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Offentliche Anhérung
des Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
am Mittwoch, dem 6. Mai 2009 ab 11.00 Uhr

zu dem Gesetzentwurf der Bundesregierung:
(BT-Drs. 16/12069)
Entwurf eines Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September 2008
zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Kénigreich Dianemark
liber eine Feste Fehmarnbeltquerung

Unterschriftenliste
der Sachverstandigen

Dr. Jorn Biel Q /é;u/g‘/
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Prof. Jens Froese %Mvﬁ.

Technische Universitat Hamburg-Harburg 7
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MK b
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VIEREGG-ROSSLER GmbH 777 TN

Dr.-Ing. Markus Schubert 1M /w
Geschaftsfiihrer der Intraplan Consult GmbH & %‘-

\—\\\
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Naturschutzbund Deutschland e. V. (NABU)
Projektleiter Fehmarnbelt
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Vor Eintritt in die Tagesordnung
Tagesordnungspunkt 1
Gesetzentwurf der Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zu dem Vertrag vom
3. September 2008 zwischen der Bundesrepu-
blik Deutschland und dem Koénigreich Déane-
mark Uber eine Feste Fehmarnbelt-Querung

BT-Drucksache 16/12069

Vorsitzender: Meine sehr geehrten Damen und
Herren, liebe Kolleginnen und Kollegen! Ich darf
die 88. Sitzung des Ausschusses erdffnen, in
der wir uns mit der Fehmarnbelt-Querung aus-
einandersetzen werden. Ich begrifRe insbeson-
dere die Kollegen, die jetzt zu uns gestol3en
sind und nicht origindre Mitglieder des Ver-
kehrsausschusses sind und denen wir selbst-
verstandlich wie immer Rederecht einraumen.
Ich sehe keinen aus dem Verkehrsausschuss,
der dem widerspricht. Damit ist das so be-
schlossen. Wir werden von der Anhérung ein
Wortprotokoll erstellen. Ich gehe davon aus,
dass alle mit der Erstellung dieses Wortproto-
kolls einverstanden sind. Auch das ist dann so
beschlossen, da kein Widerspruch vorliegt. Wir
haben uns bereits in etlichen Diskussionen mit
der Frage befasst. Wir haben auch etliche Dis-
kussionen mit den Vertretern aus dem Konig-
reich Danemark zu dieser Frage gehabt. Es hat
auf Regierungsebene Gesprache gegeben. Es
hat dariber hinaus Gesprache gegeben. Inso-
fern ist es jetzt sehr gut, dass wir die Unterlagen
vorliegen haben, hierfir danke ich den Sachver-
standigen nochmals ganz besonders. Diese
mdchte ich hier dann auch herzlich begrifZen.
Ich fange auf der linken Seite an. Ich begrif3e
Herrn Dr. JOrn Biel, den Minister fur Wirtschatft,
Wissenschaft und Verkehr des Landes Schles-
wig-Holstein, herzlichen Dank, dass Sie heute
hier sind. Ich begriRe Herrn Prof. Dr. Jens
Froese, von der Technischen Universitat Ham-
burg-Harburg, herzlich willkommen. Ich begrii3e
Herrn Bernd Jorkisch, den Prases der IHK zu
Labeck, ganz herzlich willkommen. Dann haben
wir eigentlich zwei Prasides hier. Einen ehema-
ligen, einen jetzt aktiven. Ich begriRe mit ke-
sonderer Freude, Herrn Peter Lundhus, den
Geschéftsfuhrer der Femern Baelt A/S. Ich hof-
fe, dass wir in diesem Falle mit der Ubersetzung
adaquat hinkommen. Das wird kein Problem
machen, hoffe ich. Falls Sie zeitlich etwas mehr
zur Verfugung haben mochten, aufgrund dieser
Situation, wurde ich lhnen das gerne einréu-
men. Ich begrifRe Herrn Karlheinz RoRler, von
der VIEREGG-ROSSLER GmbH, herzlich be-
grufdt. Ich begriRe Herrn Dr.-Ing. Markus Schu-

bert, den Geschaftsfihrer der Intraplan Consult
GmbH, ganz herzlich willkommen. Und Herrn
Malte Siegert, Projektleiter Fehmarnbelt Natu-
schutzbund Deutschland. Ich darf unsere Dol-
metscherin Frau Helle Merete Hopfe — ich hoffe,
ich habe das jetzt richtig ausgesprochen — und
Frau Karen Lundgaard Hansen, begrifRen, die
Ubersetzen werden. Ich gehe davon aus, dass
wir jetzt eine erste Runde machen, mit — ich
wirde vorschlagen — 5-mindtigen Einfihrungs-
statements der Sachverstandigen, in dem Sie
ihre Auffassung noch einmal komprimiert darle-
gen und wir das dann zur Grundlage des Ge-
spraches mit lhnen machen werden. Ich sehe
keinen Widerspruch. Herr Dr. Biel, Sie haben
das Wort!

Minister Dr. Jorn Biel: Dankeschén! Sehr g-
ehrter Herr Vorsitzender, Dr. Lippold, sehr g-
ehrte Damen und Herren Abgeordnete. Ich dan-
ke lhnen fir die Einladung und fur die Gelegen-
heit, Thnen die Bedeutung der festen Fehmam-
belt-Querung fir Schleswig-Holstein darstellen
zu koénnen. Fur das Land Schleswig-Holstein ist
die feste Fehmarnbelt-Querung ein verkehrspo-
litisches Schlusselprojekt fiir das wir uns seit
Jahren Uber Parteigrenzen hinweg einsetzen.
Warum? Erstens, weil die Fehmarnbelt-Querung
hilft, wachsende Transitverkehre zu bewaltigen.
Wegen seiner verkehrsgeografischen Lage hat
sich Schleswig-Holstein nach der Wiederverei-
nigung und im Zuge der EU-Osterweiterung
zunehmend zu einer Verkehrsdrehscheibe zwi-
schen Skandinavien, den Ballungszentren in
Westeuropa und den Staaten der 6stlichen Ost-
see entwickelt. Die Chancen dieser Entwicklung
kénnen wir nur nutzen, wenn wir gut ausgebau-
te Verkehrsverbindungen haben, mit denen die
wachsenden Vekehrsmengen aufgenommen
und bewaltigt werden kdnnen. In Folge der H-
nanz- und Wirtschaftskrise sind die Transport-
mengen derzeit zwar deutlich zurlickgegangen,
aber ich bin mir sicher, dass der internationale
Warenaustausch wieder wachsen wird. Die
feste Fehmarnbelt-Querung wird Skandinavien
und Kontinentaleuropa auf dem geografisch
kurzesten Weg, der Vogelfluglinie, verbinden.
Der Eisenbahnguterverkehr kann den Umweg
von 160 Kilometern uber die Jutlandroute ver-
meiden. Die Metropolregionen Hamburg und
Kopenhagen/Malmé werden verkehrlich naher
zusammenwachsen. Die feste Fehmarnbelt-
Querung wird eine bessere Alternative zur Jit-
landroute schaffen. Sie hilft, die groBeren Qi-
terverkehrsmengen der Zukunft einfacher,
schneller und umweltschonender zu bewaltigen.
Zweitens erfffnet die feste Fehmarnbelt-
Querung neue Chancen fur die wirtschaftliche
Entwicklung Schleswig-Holsteins, Norddeutsch-
lands und sogar Nord-Europas. Zunachst erwar-
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ten wir, dass Unternehmen aus Schleswig-
Holstein und Mecklenburg-Vorpommern wéh-
rend der 7#ahrigen Bauphase profitieren. Ent-
scheidend und dauerhaft jedoch sind die Wir-
kungen, die nach der Bauphase zum Tragen
kommen. Konkret: 1.) Die durchgehende Stra-
Ben- und Eisenbahnverbindung bringt erhebli-
che Zeitvorteile fur den Personen- und Guter-
verkehr. Markte kénnen schneller erreicht wer-
den. Damit verbessern sich Standortqualitat und
Wettbewerbsfahigkeit unserer Unternehmen. 2.)
Infolge der besseren Standortqualitét erwarte
ich ein Wachstum der bestehenden Firmen und
Neuansiedlungen entlang der Achse Hamburg-
Kopenhagen; zum Beispiel dem Transport- und
Logistikgewerbe, aber auch in anderen Bran-
chen wie zum Beispiel der Life Sciences. 3.)
Berufstatige aus landlichen Regionen werden
die Metropolen schneller erreichen. Der Ar-
beitsmarkt wird gré3er, Berufspendler werden
Kaufkraft in der Region erhalten. 4.) Die Tou-
rismuswirtschaft in Ost-Holstein und Libeck,
kann wegen der leichteren Erreichbarkeit der
Region neue Zielgruppen und Potentiale er-
schlieBen. 5.) Die feste Fehmarnbelt-Querung
treibt die grenziberschreitende Zusammenar-
beit voran. Vom Arbeitsmarkt Uber Unterneh-
menskooperation, Forschung und Wissenschaft
bis hin zum kulturellen Austausch. Fir unsere
danischen Nachbarn ist dies das dritte Que-
rungsbauwerk, flr uns das Erste. Das Vertrauen
der Danen in den Erfolg des Projektes spiegelt
die positiven Erfahrungen mit den beiden ersten
verwirklichten Querungsbauwerken Uber den
groRen Belt und den Oresund wieder. Deshalb
ist Danemark bereit, das finanzielle Risiko fur
das Querungsbauwerk tber eine Staatsgarantie
alleine zu tragen. In Danemark ist eine Uberwal-
tigende Mehrheit fir das Vorhaben. Ich empfin-
de groRen Respekt vor der Entschlossenheit
und dem Mut Danemarks. So sind grof3e Projek-
te anzugehen und zu verwirklichen. Das Projekt
liegt bei der danischen Planungsgesellschaft,
Femern Baelt A/S, in sehr kompetenten und
erfahrenen Handen. In der betroffenen Region
auf der Insel Fehmarn und in Ost-Holstein st6i3t
das grofte Infrastrukturvorhaben Nordeuropas
bei Teilen der Bevdlkerung nicht nur auf Begeis-
terung, sondern auch auf Skepsis und Ableh-
nung. Einige beflrchten negative Auswirkungen
auf den Tourismus, den Verlust von Arbeitsplat-
zen in der Fahrschifffahrt, Umweltschaden und
Gefahren bei der Schifffahrt. Diese Bedenken
uns Sorgen nehme ich ernst, halte sie aber im
Ergebnis Uberwiegend fir unbegrindet. Des-
halb méchte ich Ihnen gegeniber den dritten
und letzten Punkt ansprechen. Deutschland
tragt ,nur® Verantwortung fir den Ausbau der
StraRen und Schienenhinterlandanbindung mit
einem Investitionsvolumen von rund 850 Mio.
Euro. Zum Vergleich, das Querungsbauwerk

wird derzeit auf 4,4 Mrd. Euro eingeschétzt. Die
Investitionen auf deutscher Seite sollten aber so
geplant und ausgefuhrt werden, dass nicht nur
die StralRen sondern auch die Schienenhinter-
landanbindung zukunftsfahig erfolgt. Alle bislang
von der Deutsche Bahn AG im Auftrag des
Bundesverkehrsministeriums untersuchten Va-
rianten, orientieren sich weitestgehend am vor-
handenen Trassenverlauf, der in mehreren Ge-
meinden die zentrale Ortslage durchgequert.
Die betroffenen Seeb&derorte beflrchten zu
Recht, aufgrund der erwarteten Zunahme der
Eisenbahnverkehre, erhebliche Larmbelastigung
und -Belastung, sowohl fiir die Einwohner als
auch fur den Tourismus, als ihrem Hauptwirt-
schaftszweig. Sie fordern daher eine teilweise
Neutrassierung der Bahnstrecke aulRerhalb der
Wohngebiete und mdglichst parallel zur Auto-
bahn Al. Da diese Forderung verstandlich ist,
habe ich Bundesverkehrsminister Tiefensee
gebeten, die Untersuchung einer teilweisen
Neutrassierung in die Variantenbetrachtung
einflieBen zu lassen und diese mit dem Land
und den Gemeinden zu diskutieren. Ich wére
Ihnen dankbar, wenn Sie diese Vorgehensweise
unterstiitzen wirden. Auch die Fehmarn-
Sundbriicke kénnte zu einem Nadelthr werden,
wenn die Verkehrsnachfrage nach Freigabe der
Beltquerung steigt. Wir werden die Verkehrs-
stréme sorgféaltig beobachten. Auch hierfur bitte
ich um lhre Aufmerksamkeit und Unterstiitzung
fur einen bedarfsgerechten Ausbau. Ich fasse
zusammen: Feste Fehmarnbelt-Querung hilft
wachsende Transitverkehre zu bewdltigen. Sie
er6ffnet Wachstumschancen fur die Wirtschaft
Schleswig-Holsteins, fur die Metropolregionen
Kopenhagen/Malmé und Hamburg, fur die Kor-
ridor der sie verbindet und fir Nordeuropa ins-
gesamt. Wir sollten die Hinterlandanbindung
zukunftsfahig ausbauen und dabei die Akzep-
tanz in der Bevolkerung nicht unnétig strapazie-
ren. Ich appelliere an den Verkehrsausschuss,
dem Gesetzentwurf zuzustimmen und Schles-
wig-Holstein bei der Bewaltigung der Herausfor-
derung Feste Fehmarnbelt-Querung zu unter-
stlitzen. Herzlichen Dank, fir Ihre Aufmerksam-
keit. Ich freue mich auf Ihre Fragen.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Minister Dr.
Biel! Herr Prof. Froese!

Prof. Jens Froese: Meine Rolle ist so einfach,
dass ich zwei der zugewiesenen finf Sprechmi-
nuten gerne weiter verschenken kann. Die Fe-
mern Baelt A/S fuhrt die Untersuchung oder
koordiniert alle Voruntersuchungen und Studien
zu diesem Verfahren. Meine Rolle ist es, -
meinsam mit zwei danischen Kollegen von der
Technischen Universitat Kopenhagen hinzugu-
cken, ob alles, was in Hinblick auf die navigato-
rische Sicherheit dort gemacht wird, den Stand
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der Technik entspricht. Das heifl3t, wann immer
irgendein Bauwerk in einem Schifffahrtsbereich
errichtet wird, besteht die theoretische Chance,
dass da auch ein Schiff gegen fahrt. Und damit
muss man sich auseinandersetzen. Einmal, wie
sieht es mit den Risiken aus, dass Schiffe d&-
gegen laufen? Und welche Mdéglichkeiten kann
man dagegen einsetzen, um dieses Risiko zu
vermindern? Es wird im Zusammenhang in allen
Unterlagen immer von so genannten ,Risk
Control Options* gesprochen, darum geht es
ganz stark. Das Risiko ist relativ leicht zu ke-
rechnen, dass ist internationaler Standard, da
kann man sich an bewdahrte Verfahren halten.
Viel schwieriger wird es, wenn man dariber
nachdenkt, wie man entstandene Risiken denn
kompensieren kann. Ich persénlich mag den
Begriff ,Risk Control Option“ nicht, weil er aus
meiner Sicht schlicht falsch ist. Wir wollen Risi-
ken nicht kontrollieren oder steuern, was es
konkret heif3t, sondern wir wollen sie reduzieren.
Da wére also der internationale Begriff ,Risk
Mitigation Options“ der Richtigere. Aber um
diese Diskussion geht es dabei und ich denke,
dazu wird auch die eine oder andere Frage
kommen. Danke!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Prof. Froese!
Mit Ihren zwei eingesparten Minuten, werde ich
sehr vorsichtig umgehen. Denn ich habe mitt-
lerweile 11 Wortmeldungen. Sie sehen also, das
Ganze wird noch einen hinreichenden Zeitraum
in Anspruch nehmen. Ich kann aber alle nur
ermuntern, Ihrem |8blichen Beispiel zu folgen.
Herr Jorkisch!

Bernd Jorkisch: Sehr geehrter Herr Dr. Lip-
pold, meine Damen und Herren! Ich danke sehr
fur die Mdglichkeit hier zum Thema ,Fehmam-
belt“ vortragen zu kénnen. Der bevorstehende
Briickenschlag  zwischen  Danemark und
Deutschland ist ein Bauwerk mit Weltgeltung
und hat Jahrhundert-Charakter. Dieses grofite
europaische Infrastrukturprojekt ist ein ganz
wichtiger Bestandteil des Europakorridors Ham-
burg — Libeck — Kopenhagen — Malmo — Gote-
borg — Stockholm und auch Oslo. Skandinavien
und Zentraleuropa erhalten eine direkte, eine
schnelle und zwar eine kontinuierliche Verbin-
dung. Diese Verbindung wird ganz grof3e Még-
lichkeiten der Entwicklung wirtschaftlich wie
gesellschaftlich beinhalten. Der Ostseeraum
wird auch in Zukunft prosperieren, das sagen
alle Voraussagen schon heute. Die Verkehrs-
strome werden auch in Zukunft steigen. Damit
ist die feste Fehmarnbelt-Querung ein Schlis-
selprojekt im Bereich der zukinftigen Entwick-
lung der Ostseeregion und schafft eine Ma-
gistrale  zwischen  Hamburg und Mal-
mo/Kopenhagen. Es entsteht eine neue Ent-
wicklungs- und Wachstumsachse zwischen den

Metropolen Hamburg und Malmé/Kopenhagen,
mit viel Wachstum und hineinvernetzt tief nach
Schweden und auch auf Deutschland wirkend.
Impulse werden auch kommen Richtung Han-
nover, Richtung Nordrhein-Westfalen und natir-
lich auch Richtung Berlin. Als TEN-Projekt und
mit der Aufnahme in die 30 prioritdren Projekte
der EU wird die Bedeutung dieser grof3en Bri-
cke, die wir schaffen werden, uns allen Klar.
Internationale Verknipfung von Wirtschaftsréu-
men, das war Ziel der EU und naturlich auch die
Steigerung der Lebensqualitat von 20 Millionen
Menschen, die in diesem Grof3raum leben. Es
war gar nicht geplant, aber es passt einfach
dazu. Lange geplant war eine Reise von mir mit
einer Delegation der IHK Lubeck nach Stock-
holm, nach Schweden. Dort haben wir Gespra-
che gefuhrt, mit der Deutsch-Schwedischen
Handelskammer, mit der Handelskammer von
Stockholm, mit der Deutschen Botschaft, mit
dem Botschafter, Herrn Dr. Ricker und mit dem
Staatssekretéar des Ministeriums fur Wirtschaft-
und Verkehr Schwedens, Herrn Zetterberg. Und
ganz klare Signale kamen auch von allen Ge-
sprachspartnern zu diesem wichtigen européi-
schen Projekt, auch im Kontext der gesamten
europdischen Einigung. Man will auch in
Schweden sein Teil dazu leisten und schnelle
Schienenwege schaffen, aus dem oberen
Schweden heraus Richtung Siden, um uns als
wichtigsten Handelspartner — Deutschland ist
der wichtigste Handelspartner in Schweden -
entsprechend weiter zu priorisieren. Die Begeis-
terung der D&nen, die muss ich nicht hervorru-
fen, die belegt sich einfach in der Gesamtuber-
nahme der Gesamtsituation Bau- und Hinter-
landanbindungen in Danemark. Wo liegen jetzt
die groRen Vorteile dieses Bauwerkes fir uns
alle? Im ersten natirlich schaffen wir eine bes-
sere Standortsituation fir Unternehmen. Die
Regionen links und rechts des Belts werden im
besonderen Malie miteinander vernetzt. Schon
heute vorhandene Cluster, auf beiden Seiten
des Belts im Bereich Logistik, Tourismus, Medi-
zintechnik, Gesundheitswirtschaft und Ernah-
rungswirtschaft werden sich gegeneinander
weiter starken und werden wachsen und werden
fur zusatzliche Arbeitsplatze sorgen. Unterneh-
men kdnnen Uber die feste Verbindung leichter
und besser kooperieren. Wir werden eine bes-
sere Verknlpfung von Forschung und Entwick-
lung haben. Und es wird zusatzliche Potentiale
im Bereich der Gaste geben, fir den jeweiligen
Tourismus. Kurze Wege ermdglichen dieses
und die Briicke ist ein kurzer Weg. Es wird
Technologietransfer geschaffen, es wird Innova-
tion geschaffen und es entstehen durch dieses
Bauwerk Arbeitsplatze, die fir uns alle so sehr
wichtig sind. Herr Minister Dr. Biel, hat es ange-
sprochen, die schon vorhandenen Briicken auf
déanischer Seite, Uber den groRen Belt und tber
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den Oresund haben bewiesen, was es heilt,
wenn Regionen enger zueinander gefiihrt wer-
den, was dadurch an wirtschaftlichen Impulsen
und an gesellschaftlichen Impulsen vor allen
Dingen, entstehen kann. Um dieses zu realisie-
ren, um zu antizipieren, hat die IHK Libeck
begleitet von der Handelskammer Hamburg, mit
anderen Institutionen und Mitstreitern in Nord-
deutschland, in Danemark, in Schweden, den
Fehmarnbelt-Business-Council auf den Weg
gebracht, um schon heute neben dem Entste-
hen der physischen Briicke, die mentale Briicke
zu bauen, um jetzt schon den Menschen klar zu
machen, welche Chancen, welche Mdglichkei-
ten dort bestehen, um Gewerbegebiete voran-
zubringen. Um natirlich auch im Bereich der
Landespolitik vielleicht auch schon Dinge einzu-
leiten, die uns aufzeigen, was alles méglich ist.
Ich bin Uberzeugt, schon in der Bauphase wird
es durch Dynamik, durch Strategie Impulse
geben, die uns wirtschaftlich auf jeden Fall \o-
ranbringen. Und hier meine ich nicht nur den
Aspekt des Bautourismus, den es natirlich auch
ohne jede Frage geben wird. Alle Mdglichkeiten
dieses Jahrhundertbauwerkes missen betrach-
tet werden und da bedarf es natlrlich auch einer
schnellen, moglichst zweigleisigen Schienen-
verbindung zwischen Skandinavien und Zent-
raleuropa. Und das nach Mdoglichkeit schneller,
als die bisher geplanten 160 Kilometer pro Stun-
de. Die DB-Projekt GmbH ist hier gefordert,
Uber eine Trasse im Bereich der Hochge-
schwindigkeit nachzudenken und zwar entfernt
der touristisch sensiblen Orte. Es kann naturlich
nicht sein, dass wir eine Trasse planen auf
Strecken, die geplant wurden im 19. und 20.
Jahrhundert, um sich touristisch zu entwickeln,
um kleinere Orte miteinander zu verbinden. Hier
muss entsprechend reagiert werden. Wissen
Sie, meine Damen und Herren, stellen Sie sich
vor, eine Autobahn und ein Gleis werden direkt
bis ans Wasser geflihrt. Es erhebt sich Uber
viele Stiitzen hoch in luftige Hohe, Stitzen und
Pfeiler von mehr als 100 Meter recken sich gen
Himmel, halten riesige Stahlseile, dick wie viele
Schiffstaue und tragen eine Bricke Uber fast 20
Kilometer offenes Meer. Allein diese Vorstellung
ist beigeisternd und aus diesem Grunde kann es
nur eine grol3e, breite, tiefe Zustimmung geben.
Probleme in Einzelféllen gilt es nattrlich zu ke-
ricksichtigen, meine Damen und Herren. Darauf
muss eingegangen werden. Dariiber kann man
nicht hinweg gehen. Sie gilt es zur Lésung zu
bringen. Aber ich kann nur darum bitten, dass
dieser Ausschuss ein klares Votum abgibt, fir
die Entstehung dieser tollen Briicke. Lassen Sie
uns den danischen Freunden zeigen, dass wir
deren Signal verstanden haben. Deren Signal
eines weiter zusammenwachsenden Europas
und zwar eines erfolgreichen Europas. Ich hatte
den Wunsch, dass Sie sich positionieren. Dass

der Bundestag mit einem &ahnlich klaren Votum
entscheide, wie es das Folketing in Danemark
uns schon so wunderbar vorgemacht hat. Herz-
lichen Dank! Fir Fragen stehe ich gerne zur
Verflgung.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Jorkisch! Herr
Lundhus!

Peter Lundhus: Ich werde in Danisch spre-
chen. Sehr geehrter Herr Vorsitzender, sehr
geehrte Mitglieder des Bundestages, meine
Damen und Herren. Ich danke lhnen fir lhre
Einladung zu dieser Ausschusssitzung. Es ist
eine grolBe Ehre, die Gelegenheit zu erhalten,
lhnen die groRe feste Querung zwischen
Deutschland und Danemark tUber den Fehmarn
Belt personlich vorstellen zu dirfen. Mein Name
ist Peter Lundhus. Ich vertrete die Femern Beelt
A/S als Geschaftsfuhrer fur die Gesellschaft, die
von der danischen Regierung damit beauftragt
worden ist, als Bauherr die Planung und den
Genehmigungsprozess fur die feste Querung
Uber den Fehmarn Belt und spéater den Bau und
Betrieb zu betreiben. Die Fehmarn Belt-
Querung ist ein Vorhaben der Mdglichkeiten. Es
ist ein Vorhaben, das Madglichkeiten fir
Wohlstand, Arbeitsplatze und Wachstum
schafft. Schon die physische GroRe des Vorha-
bens macht es zu einer der gréf3ten technischen
und architektonischen Errungenschaften Euro-
pas. Eine vierspurige Autobahn und zwei elektri-
fizierte Eisenbahngleise Uber den 20 km breiten
Fehmarn Belt sind nichts, was wir ohne weiteres
bauen. Das erfordert Umsicht und Grindlichkeit.
Es erfordert Erfahrung und Konnen. Doch dies
sind Kompetenzen und Erfahrungen, die meine
Organisation, die Femern Beelt A/S, und die
Kooperationspartner, die wir wahlen, durch
langjahrige Erfahrung erzielt haben. Das Vorha-
ben vereint daher eine Reihe der gréfiten Kapa-
zitédten in den Bereichen Umweltschutz, Geolo-
gie, Brucken- und Tunnelbau, und gemeinsam
mit unseren Beratern vertritt die Femern Beelt
A/S einzigartige Erfahrungen und Expertise aus
einer langen Reihe der grofiten Bricken- und
Tunnelvorhaben der Welt. Der Absenktunnel
unter dem Bosporus und eine Stonecutter-
Briucke in Hongkong, und nattrlich auch unsere
eigenen gigantische Vorhaben, die feste Que-
rung Uber den GroRen Belt und die feste Que-
rung Uber den Oresund zwischen Schweden
und Danemark. Wie gesagt, die feste Querung
Uber den Fehmarn Belt ist nicht nur eine grof3e
ingenieurmafige Herausforderung. Sie ist nicht
nur ein Ziel, sondern auch ein Mittel. Das Vor-
haben wird eine grenzibergreifende deutsch-
danische Kooperation und ein Katalysator fir
den Kontakt, die Gemeinschaft und Zusammen-
arbeit sein, die die Lander Europas in immer
héherem MalR kennzeichnen. Das Wort ,Bri-
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ckenbau® erhalt dadurch eine sehr breite Bedeu-
tung. Die Erfahrungen vom Grof3en Belt und
Oresund zeigen uns, dass feste Querungen
neue Mdoglichkeiten schaffen. Um den Oresund
ist eine schlagkraftige Region mit einem grof3en
wettbewerbsmafigen Vorsprung gegeniber
anderen Regionen entstanden. Wir wissen ra-
turlich, dass alle Vorhaben unterschiedlich sind.
Die Fehmarn Belt-Querung hat ihre eigenen
Bedingungen und einzigartige Verhaltnisse.
Doch es ist unsere Erfahrung, dass effiziente
Infrastruktur ~ Wachstum  schafft und den
Wohlstand der Zukunft sichert. Nicht zuletzt der
Eisenbahnteil der Fehmarn Belt-Querung wird
groRe Bedeutung fir den Gutertransport zwi-
schen Skandinavien und dem europaischen
Festland haben, was auch daran erkennbar ist,
dass das Vorhaben erhebliche Unterstitzung
von der EU erhalt. Hinzu kommen markant ver-
ringerte CO2-Emissionen im Verhéltnis zu einer
Situation mit fortwéhrendem F&hrverkehr. Wir
erkennen auch an, dass ein Vorhaben dieses
Ausmalles mit grof3ter Umsicht vorbereitet wer-
den muss. Wir nehmen diese Verantwortung
sehr ernst. Wir werden dies mit Sorge um und
Respekt fir die Natur, fir Menschen und au-
kiinftige Generationen tun. Als Bauherr ist es
unsere Aufgabe, politische Zielsetzungen zu
erfillen, die politischen Zielsetzungen, die fir
das Vorhaben aufgestellt worden sind. Wir mus-
sen unser Budget einhalten und Qualitat bauen.
Das ist ausschlaggebend und verpflichtet. Denn
wir bauen eine Bricke, mit der unsere Nach-
kommen in den néachsten 100 bis 150 Jahren
leben muissen. Und wir erflllen naturlich die
Anforderungen, die deutsche und danische Be-
horden an das Vorhaben stellen. Doch unser
Ehrgeiz reicht weiter. Wir wollen uns bemihen,
ein wenig grindlicher, besser und mit noch hs-
herem Standard zu arbeiten, als es die gelten-
den Gesetze und Regeln vorschreiben. So, wie
wir es auch am GroRen Belt und Oresund getan
haben. Als Bauherr verhalten wir uns zu Fakten,
zu dem, was man messen, berechnen und
zeichnen kann. Doch wir sind uns bewusst,
dass ein Vorhaben von der Grol3e der Fehmarn
Belt-Querung ein Eingriff in die Natur ist, und
dass wir mit ihr die Lebensbedingungen und
bestehenden Verhéltnisse der Menschen beein-
flussen. Wir sind davon Uberzeugt, dass die
Vorteile der festen Querung ihre Nachteile bei
weitem Ubersteigen. Wir sind davon uberzeugt,
dass die Menschen neue Moglichkeiten sehen
werden, wenn die Querung erst erdffnet und die
Zeitbarriere verschwunden ist. So war es ©-
wohl beim GroRen Belt als auch beim Oresund.
Und wir wissen aus Erfahrung, dass die
Nachteile flr die Menschen minimiert werden
kénnen und das Risiko unter Kontrolle gehalten
werden kann. Das haben wir auch bewiesen.

Wir fuhren im Augenblick eine lange Reihe von
Untersuchungen durch, besonders im Hinblick
auf Umweltfragen und Schifffahrtssicherheit.
Briicke und Tunnel werden im Augenblick unter
vollig gleichartigen Bedingungen untersucht,
damit wir die best mogliche Entscheidungs-
grundlage fur die Wahl zwischen einer Bricke
und einem Tunnel erhalten. Wr wissen, dass
nicht zuletzt bei der Bevélkerung von Fehmarn
Besorgnis herrscht, und vor dieser Besorgnis
haben wir groRen Respekt. Die nehmen wir sehr
ernst. Doch wir konnen die gleichen Fragen
wiedererkennen, die uns schon friiher mit Hin-
blick auf Wasseraustausch, Vogelbestand, Ver-
haltnisse fur Fische, Schifffahrt usw. begegnet
sind. Wir haben gezeigt, dass es moglich war,
diese groRen Vorhaben am GrofRen Belt und
Oresund mit akzeptablen Auswirkungen auf die
Umwelt zur Folge durchzufiihren. Alle Untersu-
chungen beweisen dies. Wir sind davon uber-
zeugt, dass dies auch bei diesem Vorhaben
machbar ist. Falsche oder fehlende Informatio-
nen konnen zur Mythenbildung beitragen. My-
then beruhen auf Fiktion, nicht auf Fakten. Wir
werden laufend Uber die Fakten und die Ent-
wicklung des Vorhabens informieren. Offenheit
und Transparenz sind fir uns sehr wichtig. Und
sollte es daher Fragen geben, zu denen Sie
Informationen vermissen, oder sollte es Bemer-
kungen dazu geben, wie wir informieren, zégern
Sie bitte nicht, sich an mich oder mein Unter-
nehmen zu wenden. Noch einmal vielen Dank,
dass Sie mir die Moglichkeit gegeben haben,
die Haltungen und Ideen unseres Unterneh-
mens vorzustellen. Vielen Dank

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Lundhus! Um-
gekehrt ist es so, dass wir Ihnen danken, dass
Sie heute hier sind und fur unsere Fragen hin-
terher zur Verfigung stehen. Herr R6Rler!

Karlheinz RoRler: Sehr geehrter Herr Vorsit-
zenden, sehr geehrte Damen und Herren Abge-
ordnete und sehr geehrte Damen und Herren
oben auf dem Podium! Seit rund 17 Jahren le-
findet sich das Projekt ,Feste Fehmarnbelt-
Querung“ in der Phase der intensiven Planung.
Seit dem Jahr 1992 Danemark und Deutschland
die Initiative fur eine Reihe von Studien, insbe-
sondere fur die grolle Machbarkeitsstudie —
veroffentlicht 1999 — in Auftrag gegeben haben.
Auffallig ist fir uns als Gutachter bei diesem
ganzen Projekt, dass beziiglich der StralRe, die
Feste Fehmarnbelt-Querung nur noch ein letzter
Lickenschluss in einer sonst beinahe perfekten
AutobahnschnellstraBenachse von Kopenhagen
bis Hamburg darstellt. Aber bezlglich der B-
senbahnverbindung Kopenhagen-Hamburg
setzt die Planung nicht dort an, wo die Rick-
standigkeit gegeniber vergleichbaren européi-
schen Schienenkorridoren am grof3ten ist, nam-
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lich bei den rund 350 Kilometern langen landsei-
tigen Abschnitten, sondern nur am 18 Kilometer
langen Seeweg Uuber den Belt. Bereits die
Wortwahl ,Hinterlandanbindung” zeigt, dass hier
Gewichte vertauscht sind. Es geht um die Biu-
cke und noch einmal um die Brucke. Wahrend
die landseitigen Abschnitte mit dieser Wortwabhl
LHinterlandanbindung“ eigentlich abqualifiziert
werden. Hinterland erinnert irgendwie ein biss-
chen an Hinterhof. Ich bitte diese Polemik zu
entschuldigen, aber ich kann nicht anders. Die
Planungen begannen Anfang der 90-iger Jahre,
kurz nach dem Fall des ,Eisernen Vorhangs” in
einer Phase der Euphorie, nach der Deutschen
Wiedervereinigung. Aber auch in einer Zeit als
der Klimawandel ein Thema von ,Griinen Spin-
nern“ war und an eine Weltwirtschaftskrise u-
berhaupt niemand dachte und auch nicht den-
ken konnte. Inzwischen ist die Euphorie nach
dem Fall von Mauer und Stacheldraht in
Deutschland schon langst verflogen. MalRnah-
men zur Verhinderung des Klimawandels oder
zumindest zur Abmilderung der Folgen der Er-
warmung, sind in aller Munde, insbesondere in
Danemark. Und die Weltwirtschaftskrise hat aus
der Wachstumskurve, vor allem des Lkw-
Verkehrs per Fahre lber den Belt, einen Ab-
sturz ins Bodenlose gemacht. Ich bitte da die
Abbildung 3 unserer schriftlichen Stellungnahme
zu betrachten. Allein diese vollig veranderten
Rahmenbedingungen gegeniiber dem Anfang
der 90-iger Jahre sollten Grund genug sein,
innezuhalten und das Projekt feste Fehmam-
belt-Querung grundséatzlich zu Uberdenken. Das
mindeste jedoch, was in dieser Situation zu
erwarten ist, wére eine Redimensionierung der
4+2-Losung, das heildt, der als vier Autofahrspu-
ren und zwei Eisenbahngleise konzipierten fes-
ten Querung. Denn diese Ldsung ist sowohl
bezlglich der StralRe, als auch beziglich der
Eisenbahn schlichtweg Uberdimensioniert. Au-
RBerhalb der sommerlichen Hauptreisezeit lag
der Pkw-Verkehr am Fehmarnbelt in der absolu-
ten Boomphase 2006 bis 2007 bei rund 3.000
bis 5.000 Pkw pro Tag, in beiden Richtungen
zusammen. Dabei verkraftet eine vierspurige
Autobahn — eine solche soll ja dann mal auf der
Brucke verlaufen — problemlos 50.000 Fahrzeu-
ge in beiden Richtungen pro Tag. In der absolu-
ten Verkehrsspitzen wahrend der sommerlichen
Reisezeit, werden 2006/2007 rund 12.000 Pkw
am Tag uber den Belt Gibergesetzt. Also gerade
mal ein Viertel der Kapazitat einer vierspurigen
Schnellstralle. Selbst wenn man den aktuellen
Prognosen zur Folge, mit einer Verdoppelung
dieses Verkehrs rechnen koénnte, wéare eine
vierspurige Autobahn auch in der sommerlichen
Spitze, nur zur Halfte aufgelastet. Aber die e-
warteten Verkehrszahlen fur das Jahr 2015 sind
— ich bitte da die Abbildung 4 in unserer Stel-
lungnahme zu betrachten — stark Gberhght. Ich

mdchte im Moment darauf nicht naher einge-
hen. Im Eisenbahnverkehr sieht es nicht besser
aus. Selbst die prognostizierten Zugzahlen,
weniger als 100 Zige pro Tag, kdnnten mit -
nem Eingleisbauwerk bewadltigt werden. Die
Schweizer beweisen dies mit dem neugebauten
30 Kilometer langen Loétschbergbasistunnel, der
auf rund 20 Kilometer lange, nur ein einziges
Gleis besitzt. Eine Redimensionierung des
Bauwerkes ,Feste Fehmarnbelt-Querung“ auf
ein realitatsgerechtes Mal3, namlich als 2+1-
Losung, vielleicht auch eine 0+1- oder 0+2-
L6sung, namlich als reinen Eisenbahntunnel mit
voller Beibehaltung des Fahrbetriebes fur Lkw,
Pkw und Omnibusse, ware also die sinnvolle
Konsequenz aus diesen Uberlegungen. Und es
ist zu fordern, eine Umkehrung der Gewichte
bezuglich der Eisenbahn. Meine Vorredner, der
Herr Minister und der Herr Prases der IHK, ha-
ben das ja glucklicherweise schon angedeutet,
die Eisenbahnverbindung Richtung Puttgarden
— aber ich denke auch an die danische Seite —
muss aufgewertet werden. Es muss ein maxi-
maler Ausbau der landseitigen Abschnitte bis
Puttgarden und ab Ro6dby stattfinden. Wenn
man hier klotzt statt kleckert — das heif3t nicht
unbedingt mehr Geld investieren, aber das Geld
gezielt investieren — kdnnte man trotz Beibehal-
tung des Fahrbetriebs Puttgarden-Rédby die
Fahrzeit Hamburg-Kopenhagen der ICE- und
EC-Zlge auf drei Stunden reduzieren. Genau
diese Ziel, was bislang mit der festen Querung
erreicht werden kann. Wenn man die feste Que-
rung dann schlief3lich auch noch baut, wéare eine
Fahrzeit zwischen Hamburg und Kopenhagen
von zwei Stunden und weniger, ohne weiteres
erreichbar. Die Franzosen, die Spanier, die Ita-
liener machen es uns vor. Mich wundert es,
dass man hier im Norden bei der Eisenbahn
etwas ,kleinmitig” ist. Ich habe in der schriftli-
chen Stellungnahme geschrieben: ,Wenn man
drei Stunden Fahrzeit fur die 285 Kilometer lan-
ge Luftlinie Hamburg-Kopenhagen als Ziel a-
setzt, dann ist das ein Armutszeugnis. Zwei
Stunden mussten das Ziel sein, sonst ware die
Investition in die landseitigen Strecken eigent-
lich eine Geldverschwendung®. Doch mit Rick-
sicht auf das Befinden der Danen, die sich ohne
Feste Fehmarnbelt-Querung anscheinend vom
Rest der Welt abgeschnitten fihlen — ich kann
das nachftihlen, meine Damen und Herren —
pladieren wir natirlich nicht dafur, auf jede feste
Querung des Beltes zu verzichten, sondern
unser Votum beinhaltet — und das fasse ich
noch einmal zusammen — das Projekt hinsicht-
lich Fahrspuren und Gleise auf das MalRR zu-
rechtzustutzen, das der Realitat entspricht. Dies
setzt aber auch voraus, dass belastbare Prog-
nosen erstellt werden, fir den Zeitpunkt unge-
fahr vier Jahre nach Eroffnung des Bauwerkes.
Ob die Inbetriebnahme tatséachlich 2018 erfol-

13



Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 88. Sitzung, 06.05.2009

gen wird, wie heutzutage angedacht ist, sei
dahingestellt. Ich denke, das ist eher ein
Wunsch als ein handfester Zeitplan. Das heif3t,
wir brauchten einen Prognosehorizont fir
2021/2022. Des Weiteren schlagen wir vor,
nicht nur an die Bricke zu denken, sondern
mindest mit gleicher Intensitat einen Tunnel zu
untersuchen und zwar auch nicht nur Absenk-
tunnel, sonder den gebohrten Tunnel. In der
Tunnelbohrtechnik haben sich in den letzten 10
Jahren gigantische technische Fortschritte in
Deutschland getan. In Baden, in der Nahe von
Freiburg, sitzt der weltgréRte Hersteller von
Tunnelbaumaschinen. Ich denke, der ware in
der Lage, auch im eher unsoliden Untergrund
des Belts einen Tunnel zu bohren. Ein Tunnel
hatte weniger Nachteile. Herr Siegert vom NA-
BU, wird es —denke ich — nachher noch aufzei-
gen. Insgesamt eine Gewichtsverschiebung,
massiver Ausbau der landseitigen Abschnitte
und nicht so sehr die Betonung der Festen
Fehmarnbelt-Querung dieses 18 Kilometer lan-
gen kleinen Stiickchens noch einer Licke. Wéh-
rend landseitig ist sehr viel mehr rauszuholen,
350 Kilometer Strecke. Ich danke lhnen, fur die
Aufmerksamkeit.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr RoRler! Herr
Dr. Schubert!

