergleich zu ahnlichen Projekten.

Hinzu kommt eine projekt-tbergreifende generelle Kritik, was die jeweiligen
Mengengerliste und die ausgewiesenen Durchschnittswerte fir Transport-
weiten und Beladung pro Zug betrifft.

Diese insgesamt 7 Kritikpunkte werden nachstehend behandelt.

2.1.1 Verhdltnis der eingesparten Lkw-Betriebskosten zu den
betrieblichen Mehrkosten im Schienen-Giiterverkehr

Betrachtet man das Verhaéltnis der eingesparten Lkw-Betriebskosten zu den
betrieblichen Mehrkosten im Schienen-Gliterverkehr auf der SEZ, namlich

5,786 Mrd EUR : 338,8 Mio EUR = 17,08

so fallt auf, dass auf der sldlichen Zulaufstrecke zum Fehmarnbelt bei glei-
cher Transportstrecke und gleicher Transportmenge (in Tonnen) der
Transport per Lkw um mehr als Faktor 17 teurer als der Transport per
Guterzug sein misste, wenn das genannte Zahlenverhaltnis richtig ware. In
diesem Fall gédbe es wegen zu hoher Transportkosten vermutlich gar keinen
Guterfernverkehr auf der StraRe. Dem Lkw bliebe wohl nur die Rolle als
Transportmittel fir die Feinverteilung der Giter und fir den Zubringer-
verkehr zum néachst gelegenen Verladebahnhof. Aber in der Realitat ist der
Gutertransport auf der Strae im Fernverkehr kaum teurer und zum Teil
sogar kostenglinstiger als auf der Schiene, sieht man von schweren Gultern
wie Kohle, Stahl, Mineral6l, chemischen Produkten, fabrikneuen Autos und
Containern etc. ab. Doch gerade im schweren Gulterverkehr zwischen Mit-
teleuropa und Skandinavien sich als Alternative zum Glterzug das wesent-
lich kostengunstigere Schiff an, das bezlglich Transportgeschwindigkeit
dem Giterzug keineswegs unterlegen ist. Ohnedies erfolgt der Contai-
nertransport, sofern es sich um den Zu- und Abbringerverkehr zu und von
den groBen Umschlaghdfen wie z.B. Hamburg handelt, in der Regel mit
Feederschiffen, also gerade nicht per Glterzug.
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Konkrete Angaben bezliglich der Kosten des Gutertransports auf der Stral3e
versus Schiene sind einem Gutachten des Bliros PLANCO aus dem Jahr
2007 zu entnehmen:® Hierzu ist zu bemerken, dass vereinfacht Preise und
Kosten gleichgesetzt werden kénnen, da die DB AG mit dem Guiterverkehr
keinen oder nur einen marginalen Gewinn erwirtschaftet - ahnlich ist die
Situation bei vielen Lkw-Spediteuren. So liegen die Transportpreise bzw.
-kosten per Guterzug fir eine Entfernung von 200 km bei rund 16 Cent je
tkm (Tonnenkilometer), beim Lkw bei gut 14 Cent; fir eine Transportstrek-
ke von 300 km ist beim Glterzug mit Preisen bzw. Kosten je tkm von rund
12,5 Cent und beim Lkw mit 12 Cent zu rechnen. Ab einer Transportstrek-
ke von 300 km wird die Benutzung des Gulterzugs mit zunehmender Strek-
kenldange tendenziell etwas glnstiger als der Transport per Lkw, wobei die-
ser Unterschied zugunsten der Schiene dennoch relativ gering ist: Bei einer
Entfernung von 1000 km kostet der Transport per Glterzug rund 7 Cent pro
tkm und per Lkw rund 9 Cent.® Da die durchschnittliche Transportweite des
Schienen-Giterverkehrs, bezogen auf Europa, aber auch auf Dénemark,
Deutschland und Schweden weniger als 400 km betragt (siehe Tab. 1),
kann in der Realitdt anndherungsweise von einer Gleichheit der Transportko-
sten von Gulterzug und Lkw ausgegangen werden. Die oben beschriebene
Kostendifferenz um Faktor 17 zwischen den eingesparten Betriebskosten im
Lkw-Verkehr und den zuséatzlichen Betriebskosten im Schienen-Guterverkehr
ist somit unhaltbar. Wie gering der Kostenunterschied im Gltertransport pro
tkm tatsachlich ist, zeigt die als Abb. 1 zusammengefasste graphische Dar-
stellung der Abbildungen 9-1 und 9-3 der genannten PLANCO-Studie.”’

Teilt man die in der Bedarfsplan-Uberpriifung ermittelten Kosten fiir den
Gutertransport auf der SEZ von 21,3 Mio EUR pro Jahr durch die unterstell-
te Verkehrsleistung von 2,340 Mrd tkm, so ergeben sich 0,9 Euro-Cent pro
Tonnenkilometer an Gesamtkosten fir den Gltertransport auf der Schiene.
Dieser Wert liegt in der GroRenordnung um Faktor 10 zu niedrig.

Was die absolute Hohe der Betriebskosten per Lkw betrifft, so errechnet
sich aufgrund der in der Bedarfsplan-Uberpriifung fir alle Entfernungen
angegebenen einheitlichen Kostenhéhe von 1,66 EUR pro Lkw-km& und
einer durchschnittlichen Beladung von 10,7 t fir samtliche Lkws® ein
Kostensatz von 15,5 Cent pro tkm. Bezogen auf den Gitertransport per
Lkw liegt somit insgesamt ein zu hoher Kostensatz pro tkm zugrunde, denn
aufgrund der obigen Ausfihrungen ist bei einer durchschnittlichen
Transportweite, die europaweit unter 400 km liegt, lediglich mit Kosten von
rund maximal 12 Cent beim Lkw zu rechnen. Der genannte Kostenansatz
von 1,66 EUR pro Lkw-km ist deshalb um rund 30% zu hoch.

Betrachtet man exemplarisch auch die Nutzen-Kosten-Berechnungen der
Projekte ABS/NBS Karlsruhe - Offenburg - Freiburg - Basel (Planfall 18) und
ABS Minchen - Muhldorf - Freilassing (Planfall 5b), so wird endglltig deut-
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lich, wie wenig belastbar bzw. wie wenig aussagekraftig die Nutzen-Kom-
ponente "Eingesparte Lkw-Betriebskosten", gemessen an den zusatzlichen
Betriebskosten der Glterzige, ist:

So betrdagt beim erstgenannten Projekt das Verhdltnis der eingesparten
Betriebskosten des Lkws zu den zusétzlichen Betriebskosten der Glterzlige
10,60 und nicht 17,08 wie bei der SEZ. Bei der ABS Miinchen - Miihldorf
- Freilassing liegt dieses Verhéltnis sogar bei 42,2.17 Das hieRe: Wahrend
bei gleicher Transportleistung (in tkm) der Gultertransport per Lkw sidlich
Karlsruhe "nur" rund 10-mal so teuer ist wie per Gulterzug, erfordert der
Gutertransport per Lkw im sidlichen Zulauf zum Fehmarnbelt rund 17-mal
so hohe Kosten wie per Glterzug und im Korridor Minchen - Mihldorf -
Freilassing sogar Uber 40-mal so hohe Kosten, was nur als vollkommen
wirklichkeitsfremd zu bewerten ist. Die ausgewiesenen Zahlen fir die einge-
sparten Lkw-Betriebskosten bzw. fir die Zusatzkosten des Gliterzug-
Betriebs zum Transport der verlagerten Giter sind somit wertlos.

2.1.2 Hohe der auf die Schiene verlagerten Giiter-Verkehrsleistung

Die in der Nutzen-Kosten-Untersuchung unterstellte, von der StralRe auf die
Schiene verlagerte Guter-Verkehrsleistung von rund 2,3 Mrd tkm pro Jahr
erscheint als zu hoch, und zwar bei einer Betrachtung in dreierlei Hinsicht:

(1) bezuiglich der absoluten Héhe der vom Lkw zum Glterzug verlagerten
Transportleistung

(2) wenn man die angeblich vom Lkw auf den Glterzug verlagerte Giter-
menge mit den heute Uber den Fehmarnbelt per Lkw auf den Fahren
transportierten Gitermengen als Vergleichsmal3stab heranzieht

(3) hinsichtlich der grundséatzlichen Frage, worin fir Spediteure Gberhaupt
der Anreiz bestehen sollte, fir den Gitertransport anstelle des Lkws
nun den Glterzug zu wahlen.

Auf diese drei Betrachtungsweisen wird nun naher eingegangen.

Absolute Hohe des vom Lkw verlagerten Gliteraufkommens und der verla-
gerten Transportleistung

Die vom Lkw zum Guterzug verlagerte Transportleistung wird mit rund 2,34
Mrd tkm pro Jahr und das verlagerte Guteraufkommen mit rund 1,62 Mio t
pro Jahr beziffert.'2 Somit erreicht das Aufkommen, das allein durch diese
Verlagerung zusatzlich zum bisherigen Schienen-Verkehr nun mit Hilfe von
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15 zusatzlichen Gulterziigen pro Werktag auf dieser einen Bahnstrecke via
Fehmarnbelt transportiert wird, fast ein Viertel der Hohe, wie sie das Guter-
aufkommen im gesamten danischen Eisenbahnnetz 2008 hatte. Doch dies
scheint wenig realistisch zu sein.