Dr.-Ing. Markus Schubert: Meine Damen und
Herren! Mein Vorredner hat schon die Ver-
kehrsuntersuchung, die Verkehrsprognosen
angesprochen, fur die unter anderem mein Insti-
tut und ich auch persénlich verantwortlich sind.
Wir haben die Verkehrsprognosen fir die feste
Querung Fehmarn im Zusammenhang mit ande-
ren Instituten in Deutschland, Danemark und
auch im europaischen Ausland durchgefuhrt. Ich
werde jetzt auf die einzelnen Dinge meines Var-
redners bezuglich der Prognosen noch gar nicht
eingehen. Ich denke, da ist nachher noch genug
Zeit dazu. Nur kurz die wichtigsten Ergebnisse
dieser Verkehrsprognosen ganz kurz darge-
stellt. Diese Verkehrsprognosen, die fir die
feste Querung durchgefihrt wurden, schliel3en
den gesamten Ostseeraum mit ein. Das ist also
nicht nur ein Ausschnitt der hier betrachtet wur-
de, sondern im Grunde der gesamte Verkehr
zwischen Skandinavien und Deutschland bzw.
dem Kontinent, sind hier detailliert untersucht,
recherchiert worden. Ich darf vielleicht in dem
Zusammenhang sagen: Ich selber habe die
ersten Untersuchungen in der Richtung 1990
durchgefuhrt. Also seit 18 Jahren bin ich prak-
tisch an diesem Projekt und an den entspre-
chenden Verkehrsprognosen beteiligt. Die wich-
tigsten Verkehrsprognosen, die auch den wirt-
schaftlichen Bewertungen zu Grunde liegen,
stammen aus dem Jahr 2002/2003 und bezo-
gen sich auf das Jahr 2015 priméar. Wobei das

auch einen Grund hat, namlich das basiert auch
auf den Prognosen, die zum Bundesverkehrs-
wegeplan 2003 durchgefihrt wurden, also -
zusagen kompatibel sind. Es erfolgte allerdings
auch ein Ausblick auf 2025. Also es ist nicht nur
so, dass hier 2015 betrachtet wurde, sondern
das geht schon dartber hinaus. Bis 2015, in
diesen 14/15 Jahren bis 2015 erwarten wir im
Skandinavien — Kontinent Verkehr, eine Steige-
rung von knapp 50 Prozent im Personenver-
kehr, wobei der grof3te Teil hier auf den Luftver-
kehr — der auch mit bertcksichtigt wurde - ent-
fallt. Das ist der dynamischste Verkehrszweig in
dieser Richtung. Der Landverkehr, hier rechnen
wir mit einer Steigerung von etwa einem Viertel,
25 Prozent in erster Linie Pkw-Verkehr. Der
Guterverkehr wachst starker, nach diesen Prog-
nosen, namlich deutlich Uber 50 Prozent. Wobei
wir davon ausgehen, dass durch eine feste
Fehmarn-Querung einschlie3lich der Hinterland-
infrastruktur und nicht nur der Hinterlandinfra-
struktur — wie Herr RoRler das gesagt hat —
sondern das weitere Netz, das wird ja auch
ausgebaut, auf den Kontinent und in Skandina-
vien ein erhdhter Bahnanteil erreicht werden
wird. Insbesondere im Guterverkehr, aber auch
im Personenverkehr. Wir rechnen damit, dass
durch diese feste Landverbindung ein gréRerer
Teil auch des Nord-Sud-Verkehrs konzentriert
wird, auf diese Strecke. Mehr noch als die der-
zeitige Vogelfluglinie, die ja schon heute die
starkste Nord-Sud-Verbindung hier darstellt. Es
wird also Abzugseffekte von andern Routen
geben, das ist auch detailliert untersucht wor-
den, detailliert dargestellt worden. Aber auch die
anderen Fahren beispielsweise zwischen Meck-
lenburg-Vorpommern und Schweden, die wer-
den auch gegenlber der heutigen Situation
wachsen, weil wir insgesamt mit einem Ver-
kehrswachstum zu rechnen haben. Insgesamt
erwarten wir fir 2015 — oder ich sage jetzt viel-
leicht am besten die Zahlen von der TEN
Projektion 2025 — ein Pkw-Verkehrsaufkommen
auf der festen Querung von 8.000 bis 10.000
Pkw pro Tag im Mittel, bei diesen — von Herrn
RoRler genannten — saisonalen Schwankungen.
Lkw-Verkehr 1.300 bis 1.800 Lkw pro Tag; es
sind verschiedene Szenarien betrachtet worden.
Wir erwarten, dass auch nach 2015 der Giter-
verkehr auf der Schiene, Uberproportional a-
nehmen wird. Wir haben selbstverstandlich
auch ex post Analysen durchgefihrt, aus der
heutigen Sicht und geschaut, inwieweit die
Prognosen, die wir — mittlerweise schon ein
paar Jahre her, das ist bei solchen Planungen
haufig der Fall, weil die Planungszeitrdume ent-
sprechend lang sind — aber wir haben geschaut,
wie die Exprostsituation aussieht. Und wir la-
ben festgestellt, dass wir abgesehen von den
derzeitigen Einbrichen aufgrund der Wirt-
schaftsentwicklung bei den Prognosen im Per-
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sonenverkehr genau auf dem Projektionspfad
liegen. Im Stral3enguterverkehr haben wir 2007
bereits die Prognosen, die wir fir 2015 erwartet
haben, erreicht. Also das heil3t, es hat ein deut-
lich starkeres Wachstum gegeben als wir dies
erwartet haben. Es ist im Zdisammenhang mit
den Prognosen immer wieder gesagt worden,
dass Risiken darin bestehen. Die Risiken gibt es
selbstverstandlich immer bei solchen Progno-
sen, das ist ganz klar. Es wurden in dem Zi-
sammenhang unter anderem genannt: Kraft-
stoffpreise, dass das gréRere Auswirkungen auf
das Verkehrsaufkommen héatte. Wir haben hier-
zu Untersuchungen durchgefiuihrt und festge-
stellt, kein merkbarer Effekt ist hier festzustellen.
Die Bevdlkerungsentwicklung ist immer wieder
genannt worden, die ja in den beteiligten Lan-
dern stagniert, bzw. langerfristig zurtickgeht.
Auch hier sehen wir im Fernverkehr — das ist im
Nahverkehr anders — im Personenfernverkehr,
im Guterfernverkehr nur geringe Wirkungen,
denn die Verkehrsentwicklung hangt in erster
Linie — gerade im Guterverkehr, im Geschéafts-
reiseverkehr — an der Wirtschaftsentwicklung.
Hierzu stellen wir in der Tat aufgrund der derzei-
tigen wirtschaftlichen Situation erhebliche Ein-
briiche fest, die derzeit eintreten. Dennoch &-
fahrungsgemal, das zeigen Langfristprognosen
immer wieder, die ja von einem Prognosepfad
ausgehen, der natirlich immer wieder durch
Auf's- und Ab’s gekennzeichnet ist. Wir sehen
bei langerfristigen, bei Verkehrseinbriichen auf-
grund von Krisen, in der Regel sogar einen Auf-
holprozess nachher. Das heif3t, Uberproportio-
nale Wachstumsraten. Das heif3t, auch trotz der
derzeitigen schwierigen wirtschaftlichen Ent-
wicklung ist nicht von vornherein ausgeschlos-
sen, dass der Prognosepfad dann mittel- bis
langerfristig wieder erreicht wird. Im Hinblick auf
die Prognosen, im Hinblick auf die Projekte, die
wir ja schon vorhin besprochen haben, Ore-
sund, groRBer Belt in Danemark und die Beo-
bachtungen, die wir hier angestellt haben — wir
sind Ubrigens auch an diesen Projekten beteiligt
gewesen — haben wir bei diesen Prognosen
generell die Verkehrsentwicklung unterschétzt.
Das heildt, die Projekte haben immer deutlich
mehr gezogen, sowohl im Oresund als auch
beim groRRen Belt, als erwartet wurde. Wir sehen
deshalb die vorgelegten Verkehrsprognosen
hier als eher konservativ gerechnet. Vielen
Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Dr. Schubert!
Herr Siegert!

Malte Siegert: Sehr geehrter Herr Dr. Lippold,
sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete!
Im WeiRbuch der DG-Transport heif3t es: TEN-
Projekte sollen 6konomisch, 6kologisch sowie
sozial vertraglich sein. Und ihr Ziel ist es, Ver-

kehr von der StraRe auf die Schiene und auf die
Blue-Highways zu verlagern. Die geplante Feste
Fehmarnbelt-Querung, meine Damen und Her-
ren, entspricht diesem Vorhaben nicht. Drei
Beispiele: Die Feste Fehmarnbelt-Querung soll
ein Eisenbahnprojekt sein. Aber, Danemarks
offizielle Mauterwartungen aus dem Stral3en-
verkehr zur Refinanzierung, sind vier Mal héher
als die der Bahn. Das ist absolut untkologisch.
Allein der Lubecker Hafen rechnet mit 10 Pro-
zent Einbruch im RO-RO-Verkehr, weil Guter-
verkehr von Hamburg auf die Strae und nicht
auf das Schiff verlagert wirde. Das ist undkolo-
gisch und wegen der zu erwartenden Arbeits-
platzverluste auch noch unsozial. Intraplan
prognostiziert — wie wir gerade gehoért haben —
fur 2025 keine 12.000 Fahrzeuge auf einer fes-
ten Fehmarnbelt-Querung. Sie wissen, 20.000
Verkehrsbewegungen sind allgemein nétig, um
den Ausbau von 2-spurigen auf 4spurige Bun-
desstralRen zu ermdglichen. Das ist also vollig
unwirtschaftlich und wir unterhalten uns hier
Uber Prognosezeitraume von 20 Jahren. Also
wenn man in 20 Jahren nur 12.000 Verkehrs-
bewegungen auf dieser Strecke erwartet, dann
ist das geradezu armselig. Deswegen, meine
Damen und Herren, ist eine Feste Fehmarnbelt-
Querung im EU-Vergleich — wir hatten das
schon gehdrt, Kéln-Paris zum Beispiel — keine
effiziente Magistrale oder Aorta, wie wir das
immer gehoért haben, sondern allenfalls ein mit
einer 2-spurigen Sundbriicke verstopftes Ader-
chen. Im Gesetzentwurf zum Staatsvertrag zur
festen Fehmarnbelt-Querung wird behauptet, es
entstiinden keine Kosten fur die sozialen Siche-
rungssysteme. Das stimmt nicht. Besonders die
IHK und das Land Schleswig-Holstein planen,
real existierende Arbeitsplatze durch wage
Hoffnungen zu ersetzen. Anstelle von Garantien
heilt es unverbindlich: Wir rechnen mit, wir
gehen davon aus, wir hoffen, es wird. Fakt ist,
dass mit nachhaltigen Verlusten von schat-
zungsweise 2.000 Stellen zu rechnen ist. In der
Fahr- und Hafenwirtschaft in Puttgarden und
Lubeck, in der Fischereiwirtschaft, in Handel
und Gastronomie und insbesondere in der florie-
renden Tourismuswirtschaft in  Schleswig-
Holstein. Dazu kommen aggregierte Einkom-
mensverluste von bis zu 800 Mio. Euro wéahrend
der Bauzeit, nur auf Fehmarn. Weder Bund
noch Land, meine Damen und Herrn, werden
dafur einen Schutzschirm aufspannen — denke
ich mal. Ein zweiter Punkt aus dem Staatsver-
trag: Die Feste Fehmarnbelt-Querung sei alter-
nativios. Auch das stimmt nicht. die erfolgreiche
und effiziente schwimmende Briicke, mit Faktor
groRer funf — volkswirtschaftlich erstaunlich —
soll ersetzt werden durch ein Vorhaben mit &-
nem Nutzen kleiner eins. Und dass bei einer
Auslastung von nur 40 Prozent. Die Schiffssi-
cherheit und Handhabung zu Folgekosten im
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Falle einer Havarie, wurden im Vertrag vollig
ausgespart. Das ist aus deutscher Sicht eigent-
lich fahrlassig. Fazit: Okonomische, verkehrliche
und staatsvertragliche Unzulanglichkeiten des
Vorhabens, rechtfertigen nach Auffassung des
NABU’s nicht das unbestrittene ©kologische
Risiko. FlUr den Vogelzug von besonders 20
Millionen gefahrdeten Wasservogeln, fir seltene
Schweinswale im besonders geschitzten Mee-
resgebiet Ostsee, oder fur den lebenswichtigen
Wasseraustausch zwischen Nord- und Ostsee.
Es gibt erhebliche Unterschiede in der Bewer-
tung der zu erwartenden Folgen, auch zur
Schiffssicherheit. Dazu sollten die Untersu-
chungsergebnisse, meine Damen und Herren,
Ubrigens schon lange vorliegen. Prof. Froese
erkennt eine theoretische, mittlere Schadens-
wahrscheinlichkeit. Die Havarie der ,Karen [a-
nielsen“ an der groRen Beltbriicke 2005, gab
bereits einen Vorgeschmack auf eine sehr prak-
tische Wahrscheinlichkeit von Kollision im Feh-
marnbelt. Selbst die COWI-Lahmeyer-
Feasibility-Studie von 1999, die diesem Projekt
zugrunde liegt, errechnet eine Kollision pro 11
Monaten, ohne Verkehrsleitsystem und eine
Kollision pro 32 Monaten mit Verkehrsleitsys-
tem. Also, Sie kénnen sich ausrechnen, da geht
man relativ fix von davon aus, dass da eine
Havarie stattfinden wird und das in einer ganz
enorm wichtigen Tourismusregion in Deutsch-
land. Der Bundesrechnungshof (bt in seiner
aktualisierten Stellungnahme zur geplanten
festen Fehmarnbelt-Querung vom Montag die-
ser Woche harsche Kritik am Bundesverkehrs-
minister. Er rechnet mit einer erheblichen Kos-
tensteigerung auf insgesamt 1,7 Mrd. Euro, von
jetzt 840 Mio. Euro fur die deutsche Hinterland-
anbindung fir die es noch nicht einmal einen
Etat gibt. Er fUrchtet unkalkulierbare Haftungsri-
siken fir die Bundesrepublik Deutschland. Er
rigt die mangelnde Planungstransparenz und
ist verwundert, dass bis heute keine aktuelle
Kostenschatzung zu diesem Projekt vorliegt,
meine Damen und Herren. Der Bundesrech-
nungshof rat, den Gesetzentwurf zum Staats-
vertrag zum jetzigen Zeitpunkt nicht zu ratifizie-
ren. Dieser Auffassung schlie3t sich der NABU
an. Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamekeit.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Siegert! Wir
treten jetzt ein in die erste Fragerunde. Ich
schlage vor, dass wir wie ublich finf Kolleginnen
und Kollegen in der ersten Runde sprechen
lassen, dann die nachsten in der zweiten. Und
dass wir nach der ersten Runde dann eine Ant-
wortrunde durch die Experten machen. Kollege
Storjohann!

Abg. Gero Storjohann: Danke, Herr Vorsitzen-
der, meine sehr verehrten Damen und Herren!
Ich danke Ihnen recht herzlich fir lhre Prasenta-

tion. Es macht deutlich, dass wir durchaus die
Richtigen ausgewahlt haben, um hier in eine
interessante Fragerunde einzutreten. Sie haben
Ihre Uberzeugungen jedenfalls kurz, pragnant
und gut dargestellt. Was fir die Union wichtig
ist, dass wir den Guterverkehr auf die Schiene
bekommen. Deswegen ist das ja ein TEN
Projekt und deswegen wird es von der EU -
fordert. Und es hat ja auch im Vorwege, vor
diesem Staatsvertrag, schon eine Forderung
erfahren. Deswegen sind wir auch sehr zuver-
sichtlich, dass wir im zweiten Korridor dann eine
Forderung erfahren werden. Jetzt ist ja die Fra-
ge, der Sachverstéandige Herr RoRler hat sehr
eindeutig hier auch vorgetragen, eine Magistrale
zu errichten. Wenn schon, dann richtig klotzen.
Da sind wir auf lhrer Seite. Wirtschaftsminister
Biel hat das so vorgetragen, Bernd Jorkisch hat
es so vorgetragen. Ich glaube, das ist auch ein
sehr wichtiges Signal fir uns gewesen, mit der
DB hier die Gesprache noch intensiver zu fih-
ren. Dass, wenn wir die Metropolen Kopenha-
gen-Hamburg zusammenfihren wollen, dass wir
dann auch die richtigen Entscheidungen treffen
missen. Nun ist fur mich noch die Frage, wie-
weit wir aufsetzen kdnnen, denn der Giterver-
kehr wird ja nicht im Hochgeschwindigkeitsbe-
reich abgewickelt. Also erst einmal anfangen
und dann 2025 zu optimieren, inwieweit das fir
Sie eine Option ist. Dann hatten Sie, Herr RoM3-
ler, gesagt: Die Hinterlandanbindung stoért Sie,
der Begriff. Also wir sprechen hier im fachlichen
immer Uber Hinterlandanbindung, auch wenn
wir Uber Hafen reden, ist es bisher noch nie
negativ aufgefallen. Insofern werden wir natir-
lich unsere Sprachgewohnheit Uberdenken.
Aber sein Sie versichert, es ist nicht negativ
gemeint. Wir meinen schon, dass wir Europa-
weit hier eine wichtige Infrastruktur schaffen, die
Auswirkungen hat auf zwei riesige Metropolen,
so dass auch dann der Zwischenraum, der
Muskelraum, der Kraftraum dazwischen, davon
profitieren wird. Niemand hat etwas zur Feh-
marn-Sundbriicke gesagt. Das finde ich schon
einmal gut. Also, alle haben gesagt, dass die
Prognosen noch nicht so sind, dass die Auslas-
tung riesig ist. Herr Ro6Rler sagt, man sollte d-
gentlich runtergehen von der 4+2 auf 2+1. Eine
Frage an Peter Lundhus: Wie sind lhre Erfah-
rungen bezuglich der Oresundquerung? Meines
Wissens fehlt da eine Notstrecke, ein Rettungs-
tunnel. Ware es nicht fahrlassig, eine 2+1-
Lésung zu machen? Die danischen Parlamenta-
rier haben sich in erster Linie auch aus Klima-
schutzgrinden fir eine Fehmarnbelt-Querung
ausgesprochen, weil sie gesagt haben: Die
CO,-Minderung, die CO,-Bilanz ist positiv, des-
wegen sind wir dafiir. Also auch die danischen
Grunen haben sich entsprechend entschieden.
Insofern glaube ich, ist die politische Debatte in
Danemark schon gefuhrt worden und wir sollten
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es nicht umdrehen. Wenn man also das Projekt
nicht will, wie Herr Siegert das hier ausfuhrt,
wird man aber auch eine Verlagerung auf die
Schiene nicht erreichen. Weil dann keine Mittel
aus Europa fir diesen norddeutschen Bereich
zur Verfigung gestellt werden. Dann ist das ein
Wunschtraum, dass die Schiene ausgebaut
wird. Insofern glaube ich, sollten wir das als
Politiker nutzen, Fehmarnbelt zu bauen. Ich
glaube auch aus persénlichen Gesprachen ge-
hort zu haben, dass Sie grundséatzlich fir einen
Bau sind, wenn es dann ein Tunnel ist. Aber
diese Entscheidung ist ja noch nicht getroffen.
Wenn es ein Tunnel wird, glaube ich, haben wir
keine Probleme mit den Végeln. Hatte ich noch
einmal ein Wort gehért, Herr Siegert, wie das ist
mit den Walen, wenn es ein Tunnel ist. Denn die
meisten Zuschriften, die ich zurzeit als Abge-
ordneter erhalte, befassen sich mit den
Schweinswalen. Wo wir ja ein Schweinswal-
Schutzgebiet nicht nur in der Nordsee haben,
sondern auch in der Ostsee. Die Frage ist, ob
dass dann der ganzen Problematik gerecht wird,
wenn wir uns nur darauf konzentrieren. Also,
wie schaut es aus mit der Lebenssituation von
Schweinswalen, wenn ein Tunnel kommt? Als
Union freuen wir uns grundsatzlich darauf, dass
wir hier ein Projekt auf den Weg gebracht ta-
ben, dass fir Europa, fir den norddeutschen
Bereich ein Schllsselprojekt ist, an dem viele
arbeiten,. Ich merke es auch an meinem Wahl-
kreis, wie jetzt schon Firmen sich bei den Vor-
untersuchungen mit dieser ganzen Thematik
beschéaftigen diurfen. Es schafft also auch A-
beitsplatze, es sichert Arbeitsplatze, das méchte
ich hier auch zum Ausdruck gebracht haben.

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Storjohann!
Kollege Beckmeyer!

Abg. Uwe Beckmeyer: Herr Vorsitzender, mei-
ne Damen und Herren! Eine Vorbemerkung: Es
ist — glaube ich — immer wichtig, dass man sich
bei einer Anhérung mit denen unterhalt, die
Verantwortung in diesem Bereich tragen und
nicht nur dartiber spricht, dass es da welche
gibt, die das bauen, sondern dass man sich
auch mit denen unterhdlt, die das bauen. Inso-
fern bin ich dankbar, dass Herr Lundhus hier
heute bei uns ist. Aber, er wird sich naturlich
auch Fragen gefallen lassen muissen, die im
Zusammenhang mit diesem ganzen Projekt
stehen. Das sind einmal Fragen, die ich aber
auch an die anderen Kollegen Sachverstandige
auch weitergeben mochte. Erstens: Es ist si-
cherlich nicht in erster Linie deutsches Risiko,
sondern bei der Wirtschaftlichkeit eher déani-
sches Risiko. Aber dennoch interessiert uns ein
solches Risiko schon. Denn auch wir mit den
Infrastrukturen, die auf deutscher Seite geschaf-
fen werden, hangen irgendwie damit zusam-

men. Nicht nur irgendwie sondern tatsachlich,
massiv. Und die Frage, die ich habe: Wie ist es
um die Wirtschaftlichkeit dieser ganzen Que-
rung bestellt? Wir sind jetzt in einem Prozess, in
dem die Deutsche Regierung und die Danische
Regierung einen Staatsvertrag unterzeichnet
haben, und wir sind jetzt im Ratifizierungspro-
zess. Also, ob auch Parlamente zustimmen.
Das Danische hat zugestimmt. Die Konigen —
habe ich gehort — hat bereits unterzeichnet. Und
wir sind jetzt auf deutscher Seite in dem zweiten
Teil. Vorort - das heif3t mein zweiter Fragekom-
plex - ist das Thema ,Umwelt und Sicherheit®,
das haben wir auch von Herrn Siegert gehort,
ein ganz wichtiges. Ich finde, bei solch einem
grofl3en Projekt muss man sehr seriés mit diesen
Themen umgehen und diese Themen auch so
ansprechen und entsprechend aufklaren und
auch — denke ich — bearbeiten, damit man keine
.blinden Flecken" hat, in diesem Felde. Insofern
ware ich sehr daran interessiert, Herr Lundhus,
dass auch Sie aus danischer Sicht uns auch
noch einmal Dinge vermitteln, die aus den ande-
ren Projekten, die bereits gebaut worden sind,
auch Ubertragen werden koénnen. Und zwar
einmal zu den Themen ,des Wasseraustau-
sches"”. Der ja eine grol3e Rolle spielt und auch
immer wieder angesprochen wird. Und hinzu
kommt auch die Frage: Gibt es andere negative
Auswirkungen, die erwartet werden? Bezie-
hungsweise, welche Erfahrungen haben Sie
aufgrund |hres bisherigen schon vollzogenen
Briickenschlages ,Oresund“ im Bereich dort
gewonnen? Zum Thema ,Sicherheit* und das ist
der dritte Komplex. Ich habe mir auf Einladung
von Frau Hagedorn auch den Schiffsverkehr
anschauen konnen, der nicht nur ein Verkehr in
der Ostsee in Richtung baltische Staaten son-
dern auch nach Russland ist. Das sind — glaube
ich — jahrlich 66.000 Schiffe, die in Ost-West-
Richtung fahren und teilweise aufgereiht hinter-
einander wie auf einer Perlenschnur dort laufen.
Wie beurteilen Sie dieses Risiko? Eben haben
wir von einem theoretischen Unfallrisiko gespro-
chen. Wie ist das tatséachliche Risiko in der Ver-
gangenheit gewesen, mit Querverkehren auch
von Fahren? Ich horte beim Besuch, dass sogar
maoglicherweise eine zweite Fahrlinie sich dafur
interessiert — was auch bemerkenswert ist —
wenn eine feste Querung gebaut wird und eine
existierende Fahrlinie schon da ist. Wie beurtei-
len Sie die Sicherheitsfrage im Zusammenhang
mit Bricke, in diesem Fall? Denn das ist ein
nicht geringes Risiko, moglicherweise wegen
der Kollisionsvermeidung. Welche technischen
Mdglichkeiten sehen Sie da vor? In welcher
Form wirde das zum Beispiel auch das Wirt-
schaftlichkeitsrisiko dieses ganzen Projektes
berihren? Soweit erst einmal von mir aus, in
der ersten Runde.
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Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Kollege Beckmeyer! Meine Damen und
Herren, Sie haben gesehen, hier hat ein Wech-
sel stattgefunden. Mein Name ist Peter Hettlich,
ich bin der Stellv. Vorsitzende dieses Ausschus-
ses. Ich werde Sie durch den Rest dieser Anho-
rung begleiten. Ich rufe als nachstes den Kolle-
gen Patrick Doéring, von der FDP auf.

Abg. Patrick Doring: Herr Vorsitzender, vielen
Dank! Ich will zunachst und das ist bei Kollege
Beckmeyer schon angeklungen, mir die Vorbe-
merkung erlauben, dass wir wesentliche Details
des unterzeichneten Staatsvertrages als Parla-
ment nicht werden verdndern kénnen. Also bke-
stimmte Parameter sind wie sie sind. Dass man
sich etwas anderes vorstellen kann, haben wir
auch zum Teil in den Stellungnahmen gehort.
Aber die Parameter 4+2 sind Bestandteil des
Staatsvertrages. Ich kann mir nur schwer vor-
stellen, dass wir dieses Verfahren erneut auf-
droseln. Es sei denn, im Deutschen Bundestag
gibt es fur diesen Staatsvertrag keine Mehrheit,
der tragt allerdings die Unterschrift eines Bun-
desministers. Da die Mehrheiten, die diese
Bundesregierung gebildet hat noch im Amt sind,
gehe ich davon aus, dass man diesem Bun-
desminister auch die Zustimmung nicht verwei-
gern konnen wird. Soweit zur Vorbemerkung.
Ich habe zunachst eine Frage zum Thema
LSchiffssicherheit* an Herrn Prof. Froese, weil
das ja auch in der Stellungnahme von Herrn
Siegert eine Rolle gespielt hat. Ausweislich der
Bundesstelle fiir Seeunfalluntersuchung hat es
zwischen 2003 und 2006 drei Schiffsunfélle
gegeben. Also, kann man sagen, statistisch pro
Jahr einen. Da sind wir ziemlich nahe an den 11
Monaten, die der NABU ebenfalls genannt hat.
Was spricht, Herr Prof. Froese, aus lhrer Sicht
daftr, dass sich dieses Risiko, beim Thema
.Bricke" jedenfalls, nicht wesentlich erhéhen
wird? Das ist ja die Kernaussage lhrer schriftli-
chen Stellungnahme und auch ein wesentlicher
Punkt vielleicht in der Frage Tunnel oder Bri-
cke. Die zweite Frage will ich richten an Herrn
Lundhus: Sie haben deutlich gemacht, dass
ergebnisoffen in das Planungsverfahren gegan-
gen wird, Tunnel oder Briicke. Und Sie haben
auch lhre Erfahrungen als Unternehmen mit
anderen Bauwerken dieser Art deutlich ge-
macht. Deshalb gehe ich davon aus, dass Sie in
Ihrem Leben schon sehr oft Prognosen von
Verkehrsentwicklung gehért haben. Kénnen Sie
uns noch einmal deutlich machen, inwieweit
sich die Wirklichkeit an lhren andern Bricken
nicht an den Prognosen orientiert hat. Also, war
die Verkehrsentwicklung in der Regel bei den
anderen Bauwerken, die Sie mit begleitet ha-
ben, hoher als zuvor prognostiziert oder nicht?
Auch das scheint mir ein wichtiger Aspekt zu
sein. Die dritte Frage geht an Herrn Dr. Biel und

— wenn er mag — auch an Herrn Jorkisch. Wir
haben von Herrn Siegert das Argument gehort:
Es wird sehr wohl volkswirtschaftliche Auswir-
kungen haben, auf die Sozialversicherungssys-
teme, weil eben Arbeitsplatze, die vielleicht ent-
stehen kénnten, auch in jedem Fall den Arbeits-
platzen entgegen stehen, die an anderer Stelle
wegfallen. Nun wei3 ich, dass das Land
Schleswig-Holstein ein groRRes Interesse daran
hat, auch als Tourismusland wahrgenommen zu
werden. Wie bewerten Sie die Einschatzung,
welche Auswirkung — auch welche negativen
aber auch welche positiven Auswirkungen —
kann denn eine bessere Erreichbarkeit touris-
tisch attraktiver Regionen auch haben? Da hatte
ich gerne die Einschatzung zu dem Argument,
das wir von Herrn Sieger gehért haben, aus
Sicht der Landesregierung. Herzlichen Dank!

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Kollege Déring! Als nachstes der Kollege
Rainder Steenblock und danach der Kollege
Lutz Heilmann.

Abg. Rainder Steenblock: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Ich méchte mich auch noch ein-
mal sehr herzlich bedanken, bei allen vortra-
genden Gutachtern, fir die Stellungnahmen. Ich
glaube die Breite macht deutlich, dass wir es
hier haben ja wirklich mit dem groRten Ver-
kehrsprojekt Europas zu tun haben, es sind hier
Milliarden, die investiert werden. Und diese Mil-
liarden werden auf déanischer Seite, aber auch
auf deutscher Seite investiert. Denn die Anbin-
dung der Hinterlandanbindung, das sagt uns ja
das neue Gutachten des Bundesrechnungsho-
fes, wird auch in Deutschland ungefahr 1,7 Mrd.
Euro betragen. Darauf bezieht sich meine erste
Frage, Herr Minister Biel: Schleswig-Holstein ist
ja betroffen von diesen Hinterlandanbindungen.
Schleswig-Holstein hat daneben noch die A20
mit dem finanziell etwas ungeklarten mit der
Elbquerung im panel, die finanziert werden
muss. Also, wir kommen, wenn wir uns das
einmal anschauen, auf ungefahr 4 Mrd. Euro
Investitionskosten in Straen und Schienen;
also Infrastrukturausbau in Schleswig-Holstein.
Was mir nicht so ganz klar ist —, vielleicht kon-
nen Sie uns da noch einmal aufklaren — ob
Schleswig-Holstein diese Kosten aus dem ,Ko-
nigsteiner Schlissel* bezahlen will, oder ob
diese Kosten Schleswig-Holstein zusatzlich
einwerben will, zu Lasten der anderen Bundes-
lander im Bundesverkehrswegeplan, der dem-
nachst aufgestellt wird. Oder ob Sie glauben,
dass Se diese Anbindung aus lhren Zuteilun-
gen Schleswig-Holstein/Kénigsteiner-Schltissel
bezahlen kénnen? Herr Biel, ich wirde Sie ger-
ne noch etwas fragen. Und zwar auch, weil Herr
Déring das angesprochen hat, diese Frage der
Region, die touristisch fur Schleswig-Holstein
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ganz wichtig ist: Fehmarn ist eine Tourismusin-
sel. Der grofdte Teil der Bevdlkerung lebt vom
Tourismus. Und es ist nicht so, wie Sie sagten,
dass ein Teil das mit Skepsis sieht. Sondern alle
Umfragen zeigen, dass es die groRe Mehrheit
der Bevdlkerung dieser Insel ist, die dieses Pro-
jekt ablehnt. Weil sie natiirlich Sorge hat, um die
Arbeitsplatze im Fahrverkehr, aber insbesonde-
re im Tourismus. Wie stellt sich dass denn die
Landesregierung vor, wenn jetzt mitten in einem
Tourismusgebiet Uber viele Jahre die grofite
Baustelle Nordeuropas stattfindet? Das hat viel-
leicht einen gewissen kleinen Teil von Erlebnis-
charakter, wenn vielleicht neue Leute kommen
und sich das mal anschauen. Aber der Touris-
mus wird zusammenbrechen. Gibt es von der
Landesregierung Plane, hier die Insel zu unter-
stiitzen, das zu kompensieren? Das tatsachlich
schon sich zu Uberlegen, wie man diese Insel
unterstiitzen kann? Sie sind ja der einzige Poli-
tiker als Minister, der auch politische Verantwor-
tung tragt. Eine Hauptkritik der Grinen geht ja
dahin, dass der Zeitpunkt der Entscheidung
vollig falsch ist. Ich wirde Sie mal jetzt auch als
Politiker Fragen, ob Sie Uber einen Vertrag tat-
sachlich dann abstimmen kénnen und es den
Abgeordneten empfehlen, wo die Wirtschaftlich-
keit des Vertragsgegenstandes vdllig unklar ist.
Wir haben Berechnungen, die um eins schwan-
ken. Wo die Frage der Schiffssicherheit flr
Schleswig-Holstein — aus Erfahrungen, die ich
auch gemacht habe, die Sie kennen — eine ganz
zentrale ist. Und sie ist gegenwartig vollig -
klar, obwohl die Abgeordneten abstimmen sol-
len. Die Streckenfiihrung der Bahn in Schles-
wig-Holstein ist vollig unklar. Keiner weifld, wo
die Bahn fahren soll. Die Kosten dieses Projek-
tes sind unklar. Keiner weif3, ob es eine Bricke
oder ein Tunnel wird. Also, der Vertragsgegens-
tand ist unklar, die Kosten sind unklar, die Stre-
ckenfiihrungen sind unklar und die Wirtschaft-
lichkeit ist unklar. Wiirden Sie sagen, die Abge-
ordneten des Deutschen Bundestages kénnen
mit Fug und Recht vor so einem Erfahrungshin-
tergrund als politisch Verantwortliche tber den
Haushalt abstimmen? Vor dem Hintergrund,
dass der Bundesrechnungshof lhnen, den Ab-
geordneten, empfiehlt, zu dem jetzigen Zeit-
punkt nicht abzustimmen. Dann wurde ich gerne
Herrn Froese noch einmal fragen, weil Sie ja die
Frage der Schiffssicherheit angesprochen ha-
ben. lhnen ist sicherlich dieses Lahmeier-
Gutachten kekannt. Das ist ein Gutachten, auf
dessen Grundlage ganz andere Zahlen von
Unféllen prognostiziert werden. Herr Déring hat
auch darauf hingewiesen, einer pro Jahr oder je
nach dem, ob VTS eingefihrt wird oder nicht.
Das ist das eine. Warum kommen Sie zu vdllig
anderen Ergebnissen, als dieses ja auch von
der IMO anerkannte Gutachtenverfahren von
Lahmeyer? Das zweite ist, Sie schlieen in h-

rem Risikogutachten aus, dass es weiterhin
Fahrverkehr geben wird. Nun ist das eine
Winsch-dir-was-Perspektive, aber die Realitat
siehe nach meinen Erkenntnissen anders aus,
weil die Fahrlinie immer gesagt hat, wir fahren
weiter. Also missen vor diesem Hintergrund,
natirlich alle Untersuchungen gemacht werden
mit einem tatséchlich vorhandenen Fahrverkehr,
der zwischen Rédby und Puttgarden weitergeht.
Was wirde das nach lhrer Meinung fur die
Schiffssicherheit bedeuten? Herrn Jorkisch wir-
de ich gerne noch einmal fragen. Herr Jorkisch,
bei lhrem Vortrag, das hat mich nun wirklich
erinnert, als meine Tochter noch nicht zur Schu-
le ging und sie im Advent Uber den Weih-
nachtsmann redete, diese Begeisterung finde
ich toll, wenn man sich das so erhalten kann.
Auch im fortgeschrittenen Alter. Ich wiirde aber
gerne noch einmal fragen, weil diese Achse
Uber die Sie gesprochen haben und die Sie ja
sehr gewdrdigt haben. Man muss ja sagen,
auch die guten Prognosen gehen von 8.000
Autos aus. Also eine richtige Magistrale mit
hohen Innovationspotentialen. Das ist eine
KreisstraRe, was vom Verkehr dort stattfindet.
Es ist eine KreisstraRe und die Frage ist ja, ob
all das von der Verkehrsbelastung her, tatséch-
lich stattfinden kann, vor den Hintergrund dieser
Entwicklung. Ich wirde, weil Sie ja, Herr Jor-
kisch, aus Lubeck kommen, noch einmal, wir
machen hier eine Entwicklung, alle reden von
.foute to sea“. Wir machen es hier das Umge-
kehrte, ,from sea to route“. Der Lubecker Hafen
rechnet mit gravierenden Einbuf3en, aufgrund
der Fehmarnbelt-Querung, 10 Prozent. Sie ha-
ben vielleicht noch das letzte Treffen mit der
Hafenwirtschaft in Erinnerung, wo Ihnen das ja
auch vorgetragen worden ist, dass der Hafen
alles andere als erfreut ist dariiber. Vielleicht
kénnten Sie sich da noch einmal zu &aufZern.
Und auch zur Tourismuswirtschaft, fir die Sie ja
auch als Verwaltungs-IHK-Beauftragter mit a-
standig sind. Herrn Lundhus wiirde ich gerne
noch fragen, einmal vielleicht zum Verfahrens-
stand in Danemark. Es wird hier immer so ein
bisschen kolportiert, die Danen héatten schon
Uber den Bau entschieden und es wére alles
klar. Ist mein Kenntnisstand richtig, dass die
Dénen nur dber ein Planungsgesetz entschie-
den haben? Und dass sie in mehreren Jahren
Abstand, dann noch einmal die Entscheidung
Uber ein Baugesetz féllen? Also, dass de Bau-
entscheidung in Danemark tberhaupt noch gar
nicht getroffen ist. An Sie auch nochmals die
Frage, weil Ihre ganzen Analysen ja auch davon
ausgehen, dass der Fahrbetrieb eingestellt wird.
Was bedeutet das auch fir die Wirtschaftlichkeit
aus lhrer Sicht, wenn die Fahren — so, wie
Scandlines es hier angekundigt hat — weiterfah-
ren? Herrn Schubert wirde ich gerne noch mal
fragen. Herr Schubert, Sie haben ja auch dar-
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gestellt, Sie sind extrem lange schon in diesem
Geschéft tatig. Ist Thnen schon einmal irgend-
wann ein Projekt dieser GréRenordnung unter
die Finger gekommen, das ein so miserables
Kosten-Nutzen-Verhéltnis hat? Das ware nett,
wenn Sie uns da mal so ein Beispiel nennen
kénnten. Sie haben ja viele Tunnel als Beispiele
genannt. Herr Jorkisch aus Lubeck wird Ihnen ja
auch noch einmal das Beispiel ,Herrentunnel”
fur eine innerstadtische Verbindung nennen
kénnen. Wie toll es sich entwickelt. Oresund-
querung ist ein anderes Beispiel fur eine inner-
stadtische Verbindung. Aber ist nicht, weil es
hier ja wirklich um Verbindung von mehreren
100 Kilometer auseinander liegenden Metropo-
len geht, der Vergleich mit dem Eurotunnel und
der Verbindung - sozusagen — zwischen Lon-
don-Brissel-Paris, das richtige Beispiel? Auch
wenn es hier nur um ein Eisenbahnprojekt geht,
um auch die Gefahrdungsabschatzung fur die
Investoren mal zu sehen, weil das ja ein biss-
chen anders in die Hose gegangen ist, als der
Oresundtunnel, der ja nur eine innerstadtische
Verbindung ist. Ich hatte an Sie, als Fachmann,
auch noch einmal die Frage: Welche Potentiale
sehen Sie eigentlich als Alternative in einen
optimierten Fahrverkehr? Kénnen die Ziele nicht
fur die Steuerzahler wesentlich gilnstiger er-
reicht werden, indem man Fahrkonzepte tat-
sachlich optimiert? Das waren meine Fragen im
ersten Durchgang. Vielen Dank!

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Kollege Steenblock! Als nachstes der
Kollege Heilmann. Danach machen wir eine
Antwortrunde fur die Experten.

Abg. Lutz Heilmann: Herr Vorsitzender, meine
sehr geehrten Damen und Herren, liebe Kolle-
ginnen und Kollegen! Der Bundesrechnungshof
hat uns ja in dieser Woche recht eindeutig -
sagt, was er zu der Frage Feste Fehmarnbelt-
Querung denkt. Wir wollen uns ja heute noch
einmal Uber das Fur und Uber das Wider ver-
standigen. Ich denke aber, die Argumente, die
der Bundesrechnungshof schon sozusagen ins
Buch geschrieben hat, die wiegen schwer. Vor
dem Hintergrund habe ich nattrlich auch noch
ein paar Fragen, trotz dessen meine Kollegen
natirlich schon sehr viel Fragen gestellt haben.
Deswegen an Herrn Minister Biel und auch an
Herrn Jorkisch insbesondere: Sie sprachen
auch die landseitige Anbindung an. In den Li-
becker Nachrichten war es ja auch am Sonntag,
auch in Auswertung der Konferenz von letzter
Woche Donnerstag in Libeck, als wir mit der
Logistikwirtschaft dartiber diskutiert haben, dass
es jetzt eine neue Hoffnung an der Ostsee gibt,
Guterzugchaos, und dass Sie jetzt davon aus-
gehen, dass eben nicht die bestehende oder
Uberwiegend oder zum Teil die bestehende

Bahnstrecke ausgebaut wird, sondern dass es
Alternativenprtifung gibt. Jetzt méchte ich Ihnen
ganz einfach mal.... Ich habe da auch nachge-
fragt bei der Bundesregierung. Da kam diese
Woche die Antwort von der Bundesregierung,
vom Bundesminister. Da heil3t es inshesondere:
Zur Inbetriebnahme der Festen Fehmarnbelt-
Querung zwischen Deutschland und Danemark
Ubernimmt Deutschland die Verpflichtung, dass
der Ausbau der Schienenhinterlandanbindung in
Deutschland entsprechend der Festlegung des
Staatsvertrages realisiert wird. In einem ersten
Schritt soll bis zur Eréffnung des Querungsbau-
werkes 2018 die vorhandene Eisenbahnstrecke
zwischen Puttgarden und Libeck elektrifiziert
werden. Der zweigleisige Ausbau des Strecken-
abschnitts zwischen Bad Schwartau und Putt-
garden soll in einem zweiten Schritt sieben Jah-
re spater, nach Inbetriebnahme der Festen
Fehmarnbelt-Querung, betriebsbereit sein, so-
fern die Voraussetzungen fir das Projekt sich
nicht deutlich anders entwickeln als angenom-
men. Die Fehmarnsundbriicke soll eingleisig
bleiben. Sie haben ja auch insbesondere jetzt
gefordert, dass die Fehmarnsundbriicke ja auch
so schnell wie méglich in den neuen Bundes-
verkehrswegeplan rein soll, weil dies nicht aus-
reichen wirde. Das lehnt alles die Bundesregie-
rung mit Schreiben vom 4. Mai — 13.57 Uhr ist
das per Fax bei mir ins Biro gekommen - ab.
Wie schétzen Sie denn das nun jetzt noch mal
ein? Koénnen Sie das noch einmal konkretisie-
ren? Ich schéatze nicht ein, dass der Bundesmi-
nister oder seine Staatssekretére in irgendeiner
Art und Weise gespaltene Personlichkeiten sind,
die mir das so antworten und lhnen vielleicht
schon andere Antworten gegeben haben. Vor
dem Hintergrund wirde ich da ganz einfach
noch einmal etwas genauer nachhaken, auch
hinsichtlich der Kosten, wie sie dann, wenn Sie
davon ausgehen — wir haben jetzt gesagt, dass
es teilweise Alternativstrecken geben soll, der
Bundesrechnungshof geht auch von einer er-
heblichen Kostensteigerung aus — wie Sie das
einschatzen. Das waren die Fragen, die ich an
die beiden Herren hatte. An Herrn Siegert ganz
einfach noch eénmal die Frage oder Nachhaken
zur CO,-Reduzierung. Der Kollege Storjohann
hat das auch schon gebracht. Es wird ja gesagt,
160 Kilometer sparen wir ein. Und deswegen
wirde das zu einer erheblichen CO,-
Reduzierung fuhren. Kénnen Sie dem so zu-
stimmen? Und insbesondere mochte ich hier
noch einmal auf die Frage Europa und TEN zu
sprechen kommen. Das Projekt der Beltquerung
ist ja als vorrangiges TEN-Projekt der EU aus-
gewiesen. Diese stehen ja im Moment mit dem
Grinbuch gerade auf dem Prifstand. Die Bun-
desregierung hat hierzu ja auch eine Stellung-
nahme abgegeben, die auch bei uns im Aus-
schuss mehrfach auf der Tagesordnung stand.
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Leider wurde sie immer wieder vertagt. Kénnte
man ja jetzt auch ganz einfach mal etwas dahin-
ter vermuten. Entspricht das Projekt allen An-
forderungen der Transeuropaischen Verkehrs-
netze? Jetzt sind ja gerade 70 Mio. Euro bewil-
ligt worden. Fir die nachste Forderperiode, sind
ja 30 Projekte, stehen ja 8 Mrd. Euro zur Verfu-
gung. Wie schéatzen Sie ein, oder kénnen Sie
denn die Auffassung teilen, dass dann eben halt
noch mal 1,1 Mrd. Euro in der nachsten Forder-
periode fir dieses Projekt sozusagen daruber
hinaus locker gemacht werden? Dann zur Fra-
ge der Schiffssicherheit, auch an Herrn Siegert
noch einmal: In lhrer Stellungnahme haben Sie
die Ergebnisse der bereits 1999 fest vorgeleg-
ten Analyse zum Kollisionsrisiko fir die Schiff-
fahrt im Fehmarnbelt erwéhnt, falls eine Bricke
gebaut wird. Demnach kamen die Consultants
damals schon bei der Einschatzung auf eine
offensichtlich nicht hinnehmbare hohe Haufig-
keit von Kollisionen, egal ob nun so genannter
Vessel Traffic Service, das heif3t ein Schiffsleit-
system, eingefihrt wird oder nicht. Warum ha-
ben diese hochst bedenklichen Ergebnisse nicht
zum Abbruch der weiteren Planung an einer
Bricke gefuhrt? Meine Frage deswegen. Und
welche Auswirkung hatten Schiffskollisionen mit
der Briicke oder auch untereinander? Dann
noch einmal zu Herrn RoRler. Wenn ich Sie
richtig verstanden habe, sagen Sie ja, man kann
auf diese 18 Kilometer oder 20 Kilometer Biu-
cke ganz einfach verzichten. Den gleichen Ef-
fekt einer erheblichen Verkirzung der Fahrzeit,
kdnnte man anders erreichen, eben indem man
halt die Bahnstrecke von Libeck bzw. Hamburg
bis Puttgarden entsprechend gut ausbaut, or-
dentlich ausbaut und halt nicht so, wie es ptzt
geplant ist — zumindest spricht ja vieles dafur —,
nur jetzt einmal ein paar Stromleitungen hinzu-
stellen und den Rest eigentlich zu belassen. In
Ihrer Stellungnahme haben Sie eine Zielfahrzeit
zwischen Hamburg und Kopenhagen von drei
Stunden als ein Armutszeugnis bezeichnet.
Welche Rolle spielen dabei die wasserseitige
Querung und welche die Hinterlandanbindung?
Also ganz konkret wirde ich Sie jetzt bitten,
noch mal zu konkretisieren, wie Sie das denken.
An Herrn Lundhus: Sie haben die Oresundbrii-
cke gebaut. Wir haben uns als Verkehrsaus-
schuss ja letztes Jahr im September auch die
Oresundbriicke angeschaut. Mir ist ja dabei
aufgefallen, dass es eben halt grundsatzlich
etwas anderes ist. Dort ist Kopenhagen auf der
einen Seite und Malmé auf der anderen Seite.
Das heif3t, da sind nicht sozusagen mal schéne
ostholsteinische Rapsfelder mit danischen
Rapsfeldern verbunden worden, sondern wirk-
lich Stadte. Das ist ja erheblich anders zu le-
werten. Denn von Lubeck bis Puttgarden, das
ist schon mal eine Fahrstrecke von, ich meine,
so um die 100 Kilometer. Wir haben uns ja auch

auf mehreren Konferenzen schon getroffen.
Noch mal die Nachfrage nach den Arbeitsplat-
zen, denn Minister Biel und auch Herr Jorkisch
sagten, es wirden Arbeitsplatze geschaffen
werden, durch den Bau. Kénnen Sie mir denn
ganz einfach mal sagen, wie die Struktur der
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter beim Oresund-
bau war. Das heif3t: Waren dort vorrangig ortli-
che Bauunternehmungen vertreten? Das heifl3t,
nicht nur Gro3konzerne wie Hochtief oder Bil-
finger Berger. Sondern wie war die Struktur
dort? Oder ist es eher so, dass solche GroRRpro-
jekte eher von ausgebildeten Spezialisten ge-
baut werden, die sozusagen von Baustelle zu
Baustelle ziehen, weil sie halt das entsprechen-
de Fachwissen und das Know-how haben, um
solche Projekte zu realisieren. Denn ich stelle
es mir sehr kompliziert vor, flr einen kleinen
Bauunternehmer, mit 10 Mitarbeitern, aus Ost-
holstein, Eutin, dass er da plétzlich so eine gro-
Be Bricke baut. Insofern wirde ich Sie ganz
einfach mal bitten, mir das nochmals genauer
zu erlautern. Insofern denke ich, sollten wir hier
genau gucken. Herr Jorkisch, Sie sagten, es ist
imposant mit Beton und die Stahlseile und was
weil3 ich nicht. Ich denke, wir sollten uns in Zu-
kunft eher davon leiten lassen, Intelligenz statt
Beton anzuwenden. Soweit firs erste.

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Kollege Heilmann! Wir kommen dann
jetzt zur Antwortrunde. Und als erstes bitte ich
Dr. Biel um seine Antworten.

Minister Dr. Jorn Biel: Dankeschon! Auf mich
sind mehrere Fragen zugekommen, die sich
teilweise uberschneiden. Ich mdchte zunéchst
auf den Tourismusbereich eingehen. Dort bin
ich angesprochen worden, ob die Arbeitsplatze
dort nicht in Gefahr sind und wie die Plane der
Landesregierung dazu aussehen, Fehmarn als
Tourismusinsel nicht zu verschandeln oder zu
gefahrden. Wir haben als Land Anfang dieses
Jahres, gemeinsam mit dem Kreis und den
Kommunen, ein Papier zum Tourismus erstellt,
in dem Forderungen und Herausforderungen im
Bereich des Tourismus festgehalten werden.
Sie sehen daran, dass wir uns darum auch
schon in der Vergangenheit gekimmert haben.
Selbstverstandlich ist das ein Thema fir uns,
denn klar, Fehmarn ist eine Tourismusinsel.
Man muss aber auch bedenken, Fehmarn wird
jetzt bereits durch eine Bundesstrale durch-
schnitten. Diese wird praktisch erweitert werden,
wenn es zu dem Bauwerk kommt, was ich hoffe,
und dann ist dieselbe Situation da wie vorher.
Sie ist nicht anders. Denn die Feriengebiete in
Fehmarn befinden sich nicht an dieser Trasse,
die Hauptferiengebiete. Aber dort kiimmern wir
uns drum. Ich sehe insgesamt keine Gefahr fur
den Tourismus — aus heutiger Sicht jedenfalls
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nicht — auf Fehmarn. Wir sind da aber am Ball
und standig in Gesprachen und versuchen das
aufzufangen, wenn es dort etwas gibt. Das zu
dem einen. Dann geht es um die Wirtschaftlich-
keit, vollkommen unklar, jetzt abstimmen usw.,
Bundesrechnungshofbericht. Ich kenne diesen
Bundesrechnungshofbericht noch nicht. Ich
habe ihn heute Morgen gesehen, aber nicht
gelesen. Ich habe gestern Abend davon gehort.
Ich habe mich, wenn ich ehrlich bin, Gber den
Zeitpunkt der Veroffentlichung etwas gewundert.
Aber es ist nicht meine Aufgabe, das zu kritisie-
ren. Ich habe diesen — wie gesagt — noch nicht
gelesen, kann dazu auch nicht Stellung neh-
men. Deswegen muss ich dabei bleiben, also
jetzt dazu nichts zu sagen. Zu dem Thema, das
Sie ansprachen, Hinterlandanbindung und die
Antwort von Herrn Tiefensee. Wir haben im
Ministerium, durchaus nicht schriftlich, aber
mindlich, Anregungen bekommen, sowohl von
der DB AG als auch aus dem Verkehrsministe-
rium, die besagen: ,So, kimmert euch mal ein
bisschen mehr um alternative Trassen“. Das
haben wir getan. Ich habe Herrn Tiefensee nicht
nur, wie ich vorhin gesagt habe, angeschrie-
ben. Ich habe darauf noch keine Antwort erhal-
ten. Sie scheinen schneller Antwort zu bekom-
men als ich, sage ich mal so. Ich habe ihn aber
auch am Rande der Verkehrsministerkonferenz
vor 14 Tagen in Erfurt darauf angesprochen. Er
hat selbstverstandlich, das ist seine Aufgabe, zu
mir gesagt, dass das auch eine Frage der H-
nanzierung ist. Das ist ganz klar. Aber ich habe
auch nur darum gebeten, das habe ich vorhin
gesagt, Alternativen aufzuzeigen und nicht nur
auf einer Trasse zu planen. Dann sprachen wir
von der Finanzierung dieser Hinterlandanbin-
dung, ob wir das zum Beispiel aus dem ,Ko-
nigsteiner Schliissel* bezahlen kénnen. Also ich
halte die Vermengung von A 20 und Fehmam-
belt-Querung in dem Zusammenhang fir nicht
ganz zuldssig. Ganz kurz zur A 20, sie gehort
eigentlich gar nicht hierher. Nur da haben wir
zusatzliche Mittel bekommen, aus der Mauter-
héhung, das nehmen wir auch gerne wahr und
freuen uns dariiber. Bei den Kosten fur die Hin-
terlandanbindung StralRe entfallen nach heuti-
gem Plan 93 Mio. Euro auf diese Hinterlandan-
bindung. Das Land Schleswig-Holstein hat sich
bereit bereiterklart, 60 Mio. Euro mitzufinanzie-
ren. Dass das nicht auf die StralBe geht, son-
dern auf die Schiene, ist eine ganz andere Sa-
che. Aber rein gedanklich sind wir dabei und wir
kébnnen den Rest aus dem ,Konigsteiner
Schlussel* durchaus bezahlen. Ich hoffe, ich
habe alles beantwortet. Moment.... Von dem
was ich mir aufgeschrieben habe: Ja.

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Herr Dr. Biel! Als nachstes Prof. Froese,
bitte!

Prof. Jens Froese: Vielen Dank! Zunéchst auch
noch einmal zu meiner Rolle. Ich habe versucht,
das in meiner kurzen Stellungnahme klarzuma-
chen. Herr Steenblock, ich habe keine Risiko-
studie durchgefihrt. Es ist, gemeinsam mit zwei
Kollegen der Technischen Universitat Kopenha-
gen, meine Aufgabe, dartber zu wachen, dass
die Verfahren, die zur Risikoermittlung ange-
wandt werden, dem Stand der Technik entspre-
chen. Das heif3t, ich kann lhnen zu allem Aus-
kunft geben, ich kann bewerten, aber ich werde
nicht verteidigen. Das ist nicht meine Aufgabe
und das kann ich auch gar nicht. Stand der
Technik muss nicht wahr sein. Das ist ein ganz
wichtiger Punkt, wenn wir es mit Schifffahrt zu
tun haben. Wir sind hier in einer véllig anderen
Rolle, als im StralRenverkehr. Ich habe eben
dariiber nachgedacht, wie ich Ihnen kurz diese
Dinge erklaren kann, ohne Ihnen eine Grundla-
genvorlesung in Geféahrdungsanalyse, Statistik
und Kasuistik zuzumuten. Denn die Stellung-
nahme von Herrn Siegert machte schon Klar,
das wird furchtbar gerne vermischt. Wenn sie
also aus einer Geféhrdungsanalyse, wie das
hier der Fall ist, das Ergebnis bekommen, dass
sie mit einem Unfall per annum zu rechnen le-
ben und es hat dann drei Jahre tatsachlich d-
nen Unfall per annum gegeben, hat das Uber-
haupt nichts miteinander zu tun. Das ist ein
absoluter Zufall und eigentlich véllig unwahr-
scheinlich, dass genau so etwas passiert. Denn
wir kénnen in der Schifffahrt nur mit Modellen
arbeiten. Wir brauchen fur statistische Untersu-
chungen sehr hohe Zahlen. Sonst kénnen wir
die Modelle nicht tberprifen. Das, was wir fur
die Prognose fur 2030 an Gesamtverkehr fur
den Fehmarnbelt vorsehen, ist das, was auf
einer Autobahn an einem einzigen Tag drtber-
rauscht. Das heil3t, um die geringe Anzahl der
Schiffe, und damit geringe Unfallzahlen, wirklich
in ein statistisches Verfahren uberfihren zu
kénnen, missen wir Uber sehr lange Zeitraume
gucken. Dieses wiederum koénnen wir auch
nicht, weil sich dann innerhalb der Zeitrdume
Technik, Verfahren usw. andern. Das heil3t, sie
kénnen gar nicht mehr vergleichen. Ich habe
Ihnen deses jetzt eben zugemutet, um klarzu-
machen, dass wir hier anders verfahren mus-
sen, als wir es zum Beispiel im Stral3enverkehr
tun. Wir kénnen nur Referenzmodelle bilden und
miteinander vergleichen. Das heif3t, man nimmt
ein Gefahrdungsmodell, ein Risikomodell, rech-
net das fir die aktuelle Situation und vergleicht
dann mit anderen Situationen, mit Prognosen,
hier Verkehrsprognosen, fir die kommenden
Jahre, mit unterschiedlichen Briicken, mit unter-
schiedlichen Bruckendurchfahrten, mit einer
Tunnelinsel, die die Beliftung liefert, und so
weiter, und kann dann daruber feststellen, e-
hoht sich dieses Risiko oder reduziert es sich,
was natirlich sehr unwahrscheinlich ist. Wann
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immer Sie ein Bauwerk in einen Schifffahrtsbe-
reich hineinstellen, kann jemand dagegen fah-
ren. Ich habe das schon anfangs einmal gesagt.
Das ist gesunder Menschenverstand. Und Ge-
fahrdungsanalysen sind nichts anderes als an-
gewandte Logik mit ein bisschen Mathematik
und Statistik. Es kann also dann nur darum ge-
hen, wie kann man dieses zusétzliche Risiko
wieder auf ein ertragliches zurtckfiihren. Dieses
ist hier in diesem Verfahren gemacht worden.
Ich kann aus meiner Beobachtung, und ich habe
mir das sehr genau angesehen, was da ge-
macht worden ist, und zwar schon nicht nur bei
den Risikoanalysen, sondern auch bei den Ver-
kehrsprognosen.... Die Verkehrsprognosen sind
nach meiner persodnlichen Meinung viel zu hoch.
Ich habe nichts dagegen gesagt, weil es, wenn
wir die zugrunde legen, zu einer héheren S-
cherheit fuhrt. Und ich kann ja auch nicht das
Gegenteil beweisen, dieses wieder in meiner
Bewerterrolle. Bei der Durchfihrung der Risiko-
analyse ist mir etwas aufgefallen, was ich bis
heute auch noch nicht genau interpretieren
kann. Ich habe eine ahnliche Rolle im Auftrag
des Bundesverkehrsministers bei den Offshore-
Windparks gehabt, die Risikoanalysen fiir die
Offshore-Windparks. Meine Erfahrung ist, dass
grundsatzlich Consultants, die Risikoanalysen
machen, versuchen, das Risiko runterzuspielen.
Grundsétzlich! Ich habe noch nie etwas anderes
in meiner beruflichen Laufbahn erlebt. Hier ist
es anders gewesen. Hier ist einmal der Auftrag-
geber Fehmarnbelt, der den Consultant, der die
Risikoanalysen durchgefiihrt hat, Rambgll Arup
Dorsch, extrem harsch vorgenommen hat, we-
sentlich harscher, als wir das zum Teil als Be-
werter gemacht haben. Hier wurde also erkenn-
bar, hier mochte der Auftraggeber ein Ergebnis,
das keiner mehr anfassen kann, wo keiner ce-
gen kann. Und es ist mir weiter aufgefallen,
dass der durchfuhrende Consultant — sie haben
immer Spielrdume bei diesen Dingen, sie kon-
nen immer Annahmen treffen, die ein bisschen
nach oben oder nach unten gehen — grundsatz-
lich Annahmen getroffen hat, die zu einer Risi-
koerhdhung fiihren. Auch dagegen habe ich als
Sachverstandiger in diesem Verfahren nie é-
was gesagt, weil ich mir gesagt habe: Na gut,
damit sitzen wir auf der sicheren Seite. Das nur
als pauschale Zusammenfassung. Dann kurz
zur Lahmeyer-Studie oder irgendeiner anderen.
Ich habe dort keine fachliche Bewertung vorzu-
nehmen gehabt. Ich habe die deswegen nie-
mals untersucht. Ich kann deswegen fachlich
dazu auch nichts sagen. Die IMO bewertet und
nimmt solche Ergebnisse niemals an. Die IMO
hat damit gar nichts zu tun. Sondern solche
Studien werden von den Landern vorzulegen
sein, wenn sie zum Beispiel ein Verkehrstren-
nungsgebiet bei der IMO anmelden wollen.
Dann wird gepruft, ob das den IMO-

Empfehlungen entspricht. Die IMO-
Emfehlungen sagen hier: Es ist das Verfahren
des Formal Safety Assessments anzuwenden.
Und dazu kann ich Ihnen sagen, das ist nichts
anderes als jedes andere Risikoverfahren. Die
sind im Prinzip alle gleich. Der einzige Vorteil
der IMO-Empfehlung ist, dass es ein Verfahren
ist, das ungewohnlich transparent ist. Man kann
es leichter durchschauen, wenn man kein Sach-
verstandiger ist. Und das ist naturlich ein grolRer
Vorteil. Aber es kann dabei eigentlich nichts
anderes rauskommen als wenn ich ein anderes
Risikoermittlungsverfahren anwende. Und die-
ses ist hier gemacht worden. Alle, die sich damit
befassen, beziehen sich auf Formal Safety As-
sessment. Die Studie, die von dem Consultant
in diesem Verfahren erstellt worden ist, ist im
April an die Schifffahrtsbehérden und sonstigen
Behorden gegangen. Die haben noch zu kom-
mentieren, bevor das Ding veroffentlicht wird
und das ist der momentane Sachstand.
...(Zwischenfrage)... Ja, richtig! Entschuldigung!
Das ist, glaube ich, entweder von lhnen oder
von Herrn Ddring die Frage gewesen, mit den
Fahren. Es ist in der Tat bei der Risikostudie
davon ausgegangen worden, dass nach Vorlie-
gen Fester Querung im Grunde genommen kein
Fahrverkehr mehr stattfindet. Das sagen auch
die Risikoergebnisse. Wenn man zusatzlichen
Fahrverkehr annimmt, verdndert das ganz
selbstverstandlich das Risiko, das Kollisionsrisi-
ko. Dies erwarte ich, dass das jetzt dabei raus-
kommt, wenn diese Studie diskutiert wird. Dann
wir der Consultant vermutlich noch einmal bei-
geben missen und rechnen missen: Und was
bedeutet es, wenn der Fahrverkehr so bleibt,
wenn er zunimmt, wenn er abnimmt. Aber Sie
kénnen davon ausgehen, jeder zusatzliche Ver-
kehr bedeutet selbstwerstandlich eine Risikoer-
héhung, es sei denn, man greift zu Malnah-
men, die bisher nicht eingesetzt werden.

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Prof. Froese! Als nachstes Herr Jorkisch,
bitte sehr!

Bernd Jorkisch: Vielleicht noch eine Teilant-
wort an Herrn Doring, der ja im Zusammenhang
mit den Ausfihrungen des Herrn Siegert dar-
Uber sprach, dass gegebenenfalls Arbeitsplatze
verloren gehen, dass es zu Einkommensverlus-
ten kommen kann. Ich wiisste nicht, wo diese
herkommen sollen. So etwas regelt Angebot
und Nachfrage. Die Nachfrage in der Region
wird in erheblichem Male steigen, auch nach
Arbeitsplatzen. Da kann ich keine Einkommens-
verluste erkennen. Schleswig-Holstein ist ein
Tourismusland. Im besonderen Malie die Regi-
on rund um die Ostsee, natirlich Ostholstein,
Libeck. Und hier wird es eher Befligelung ge-
ben, durch bessere Erreichbarkeit, denn ein
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Nachlassen. Es mag einzelne Problemfelder
geben, das habe ich vorhin gesagt, die gilt es zu
betrachten, gar keine Frage. Ansonsten kann es
nur im positiven Sinne vorankommen und nicht
im negativen Sinne, was Arbeitsplatze und was
vor allen Dingen die Einkommenssituation an-
geht. Herr Steenblock, ich wirde lhnen doch
schon empfehlen, sich Begeisterung fiir gewisse
Zielerreichungen im Leben zu erhalten. Denn
nur Uber Begeisterung, lieber Herr Steenblock,
wird man zum Erfolg kommen. Und wenn Sie
Ihrer Tochter die Begeisterung genommen la-
ben, ware das schade. Wenn sie sie selbst hat,
ist das eine schone Sache, Verbesserung der
Situation innerhalb lhrer Familie. Den Eurotun-
nel haben Sie angesprochen. Der lasst sich
Uberhaupt gar nicht, lieber Herr Steenblock,
vergleichen. Da habe ich einen gebrochenen
Verkehr und ich muss auf einen Zug mit mei-
nem Fahrzeug oder in ein schwarzes Loch hin-
einfahren und habe keine Mdglichkeit, mit bes-
ter Aussicht auch tber das Meer zu fahren. Aus
dem Grunde gilt es Ubrigens auch an der Feh-
marnbelt-Querung, den Fahrverkehr natirlich zu
erhalten. Schon aus dem Grunde heraus und
wegen der Wettbewerbssituation. Selbstver-
standlich bedarf es eines ausgekliigelten Wett-
bewerbes zwischen der Mauterhebung auf der
Brucke und einem Fahrverkehr. Gar keine Fra-
ge. Fur uns Verbraucher doch ganz wichtig und
fur die Wirtschaft noch viel wichtiger. Dafilr ste-
he ich hier mit ganz klarem Votum ein. Und
auch der Herrentunnel, der wird immer so gerne
genannt. Auch der ist mit solch einem Jahrhun-
dertprojekt Uberhaupt gar nicht vergleichbar,
das uns die Danen im Ubrigen ja hier auf einem
Silbertablett servieren, wenn ich das hier noch
einmal sagen darf. Der Herrentunnel ermdglicht
Wege, links und rechts vorbei, ohne Maut auch
zu meinem Ziel zu kommen, ohne einen gréRe-
ren Zeitaufwand und ohne gréRere weitere Kos-
ten. Und wissen Sie, bei so einem Projekt — ein
Tunnel der halt 100 Jahre und langer — da
kommt es doch nicht darauf an, ob er sich 10
oder 15 Jahre spater amortisiert oder nicht. Ich
meine: Uber welche Verhéltnisse reden wir?
Und der Lubecker Hafen wird weiter wachsen.
Das ist so klar wie nichts anderes. Prognosen in
den néchsten 15 bis 20 Jahren sagen ein
Wachstum von bis zu 65 Prozent voraus, die
aktuelle Wirtschaftskrise mal ein wenig ausge-
blendet. Naturlich haben wir jetzt Irritationen.
Das sind Prognosen, die liegen der Lubecker
Hafengesellschaft vor. Und eine davon sagt,
von der Gesellschaft im Ubrigen selbst in Auf-
trag gegeben, dass das Wachstum, lieber Herr
Steenblock, sich vielleicht um 2 bis 4 Prozent
reduzieren wird. Nicht das Volumen, das
Wachstum wird sich reduzieren. Wir reden nicht
von der Querung nach Schweden, wir reden
vom Gesamtgeschaft. Und ob die Fahren nach

Finnland, nach Russland oder ins Baltikum und
nach Schweden fahren, mag wohl egal sein.
Wichtig ist, dass der Hafen funktioniert und sich
entwickeln wird. Und er wird sich entwickeln.
Seien Sie da ganz sicher! Der Tourismus wird
sich bkefligeln. Das habe ich schon eben ge-
sagt. Der wird nicht darunter leiden, der Touris-
mus wird sich befliigeln. Und nicht nur durch
den Bautourismus. Der gibt auch zusatzliche
Chancen, uberhaupt gar keine Frage. Es wird
genug Unternehmerinnen und Unternehmer
geben, die diese Chance nutzen werden und die
ein ganz tolles Geschaft daraus entwickeln wer-
den und Arbeitsplatze fir Menschen dieser Re-
gion schaffen. Und wenn es denn tatséchlich
nur 8.000 Fahrzeuge sind, die dort fahren, ich
leite so ein bisschen uUber, Hrr Heilmann, da
sind ja auch lhre Fragen gleich entsprechend
hier integriert, dann mag das ja uns glicklich
schéatzen, dass dann die danischen Freunde
uns solch eine Ertlichtigung einer solchen
KreisstraRe ermoglichen. Dann kdénnen wir ja
ganz in Ruhe schauen, wie wir denn die Ent-
wicklung positiv hinbekommen, indem wir ges-
talten, indem wir politisch gestalten und indem
wir wirtschaftlich gestalten. Den Bericht des
Bundesrechnungshofes hier nur ganz kurz auf-
gegriffen. Nach meinem Kenntnisstand — und
der ist natlirlich auch noch nicht so ganz ausge-
pragt worden, ich habe da nur Uber Telefon
heute so ein bisschen was efahren — steht da
nicht so ganz viel Neues drin. Natirlich mag es
sein, dass die Hinterlandanbindungen in
Deutschland vielleicht den einen oder anderen
Euro mehr kosten. Vielleicht ist es auch ein
Betrag, der acht oder neun Stellen hat, das will
ich hier gar nicht ausschliel3en, aber wir spre-
chen Uber ein Jahrhundertprojekt, lieber Herr
Steenblock und Herr Heilmann. Da vermag ich
hier zu sagen, da darf es um 100, oder vielleicht
auch mehrere 100 Millionen, glaube ich, nicht
darauf ankommen. Wenn wir uns Entscheidun-
gen gobnnen, die im FunfMilliarden-Euro-
Bereich liegen, fur eine Abwrackpramie, die mit
grol3en Fragezeichen zu versehen ist. Sie spre-
chen von einem Gluterzugchaos. Was ist denn
nun richtig? Haben wir Kreisstralenniveau oder
haben wir eine Ertiichtigung und eine Magistra-
le, die vielleicht ein Giterchaos hervorrufen
konnte? Hier gilt es selbstverstandlich, und das
habe ich vorhin korrekterweise gesagt, dariber
nachzudenken — hier ist die Projektbau GmbH
gefordert — natirlich tber Strecken nachzuden-
ken, die, dem Cargobereich entsprechend, ra-
turlich nicht durch touristische Gebiete fuhren.
Das ist Uberhaupt gar keine Frage. Das, denke
ich, ist richtig. Und zu Architektur und Beton will
ich IThnen auch noch etwas sagen. Natirlich
begeistert so etwas Menschen. Und natirlich
werden von diesem Projekt, das Weltgeltung
hat, Millionen Menschen beeindruckt. Das sage
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ich Ihnen jetzt einmal so voraus. Oder warum
meinen Sie, dass dieses Geb&ude von so vielen
Menschen besucht wird? Nicht um Sie zu besu-
chen oder Herrn Steenblock, sondern weil die
dieses Gebaude begeistert und sie schauen
wollen, wie die Entscheider der Republik arbei-
ten und wo sie arbeiten. Das will ich Ihnen sa-
gen, zu Begeisterung fur Architektur und Beton.
Und zur CO,-Reduktion, die ist hier so ein biss-
chen untergegangen, die wird natirlich nach
heutigem Kenntnisstand stattfinden.
...(Zwischenruf)... Bitte? Nein, durch die Reduk-
tion entsprechend, ich sage mal, der AussttfRe
im Fahrverkehr. So, das sind auch Berechnun-
gen, die kennen Sie wahrscheinlich viel besser
als ich. Ich muss ja nebenbei auch noch Unter-
nehmer sein, ich kann mich nicht den ganzen
Tag damit befassen. Aber ich habe auch dar-
Uber entsprechend gelesen. Also, seien Sie
ganz sicher, es ist ein gutes Projekt. Wir kdnnen
uns glicklich schatzen, dass die Danen, mit
sechs Prozent der Einwohnerzahl im Vergleich
zur Bundesrepublik Deutschland, uns zeigen,
wie man auf Wirtschaftsachsen zu Erfolgen
kommt. Zwei européische Kraftzentren — Ham-
burg — Malmdé/Kopenhagen — werden direkt
miteinander verbunden. Wir kdnnen den dani-
schen Freunden nur dankbar sein, dass man
uns diese Chance eréffnet. Wir missen klug
genug sein, alles daflr zu tun, um letztlich den
Erfolg zu generieren, der uns ertffnet wird.

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Herr Jorkisch! Vielleicht kdnnten Sie uns
verraten, was fir ein Unternehmer Sie sind.
Denn Prases ist — glaube ich — eine ehrenamtli-
che Téatigkeit. Aber hier n der Runde hat uns
das schon interessiert.

Bernd Jorkisch: Ich bin rund um die Ostsee
unterwegs. Ich bin Holzimporteur, Holzgrof3-
héndler und Produzent diverser Holzartikel, und
habe so gesehen rund um die Ostsee zu tun
und kenne mich eigentlich in dem Bereich ganz
gut aus.

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank! Als nachstes Herr Lundhus, Sie haben
das Wort. Bitte sehr!

Peter Lundhus: Ich bedanke mich fir die vielen
Fragen. Ich habe versucht, sie so gut wie mdg-
lich in Gruppen zu unterteilen: Umwelt, Verkehr,
Wirtschaft, Schiffssicherheit, Arbeitsplatze und
die Gesetzgebung in Danemark. Wenn wir beim
Anfang anfangen, dann ist mit den Voruntersu-
chungen begonnen worden. Wir befinden uns in
einem politischen Entscheidungsprozess, der
abgeschlossen ist. Daher konnten die Vorunter-
suchungen beginnen, d.h., alle Aspekte missen
erneut betrachtet werden, und wir missen le-

rechnen, entwerfen, Umweltuntersuchungen
vornehmen, was alles zu dem Ergebnis fuhren
soll, das wir den Behdrden in Danemark,
Deutschland und international vorlegen werden,
sodass wir von diesen Behorden eine Bauge-
nehmigung erhalten. Alle Behdérden werden
daher miteinbezogen. In diesem Zusammen-
hang kann ich sagen, dass wir mit den Informa-
tionen, die wir haben, und unseren Erfahrungen
erwarten, dass wir in der Lage sind, die Proble-
me, die es gibt, in einem vernuinftigen wirtschaft-
lichen Rahmen zu l6sen. Doch all die Einwande,
die es gibt, nehmen wir ernst. Das habe ich
bereits gesagt, und das bedeutet, dass wir in
den néchsten zwei Jahren, in denen diese Vor-
untersuchungen durchgefiihrt werden - und
diese Voruntersuchungen bestehen darin, dass
wir einen Tunnel und eine Bricke entwerfen,
Untersuchungen vornehmen, sodass wir sehen
kénnen, wie Tunnel und Briicke Umgebung,
Sicherheit, Schifffahrt usw. beeinflussen werden
— woraufhin wir zum Ausgangspunkt zurtickkeh-
ren und die Vorhaben andern, sodass sie den
Anforderungen genauer entsprechen, die ge-
stellt werden, und diesen Prozess wiederholen
wir, bis wir ein Ergebnis erreichen, von dem wir
sagen konnen: dies ist die richtige Losung, die
legen wir den Behérden vor, um die Baugeneh-
migung zu erhalten. Und dazu muss gesagt
werden, dass Bricke und Tunnel unter véllig
gleichen Bedingungen untersucht werden, -
dass wir eine gute Grundlage fur eine Entschei-
dung erhalten. Doch der Grund hierfir ist natir-
lich, dass ein Tunnel teurer ist als eine Bricke.
Wir geben nicht eine Milliarde Euro aus, die
zurtickgezahlt werden sollen, wenn wir nichts fir
unser Geld bekommen. Doch eins will ich klar-
stellen: Es ist nicht das Geld, das bestimmt,
welches Vorhaben gewahlt wird. Es sind die
Untersuchungen. Wir missen das richtige Vor-
haben wéahlen. Es sind die friiheren Vorhaben
angesprochen worden. Wie hat sich die Umwelt
bei den anderen Vorhaben entwickelt? Und da
ist es so, dass wohl beim Groflien Belt als
auch beim Oresund die unweltschutzmaRigen
Bedingungen, die gestellt worden waren, erfullt
worden sind, und der Umwelt geht es heute
besser als vor den Bauvorhaben. Unter ande-
rem sorgen Ausgrabungen fir Bruckenpfeiler fur
mehr Nahrung im Wasser, d.h. es gibt mehr
Fische, mehr Muscheln, daher mehr Végel und
dadurch kommen auch mehr Seehunde. Also
die Bevélkerung, wenn ich so sagen darf, die
Tierbevélkerung um die Bauten herum ist nicht
negativ beeinflusst worden. Ich méchte auch
sagen, dass zwischen einer Bricke und einem
Tunnel umweltmaRig Unterschiede in verschie-
denen Bereichen bestehen. Im Sicherheitsbe-
reich und im Umweltbereich. Doch im Umwelt-
bereich ist es so, dass man bei einer Briicke fur
die Brickenpfeiler Erde aushebt, wahrend man
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bei einem Tunnel eine groRe Menge Erde aus-
hebt, die irgendwo deponiert werden muss. Und
das sind funf Mal mehr Kubikmeter, die fir &-
nen Tunnel als fir eine Briicke ausgehoben
werden missen. Beim Thema Sicherheit ist es
klar, dass die Schifffahrtssicherheit ein grof3es
Problem oder ein wichtiges Thema bei den Uh-
tersuchungen fir die Briicke darstellt, doch ein
entsprechendes Unfallrisiko in einem 20 km
langen Tunnel 35 m unter dem Meeresspiegel
kann auch nicht einfach ignoriert werden. Und
deshalb fuhren wir alle diese Untersuchungen
gleichberechtigt fur beide Vorhaben durch, so-
dass wir alle Konsequenzen kennen. Wir mei-
nen zum jetzigen Zeitpunkt, dass wir alle diese
Probleme innerhalb eines vernlnftigen wirt-
schaftlichen Rahmens l6sen kénnen, doch das
kann sich immer noch ein wenig in die eine oder
andere Richtung andern. Was den Verkehr an-
geht, kann ich sagen, dass die Verkehrsprogno-
sen dargelegt worden sind. Es ist immer schwie-
rig, Verkehrsprognosen fir die Zukunft zu erstel-
len, besonders wenn es sich um ein 10-jahriges
Vorhaben handelt, doch es ist auf jeden Fall
unsere Erfahrung, dass die Verkehrsprognosen,
die fir den GroRen Belt und den Oresund e-
stellt wurden, weit unter dem lagen, womit man
gerechnet hatte. Im Fall GroRRer Belt waren es
6000 Kraftfahrzeuge zurzeit des Fahrbetriebs,
heute, 10 Jahre nach der Eréffnung sind es
taglich durchschnittlich 30 000 Kraftfahrzeuge,
365 Tage im Jahr. Das konnte der Fahrbetrieb
nicht bewaltigen. Dabei passierte irgendwas,
und Uber die Ursache missen Forscher ent-
scheiden. Im Fall Oresund waren es zum Bau-
beginn auch 6000 Kraftfahrzeuge beim Fahrbe-
trieb. Heute sind es 20 000. Auch dies ware fur
Fahrbetrieb nicht zu bewaltigen. Und das bringt
mich zur Frage des fortwahrenden Fahrbetriebs.
Wir rechnen zum jetzigen Zeitpunkt bei den
ersten, einleitenden Schifffahrtsicherheitsunter-
suchungen nicht damit, dass es auch weiterhin
Fahrbetrieb geben wird, doch wir haben natir-
lich keinen Einfluss darauf, ob die Fahren weiter
fahren wollen, und deshalb missen die Analy-
sen auch diesen Aspekt enthalten. Doch die
Erfahrungen vom GroRen Belt und Oresund
haben gezeigt, dass die Féhren von selbst den
Betrieb einstellen. Am Grolien Belt geschah
dies drei Monate nach der Eréffnung. Am Ore-
sund geschah es sechs Monate vor der Eroff-
nung. Und dort war der Betreiber auch Scanli-
nes. Es besteht kein Zweifel, dass sie unseret-
wegen gerne weiterarbeiten dirfen. Wir kdnnen
sie daran nicht hindern, und wir wollen sie daran
nicht hindern. Es darf gerne Wettbewerb herr-
schen, doch unsere Erfahrungen haben gezeigt,
dass der Vorteil darin besteht, dass die Briicke
immer da ist, wenn man sie braucht, dass man
gleich auf ihr losfahren kann, morgens, mittags,
abends und nachts, und man sie auch in Spit-