Aus den obigen Angaben bezuglich verlagerter Transportleistung und verla-
gertem Guteraufkommen pro Jahr ldsst sich eine durchschnittliche
Transportweite der verlagerten Gitermengen von rund 1.444 km errechnen.
Doch dieser Wert fur den Schienen-Guterverkehr zwischen Deutschland und
Dénemark bzw. Schweden dirfte eindeutig zu hoch sein, wenn man ihn mit
den Daten der Transportweiten in der europaischen Union und innerhalb der
drei Mitgliedsstaaten Danemark, Deutschland und Schweden vergleicht, wie
aus der nachstehenden Tabelle deutlich wird.

Tab. 1:  Schienen-Guterverkehr in Europa, Danemark, Deutschland und
Schweden 2008

durchschn.

Guter- Gulterverk.- Transport-

aufkommen leistung weite

in Mio t in Mio tkm in km
Europa 15* 1.089,0 292.638 268,7
Europa 27* 1.800,0 443.013 246,1
Danemark* 7,2 1.866 259,2
Deutschland * 371,3 115.652 311,5
Schweden* 66,7 23.116 346,5
verlagerter Gulterverkehr
via Fehmarnbelt
(gerundet) * * 1,6 2.340 1.444 .4

Quellen:
*  http://epp.eurostat.ec.europa.eu/tgm/refreshTableAction.do?tab =table&
plugin =1&pcode =ttr.00006&language =de

** BVU Beratergruppe Verkehr+Umwelt GmbH / INTRAPLAN Consult
GmbH: Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege,
Abschlussbericht, November 2010, Tab. 9.31-3, S. 9-359
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Wenn also selbst innerhalb von Schweden mit seinen riesigen Entfernungen
die durchschnittliche Transportweite im Schienen-Giterverkehr nur bei
knapp 350 km liegt und wenn die durchschnittliche Transportweite inner-
halb des noch viel groReren Europa der 27 EU-Mitgliedsstaaten knapp 250
km betragt, ist es mathematisch ausgeschlossen, dass im verlagerten
Guterverkehr via Fehmarnbelt, also zwischen Deutschland einerseits und
Danemark + Schweden andererseits, die durchschnittliche Transportweite
zukUnftig auf fast 1.500 km ansteigt, also Uber 4-mal so grol3 ist wie die
durchschnittliche Transportweite innerhalb von Schweden. Ein Grund fir
diesen Anstieg ist in keiner Weise zu erkennen.

Um eine realistische Hohe der verlagerten Giter-Verkehrsleistung zu erhal-
ten, wird fir die SEZ die durchschnittliche Transportweite herangezogen,
welche sich aus den Daten der Bedarfsplan-Uberpriifung fiir die vom Lkw
auf den Guterzug verlagerten Transporte der ABS Miinchen - Rosenheim -
Kufstein (Grenze Deutschland/Osterreich) errechnen lassen, namlich rund
473 km.'® Diese Strecke hat wegen ihrer Funktion und ihrer Lage im euro-
paischen Eisenbahnnetz groRBe Ahnlichkeiten mit der SEZ, denn sie ist wie
die SEZ Teil der europédischen Gulterverkehrsachse Stockholm - Palermo und
bildet die nordliche Zulaufstrecke zum geplanten Brenner-Basistunnel, also
das Gegenstiick zur sidlichen Zulaufstrecke zum geplanten Fehmarnbelt-
Tunnel.

Die oben genannte durchschnittliche Transportweite der auf die SEZ verla-
gerten Guter (rund 1.444 km) ist gemessen am entsprechenden Wert von
473 km fur die ABS Minchen - Rosenheim - Kufstein um Faktor 3,0537 zu
grol3, abgerundet 3,0. Dementsprechend betragt die Glterverkehrsleistung
auf der SEZ bei gleichem Guteraufkommen (in Tonnen) nicht rund 2.340
Mio tkm, sondern nur rund 780 Mio tkm.

Entsprechend missen die daraus abgeleiteten Nutzen-Komponenten wie
Einsparungen bei "Emissionskosten (CO, und sonstige Abgase) Lkw" und
"Unfallfolgekosten Lkw" ebenfalls um Faktor 3,0 nach unten korrigiert wer-
den. Aber auch die Mehrkosten fir den Betrieb im Schienen-Giterverkehr
sind entsprechend zu korrigieren.

Wie fehlerhaft die Hohe der fir die SEZ genannten verlagerten Guter-
Verkehrsleistung ist, wird nochmals deutlich, wenn man den umgekehrten
Rechenweg beschreitet, namlich von dieser Verkehrsleistung ausgehend, die
Zahl der zusatzlichen Guterzige pro Werktag ermittelt. Hierbei werden fol-
gende Annahmen vorausgesetzt:
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V; fehlerhafte verlagerte Giter-Verkehrsleistung (2,34 Mrd tkm/Jahr)
- W Anzahl der Werktage mit GuUterzugbetrieb pro Kalenderjahr (250
Werktage'4)
480 t durchschnittliche Last pro Zug'®
473 km durchschnittliche Transportweite pro Zug

—-

Somit lautet die Rechnung fir die Zahl der benétigten zusétzlichen Glterzi-
ge Z:

Z =V /[(W*L*T) =412

Es wirden also rund 41 zuséatzliche Glterzlige pro Tag bendtigt, um die ver-
lagerte Verkehrsleistung von 2,340 Mrd tkm pro Jahr zu erbringen, also fast
3-mal so viele Guterziige wie die genannte Anzahl von nur 15 Zligen.

Anzahl der eingesparten Lkws durch Verlagerung auf Giiterziige

Geht man einmal davon aus, dass die in der Nutzen-Kosten-Untersuchung
ausgewiesene verlagerte Guterverkehrsleistung korrekt ist, namlich rund
2,34 Mrd tkm pro Jahr, so errechnet sich bei einer einer Durchschnittsbela-
dung von 10,7 t pro verlagerter Lkw-Fahrt'® und bei einer durchschnittli-
chen Transportweite von 473 km, dass pro Jahr rund 462.400 Lkws entfal-
len, indem sie durch Gliterziige ersetzt werden. Doch selbst 2007, im abso-
luten Boomjahr des Glterverkehrs vor Beginn der Finanz- und Wirtschafts-
krise Mitte 2008, querten nur insgesamt rund 387.800 Lkws per Fahren
den Fehmarnbelt.’” Das hieRe, dass ca. 119% der Lkws, die bisher pro
Jahr maximal den Fehmarnbelt gequert haben, durch Glterziige substituiert
werden koénnten - eine vollkommen wirklichkeitsfremde Vorstellung: Denn
dies wirde bedeuten, dass in der Nutzen-Kosten-Untersuchung rund 19%
mehr Lkw-Fahrten auf die Schiene verlagert wirden, als zu Boom-Zeiten im
Korridor tGber den Fehmarnbelt Gberhaupt jemals stattgefunden hatten. Dies
zeigt, dass der in der Studie ausgewiesene Wert von 2,3401 Mrd tkm fun-
damental falsch ist und vermutlich nur durch einen Rechenfehler erklart
werden kann.

Um die Zahl der eingesparten Lkws zu korrigieren, wird nicht von der einge-
sparten Verkehrsleistung im Lkw-Verkehr ausgegangen, weil diese - wie
oben gezeigt - auf der Uberhdhten durchschnittlichen Transportweite auf-
baut. Vielmehr wird als Basis fir die Neuberechnung das verlagerte
Verkehrsaufkommen herangezogen, das mit 1,6167 Mio t pro Jahr'® bezif-
fert wird. Unterstellt man die bereits genannte durchschnittliche Beladung
pro Lkw von 10,7 t, so kdnnen

1,6167 /10,7 = 151.093 Lkws pro Jahr

10
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durch Gluterziige ersetzt werden, also rund 150.000 Lkws. Doch diese
schon deutlich nach unten korrigierte, aber immer noch hohe Zahl an Lkws,
deren Ladung zuklinftig per Glterzug transportiert wird, erscheint immer
noch als ambitioniert angesichts der Tatsache, dass die genannte Gulterver-
kehrs-Verlagerung von der Stral3e auf die Schiene, die mit Hilfe des geplan-
ten Ausbaus der SEZ angeblich erreichbar wéare, immer noch 39% des LKW-
Verkehrs zur absoluten Verkehrsspitze im Jahr 2007 via Fehmarnbelt
umfassen wirde.

Grundsatzfrage nach dem Anreiz fiir eine Verkehrsverlagerung vom
Lkw zum Giiterzug

Bedenkt man, dass durch die geplanten AusbaumalRnahmen incl.
abschnittsweise Erhéhung der Maximalgeschwindigkeit auf 160 km/h selbst
im Personenzug-Betrieb nur eine marginale Fahrzeitverkiirzung von 10 Minu-
ten erzielt wird,'® so ist im Guterzugbetrieb, dessen Hochstgeschwindigkeit
lediglich 100 bis 120 km/h betréagt - eine Geschwindigkeit, die bei der heu-
tigen Trassenfihrung der SEZ weitgehend mdglich ware - gegentiber dem
Bezugsfall mit keiner nennenswerten Fahrzeitreduktion zu rechnen. Eine dra-
stische Verkirzung der Fahrzeit im Abschnitt Bad Schwartau - Puttgarden
auch im Guterverkehr waére jedoch der einzig denkbare Anreiz, zuklnftig die
Guter statt mit dem Lkw nun mit dem Zug zu beférdern. Doch dieser Anreiz
fehlt, so dass mit der genannten Verlagerung von der StraRe auf die Schie-
ne Uberhaupt nicht zu rechnen ist. Bei einer realistischen Betrachtung ten-
diert der Nutzen des Planfalls 43 deshalb gegen Null - und dies trotz Investi-
tionen in Milliardenh6he (siehe unten).

Von den durch eine zukinftig starke Zunahme der Giterzugzahlen im
Verkehr Hamburg - Kopenhagen betroffenen Anwohnern im Osten von
Hamburg wurde inzwischen ebenfalls in Frage gestellt, ob der Ausbau der
SEZ Uber den Bezugsfall hinaus zu einer Transport-Verlagerung vom Lkw
zum Guterzug fahren werde: "Insbesondere der rechnerische Bezugsfall des
BMVBS flr eine bereits bestehende FFBQ lasst eigentlich wenig Potentiale
far einen induzierten Umstieg von Gltertransportleistungen von der Stral3e
auf die Schiene allein durch den Ausbau der deutschen Hinterlandanbindung
erkennen! Solche Einsparpotentiale, wenn es sie denn Uberhaupt gébe,
muissten bereits mit der Er6ffnung der festen Fehmarnbeltquerung gehoben
worden sein (...)".20

Méglicherweise wird in der Bedarfsplan-Uberpriifung angenommen, dass der
zweigleisige Ausbau aus Kapazitatsgrinden die Voraussetzung daflr ist,
dass 15 zusatzliche Gulterziige pro Tag in beiden Richtungen Uberhaupt
fahrbar waren. Dies wirde allerdings eine detaillierte Fahrplanstudie erfor-
dern, die anscheinend jedoch nicht erstellt wurde. Vielmehr ist anzunehmen,
dass der relativ geringe Unterschied von 15 Gulterziigen zwischen Bezugsfall
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und Planfall nicht ausschlaggebend sein kann, den fast vollstandigen zwei-
gleisigen Ausbau zu rechtfertigen, denn 15 Zliige/Tag in beiden Richtungen
bedeuten lediglich, dass Uber 24 Stunden verteilt, pro Richtung alle 3,2
Stunden ein zusatzlicher Glterzug verkehrt. Es stellt sich vielmehr die Frage,
ob die Annahme fir den Bezugsfall belastbar ist, dass namlich trotz Einglei-
sigkeit der Bahnstrecke Bad Schwartau - Puttgarden Uberhaupt 63 GuterzU-
ge pro Tag zusatzlich zu den Personenziigen des Fern- und Nahverkehrs von
dieser Strecke bewailtigt werden kénnen. Denn es finden sich keine Informa-
tionen daruber, dass die Zugzahlen des Bezugsfalls durch Fahrplanstudien
jemals untermauert wurden.

2.1.3 Raumliche Vorteile

Die zweitwichtigste Nutzenkomponente stellen "Raumliche Vorteile" dar, die
mit 566,3 Mio EUR (wiederum Barwert 2010) beziffert werden,21 und
immerhin noch einen Anteil von rund 8% am gesamten Nutzen haben. Diese
rdumlichen Vorteile selbst setzen sich aus mehreren Unterkomponenten
zusammen:

- Beschaftigungswirkung aus dem Bau von Verkehrswegen?2
- Beschaftigungswirkung aus dem Betrieb von Verkehrswegen?
- Nutzen aus der Férderung des internationalen Leistungsaustauschs24.

3

Hierzu ist kritisch anzumerken:

Wenn die Beschéaftigungswirkung aus dem Bau von Verkehrswegen im posi-
tiven Sinn als Nutzen gewertet wird, so muss logischerweise auch die
Negativwirkung auf die Zahl der Arbeitspldtze infolge des Verkehrswe-
gebaus berlcksichtigt werden. Denn durch die Baumalinahmen (Bau des
zweiten Streckengleises, Elektrifizierung) wird der Tourismuswirtschaft ent-
lang der gesamten Strecke von Bad Schwartau bis Puttgarden ein Schaden
zugeflgt, da sich ein Grof3teil der Urlauber durch Larm, Staub und Schmutz,
verursacht durch die Baustellen und die Lkw-Fahrten fir Materialabtransport
und -anlieferung, sowie durch Verkehrsbehinderungen incl. Umleitungen
beldstigt fuhlen dlrfte; diese Region wird folglich als Urlaubsziel nicht nur
vorubergehend von einem Teil der Urlauber gemieden, sondern mdgli-
cherweise auch zukinftig, selbst wenn die Bauarbeiten an der SEZ abge-
schlossen sind. Dadurch verliert die Fremdenverkehrswirtschaft aller Vor-
aussicht nach eine nennenswerte Anzahl von Arbeitsplatzen, und zwar ver-
mutlich auch dauerhaft.

12



VIEREGG - ROSSLER GmbH ’A‘

Die Beschaftigungswirkung aus dem Betrieb von Verkehrswegen ergibt sich
im Wesentlichen durch die verbesserte Anbindungsqualitdt als Folge der
erhéhten "Transportgeschwindigkeit von/nach der Region".25 Aber da in
der Berechnung des NKV bereits der Reisezeitnutzen als eigene Nutzenkom-
ponente enthalten ist, wére es eine logisch unzuldssige Verdoppelung, diese
Nutzenkomponente nun ein zweites Mal zu berlcksichtigen, namlich
versteckt unter "Beschaftigungswirkung aus dem Betrieb von Verkehrswe-

gen".

Die Unterkomponente "Férderung des internationalen Leistungsaustauschs”
setzt sich aus mehreren anderen Unterkomponenten zusammen, die bereits
separat als Bestandteile der Nutzen-Kosten-Rechnung ausgewiesen sind,
und zwar

- eingesparte Pkw-Betriebskosten

- eingesparte Lkw-Betriebskosten

- Saldo der Betriebsflihrungs- und Fahrzeugvorhaltungskosten des Schie-
nen-Personenverkehrs

- Saldo der Betriebsfiihrungs- und Fahrzeugvorhaltungskosten des Schie-
nen-Guterverkehrs

- Reisezeitnutzen.

Diese Unterkomponenten in die Nutzenkomponente "Raumliche Vorteile"
rechnerisch einflieRen zu lassen, wirde wiederum bedeuten, dass eine unzu-
lassige Verdopplung von Bestandteilen des Nutzens stattfindet, und diesmal
sogar gleich mehrfach.

Wie willkdrlich der Aspekt der "raumlichen Vorteile", ist, zeigt sich bei
einem anderen Projekt, einer ebenfalls kurvenreichen grenziberschreitenden
Ausbaustrecke, namlich der Strecke Koblenz - Trier - Luxemburg. Hier wer-
den die raumlichen Vorteile sogar mit einem negativen Wert beziffert, nam-
lich mit -19,6 Mio EUR,28 so dass die Einflihrung schnellerer Personenziige
zu Nachteilen fur den betreffenden Raum fuhrt - was wohl vollkommen der
Realitat widerspricht.

Als Konsequenz aus diesen Ausfihrungen wird bei der Korrektur der Nut-
zen-Kosten-Rechnung die Komponente "Raumliche Vorteile" ersatzlos
gestrichen.

2.1.4 Barwert der Investitionen, Reinvestitionen und Restwerte

Auch die Komponente "Barwert der Investitionen, Reinvestitionen und
Restwerte" ist bezuglich des in der Nutzen-Kosten-Untersuchung genannten
Betrags von 936,3 Mio EUR (Barwert 2010) zu korrigieren, denn gemessen
an den Kosten einer vergleichbaren Ausbaustrecke im Flachland (mit Bau
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des zweiten Streckengleises und Elektrifizierung) sind die ausgewiesenen
Kosten (817 Mio EUR fir 84 km Ausbaustrecke = 9,726 Mio EUR pro km)
zu niedrig. Bei diesem Vergleichsprojekt handelt es sich um die ABS Mdun-
chen - Muhldorf - Freilassing (Planfall 5b), deren Kosten sich fir den 2-Gleis-
Ausbau von Markt Schwaben bis Ampfing und die Elektrifizierung von Markt
Schwaben bis Burghausen auf 12,2 Mio EUR pro km belaufen, also um Fak-
tor 1,25 hoher sind, verglichen mit den Kosten des Ausbaus der SEZ. Korri-
giert man die Investitionssumme fir die SEZ entsprechend, so erhdht sich
der aufzuwendende Betrag von urspringlich 817 Mio EUR auf 1021 Mio
EUR. Der Barwert ist um denselben Faktor zu korrigieren, so dass eine Erhé-
hung von 936,3 Mio EUR auf 1.170,4 Mio EUR zu verzeichnen ist.

2.1.5 Unvolistédndige und implausible Daten innerhalb des Mengen-
geriists des verlagerten Personenverkehrs der SEZ

Auch die ausgewiesenen Daten zum Mengengerust des Personenverkehrs,
der durch die AusbaumalBnahmen der SEZ von der StralRe auf die Schiene
verlagert wird, sind keinesfalls plausibel und somit wenig aussagekraftig.