zenbelastungszeiten benutzen kann. Mit dieser
Bequemlichkeit kénnen Fahren nur sehr schwer
konkurrieren. Das heil3t, wenn wir dies voraus-
setzen, liegt das daran, dass unsere Erfahrun-
gen uns sagen, dass es nicht méglich ist, den
Fahrbetrieb rentabel weiterzufuhren. Bei den
Finanzen gibt es die besondere Garantie, die
sowohl beim GroRen Belt als auch beim Ore-
sund verwendet wurde, dass mit einer Staatsga-
rantie die Anleihen aufgenommen werden, die
fur den Bau der festen Querung notwendig sind,
und die werden von den Benutzern zurtickge-
zahlt. Auf diese Art sind keine Steuergelder in
diesem Vorhaben involviert. Und das bedeutet,
dass wir erwarten, dass eine solche Querung im
Lauf von 30 Jahren zurlickgezahlt werden kann
— sich selbst zurlickzahlt. Doch die Querung
wird ja fur die nachsten 100 oder 150 Jahre
gebaut. Und da hat das danische Folketing Mut
bewiesen und auf dem Hintergrund der beiden
friheren Vorhaben keine Angst davor gezeigt,
sich auf ein Zukunftsmodell einzulassen, dessen
Sinn es ist, dass man zukinftigen Generationen
die Moglichkeit gibt, sich zu entwickeln. Und
dazu gehort auch, dass wir beim Oresund u-
sprunglich zwei Fahrstreifen und keinen Stand-
streifen geplant hatten. Wahrend des laufenden
Prozesses fligten wir einen Standstreifen hinzu,
und dartber sind wir heute froh, denn der Ver-
kehr ist acht Jahre nach der Er6ffnung so dicht,
dass vier Fahrstreifen und ein Standstreifen
notwendig sind. Und damit legen wir uns darauf
fest, dass die feste Querung, ganz gleich, ob es
sich um eine Brucke oder einen Tunnel handelt,
sicherer sein muss als der Verkehr zu Lande.
Es ist ja schwer, Unfélle mit Rettungsmann-
schaft usw. zu erreichen. Bei einer festen Que-
rung, die 20 km lang ist, ist der Ausgangspunkt,
dass die Sicherheit auf der festen Querung we-
sentlich héher sein muss als bei einem entspre-
chenden Abschnitt zu Lande. Und das ist so
gesehen, was wir durchgehend machen: Alle
unsere Prognosen, Entwuirfe, Fortschreibungen
gehen auf Nummer Sicher, sodass wir die politi-
schen Vorstellungen erfillen kénnen, dass die-
se Querung viele Jahre hélt. Was die Finanzen
betrifft, mochte ich gerne sagen — und das tue
ich mit grolRem Stolz —, dass der Bau der festen
Querung Uber den Oresund, obwohl sie grenz-
Uberschreitend war, rechtzeitig abgeschlossen
war, und das Budget eingehalten wurde. Ich
hoffe, dass sich das hier wiederholen wird. Ich
mdchte noch die Schiffssicherheit ansprechen.
Das ist ein Bereich... Zurzeit untersuchen wir
die Schiffssicherheit, und das liegt daran, dass
wir eine Menge Erfahrungsmaterial mit einbe-
ziehen missen. Und es ist eindeutig, dass die
Radarbilder heute totales Chaos auf dem Feh-
marn Belt zeigen. 10.000 Schiffe fahren kreuz
und quer durch den Fehmarn Belt, von Osten
nach Westen. Die fahren nach Norden, und die
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fahren nach Sdden, und gleichzeitig ist da der
Féhrbetrieb, der im 20-Minuten-Takt hin- und
herfahrt. Das ist nicht gerade sicher. Auf jeden
Fall ist die Sicherheit nicht besonders hoch. Wir
erwarten, und das ist schlieBlich etwas, das wir
beweisen missen, wenn Professor Froese sei-
ne Voruntersuchungen abgeschlossen hat,
dass wir gerne beweisen wollen, dass wir zu
groRerer Sicherheit beitragen kbénnen. Und das
tun wir in Verbindung mit der Regulierung von
Schiffen, die nach Osten fahren. De fahren in
einem Korridor auf der Sudseite, und Schiffe,
die nach Westen fahren, die fahren in einem
Korridor auf der Nordseite. Es wird VTS-
Uberwachung eingesetzt werden, wie wir sie
vom GroRen Belt kennen. Also, auf diese Art
errichten wir eine Landstralle des Meeres quer
Uber den Fehmarn Belt, der auf jeden Fall min-
destens genauso sicher sein wird wie heute,
vermutlich sogar sicherer. Also, es ware moglich
fur uns, dazu beizutragen, einer Situation Ruhe
und Regulierung zuzufihren, in der heute volli-
ges Chaos herrscht. Und alle Vorschlage, die
wir machen, werden natirlich letzten Endes
auch der IMO, der International Maritime Orga-
nisation, zur Genehmigung vorgelegt. Der letzte
Punkt sind die Arbeitsplatze und inwieweit es flr
grofRe und kleine Unternehmen mdéglich ist, an
dem Bauvorhaben beteiligt zu werden. Und da
gibt es wirklich viele Madglichkeiten. Unserer
Erfahrung nach kénnen kleinere Unternehmen
bei vielen kleineren Aufgaben Hilfe leisten, den
gro3en Unternehmern dabei helfen, Arbeitsplat-
ze zu errichten. Doch dazu braucht man ausge-
bildete Arbeitskréfte. Deshalb haben wir bereits
auf der danischen Seite die Kommunen, die in
der Nahe von Rédby liegen, dazu aufgefordert,
zu Uberlegen, wie sie ihre Arbeitskréafte fortbil-
den kénnen und Arbeitskrafte anziehen, die,
sagen wir mal, wesentlich besser ausgebildet
sind als heute. Im Hinblick auf Arbeitsplatze
beim Brickenbau selbst missen wir sagen,
dass das Vorhaben so umfangreich ist, dass die
Mdglichkeit besteht, dass alles, was gemacht
werden muss, anderswo als zwischen Ro&dby
und Fehmarn gemacht werden kann. Wir glau-
ben, dass es fur uns und die Bauunternehmer,
die in einigen Jahren dorthin kommen, zweck-
maRig ist, Arbeitsplatze in der N&he zu errich-
ten. Das reduziert das Risiko fur alle, auch fir
uns als Bauherr. Doch das hangt damit zusam-
men, wie man die betreffenden Gebiete organi-
siert. Es verhalt sich schliellich so, dass die
Bauunternehmer selbst entscheiden, wo sie
ihren Arbeitsplatz haben wollen. Und wenn die
beriihrten Gebiete es winschen, kdnnen sie
auch dabei sein. Ich sage immer: Wenn die
Bauunternehmer kommen, steht am Empfang
LHerzlich Willkommen®. Es muss ermoglicht
werden, dass sie gerne kommen. Aber auf der
anderen Seite muss man auch sagen, dass,

wenn man im Gebiet an Arbeitsplatzen nicht
interessiert ist, ist es ganz naturlich, dass sich
die Bauunternehmer woanders ansiedeln. Doch
wenn etwas im Nahbereich getan werden soll,
sind wir als Bauherren gern dabei behilflich, die
Arbeitsplatze zu gestalten, die Regeln zu formu-
lieren, die das Benehmen der Bauunternehmer
an diesen Arbeitsplatzen bestimmt. So waren
wir dabei behilflich, Arbeitsplatze in Kopenha-
gen fur den Tunnel bei der Oresundquerung zu
sichern. Wir waren der Kommune Malmd dabei
behilflich, den Briickenteil zu sichern, sodass
die Betonabschnitte der Brucke in Malmd her-
gestellt werden konnten. Dabei wurden Arbeits-
platze fur 4000 Menschen in beiden Stadten
geschaffen, und daran wollen wir uns wirklich
gerne beteiligen, um fur eine gute Zusammen-
arbeit zu sorgen. Und das bedeutet so gesehen,
wie ich bereits erwahnt habe, dass die nachsten
beiden Jahre, in denen wir Voruntersuchungen
vornehmen, in denen nehmen wir gerne alle
Anfragen entgegen, sodass wir das Vorhaben,
die Bauarbeiten und die Planung rechtzeitig
strukturieren koénnen und hinterher alles so
schnell und effizient wie mdglich funktioniert.
Das ist gut fur uns. Das ist gut fur die Unter-
nehmer. Das ist gut fur die beriihrten Kommu-
nen. Fur kleine Unternehmer ist es naturlich ein
Problem, wenn sie sich nicht fortbilden. Und das
heil3t, dass sie auch selbst eine Aufgabe haben.
Das bekommen sie nicht einfach umsonst. Aber
lassen Sie mich mit einer kleinen Anekdote
schlieBen a1 dem, was Herr Heilmann sagte,
dass es klar sei, dass man eine Briicke zwi-
schen Kopenhagen und Malmé hat. Das ist so
nicht richtig. Als wir 1992 mit der festen Que-
rung tber den Oresund anfingen, da sahen alle
in der Querung eine Autobahn von Siiden nach
Norden und nichts weiter. Erst als die ersten
Bruckenpfeiler aus dem Wasser herausragten,
guckten die Leute sich um und fragten: Was ist
denn das? Wird hier eine Autobahn gebaut?
Und damit begann eine Diskussion darlber, wie
Kopenhagen und Malmé mit einander verbun-
den werden kénnten. Und das Interessante ist,
dass das heute das grof3e Diskussionsthema
ist. Nicht die groRe Landstrale zwischen dem
europdischen Festland und Stockholm, zum
Beispiel. Aber es muss auch gesagt werden,
dass sich nicht nur D&nemark vom européi-
schen Festland abgeschnitten fihlt, das tut ganz
Skandinavien. Zum Staatsvertrag zwischen
Danemark und Schweden gehorte damals, dass
sich Danemark auf Wunsch Schwedens dazu
verpflichtete, auf eine feste Querung Uber den
Fehmarn Belt hinzuarbeiten. Uhd das hat D&-
nemark jetzt getan, und deshalb sind wir heute
hier. Ich danke lhnen.

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Herr Lundhus! Als nachstes dann Herr
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Ro6Bler. Ich habe nur eine Bitte. Ich gucke schon
mal auf die Uhr. Wir werden noch zwei Runden
haben. Ich habe hier noch neun Fragesteller auf
der Liste. Und mit den Antwortrunden laufen wir
auf 15.00 Uhr zu. Deswegen wollte ich alle bit-
ten, wir haben ja auch Mittwoch schon immer
Sitzungen und Plenum, sich mdglichst in den
Fragen, aber auch vielleicht, wenn es geht, in
den Antworten etwas kirzer zu fassen, damit
wir gegen 15.00 Uhr in etwa fertig werden kon-
nen. Denn ich denke, danach werden viele Kol-
legen Probleme haben. Damit wir nicht zum
Schluss hier unter uns sitzen. Das ist hoch mal
die Bitte an die nachsten Antwortenden und
auch fur die nachste Fragerunde. Herr RoRler,
Sie haben das Wort! Bitte sehr!

Karlheinz RoRler: Herr Vorsitzender, ich denke
Ihre Bitte findet bei mir offene Ohren. Ich werde
nur einen Bruchteil der Zeit meines Vorredners
brauchen, auch wenn ich auch auf Themen
eingehen werde, die vielleicht nicht explizit an
mich in Form einer Frage gerichtet waren. Z4i-
erst zu dem, was Herr Storjohann gesagt hat.
Leider ist er jetzt, glaube ich, nicht da!? Ach
doch, Entschuldigung! Ich habe Sie mit Herrn
Ferlemann verwechselt. Weil die Namensschil-
der...., Ja, Dankeschodn. Herr Storjohann, Sie
haben ja das Thema Giterverkehr versus
Hochgeschwindigkeitsverkehr ~ angesprochen.
Ich habe aus ihren Worten herausgehort, dass
Sie da Zweifel haben, ob das harmoniert. Ist das
so richtig? Ja, O. k.! Die LOsung ist eigentlich
ganz einfach. Wir haben in Europa eine Vielzahl
von Hochgeschwindigkeitsstrecken, die soge-
nannte Mischverkehrsstrecken sind, da fahrt der
ICE, da fahrt der Eurostar, da fahrt der TGV und
zwischendurch, in den sogenannten Fahrplanli-
cken, fahren Gulterzige. Die Schweizer bauen
zwei Alpentunnels, oder den einen haben sie
schon gebaut, fur diesen Mischverkehr. Am
Brenner ist ein solches Tunnelprojekt am laufen,
zwischen lItalien und Frankreich, zwischen
Frankreich und Spanien. Die Deutschen ICE-
Strecken sind, mit Ausnahme KoIn-Frankfurt,
auch alle fur Mischverkehr ausgelegt. Das geht!
Und wenn ich mich jetzt auf die Prognosen ke-
ziehe, Herr Dr. Schubert, Sie haben mit ihren
Kollegen bei der Festen Fehmarnbelt-Querung
40 Personenziige pro Tag in beiden Richtungen
zugrunde gelegt. Das bedeutet von 4 bis 24
Uhr, taglich betrachtet, ungefahr einen Zug pro
Stunde und Richtung. Da ist dann zwischen den
Hochgeschwindigkeitsziigen von den sogenann-
ten Fahrplanlagen her massig Platz fur Giter-
ziige. AuBerdem kann man Ausweichgleise
usw. bauen. Ich denke, wenn man hier massiv
in die Infrastruktur investiert, und Herr Jorkisch
und Herr Minister Biel haben das ja auch mit
Nachdruck gefordert, dann profitiert naturlich
auch der Guterzugverkehr davon. Sie wissen,

die heutige Bahnstrecke, ndrdlich Neustadt,
sudlich GroRenbrode, ist eine ehemalige Ne-
benbahn. Die ist im Zuge der Vogelfluglinie
Fehmarnsundbriicke zur Hauptbahn aufgestuft
worden, aber ohne an der Trassierung etwas zu
verandern. Wir haben Kurven, insbesondere in
Oldenburg, beriihmt beriichtigt, die sind auf 70
km/h beschrankt. Moderne Giuterzige kdnnen
mit 120 km/h fahren. Und in der Zukunft werden
Guterziige auch mit 160 km/h fahren. Das ist
naturlich kein zukunftsfahiger Verkehrsweg,
deswegen brauchen wir auch fir den Giterver-
kehr eine Neutrassierung. Die Autobahn gibt
von ihrer Trassenfuhrung her schon vor, wie
Eisenbahnziige fahren kénnen. Das bedeutet
fur Personenziige durchweg Geschwindigkeiten
von 200 bis 250 sogar 300 km/h, insbesondere
in den geraden Abschnitten. Das heil3t, Guter-
ziige konnten ihre technische Hochstgeschwin-
digkeit dann auch ausfahren. Ja, Sie haben fast
geriigt oder angemerkt, dass ich das Wort Hin-
terlandverbindung als, ja, Abwertung betrachte.
Da missen Sie mir nachsehen, ich komme aus
dem tiefsten Hinterland, nadmlich aus Sudbay-
ern. Da kennt man vielleicht doch nicht so ganz
Ihre Sprachregelung. Bekannt ist mir, dass die
Hafen von Hinterland sprechen, bei allem was
landseitig ist. Mir war neu, dass man auch bei
einer Brucke von Hinterland spricht. Ich wage
trotzdem den Vorschlag, dass man von landsei-
tigen Anbindungen oder von Zulaufstrecken
spricht. Denn eine Briicke hat doch nicht diesen
Stellenwert wie ein groRer Hafen. Ja, Sie haben
angesprochen, wenn man das Ganze auf eine
2+1-L6sung reduzieren wirde und dann gar
noch als Tunnel vorschlagen wirde, wére das
fahrlassig, aus Sicherheitsgrinden. Dazu muss
ich sagen, ein Tunnel muss naturlich in Sicher-
heitshinsicht ein Optimum bieten. Und das heif3t
ja nicht — eine 2+1-L6ésung, zwei Autofahrspu-
ren, also dem Verkehrsaufkommen angemes-
sen, Herr Steenblock, das Kreisstralenniveau,
zwei Fahrspuren fur die Autos, ein Gleis flr
Eisenbahn —, dass es dann keine Sicherheits-
réhren gibt. Selbstverstandlich muss die Sicher-
heit ein Maximum sein. Aber eine Sicherheits-
réhre — wir nennen das in unserem Sprach-
gebrauch, auch als VIEREGG-ROSSLER
GmbH, Sicherheit hat fur uns oberste Prioritat,
wir haben diverse Sicherheitsstudien gemacht —
hei3t flir uns einen separaten Zufluchtsstollen,
zu dem man von jedem Punkt des Tunnels aus
auch hingelangen kann. Dieser Stollen hat re-
turlich nicht die Dimension wie eine Eisenbahn-
oder eine Stralenfahrréhre, sondern eben so,
dass ein Mensch hineinpasst, dass ein Pkw, ein
Sanitatsfahrzeug, ein kleines Feuerwehrfahr-
zeug fahren kann. Es wurden hier mehrfach von
fast allen Experten auf dem Podium die Progno-
sen angesprochen. Die Verkehrszahlen bei der
Festen Querung des groRen Belts und des Ore-
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sunds sind durch die Realitat langst wderlegt
worden. Die Zahlen heute sind deutlich hdher
als die prognostizierten Zahlen. Das ist auch
kein Wunder, die groRe Beltquerung ist die
Hauptader, sozusagen die Aorta Danemarks.
Und, dass hier mit dem Entfall einer Fahrverbin-
dung und deren Ersatz durch eine feste Que-
rung, die Kfz-Zahlen, die Lkw-Zahlen, gegen-
Uber der Fahre vorher, in die Hohe schnellen, ist
doch naheliegend. Dasselbe gilt fur die Verbin-
dung Kopenhagen-Malmé. Herr Steenblock, ich
bin Ihnen sehr dankbar, dass Sie das als inner-
stadtische Verbindung dargestellt haben. Ko-
penhagen und Malmd vorher durch einen Mee-
resarm getrennt, in Wirklichkeit zwei Stadthalf-
ten inmitten eines 3,5-Millionen-
Ballungsraumes. Diese beiden Stadthalften
wachsen natirlich zusammen. Wenn die Spree
in Berlin so breit ware und man wirde jetzt Bri-
cken bauen statt Fahren, wirden die Halften
Berlins auch zusammenwachsen, so wie sie
nach dem Mauerfall zusammengewachsen sind.
Da liegt es auf der Hand, dass die Zahlen des
StraBenverkehrs und auch des Schienenver-
kehrs in die Hohe schnellen. Das gilt aber nicht
bei einer reinen Fernverkehrsachse, wo die
beiden Ballungszentren, Kraftzentren, Hamburg
und Kopenhagen knapp 300 km Luftlinie aus-
einander liegen, wo dazwischen, von Libeck
abgesehen, keine GrofR3stadt mehr ist. Inshe-
sondere die Nachbarregionen des Fehmarn-
belts, die Insel Lolland und die Insel Falster, die
Insel Fehmarn und der ganze ostholsteinische
Raum, sind eben bevdlkerungsmafig keine
Kraftzentren, das sind landwirtschaftlich geprég-
te R&ume. Und im Sommer sind sie durch einen
erheblichen Tourismus ausgewiesen. Aber da
liegen, was die Generierung von Verkehr betrifft,
Welten zwischen Kopenhagen/Malmo einerseits
und der innerdanischen Verbindung tber den
groRen Belt. Das ist wirklich nicht vergleichbar.
Es wurde die CO,-Reduktion angesprochen,
indem ein Umweg von 160 km im Schienengi-
terverkehr heute Uber den grof3en Belt, Jitland,
Flensburg auf der Route Hamburg-Kopenhagen
gefahren wird. Meine Damen und Herren, diese
160 Kilometer Umweg sind ja nicht natirlich.
Die wurden kunstlich erzeugt, mit Inbetriebnah-
me der festen grofl3en Beltquerung. Vorher sind
die Guterziige selbstverstandlich auf der Luftli-
nie Hamburg-Kopenhagen — namlich mit Fahren
— Uber den Fehmarnbelt gefahren. Das hat man
preisgegeben. Das lag nicht in der Natur der
Sache. Vermutlich wollte man einfach die Feste
Querung des grolRen Belts mit Zigen einiger-
mafen fillen. Das kann man auch jederzeit
rickgangig machen. Ich denke, Scandlines wa-
re in der Lage, wieder Giterwaggon-Fahrschiffe
anzuschaffen. Und dann gabe es diesen 160-
Kilometer-Umweg nicht. Aber was eintritt, wenn
die kihnen Prognosen fur die Feste Fehmarn-

belt-Querung Wirklichkeit werden sollten, ist,
dass massiv Verkehr, der heute als RoRo oder
sonst als Cargoladung auf den Schiffen die Ost-
see quert, dass dieser Verkehr in Zukunft per
Lkw transportiert wird. Und das bedeutet ,from
Sea to Road“, genau das Gegenteil dessen,
was die Europaische Union verlangt, auch aus
Umwelt- und Klimaschutzgriinden. Kein Ver-
kehrsmittel im Gltertransportbereich ist derma-
Ben energiesparsam und somit dermafen CO,-
emissionensarm wie das Schiff. Die massiven
Zuwachse, die erwartet werden, die sicher von
Fehmarnbelt AS auch zur Amortisierung der
Brucke gewtnscht werden, diese massiven
Zuwéchse sind nur méglich, wenn Transporte
vom Schiff auf die StralRe verlagert werden. Und
das bedeutet eine gewaltige Vermehrung des
CO,-AusstoRes. Dann das Schwerpunktthema,
mit dem ich mich beschéftigt habe, in der Vorbe-
reitung auf dieses heutige Expertenhearing, die
Fahrzeitverkirzung, die auf der Schiene im Kor-
ridor Kopenhagen-Hamburg mdéglich ist. Ich
danke lhnen, insbesondere Herrn Jorkisch, fir
Ihre euphorische Aussage, hier handele es sich
um zwei Kraftzentren, Hamburg und Kopenha-
gen. Ich sehe das genauso. Nur, diese Kraft-
zentren missen auf der Schiene — auf der Stra-
Be passiert das ohnedies — auch diesen Kraften
entsprechend vernetzt werden. Es geht nicht an,
dass man eine Nebenbahn zweigleisig ausbaut,
dass man die Hochstgeschwindigkeit der Euro-
city-Zlge, der ICE-Zuge auf 160 deckelt. Tempo
160 ist eine Geschwindigkeit, wie sie in Frank-
reich auf allen Hauptstrecken Gang und Géabe
war, insbesondere auch zwischen Stra3burg
und Paris. Was haben die Franzosen gemacht?
lhnen war Tempo 160 nicht gut genug. Sie ha-
ben eine neue Strecke fiir Tempo 320 gebaut.
Ahnlich in Iltalien, ahnlich in Spanien. Damit
miissen wir uns messen, mit den dortigen Kraft-
zentren. Und da zeigt es sich eben, das meiste
an Fahrzeitverkiirzung ist herauszuholen, wenn
man die landseitigen Strecken, stdlich Puttgar-
den, ndrdlich Rédby, dem europdaischen Kraft-
strom entsprechend ausbaut, neu baut. Wenn
die Fahre durch die Feste Fehmarnbelt-
Querung ersetzt wird: Heute braucht der Zug
nach der Ankunft in Rodby und seiner Weiter-
fahrt in Puttgarden 67 Minuten. Das kann man
dem Fahrplan entnehmen. Durch die Fehmarn-
belt-Querung kann das auf ungeféhr sieben
Minuten reduziert werden. Also da spart man 60
Minuten ein. Landseitig, wenn man die Strecken
auf europdaisches Metropolverbindungsniveau
ausbaut, betrachten wir nur mal die Strecke
Libeck-Puttgarden und R&dby-Kopenhagen.
Wenn man hier massiv investiert, eine Hochge-
schwindigkeitsstrecke schafft, lassen sich noch
knapp zwei Stunden reduzieren. Das ist also
fast das Doppelte dessen, was die Feste Feh-
marnbelt-Querung gegenuber der Féhre bringt.
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Nimmt man dann noch eine Neubaustrecke
zwischen Hamburg und Libeck hinzu. Ich glau-
be, ein drittes Gleis Hamburg-Bad Oldesloe, wie
es angedacht ist — ich kenne die Strecke sehr
gut, sie hat viele Kurven -, ist auch nicht
europamagistralenwirdig. Unterstellt man auch
noch zwischen Hamburg und Libeck eine Neu-
baustrecke, dann ist die Fahrzeit Hamburg-
Kopenhagen, inklusive Fester Fehmarnbelt-
Querung, auf ungeféhr eine Stunde dreil3ig Mi-
nuten zu drucken. Und selbst wenn es bei zwei
Stunden bleiben sollte, weil man in Hamburg —
Liabeck nichts investiert, dann hat man immerhin
das Niveau erreicht — siehe die Abbildung 1 in
unserer schriftlichen Stellungnahme -, wie es
zwischen den Kraftzentren Briussel und Paris
heute ist. Unter dieses Niveau sollten wir hier in
Norddeutschland, sudliches Nordeuropa aller-
dings nicht zurtickfallen.

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Herr R6B-
ler, kbnnen Sie bitte ein bisschen auf die Zeit
achten!

Karlheinz R6Rler: Zum Schluss noch: Ideal
wére es, wenn man sich an Fahrzeiten wie Pa-
ris-Briissel oder Kéln-Frankfurt, auch Kéln und
Frankfurt sind deutsche Kraftzentren, orientieren
wurde, dort betragt die Durchschnittsgeschwin-
digkeit, bezogen auf die Luftlinie, immerhin 180.
Ich habe hier in der Tabelle unter 143 km/h Luft-
liniengeschwindigkeit als moglich angegeben,
Fahrzeit 120. Also Sie sshen, da ist noch viel
Luft drin. Aber unter vergleichbare européaischer
Hauptmagistralen sollte man nicht absinken.
Und deswegen, Herr Minister Biel, Herr Jor-
kisch, bin ich Ihnen sehr dankbar, dass Sie auch
fur eine Aufwertung der landseitigen Verbindung
pladieren. Aber das sollte auch in Danemark
passieren, nicht nur auf der relativ kurzen Stre-
cke Lubeck-Puttgarden. Somit bin ich auch am
Ende, Herr Vorsitzender!

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Herr RoRler! Als nachstes Herr Dr. Schu-
bert bitte!

Dr.-Ing. Markus Schubert: Vielen Dank! Ich bin
einmal direkt angesprochen worden, von Herrn
Steenblock, bezuglich Nutzen-Kosten-
Untersuchung. Die Nutzen-Kosten-
Untersuchung, die hier durchgefiihrt wurde, hat
ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,29, also
rund 1,3. Wir selber haben diese Nutzen- und
Kosten-Untersuchung nicht durchgefihrt, aber
Inputs fir diese Berechnungen geliefert. Ich
gehe davon aus, dass die sachgerecht durchge-
fuhrt wurde. FUr internationale Projekte, das
muss man wirklich dazu sagen, internationale
Projekte bei Kosten-Nutzen-Untersuchungen
haben es in der Regel deutlich schwerer, Gber

das entsprechenden Nutzen-Kosten-Verhaltnis
zu kommen, als das beispielsweise inlandische
Verbindungen darstellen, wo normalerweise
auch die Verkehrsaufkommen entsprechend
héher sind, weil Binnenverkehre betroffen sind.
Insofern, es gibt jede Menge Projekte im inter-
nationalen Bereich, wo die Nutzen-Kosten-
Verhéltnisse unter 1 sind, und zwar deutlich
unter 1 sind, die aber trotzdem realisiert werden.
Ich denke daran, wir haben langer an dem
Brenner-Basistunnel auch mitgearbeitet, und
diese Nutzen-Kosten-Untersuchung, da sind wir
in ganz anderen Grolienordnungen nach unten,
sage ich jetzt mal. Dennoch, wie man hort, ha-
ben Italien und Osterreich beschlossen, dieses
Projekt zu errichten. Im Ubrigen: Ich nehme den
Ball so ein bisschen von meinem Nachbarn auf,
der ja relativ vehement eine, ja, ordentliche
Hochgeschwindigkeitsverbindung zwischen
Hamburg und Kopenhagen hier gefordert hat.
Das, was hier nach seiner Meinung nach ge-
macht wird, mit Vna, also Hochstgeschwindig-
keit, 160 km/h, wirde dem Charakter dieser
Verbindung, bzw. dieser beiden Metropolen, die
verbunden sind, Kopenhagen-Hamburg, nicht
gerecht werden. Nur bei so einer Verbindung,
da bin ich ganz sicher, wir haben namlich auch
entsprechende Untersuchungen in friheren
Phasen der Fehmarnprojekte unterstellt, eine
solche Verbindung ware mit Sicherheit bei é-
nem Nutzen-Kosten-Verhéltnis wesentlich unter
dem, was wr hier fur die Feste Fehmarnbelt-
Querung haben. Das heil3t, dieses Projekt einer
durchgehenden  Hochgeschwindigkeitsverbin-
dung Hamburg-Kopenhagen hat aus heutiger
Sicht, auch unter absehbarer Entwicklung, der-
zeit keine Chance. Das kann ich vielleicht, auch
wenn ich mich hier ein bisschen aus dem Fens-
ter lehne, mit Sicherheit so sagen. Im Ubrigen,
es sind immer wieder angesprochen worden,
die niedrigen Zahlen, 8.000, 10.000 Pkw, 1.500
bis 2.000 Lkw auf der festen Landverbindung
gemal Prognosen. Ich habe es ja schon ange-
sprochen, internationale Projekte, im internatio-
nalen Verkehr sind das durchaus Grof3enord-
nungen, auch auf Autobahnstrecken und Eisen-
bahnstrecken, auf Magistralen, die erreicht wer-
den. Ich habe jetzt gerade die Belastungskarte
StraBenverkehrszahlungen 2005 vorliegen. Wir
kommen sehr viel an Grenzabschnitten, selbst
im deutsch-hollandischen Verkehr, wo wir ja
andere Bevolkerungsdichten haben, teilweise
auf Autobahnen, Ost-West-Autobahnen, Nord-
Sud-Autobahnen in entsprechende GréfRZenord-
nungen. Bei der Schiene sieht es dhnlich aus.
Ich habe gerade im Kopf die Verbindung Emme-
rich, also Amsterdam-KéIn. Also immerhin zwei
der grofiten europaischen Ballungsgebiete. Wir
haben dort im Querschnitt Personenverkehr
groRenordnungsmafig 1,5 Millionen Personen-
fahrten pro Jahr, also Passagiere pro Jahr in
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beiden Richtungen. Das ist ungefahr das, was
wir hier fur Fehmarn, fur die Fehmarnbelt-
Querung prognostiziert haben. Das heifdt, das
ist auch eine GréRRenordnung im internationalen
Verkehr, die hier, sagen wir mal realistisch ist.
Aber man kann hier nicht erwarten, dass wir hier
Verkehrsaufkommen im Schienenpersonenfem-
verkehr erreichen, die einen Hochgeschwindig-
keitsausbau rechtfertigen. Darliber hinaus eine
Bemerkung: Ich war jetzt nicht direkt angespro-
chen, aber Fahrverkehr wurde angesprochen,
optimierter Fahrverkehr. Ich verweise darauf,
dass wir bei den Prognosen, die hier durchge-
fahrt wurden, auch alternativ optimierte Féhrrou-
ten, auch zwischen Rédby und Puttgarden, q-
timal unterstellt und durchgerechnet haben. Das
heil3t, das ist hier auf jeden Fall erfolgt. Und wir
haben auch fir die anderen Féhrverbindungen,
also die parallelen Routen Mukran-Trelleborg,
andere Routen, Rostock-Trelleborg, Rostock-
Gedser, auch eine entsprechende Optimierung
unterstellt, die sogar aus heutiger Sicht optimis-
tischer war, also das heif3t, wir sind hier bewusst
aus Sicht des Fehmarnprojektes vorsichtig ran-
gegangen. Ja, ich denke, das war im Wesentli-
chen das, was ich ausfihren wollte. Vielleicht
noch eine kurze Bemerkung, Herr RoRler hat es
angesprochen, 40 Personenzige, die hier un-
terstellt wurden. Es ist ja auch in seiner schriftli-
chen Stellungnahme kritisiert worden, dass das
sozusagen angebotsorientiert ware oder zu viel
ware. Ich verweise nur darauf, da ist, glaube ich,
ein Missverstandnis da. Wir sind davon ausge-
gangen, dass die Regionalbahnen, die sowohl
auf der deutschen Seite verkehren, zwischen
Libeck und Puttgarden, und auf der danischen
Seite zwischen Kopenhagen bzw. Orten dazwi-
schen und Ro6dby verkehren, dass die dann
durchgebunden werden. Das heil3t, dass die
dann die 18 Kilometer sozusagen noch Uber die
Briicke fahren, damit eine Verknipfung besteht.
Also das sind nicht alles neue Ziige, die hier auf
die Strecke geschickt werden, sondern das ist
zum Teil auch nur eine Umschichtung und auch
eine entsprechende Optimierung. Die Progno-
sen haben diese Effekte hier auf jeden Fall fein
séuberlich bericksichtigt. Vielen Dank!

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Dr. Schubert! Und letzter in der Runde
Herr Siegert. Bitte!

Malte Siegert: Sehr geehrter stellvertretender
Vorsitzender! Sie haben jetzt das Problem, dass
ich funf oder sechs Vorredner hatte und jetzt
das alles subsumieren werde, das dauert natur-
lich noch langer. Ich werde versuchen, es so
kurz wie moglich zu machen. Ich mdchte erst
mal sagen, dass zu diesen Verkehrsprognosen
Uber den Festen Fehmarnbelt noch dazu
kommt, dass wir da etwa 30% Alkoholtourismus

abziehen missen. Es kommen namlich von
Lolland Menschen nach Fehmarn gfahren, die
nur wegen des Alkoholeinkaufes und wegen der
héheren Steuern in Danemark in Deutschland
einkaufen. Das heil3t, dieser Verkehr, den wird
es danach auf einer Festen Fehmarnbelt-
Querung nicht mehr geben. Das ist keine Mar,
das konnen Sie nachrechnen, bei Scandlines,
Herr Storjohann, auch. Fragen Sie.... Herr Ha-
vemann sitzt oben auf der Triblne. Der wird
Ihnen das gerne sagen, die Zahlen sind offent-
lich. Da kann man genau sehen, 3-Stunden-
Tickets fur Leute, die nach Fehmarn fahren, um
Alkohol zu kaufen. Das wird es natirlich nicht
mehr bringen, wenn man dann nachher eine
wesentlich hdéhere Maut bezahlen muss. Gut.
Das nur vorab. Wir haben ja auch schon gehort,
eine Hochgeschwindigkeitsstrecke hat keine
Chance. Das hat natirlich auch seine Griunde.
Deutschland ist ja nicht daran interessiert. Des-
wegen gibt es da Uberhaupt den Staatsvertrag
in seiner Ausformulierung mit den nur 160 km/h,
weil Deutschland eben kein Interesse hat. Ich
sage mal, und da sage ich das mal Herrn Stor-
johann, wenn der gerne mdchte, dass es dann
entlang der A 1 noch eine etwas schnellere
Geschwindigkeit gibt, dann mdchte ich ihn
schon in der Diskussion mit den Blrgermeistern
sehen. Da werden 50 Bahnlibergdnge nach
dem Eisenbahnquerungsgesetz dann neu zu
untertunneln oder zu Uberfuhren sein. Und dar-
an sind die Kommunen mit einem Drittel betei-
ligt. Ich bin mal gespannt, wie er den Kommu-
nen diese Milliarden aufs Auge dricken will.
Das kann kein Mensch finanzieren. Das ist auch
der Grund, warum jetzt die Planung so lauft wie
sie momentan lauft. Das nur mal zu dem Punkt.
Der zweite Punkt. Sie hatten mich angespro-
chen wegen des Tunnels. Sie haben behauptet,
ich hatte gesagt, wir waren fur einen Tunnel.
Das ist natirlich nicht richtig. Sie haben das
rhetorisch gut gemacht, war ein schéner Ver-
such, stimmt aber nicht. Ich habe lhnen gesagt,
in dem Gesprach mit lhnen, das wissen Sie
auch ganz genau, das wir, wenn es sich nicht
verhindern lieBe — und wir werden versuchen,
es juristisch im Planfeststellungsverfahren zu
verhindern —, wenn es sich nicht verhindern
lieBe, ware der Tunnel die einzig mogliche Vari-
ante, denn die ist in der Tat, und da gebe ich
lhnen Recht in lhren Ausfuhrungen, fur das
Thema Schweinswale, fir das Thema Vogelzug
und selbstverstandlich auch fur die Schiffssi-
cherheit besser. Also, ich bitte auch Sie, meine
Herren und meine Damen, das noch mal in ih-
rem Herzen zu bewegen, dass die Tunnelvari-
ante in der Tat 6kologisch gesehen ein paar
Vorteile haben wirde. Gut. Nachster Punkt. Die
Mar vom Klimaschutzprojekt. Wird ja immer
wieder gesagt, 200.000 Tonnen Einsparung. Es
ist wirklich ungelogen vélliger Blédsinn. Erstens,
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und Herr Jorkisch muss da vielleicht auch mal in
neuere Prognosen reingucken, und ich fordere
auch Sie noch mal auf, diesbezuglich noch mal
ein Gutachten erstellen zu lassen, zu den tat-
sachlichen Klimaschutzeinsparungen, das sind
teilweise Zahlen aus Ende der neunziger Jahre,
mit denen da gerechnet wurde. Wir haben ra-
tdrlich bei den Fahren heute schon ganz andere
Einsparungspotenziale, die sind da gar nicht mit
eingegangen. Das Wuppertal-Institut hat auf
eine Anfrage von mir eine vorsichtige Schatzung
gemacht, dass es wahrscheinlich Nullsummen-
spiel wirde. Also insofern sollte man doch mal
bitte zumindest aufhoren, dieses Projekt als
Beitrag zum Klimaschutz — und alleine das ist
schon, finde ich, ziemlich perfide — darzustellen.
Gut. Der funfte Punkt, Schiffssicherheit. Wir
haben im Fehmarnbelt 66.000 Schiffsbewegun-
gen. Und 1999, als diese Studie erstellt wurde,
da war praktisch das Kollisionsrisiko, was ich
vorhin dargestellt habe, mit einer Kollision pro
11 Monate ohne VTS, eigentlich ein peinliches
Nebenprodukt der technischen Untersuchun-
gen. Also man hat untersucht, wie muss man
die Pfeiler bauen, damit man sozusagen még-
lichst wenig Kollisionsrisiko hat. Dabei ist aber
herausgekommen, dass diese Zahlen dann
eben da waren. Die hat man dann aber in einem
Anhangsbericht versteckt. Die sind im Ergeb-
nisbericht Uberhaupt nicht aufgetaucht. Deswe-
gen weild die im Prinzip auch keiner. Auch allei-
ne ein Skandal. Und da man mal wieder daran
sehen, wie man natirlich auch in Ergebnisbe-
richten, Gutachten sozusagen optimieren kann.
Zu dem Zufall, den Herr Froese genannt hat: Ich
meine, klar, Schiffsunféalle sind immer Zufélle.
Und wenn ich jetzt mal sage, dass in der Ka-
detrinne 2001 die ,Baltic Carrier* mit der ,Tern*
kollidiert ist, dann hat das 2.700 Liter Rohdl in
die Ostsee gepumpt. Und ehrlich gesagt, die
Prestige, 2002, ist uns auch noch in guter Erin-
nerung. 77.000 Tonnen in die Biscaya, 5 Milliar-
den Euro Schaden. Und das sind Kosten, meine
Damen und Herren, die hier nie in irgendeiner
Diskussion mit eingerechnet werden. Ich habe
noch keine Prognose, keine Rechnung gese-
hen, in der von vornherein die 0Okologischen
Folgekosten flr so ein Projekt mit eingerechnet
wurden. Auch das gehért meiner Ansicht nach
dazu. Das gehort dazu und sollte auch in die-
sem grundsétzlichen Kosten/Nutzenverhaltnis
mit eingeschlossen werden. Bei Herrn Biel habe
ich mich nur gefragt, warum er die Veroffentli-
chung der Stellungnahme des Bundesrech-
nungshofes kritisiert wird. Wir sollten alle an
Erkenntnisgewinn interessiert sein, finde ich
jedenfalls. Das ist auch unser gutes Recht. Also
insofern finde ich es Uberhaupt sehr schon,
dass dieser Bericht schon am Montag vorgele-
gen hat, damit man heute noch mal dazu Stel-
lung nehmen kann. Zu Herrn Jorkisch muss ich

noch sagen, ich weild nicht, wie er sich das
denkt, ob in Zukunft die Kellnerinnen aus Ost-
holstein als Logistikfachfrauen arbeiten sollen.
Dieses sehe ich noch nicht. Und ich sehe auch
nicht, dass hier in dieser Form eine Art von Ar-
beitsplatzumschichtungsprozess stattfinden
kann oder soll. So. Dann méchte ich noch mal
eine Sache sagen. Wir wissen alle, nutzerfinan-
zierte Querungen haben eine ganz starke Bar-
rierewirkung. Also diese Mar auch, dass es da
einen Wissenschaftsaustausch gibt. Den sollte
es eigentlich jetzt schon geben. Und ich mache
meinen Wissenschaftsaustausch per Mail-
Verkehr, international. Ich weil3 nicht, wie Sie
das in Schleswig-Holstein machen. Aber es ist
eine Mar, zu glauben, dass man mehr Men-
schen von Schleswig-Holstein bewegen kénnte,
nach Danemark zu fahren, wenn im Prinzip ein
nutzerfinanziertes System, wie jetzt durch eine
Fahre, durch ein weiteres nutzerfinanziertes
System ersetzt werden soll. Das kann ich nicht
sehen, das wird auch nicht passieren. Und ich
habe bei dieser Veranstaltung bei der IHK in
Libeck gehdrt, dass irgendjemand sich darauf
gefreut hat, dass er dann von Lubeck aus in die
Oper nach Kopenhagen fahren kann. Wenn Sie
das hochrechnen, sind Sie bei 400 Euro, hin
und zurtck, mit Operneintrittskarten fir zwei
Personen. Das konnen sich natirlich nur Men-
schen aus dem oberen Bereich leisten und kei-
ne Handwerker, die dann in Ddnemark arbeiten
sollen. Vielen Dank!

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Herr Siegert! Wir haben die erste Runde
hinter uns gebracht und wir haben jetzt, ich lese
mal ganz kurz vor, fir die nachste Runde Herrn
Storjohann, den Kollegen Hacker, den Kollegen
Déring, den Kollegen Steenblock, die Kollegin
Menzner. Dann haben wir noch eine weitere
Runde. Und da bitte ich eben halt die Kollegin-
nen und Kollegen, die sich da gemeldet haben,
zu Uberlegen, ob sie zurtickziehen oder .... O.K.
Kollege Doéring zieht fur diese Runde schon
zurlick. Dann riickt die Kollegin Margit Wetzel
nach vorne, in der nachsten Runde. Und dann
habe ich noch den Kollegen Detlef Miiller, die
Kollegin Hagedorn, den Kollegen Schwabe, den
Kollegen Heilmann und den Kollegen Hofreiter,
also fur die dritte Runde. Wir machen also jetzt
die zweite Runde. Und wir fangen dann mit dem
Kollegen Gero Storjohann an. Bitte sehr! Haltet
euch ein bisschen kirzer!