Aus den Angaben Uber die vom Pkw zum Zug verlagerten Verkehrsleistun-
gen (11,8 Mio pkm/Jahr) und die Anzahl der verlagerten Personenfahrten
(30.000/Jahr)?7 lasst sich die durchschnittliche Streckenldnge jeder verla-
gerten Personenfahrt ermitteln: Diese Fahrtstrecke betragt im Pkw 393,33
km, was in etwa der Entfernung Hamburg - Kopenhagen auf der Stralde ent-
spricht und somit plausibel ist. Setzt man nun die entsprechenden Angaben
fir den Personenzug in Beziehung zueinander (zusatzliche Verkehrsleistun-
gen zur Anzahl zuséatzlicher Personenfahrten per Zug), so errechnet sich fir
jede zusatzliche Personenfahrt per Zug eine durchschnittliche Streckenldnge
von 569,56 km. So gesehen, ware jede zuséatzliche Fahrt mit dem Zug um
rund 45% langer als jede zuvor stattgefundene Fahrt mit dem Pkw.

Vordergriindig koénnte diese groRe und kaum plausible Verlangerung der
Fahrtstrecke damit begrindet werden, dass in den Daten zum zuséatzlichen
Personenverkehr auf der Schiene auch eine Verlagerung vom Flugzeug zum
Zug enthalten ist und mit Fligen erfahrungsgemal eine gréRRere Distanz
Uberbrickt werde als per Zug. Um diese Entfernung ermitteln zu kénnen,
muss zunachst die Verkehrsleistung abgeschatzt werden, welche zuvor per
Flugzeug erbracht worden war - diese Verkehrsleistung wird in der Bedarfs-
plan-Uberpriifung nicht genannt, sondern nur die Anzahl der Personen, wel-
che als Folge des Streckenausbaus Bad Schwartau - Puttgarden vom Flug-
zeug zum Personen-Fernzug abgewandert sind. Es handelt sich hierbei um
12.000 Personenfahrten pro Jahr.
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Als erster Rechenschritt ist zu bestimmen, wie grof3 die - ebenfalls nicht
ausgewiesene - Verkehrsleistung im "induzierten SPV" oder Neuverkehr auf
der Schiene ist. FUr diesen Schienen-Personenverkehr, der angeblich durch
die Ausbaumalnahmen zwischen Bad Schwartau und Puttgarden und die
daraus resultierende Fahrzeitverkiirzung (um lediglich 10 Minuten)28 erst
entsteht, werden 4.000 Personenfahrten/Jahr angegeben.29. Setzt man fir
diese neuen Zugfahrten dieselbe durchschnittliche Streckenldange an wie fir
die verlagerten Pkw-Fahrten, namlich 393,3 km, so errechnet sich die
Verkehrsleistung N dieses Neuverkehrs mit 1,573 Mio pkm/Jahr, gerundet
1,6 Mio pkm/Jahr.

Nun lasst sich in einem zweiten Rechenschritt die Verkehrsleistung des
Flugverkehrs ermitteln, der zum Personen-Fernzug abwandert:

F = G-P-N, wobei

- F: vorherige Verkehrsleistung des Flugverkehrs

- @G: gesamte zuséatzliche Verkehrsleistung per Zug (26,2 Mio pkm/Jahr30
- P: vom Pkw zum Zug verlagerte Verkehrsleistung (11,8 Mio pkm/Jahr31)
- N: Neuverkehr auf der Schiene (1,6 Mio pkm/Jahr).

Somit errechnet sich eine Verkehrsleistung des auf den Fernzug verlagerten
Flugverkehrs von F = 12,8 Mio pkm/Jahr.

Bei 12.000 Personenfahrten pro Jahr, die nun per Zug statt Flugzeug
stattfinden, ergibt sich aus der obigen Verkehrsleistung F eine durchschnitt-
liche Entfernung von 1.068 km. Dies entspricht in etwa der Distanz von
Kopenhagen bis Paris oder bis Minchen auf dem Schienenweg. Im Klartext
bedeutet dies: Nur weil sich zwischen Hamburg und Kopenhagen, aber bei-
spielsweise auch zwischen Paris und Kopenhagen oder Muinchen und
Kopenhagen die Fahrzeit der Personenziige um gerade 10 Minuten verkdirzt,
werden pro Jahr 12.000 Menschen dazu animiert, auf einer Durchschnitts-
Flugroute von rund 1.000 km nun auf das Flugzeug zu verzichten und statt-
dessen mit dem Zug zu fahren. Auch wenn sich zukilnftig die Fahrzeit via
Fehmarnbelt durch die FFBQ und die Ausbaumalnahmen in Danemark
gegeniber heute um rund 1 1/2 Stunden verklrzt, wird die Zug-Fahrzeit
Paris - Kopenhagen immer noch rund 12 1/2 Stunden oder Minchen -
Kopenhagen noch knapp 10 Stunden betragen. Die zusatzliche marginale
Fahrzeitverkiirzung um 10 Minuten aufgrund des Ausbaus der SEZ durfte
jedoch keinesfalls ein Anreiz sein, anstelle des Flugzeugs, mit dem man die
Strecke Paris - Kopenhagen heute schon in nur rund 2 Stunden und Min-
chen - Kopenhagen sogar in nur 1 Stunde 30 Minuten zuriicklegen kann,
den Zug zu benutzen.

So gesehen, ist die in der Bedarfsplan-Uberpriifung als Folge des Ausbaus
der SEZ genannte Veranderung bezlglich der Personenverkehrsleistung
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Uberh6ht. Der daraus abgeleitete Nutzen ist folglich ebenfalls zu hoch ange-
setzt. Doch verglichen mit dem extrem Uberhdht ausgewiesenen Nutzen im
Schienenguterverkehr kann die fehlerhafte Berechnung des Nutzens im Per-
sonenverkehr bei der Korrektur des NKV vernachléssigt werden.

2.1.6 \Vergleich der SEZ mit ahnlichen Eisenbahn-Projekten hinsicht-
lich Nutzen-Kosten-Verhéltnis und Anzahl zusétzlicher Giiter-
zlige

In der Bedarfsplan-Uberpriifung finden sich neben dem Ausbau der SEZ
noch 6 ahnliche Eisenbahn-Projekte, deren Nutzen ganz oder Uberwiegend
im GuUterverkehr besteht, welcher vom Lkw auf den Giterzug verlagert wird.
Wenn man diese Projekte mit der SEZ vergleicht (siehe Tab. 2), so fallt fol-
gendes auf:

m Bei den 6 anderen Projekten handelt es sich um Eisenbahnkorridore fir
Glterverkehrsstrome durch Zentraleuropa, wahrend Uber die SEZ ein
europaweit eher peripherer Korridor verldauft. Dennoch wird fir die SEZ
durchwegs eine wesentlich starkere Verlagerung des Glterverkehrs vom
Lkw auf den Gulterzug ausgewiesen als flir diese anderen Ausbau-/
Neubaustrecken, abgesehen von der ABS/NBS Karlsruhe - Basel (Planfall
18). Im Extremfall ist der Verlagerungseffekt des SEZ-Ausbaus um Faktor
15 hoéher, namlich wenn man als Vergleichsfall die ABS (Roermond -)
Ménchengladbach - Rheydt (Planfall 37) heranzieht,32 und dies obwohl
die letztgenannte Strecke mitten durch das stark besiedelte Herz von
Europa verlduft und die belgisch-niederlandischen Ballungsrdume und
Seehdfen mit dem Ballungsrdaumen Rhein-Ruhr, Rhein-Sieg, Rhein-Main
und mit Italien sowie der Schweiz verbindet, aber nicht die relativ wenig
besiedelte norddeutsche Tiefebene mit den bevdlkerungsarmen skandina-
vischen Landern Danemark und Schweden. Der genannte Unterschied
zwischen dem Planfall 37 und der SEZ bezlglich der Verlagerungswir-
kung ist Uberhaupt nicht nachvollziehbar.

m Die starkste Verkehrsverlagerung (3,062 Mrd tkm/Jahr) von allen Ver-
gleichsprojekten wird fir die ABS/NBS Karlsruhe - Basel genannt, fir die
auch eine um mehr als 7-mal so hohe Zahl an zuséatzlichen Gulterzliigen
unterstellt wird, verglichen mit der SEZ. Dennoch belduft sich das NKV
dieses Projekts nur auf einen Wert von 2,9 und somit auf weniger als die
Hélfte des NKV der SEZ. Dies ist keineswegs nachvollziehbar.
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m Der ABS Bad Schwartau - Puttgarden am ahnlichsten ist die ABS
(Amsterdam -) Emmerich - Oberhausen (Planfall 14), was die Strecken-
lange, die Topographie, die geplanten AusbaumalRnahmen (jeweils ein
zusatzliches Streckengleis) und die Zahl der zuséatzlichen Guiterziige als
Nutzen der AusbaumalRnahmen (15 bzw. 12 zusatzliche Zlge) betrifft.
Der einzig nennenswerte Unterschied besteht lediglich darin, dass die
vorhandenen Gleise des Planfalls 14 anders als bei der SEZ bereits elektri-
fiziert sind. Dennoch wird far den Planfall 14 nur ein NKV von 1,2 ermit-
telt, wahrend die SEZ den 5,6-fachen Wert erhalt, was keineswegs plau-
sibel ist.