Abg. Gero Storjohann: Danke, Herr Vorsitzen-
der! Ich habe noch eine Frage. Und zwar wegen
der Fahren, die dann ja weiter fahren, wenn die
Briicke besteht. Es wird hier immer gesagt
66.000 Fahrzeugbewegungen im Fehmarnbelt.
Jetzt fahren die Fahren aber ja von Fehmarn
nach Rodby-Hafen. Und das ist immer an der
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Bricke langs. Wo ist jetzt das zusétzliche Risi-
ko, das dadurch entsteht, Professor Froese?

Stellv. Vorsitzender Peter Hettlich: Vielen
Dank, Kollege Storjohann! Dann der Kollege
Hacker!

Abg. Hans-Joachim Hacker: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Ich habe drei Fragenkomplexe.
Der erste richtet sich an Herrn Prof. Froese und
an Herrn Lundhus. Hier ist zu dem Thema
Schiffssicherheit einiges ausgefuhrt worden.
Herr Prof. Froese, Sie haben das auch sehr
technisch dargestellt. Ich will das blo3 mal fur
einen Abgeordneten etwas verstandlicher for-
mulieren und bitte um Nachsicht, dass ich den
wissenschaftlichen Grad nicht erreiche. Bei den
jetzigen Bewertungen, ich habe auch aus dem
NABU-Gutachten entnommen, dass eine Neu-
bewertung der Kollisionsrisiken noch bevorsteht.
Da schlieBe ich mal Herrn Lundhus noch ein,
mit dieser Fragestellung. Kann man aus heuti-
ger Sicht sagen, dass die Risiken, die heute
erkennbar sind, im Grunde genommen als wn-
vertretbare Risiken zu bezeichnen wéren oder
aber ein Ausschlusskriterium fur den Bau einer
Briicke waren? Das ware meine erste Frage.
Damit verbinde ich auch bei Herrn Lundhus die
Frage, wie das dann jetzt mit dieser Neubewer-
tung der Kollisionsrisiken aussieht. Die Frage an
Herrn Lundhus zur Tunnelquerung. Ich habe
aus lhrer Darstellung entnommen, dass Sie im
Moment gleichwertig untersuchen, ob es bei der
technischen Losung zu einer Tunnelquerung
kommen kdnnte oder aber eine Briickenquerung
gebaut werden sollte. Das wurde ich mir gerne
von lhnen noch mal bestatigen lassen. Und
kénnten Sie einen Satz dazu sagen, welche
Erkenntnisse Sie bei dem Projekt Tunnelque-
rung im Moment schon erreicht haben. Die Fra-
ge an Herrn Dr. Schubert, zu einem zweiten
Komplex. Es gab auch heute unterschiedliche
Bewertungen zu den Verkehrsstromen. Es gibt
Feststellungen und Behauptungen, mit einem
Briickenprojekt oder Tunnelprojekt wirden Ver-
kehrsstrome organisiert, die im GroRraum Ham-
burg gar nicht mehr gelenkt werden koénnten. Ich
will mal die Frage auf einen zentralen Punkt
konzentrieren. Meinen Sie, dass nach dem ge-
genwartigen Vertragswerk und nach den ge-
genwartigen Untersuchungen tatsachlich die
Hinterlandanbindungen in Deutschland — Ent-
schuldigung, dass ich den Begriff ,Hinterland”
noch mal verwende — ertlichtigt werden sollen,
oder ob das, was wir im Staatsvertrag geregelt
haben, eigentlich ausreichend ist? Frage eins.
Eine zweite Frage. In dem Land, in dem ich
meinen Wahlkreis habe, in Mecklenburg-
Vorpommern, gibt es zwar hinhaltenden Wider-
stand, aber immer noch Widerstand gegen eine
Idee, gegen das Projekt Fehmarnbelt-Querung.

Wie bewerten Sie die Aussage von Landespoli-
tikern aus Mecklenburg-Vorpommern, dass mit
einer Fehmarnbelt-Querung, in welcher Variante
auch immer, negative Auswirkungen auf die
Hafenstandorte Rostock und Wismar verbunden
sein wirden. Aus der Studie von NABU, auf
Seite drei, entnehme ich, das eigentlich gerade
in diesem Bereich kiunftig mit starkeren Ver-
kehrsentwicklungen zu rechnen sein wird, so
dass eigentlich dann von einer Festen Feh-
marnbelt-Querung keine negativen Auswirkun-
gen zu erwarten sind. Halten Sie aus dieser
Diskussion heraus die Forderung fur richtig,
dass sich das Land Mecklenburg-Vorpommern,
wenn denn eine feste Fehmarnbelt-Querung
gebaut wird, eben anders aufstellen muss, hin-
sichtlich der Verkehrsinfrastruktur und der Be-
werbung der Hafen. Ein dritter Fragenkomplex,
den ich an Prof. Froese und Herrn Lundhus
richte, vielleicht kann Herr Siegert auch noch
etwas dazu sagen. Es sind heute die Fragen
Meeresfauna, die Fragen Auswirkung auf die
Umwelt schlechthin, hier diskutiert worden. Herr
Lundhus, Sie haben ein optimistisches Bild ge-
malt. Ich glaube, das entspricht auch Ihrer Funk-
tion als Geschaftsfihrer der Gesellschaft. Dar-
aus mochte ich jetzt mal zwei Fragen ableiten.
Die erste: An welche MaRnahmen ist denn -
dacht worden, beim Bau und beim Betrieb, an
MaRnahmen baulicher Art, um die Auswirkun-
gen auf Umwelt, Natur, Meeresfauna, Men-
schen zu minimieren? Und gibt es hierfiir Erfah-
rungen aus den bereits umgesetzten Briicken-
bauprojekten? Ich denke insbesondere an den
Oresund. Die zweite Frage zu diesem Komplex.
Und damit meine letzte Frage. Das Umweltkon-
sultationsverfahren 2006 hat einige schlissige
Aussagen zu den Fragestellungen einer Festen
Fehmarnbelt-Querung getroffen. Es sind aber in
diesem Konsultationsverfahren auch einige
Fragen offen geblieben, so wie wir, glaube ich,
heute auch noch nicht alle Fragen endgiltig
beantworten kdnnen. Und daraus ableitend die
Frage: Sehen Sie es als eine Verpflichtung und
Verantwortung an oder sehen Sie da keine Bin-
dung, dass die heute noch nicht zu beantwor-
tenden Fragen zwingend nach deutschem
Recht — ich sage bewusst, zwingend nach deut-
schem Recht — sdmtlich im Plangenehmigungs-
verfahren und in der Umweltvertraglichkeitsun-
tersuchung zu prufen sind und einer nach dem
Gesetz geforderten Beantwortung zuzuflihren
sind. Also die Frage: Wie stellen Sie sich auf
das Plangenehmigungsverfahren, Herr Lund-
hus, und auf die Umweltvertraglichkeitsuntersu-
chung ein, um dann die Voraussetzung zu
schaffen, dass deutsches Baurecht erreicht
wird? Dankeschon!
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Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Hacker!
Jetzt der Kollege Steenblock, dann die Kollegin
Menzner und dann die Kollegin Wetzel.

Abg. Rainder Steenblock: Vielen Dank! Herr
Biel, noch mal kurz dazu. Sie lesen ja gerade
unsere Pressemitteilung. Und nur um das deut-
lich zu machen, Sie haben gesagt, Sie haben
den Rechnungshofbericht nicht gekannt. Der
Rechnungshofbericht ist von Oktober 2008. Es
gibt jetzt noch mal eine neue Version, nach der
Intervention des Bundeswirtschaftsministeriums,
der aber in der Sache, das hat Herr Storjohann,
glaube ich, auch schon gesagt, in der Sache
enthalt der Bundesrechnungshofbericht gegen-
Uber dem, was der Bundesrechnungshof schon
im Oktober letzten Jahres gesagt hat, tatsach-
lich nicht viel Neues. Er bleibt bei seiner Kritik,
die sehr hart ist und die im Grunde sehr deutlich
sagt, dass es — egal wie man zu dem Projekt
steht, so sage ich jetzt mal — zum jetzigen Zeit-
punkt aufgrund der vielen Unklarheiten und
aufgrund der vielen Fakten, die wir Uberhaupt
noch nicht wissen, von Wirtschaftlichkeit ange-
fangen, von Strecke, Kosten, Brucke, Tunnel,
alles, Schiffssicherheit, alles soll noch erfahren
werden, Unfug ware, jetzt einen Staatsvertrag
abzuschlieRRen, Uber diese vielen Unwagbarkei-
ten, sondern, dass man, auch wenn man dafur
ist, sage ich jetzt mal, ruhigen Gewissens &-
gentlich erst in der nachsten Legislaturperiode
dariiber entscheiden kann, wenn die ganzen
Fakten vorliegen. Das nur noch mal zu dieser
Bundesrechnungshofgeschichte. Herr Biel, ich
wirde Sie aber gerne schon noch mal fragen,
weil Sie ja auch mit dem Verkehrsminister hier
auf Bundesebene gesprochen haben: Diese
Frage der Neutrassierung, die ja aufgrund....
Sie wissen das ja, in Schleswig-Holstein gibt es,
gerade von Timmendorf, von den anderen Kis-
tenorten, erhebliche Debatten, die auch nach-
vollziehbar sind. Aber es gibt ja tatsachlich auch
die Frage, wenn man die Trasse an die A 1
ranrlickt, das hat mein Kollege von der Linken ja
auch gesagt, dann ist die Frage der Querungs-
bauwerke, fir die es eine festgelegte Finanzie-
rung gibt, eine enorm wichtige fur die Kommu-
nen in Schleswig-Holstein. Deshalb die Frage:
Ist das auch Gegenstand des Gespraches -
wesen — weil ich mir nicht vorstellen kann, dass
die schleswig-holsteinischen Kommunen die
Lasten, die dadurch entstehen, tatséchlich allei-
ne tragen kénnen, denn das ist wirklich in dieser
Region immens —, ob es von lhrer Seite ange-
sprochen worden ist, dass es dort eventuell
auch Kompensation oder Unterstitzungsmalf-
nahmen des Bundes gibt oder ob das Land
dann die Kommunen an dieser Stelle — Schles-
wig-Holstein geht es ja finanziell richtig Klasse —
noch mal das Land irgendwie in eine finanzielle
Kooperation reingeht. Ich habe das mit der A 20

nicht gesagt, um die Projekte zu vermitteln,
sondern ich habe das mit der A 20 gesagt, weil
in Schleswig-Holstein eben mehrere groRe Ver-
kehrsprojekte anstehen, die enorme Mittel bin-
den, und die Frage, wie die Lastenverteilung
zwischen den Bundeslandern und dem Bund ist,
ja irgendwann mal geklart werden muss, damit
es realistisch ist. Und deshalb auch eben die
Frage der Anbindung der Briicke an das Schie-
nen- und StralBennetz. Strafllennetz ist dabei
nicht so sehr die Frage wie an das Schienen-
netz, was der gréRere Brocken dabei ist. Das
wirde mich schon interessieren, ob es da zu-
mindest Andeutungen aus dem Verkehrsminis-
terium gibt, dass hier eine andere Regelung als
.Konigsteiner Schlissel* gefunden wird. Dann
wirde ich gerne noch mal von Herrn Schubert...
Sie haben diese Fragen angesprochen, Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung, gilt bei internatio-
nalen Projekten eigentlich nicht wirklich. Natir-
lich gilt es das, aber na ja, Sie haben es mal so
dargestellt, dafiur sind andere Relationen rele-
vant. Nun haben Sie dann noch Brennerbasis-
tunnel erwéhnt. Der ist nun auf dem gleichen
Niveau wie Fehmarnbelt, unter diesen ,Winsch
dir was" Projekten. Keiner findet sie wirtschaft-
lich, aber es gibt immer Leute, die glanzende
Augen dabei kriegen. So! Oder ein anderes
Projekt, die Brucke nach Sizilien. Also diese
Grol3projekte, die irgendwie Uber Jahrzehnte
immer wieder diskutiert werden. Die Briuicke hat
ja eine ahnliche Kosten/Nutzenrelation gehabt
wie Fehmarnbelt. Die ist ja abgekippt worden,
weil die italienische Regierung gesagt hat, mit
Steuergeldern muss man eigentlich ein biss-
chen verantwortlicher umgehen, an der Stelle,
weil sich das nicht refinanziert. Die Frage ist ja
bei internationalen Verbindungen nicht, dass da
auch andere Kriterien angelegt werden missen,
um Orte zu verbinden. Wir sind ja in dieser Situ-
ation, wir haben eine gute Verbindung nach
Skandinavien. Da muss keiner mit einem Pad-
delboot hin oder schwimmen oder zu Ful3 ge-
hen, sondern wir haben eine richtig gut funktio-
nierende Verbindung, die optimiert werden
kann. Das haben Sie auch selber gesagt. Und
da stellt sich doch die Frage, muss zu solchen
bestehenden Verbindungen tatséachlich noch
mal, ohne einen besonderen Nutzeffekt zu ha-
ben.... Sie haben selber gesagt, die Relationen
bleiben in etwa so, man kann sich streiten, ob
es 5.000, 6.000, 7.000, 8.000, 8.800 sind oder
was auch immer — das ist ja nicht so relevant,
diese GroRRenordnung —, ohne das ein zuséatzli-
cher Effekt tatsachlich eintritt, dass mehr Ver-
kehr tatsachlich transportiert werden kann, dass
mehr Austausch erfolgt. Sie haben auch gesagt,
es wird dabei wahrscheinlich eine Verlagerung
geben, noch mal von der See auf die Stral3e.
Also alles Effekte, die wir eigentlich nicht win-
schen konnen. Es findet nicht zusatzlicher Ver-
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kehr statt, ein bisschen von der See. Ob es vor
diesem Hintergrund, dieser Unwirtschaftlich-
keitsprognose, die es gibt, nicht verkehrswirt-
schaftlich dazu fihren musste, dass man mit
dem Geld, was man ja vielleicht einsetzen will,
Vernlnftigeres macht als so etwas zu bezahlen,
was keine groRen Effekte hat. Warum die [&-
nen das wollen, das ist eine andere Diskussion,
was bei den Déanen dahintersteht, warum sie so
viel Geld finanzieren wollen. Aber Herr Lundhus,
ich wirde gerne doch noch mal Sie ansprechen,
ob ich das jetzt richtig verstanden habe, dass in
Déanemark Uber den Bau nicht entschieden ist,
dass Uber den Bau erst in einem Baugesetz
entschieden wird. Und da wiisste ich gerne, ob
Sie wissen, wann in etwa die D&nen Uber den
Bau tatséchlich entscheiden. Also Sie machen
jetzt Planung. Und wann wird nach Ihrer Vorstel-
lung in etwa dieses Baugesetz in das danische
Parlament eingebracht und wann ist da mit einer
Entscheidung zu rechnen. Das wirde mich inte-
ressieren. Und weil ich ja vielfach missverstan-
den bin, mit den Vergleichen mit dem Tunnel,
wollte ich noch mal fragen, Herr Lundhus, ob
Sie nicht mit mir Ubereinstimmen, das man den
Oresund, so wie das ja mehrere andere auch
gesagt haben, nicht mit Fehmarnbelt verglei-
chen kann, weil die Metropolen eben sehr weit
auseinander sind, keine innerstadtische Verbin-
dung, sondern das die einzig groRraumige Ver-
bindung zwischen Metropolen, die vergleichbar
ist, der Eurotunnel ist. Und Sie wissen, was aus
dem Eurotunnel finanziell geworden ist. Es ist
eine Katastrophe gewesen, fur die, die das ge-
baut haben. Und es musste mit Steuergeldern
alles repariert werden. Wir haben im Staatsver-
trag ja, Herr Lundhus, diese Klausel, dass,
wenn sich die wirtschaftlichen Rahmenbedin-
gungen andern, dann uber die ganze Finanzver-
teilung noch einmal neu geredet werden kann.
Also Deutschland ist nicht aus dem Spiel,
Deutschland ist mit allen Milliarden, die das
Ding kostet, dann im Spiel, wenn sich die wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen gravierend
andern. Die Frage ist z. B., ob eine gravierende
Anderung die Aufrechterhaltung des Fahrbetrie-
bes ware, der sich ja auswirkt, oder ob aus lhrer
Sicht das keine gravierenden Anderungen sind
und was aus lhrer Sicht tatsachlich gravierende
Anderungen sind, in einer Situation, wo man die
Wirtschaftlichkeit noch nicht tatséchlich fassen
kann. Ich wirde Herrn Siegert noch mal gerne
fragen, denn eines der grof3en o©kologischen
Probleme der Ostsee ist ja, dass wir mit dem
Sauerstoffgehalt in der Ostsee, mit dem Was-
seraustausch in der Ostsee, immer grofRe Prob-
leme haben, also, dass die Verbindung zur
Nordsee existenziell wichtig ist, der Wasseraus-
tausch dahin. Noch mal, was dieses Briicken-
bauwerk denn fir den Wasseraustausch bedeu-
tet und die Okologischen Folgen, die daraus

dann auch resultieren, wenn es hier zu Beein-
trdchtigungen kommt. Ja, das waren meine
Fragen. Danke!

Vorsitzender: Das ist auch ganz hervorragend,
um das mal so zu sagen. Denn wenn wir jetzt
bei der Form bleiben, das von meinen werten
Kollegen jeder 10 bis 12 Minuten Fragen stellen,
dann haben wir noch 1 % Stunden Fragestel-
lung, ohne die Antworten der Experten. Ich
mochte nur in aller Bescheidenheit darauf hin-
weisen, das vieles, wenn ich das richtig sehe,
auch wenn ich von drauRen zugehort habe,
schon gesagt worden ist. Wir kbnnen das natir-
lich gerne noch fiinf Mal sagen, aber das andert
nicht die Qualitat der Aussage. Wiederholungen
bringen in argumentativer Hinsicht relativ wenig.
Neue Argumente und neue Lichtblicke waren
erforderlich. Ich bitte also die Kollegen, bei den
weiteren Fragestellungen darauf zu achten, was
sie zur hoéheren Erleuchtung des Ganzen noch
beitragen kdnnen, indem wir nicht wiederholen,
was schon funf Mal gesagt worden ist. So, ich
habe jetzt die Kollegin Menzner.

Abg. Dorothée Menzner: Danke Herr Vorsit-
zender, sehr geehrte Herren! Ich habe zu meh-
reren Komplexen Fragen. Ich versuche es aber
mdoglichst kurz zu fassen. Wir haben sehr unter-
schiedliche Prognosen zur Steigerung von Ver-
kehr, die alle nicht euphorisch machen, wobei
Herr Lundhus deutlich gemacht hat, dass in
Danemark realisierte Briickenprojekte alle sehr
viel starker angenommen wurden als es prog-
nostiziert war. Aber wir haben auch vorliegend
das schlechte Kosten/Nutzenverhaltnis und die
voraussichtliche Kostensteigerung. An Herrn
Lundhus deswegen die Frage: Von welcher
Refinanzierungsdauer gehen Sie aus und be-
ziehen Sie automatisch z. B. das hdhere Ver-
kehrsaufkommen beim Oresund ein, dass das
jetzt auf den Fehmarnbelt eins zu eins oder in
einem anderen Verhéltnis Ubertragbar ware?
Wir haben Uber die Unterschiedlichkeit der -
weiligen angrenzenden Regionen schon eine
Menge gehort. An den Herrn Minister Biel die
Frage, auch jetzt an den IHK-Prasidenten: Na-
turlich haben wir Jahrzehnte festgestellt, dass
wenn neue StralRen, neue Infrastruktur, neue
Anbindungen irgendwo entstanden, dass dann
auch eine regionale Entwicklung, Industriege-
biete, Arbeitsplatzeansiedlung usw. haufig folg-
ten, aber wir sehen in den letzten Jahren, dass
es in landlichen Regionen genau anders herum
laufen kann, dass solche Verkehrsanbindungen
auch sehr wohl zu einer weiteren Entleerung der
landlichen Raume fuhren, zu langeren Pendel-
wegen. Ist dies einmal untersucht worden und
wird einkalkuliert, dass das durchaus auch sehr
negative Auswirkungen fur die angrenzenden
landlichen Regionen beidseitig der Grenze oder
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des Sundes nach sich ziehen wirde oder kénn-
te? Noch eine Frage zu der Hinterlandanbin-
dung, ich benutze jetzt auch diesen Begriff, bei
der Schiene. Wir haben sehr ausgiebig darge-
legt, vielleicht kann da auch Herr RoRler noch
etwas zu sagen, dass eine Neutrassierung
durchaus notwendig ware. Ich stamme aus Nie-
dersachsen, wir haben es dort auch mit ver-
schiedenen Vorhaben der Neutrassierung zu
tun und ich weif3 von daher, dass es sehr lange
Planungs- und Realisierungszeitrdume sind.
Gibt es von Ihnen oder auch von der Landeste-
gierung eine Vorstellung, von welchen Zeitréu-
men wir hier Uberhaupt reden und gbt es des
Weiteren Vorstellungen, wie diese dann darauf
verkehrenden, vor allem Giiterzige auch weiter
sudlich von Hamburg abgeleitet werden koén-
nen? Wir haben ja auch dort einen massiven
Engpass, wahrend wir auf der 6stlichen Trasse
Uber Rostock, uber die 06stliche Nordsudtrasse
fur Verkehre und gerade fur Guterverkehre
durchaus noch Platz hétten, aber so eine An-
bindung wirde natirlich Guterverkehre gerade
von dieser Ostlichen Trasse auf die Uberlastete
mittlere Trasse bei Hamburg dann noch einmal
verlagern, was auch im sudlicheren Bereich
weitere Probleme schaffen wiirde, nach meiner
Vorstellung. Vielleicht tdusche ich mich und Sie
kénnen mir das noch einmal sagen. Eine letzte
Frage. Wenn ich in Niedersachsen Verkehrs-
funk hore, dann ist es doch im Winterhalbjahr
relativ haufig, dass die Fehmarnsundbricke fur
leere  Wohnwagen- und LKW-Gespanne bei
Westwindlage gesperrt ist. Gibt es Untersu-
chungen, ob das bei der Fehmarnbelt-Querung,
wenn denn eine Brickenlésung kommt, auch
problematisch ware und wenn ja an wie el
Tagen im Jahr sie dann doch nur eingeschrankt
fur Stralenverkehr zur Verfliigung stehen kénn-
te? Ich danke!

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollegin Menzner!
Es folgt Kollegin Dr. Wetzel.

Abg. Dr. Margrit Wetzel: Vielen Dank, Herr
Vorsitzender! Meine Fragen haben sich auch
schon reduziert, weil ich ja keine doppelt stellen
mochte. Ich habe noch zwei Fragen an Herrn
Prof. Froese. Zum einen erstaunt mich sehr,
dass man in den Untersuchungen, Risikoanaly-
sen usw. davon ausgegangen ist, dass die
Fahrverkehre eingestellt werden. Ich gehe jetzt
vom Zeitpunkt heute aus und dem absehbaren
Zeitpunkt, sodass also die Fahrverkehre nach
meiner Ansicht zunachst bleiben und einbezo-
gen werden missen. Deshalb die Frage: Kon-
nen Sie hier und heute in dieser Anhérung eine
verbindliche und verantwortliche Risikobewer-
tung vornehmen oder sagen, wie ein Risiko
angesichts der langs der Bricke laufenden
Féhrverkehre zu bewerten und zu minimieren

ist, zumal die Fahrverkehre meines Wissens
Vorrang haben? Das ist die erste Frage. Kétn-
nen Sie nicht? Na gut. O.K. Das ist ja in der
Antwort dann zu klaren. Dann hat Herr Lundhus
erwahnt, dass Verkehrstrennungsgebiete kom-
men wirden und er hat auch von Vessel Traffic
Service gesprochen. Meine Frage ist: Ist die
Einrichtung eines zusatzlichen Vessel Traffic
Service in die Kostenkalkulation mit eingegan-
gen und waren die auf deutscher oder auf dani-
scher Seite einzurichten? Die damit im Zusam-
menhang stehende Frage ist: Wie sieht es mit
den Notschleppkonzepten auf der Ostsee aus?
Mussen diese gegebenenfalls tberarbeitet und
erganzt werden oder nicht? Vielen Dank!

Vorsitzender: Vielen Dank, Frau Dr. Wetzel!
Herr Hagedorn, Kollege Hagedorn. Oh, ich
nehme alles zuriick. Bettina Hagedorn!

Abg. Bettina Hagedorn: Da ich hier offensicht-
lich das einzige Mitglied des Haushalts- und
Rechtsprifungsausschusses bin, werde ich
auch stellvertretend versuchen fur meine Kolle-
gen mit meinen Fragen, gerade auf den finan-
ziellen Bereich einzugehen und fange mit einer
Frage an Herrn Jorkisch an. Herr Jorkisch, in
dem Koalitionsvertrag dieser groRen Koalition in
Berlin steht: ,Wir wollen PPP voranbringen und
uns deswegen fir die Realisierung der Feh-
marnbelt-Querung als internationales PPP-
Referenzvorhaben einsetzen*. PPP heifdt ja
Ublicherweise eine halftige Risikoteilung zwi-
schen Staat und Wirtschaft. Das war auch so fur
dieses Projekt beabsichtigt und auf der Investo-
renkonferenz im September 2006 hier in Berlin
hat sich die Wirtschaft aus dem Bereich Bau-
wirtschaft, Hoch-Tief und Bilfinger Berger, aber
auch aus dem Bereich Banken aus der Mithaf-
tung fur dieses Projekt auf deutscher Seite
komplett zuriickgezogen und seitdem haftet ja
der Staat in Deutschland, der Steuerzahler fur
die Hinterlandanbindung und der dénische Staat
auf der anderen Seite. Da Sie hier mit blihen-
den Augen berichtet haben, was Sie sich als
Wirtschaft, Sie und lhre Unternehmen, von die-
sem Projekt versprechen: Es ist natirlich aus-
gesprochen schwierig fir uns, als Haushélter zu
erleben, dass Sie einerseits von dem Erfolg
glauben Uberzeugt zu sein und andererseits
nicht in die Mithaftung gegangen sind, Sie und
Ihre Unternehmen. Ich wirde Sie bitten, dazu
Stellung zu beziehen. Ich bleibe bei dem Thema
Finanzen und meine nachste Frage richtet sich
an Herrm Dr. Biel fur das Land Schleswig-
Holstein. Herr Dr. Biel das Land Schleswig-
Holstein hat ja diese feste Beltquerung und das
haben Sie hier noch einmal betont, immer ¢-
fordert, allerdings auch, wenn ich das mir erlau-
ben darf zu sagen, bis 2006 als PPP-Projekt
und Sie haben vorhin schon dargestellt, dass
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Sie sich mit 60 Millionen Euro als Land Schles-
wig-Holstein an dem Stral3enausbau beteiligen
werden, an dem, was hier aber maRgeblich
diskutiert wird und sehr viel kostentrachtiger ist,
namlich die Schienentrasse, natirlich nicht. Sie
haben vorhin gesagt, ich habe mir das aufge-
schrieben, Sie sind rein gedanklich dabei. Sie
kénnen mir glauben, dass das einen Haushélter
nicht wirklich tréstet. Sie haben hier alle, bis auf
Herrn Siegert, wenn ich das richtig mitbekom-
men habe, eine Hochgeschwindigkeitstrasse
gefordert und die ist nicht Gegenstand des
Staatsvertrages, Uber den wir hier eigentlich
eine Anhorung haben. Im Staatsvertrag ist von
Tempo 160 km/h die Rede, auch hier liegt ein
Schreiben der DB vor, ziemlich aktuell, vom 23.
April, wo damals noch Herr Mehdorn ausgefiihrt
hat, wie die Strecke zu planen ist: ,Der Ausbau
der Strecke auf deutscher Seite wird unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten erfolgen, Ziel der
Planung ist es, die Variante zu ermitteln, die ein
bestmdgliches Kosten/Nutzenverhéltnis bietet.
Es ist auch vorgesehen ein Ausbau der Hinter-
landanbindung als zweigleisige elektrifizierte
Strecke flr eine Geschwindigkeit von 160 km/h*“.
An einer anderen Stelle schreibt er: ,Bisherige
Untersuchungen haben gezeigt, dass eine
Trassierung fur eine zweigleisige Strecke fir
160 km/h in der bisherigen Lage weitgehend
mdglich ist. Punktuell sind Linienverbesserun-
gen erforderlich* usw. Und jetzt kommt noch ein
wichtiger Punkt, denn davon war auch schon die
Rede: ,Eine weitraumige Umfahrung von Orts-
kernen mit gleichzeitigem Halt in der Ortsmitte
ist wirtschaftlich nicht vertretbar. Daher muss
hier in der Planung ein Optimum bei der Lésung
des Zielkonfliktes aus Larm und guter Verkehrs-
anbindung fur den Nahverkehr gefunden wer-
den“. Dieses Antwortschreiben ist eins zu eins
identisch mit dem, was der Staatsvertrag vor-
sieht, insofern kann man der Bahn auch keinen
Vorwurf machen, aber die Menschen in der
Region wiinschen sich etwas anderes und das
ist hier von lhnen vorgetragen worden, Herr Dr.
Biel. Nun wirde ich gerne wissen, wenn Sie
denn fordern und angeblich auch schon Hoff-
nung haben aus dem Verkehrsministerium aus
Berlin, dass eine zusatzliche Trassierung mit
Hochgeschwindigkeitscharakter in Ostholstein
errichtet werden soll, das hei3t mindestens
Tempo 220 km/h statt 160 km/h. Wird des dann
allein der Bund bezahlen mit einer Erhéhung der
Kosten um 1 Milliarde? Der Bundesrechnungs-
hof hat ja eh schon gesagt, dass wir statt bei
840Millionen, bei 1,7 Milliarden Euro sind. Das
ist aber nur die Hochgeschwindigkeitstrasse.
Der Kollege Steenblock hat darauf hingewiesen,
dass dann 50 Querungsverkehre zu unter- oder
Ubertunneln sind. Dort sind zu 1/3 Kreise und
Gemeinden dabei. Bestatigen Sie das so als
Stral3enbaulasttrager und nehmen Sie das so-

zusagen als Land Schleswig-Holstein fir die
Kommunen billigend in Kauf? Was ist eigentlich
mit der verbleibenden Strecke, die am Strand
entlangfiihrt, mit den Bahnhdofen, die dann ja
ausschlieBlich fir den Regionalverkehr zu nut-
zen sind? Mit anderen Worten, dafur erhalten
Sie als Land Schleswig-Holstein vom Bund ja
bereits Mittel fir den Regionalverkehr. Ich kann
mir gut vorstellen, dass der Bund nicht zwei
Strecken unterhalten wird. Wéaren Sie bereit,
diese Kosten, die dann ja zusatzlich fir das
Land Schleswig-Holstein und auf die Kommu-
nen zukommen wirden, nur um eine Hochge-
schwindigkeitstrasse zu haben, sie zu tragen
und daflir auch bei den Kommunen zu werben?
Wenn ich etwas zu den blihenden Landschaf-
ten sagen darf. Da ich jede Woche zweimal mit
so einer Hochgeschwindigkeitstrasse zwischen
Hamburg und Berlin hin und herfahre, kann ich
nachvollziehen, dass es Vorteilsnehmer gibt, ich
brauche seitdem eine Stunde weniger. Aller-
dings haben die Zuge vorher in Wittenberge,
Ludwigslust und Bichen gehalten und das tun
sie jetzt nicht mehr. Ich kann mir nicht wirklich
vorstellen und erlebe es auch nicht so, dass das
fur Bachen, Ludwigslust und Wittenberge ein
enormer Vorteil wéare und dass seitdem dort
bluhende Landschaften ausgebrochen waren.
Zum Thema Ausgleichsmalinahmen, Herr Dr.
Biel, noch eine Frage an Sie. Das ist hier schon
angesprochen worden. Sie haben ja bisher ver-
neint, dass es uUberhaupt Nachteile fir die Men-
schen in Schleswig-Holstein, insbesondere auf
Fehmarn im Bereich Tourismus geben wirde.
Ich glaube, dass sehen alle Menschen in Ost-
holstein komplett anders. Wenn also wéhrend
dieser achtjahrigen Bauzeit es doch die Not-
wendigkeit zum Ausgleich geben wirde, was ich
glaube: Stimmen Sie mir zu, dass dafur das
Land Schleswig-Holstein und nicht der Bund
zustandig ist und das es daflr GA-Mittel gibt
und dass diese GA-Mittel fir die Haushaltsjahre
2009, 2010 und 2011 vom Haushaltsausschuss
des Deutschen Bundestages um 200 Millionen
erhoht worden sind? Sie haben also die Méog-
lichkeit als Land Schleswig-Holstein, wenn sie
diese Mittel cofinanzieren und nach Fehmarn
lenken, dort Projekte zum Ausgleich zu machen.
Wirden Sie bitte dazu Stellung beziehen, ob Sie
das vorhaben? Was den Bundesrechnungshof-
bericht anbelangt, der hier schon angesprochen
worden ist; Der Bundesrechnungshof berichtet
und, das hat der Kollege Steenblock ja schon
gesagt, hat an vielen Stellen auf die Unwagbar-
keiten hingewiesen, hat vor allen Dingen etwas
gesagt, was Sie eigentlich heute mit finf Sach-
verstandigen belegt haben. Der Bundesrech-
nungshof hat namlich gesagt, dass die Formu-
lierungen im Staatsvertrag so unklar sind, das
es weitergehende Forderungen zu Lasten des
Bundes, der Bundesrepublik Deutschland geben
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kénnte, auch im Ubrigen von der Deutschen
Bahn selber aus eigenem Interesse heraus und
dass der Bund das dann aber bezahlen misste
und genau darum legt er den Abgeordneten ja
nahe, nicht abzustimmen, solange diese Zahlen
nicht auf dem Tisch sind. Wirden Sie, was Sie
alle funf gesagt haben, sagen, dass eine Trasse
mit 220 km/h als einzige die ist, die zukunftsfa-
hig ist? Ich glaube, der Herr RoRler hat es so
gedacht. Das wirde bedeuten, dass die im
Staatsvertrag geplante Variante aus lhrer Sicht
nicht zukunftsfahig ist. Raten Sie uns also &-
von ab, so zu bauen wie es im Staatsvertrag
beschrieben ist?

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollegin Hagedorn!
Kollege Schwabe!

Abg. Frank Schwabe: Herr Vorsitzender, ver-
ehrte Damen und Herren! Als Umweltpolitiker
interessieren mich natirlich insbesondere die
Umweltauswirkungen. Das ist schon ein paar
Mal gefragt worden, aber so richtig noch nicht
endglltig beantwortet worden, fiir mich jeden-
falls nicht ausreichend. Mich interessiert, wenn
man denn eine solche feste Verbindung
braucht, ob das eine Briickenkonstruktion ist
oder eine Tunnelkonstruktion, ich habe gelernt,
das muss untersucht werden und mir ist nicht
klar geworden, warum eigentlich der Deutsche
Bundestag dann jetzt eine Entscheidung treffen
muss. Ich habe den Eindruck, der Deutsche
Bundestag wirde sich Entscheidungsmoglich-
keiten nehmen, wenn jetzt die Entscheidung
gefallt wirde. Was spricht dafir, dass jetzt un-
bedingt die Entscheidung getroffen werden
muss und was spricht dagegen, dass abgewar-
tet werden kann, bis wirklich klar ist, was die
vernunftige, vertretbare Variante ist? Ich hatte
das, wenn es geht, von allen mdéglichst beant-
wortet.

Vorsitzender: Vielen Dank, Kollege Schwabe!
Kollege Heilmann! Dann nehmen wir Kollegen
Hofreiter, der ist auch gerade drauf3en. O.K.
Kollege Hofreiter verzichtet. Dann wirde ich
Kollegen Heilmann gleich einspielen und wirde
jetzt erst einmal mit der Rickrunde der Experten
beginnen. Herr Minister Biel!

Minister Dr. J6rn Biel: Dankeschén, Herr Vor-
sitzender! Mir ist aufgefallen, dass ich aus der
ersten Runde noch zwei Antworten offen bin,
denen ich noch kurz nachgehen wirde. Ich
werde mich auch bemihen die Antworten mog-
lichst kurz zu geben. Erstens zu den Arbeits-
platzeffekten. Es ist errechnet worden, dass wir
in der Bauphase unmittelbar wegen des Bau-
werks mit rund 2.000 Arbeitsplatzen rechnen
kdnnen und mittelbar in Industrie und Dienstleis-
tungen mit gut 4.000 zzgl. noch mit cenjenigen

Arbeitsplatzen, die dann bei den Hinterlandan-
bindungen entstehen werden. Nach Inbetrieb-
nahme rechnen wir, das ist gutachterlich erstellt
worden, im Bereich Logistik, Transport, Medizin-
technik auch Tourismus, Instandhaltung usw.
mit rund 1.740 Arbeitsplatzen, also mit gut 1.700
Arbeitsplatzen, davon 920 in Deutschland. Das
ist jetzt unter der Annahme errechnet worden,
dass der Fahrbetrieb eingestellt wird. Wie wir
aber mehrfach gehdrt haben, wird dies nicht der
Fall sein, wie sich auch bei den anderen Bru-
cken, Bauwerken im innerdéanischen Bereich
bzw. zwischen Dé&nemark und Schweden ge-
zeigt hat. Das zweite was ich noch schuldig bin,
das hat Herr Steenblock dann auch noch einmal
nachgefragt, betrifft die Schienenfinanzierung.
Die Schienenfinanzierung ist noch nicht gesi-
chert. Allerdings ist sie im jetzigen Bundesver-
kehrswegeplan schon mit 1,2 Milliarden bezif-
fert. Zudem muissen wir davon ausgehen, dass
die EU dadurch, dass es ein TEN-Projekt ist, ein
sehr grof3es Interesse hat. Sie zahlt jetzt bereits
374 Millionen Euro dazu und es steht in Rede
ab 2014 noch mal 1,2 Milliarden an Zuschuss
zusatzlich zu geben. An dieser Prioritat der Fir-
ma Fehmarnbelt-Querung soll auch nicht gerdt-
telt werden, da die 30 prioritéren Projekte laut
EU zligig abgearbeitet werden sollen. 2014 ist
sogar ein neues Mehrjahresprogramm in der
Diskussion und das kénnte sogar zu einer E-
héhung der Gesamtmittel flhren. Ganz kurz nur
zu Herrn Siegert. Herr Siegert, ich sehe nicht
ganz, warum das, was Sie als Alkoholtourismus
bezeichnen, sich mit einer Briicke andern soll,
denn die Leute die dort Alkoholtourismus mne-
chen, kommen auch mit dem Auto ruber, die
werden also kaum was trinken und das wird bei
der Bricke genauso sein, weil die Briicke nadm-
lich teurer werden wird. Jetzt zu den Fragen die
in der zweiten Runde gekommen sind. Herr
Steenblock, wenn dieser Rechnungshofbericht
nichts Neues zeigt, als wir im Oktober schon
gehort haben, dann kenne ich ihn, aber davon
war ich jetzt nicht ausgegangen. Warum soll
eine zusatzliche Veroffentlichung jetzt neue
Erkenntnisse bringen? Wir haben vorhin schon
gehort, dass dort nicht viel Neues drinsteht. Der
Rechnungshof hat immer generell die Pflicht auf
die Risiken hinzuweisen, fir die Chancen ist er
leider nicht zustandig. Warum sollten wir das
jetzt machen? Ich finde wir sollten unsere dani-
schen Partner, die sich mehr als Partner erwie-
sen haben, nicht im Regen stehen lassen. Di-
nemark hat entschieden, Danemark ist gut da-
vor, Danemark hilft auch uns. Warum sollen wir
dann nicht sagen: ,Wir machen es mit“? Zu dem
Gegenstand der Gesprache mit Herrn Tiefen-
see. Ich habe die Belastung der Kommunen fir
Querungsbauwerke nicht angesprochen. Das
hieBe fur mich auch, das Pferd vom Schwanz
her aufzuzadumen. Denn ich muss ja erst einmal
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erreichen, dass Uberhaupt andere Varianten
gedacht und errechnet werden. Dann kann man
sich die Gesamtkosten ausrechnen und dariber
muss diskutiert werden. Wenn ich aber gar kei-
ne anderen Varianten habe, wird es schwierig.
Also darum geht es jetzt in erster Linie, also
Step by Step. Zur regionalen Entwicklung. Es
wurde von lhnen, Frau Menzner, von der Ent-
leerung der landlichen Raume gesprochen.
Ostholstein ist nach landlaufiger Definition ein
landlicher Raum, eine landliche Region. Auch
nach lhrer Definition misste Ostholstein eigent-
lich gewinnen, allerdings auch nach meinen
Einschatzungen. Zum Thema Windschutz, wur-
de gefragt: ,Ist das bei der Briucke Uberhaupt
moglich? Man hért so viel von Fehmarnbelt”.
Dazu gibt es Gutachten. Dies ist beherrschbar
laut Gutachten, eine Brucke wére voraussicht-
lich 98,1 % der Zeit passierbar, Schienenver-
kehr ist davon kaum betroffen, Straf3enverkehr
schon eher wegen der mdglichen Querwinde.
Mit Windschutz kénnte man hier eine Nutzungs-
dauer von 99,7%erreichen. Dies ist gutachter-
lich so festgestellt, also es sind nicht meine
Zahlen. Dann zum Thema Hochgeschwindig-
keitstrasse. Ich habe diese nicht gefordert. Ich
habe gesagt, dass wir Alternativen rechnen,
sollen aber nicht als Hochgeschwindigkeitstras-
se, das ist nicht aus meinem Munde gekommen
und ich denke auch nicht daran, dass zu for-
dern, weil es Uber den Staatsvertrag hinausge-
hen wirde und es ist nicht mein Anliegen, dies
zu fordern. Auf gar keinen Fall. Die Argumente
mogen zwar richtig sein, dass man zwei Metro-
polen dann ndher zusammenbringen kann, aber
mit einer solchen Trasse sind wesentlich mehr
Schwierigkeiten verbunden als mit allem ande-
ren. Das haben Sie zu Recht aufgezeigt, Frau
Hagedorn, aber ich habe sie nicht gefordert und
werde sie auch nicht fordern. Ich bitte nur dar-
um, alternative Trassen zu untersuchen. Zum
Thema AusgleichsmafRnahmen. Ich hatte vorhin
gesagt, wir beobachten das, was da passiert,
gemeinsam mit Kreis und Kommunen. Wir beo-
bachten das und fallen dann Entscheidungen.
Wir haben im Zukunftsprogramm Wirtschaft in
Schleswig-Holstein die Mdglichkeit Forderungen
vorzunehmen, wenn dies denn erforderlich ist
und wenn entsprechende Projekte anstehen.
Mehr kann ich dazu auch nicht sagen, weil wir
natlrlich noch gar nicht wissen, was dabei he-
rauskommt, aber wir sind natiirlich dazu bereit,
dann zu helfen, wenn es notwendig ist. Eine
kleine Zusatzbemerkung noch Herr Steenblock:
Ich habe jetzt Ihre Pressemitteilung gelesen. Ich
finde es nur etwas merkwuirdig, wenn Sie mich
vorhin schon als Politiker angesprochen haben,
dass Sie ihr Fazit ziehen bevor wir hier fertig
sind. Dankeschon!

Vorsitzender: Kollege Heilmann!

Abg. Lutz Heilmann: Herr Vorsitzender, meine
sehr verehrten Damen und Herren! Ich habe
doch noch ein paar Nachfragen. Also Herr Jor-
kisch, Sie sprachen da von Férderung des
Wettbewerbes, d. h. ja, dass die Briicke stehen
soll, oder ein Tunnel und wenn die Fahren fah-
ren sollen und dass wir dann am Ende, wenn
der Wettbewerb gut wirkt, vielleicht fir einen
Zehner uber die Fahre bzw. Uber die Briicke
fahren konnen. Jetzt bin ich bei der Auswirkung
auf soziale Sicherungssysteme. Sind Sie denn
nicht der Meinung, dass das dann erhebliche
Auswirkungen haben koénnte? Denn wenn es
dann zu Preissenkungen oder auch Mautsen-
kungen kommt, ist es ja immer so, dass Kosten
durch die pweiligen Unternehmungen gesenkt
werden und es ist ja erwiesener MalRen so, dass
Kostensenkungen meistens dadurch zu Stande
kommen, das Loéhne gekirzt werden und so
weiter und so fort. So ist es ja bei den Privatisie-
rungen der Offentlichen Daseinsvorsorge u. a.
auch in Lubeck gewesen, dass dann eben halt
nicht mehr Tarife gezahlt werden, sondern a-
dere wesentlich geringere Lohne. Insofern kénn-
ten Sie mir doch dann zustimmen, dass es am
Ende wieder teurer fur die 6ffentliche Hand wird,
weil wir dann die sozialen Sicherungssysteme
erheblich belasten. Sind Sie denn der Meinung,
Sie haben das ja am Beispiel des Herrentunnels
auch deutlich gemacht und wir haben ja von
Herrn Lundhus eigentlich die Aussage etwa 30
Jahre Maut, dann soll das refinanziert sein. Sind
Sie tatsachlich der Meinung, dass man dann auf
Ewigkeiten fur Maut ruber fahren soll, oder
durch den Tunnel in Libeck? Also das ist schon
interessant fir die betroffenen Burgerinnen und
Birger, wenn man erst gesagt bekommt, wir
bauen fur 30 Jahre und dann werden es plotz-
lich 40, 50, 60. Also fur die Menschen ist es
schon sehr wichtig, das Ganze einfach einmal
zu erfahren. Herr Minister Biel. Sie sprachen ja
TEN an. Jetzt sind 374 Millionen Euro geflossen
und jetzt sagen Sie, dass in der nachsten Perio-
de sozusagen noch mal 1,2 Milliarden flie3en
sollen. Glauben Sie wirklich daran? Oder gehen
Sie davon aus, haben Sie Kenntnisse? Den
Glauben sollte man ja lieber in der Kirche las-
sen, sage ich ja immer. Wenn es noch ungefahr
einen Gesamtbedarf fir die 30 TEN-Projekte
von knapp 400 Milliarden Euro gibt, dass es
dann 1,2 Milliarden Euro fir diese Briicke gibt?
Schatzen Sie das wirklich so ein, gerade im
Hinblick auf die Diskussion? Ich hatte das ja
auch schon am Donnerstag letzte Woche in der
abschlieBenden Podiumsdiskussion angespro-
chen, dass die EU ja dabei ist, dies neu zu ke-
werten, dass wir ganz einfach auch andere We-
ge gehen mussen. Schatzen Sie das denn wirk-
lich so ein, dass es dann noch mal 1,2 Milliar-
den Euro fur dieses Projekt gibt? Dankeschon!
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Vorsitzender: Dann wirde ich jetzt noch mal
zuriickgehen. Herr Minister Biel und Sie wirden
diese Frage noch nehmen, bevor ich dann zu
Ihnen weitergehe, ja? Bitteschén. Herr Minister
Biel!

Minister Dr. Jorn Biel: Sehr geehrter Herr
Heilmann, den Glauben sollte man nicht in der
Kirche lassen. Ich glaube es ist ganz wichtig,
diesen gerade mit rauszunehmen, sonst hat das
Ganze namlich Uberhaupt keine Grundlage. Ich
bin wirklich guter Hoffnung, wenn ich das mal
anders ausdrucken darf, dass das so kommen
wird. Denn diese Prioritat, die dort fur die 30
Projekte festgelegt worden ist, wird nicht in Fra-
ge gestellt und wenn die EU dies anpackt und
schon fast 400 Millionen reinsteckt, dann wird
sie nicht morgen sagen: ,atsch, das war es
dann“. Darum geht es jetzt. Diese Hoffnung
habe ich wirklich und —ich glaube — die ist auch
sehr berechtigt.

Vorsitzender: Vielen Dank! Professor Froese!

Prof. Jens Froese: Herzlichen Dank! Ich fange
mit Herrn Storjohann an. Die Antwort kann sehr
kurz ausfallen. Die Frage von Herrn Storjohann
war: Warum erhéhen die Fahren das Risiko,
wenn sie denn weiterfahren und der Fahrver-
kehr nicht, wie in dem bisherigen Ansatz ange-
nommen, mit der Bricke eingestellt wird? Das
ist sehr einfach zu beantworten. Hier mussen
wir uns den Begriff Risiko kurz ansehen. Risiko
ist das simple Multiplikationsergebnis aus Ein-
trittswahrscheinlichkeit mit mittlerer Schadens-
héhe. Ein Risiko wird also dann hoch, wenn die
Eintrittswahrscheinlichkeit anwéchst oder wenn
die mittlere Schadenshéhe, also die Konse-
quenz, anwachst. Es ist also schlicht eine simp-
le Rechnerei, eine simple Quantifizierung. Diese
Studie oder die Betrachtung ist fir den ganzen
Fehmarnbelt gemacht worden und jedes einzel-
ne Schiff oder jedes einzelne Hindernis, das in
dieses Szenario zusétzlich hineinkommt, ist eine
zusatzliche Moglichkeit, dass etwas passieren
kann. Also wird damit ganz automatisch das
Risiko ansteigen. Die Frage, in welchem Maf3 es
ansteigen wird, hangt davon ab, von welcher
Anzahl von Fahrverbindungen man ausgeht,
wenn die Briicke oder der Tunnel, das heif3t die
feste Querung, einmal existieren wird. Man kann
dieses relativ einfach quantifizieren. Dann zu
Herrn Hacker. Herr Hacker hat mich tief getrof-
fen. Dazu muss ich etwas sagen. In der deut-
schen Professorenschaft gibt es eine selbstkriti-
sche Erkenntnis, die da sagt ,ein deutscher
Professor ist dazu in der Lage, einen trivialen
Sachverhalt so darzustellen, dass ihn keiner
mehr versteht. Ein amerikanischer Professor ist
in der Lage, einen komplexen Sachverhalt dar-
zustellen, so dass ihn jeder versteht®. Ich habe

mich in meinem beruflichen Leben immer be-
miht, der amerikanischen Maxime zu folgen
und wenn er dann sagt, das war sehr technisch,
was ich dargestellt habe, hat er namlich gesagt,
ich habe das so gesagt, dass es keiner verstan-
den hat. Das tut mir natirlich ganz furchtbar
Leid und da werde ich, Herr Hacker, ganz mas-
siv an mir arbeiten. Aber lhre wesentliche Frage
war ja: Vertretbares Risiko. Zum vertretbaren
Risiko kann ich nur etwas Quantitatives beitra-
gen. Man kann wissenschaftlich, technisch das
Risiko ermitteln, man kann es quantifizieren. Ob
es vertretbar ist, das ist lhre Aufgabe. Das ist
namlich eine politische Entscheidung und die
hat tGberhaupt nichts mit Ingenieuren zu tun. Ich
habe es sehr wohl erlebt. Namlich als ich das
Risiko fur die Verbindung von Land auf Flugha-
fen in Hongkong zum Festland berechnet habe,
hat die chinesische Regierung, damals noch die
Hongkong-Regierung, gesagt: ,Das bisher &-
zeptierte Risiko akzeptieren wir in diesem Fall
nicht, es muss darunter liegen“. Es muss also
immer eine politische Entscheidung sein. Hier
noch einmal ganz kurz zu dem, was ich schon
gesagt habe. Es wird bei dem Verfahren hier
immer verglichen, ob das Risiko durch eine
Malnahme hoéher oder geringer geworden ist
und wenn, in welchem Umfang. Das ist also hier
das Entscheidende. Mit der Aufgabe, nachher
ZU sagen es ist vertretbar oder nicht, missen
wir die Politiker — und dafir haben wir sie g-
wahlt — leider alleine lassen. Es ist von mehre-
ren, auch von Frau Menzner entschuldigend
gesagt worden: ,Ich verwende noch einmal den
Begriff Hinterland“. Um Himmels willen, lassen
Sie den Begriff nicht fallen. Was machen wir
dann in der englischen Sprache? Hinterland ist
ein internationaler Begriff und heil3t auch auf
Englisch Hinterland. Genauso wie Kindergarten.
Wir kdmen also in grof3e Not, wenn wir plétzlich
einen anderen Begriff verwenden wirden und
der Rest der Welt sagt Hinterland dazu. Also ich
bitte darum, doch dabei zu bleiben. Herr Hacker
hat dann weiter auf ein sehr, sehr kritisches
Gebiet hingewiesen, das ansonsten Uberhaupt
keine Beachtung gefunden hat, was flr mich
erstaunlich ist: MalRhahmen beim Bau und Be-
trieb im Bezug auf die Umwelt. Zur Umwelt kann
ich wenig sagen, ich kann aber zu dem was
sagen, was dabei passieren kann. Die Mal3-
nahmen beim Bau bedirfen ganz besonderer
Beachtung. Immer wenn Sie Veranderungen in
einem funktionierenden System herbeiflihren,
schaffen Sie ein besonderes Unfallrisiko. In der
Ostsee haben wir eine besondere Situation. Wir
haben hier sehr viele, die regelmafig dort fah-
ren, die gucken schon kaum mehr aus dem
Fenster, weil sie wissen, ihr Dampfer findet den
Weg. Wenn wir dort plotzlich eine massive Ver-
anderung haben, namlich weil Baumalinahmen
sind, dann ist das in der Tat eine nicht ganz
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einfach zu lésende Situation. Ich habe mir e-
laubt mich wahrend der Orezeit-Bauzeit in der
Verkehrszentrale in Malmd aber auch auf der
danischen Seite einmal an die Radarsensoren
zu setzen und da gab es wiederholt Herzklop-
fen, wenn man vor dem Radarschirm saf} und
Uberlegte, na, hat er nun begriffen, wo er durch-
fahren muss, oder hat er es nicht verstanden.
Also dariiber muss man schon sehr massiv
nachdenken. Es ist zwar eine begrenzte Zeit,
aber sie erfordert auRergewdhnliche Maf3nah-
men, um dort das Risiko in ertraglichen Grenzen
zu halten. Man muss sich damit halt einfach
auseinandersetzen. Herrn Steenblock war ich
sehr dankbar, dass er mich diesmal als Adres-
sat rausgelassen hat, aber daftr hat Frau Dr.
Wetzel in gewohnter Weise zugeschlagen. Das
Risiko Fahrverkehr noch mal. Trotz dieser
charmanten parlamentarischen Aufforderung,
dieses jetzt und hier und heute sofort zu be-
rechnen, was gar nicht schwierig ist, das lasst
relativ einfach rechnen. Man muss nur die Ein-
gangswerte kennen, man muss sich einigen,
wie viel Fahren werden denn in Zukunft fahren,
dann kann man das rechnen. Ich wirde mich
dem trotzdem verweigern, weil dies nicht meine
Aufgabe ist. Ich habe zu bewerten, ob der Stand
der Wissenschaft und der Technik in diesem
Verfahren ordentlich angewandt wird, aber nicht
selbst Studien durchzufiihren. Darlber kdnnen
wir ja noch einmal verhandeln, das ware ein
interessanter Kontrakt. Der Begriff, der von
Herrn Lundhus eingefiihrt worden ist und ver-
mutlich von wenigen verstanden worden ist,
Frau Dr. Wetzel hat ihn auch verwendet, VTS,
Vessel-Traffic-Service, Verkehrslenk- und Leit-
system spielt eine Schlusselrolle in allen Be-
trachtungen zur Sicherheit. Dartiber wird man
sehr massiv nachdenken mussen und ich habe
auch ein bisschen gestutzt als ich den Gesetz-
entwurf gelesen habe und zwar den Art. 14, der
sich so liest: ,Fir die danische Seite sind die
Déanen zustandig, fir die deutschen sind die
Deutschen zustandig“. Was ist nun im Bereich
dazwischen, wo sie sich Uberlappen, wo man
mit dem Seeverkehr umgehen muss, sowohl
von deutscher als auch von danischer Seite? Es
steht zwar denn weiter, man soll zusammenar-
beiten, aber an der Stelle wird auch noch sehr
viel nachzudenken sein. Dann hat Frau Dr.
Wetzel einen bei mir personlich allergischen
Punkt erwischt. Und zwar einen aus der Liste.
Es gibt 22 aus Diskussionen mit Fachleuten
ermittelte risikomindernde MafRnahmen. Darun-
ter gibt es eine, die hei3t Eskortschlepper oder
Notfallschlepper. Wenn Sie sich die Fehmam-
belt-Querung angucken, wir nehmen jetzt ein-
mal eine Briicke und man stellt fest, ein Schiff
fahrt nicht so, wie es fahren soll. Dann ist das
relativ kurz vor der Bricke, die mittleren Schiffs-
geschwindigkeiten bewegen sich alle so zwi-

schen 14 und 16 Knoten. Wir dirfen einen
Schlepper an einem Schiff nicht festmachen,
wenn dieses Schiff schneller als 6 Knoten durch
das Wasser fahrt, weil dann die Gefahr fir den
Schlepper viel zu hoch ist, dass er kentert. Das
sind nahezu weltweit in allen Hafen die Vor-
schriften. Ich mdchte mal sehen, wie auf so
kurzer Distanz ein Schlepper ein Schiff unter-
stitzt. Nach meinem Kenntnisstand ist dieses
schlicht unmdglich. Da kann ich bei der Fahrt
gegen fahren und ihn irgendwo hindriicken aber
das geht in eine ganz andere Richtung, dann
missen die risikomindernden MalRnahmen ein-
zeln von Fachleuten diskutiert werden. Dieses
ist sicherlich noch erforderlich, das ist auch
noch nicht geschehen und das Notschlepper-
konzept fir die Ostsee/Fehmarnbelt wird da
sicherlich eigene Betrachtungen erfordern, weil
einfach die Varwarnzeiten relativ kurz sind. Man
hat nicht viel Zeit nachzudenken, was man denn
tut. Zum Abschluss hat der Herr Schwabe, uns
ja alle aufgefordert, etwas dazu zu sagen, wa-
rum denn der Deutsche Bundestag jetzt dieses
Gesetz beschlieBen muss. Sowohl die Kompe-
tenz dieses zu bewerten als auch die Entschei-
dungsfindung habe ich mit der Abgabe meiner
Stimme meinem Bundestagsbeauftragten Uber-
tragen, d.h. dazu méchte ich nichts sagen. Dan-
ke.

Vorsitzender: Vielen Dank, Professor Froese!
Frau Kollegin Hagedorn mit einer Minimalfrage!

Abg. Bettina Hagedorn: Eine letzte Nachfrage
zum Bereich Finanzen, nachdem jetzt hier eini-
ge — bitte sehen Sie es mir nach flapsige Be-
merkung — zu Millionen gekommen sind. Als
Beispiel sagte Herr Jorkisch: ,Da darf es auf
hunderte oder mehrere hundert Millionen nicht
ankommen, wenn es um die optimale Ldsung
geht“. Und Herr Minister Biel. Sie haben vorhin
so charmant gesagt, der Bundesrechungshof
sei nun einmal fur die Bedenken und Risiken
zustandig und nicht fir die Chancen. Ich finde
das schon schwierig, wenn gerade Sie als M-
nister, Sie haben ja auch einen Landesrech-
nungshof in Schleswig-Holstein, so mit dem
unabhangigen Hof als Institution umgehen. Das
ist nicht irgendein Gutachter, sondern das ist
der Bundesrechnungshof. Der genielt bei den
Parlamentariern hohes Ansehen und dessen
Gutachten wird hier nicht auf die leichte Schulter
genommen. Wenn der prognostiziert und das
mit aller Vorsicht, dass wir hier nicht von 840
Millionen fir die Hinterlandanbindung reden,
sondern mindestens von 1,7 Milliarden, dass er
das aber auch nicht so genau sagen kann, weil
man das ja alles erst noch ermitteln muss und
dass er uns ja deshalb auch davon abrét, nicht
zu entscheiden, dann denke ich, ist es schon
wichtig, dieses ernst zu nehmen. Darum noch
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einmal die Frage an das Land Schleswig-
Holstein: Ich weil3, dass es viele Kollegen im
Verkehrsausschuss des Deutschen Bundesta-
ges aus anderen Bundeslandern, nicht so
wahnsinnig stéren wiirde, wenn die Kosten von
840 auf 1,7 Milliarden steigen, wenn sie wiss-
ten dass die Verkehrsvorhaben in Hessen,
Sachsen, Bayern, Niedersachsen - wo auch
immer - nicht tangiert sind, weil es auf die Lan-
derquote angerechnet wird. Da Sie das mit den
Kostensteigerungen so betont entspannt sehen,
habe ich fast den Eindruck, als wirden Sie die
Hoffnung haben, dass das alles fur Schleswig-
Holstein on top kommt. Nicht zu Unrecht hat ja
der Kollege Steenblock hier auch andere wichti-
ge und teure Verkehrsvorhaben angesprochen,
die im Ubrigen, siehe Elbquerung im Verkehrs-
wegeplan, eigentlich als mautfinanzierte Projek-
te vorgesehen sind, wo aber die Autos im Mo-
ment Stof3stange an Stol3stange stehen und wo
wir gewaltige Probleme haben, auch fir die
Wirtschaftsbetriebe dort in der Region. Nach
den Zahlen, die nun einmal auf dem Tisch lie-
gen, kann man ja von vielen Zigen trdumen,
220 aktuell, 2025 trdumen, sage ich bewusst,
weil im Moment fahren dort 22 exakt und wir
haben es aktuell mit 6.100 oder 800 Autos am
Tag zu tun, die im Schnitt auf Fehmarn an die-
ser Stelle fahren und wie gesagt dafiir baut man
normalerweise nicht einmal eine Ortsumgehung.
Darum nehmen Sie diese Zahlen — denke ich —
ernst. Am Uberzeugendsten ist Ihre Freude und
Ihr Optimismus (ber das Projekt, ich habe
schon bei der Wirtschaft darauf hingewiesen
und das sage ich auch bei meinem Land
Schleswig-Holstein, wenn Sie in die eigene Ta-
sche fassen und es mit finanzieren und darum
wirde ich Sie um eine klare Aussage dazu bit-
ten, ob Sie als Wirtschaftsminister von Schles-
wig-Holstein davon ausgehen, dass die Mittel
des Bundes fur die Hinterlandanbindung on top
kommen, dass diese wie wir so schén sagen:
Lvor die Klammer gezogen werden“, oder ob Sie
zumindest teilweise auf den Schleswig-
Holsteinischen Schlussel anzurechnen sind?

Vorsitzender: So viel zur politischen Definition
einer kurzen Frage. Herr Minister Biel!

Minister Dr. J6rn Biel: Ich will versuchen, poli-
tisch kurz zu antworten. Ich habe es zu den
StraRenbauprojekten gesagt, ich habe gesagt,
dass wir jetzt fur die A20 zuséatzliches Geld a-
halten und zwar aus den Mautmehreinnahmen,
wir sind auch sehr dankbar daftr. Zur Fehmam-
belt-Querung ist es so, dass wir dort uns bereit
erklart haben, 60 Millionen in den Stral3enbau
reinzugeben. Das ist aber rechtlich schwierig.
Deswegen werden diese 60 Millionen wohl in
den Schienenbau reinflielen. Dort haben wir
eine Verpflichtungsermachtigung, in dem Schie-

nenausbau. Das hat aber rein technische Grun-
de, also gedanklich rechnen wir das eigentlich
dem StraRenbau zu. Wir haben auf Schleswig-
Holsteiner Seite eine StralRe mit 93 Millionen zu
finanzieren, ich habe vorhin gesagt, das kénnen
wir auch Uber den Kénigsteiner Schlissel erle-
digen. Insofern sehe ich dort Uberhaupt keine
Probleme. Wenn ich jetzt aber einmal zur
Schiene kommen darf. Fir die Schiene gibt es
keine L&nderquote. Die Zahlen, die wir dort
haben, die bekommen wir von der DB-AG und
vom Bundesverkehrsministerium vorgegeben
und die referiere ich hier nur. Ich erkenne den
Bundesrechnungshof, den ich ubrigens voll-
kommen in seiner Unabhangigkeit, trotzdem
darf ich — glaube ich — meine Meinung dazu
sagen. (brigens mit dem Landesrechnungshof
verstehe ich mich blendend, um es deutlich zu
sagen. Ich verstehe aber nicht, wie jetzt der
Bundesrechnungshof auf 1,7 Milliarden kommt,
er sagt auch nicht, wie er dazu kommt. Es sind
ja auch Schatzungen seinerseits. Ich gehe von
den offiziellen Zahlen aus, die liegen mir vor und
die verwende ich, nichts anderes.

Vorsitzender: Herr Jorkisch!

Bernd Jorkisch: Frau Menzner hat die Frage,
der sich leerenden Raume aufgeworfen. Natir-
lich passiert so was in Deutschland und hat mit
dem demografischen Faktor zu tun, wie wir alle
wissen. Im Bereich der Metropolregionen ist das
nicht zu beflirchten, dort haben wir ja doch eher
Bevolkerungszuwéchse prognostiziert. Genau
das wird auch in der von uns beschriebenen
hier heute diskutierten Region passieren. Wir
werden eher Bevdlkerungszuwdchse haben
denn Bevdlkerungsabgange. Ansonsten ist re-
turlich dem Demografiefaktor mit einer Briicke
nicht zu begegnen. Das will ich hier gerne ein-
gestehen. Frau Hagedorn hat viele Fragen g-
stellt und vorgetragen, dass die grof3e Koalition
sich flr die Zukunft vorgenommen hat, mehr
PPP-Projekte umzusetzen. Das ist — glaube ich
— eine gute, eine richtige Entscheidung. PPP-
Projekte werden uns in den nachsten Jahrzehn-
ten ganz intensiv begleiten, bis hin zu Ganz-
tagsschulen und was weil ich, was uber solche
Modelle initiiert wird. Ich erachte das auch vom
Grundsatz her flr richtig. Die Wirtschaft, liebe
Frau Hagedorn, beteiligt sich sehr wohl. Ich
erinnere mich, dass wir eine LKW-Maut einge-
fuhrt haben, die mehrere Milliarden Euro im Jahr
fur den Bundeshaushalt generiert. Ich glaube,
wir kénnten ein Gutteil davon in den richtigen
Bereich hineinlenken, dort, wo er eigentlich hin-
gehort, wo er namlich von der Wirtschaft unse-
rer Bundesrepublik Deutschland und anderen
Anrainern, die unser Verkehrsnetz hier mit
LKWs entsprechend benutzen erhoben wird.
Also glaube ich schon, dass sich die Wirtschaft
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daran Dbeteiligt. An klar definierten PPP-
Projekten wird die Wirtschaft sich auch direkt
beteiligen, da bin ich fester Uberzeugung. Ich
will auch gerne noch einmal darauf eingehen,
weil wieder der Eurotunnel, als Beispiel genannt
wurde. Ich habe vorhin beschrieben, warum er
als Beispiel nicht gelten kann. Es ist eine ganz
andere Konstellation und ist mit solch einem
Bricken- oder Tunnelbauwerk, das ich direkt
durchfahren kann, nicht zu vergleichen. Regi-
onsabhangig kommt noch einmal etwa dazu.
Weltweit gibt es sehr wohl gute Beispiele, wie
so was funktionieren kann. Ich denke da an den
San Fransisco Bay, Silicon Valley, das ist alles
Uber gute InfrastrukturmalRnahmen entwickelt
worden, Uber vier Bruckenbauwerke, die dort
eine weit Uber viele hundert Kilometer reichende
Region zusammengefihrt haben, wo man sich
die Arbeit in verschiedenen Clustern entspre-
chend teilt und sie kdnnen auch auf die andere
Seite der Welt schauen, nach China. Wenn Sie
Shanghai nehmen und den Bereich viele hun-
dert Kilometer rum um Shanghai mit dem Tief-
wasserhafen, der der drittgréf3te Containerhafen
der Welt ist, und wenn ich den Gesamtumschlag
nehme, der weit Gber 100 Kilometer von Shang-
hai entfernt dort entsprechende wirtschaftliche
Entwicklung hat stattfinden lassen. Also es gibt
sehr wohl schéne Beispiele. Und Frau Hage-
dorn: Natirlich mdchte ich hier nicht den Ein-
druck erwecken, dass es unseren Haushalt
betreffend auf 100 Millionen nicht ankommt. Ich
habe nur gesagt, in Betrachtung des Gesamtzu-
sammenhanges.... Herr Heilmann, ich komme
gleich zu lhnen. In Betrachtung des Gesamtzu-
sammenhanges, dass ich Uber ein Bauwerk
spreche, das weit tber 100 Jahre halten soll,
das im europaischen Kontext verbindendes
Element sein wird, da glaube ich, darf es sein,
wenn man mal die Gesamtsituation ketrachtet,
dass vielleicht auch die Sache etwas teurer
wird, als urspringlich gegebenenfalls veran-
schlagt. Und die bliihenden Landschaften, Frau
Hagedorn, sind nattirlich seit etwa 2 Jahrzehn-
ten ein gefliigeltes Wort in unserer Republik. Die
entstehen nicht an einem Schienenstrang, da
will ich lThnen gerne Recht geben. Zwischen
Hamburg und Berlin bedarf es natirlich der
Gestaltung. Ich habe vorhin z. B. ein Fehmamn-
belt-Business-Council erwahnt und die Landes-
regierung wird mit gestalten. Herr Dr. Biel hat
sich hier dazu ausgelassen. Er hat gesagt, es
bedarf der Kombination der Schiene, des Car-
gobereiches und natirlich entsprechend der
verkehrlichen Verbindung auf der StraRe. Ich
glaube hier sind wir alle im Bilde und einer Mei-
nung. Es wurde die Frage von Herrn Schwabe
nach Bricke oder Tunnel aufgeworfen. Was ist
die vertretbarere Variante? Da bin ich sicherlich
nicht der Verkehrsexperte. Da aber alle aufge-
fordert sind dies zu beantworten, halte ich die

Briicke fur die richtige Variante. Sie ist glnsti-
ger, sie ist schneller amortisiert und sie hat viel-
leicht nicht eine ahnliche psychologische Sperre
wie ein Tunnel héatte, wenn ich tber 20 Kilome-
ter durch die Finsternis nur von Lampen erhellt
fahren soll. Ich glaube, im Bereich vélkerverbin-
dender Elemente ist eine Brick die attraktivere
Variante und auch das gilt es zu beriicksichti-
gen, neben den ganzen wirtschaftlichen Aspek-
ten. Eine Frage war auch, warum die Entschei-
dung jetzt gefallt werden soll. Ich glaube die ist
ganz einfach zu beantworten. Wir haben hier
einfach den européischen Kontext zu betrachten
und ich habe vorhin von Danemark und Schwe-
den gesprochen. Ich glaube, dass wir uns als
groBes Land nicht ausklinken kénnen und eine
falsche Entscheidung innerhalb dieses europai-
schen Kontexts hier treffen kdnnen. Aus dem
Grunde bedarf es eines klaren und deutlichen
Signals. Herr Heilmann. Wettbewerb muss e-
halten werden. Dort bin ich, komplett lhrer Mei-
nung. Ich hoffe, Sie sind sie auch. Der Wettbe-
werb regelt alles, der Wettbewerb regelt auch
die Thematik der Lohnkosten, da k&nnen wir
ganz sicher sein und Sie konnen fest der Uber-
zeugung sein, wir werden naturlich nicht fur 10
Euro diesen Fehmarnbelt queren kénnen, auch
innerhalb eines hartesten Wettbewerbes. Vorher
wurde einer aussteigen. Da wir die Briicke nicht
wegnehmen koénnen, wird es dann die Fahre
sein. Das regelt der Wettbewerb innerhalb eines
ganz austarierten Verhaltnisses. Da mussen wir
uns gar keine Sorgen machen und im Bereich
der Lohn- und Gehaltskosten wird es eher einen
positiven Einfluss denn einen negativen haben,
so dass eine Belastung der 6ffentlichen Hand im
Bereich der Sozialsysteme durch die Bricke in
jedem Fall nicht in Betracht kommt. Vielleicht
durch andere Aspekte, die uns in unserem Land
hier bkewegen, mag das sein. Mit der Bricke
wird es eher fir die Region einen anderen Effekt
haben. Und zum Stichwort: ,Auf Ewigkeit Maut".
Hier habe ich nur gesagt, auch wieder betrach-
tet auf Bauwerke die auf hundert Jahre und
langer angelegt sind darf es keine Rollen spie-
len, dass will ich hier gerne noch einmal bestati-
gen, ob eine Amortisation 5, 10 oder vielleicht
gar 15 Jahre spater erfolgt. Auch hier gilt es
einfach die Gesamtsituation zu betrachten. Ich
denke, das waren die Fragen, die hier aufge-
worfen sind, die es galt von neiner Seite zu
beantworten.

Vorsitzender: Vielen Dank! Herr Lundhus!

Peter Lundhus: Natirlich stehen Umwelt und
Sicherheit auf See hoch auf der Tagesordnung.
2007 legten wir einen Bericht vor, den wir fur die
Verkehrsministerien in Danemark und Deutsch-
land ausgearbeitet hatten, einen Beratungsbe-
richt zur Umwelt. Der war mit Hinblick darauf
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erstellt worden, einen ersten Eindruck von dem
Umweltproblemen bei einer festen Querung zu
gewinnen und gab nur zu einigen wenigen neu-
en Bemerkungen Anlass. Doch einige der wich-
tigsten Bemerkungen drehen sich um Végel und
eine Nullldsung, d.h. um die Frage des Wasser-
austauschs. Das Uberraschte uns nicht, doch
aufgrund dieses Berichts sind wir — d.h. mein
Unternehmen — dafir verantwortlich, alle noch
ausstehenden Fragen, die sich ergeben haben,
zu untersuchen und wir werden eine sogenann-
te Umweltvertraglichkeitsuntersuchung vorneh-
men, in der sie behandelt werden. Die Umwelt-
vertraglichkeitsuntersuchung ist Bestandteil des
Antrags auf Genehmigung des Vorhabens, der
bei den Behorden eingereicht werden muss.
Eine Umweltvertraglichkeitsuntersuchung ent-
halt alle Anforderungen, die wir als Gesellschaft
an die Unternehmen stellen, die die Bauarbeiten
ausfuhren werden. D.h., wir legen eine grol3e
Bau- und Betriebsanalyse vor. Eine Bemerkung
zum Wasseraustausch. Es ist klar, dass es sich
dabei um die Bricke handelt, und wir sprechen
in diesem Zusammenhang von der Briicke, dass
ihr Einfluss wesentlich kleiner ist als die natirli-
chen Variationen im Fehmarn Belt. Das bedeu-
tet nicht, dass man sie ignorieren kann, doch wir
sprechen von einer GroéRenordnung in Pro-
millen. Aber es handelt sich immer noch um
Variationen. Die natirlichen Variationen im Ge-
biet sind wesentlich gréRer. Doch dies sind alles
Dinge, die wir jetzt untersuchen, und die zur
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung  gehdéren.
Wenn wir Uber Sicherheit und den Umwelt-
schutz im Meer sprechen, muss man zwischen
Schifffahrtssicherheit, d.h., der Sicherheit zwi-
schen Schiffen, der Sicherheit, dass sie nicht
gegeneinander fahren oder Eigenunfélle verur-
sachen oder Unfélle mit der Briicke. Der andere
Punkt ist das Kollisionsrisiko mit der Briicke,
wobei die Briicke so konzipiert werden muss,
dass sie nicht zusammenbricht, wenn ein Schiff
in sie hineinfahrt. Doch wir missen den ersten
Bericht Gber die Schifffahrtssicherheit abschlie-
Ben, und wenn es so weit ist, wenn er zumin-
dest gedanklich abgeschlossen ist, und wenn
die Risiko begrenzenden MalRnahmen, die wir
untersuchen und durchfihren wollen, abge-
schlossen sind, kénnen wir die Brucke planen,
sowie die Fundamente fur die Briicke unter Ein-
beziehung der Einwirkungen, die diese haben
kébnnen. Lassen Sie mich in diesem Zusam-
menhang bemerken, dass nicht die Briicke das
Problem ist, sondern treibende Kraft flr uns sind
die Schiffe und die Schadstoffemissionen, die
von diesen Schiffen kommen kénnen. Zurzeit
fuhren wir Simulationen mit erfahrenen Kapita-
nen durch, die verschiedene Kombinationen von
Bricke und Abstanden zwischen den verschie-
denen Korridoren befahren. Und die Ergebnisse
werden wir dazu verwenden, den Antrag zu

formulieren, den wir den Behdrden vorlegen
werden. Aber wir tun dies fir die zustandigen
Meeresbehérden in Dénemark und Deutsch-
land. Sie bestimmen namlich dariiber, was wir
tun. Wir geben Ratschlage, doch es sind die
Meeresbehorden, die die Anforderungen stellen,
die wir erfillen missen. Zur letzten Frage von
Herrn Steenblock, die ich beim ersten Mal ver-
gessen hatte, verhélt es sich so, dass der dani-
sche Gesetzgeber ein Planungsgesetz verab-
schiedet hat. Das ist der erste Teil, bei dem alle
Voruntersuchungen, die Planung und die Bau-
genehmigung vorgenommen werden und wir
Angebote von Bauunternehmern erhalten. Das
danische Folketing hat 1,5 Milliarden déanische
Kronen, das sind etwa 200 Millionen Euro, fur
diese Voruntersuchungen bewilligt. Und die
sollen in den néchste drei bis vier Jahren durch-
gefuhrt werden. Und deshalb ist es klar, dass
wir nicht auf alle Fragen, die gestellt werden,
eine Antwort geben kénnen. Wir haben eine
Vorstellung davon, wo wir uns befinden, ob es
moglich ist, die Probleme zu Iésen. Aber es ist
auch klar, dass wir nicht 200 Millionen Euro
ausgeben wirden, wenn wir bereits alle Antwor-
ten hatten. Es ist daher auch klar, dass die 200
Millionen Euro, tber die ich im Augenblick ver-
fuge — und alleine in diesem Jahr verwenden wir
etwa 70 Millionen Euro fur diese Voruntersu-
chungen — die sind ein Ausdruck daflr, dass wir
unsere Hausaufgaben griindlich machen. Wir
kommen nicht mit unbegriindeten Behauptun-
gen, wenn wir fertig sind. Das Planungsgesetz
beinhaltet, dass wir alle Anforderungen definie-
ren mussen. Wir definieren das Vorhaben — was
soll gebaut werden? Bricke oder Tunnel? Ll-
nienfihrung und alle Anforderungen der Behor-
den, die von danischen, deutschen und interna-
tionalen Behdrden mit Hinblick auf die Sicher-
heit gestellt worden sind und bis das deutsche
Genehmigungsverfahren abgeschlossen ist.
Dann legen wir dem danischen Folketing ein
Baugesetz vor, sodass das Folketing Stellung
zu folgenden Fragen nehmen kann: Welche
Anforderungen wurden gestellt? Sind sie erfillt
worden? Wie sieht das Vorhaben aus, und was
kostet es? Zu diesem Zeitpunkt kénnen die Mit-
glieder des Folketings sehen, was wir mit den
200 Millionen Euro gemacht haben. Wir finden,
dass es eine vernlnftige Losung ist, dass die
Politiker nicht einfach einen Blankoscheck aus-
stellen, und ich soll ausrichten, dass die dani-
schen Politiker genauso an Schiffssicherheit
und Umweltschutz interessiert sind wie alle an-
deren auch. Mit Hinblick auf eine einzelne Frage
Uber Refinanzierung kann ich sagen, dass wir
dafir keine Plane haben. Wenn Refinanzierung
Uberhaupt zur Sprache kommen sollte, dann,
weil der danische Staat Bankrott ist. Damit
rechnen wir nicht.
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Vorsitzender: Vielen Dank, Herr Lundhus! Herr
RoRBler!

Karlheinz R&RBler: In Anbetracht der fortge-
schrittenen Zeit und auch weil wenige Fragen
gestellt wurden, die mich selber betreffen, kann
ich mich sehr kurz fassen. Frau Abg. Menzner
hat die Frage angesprochen, wie lange die Zeit-
rdume sein werden, wenn es zu einer Neutras-
sierung der Zulaufstrecke Bad Schwartau- Putt-
garden statt zum Ausbau der Altstrecke kommt.
Nach den Erfahrungen mit Eisenbahnprojekten
kann man sagen, eine Neutrassierung abseits
der Wohnbebauung, schon gar wenn ein vor-
handener Verkehrsweg benutzt werden kann,
als Bundelungstrasse, wie es hier die Al dar-
stellt, erfordert in der Regel kiirzere Zeitraume,
als wenn eine Ausbaustrecke mitten durch Ort-
schaften, durch Stadte, durch Dérfer, durch
Fremdenverkehrsorte zu bauen ist. Dort
herrscht ein riesiges Widerstandspotenzial -
zusagen aus Sicht des Projekttragers bzw. eine
erhohte Betroffenheit der Anlieger. Was eben
nicht der Fall ist, wenn man ortsfern entlang
einer schon bestehenden Trasse neben der
Autobahn plant. Selbstverstandlich ist die Frage
zu Kklaren, wie Giiterzuge, die vom Fehmarnbelt
dann kommen werden oder zum Fehmarnbelt
fahren, den hoch belasteten Bereich Hamburg
und weiter sidlich passieren kénnen. Hier herm-
schen bekanntlich starke Engpasse vor, aber
diese Frage muss auch geklart werden, wenn
man nur die Altstrecke ausbaut, auch in diesem
Fall ist ja mit einem erhdhten Guterzugverkehr
zu rechnen. Also mit der Neutrassierung oder
dem Ausbau der Altstrecke nérdlich von Libeck
ist die Frage der Engpassbeseitigung sudlich
von Hamburg tberhaupt nicht berthrt. Herr Abg.
Schwabe hat uns nun alle hier konkret gefragt,
wir sollen ein Statement abgeben, ob wir die
Bricke oder den Tunnel vorziehen. Mein State-
ment lautet eindeutig einen Tunnel und zwar
einen gebohrten Tunnel. Meines Wissens unter-
sucht Femern Baelt A/S im Moment als Alterna-
tive zur Briucke nur den Senktunnel, bei dem
eben der Meeresgrund aufgegraben wird. In
diese Rinne, die geschaffen wird, werden dann
Tunnelsegmente abgesenkt. Ich bin der Uber-
zeugung es musste gleichrangig auch ein ge-
bohrter Tunnel untersucht werden, weil — wie
von mir vorhin schon ausgefiihrt — die Tunnel-
bohrtechnik in den letzten 10 Jahren immense
Fortschritte gemacht hat, Fortschritte, die da-
mals, 1999, als der gebohrte Tunnel ausge-
schieden wurde, in den Voruntersuchungen
noch nicht erkennbar waren. Wir haben aber
inzwischen einen ganz anderen Stand der
Technik. Zu dem, was Herr Jorkisch gesagt hat:
Zur Akzeptanz Brucke vs. Tunnel. Sicher, viele
Leute, viele Autofahrer werden sich scheuen, 20
Kilometer durch eine dunkle Réhre zu fahren. In

diesem Fall wére aber immer noch die Mdglich-
keit, auf die Fahre auszuweichen, die ja laut
Scandlines nicht aufgegeben werden soll. Aber
ich frage: Was ist mit der Briicke? Nach meinen
Informationen gibt es auch sehr viele Autofah-
rer, die eine Scheu haben, lange und hohe Br1iU-
cken zu befahren. Immerhin, Sie missen be-
denken, die Bricke wird uber der Fahrrinne der
Hochseeschiffe, die eine lichte Durchfahrtshéhe
von 65 Metern erreichen sollen, anndhernd 100
Meter Uber dem Meeresspiegel verlaufen. Da
wird manchem Autofahrer schwindelig. Bei der
Europabriicke, der Brennerautobahn sidlich
Innsbrucks gibt es eine Lotsenstation. Da setzt
sich der Lotse ans Steuer weil der Autofahrer
vor Angst zittert. Er ist dann nur noch Beifahrer
und das ist eine Bricke, die ist gut einen Kilo-
meter lang. Hier ist es eine Briicke, die fast 20
Kilometer Uber das Meer geht, ich denke da
werden &hnliche Probleme auftauchen. Und
was ist, wenn Uber der Ostsee, Uber dem Feh-
marnbelt Nebel wabert? Die ehemals langste
StralBenbriicke der Welt, die Uber den Lake
Pontchartrain nordlich New Orleans fihrte, wur-
de beim Sturm Catherina zerstort. Diese konnte
bei Nebel nur befahren werden, indem die Autos
einen Konvoi gebildet haben, bei dem immer ein
Polizeifahrzeug mit Blaulicht oder Gelblicht
vorausgefahren ist und am Ende des Konvois
noch einmal ein Begleitfahrzeug. Ahnliche Vor-
kehrungen — ich denke, Nebel wird es Uber der
Ostsee weiterhin geben - sind vermutlich an der
Fehmarnbeltbriicke auch notwendig, aber nicht
wenn es einen Tunnel gibt.