® Auf der ABS Minchen - Rosenheim - Kiefersfelden, die wie die SEZ ein
Teilstiick der europdischen Achse Stockholm - Palermo ist, sollen 35
bzw. 56 zusatzliche Guterziige pro Tag verkehren, welche die vom Lkw
verlagerten Transporte Ubernehmen werden, also tber 3- bzw. fast 4-mal
so viele wie auf der SEZ. Dennoch soll die zur ABS Miinchen - Rosenheim
- Kiefersfelden hin verlagerte Verkehrsleistung angeblich weniger als die
Halfte betragen. Dies ist nicht plausibel.

m Alle 6 anderen Projekte haben eine mehr oder weniger grol3e Bedeutung
fir den Seehafen-Hinterlandverkehr, der hingegen bei der SEZ zum Feh-
marnbelt keine nennenswerte Rolle spielt. Denn bei dieser Art von Guter-
verkehr handelt es sich um Transporte von Containern zwischen den gro-
Ben Hafen an der Kiste und den Wirtschaftsstandorten tief im Binnen-
land. Dagegen verbindet die Bahnstrecke Hamburg - Lubeck - Kopenha-
gen - Malmg, von welcher die SEZ ein kurzes Teilstlick darstellt, explizit 4
wichtige Seehéafen untereinander. Auf dem Landweg zwischen diesen 4
Seehdfen gibt es hingegen keine bedeutsame Quelle und auch kein
relevantes Ziel flir Seecontainer, also kein Hafen-Hinterland, so dass hier
der Containertransport per GuUterzug eine Marginalie ist - in vollem
Gegensatz zu den 6 anderen Bahnstrecken.
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Tab. 2:  Vergleich der SEZ mit anderen Eisenbahn-Projekten

verlagerte

Verkehrs-
Nutzen- leistung zusatzl.
Kosten- (in Mrd Guterzlge

verhaltnis  tkm/Jahr) pro Tag

- Planfall 5b: ABS Munchen - Muhldorf -
Freilassing (- Salzburg) 1,2 0,229 *

- Planfall 11: ABS Uelzen - Stendal 3,3 0,321 *

- Planfall 14: ABS (Amsterdam -)
Emmerich - Oberhausen 1,2 0,571 12

- Planfall 18: ABS/NBS Karlsruhe -
Offenburg - Freiburg - Basel 2,9 3,062 107

- Planfall 36: ABS Miinchen - Rosen-
heim - Kiefersfelden 1,2 0,914 56/35**

- Planfall 37: ABS (Roermond -)
Monchengladbach - Rheydt (histori-
sche Trasse des "Eisernen Rheins") 3,5 0,155 *

- Planfall 43: ABS Bad Schwartau -
Puttgarden (SEZ) 6,7 2,340 15

*  keine Angabe in der Bedarfsplan-Uberpriifung
** Anzahl der zusétzlichen Guterziige/Tag im Abschnitt Minchen - Rosen-
heim: 56; im Abschnitt Roseheim - Kiefersfelden: 56

Quellen: BVU Beratergruppe Verkehr+Umwelt GmbH / INTRAPLAN Consult
GmbH: Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege,
Abschlussbericht, November 2010, S. 9-59, S. 9-123, S. 9-141, S.

9-182, S. 9-332, Abb. 9.29-7 S. 9-337, S. 9-346

Die gemeinsame Betrachtung der SEZ zusammen mit 6 dhnlichen Schienen-
projekten zeigt also, dass die in der Bedarfsplan-Uberpriifung ermittelten
Daten vollkommen inkonsistent und somit Uberhaupt nicht nachvollziehbar
sind.
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2.1.7 Projekt-iibergreifende Kritik an der Bedarfsplan-Uberpriifung

Es ist auffallend, dass die Mengengeriste und die ausgewiesenen Durch-
schnittswerte fir die Transportweiten und die Beladung pro Giterzug zwi-
schen den einzelnen Projekten stark schwanken und teilweise mit den
grundlegenden Annahmen der Bedarfsplan-Uberpriifung in keiner Weise
Ubereinstimmen.

Durchschnittliche Transportweite

So wird die durchschnittliche Transportweite des Glterverkehrs auf der
Schiene, bezogen auf ganz Deutschland, in Kapitel 3.1 "Nachfrageprogno-
se" einmal mit 360 km33 an anderer Stelle mit 374 km3% und zum dritten
Mal mit 420 km®3® angegeben. Werden hingegen die prognostizierten Ande-
rungen der Guterverkehrsnachfrage im gesamten Schienen-Zielnetz fir insge-
samt 23 einzelne ABS/NBS-Projekte ausgewiesen, so liegt die durchschnitt-
liche Transportweite, Gber die aufgefihrten Projekte gemittelt, bei rund 700
km,36 also fast doppelt so hoch wie an erster Stelle fiir das Gesamtnetz
genannt. Zwischen diesen Einzelprojekten schwankt die durchschnittliche
Transportweite von rund 360 km bis tber 1.000 km, wobei den beiden eher
unbedeutenden Projekten ABS Minster - Linen (- Dortmund) und ABS
Libeck - Schwerin die genannten Extremwerte von rund 1.000 km zuge-
wiesen werden. Dies wdlre beispielsweise fir die extrem kurze Aus-
baustrecke zwischen Minster und Linen (Projekt 21) bedeuten, dass durch
die hier vorgesehenen MalRnahmen - im Wesentlichen der Bau eines zweiten
Streckengleises3’ - Gutertransporte mit einer Durchschnittsweite von
genau 1.000 km vom Lkw auf den Giterzug verlagert wirden. Belastbare
Daten zur durchschnittlichen Transportweite dieser verlagerten Gltert-
ransporte lassen sich der Bedarfsplan-Uberpriifung also nicht entnehmen.

Durchschnittliche Beladung pro Giiterzug

Ahnliches gilt fir die Komponente "Durchschnittliche Beladung pro Giiter-
zug", die zwischen den 23 Einzelprojekten starke Differenzen zeigt:38 So
liegt, Uber alle Projekte gemittelt, die durchschnittliche Beladung pro Guter-
zug bei 521 t und der niedrigste Einzelwert bei rund 332 t (ABS Paderborn -
Halle), wahrend sich ein Hochstwert von 1.000 t (ABS Minster - Linen)
ermitteln lasst. Fir diese starken Schwankungen von Projekt zu Projekt fin-
det sich keine Erklarung in den vorgelegten Unterlagen. AuBerst bemer-
kenswert ist die flr das Projekt ABS Libeck - Schwerin errechnete durch-
schnittliche Beladung pro Guterzug von 4.321,5 t, die nur noch als "Ausrei-
RBer" eingestuft werden kann, vermutlich durch einen schwerwiegenden
Rechenfehler verursacht.
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2.2 Korrektur des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses fiir den Strek-
kenausbau Bad Schwartau - Puttgarden

Entsprechend der oben dargestellten Kritik (siehe Kapitel 2.1.1 bis 2.1.4)
soll nun eine Korrektur der betreffenden Werte aus der bisherigen Nutzen-
Kosten-Berechnung vorgenommen werden. Bei der Korrektur der Kompo-
nente "Eingesparte Lkw-Betriebskosten" wie fir die Komponente "Betriebs-
kosten SGV" (Schienen-Giterverkehr) werden die gleichen Betrdge ange-
setzt. Entsprechend den Zahlen von Planco-Consult werden in beiden Féllen
10 Cent pro tkm veranschlagt, wahrend in der Bedarfsplan-Uberpriifung fir
den LKW Betriebskosten von 15,5 Cent und fir den Schienengiterverkehr
0,9 Cent pro tkm angesetzt wurden. Die durchschnittliche Transportentfer-
nung (siehe Kapitel 2.1.2) betragt 473 km statt 1447,5 km und die verla-
gerte Transportleistung nicht 2340,1 Mio tkm, sondern nur 780 Mio tkm.

Nach der entsprechenden Korrektur erreicht das NKV nicht mehr, wie in der
Bedarfsplan-Uberpriifung berechnet, den Wert von 6,7, sondern nur noch
einen Wert von 0,11. Der bislang ausgewiesene Wert ist um rund Faktor 60
zu hoch.
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Tab. 3:  Korrektur der Nutzen-Kosten-Berechnung (in Barwerten 2010)
Berechnung
laut BVU / korrigierter
Intraplan* Betrag
Nutzen- bzw. Kostenkomponente (in Mio EUR) (in Mio EUR)
Nutzen:
Eingesparte Pkw-Betriebskosten 22,2 22,2
eingesparte Emissionskosten Pkw 1,3 1,3
Unfallfolgekosten Pkw 2,9 2,9
eingesparte Lkw-Betriebskosten 5786,0 1243,1
eingesparte Emissionskosten LKW 198,7 66,2
eingesparte Unfallfolgekosten Lkw 92,0 30,7
Reisezeitnutzen 25,3 25,3
Betriebskosten
- SGV -338,8 -1243,1
- SPV 63,0 63,0
Emissionskosten SGV -52,5 -17,5
Emissionskosten SPV 171 171
Unfallfolgekosten SGV -17,9 -6,0
Unfallfolgekosten SPV 0,0 0,0
Unterhaltung der Verkehrswege -79,3 -79,3
Raumliche Vorteile 566,3 0,0
Summe Nutzen 6286,3 125,9
Kosten: Barwert der Investitionen,
Reinvestitionen und Restwerte 936,3 1170,4
(2010)
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 6,7 0,11
* Quelle: Tabelle 9.31-7: Bewertungsergebnisse fir den Planfall 43:

Deutsche Hinterlandanbindung der FBQ

In einer ersten Sensitivitdts-Betrachtung wird die Hohe der eingesparten
Betriebskosten variiert. Es wird nun fiktiv angenommen, dass die Transport-
kosten im Schienengtterverkehr nicht bei 10 Cent pro tkm, sondern nur bei
5 Cent liegen. Die kapitalisierten Betriebskosten SGV aus der Tab. 3 redu-
zieren sich hierbei von 1240,7 Mio EUR auf die Halfte, ndmlich auf rund
620,4 Mio EUR. Hierdurch erh6ht sich das NKV von 0,11 auf 0,64.
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Selbst bei der letztgenannten Variante (NKV = 0,64), die fur den Lkw eher
unglnstig bzw. fir den Gulterzug relativ ginstig ist, liegt das NKV immer
noch deutlich unter der Marke von 1,0, vom erstgenannten Wert (0,11)
ganz zu schweigen, der keine Diskrepanz zwischen den Betriebskosten bei-
der Transportmittel beinhaltet. In vollem Gegensatz zu der zu Uberprifenden
Nutzen-Kosten-Untersuchung, welche der ABS Bad Schwartau - Puttgarden
beziiglich des NKV den Spitzenplatz unter allen Eisenbahn-Projekten des
Bundes zuweist, ist nach den vorgenommenen Korrekturen der Ausbau der
SEZ in der geplanten Form durch Bundesmittel Gberhaupt nicht férderungs-
wdurdig. Unterstellt man gar, dass der Nutzen dieses Projekts Uber die oben
dargestellten Werte hinaus noch weiter gegen Null tendiert (siehe Kapitel
2.1.2), so entféllt erst recht jegliche Grundlage flir den Einsatz von Bun-
desmitteln zum Ausbau der SEZ.

Auch mit der Variation der durchschnittlichen Transportweite des auf die
Schiene verlagerten Guterverkehrs lasst sich eine Sensitivitats-Betrachtung
des NKV fir den Ausbau der SEZ durchfihren. Wahrend bei obiger Korrek-
tur als durchschnittliche Transportweite der Betrag von 473 km (siehe Kapi-
tel 2.1.2) zugrunde gelegt wurde, soll nun der Durchschnittswert des deut-
schen Schienen-Giterverkehrs von rund 312 km verwendet werden, also
eine Reduktion um rund Faktor 1,5 gegenlUber den bereits korrigierten
Daten. Das NKV sinkt nun noch geringfligig weiter ab, und zwar auf den
Betrag 0,085.
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Beantwortung zusatzlicher Fragen von Auftraggeber-
seite und von Dritten

Das Aktionsbliindnis gegen eine feste Fehmarn Beltquerung e.V. stellt an die
Auftragnehmer insgesamt 5 konkrete Fragen, die zwar mit der Nutzen-
Kosten-Untersuchung fiir die SEZ zusammenhangen, aber tber die Uberprii-
fung des NKV hinaus gehen. Es handelt sich um folgende Fragen:

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

Welche Bedeutung kommt dem sogenannten "Bezugsfall BO" fir das
Analyseergebnis zu?

Wurden die gesamten in Ansatz gebrachten Nutzenwirkungen fir die
Strecke Libeck - Kopenhagen im NKV voll berlcksichtigt?

Ist es methodisch zuldssig, die dadnischen Investitionskosten (fir die
feste Querung des Fehmarnbelts und die Zulaufstrecke auf danischer
Seite) zu vernachlassigen?

Bei ggfs. erforderlichen Nachverhandlungen mit Dédnemark miusste
auch der echte Nullfall der "JGtlandroute"” berlicksichtigt werden, wie
dies bereits ansatzweise bei der BVU-Studie von 2006 angelegt war.
Wie miusste ein solcher Vergleich methodisch sauber konzipiert wer-
den?

Inwieweit sind auch die Umweltauswirkungen des Streckenausbaus
zwischen Bad Schwartau und Puttgarden bericksichtigt?

Hinzu kommen weitere Fragen, die von Fachleuten, also von Dritten, gestellt
wurden, und zwar seit der Prisentation dieser Studie am 25.1.2011 in der
Bundespressekonferenz in Berlin und der darauf folgenden Vero6ffentlichung
der 1. Fassung des Abschlussberichts.

(6)

(7)

Wurde bertlicksichtigt, dass durch die FFBQ der Umweg flr Guterzlige
Uber die Jitlandroute entféllt, was zu einem erheblichen Nutzen im
Schienen-Guterverkehr in der Achse Hamburg - Kopenhagen/Malmo
fahrt?

Die Umstellung der Guterzug-Traktion von Diesel- auf Elektroloks
bedeutet Kosteneinsparungen im Betrieb der Guterziige. Wurde dieser
Einspareffekt betrachtet?

Diese Fragen werden nachstehend der Reihe nach behandelt.
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Frage 1: Welche Bedeutung kommt dem sogenannten "Bezugsfall BO"
fur das Analyseergebnis zu?

In der verkehrswissenschaftlichen Literatur wird Ublicherweise zwischen
dem Nullfall und dem Planfall bzw. mehreren Planfallen oder Planfall-Varian-
ten unterschieden. Hierbei stellt der Nullfall den zu untersuchenden
Verkehrskorridor oder Verkehrsweg ohne BaumalRnahmen bzw. vor Durch-
fihrung der geplanten Ausbau-/NeubaumalRnahmen dar, wahrend der
Planfall die Situation nach dem Abschluss des Aus- oder Neubaus umfasst.
Abweichend von diesem Sprachgebrauch ist in der zu Uberprifenden Studie
allerdings nicht vom "Nullfall" die Rede", sondern vom "Bezugsfall". Hin-
sichtlich der SEZ, die als Teil des internationalen Projekts Liibeck - Oresund-
region betrachtet wird, ist zu lesen:

"m Liibeck - Oresund-Region (Hinterlandanbindung der festen Querung des
Fehmarn-Beltes (FBQ) in Deutschland).

Im Laufe der Projektbearbeitung stellte sich heraus, dass fur letzteres Pro-
jekt (Planfall 43) ein Nachweis der gesamtwirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit
erforderlich ist (...). Die Bewertung des Planfalles 43 erfolgte daher rick-
warts gerichtet. Hierbei entspricht der Bezugsfall BO dem Planfall 43. Aus
dem Planfall 43 wurde ein Bezugsfall FBQ abgeleitet, der dem Bezugsfall BO
ohne Hinterlandanbindung der FBQ auf deutscher Seite entspricht."3°

Diese kaum verstandliche Textpassage misste als Klartext folgendermal3en
formuliert werden:

Im Bezugsfall (gleich Nullfall) wird unterstellt, dass die Feste Fehmarnbelt-
Querung (im folgenden abgektirzt als FFBQ) zwischen Puttgarden und Rodby
fertiggestellt ist und dass auch alle AusbaumalRnahmen an der danischen
Zulaufstrecke zu diesem Bauwerk (insbesondere zweigleisiger Ausbau, Elek-
trifizierung) abgeschlossen sind. Fir die Bahnstrecke Bad Schwartau - Putt-
garden wird hingegen angenommen, dass sie gegeniber dem heutigen
Zustand (nur ein Streckengleis, ohne Elektrifizierung, keine Begradigung der
kurvenreichen Trasse, Beibehaltung aller Geschwindigkeitsbegrenzungen)
unverandert bleibt.

Das Analyseergebnis, also der ermittelte Nutzen-Kosten-Wert von 6,7, bein-
haltet den monetdren Nutzen, der entsteht, wenn die MalBnahmen des Plan-
falls 43, im wesentlichen der zweigleisige Ausbau, die Elektrifizierung und
die Anhebung der Hoéchstgeschwindigkeit der Personenziige auf 160 km/h
zwischen Bad Schwartau und Puttgarden, realisiert sind, wahrend die Feste
Fehmarnbelt-Querung und der Ausbau der Zulaufstrecke auf danischer Seite
schon Teil des Bezugsfalls ist. Somit wird unterstellt, dass ein Mehr an
Schienen-Guterverkehr im gesamten Korridor der Fehmarnbelt-Querung ent-
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steht, der allein aus dem zweigleisigen Ausbau stdlich Puttgarden und der
Elektrifizierung dieses Streckenabschnitts resultiert.

Frage 2: Wurden die gesamten in Ansatz gebrachten Nutzenwirkun-
gen fiir die Strecke Liibeck - Kopenhagen im NKV voll beriicksichtigt?

Das genannte NKV von 6,7 bericksichtigt nur den Zusatznutzen, welcher
durch die MalRBnahmen des Planfalls 43 hervorgerufen wird. Der Nutzen auf-
grund des Vorhandenseins der FFBQ und der ausgebauten ndérdlichen
Zulaufstrecke von Rédby in Richtung Kopenhagen kommt hierbei nicht mehr
zur Geltung. Es handelt sich somit um eine Delta- oder Grenzbetrachtung
des Nutzens, der allein durch die Verbesserungen an der Bahnstrecke std-
lich Puttgarden entsteht.

Frage 3: Ist es methodisch zuldssig, die danischen Investitionskosten
(fiir die feste Querung des Fehmarnbelts und die Zulaufstrecke auf
danischer Seite) zu vernachlassigen?

Es ist methodisch sehr wohl zulassig, die Investitionskosten fir die FFBQ
und die Zulaufstrecke auf danischer Seite, die von Danemark zu tragen sind,
in der vorliegenden Nutzen-Kosten-Berechnung zu vernachlassigen. Denn es
geht nicht mehr um die Frage, wie grol3 das NKV der FFBQ oder des Strek-
kenausbaus nérdlich Rédby sind. Hierflr werden und wurden eigene Nutzen-
Kosten-Untersuchungen durchgefiihrt, die Ddnemark zu verantworten hat.

Frage 4: Wie miisste ein Vergleich des Nullfalls "Jiitlandroute"” mit
dem Planfall 43 methodisch sauber konzipiert werden?

Die Jitlandroute als Nullfall wéare nur dann in einer Nutzen-Kosten-Betrach-
tung relevant, wenn es um die Untersuchung des Nutzens der FFBQ incl.
Ausbau der nordlichen Zulaufstrecke gegenlber der Beibehaltung des Status
Quo (Fahren Uber den Fehmarnbelt, aber nur fir Personenziige, Umleitung
der Guterzlige Uber Jitland - GrolRer Belt) ginge. Doch im vorliegenden Fall
wird die FFBQ mit ausgebauter Bahnstrecke auf danischer Seite als gegeben
unterstellt, so dass die Jutlandroute keine Rolle mehr spielt.
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Frage 5: Inwieweit sind die Umweltauswirkungen des Strecken-
ausbaus zwischen Bad Schwartau und Puttgarden beriicksichtigt?

Die Umweltauswirkungen des Streckenausbaus Bad Schwartau - Puttgarden
sind nur bezlglich der COZ—Emissionen (zusatzliche Emissionen durch Zige
versus vermiedene Emissionen durch nicht mehr stattfindende Pkw- und
Lkw-Fahrten) bericksichtigt.

Hingegen wurde die folgenden Umweltschdden vollkommen aul3er acht
gelassen:

m Larm der zusatzlichen (Guter-) Zige, was vor allem bei Nacht ein gravie-
rendes Problem darstellt; durch diesen Larm erleiden die Anwohner
gesundheitliche Schaden und zugleich wird die gesamte Region entlang
der SEZ in ihrer Funktion als Urlaubszielgebiet beeintrachtigt oder sogar
entwertet

m Flachenverbrauch durch den Bau des zweiten Streckengleises

m Risiko durch Gefahrgut-Waggons, die bei Unféllen, Leckagen oder Explo-
sionen zu Branden fihren, oder die gefahrliche bzw. giftige Stoffe austre-
ten lassen, welche dann in Oberflaichengewésser oder ins Grundwasser
gelangen kénnen, und die direkt wie auch indirekt Menschen, Tiere und
Pflanzen schadigen kénnen.

Ohne an der Methode der Nutzen-Kosten-Analyse grundsatzlich Kritik zu
Uben, miusste diese Nicht-Berlicksichtigung der Umweltauswirkungen korri-
giert werden, indem fur diesen Umweltaspekt ein monetarisierter negativer
Nutzen ausgewiesen wird, um derartige Schaden bewerten zu koénnen.
Bedenkt man hierbei, dass der angebliche Nutzen durch vermiedene Lkw-
Betriebskosten durchaus auch bei Null liegen kann (siehe Kapitel 2.1.2), so
ergibt sich fir das Gesamtprojekt Ausbau der SEZ insgesamt sogar ein
negativer Nutzen, und zwar unabhangig von der H6he der zu tatigenden
Investitionen. In diesem Fall verbietet es sich geradezu, den Planfall 43 zu
realisieren.

Frage 6: Wurde der Nutzen beriicksichtigt, der durch den Entfall des
Umwegs fiir Giiterziige liber die Jitlandroute entsteht?

Der Nutzen durch den Planfall 43 (Ausbau der SEZ) aufgrund des entfallen-
den bisherigen Umwegs fir Gulterziige Uber die Jiatlandroute wurde in der
Bedarfsplan-Uberpriifung korrekterweise nicht beriicksichtigt. Denn dieser
Nutzen ist bereits Grundlage des "Bezugsfalls FBQ", welcher die FFBQ wie
auch den Ausbau der Zulaufstrecke auf dénischer Seite voraussetzt. In die-
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sem Bezugsfall kénnen bereits 63 Gliterziige pro Tag, welche zuvor wegen
des Fehlens der FFBQ den Umweg Uber Flensburg - Kolding nehmen mus-
sten, die direkte Strecke Uber Puttgarden und Rédby benutzen.4°

Frage 7: Wurde der Einspareffekt durch die Umstellung von Diesel-
auf Elektroloks betrachtet?

In der Bedarfsplan-Uberpriifung wurde zwar der Einspareffekt berechnet, der
durch die Umstellung der Guiterzug-Traktion von Diesel- auf Elektroloks
erzielt wird. In der vorliegenden Uberpriifung der genannten Studie konnte
jedoch nicht naher untersucht werden, ob dieser Effekt korrekt beziffert
wurde. Denn auch in diesem Punkt - wie auch an vielen anderen Stellen -
sind die von BVU/INTRAPLAN vorgelegten Daten unvollstdndig bzw. intran-
sparent.

Generell ist zu dieser Frage zu sagen, dass die Umstellung des Guterzugbe-
triebs auf der SEZ von Diesel- auf Elektrotraktion zu einer gewissen Kosten-
einsparung fuhren durfte, von der auch die Guterziige profitieren, welche
schon beim Bezugsfall, also ohne Elektrifizierung und zweites Streckengleis,
die Bahnlinie zwischen Bad Schwartau und Puttgarden befahren. Hierbei
handelt es sich immerhin um 63 Giiterziige pro Tag.*' Tatséchlich ist auf-
grund des geringeren Energiepreises von elektrischem Strom gegentber Die-
seltreibstoff bezliglich der reinen Traktionskosten durchaus mit Einsparun-
gen zu rechnen: "In der Summe ergeben sich damit Zugférderungskosten
von 3,99 EUR je Zug-km Dieseltraktion und 2,50 EUR je Zug-km Elek-
trotraktion."#2 Diesen Einsparungen, die sich auf knapp 40% der Zugférde-
rungskosten belaufen, steht jedoch bezlglich der Betriebskosten der Loko-
motiven ein deutlicher Mehraufwand gegentiber. Denn auf der Fehmarnbelt-
Route werden Mehrssystemloks zum Einsatz kommen, die sowohl mit dem
deutschen Bahnstromsystem (16,67 Hz, 15.000 Volt) als auch mit dem in
Danemark auf Fernstrecken vorhandenen Stromsystem (50 Hz, 25.000
Volt) betrieben werden kénnen. Fir den Unterhalt bzw. die Instandhaltung
dieser Mehrsystemloks ist gegentber Einsystemloks schatzungsweise mit
Mehrkosten von {iber 70% je Fahrzeug-km zu rechnen.*3 Dadurch wird die
genannte Einsparung durch die preisglnstigere Traktionsenergie vermutlich
kompensiert. Eine detaillierte Betrachtung dieses Sachverhalts ist allerdings
im Rahmen der vorliegenden Studie nicht mdglich. Hierfir ware eine vertie-
fende Untersuchung notwendig, welche jedoch den Rahmen des gegebenen
Auftrags sprengen widrde.
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4. Grundsatzliche Kritik an der Methodik der Nutzen-
Kosten-Berechnung

Die Kritik an den Nutzen-Kosten-Analysen (NKA) im Rahmen des Bundes-
verkehrswegeplanes ist genauso alt wie das Verfahren selbst. Trotzdem hat
man sich noch nicht dazu durchgerungen, dieses Verfahren grundlegend zu
Uberarbeiten. Die wesentliche Kritik ist die folgende:

(1) Die grundlegende Vorgehensweise, in der NKA jede Art von Nutzen zu
monetarisieren, wirft schwierige Fragen auf, beispielsweise den Geldwert
von Umwelt, und ist in Teilen in ethischer Hinsicht aulR3erst umstritten, bei-
spielsweise wenn es um die Frage des Geldwertes eines Menschenlebens
geht. Alternative Verfahren, die diese Monetarisierung von vornherein ver-
meiden, sind deshalb der NKA per se Uberlegen, weil sie wesentlich praziser
sind.44

(2) In der NKA wird nur eine willkiirliche Auswahl von Nutzen- und Kosten-
komponenten bewertet. Beispielsweise werden zwar vermiedene Umwelt-
schaden durch vermiedene CO,-Emissionen des Stral3enverkehrs bertck-
sichtigt, aber nicht die erhéhten CO-Emissionen beim Bau von neuen
Bahnstrecken, die beispielsweise bei tunnelreichen Streckenfihrungen die
spateren CO,-Minderungen nicht selten Ubersteigen. Bei kleinen Mafnah-
men wird zusatzlicher Verkehr Uber grofRe Distanzen generiert, dennoch
werden nur die Infrastrukturkosten im Bereich der kleinen MalRnahme ange-
setzt, nicht jedoch die Folgekosten fir die zusatzliche Benutzung der Infra-
struktur aul3erhalb des eng umgrenzten Bereichs der Mal3hahme.