Vorsitzender: Vielen Dank, Herr RoRler! Herr
Schubert!

Dr.-ing. Markus Schubert: Vielen Dank! Es
sind von zwei Abgeordneten Fragen zur Prog-
nose gestellt worden. Einmal von Herrn Hacker,
die eine Frage bezog sich auf die negativen
Auswirkungen auf die Hafen Wismar und Ros-
tock. Wir haben ja in den Verkehrsuntersuchun-
gen je Fahrstrecke, je Hafen letztendlich aus-
gewiesen, wie sich die Verkehrsstrome in den
einzelnen Szenarien entwickeln, also auch ohne
feste Landverbindung und mit fester Landver-
bindung. Beim Hafen Wismar sehen wir Uber-
haupt keine Effekte, fir Rostock gibt es Effekte
fur den reinen Fahrverkehr wobei die Effekte im
Personenverkehr etwas gréRer als im Glterver-
kehr sind, also beim LKW-Verkehr. Die Effekte
sind aber uberschaubar und werden mit Sicher-
heit durch ein allgemeines Verkehrswachstum
im Ostseeraum kompensiert. Zweitens wurde
von lhnen gefragt hinsichtlich der Verkehrsstro-
me und der Verkehrsprognosen, der Zahlen, die
ja schon haufiger angesprochen worden mit den
Kfz-Verkehren und auch mit den Schienenver-
kehren, ob ein Ausbau der Hinterlandanbindung
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erforderlich ist und inwieweit das erforderlich ist.
Da kann man ganz klar sagen: Das, was hier
geplant ist, ist angemessen. Es ist angemessen,
was den Verkehrsbedarf betrifft und es ist auch
angemessen was den Ausbauzustand betrifft.
Diese Aussage gilt aus \erkehrlicher Sicht, wie
gesagt. Herr Steenblock, Sie haben dann noch
die Frage zu der optimierten Fahrverbindung
angemerkt. Ich weise noch einmal darauf hin,
dass eine optimierte Fahrverbindung in den
entsprechenden Untersuchungen immer mit
berticksichtigt wurde, also auch in der Nut-
zen/Kostenuntersuchung. Es gibt einen Refe-
renzfall, also einen Ausgangsfall ohne feste
Landverbindung, da ist man selbstverstandlich
nicht von dem damaligen Zustand ausgegan-
gen, sondern von einer optimierten Fahrverbin-
dung zwischen Rédby und Puttgarden. Im Ubri-
gen habe ich darauf schon hingewiesen, dass
bei den anderen Fahren, also von Rostock und
von Mukran aus entsprechende Optimierungen
in den Untersuchungen immer unterstellt wur-
den, um hier wirklich auf der sicheren Seite zu
sein. Sie haben aufRerdem von einer Unwirt-
schaftlichkeitsprognose gesprochen, in diesem
Zusammenhang haben Sie mich angesprochen.
Ich wollte nur sagen, das ist Ihr Wort. Wir haben
ganz klar gesagt die Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung hat einen Nutzen/Kostenindikator von
1,29 erreicht. Ich habe lediglich darauf hinge-
wiesen, dass bei internationalen Projekten,
grenzlberschreitenden Projekten — und wir ha-
ben eigentlich fur alle Nachbarlander entspre-
chende deutsch-franzoésische, deutsch-
Osterreichische, deutsch-schweizer Projekte
usw. durchgefiihrt — meine Erfahrung ist, dass
ganz einfach im Gegensatz zu inlandischen die
Nutzen/Kostenfaktoren oder Quotienten bei
grenziberschreitenden Projekten schwieriger
sind und Uber eins liegen. Also die Ausgangs-
bedingungen sind in der Regel etwas ungtnsti-
ger als bei vergleichbaren inlandischen Projek-
ten. Nur eine kleine Bemerkung noch am
Schluss zu dem was Herr RoRler bezuglich der
Lotsendienste usw. gesagt hat. Ich denke, da
kann man ggf. auch Fragen, wie dies bei dem
groBen Belt und beim Oresund der Fall ist, ob
dort bei Nebel oder &hnlichem dann auch ent-
sprechende Fahrhilfen vorhanden sind. Also
mir, ich bin ein paar Mal die Strecken gefahren,
ist so etwas nicht bekannt. Aber das nur noch
einmal als kurze Bemerkung. Danke.

Vorsitzender: Herr Siegert!

Malte Siegert: Ich muss auch noch mal ganz
kurz auf Herrn Heilmann eingehen. Ich habe
namlich in der letzten Fragerunde die Frage
nach den TEN-Projekten nicht beantwortet. Ich
war in Brissel bei der DG-Transport und habe
mich dort mit den Leuten aus dem TEN-BIUro

getroffen. Diese haben mir gesagt, angesichts
der Tatsache, dass dieses Projekt ja noch in der
Planung ist, wird man am bestimmten Zeitpunkt
sehr genau gucken. Es wird von drei unter-
schiedlichen, unabhangigen externen Sachver-
standigen bewertet werden. Die Mittelzuweisung
ist noch Uberhaupt keineswegs sicher. Es gébe
schlie8lich auch noch grof3e andere Projekte,
Stuttgart 21, Gotthard-Basis-Tunnel und die
feste Fehmarnbelt-Querung und noch 27 weite-
re. Es ist Uberhaupt noch nicht geklart, ob es
das Geld in der Hohe geben werde und ob die
Qualitat dieses Projektes erreicht wird, von der
man ja bisher zumindest gesagt hat, dass es
diese haben wird. Zu Herrn Dr. Biel noch einmal
wegen der Tickets, nur das wir das richtig ver-
stehen. Scandlines bietet momentan Drei-
Stunden-Tickets an. Das sind sehr glnstige
Tickets, die nicht mit den normalen Tickets zu
vergleichen sind und soweit ich informiert bin,
soll es spater keine Sondertickets mehr geben.
Dies zum einen und zum anderen mussen wr
wissen, dass es naturlich im Laufe der Zeit eine
Steuerharmonisierung zwischen Deutschland
und Déanemark geben wird. Noch kann nattrlich
dieser Vorteil des gunstigeren Einkaufs in
Deutschland voll genutzt werden und wie gesagt
es sind 30 % der Uberfahrten, die bei Scandli-
nes nur durch diesen Alkoholtourismus, der
irgendwann auch auslaufen wird, erzeugt wird.
D. h. man kann getrost bis zur Eroffnung der
Bricke, wenn es denn eine gibt, diese Zahlen
abziehen, dann sind wir eben halt dann noch bei
ganz anderen Transportzahlen. Dann moéchte
ich jetzt aber auch noch einmal auf die Umwelt-
wirkungen eingehen, weil dazu auch gefragt
worden ist. Erst einmal kann man die beiden
Brucken, die wir schon haben, mit ihrer
West/Ostausrichtung nicht mit dieser geplanten
Nord/Stdausrichtung vergleichen. Sie missen
wissen, der Fehmarnbelt ist ein ganz wichtiges,
oder das wichtigste Vogelzuggebiet Nordeuro-
pas, nur noch vergleichbar mit dem Bosporus.
Dort ziehen insgesamt etwa 100 Millionen Vogel
von Nord/Sud und Ost/West. Besonders betrof-
fen waren 20 Millionen Wasservogel, die von
West nach Ost ziehen, diese fliegen - und das
steht auch schon in der COWkLahnmeyer Stu-
die Technical Note 2 genauso drin - auf genau
Hohe der Briucke. D. h. fir diese Vogel und das
ist auch unter Wissenschaftlern unbestritten, ist
das ein reales Hindernis. Nun kann man das ja
nicht wegdiskutieren, diese Végel fliegen Uber
Wasser, die fliegen dann mal eben nicht Uber
Land. Das sind Wasservdgel, die fliegen da viel
langer als wir wahrscheinlich hier sozusagen auf
der Erde sind. Das muss man einfach im Kopf
haben. Man kann diese Briucke nicht ausglei-
chen. Es gibt dafur keine AusgleichsmaflZnahme.
Diese steht da und ist ein Hindernis fur Wasser-
vogel. Das darf man nicht vergessen. Das zwei-
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te ist ganz wichtig. Das ist der Wasseraustausch
das ist wohl das wichtigste Thema in dem 4i-
sammenhang. Wie ich mir das habe erklaren
lassen, hat es zwar Femern Baelt A/S geschafft,
an Storebelt und Oresund einen quantitativen
Wasseraustausch hinzubekommen. Das heifl3t
also, man hat nicht die Wassermenge, die ein-
strémt, reduziert, aber man hat nicht den quali-
tativen Wasseraustausch hinbekommen, wie
zumindest das IOW dies schon an beiden Bri-
cken festgestellt hat. Was heif3t das? Sie mus-
sen sich vorstellen: Kaltes, salzhaltiges, schwe-
res Nordseewasser flieRt nur Uber das kleine
Kattegat in das Binnenmeer Ostsee. In den
unteren Bereichen flieRt einmal ein ganz biss-
chen nach Finnland und fliel3t dann nach oben
und wird brackiger und flie3t dann wieder raus.
Ein Wasseraustausch dauert etwa 25 Jahre.
Wenn jetzt schon beim Eintreten in die Ostsee
bereits die Storebeltbriicke und die Oresund-
bricke diesen Effekt haben, dass an den Pfei-
lern das kalte, salzhaltige Wasser schon frihzei-
tig hochgequirlt wird, dann kommt als Effekt
nicht mehr genug Wasser in den hinteren Teil
der Ostsee. Und nun sagt auch das Bundesamt
fur Naturschutz, die haben das auch bewertet,
dass unter Umstanden eine Stérung von mehr
als 0,3 % erhebliche Auswirkungen auf die Qua-
litat der Ostsee haben wird und zu mittelfristi-
gem Absterben flihren kann. Femern Baelt A/S
hat gesagt, 0,5 % gehen. Das ist natirlich
nachher eine Frage, wie glaubt man und was
entscheidet man. Fakt ist aber, dass es eine
Schadigung wahrscheinlich geben wird. Das ist
natirlich nachher eine Entscheidung, die Sie
treffen missen. Deswegen freue ich mich auch
Uber das was Prof. Froese vorhin gesagt hat.
Das ist ja auch richtig. Sie als Politiker missen
das nachher letztendlich bewerten. Aber es ist
ein erhebliches Risiko, was dort zum Tragen
kommt und was, wie gesagt, vom Bundesamt
fur Naturschutz auch so bewertet wird. Genauso
ist es Ubrigens auch beim Thema Vogelzucht,
das sehen die genauso, und auch beim Thema
Schweinswale. Sie missen wissen, der
Schweinswal ist die Aufzuchtsstube fir die klei-
nen Kalber, d.h. also es ist ein wichtiges Gebiet.
Diese werden heute schon naturlich durch den
Féhrverkehr und nicht nur durch den Fahrver-
kehr, sondern durch den Schiffsverkehr allge-
mein sehr gestort. Es gab Mitte der 90-iger Jah-
re etwa 15.000 Tiere, wir haben jetzt unter
1.000. Man kann matlrlich sagen: ,Was wollen
wir mit Schweinswalen?“ Man kann auch sagen:
Was wollen wir mit Vogeln?* Das ist natirlich
auch eine ethische Frage und wenn man natir-
lich die Auswirkungen Uberhaupt nicht beurtei-
len kann, dann muss sich natirlich auch die
Politik Fragen, was sie auch im Sinne der
Nachhaltigkeit — wir fuhren jetzt namlich eine
Biodiversitatsdiskussion — bereit ist in Kauf zu

nehmen. Wenn wir nicht irgendwann einmal
anfangen zu stoppen oder gewisse Projekte, die
technisch méglich waren, aus anderen Ge-
sichtspunkten heraus einfach auch einmal zu
den Akten zu legen, weil es ja auch ein beste-
hendes System gibt, dann sind wir unter Unm-
stéanden schlecht beraten. Hinzu kommt noch,
dass der Fehmarnbelt mit dem FFH-Gebiet
1332 ein FFH-Gebiet ist, was den hdchsten
europdischen Schutzstatus hat. Das liegt in der
AWZ, also liegt jetzt noch nicht einmal in
Deutschland oder in D&nemark, sondern in der
AWZ und ist hochgeschutzt, wie Uberhaupt die
Ostsee auch. Die Ostsee ist als sogenanntes
internationales PSSA-Gebiet anerkannt — Parti-
cularly-Sentensive-Sea-Area — d.h. es hat auch
einen ganz hohen Schutzstatus und es ist eben
die Frage, ob wir diese ganzen Risiken, die
durch den Bau und Betrieb eingegangen wer-
den, in Kauf nehmen wollen. Das noch einmal
zu den Umweltauswirkungen. Es gibt natrlich
noch weitere durch die Emissionen, was ich
vorhin schon gesagt hatte. Zu Prof. Froese woll-
te ich noch sagen: Wie gesagt, danke fur seine
Bewertung. Es ist nachher eine politische Ent-
scheidung, ob die Politik es sich sozusagen an
bestimmten Punkten zutraut, vielleicht, was
diesen Punkt Schiffsicherheit angeht, grol3e
Risiken einzugehen. Wir haben in der Vergan-
genheit schon gesehen, welche Probleme es
gegeben hat. Dann muss die Politik sehr genau
Uberlegen, was sie tut. In Art. 14, das hat der
Herr Prof. Froese auch gesagt, da steht Ubri-
gens drin: ,Im Fall eines schweren Unglticksfal-
les oder einer Katastrophe ist das Abkommen
vom 16. Mai 1985 zwischen der Bundesrepublik
Deutschland und dem Konigreich Danemark
Uber die gegenseitige Hilfeleistung bei Katastro-
phen und schweren Ungliicksfallen anwendbar”.
Das ist gut, da wird aber nicht lber die Kosten
geredet. Da entstehen massive Kosten und es
ist die Frage: Wer tragt diese? Tragt diese jedes
Land? Ist das irgendwo vereinbart, irgendwo
geregelt? Das ist es nicht in diesem Vertrag.
Aber, Fakt ist: Wer raumt auf und wer bezahlt
dafur, wenn denn irgendwas passiert? Wer ent-
schadigt den Tourismus? Wer entschéadigt die-
jenigen, die dann letztendlich mit den Folgen
leben missen? Fakt ist: Wenn wir den Nullfall
hatten, also sprich keine Bruicke, hatten wir, das
hat Prof. Froese auch gesagt, ein kleineres
Problem. Dann hatte Herr Schwabe noch nach
Art. 23 Abs. 4 gefragt. Dort geht es um das
Thema: Warum muss der Bundestag jetzt Uber-
haupt abstimmen? Der Bundestag muss Uber-
haupt nicht abstimmen. Bereits seit der Unter-
zeichnung des Staatsvertrages am 03. Septem-
ber letzen Jahres laufen die Untersuchungen,
weil der Art. 23 Abs. 4 genau regelt, das vorlau-
fige Untersuchungen bereits begonnen werden
kénnen, ohne dass die Parlamente die Staats-
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vertrage ratifiziert hatten. Das lauft, also inso-
fern ist Oberhaupt kein Grund flr irgendeine
Hektik fir Sie, sich noch vor der Sommerpause
zusammensetzen zu missen, um Uber diesen
Staatsvertrag zu debattieren, bzw. den zu ratifi-
zieren. Das kann man wunderbar in der nachs-
ten Legislaturperiode machen. Dann liegen, das
hatte Frau Hagedorn ja vorhin auch sehr gut
erklart, dementsprechend hoffentlich auch ir-
gendwann einmal die nétigen Zahlen vor, die ja
sowohl die Deutsche Bahn als auch das Bun-
desverkehrsministerium missen lasst. Wir ken-
nen die Kosten nicht. Dann weil3 man vielleicht
auch schon ein bisschen mehr tber das Design
der ganzen Geschichte. Dann wissen wir viel-
leicht, ob wir dartuber reden, ist es ein Tunnel
oder eine Bricke. Aus meiner Sicht kann es,
wenn es denn nicht zu vermeiden ist, ohnehin
nur ein Tunnel werden, auch gerade aus Grin-
den der Schiffsicherheit. Dann sind wir ein biss-
chen schlauer und Sie wahrscheinlich auch,
denn Sie wissen - das hatte Frau Hagedorn
vorhin auch gesagt — nichts derzeit. Sie kennen
keine Kosten, kein Design, Sie kennen die Risi-
ken fur die Bundesrepublik Deutschland nicht,
fur die Haushalte nicht, Herr Minister Biel kennt
die Risiken fiur die Landerhaushalte nicht. Also
insofern wéaren Sie gut beraten, dem Ganzen
noch etwas mehr Zeit zu geben, auch wie der
Bundesrechnungshof das sieht, um einen gro-
Beren Erkenntnisgewinn zu haben. Ich méchte
noch einmal sagen, weil Herr Jorkisch vorhin die
Bay Area in San Fransisco genannt hat, da hat
er wahrscheinlich auch nicht mitbekommen,
dass vor 2 Jahren — 2007 — ein grofRes Schiff
gegen ein Pfeiler gefahren ist und die grofte
Katastrophe in der Bay Area jemals ausgeltst
hat. Herr Prof. Froese lachelt gerade, der stimmt
mir wahrscheinlich zu. Also insofern ist das ein
ahnliches Bauwerk. Auch das ist ein Stelzen-
bauwerk, was dadurch gebaut wird, und inso-
fern ist das eine Bedrohung, weil das vorhin so
gesagt wurde. Von wegen Zufall, man kann ja
viele Rechenmodelle machen, aber wir sehen
doch jedes Mal wieder, diese Bedrohungen sind
real und sie passieren jedes Jahr irgendwo auf
der Welt und Sie kdnnen sehr gut auch in Feh-
marnbelt passieren. Ich glaube, soweit bin ich
durch. Vielen Dank.

Vorsitzender: Vielen Dank! Mein Dank gilt in
erster Linie den Sachverstandigen, die hier aus-
gehalten haben und die jetzt noch ein kurzes
Wort der Bundesregierung mit auf den Weg
nehmen.

PSts Achim Grofmann: Danke, Herr Vorsit-
zender! Ich mache es ganz kurz. Ich glaube, wir
sollten nicht im Raum stehen lassen, dass wir
Uber die Kosten nichts wissen. Das ist dann so

schnell dahingesagt, aber — ich denke — wir
sollten uns andere Projekte in der Bundesver-
kehrswegeinfrastrukturfinanzierung anschauen
und sehen, dass wir hier nicht anders verfahren,
auch wenn es ein grolReres Projekt, als alle
anderen Projekte ist. Wenn wir eine bestehende
Strecke elektrifizieren, haben wir ein Kostenrisi-
ko der Gestalt haben, wie es hier teilweise auch
hochgeredet worden ist, von natirlich Mitglie-
dern des Deutschen Bundestages, die das Pro-
jekt nicht wollen. Von daher ist mir die Motivati-
on schon klar. Ich habe den neuen Bericht des
Bundesrechnungshofes noch nicht lesen kon-
nen. Das, was ich gelesen habe, lasst mich
lhnen sagen: Ich bitte Sie auch abzuwarten,
welche Stellungnahme wir als Haus dazu abge-
ben. Ein kurzer Blick hat gezeigt, dass der Bun-
desrechnungshof von dem falschen Planfall
ausgegangen ist und uns eine Kostensteige-
rungserwartung unterstellt, die wir zu diesem
Projekt gar nicht haben. Also von daher — denke
ich mal —, dass wir zu ganz anderen Zahlen
kommen werden und dann wird man beide Mei-
nungen haben, die man dann im Parlament
diskutieren kann. Vielen Dank!

Vorsitzender: Gut! Ich bin immer dafur, dass
man auch ein bisschen Optimist ist. Wenn man
so alt ist wie ich und vor ungefahr 35 Jahren in
der Anhérung zur Startbahn West in Frankfurt
teilgenommen hat und gehért hat was dort
prognostiziert ist, welche Wiste dort entsteht
und dass man dort nicht mehr leben kann.
Wenn ich heute mit Herrn GroBmann um den
Flughafen herum gehe und wir ein frohliches
Vogeltreiben erleben, dann sage ich: Ich entlas-
se Sie mit dem Punkt, das manches was neu
ist, nicht ganz so risikoreich ist, wie es sich dar-
stellt. Vor allen Dingen hoffe ich, dass wenn Sie
jetzt ins Auto oder in die Bahn steigen, der Risi-
kofaktor nicht so hoch ist wie das, was Sie an-
sonsten erwartet. Also, gehen Sie optimistisch
heim und sehen Sie, dass man Dinge auch in
Zukunft gestalten kann und dass nicht jede Ver-
anderung ausschlie8lich negativ bewertet wer-
den muss. Ich danke den Dolmetscherinnen, die
eine hervorragende Arbeit geleistet haben. Ich
bedanke mich bei den Zuschauern, die hervor-
ragend durchgehalten haben. Herzlichen Dank!
Ich wiinsche allen noch einen schénen Tag!

Schluss der Sitzung: 15.20 Uhr

Dr. Klaus W. Lippold, MdB
Vorsitzender
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Anlage 1

Ministeriurm fir Wissenschaft,
Wirtschaft und Verkehr
des Landes Schleswig-Halstein

Ministerium fiir Wissenschaft, Wirschaft und Verkehr | Minister
Fostfach 71 28 [ 24171 Kigl

Deutscher Bundestag
Ausschuss fur Verkehr, Bau
und Stadtentwickiung
Sekretariat

Platz der Republik 1

11011 Berlin

Kiel, 29.April 2009

Sehr geehrter Herr Dr. Lippold,

fur die Einladung zu der dffentlichen Anhorung uber den Gesetzentwurf zur festen
Fehmarmbeltquerung danke ich Ihnen. Ich freue mich iber die Méglichkeit, Ihnen die
Bedeutung dieses Jahrhundertprojektes fur das L and Schleswig-Holstein persénlich
darstellen zu kénnen.

Zur vorherigen Kenntnisnahme (bersende ich lhnen vorab die von lhnen erbetene
schriftliche Steliungnahme.

Mit freundlichen GriiRen

r élel

Dr. J5m Bi

Seite 1 von 1

Fastfach 71 28 + 23971 Hisl

Ditstembirooker Weg 04 » 24105 Kial

Telefon FO4.31) 388-4400

Telefax (0431) 058-4515
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Stellungnahme des Landes Schleswig-Holstein
- Minister fiir Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr -
zum Gesetzentwurf zum Staatsvertrag iiber eine
Feste Frehmarnbeltguerung

im Rahmen der 6ffentliche Anhdrung
im Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
des Deutschen Bundestages
am 6. Mai 2009

Fur das Land Schleswig-Holstein ist die feste Fehmarnbeltquerung ein verkehrspoli-
tisches Schlusselprojekt, fur das sich Landtag und Landesregierung seit Jahren

- Uber Parteigrenzen hinweg - eingesetzt haben. Das erklart sich aus der verkehrs-
geographischen Lage Schleswig-Holsteins: Nach der Deutschen Wiedervereinigung
und der EU-Osterweiterung hat sich Schleswig-Holstein zunehmend zu einer Ver-
kehrsdrehscheibe zwischen Skandinavien, den Ballungszentren in Westeuropa und
den Staaten der 6stlichen Ostsee entwickelt. In dieser Entwicklung liegen Herausfor-
derungen und Chancen fiir Schleswig-Holstein. Angesichts der stark wachsenden
Verkehrsmengen, insbesondere im Gltertransport, werden die vorhandenen Ver-
kehrsverbindungen jedoch auf Dauer nicht ausreichen, um die Chancen auch zu nut-
zen.

Mit der festen Fehmarnbeltquerung werden Skandinavien und Kontinentaleuropa auf
der geographisch kiirzesten Verbindung - der Vogelfiuglinie - optimal miteinander
verbunden. Nach der Realisierung der festen Querungen in Déanemark und Schwe-
den ((ber den GroRen Belt und den Oresund) wird mit der festen Fehmarnbeltque-
rung das seebezogene Teilstiick einer wesentlichen Strecke des Transeuropaischen
Verkehrsnetzes geschiossen. Die Européische Union hat daher die feste Fehmarn-
beltquerung und deren Schienenhinterlandanbfndung als prioritares Vorhaben der
vorrangigen Achse Nr. 20 eingestuft, die von Kopenhagen tber Hamburg bis Bremen
bzw. Hannover fiihrt.

Durch die feste Fehmarnbeltguerung und den Ausbau der Hinterlandanbindungen in
Danemark und Deutschiand werden die Metropolen Hamburg und Kopenhagen/
Malmé verkehrlich naher zusammenriicken. Diese schnelle Verbindung wird daritber
hinaus gesamtwirtschaftliche Effekte in einem groen europaischen Raum haben,
die von Stockholm bis Stiddeutschland reichen. Davon wird auch dje Region entlang
der Achse Hamburg-Kopenhagen profitieren.

Wahrend der siebenjahrigen Bauphase wird es direkte Beschaftigungs- und Ein-
kommenseffekte geben. Entscheidend sind jedoch die langfristigen Effekte, die nach
der Bauphase zum Tragen kommen:

1. Die Standortqualitat und Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft wird erheblich
verbessert, da die durchgehende StraRen- und Eisenbahnverbindung erhebli-
che Zeitvorteile bringt und die relevanten Markte (zu1 Geschaftspartnern, Kun-
den und Zulieferern) schneller erreicht werden kénnen. Damit kann sich das
Marktpotential der Unternehmen und die Reichweite ihrer Geschaftsbeziehun-
gen erhohen. Exportorientierung gerat auch fir kleine und mittlere Unterneh-
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men in Reichweite, wodurch zusatzliches Wirtschaftswachstum gerneriert wer-
den kann.

2. In der Folge ist mit einer Expansion der bestehenden Firmen und mit Neuan-
siedlungen zu rechnen, denn die zeritrale Lage zwischen Berlin, Hamburg und
Kopenhagen ist fur Unternehmen ein wichtiger Standortfaktor. Dies gilt nicht
nur fir das Logistik- und Transportgewerbe.

3. Durch die bessere Erreichbarkeit wird die Region auch als Wohngebiet fir
Pendier in die Metropolen attraktiv. [nsbesondere fir junge und qualifizierte
Menschen wird eine Alternative zur Abwanderung aus der Region ersffnet.
Damit fliet nicht nur zusatzliches Einkommen in die Region und erhoht die
ortliche Konsumnachfrage, sondern es steigt auch die Qualitat des regionalen
Arbeitskrafteangebots.

4. Auch fur den Tourismus kann die verbesserte Erreichbarkeit der Region zu-
satzliche Potentiale entwickeln, zum Beispiel im Tages- und Tagungstouris-
mus und fiir Gdste aus Skandinavien.

9. Die grenziiberschreitende Zusammenarbeit kann sich auf verschiedenen
Ebenen starker entwickeln: vom Arbeitsmarkt, (iber Unternehmenskooperatio-
nen, Forschung und Wissenschaft bis hin zum kulturellen Austausch.

Fir die Landesregierung und die Region gilt es, diese Chancen zu nutzen, damit die
Verkehrsachse nicht zu einer reinen Transitstrecke wird und die Wertschopfung an-
derenorts stattfindet. Auch die Wirtschaft wird starker aufeinander zugehen miissen.
Sprachliche und andere bestehende Barrieren mussen beseitigt sowie grenziber-
schreitende unternehmerische Kooperationen verstarkt werden. Die Landesregierung
ist Uberzeugt, dass mit Realisierung des Projektes einer festen Fehmarnbeltquerung
Entwicklungschancen fiir das Land Schleswig-Holstein und gesamt Norddeutschland
entstehen. Sie unterstitzt die Region in ihrem Engagement, diese Chancen wahrzu-
nehmen.

Bei einem so komplexen Infrastrukturprojekt ist es verstandlich, dass die feste Feh-
marnbeitquerung in der betroffenen Region (Insel Fehmarn, Ostholstein) bei Teilen
der Bevélkerung auf Ablehnung und Skepsis stéRt im Hinblick auf Auswirkungen auf
den Tourismus, Verlust von Arbeitsplatzen in der Fahrschifffahrt, Umweltauswirkun-
gen und Schiffssicherheit. Die Bedenken und Sorgen werden - soweit sie berechtigt
sind - von der Landesregierung ernst genommen. Hier gilt es, die Menschen zy in-
formieren, Beeintrachtigungen soweit wie maglich zu reduzieren und nachteilige Fol-
gen zu kompensieren.

In unserem Nachbarland Danemark gibt es diese Befiirchtungen kaum. Dort ist eine
tberwéitigende Mehrheit fir die feste Fehmarnbeltquerung. Deshalb ist Danemark
bereit, das finanzielle Risiko fiir das Querungshauwerk tber eine Staatsblrgschaft
alleine zu tragen. Das Vertraven in den Erfolg des Projekts spiegelt die positiven Er-
fahrungen mit den beiden bereits realisierten Britckenbauwerken iber den GroRen
Belt und den Oresund. Die schieswig-holsteinische Landesregierung empfindet gro-
Ren Respekt vor der Entschlossenheit und der Risikobereitschaft Danemarks.
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Die Fehmarnbeltguerung hat eine historische Dimension mit einer auBerordentlich
hohen verkehrs- und regionalwirtschaftliichen sowie europapolitischen Bedeutung fir
den gesamten nordeuropaischen Raum. Die Landesregierung appelliert an den Ver-
kehrsausschuss des Deutschen Bundestages, dieses Jahrhundertprojekt zu unter-
stitzen; auch aus Respekt vor Dénemark, das die finanzielien Hauptlasten schultern

wird.
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Anlage 2

TUHH "C5US

Technisohe Univecsitiiblaabusg- =iy Maritime Logistics

88. Sitzung des Ausschusses f_'gir Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung am 06. Mai 2009 - Offentliche Anhorung

Entwurf eines Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September
2008 zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem
Konigreich Danemark iiber eine Feste Fehmarnbeltquerung
BT-Drucksache 16/12069

Stellungnahme zur maritimen Sicherheit

Uberblick

Die Femern Beslt A/S in Kopenhagen assistiert den danischen und
deutschen Schifffahrtsbehdrden bei der Untersuchung der Auswir-
kungen einer festen Fehmarnbeltquerung auf die maritime Sicher-
heit. Dabei sind verschiedene Briicken- und Tunnelvarianten zu
prufen.

Die Femern Beaelt A/S hatte das Konsortium Rambegll Arup Dorsch
mit der Untersuchung des Schiffsverkehrs beauftragt. Das Ergeb-
nis, die Abschatzung der Seeverkehrsentwicklung, wurde 2008 vor-
gelegt und auf dieser Grundlage ein ,Formal Safety Assessment”,
d.h. eine Risikoabschatzung nach den Empfehlungen der Internati-
onal Maritime QOrganisation (IMQO) flir die Brickenquerung begon-
nen. Der Studienentwurf ,Formal Safety Assessment - Bridge" liegt
den beteiligten Behorden auf danischer und deutscher Seite seit
April zur Kommentierung vor,

Vergleichsanalysen der Ergebnisse mit den Erfahrungen Oresund-
und GroBe Belt-Briicken als Teil der Validierung werden zur Zeit
von Rambaell Arup Dorsch durchgeflihrt.

Schwarzenbergstrabe 95 Telefon +49 (0)40 428 78 61 36 e-Mail
Gebaude IV ¢ Fax +49 (0)40 428 78 61 35 Froese@tu-harburg.de
21073 Hamburg mobil  +49 (0} 171 723 40 28 ens Froese@t-online. de
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Im Marz hat FORCE Technology, Lyngby, ebenfalls beauftragt von
Femern Beelt A/S, damit begonnen, die Ergebnisse der Risikoab-
schatzung mit Hilfe der Simulation (Mandvriersimulator) zu Uber-
prafen und zu erganzen. Es wird erwartet, dass die sehr umfang-
reichen und zeitaufwendigen Untersuchungen bis Ende des Jahres
erste Ergebnisse liefern werden.

Im April hat Rambgll Arup Dorsch damit begonnen, die Auswirkun-
gen der Tunnellésung auf den Schiffsverkehr zu untersuchen. Im
Wesentlichen ist dabei die Tunnelbeliftung auf ungefahr halber
Tunnellange zu betrachten, fur die eine kinstliche Insel geschaffen
werden muss, die ein Navigationshindernis darstellt.

Als unabhéangige ,,Reviewer” fur die Untersuchungen zur maritimen
Sicherheit wurden
e Prof. Peter Friis-Hansen, Department of Mechanical Engineer-
ing at Technical University of Denmark
e Prof. Preben Terndrup Pedersen, Department of Mechanical
Engineering at Technical University of Denmark
e Prof. Jens Froese, Institut fur Schiffsbetrieb, Seeverkehr und
Simulation (ISSUS) der Technischen Universitdt Hamburg-
Harburg und International Logistics Management and Engi-
neering der Jacobs University Bremen
benannt.

Fur die Simulationsuntersuchungen wurde eine “Simulation Task
Group”, die direkt an die zustandigen Schifffahrtsverwaltungen
(WSD Nord und DMA/DAMSA) berichtet, berufen. Ihr gehéren an:

e Hermann von Morgenstern

e Aron Sgrensen

e Jens Froese

Prof. Jens Froese, 01. Mai 2009 Seite 2 von 8
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Bisherige Ergebnisse der Bewertung des Risikos fur den

Schiffsverkehr durch die Bruckenguerung

Vorgehensweise:

(1)
Project definition /
Basic Information

—

2)
Hazard
Identification

3)
Risk
Assessment

(6)
Decision Making
Recommendations

v

)
Risk Control
Options

A

v

5
Cost-benefit
Assessment

Formal Safety Assessment - Phasen und Aktivitaten
Quelle: Rambgll, ARUP, Dorsch: Formal Safety Assessment — Bridge, April 2009

Bruckenvarianten (in Bezug auf die Durchfahrt/en):

Als Bezugsvarianten fur die Bruckendurchfahrtszenarien dienen
Machbarkeitsstudie. Insgesamt

wurden 8 Briuckenvarianten betrachtet (vgl. folgende Ubersicht).

die Brickenentwirfe aus der

Prof. Jens Froese, 01. Mai 2009

Seite 3 von 8



88. Sitzung
des Ausschusses fiur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung am 06. Mai 2009
Offentliche Anhorung

1. Reference scenario - no link ) o .
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2. Cable stayed bridge with three e
main spans. One westbound and > -
one eastbound navigational lane
separated by the central span of
750 m.

3. Cable stayed bridge with two
main spans. One westbound and
one eastbound navigational lane
through the main spans with a
separation zone of 50 m. S, J

Farst hownd teaffic
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Cable Stayed Bridge _ Navigational arrangement A2:

4. Similar to scenario 2 but with
two additional secondary lanes -
one for westbound and one for
eastbound traffic with a width of
200 m and located 550 m away
from the primary lanes.
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5. Similar to scenario 4 but with
two-way traffic in the secondary
lanes.

Cable Stay el Bridge - Navigational arrangement A2

6. Cable stayed bridge with three
main spans. As in scenario 2
there is one lane for east bound
traffic and one lane for west
bound traffic, but in this sce-
nario the mid span is dedicated
for westbound deep draught
traffic.

_.
3
| I
@/é = 3x700
Navigatioral
chanmels
- - 2x30m
Separation

zomes

7. Suspension bridge with east-
and westhound traffic through
the main span with a separation
zone of 50 m.

Suspension Bridge — Navigational arrangement BL:

LN P ILE v

Fast bouad traflic

Bridgs alizmmant

L L L
Anchor biock =yl Eylon Aschar black

Wiest bound traffic

1780 m Navigations] Channel

8. Similar to scenario 7 but with
two additional secondary lanes
with a width of 450 m through
the side spans. The secondary
lanes are separated from the
main navigational lanes by a
separation zone of 50 m.

Suspension Bridge - Navigational arrangement B2:

LT, FnILE N

EBridge aliznment| o Anchor block

Anchor block

450m 50 m
Sacondary Secondary
navigational navigstional
channal for east «chapnel for west
bound mraffic. bound maffic
Vessels shorer Vessels shorter
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Verkehrsdaten:
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Verkehrsflisse per annum auf der Grundlage der Verkehrser-

fassung 2007/2008 (AlS/Radar)
Quelle; Rambgll, ARUP, Dorsch: Formal Safety Assessment — Bridge, April 2009

Gefahrdungstypen und Einzelgefahrdungen:

e Kaollision

o Schiff - Schiff

o Schiff — Hindernis
e Strandung

mit moglicher Auswirkung auf Menschen, Sachwerte und die Um-
welt.
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Die insgesamt 22 kategorisierten Gefahrdungen zur Festlegung der
Untersuchungszenarien wurden wahrend eines Workshops mit Ex-
perten (Lotsen, Kapitanen usw.) ermittelt.

Risikobewertung:

4 verschiedene ,Base Line Scenarios” (Bruckenvarianten 2, 3, 7
und 8 (siehe oben) wurden mit dem Referenzszenarium ,keine fes-
te Querung” verglichen und die Unfallhaufigkeiten (per annum) und
die Risiken als Ergebnis aus Eintrittswahrscheinlichkeit und mittle-
rer Schadenshohe (Konsequenz) ermittelt.

Die Unfallhaufigkeiten und die Risiken fur die ,,Base Line Scenarios*
weichen nicht signifikant vom Referenzszenarium ab. Dabei sind
folgende Faktoren von Bedeutung:

e Im Vergleich zum Referenzszenarium ohne feste Querung er-
hoht eine Briucke durch zusatzliche Hindernisse im Fahrwas-
ser die theoretische Unfallhaufigkeit.

e Ein fur die Verkehrsfuhrung der die Bricke passierenden
Schifffahrt erforderliches Verkehrstrennungsgebiet (,,Traffic
Separation Scheme®) vermindert die theoretische Unfallhau-
figkeit.

e Die Annahme, dass der Fahrverkehr zwischen Puttgarden und
Regdby mit Inbetriebnahme der Bricke eingestellt wird, ver-
mindert die theoretische Unfallhaufigkeit weiter.

Im Ergebnis gleichen sich also die die theoretische Unfallhaufigkeit
erhbhenden und mindernden Einflisse aus. Moégliche weitere, das
Risiko vermindernde MalRnahmen (,,Risk Control Options®), wie in
einem Workshop mit Experten erarbeitet, sind nicht bertcksichtigt.
Die kontinuierliche Verbesserung der Verkehrssicherheit, insbeson-
dere durch technische Innovationen, wie sie im Hinblick auf das
Bezugsjahr 2030 angenommen werden kénnen, wurden ebenfalls
nicht berucksichtigt.
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Kosten-Nutzen-Betrachtung risikomindernder Mal3nahmen:

Folgende risikomindernde MalRhahmen wurden als kosteneffizient
identifiziert:

e ,Vessel Traffic Service (VTS)*
e Verkehrstrennung (vgl. Brickenvarianten 2 und 7)
e Verbesserung der Verkehrsregelungen fur die westliche An-

steuerung der Brcke.