(3) Aufgrund der Komplexitdt des Verfahrens mit seiner Vielzahl von
Randbedingungen, Schatzungen und Annahmen fihren selbst kleine Veran-
derungen an den Eingangsdaten schon zu voéllig anderen Ergebnissen. Dies
macht es aulerst schwierig, die Korrektheit der Berechnungen zu Uberpri-
fen. Die Komplexitdt ladt geradezu zum "Trimmen" von Ergebnissen ein,
denn die Verdanderung des Ergebnisses ist Uber viele unterschiedliche Para-
meter moglich. Vergleicht man die konkreten Nutzen-Kosten-Werte der ein-
zelnen Projekte mit ihrer tatsachlichen Sinnhaftigkeit, so ist in der Tendenz
fast ein spiegelbildlicher Zusammenhang zu erkennen. Dies néahrt den
Verdacht, dass die Nutzen-Kosten-Analysen in erster Linie dazu dienen sol-
len, vorab festgelegte Dringlichkeiten von Projekten im Nachhinein pseudo-
wissenschaftlich zu untermauern. Denn die politisch besonders umstritte-
nen Projekte weisen geradezu absurd hohe Nutzen-Kosten-Werte auf. Hierzu
gehort insbesondere die schon seit Jahren im Bau befindliche extrem
kostenaufwendige ICE-Neubaustrecke (NUrnberg -) Ebensfeld - Erfurt, die
urspringlich als fir den Nord-Sid-Giterverkehr unverzichtbar bezeichnet
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und deshalb in der Nutzen-Kosten-Analyse mit exorbitant hohen Gulterzug-
zahlen belegt wurde. Tatséachlich soll diese Strecke jedoch nur von einem
einzigen ICE pro Stunde und Richtung befahren werden; fir den Glter-
verkehr wird sie inzwischen selbst von der DB Netz AG als ungeeignet ein-
gestuft,*® so dass nun der Ausbau einer parallelen Bestandsstrecke geplant
wird.46 Dagegen liegen die unumstritten sinnvollen Bahnprojekte wie die
NBS Rhein/Main - Rhein/Neckar (Planfall 17) oder die ABS/NBS Karlsruhe -
Basel (Planfall 18) bezliglich NKV lediglich im Mittelfeld und das zweifellos
sinnvolle, aber bautechnisch wenig spektakuldre und somit duf3erst kosten-
gunstige Projekt des Ausbaus der international relevanten Moselstrecke
Luxemburg - Koblenz mit Neigezugeinsatz (Planfall 19) tberrascht sogar mit
einem negativen Nutzen-Kosten-Wert von -5,8%7.

(4) Die grundlegenden mathematischen Formeln, die der Nutzen-Kosten-
Berechnung des Bundesverkehrswegeplanes wie auch der "Standardisierten
Bewertung" von MalRnahmen des Schienenpersonennahverkehrs zugrunde-
liegen, sind in wichtigen Teilen mathematisch falsch: Unter bestimmten
Bedingungen fihren hohere Investitionskosten zu einer Verbesserung des
Nutzen-Kosten-Wertes statt zu einer Verschlechterung.

(5) Die NKA "verfuhrt" viele Entscheidungstrager in der Politik dazu, sich an
das ermittelte Nutzen-Kosten-Verhéltnis als alleinige Entscheidungsgrundla-
ge zu klammern, wobei dann die absolute H6he des Nutzens ebenso unbe-
achtet bleibt wie die absolute Hohe der anfallenden Investitionen fir die
geplante MalRnahme. Dies fuhrt in vielen Féllen dazu, dass angesichts knap-
per Finanzmittel der Offentlichen Hand bestimmte Projekte eine hohe Priori-
tat hinsichtlich ihrer Realisierung erhalten, nur weil ihr geringer Nutzen,
gemessen an ihren noch geringeren Kosten, durch einen glinstigen Nutzen-
Kosten-Quotienten quasi verschleiert wird.
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5. Resiimee

Das von BVU und INTRAPLAN fir den Ausbau der Bahnstrecke von Bad
Schwartau nach Puttgarden als stidliche Eisenbahn-Zulaufstrecke zur Festen
Fehmarnbelt-Querung, im Folgenden als SEZ abgeklrzt, ermittelte Nutzen-
Kosten-Verhéltnis von 6,7 ist aulRergewo6hnlich hoch. Es kommt angeblich
im wesentlichen dadurch zustande, dass durch die Verbesserungen an die-
ser Strecke (zweites Streckengleis, Elektrifizierung) eine massive Verlage-
rung der GuUtertransporte vom Lkw auf den Gulterzug stattfindet. Dadurch
werden Lkw-Betriebskosten eingespart, die bei gleicher Transportleistung
um Faktor 17 hoéher sind als die Betriebskosten der Giterziige auf der aus-
gebauten Strecke incl. Betriebskosten der durch die Verlagerung zusatzlich
bendtigten Gliterziige. Doch dieser Kostenunterschied ist keinesfalls nach-
vollziehbar, denn in der Realitadt ist der Gitertransport auf der StralBe im
Fernverkehr kaum teurer und zum Teil sogar kostengiinstiger als auf der
Schiene, sieht man von schweren Giitern wie z.B. Kohle oder Stahl ab.

Die verlagerten Guterverkehrsleistungen sind mindestens um Faktor 3 zu
hoch, selbst wenn man die Zahl von 15 zuséatzlichen Guterziigen pro Tag
auf der SEZ flr korrekt héalt, was jedoch auch stark in Zweifel zu ziehen ist.
Dadurch kommt rechnerisch wiederum ein Uberhdéhter Nutzen der Ausbau-
mafnahmen an der Bahnstrecke Bad Schwartau - Puttgarden zustande.

Aus logischen Griinden ist es nicht gerechtfertigt, als eigenstandigen Nutzen
rdumliche Vorteile aufgrund der MalBnahmen an der SEZ zu berlicksichtigen,
denn derartige Vorteile bestehen ganz wesentlich aus Fahrzeitverkirzungen,
die bereits als separate Nutzenkomponente in der Nutzen-Kosten-Berech-
nung enthalten sind.

Die Investitionskosten fiir den Ausbau der SEZ sind, gemessen am &hnli-
chen Projekt ABS Minchen - Muhldorf - Freilassing, um Faktor 1,25 zu
niedrig, so dass die fir das NKV (Nutzen-Kosten-Verhéltnis) mal3geblichen
Barwerte der Investitionen, bezogen auf 2010, zu niedrig sind.

Im Vergleich zu mehreren anderen Projekten, deren Hauptnutzen ebenfalls in
der Verlagerung von Gutertransporten von der Stral3e auf die Schiene
besteht, beispielsweise Emmerich - Oberhausen oder Karlsruhe - Basel,
schneidet die SEZ bezlglich des NKV erstaunlich gut ab, obwohl diese
Bahnstrecke innerhalb von Europa relativ peripher verlauft und somit eher
geringe Guterverkehrsstrome aufweist, wahrend die anderen Vorhaben den
mitten durch Zentraleuropa verlaufenden und somit deutlich starkeren
Guterverkehrsstrom in der Achse Rotterdam - Genua verbessern, so dass
der Ausbau der Bahnstrecken Emmerich - Oberhausen und Karlsruhe - Basel
vermutlich zu schlecht bewertet wurde.
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Korrigiert man den Nutzen-Kosten-Wert fur die SEZ entsprechend der
genannten Kritik, so reduziert sich das NKV von urspriinglich 6,7 auf einen
Wert von nur noch 0,1, wenn fir dieselbe Transportleistung (in tkm gerech-
net) gleiche Betriebskosten bei Lkw und Glterzug unterstellt werden.

Wenn in einer Sensitivitdts-Untersuchung die eingesparten Betriebskosten
des Lkw-Verkehrs pro tkm doppelt so hoch angesetzt werden wie die
zusatzlichen Betriebskosten des Gulterzugs pro tkm, ergibt sich ein korrigier-
tes NKV von 0,6. In beiden Fallen liegt das NKV immer noch weit unter der
Schwelle von 1,0, welche die absolute Untergrenze fir jedwede finanzielle
Foérderung mit Bundesmitteln darstellt.

Darlber hinaus bestehen noch weitere Kritikpunkte: Das unterstellte verla-
gerte Guterzugaufkommen ist auch nach der Korrektur eines vermutlichen
Rechenfehlers immer noch sehr ambitioniert; es stellt sich die Frage, ob 15
zusatzliche Giterzliige pro Tag, also pro Richtung lediglich gut alle 3 Stun-
den ein zusatzlicher Zug, als Begrindung fir den Zweigleis-Ausbau heran-
gezogen werden kénnen. Deshalb kdnnen die oben genannten korrigierten
Nutzen-Kosten-Werte immer noch als optimistisch angesehen werden. Bei
gemaldigteren Verkehrsprognosen tendiert der Nutzen dieses Projekts, ver-
glichen mit den oben dargestellten Werten, noch weiter gegen Null, so dass
erst recht jegliche Grundlage flir den Einsatz von Bundesmitteln zum Ausbau
der SEZ fehlt.
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Abb. 1: Transportpreise bzw. -kosten in Abhangigkeit
von der Transportentfernung
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Quelle: PLANCO Consulting GmbH (in Zusammenarbeit mit Bundesanstalt fiir Gewasserkunde, Koblenz):
Verkehrswirtschattlicher und okologischer Vergleich der Verkehrstrager StraBe, Schiene und Wasserstralle,
Schlussbericht, Auftraggeber: Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes, vertreten durch die Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Ost, November 2007, Abbildung 9.1 und 8.3
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