Prof. Jens Froese, 01. Mai 2009 Seite 8 von 8



Anlage 3

! ‘@ W Libeck Préses

Tala‘an 0451 8008101
Talatax 0451 8006-990
E-Mail pracses@th-usheck.ds

28. April 2009

Deutscher Bundestag

Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Herrn Dr. Klaus W. Lippold

Platz der Republik 1

11011 Berlin

Vorab per Fax 030 227-30017

Stellungnahme der IHK zu Liiback zum Entwurf sines Gesetzes zu dem Vertrag vom
3. September 2008 zwischen der Bundesrepubilk Deutschland und dem Kéinigreich
Dinemark Uber eine feste Fehmarnbeltquerung (Drucksache 16/12069 Deutscher
Bundestag, 16. Wahlperiode vom 28.02,2009)

Sehr geehrter Herr Dr. Lippold,

vielen Dank fur die Gelegenheit, dass ich als Prdses der Industrie- und Handelskammer
zu Libeck am 6. Mai 2009 in Berlin zum Entwurf des Gesetzes Uiber eine feste
Fehmarnbeltquerung aus Sicht der regionalen Wirtschaft Stellung nehmen kann,

Die |HK zu Llbeck setzt sich seit Jahren fUr die Schaffung dieser zukunftsweisenden
Varbindung zwischen den Staaten Deutschland und Danemark ein. Die Industrie- und
Handelskammer zu Libeck befurwortet den Entwurf des Gesetzes und appelliert an die

Mitglieder des Deutschen Bundestages, bei der Abstimmung Uber die endgliltige
Gesetzesvorlage positiv abzustimmen. Dar Wortlaut des Gesetzesantwurfes folgt im

Wesentlichen den Vorgaben aus dem Staalsverirag zwischen Danemark und
Deutschland, bereits dieser ist von unserer IHK wie auch den anderen norddeutschen
Handelskammern und Unternehmensverbinden nachdricklich begrift worden,

Wir erwarten von einer festen Querung des Fehmarnbeit positive wirtschaftliche Effekte
fir ganz Nordeuropa. Im Zentrum dieser Bewertung steht die Erkenntnis, dass die
Verkehrsmengen in den nachsten Jahren wegen des prognostizisrten
ibardurchschnittlichen Wirtschaftswachstums im Ostseeraum weiterhin deutlich steigen
werden. Die Wirlschaft Norddeutschlands engagiert sich deswegen seit langem fir die
feste Querung des Fehmarnbelt. Sie sieht in dieser Verkehrsinfrastrukturmanahme ein
Schllisselprojekt fiir die Entwicklung der Ostseeragion und fur die Verbindung der
nordeuropaischen Staaten mit Konfinentaleuropa. Das Projekt verbindet mit der
Metropolregion Hamburg und der Oresund-Region zwei Wirtschaftsrume, die zu einem
wichtigen Gravilationszentrum im Norden der EU mit enger Verknipfung zur Region
Berlin werden. Die feste Querung und der mit ihr verbundene Ausbau der
Hinterlandanbindungen verbessern die Standoriqualitat insgesamt erheblich und haben

wesenlliche positive Effekte fUr liberregionale Verkehre.

Paztanschiifl; IHK 2u Libeck | Posifach | 23547 Libeck | BOrcanechrifc Fackanburger Aliso 2 | 23554 LOBack %
Tel: 0451 BODS-O | Fax: G451 BI0A-957 | E-Mail Mkiink-lusback do | Inlemel www hh-schiaswig-halelain de
matropaolraglon hambdrg
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Mit der festen Fehmarnbsltquerung entsteht eine neue Entwicklungs- und
Wachstumsachse von Hamburg Gber Liibeck und Ostholstein nach Kopenhagen und
Malm® mit deutlicher Aufwertung auch der regionalen Standorte. Damit trégt sie zur
Sicherung und Schaffung von Arbeitsplatzen bei. Die dazu erforderlichen
landesplanerischen Anpassungen sollen im neuen Landesentwicklungsplan der
Landesregierung Schleswig-Holstein verankert werden.

Die weitreichende Bedeutung der Fehmarnbeltquerung wird auch durch die Einstufung als
prioritares Projekt im Rahmen der ,Transeuropaischen Netze" (TEN) durch die EU belegt.
Mit der Aufnahme der Fehmarnbeltquerung in die Liste der 30 prioritdren Verkehrsprojekte
der EU wird deutlich: Die Bedeutung dieses Projekts reicht weit uber die neue Achse
Oresund-Liibeck-Hamburg hinaus. Ziel der EU ist die Verkniipfung von Wirtschaftsraumen
und die Verbesserung der Lebensverhaltnisse bzw. der Wirtschaftskraft in den Regionen.

Insbesondere erwarten wir von der festen Fehmarnbeltquerung die folgenden positiven
wirtschaftlichen Impulse:

¢ Die Regionen beiderseits des Fehmarnbelts werden verkehrlich wesentlich besser
erreichbar. Damit steigt die Standortqualitét insbesondere fur solche
Unternehmen, die auf gute logistische Vernetzung in der Ostseeregion setzen.

¢ Profitieren werden auch die beiderseits des Fehmarnbelts vorhandenen starken
Branchencluster wie die Ern4hrungswirtschaft, die Medizintechnik und
Gesundheitswirtschaft und der Tourismus. KQrzere Wege erleichtern die
Kooperation von Unternehmen, den Austausch von Arbeitskraften und die
VerknUpfung von Forschung und Entwicklung. Flr die Tourismuswirtschaft
erschlieBen sich mit der schnelleren Erreichbarkeit der Region héhere
Gistepotentiale.

o Gestarkt werden auch die Kooperationen zwischen Hochschulen und
Bildungssinrichtungen der Oresundregion und der Region Hamburg/Schleswig-
Holstein. Das f8rdert die Bildung gemeinsamer Exzellenzschwerpunkte und schafft
Uber den entsprechenden Technologietransfer in die Unternehmen [nnovationen

und neue Arbeitsplétze.

« Die bereits realisierten Querungen iiber den Grof3en Belt und den Oresund haben
gezeigt, dass die hier genannten positiven Effekte infolge eines
Zusammenriickens von Regionen sogar in einem starkeren Mafle erreicht werden
konnten, als urspriinglich in den Prognosen zugrunde gelegt.

Um diese Chancen bereits wahrend der Planungs- und Bauphase zu nutzen, hat die IHK
zu Lilbeck gemeinsam mit weiteren Kammern und Verbanden Norddeutschlands sowie
Danemarks und Schwedens das Fehmarnbelt Business Council (FBBC) initiiert. Ziel ist,
gemeinsam flir die neuen Méglichkeiten infolge der Querung zu werben, konkrete
Kooperationen zwischen Unternehmen und im Bereich von Forschung und
Technologietransfer zu férdern und parallel zur physischen Briicke auch eine ,mentale

Briicke" zu bauen.

Insgesamt fiihrt die Fehmarnbeltquerung auch zu einer deutlichen Stdrkung des Logistik-
standortes in der Region Luibeck/Ostholstein. Dynamische und strategische Effekte flhren
dazu, dass sich die wirtschaftliche Integration in Ostholstein und Sjaellands Amt deutlich
erh8ht. Eine steigende Arbeitsplatznachfrage wird vor allem fur die Bereiche Bauwirt-
schaft, Tourismus, Industrie und GroRBhande! (Export) sowie Gesundheitswirtschaft/
Medizintechnik teilweise schon in der Bauphase prognostiziert.
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Um die vollen Méglichkeiten einer festen Fehmarnbeltquerung zu nutzen, kommt es aus
Sicht der IHK zu Lubeck darauf an, parallel zum Bau der Bricke die Eisenbahnstrecke
beiderseits des Fehmarnbelts mindestens auf Vmax 160 km/h, mdglichst aber auf héhere
Geschwindigkeiten zu ertiichtigen. Dies schlieft langfristig den zweigleisigen Ausbau
unbedingt mit ein. Alle positiven Verkehrsprognosen haben diese infrastrukturelle
Voraussetzung und einen leistungsstarken Eisenbahnglterverkehr unterstelit.
Kapazititseinschrinkungen waren nachteilig fur den Verkehrswert des Bauwerkes. Daftr
wird es langfristig ndtig sein, das Nadelohr Fehmarnsundbriicke durch eine adaquate
Erweiterung zu entscharfen.

Beim Ausbau der Schienenstrecke Lubeck-Puttgarden ist sicherzustellen, dass die
Schienentrassen in sensiblen Bereichen aus den touristischen Orten herausgeflhrt
(teilweise Neutrassierung) oder gleichwertige, tourismusvertrdgliche
SchallschutzmaBnahmen ergriffen werden. Eine alternative Hochgeschwindigkeitstrasse
ohne Ortsdurchfahrten ist durch die DB Projektbau GmbH gleichrangig in der
Vorentwurfsplanung zu untersuchen. Diese Variante wlrde neben einer Entlastung der
Ostseebdder aufgrund der geringen Reisezeiten erheblich zu elnem Zusammenwachsen
der Metropolregionen Hamburg und Oresund beitragen. Kommt es zu einer Realisierung
der Hochgeschwindigkeitstrasse, so muss die Erreichbarkeit der Urlaubsorte an der
ostholsteinischen Ostseekliste durch Bahnanbindungen gesichert werden.

Wir wiirden uns sehr freuen, wenn der Ausschuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
sowie der Deutsche Bundestag dieses fiir den gesamten Norden wichtige Zukunftsprojekt
durch entsprechende Abstimmungen unterstQtzen wirde.

Mit freundlichen Ren

Zd Jorkisch
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Femern

STELLUNGNAHME

der

Femern Balt A/S

ZU dem

Gesetzentwurf der deutschen Bundesregierung

Entwurf eines Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September 2008 zwi-
schen der Bundesrepublik Deutschland und dem Kénigreich Danemark
tiber eine Feste Fehmarnbeltquerung”

(BT-Drucksache 16/120689)

15. Mai 2009

Ubersetzt fiir die Femern Baelt A/S von Languagewire
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Zum Hintergrund der Fehmarnbeltquerung

Die Femern Beelt A/S wurde in einem Schreiben vom 27. April 2009 vom danischen Ver-
kehrsminister mit der Leitung der Planungsarbeiten firr eine Feste Fehmarnbeltquerung be-
auftragt. Die Arbeit, die bereits in Angriff genommen worden ist, umfasst ein Umweltuntersu-
chungsprogramm, das aus sieben unabhangigen Vorhaben besteht. Es werden auBerdem
geotechnische Untersuchungen durchgefihrt und Entwirfe fir eine Bricken- (Vorzugslé-
sung) sowie eine Tunnellésung (alternative Vorzugslésung) vorbereitet. Weiterhin wird das
Genehmigungsverfahren durch die zustédndigen Behdrden vorbereitet. Behérden, andere
Institutionen und die Offentlichkeit werden (iber den aktuellen Planungsstand informiert.

Am 3. September 2008 wurde der Staatsvertrag Uber die Finanzierung, Errichtung und den
Betrieb einer Festen Fehmarnbeltquerung vom deutschen Verkehrsminister, Wolfgang Tie-
fensee, und seiner damaligen danischen Kollegin, Carina Christensen, unterzeichnet.

Der Staatsvertrag wird in beiden Léandern durch Gesetze ratifiziert.

In Danemark wurde die Ratifizierung mit der Annahme des Planungsgesetzes Uber die Pla-
nung einer Festen Fehmarnbeltquerung mit dazugehdriger Hinterlandanbindung (Gesetz Nr.
285 vom 15. April 2009) am 26. Marz mit groBer Mehrheit durchgefihrt.

Der Rahmen fir die Planungsarbeiten ist im Planungsgesetz sowie im Staatsvertrag vom 3.
September 2008 definiert, u.a. mit der Bedingung, dass die Verbindung von Kiste zu Kiste
aus einer zweigleisigen Eisenbahnverbindung sowie einer vierspurigen Autobahn bestehen
soll.

Danemark ist fur Planung, Errichtung, Finanzierung und Betrieb der Verbindung von Kiste
zu Kiste sowie fur den Ausbau der danischen Hinterlandanbindung verantwortlich. Die Fi-
nanzierung der Querung wird durch dénische Staatsgarantien gesichert und ausschlieBlich
durch die Mautzahlungen der Benutzer finanziert. Die Bundesrepublik Deutschland hat sich
im Staatsvertrag zum Ausbau der Hinterlandanbindung auf deutscher Seite verpflichtet.

Vorteile einer Festen Fehmarnbeltquerung

Das danische Verkehrsministerium fasste bereits zu einem friheren Zeitpunkt die Vorteile
einer Festen Fehmarnbeltquerung folgendermaBen zusammen:

o Starker Transportkorridor zwischen den skandinavischen Lédndern und dem europdischen
Festland. Die feste Querung wird u.a. die Infrastruktur zwischen Hamburg, der Gresund-
region und Stockholm maBgeblich verbessern.

o @GrdBere Flexibilitdt und Zeiteinsparungen. Die Reisezeit zwischen Radby und Puttgarden
wird verkirzt und Verkehrsteilnehmer missen nicht langer Wartezeiten an den Fahrhéfen
in Kauf nehmen. Im ersten Jahr nach der Er6ffnung werden Autofahrer insgesamt etwa 3
Millionen Stunden einsparen. Dartber hinaus wird der Umweg Uber den GroBen Belt
dberfllssig.

e Stdrkung des Bahntransports. Fir den Schienengiitertransport bedeutet die Feste Feh-
marnbeltquerung eine 160 km kirzere Strecke zwischen Hamburg und Kopenhagen.
Dies fihrt zu Zeiteinsparungen und senkt die Kosten.

Ubersetzt fiir die Femern Baelt A/S von Languagewire
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e Umweltvorteile. Berechnungen zeigen, dass eine Verringerung der Kohlendioxidemissio-
nen von jahrlich mehr als 200.000 Tonnen im Verhéltnis zum Fahrverkehr erwartet wer-
den kann. Dies entspricht den jahrlichen Kohlendioxidemissionen einer Kleinstadt.

» Qesteigerte Wettbewerbsfahigkeit. Die Querung wird die Wettbewerbsfahigkeit der Un-
ternehmen auf beiden Seiten des Fehmarnbelts, u.a. in Norddeutschland und der Qre-
sundregion, steigern. Fur Unternehmen wird es preisglnstiger und einfacher Waren und
Dienstleistungen in ganz Europa zu vermarkten, was fur die Verbraucher von Nutzen
sein wird.

» Volkswirtschaftliche Vorteile. Die volkswirtschaftlichen Vorteile, die das Resultat von er-
héhter Flexibilitdt und Reisezeiteinsparungen sind, werden voraussichtlich 2 Milliarden
Euro netto betragen. Hiervon wird etwa die Hélfte an Deutschland, ca. 0,7 Milliarden Euro
an Danemark und etwa 0,3 Milliarden Euro an das Ubrige Europa gehen. Hinzu kommen
langfristigere wirtschaftliche Vorteile, die aufgrund starkeren Wettbewerbs, gesteigerter
Wettbewerbsfahigkeit, erhdhter Produktivitdt und geringerer Kosten entstehen. Diese
werden etwa 0,4 Milliarden Euro Uber die direkten volkswirtschaftlichen Vorteile hinaus
betragen.

* Arbeitsplitze wéhrend der Bauphase. Es wird erwartet, dass sowohl der direkte als auch
der indirekte Beschéftigungseffekt wahrend der Bauphase insgesamt zwischen 44.000
und 66.000 Arbeitsjahre betragen wird. Das entspricht 6-9.000 Beschéftigten pro Jahr in
der etwa siebenjdhrigen Bauphase.

e Langfristiger Beschéftigungszuwachs. Nach der Eréffnung der festen Querung wird es
durch die Ansiedlung von Unternehmen, Tourismus und Einzelhandel u. a. in Nord-
deutschland und Stdostdanemark — Regionen, in denen die Arbeitslosigkeit heute relativ
hoch ist — einen Beschaftigungszuwachs geben.

Voruntersuchungen

Die politische Vereinbarung Uber die Feste Fehmarnbeltquerung beruht auf vorbereitenden
Untersuchungen zu technischen Lésungen, Verkehr, Wirtschaft und Umwelt, die Uber eine
Reihe von Jahren durchgefihrt wurden.

Technische Losungen

Die Bestimmung des Staatsvertrags, dass eine Schragseilbriicke die Vorzugslésung und ein
Absenktunnel die alternative Vorzugsldsung darstellt, geht von friheren Machbarkeitsstudien
aus, die 1999 vorgelegt und veréffentlicht wurden. In diesen Machbarkeitsstudien wurden
eine Reihe verschiedener anlagentechnischer Lésungen untersucht.

Verkehr

Berechnungen haben gezeigt, dass im ersten Jahr nach ihrer Er6éffnung im Durchschnitt et-
wa 7.700 Kraftfahrzeuge pro Tag die feste Querung nutzen werden. Funf Jahre nach der
Er6ffnung — und dem Abschluss einer gewissen Einflhrungsphase — wird die Zahl der Fahr-
zeuge pro Tag durchschnittlich 10.300 betragen. In den Prognosen ist man fir die ersten 25
Jahre nach der Er6ffnung der festen Querung von einem jahrlichen Wachstum des Ver-

Ubersetzt fiir die Femern Baelt A/S von Languagewire
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kehrsaufkommens von nur 1,7 Prozent ausgegangen. Dies sind sehr vorsichtige Erwartun-
gen. Zwischen 1970 und 2008 betrug die durchschnittliche Wachstumsrate 3,8 Prozent.

Es ist zu erwarten, dass jahrlich etwa 14.600 Personenziige und 15.700 Guterzlige die feste
Querung nutzen werden.

Bei den Verkehrsprognosen wurde nicht davon ausgegangen, dass nach der Eréffnung einer
festen Querung zwischen Radby und Puttgarden weiterhin Féhren verkehren werden. Diese
Entscheidung liegt jedoch im Ermessen der Fahrgesellschaften.

Erfahrungen von anderen festen Querungen — z.B. dem GroBen Belt und dem Qresund —
haben gezeigt, dass der Verkehr betrachtlich ansteigt, wenn eine neue, feste Querung den
Fahrverkehr ersetzt. Dieser sogenannte ,Verkehrssprung“ entsteht durch die neuen Mdglich-
keiten, die sich plotzlich in Form von Zeiteinsparungen und gréBerer Zuganglichkeit erdffnen.
Im ersten Jahr nach der Eréffnung der festen Querung Uber den Qresund stieg das Ver-
kehrsaufkommen um etwa 60 Prozent. Bei der Querung Uber den GroBen Belt betrug der
,verkehrssprung“ etwa 130 Prozent. Vorsichtige Prognosen gehen bei der Festen Fehmarn-
beltquerung von einen ,Verkehrssprung“ von etwa 40 Prozent aus.

Wirtschaft und Finanzierung

Die vorlaufige Kostenschatzung fir eine feste Querung betragt zum jetzigen Zeitpunkt vor
Abschluss der Umweltvertraglichkeitsuntersuchungen etwa 4,4 Milliarden Euro flr eine
Schragseilbriicke und etwa 5,5 Milliarden Euro fiir einen Tunnel, in beiden Fallen berechnet
nach dem Preisindex des Jahres 2008.

Hinzu kommen die Ausgaben fur den Ausbau der Hinterlandanbindungen in Deutschland
und Danemark.

Diese Schatzung beruht u.a. auf den Kosten fir den Bau der festen Querungen Uber den
GroBen Belt und den @resund. Wenn die Umweltvertraglichkeitsuntersuchungen in Deutsch-
land und Danemark abgeschlossen worden sind, wird dem déanischen Folketing ein revidier-
ter Vorschlag zu dem Vorhaben unterbreitet.

Die Finanzierung der Verbindung von Kiste zu Kiste und der dénischen Hinterlandanbin-
dung wird durch die Aufnahme von Darlehen auf den internationalen Kapitalmarkten vorge-
nommen. Der danische Staat sichert diese Anleihen durch Staatsgarantien ab, wie es bereits
bei den festen Querungen Gber den GroBen Belt und den Jresund der Fall war.

Es sind die Benutzer, nicht die Steuerzahler, die fir die Kosten der festen Querung von Kis-
te zu Kiste aufkommen. Die finanzielle Analyse von September 2008 zeigt, dass die Til-
gungszeit der Darlehen flir eine Schragseilbriicke einschlieBlich Hinterlandanbindung etwa
30 Jahre betragt.

Umwelt

In Verbindung mit der Durchfihrung einer gemeinsamen deutsch-dénischen Umweltkonsul-
tation wurde 2006 der Umweltkonsultationsbericht ,Eine Feste Fehmarnbeltquerung und die
Umwelt” verdffentlicht. Die Ubergeordnete Schlussfolgerung des Konsultationsberichts ist,
dass die Feste Fehmarnbeltquerung relativ wenige, Gberschaubare Konsequenzen fir die
Umwelt haben wird.

Ubersetzt fiir die Femern Baelt A/S von Languagewire



Femern

Behdrden, Interessenorganisationen und die Offentlichkeit wurden aufgefordert, an der Um-
weltkonsultation zu diesem Vorhaben teilzunehmen. Im Konsultationszeitraum wurde eine
groBe Zahl von Stellungnahmen eingereicht. Im Oktober 2006 verdffentlichten die Verkehrs-
minister Deutschlands und Danemarks ihre vorlaufigen Antworten auf die wichtigsten Fragen
und Kommentare, die wahrend des Konsultationsverfahrens zur Sprache gekommen waren.

Die Feste Fehmarnbeltquerung muss so vorbereitet, errichtet und betrieben werden, dass
schéadlichen Einwirkungen auf die Umwelt und die Natur vorgebeugt und Verschlechterungen
der Umweltbedingungen — besonders mit Hinblick auf das européaische Netzwerk Natura
2000 — in Ubereinstimmung mit geltendem Recht entgegengewirkt wird. Beide Vorschlage —
Bricke und Tunnel — waren Teil des Umweltkonsultationsverfahrens und berticksichtigen
wesentliche Umweltaspekte, u.a. die Wasserzirkulation in der Ostsee.

Die Rolle der Femern Balt A/S

Der Geschéftsfihrer der Femern Baelt A/S, einer zu 100 Prozent in staatlichem Besitz befind-
lichen Gesellschaft im Geschéftsbereich des danischen Verkehrsministeriums, ist Peter
Lundhus. Die Gesellschaft beschéftigt zurzeit 40 Mitarbeiter. Zum jetzigen Zeitpunkt sind
etwa 200 Berater mit Aufgaben in Bereichen wie Geotechnik, Umwelt und Design beschéf-
tigt.

Ausgangspunkt fir die Arbeit der Femern Beelt A/S sind die Erfahrungen bei den Briicken-
und Tunnelbauarbeiten am GroBen Belt und Dresund. Die feste Querung Uber den GroBen
Belt, die die beiden danischen Inseln Fiinen und Seeland miteinander verbindet, wurde 1997
fir den Bahn- und 1998 fir den StraBenverkehr eréffnet. Im Jahr 2000 wurde die feste Que-
rung Uber den QGresund erbffnet, die die danische Hauptstadt Kopenhagen mit der schwedi-
schen Stadt Malmd verbindet und dadurch einen Beitrag zur Schaffung der @resundregion
leistete.

In den kommenden Jahren werden umfangreiche Untersuchungen in den Bereichen Umwelt
und Schiffssicherheit durchgefiihrt. Auf der Grundlage der Ergebnisse dieser Untersuchun-
gen, technischen Bewertungen, finanziellen Uberlegungen etc. wird entschieden, ob die fes-
te Querung in Form einer Briicke oder eines Tunnels gebaut wird. Voruntersuchungen haben
ergeben, dass eine Schragseilbriicke die préaferierte Losung ist. Briicke und Tunnel werden
jedoch in gleichem MaBe und als vollwertige Alternativen untersucht.

Schiffssicherheit

Die Frage der Schiffsicherheit ist eines der wichtigsten Themen bei Planung und Bau der
Festen Fehmarnbeltquerung. Im Auftrag der Schifffahrtsbehérden beider Lander und mit Hil-
fe anerkannter Experten untersucht die Femern Baelt A/S daher samtliche relevanten Aspek-
te in diesem Zusammenhang, insbesondere fur den Fall, dass die Querung in Form einer
Briicke gebaut wird. Auch die Auswirkungen einer Tunnellésung auf die Schiffssicherheit
werden untersucht, auch wenn zu erwarten ist, dass diese technische Lésung weniger Ein-
fluss auf die Schifffahrtsverhéltnisse im Fehmarnbelt haben wird. Die Untersuchungen wer-
den nach den Richtlinien der International Maritime Organisation (IMO) vorgenommen. In
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diesem Zusammenhang wird nicht nur der jetzige Schiffsverkehr analysiert, sondern auch
eine Prognose fur den Schiffsverkehr der Zukunft erstellt.

Im Rahmen dieser Untersuchung wird die aktuelle Situation der Schiffssicherheit im Feh-
marnbelt sowie bei anderen Tunneln und Bricken bewertet. Kollisionsrisiken bei verschiede-
nen Routenverlaufen sowie bei unterschiedlichen Briicken- und Tunnelmodellen werden mit
Hilfe von Simulationen in einer hochmodernen Simulationseinrichtung in Danemark unter-
sucht. Diese umfangreichen Untersuchungen sowie der eigentliche Genehmigungsprozess,
u. a. bei der IMO, werden voraussichtlich im Jahr 2012 abgeschlossen sein.

Umwelt

Ein Infrastrukturprojekt in der GréBenordnung der Festen Fehmarnbeltquerung wird Einfluss
auf die Umwelt haben, sowohl wahrend des Baus als auch nach der Inbetriebnahme. Das
Hauptziel bei der Wahl der Baumethoden und auch wéhrend des Betriebs ist es, negative
Konsequenzen zu vermeiden bzw. zu minimieren. Dies wird durch besondere Rucksicht-
nahme auf Umweltaspekte in der Planungsphase sichergestellt. Fester Bestandteil jeder
Entscheidung, die wir treffen, ist die Abwagung der mdéglichen Umwelteinfliisse. Es wurde
bereits eine groBe Zahl von Umweltuntersuchungen vorgenommen und in den kommenden
Jahren werden weitere hinzukommen.

Folgende Untersuchungen sind Bestandteil des groBen Untersuchungsprogramms, das im
Herbst 2008 in Angriff genommen wurde:

e Felduntersuchungen an Land (Fehmarn und Lolland), um die &rtlichen Tier- und
Pflanzenarten sowie regionale Natur- und Landschaftswerte zu erfassen
- Untersuchung der Bewegungsmaéglichkeiten von Tieren in der Landschaft
- Registrierung von Kulturerbe und Landschaftscharakteristiken

e Untersuchungen auf See

- Messung von Strémungsverhaltnissen, Wasserschichten, Salzgehalt, Wasser-
temperatur etc.

- Messung der Wasserqualitat und des Planktonvorkommens

- Zahlung der Uberwinternden Wasservdgel und ihrer wichtigsten Nahrungsge-
biete

- Untersuchung der Fischbestéande und Fischerei

- Registrierung von Seehunden und Timmlern

Nach Abschluss der Untersuchungen und der statistischen Auswertung der Daten werden
die Ergebnisse vorgelegt. Diese dienen dann als Ausgangspunkt fir die Ausarbeitung einer
Gesamtbewertung der Umweltauswirkungen, die voraussichtlich im Jahr 2011 vorliegen wird.

Die Schlussfolgerungen dieses Berichts werden dann als Grundlage fir die Entscheidung
Uber die endgiltige Lage und die Anforderungen an die technische Ausfihrung der Festen
Fehmarnbeltquerung dienen.

Ubersetzt fiir die Femern Baelt A/S von Languagewire



Femern

Die Umweltuntersuchungen werden von sieben Umweltberaterteams vorgenommen, die
nach einer im Jahr 2008 durchgefihrten EU-Ausschreibung den Auftrag erhielten.

Unter den 20 praqualifizierten Kandidaten wéahlte die Femern Beelt A/S folgende Gruppen
aus:

Hydrographie: DHI / IOW Joint Venture in Zusammenarbeit mit LIC Engineering, Bolding &
Burchard und Risg-DTU Partnership

Meeresbiologie: DHI / IOW / MarinLim Joint Venture in Zusammenarbeit mit DTU-Aqua und
CEFAS

Végel: DHI / BioConsult SH Joint Venture in Zusammenarbeit mit der Universitat Kopenha-
gen und BIOLA

Fische und Fischerei: Orbicon A/S / IFAQ / Fiskegkologisk Laboratorium ApS Joint Venture
in Zusammenarbeit mit IFM-Geomar, SIMRAD, Naturfocus und University of Oslo

Meeressaugetiere: BioConsult SH / CEFAS Joint Venture in Zusammenarbeit mit DHI, Sea
Mammal Research Unit (SMRU Ltd.) und BIOLA, UVP (Umweltvertraglichkeitsprifung) fur
die danische Hinterlandanbindung sowie COWI A/S

Umweltvertraglichkeitsprifung fiir die deutsche Hinterlandanbindung: Triper Gondesen
Partner Landschaftsarchitekten BDLA in Zusammenarbeit mit leguan planungsbiro GmbH,
LAIRM CONSULT GmbH, URS Deutschland GmbH, N.I.T. GmbH sowie Ingenieurblro Dr.
Kebe und Dipl.-Ing. Rosenquist

Auf der Insel Fehmarn werden die archaologischen Untersuchungen von den archaologi-
schen Behdérden Schleswig-Holsteins, auf der Insel Lolland vom Museum Lolland-Falster und
auf See von den archdologischen Behdrden Schleswig-Holsteins in Zusammenarbeit mit
dem Wikingerschiffmuseum in Roskilde durchgefiihrt.

Wirtschaft und Tourismus

Die Femern Baelt A/S ist sich dartber im Klaren, dass der Tourismus auf Fehmarn und Lol-
land ein wichtiger Wirtschaftszweig ist. Deshalb soll daftir gesorgt werden, dass eventuelle
Konsequenzen fir den oértlichen Tourismus, die im Rahmen der Bauarbeiten entstehen kon-
nen, gemeinsam mit den &rtlichen und regionalen Behérden und Organisationen minimiert
werden. Dies kann z. B. gewahrleistet werden, indem Baggerarbeiten, die zur Eintribung
des Badegewassers fuhren kdnnten, auBerhalb der Touristen- und Badesaison vorgenom-
men werden. Natlrlich wird die Femern Beelt A/S samtliche behérdlichen Auflagen bezliglich
der Larm- und Staubbelastung einhalten.

Die Femern Beelt A/S ist auBerdem gerne bereit, in dem vor Ort erwiinschten MaBe den 6rtli-
chen Tourismus in seinen Bestrebungen zu unterstitzen, das Bauprojekt wahrend der Bau-
phase zu einem interessanten Ausflugs- und Reiseziel zu machen.

Nicht erst nach Fertigstellung der festen Querung, sondern bereits wahrend der Bauphase
werden viele Arbeitsplatze geschaffen. Berechnungen zeigen, dass die direkte und indirekte
Beschaftigungswirkung in der etwa siebenjahrigen Bauphase jahrlich mehrere Tausend Ar-
beitsplatze betragen kann.

Ubersetzt fiir die Femern Baelt A/S von Languagewire



Femern

Bei friheren groBen Bauvorhaben in Danemark stand die Transparenz gegentber den Auf-
traggebern und der Offentlichkeit immer im Vordergrund. Die Femern Beelt A/S wird offen,
zeitnah und ehrlich Gber Planung, Untersuchungsergebnisse und Arbeitsmethoden informie-
ren.

Der Genehmigungsprozess

Das Bauvorhaben einer festen Querung Uber den Fehmarnbelt, die sowohl auf deutschem
als auch auf danischem Hoheitsgebiet liegt, muss ebenso nach deutscher wie nach dani-
scher Gesetzgebung genehmigt werden.

In Danemark wird die endgultige Genehmigung durch die Annahme eines Baugesetzes im
danischen Folketing erteilt, wie im kirzlich angenommenen Planungsgesetz vorgeschrieben.
Vor der Genehmigung miissen alle relevanten Behérden und die Offentlichkeit nach den Re-
geln der danischen Gesetzgebung und unter Ricksicht auf die Bestimmungen des Staats-
vertrags in den Prozess miteinbezogen werden.

In Deutschland muss das Vorhaben nach der geltenden StraBen- und Eisenbahngesetzge-
bung von den verantwortlichen Behérden in Schleswig-Holstein genehmigt werden. Auch
hier werden die relevanten deutschen Behérden und andere betroffene Akteure in den Ge-
nehmigungsprozess miteinbezogen. Wie bei jedem anderen grenziberschreitenden Vorha-
ben auch werden beide Lénder die Mdglichkeit haben, Einfluss auf die Gestaltung des Vor-
habens und die Bedingungen, die an die Durchfihrung des Projekts gestellt werden, zu
nehmen.

Dartiber hinaus werden die Ostseeanrainerstaaten im Rahmen der Umweltbewertung des
Vorhabens geméB der sogenannten Espoo-Konvention zur Umweltvertraglichkeitsprifung im
grenziberschreitenden Rahmen konsultiert.

Kontakt:

Peter Lundhus
Geschaftsflhrer
Femern Beelt A/S
Vester Sogade 10
DK-1601 Kopenhagen V

Tel.: (+45) 33416300
E-Mail:info@femernbaelt.dk

Ubersetzt fiir die Femern Baelt A/S von Languagewire
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VIEREGG - ROSSLER GmbH Innovative Verkehrsberatung ”“

Minchen, den 28.4.2009

Stellungnahme

zum Entwurf eines Gesetzes

zu dem Vertrag vom 3. September 2008
zwischen der Bundesrepublik Deutschland
und dem Konigreich Danemark

uber eine Feste Fehmarnbeltquerung
(Drucksache 16/12069)

Offentliche Anhérung des Ausschusses
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
des Deutschen Bundestages

am 6. Mai 2009

Schornstr. 10 D-8 1668 Minchen Geschittsfiihrer: Flessabank Miinchen
Tel.: 0BO/260236-55 Fax -56 Karlheinz Raliler BLZ: 70030111

E-Muil: roessler@@vr-ransport. de D, Martin Vieregg Konto-Nr.: 770 504
Internet: www . vr-transport.de Register gericht: Miinchen HRB 94833 USt-TdNr.: DE12S4878 19
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1. Stellenwert der Festen Fehmarnbeltquerung vs. land-
seitige Abschnitte Kopenhagen - Hamburg

Im StraBenverkehr schlieRt die Feste Fehmarnbeltquerung (im folgenden
abgekiirzt als FFBQ) die letzte noch offene Infrastruktur-Liicke der landseitig
bereits hervorragend ausgebauten Autobahn-/Schnellstral3enverbindung
Kopenhagen - Hamburg. Die tatsachliche Fahrzeitverkirzung, die durch die
FFBQ anstelle der heutigen Fahrverbindung erzielt werden kann, ist margi-
nal. Dies gilt generell fir den PKW-, Omnibus- und LKW-Fernverkehr auf der
Route Kopenhagen - Hamburg und besonders fir den Urlauberverkehr mit
dem PKW zwischen Skandinavien und Mittel-/Stideuropa, da die heute wah-
rend der Uberfahrt per Fahre mégliche Ruhepause (45 Minuten) entfallt und
somit meist durch eine ahnlich lange Fahrtunterbrechung an Land nachge-
holt werden muf3.

Im Schienenverkehr hat die FFBQ hingegen einen anderen Stellenwert:

- Die landseitigen Abschnitte der Bahnstrecke Kopenhagen - Hamburg
haben einen véllig unzureichenden Ausbaustandard, der dazu fihrt, dal® die
Fahrzeit der heutigen EC- und ICE-Ziige 4 h 50 Minuten betragt, was eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von nur 60 km/h, bezogen auf die Luftlinien-
Distanz (ca. 285 km) ergibt.

- Durch das Projekt "Feste Fehmarnbeltquerung mit Ertlichtigung der Hinter-
landanbindungen" soll zwischen Kopenhagen und Hamburg zwar eine Fahr-
zeit von rund 3 Stunden erreicht werden, aber dies wére ebenso mit Beibe-
haltung des Fahrbetriebs und zugleich maximalem Aus-/Neubau der Bahn-
strecken Kopenhagen - Rédby und Puttgarden - Hamburg mdglich. Wird
zusatzlich zu diesem Streckenaus- und -neubau die FFBQ realisiert, so mufR-
te die Fahrzeit Kopenhagen - Hamburg sogar auf max. 2 Stunden reduzier-
bar sein.

- Verglichen mit anderen europaischen Eisenbahnmagistralen zwischen
benachbarten Ballungsrdumen (siehe Abb. 1 im Anhang) ist die Zielfahrzeit
von 3 Stunden zwischen Kopenhagen und Hamburg geradezu ein "Armuts-
zeugnis".
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2. Planungen fir Bahnstrecke Puttgarden - Liibeck

Konkret ist im Rahmen des Gesamtprojekts fir die Eisenbahn auf deutscher
Seite folgendes geplant:

- Elektrifizierung der Bahnstrecke von Puttgarden bis Abzweigung
Schwartau-Waldhalle

- Anhebung der Strecken-Héchstgeschwindigkeit auf 160 km/h

- Bau eines 2. Streckengleis entlang der heute nur 1-gleisigen Bahnstrek-
ke Puttgarden - Bad Schwartau

- Beibehaltung der nebenbahn-artigen Trassierung von GroRRenbrode bis
Neustadt (Holstein)

- Beibehaltung der Durchfahrung zahlreicher Ortschaften, insbesondere
der Ferienorte von Timmendorfer Strand bis Neustadt

- kein Streckenneubau fir 250 bis 300 km/h, was sonst der européische
Standard zur Verbindung von Millionenstadten waére

- Investitionssumme von Uber 1 Mrd EUR, was Baukosten von fast 12
Mio EUR pro Streckenkilometer fir den ca. 84 km langen Ausbauab-
schnitt Puttgarden - Schwartau-Waldhalle ergibt; zum Vergleich: Beim
derzeitigen Ausbau der Bahnstrecke Augsburg - Minchen (Totalsanie-
rung der vorhandenen 2-gleisigen Trasse, Bau eines 3. und 4. Gleises,
Anhebung der Hochstgeschwindigkeit auf 230 km/h) belaufen sich die
Kosten auf 15 Mio EUR pro Streckenkilometer.

Wenn der Streckenausbau Puttgarden - Schwartau-Waldhalle in der jetzt
geplanten Form tatsachlich umgesetzt wird, so bedeutet dies:

- Verstarkung der bereits vorhandenen Zerschneidungswirkung durch die
Bahntrasse in zahlreichen Ortschaften

- Zunahme des Larms des Zugbetriebs, insbesondere durch (Wieder-) Ein-
fUhrung des Giterzug-Verkehrs mit hoheren Zugzahlen als friher

- Beeintrachtigung der Wohnqualitat entlang dieser Ausbaustrecke

- Schéaden fir den Tourismus

- extrem ineffiziente Verwendung von Steuergeldern.

Um diese Nachteile zu vermeiden, ist eine voéllige Umplanung im Abschnitt
Puttgarden - LUbeck erforderlich, und zwar hin zu einer Eisenbahnstrecke,
die abseits der Wohngebiete verlauft und sowohl dem schnellen Personen-
verkehr als auch dem Guterverkehr dient. Bei einer Optimierung der Bau-
malnahmen dlrfte es sogar moglich sein, die genannte Investitionssumme
deutlich zu unterschreiten.
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3. Zeitliche Verteilung des Kfz-Verkehrs und heutige
Kapazitatsauslastung der Fehmarnbelt-Route

Betrachtet man die zeitliche Verteilung des Kfz-Verkehrs Uber die Spitzen-
jahre 2006 und 2007, so féllt hinsichtlich des PKW-Verkehrs folgendes
auf (siehe Abb. 2 im Anhang):

- eine relativ geringe Grundlast von rund 20.000 bis 30.000 PKWs/
Woche (lediglich ca. 2.900 bis 4.300 PKWs/Tag) im Lauf von 42
Wochen aulR3erhalb der Sommersaison

- eine extrem hohe Spitzenlast mit rund 40.000 bis knapp 80.000 PKWs/
Woche (rund 5.700 bis 11.400 PKWs/Tag); diese Spitzenlast konzen-
triert sich auf den kurzen Zeitraum von Mitte Juni bis Ende August

Der LKW-Verkehr zeigt folgendes Bild:

- eine Grundlast von rund 7.500 LKWs/Woche (rund 1.100 LKWs/Tag)
- eine Abschwachung auf nur noch 6.300 LKWs/Woche im Monat Juli
(weniger als 1.000 LKWs/Tag)

Der Omnibus-Verkehr weist ganzjdhrig mit durchschnittlich weniger als
700 Fahrzeugen/Woche nur ein marginales Aufkommen auf.

Der Kfz-Verkehr insgesamt hat somit wéhrend des Jahres eine Grundlast
von rund 5.000 Kfz/Tag und eine hohe Spitzenlast von rund 12.000 Kfz/
Tag.

Doch selbst diese Verkehrsspitze ist nicht au3ergewdhnlich, wenn man sie
in Beziehung zu den tatsachlichen Kapazitdten setzt, die im StralRenverkehr
Ublich sind:

- Angesichts der Tatsache, dal3 die Kapazitat einer 2-spurigen Schnellstral3e
Ublicherweise mit rund 26.000 Kfz/Tag angesetzt wird, liegt die heutige
Kapazitats-Auslastung auf den 2-spurigen SchnellstralRen-Abschnitten der
Fehmarnbelt-Route durch die Grundlast unter 20% und selbst durch die
Spitzenlast immer noch unter 50%.

- Da die Kapazitdt einer 4-spurigen Autobahn oder Schnellstral3e Uber
50.000 Kfz/Tag betrdagt, sind die 4-spurigen Abschnitte der Fehmarnbelt-
Route heute durch die Grundlast nur zu 10% und selbst durch die Spit-
zenlast lediglich zu 25% ausgelastet.
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Das bedeutet: Die Grundlast des Kfz-Verkehrs auf der Fehmarnbelt-Route
ist so gering, daf® hierfir an Land nicht einmal eine 2-spurige Ortsumfah-
rungsstraRe genehmigungs- und férderungswirdig waére.

4. Tatsachliche Entwicklung des Kfz-Verkehrs via Feh-
marnbelt von 1990 bis 2009

Beim PKW-Verkehr, der mit Fahrschiffen den Fehmarnbelt quert, handelt
es sich inzwischen zu rund 33% um induzierten Verkehr, der durch Marke-
ting-MalRnahmen der Reederei Scandlines (nach dem Wegfall des zollfreien
Einkaufs auf Schiffen in der EU) gezielt hervorgerufen wird. Deshalb ist das
tatsachliche Verkehrsaufkommen um diesen kinstlich hervorgerufenen
PKW-Verkehr zu bereinigen. Unter Berlicksichtigung dieser Tatsache lal3t
sich folgende Entwicklung ab 1990 feststellen (siehe Abb. 3 im Anhang):
Nach einer Abschwachung um ca. 20% gegenltber 1990 bleibt des PKW-
Aufkommen von 1993 bis 1999 in etwa gleich, aber steigt danach stark
an, was vor allem auf das drastisch verbesserte Fédhrangebot am Fehmarn-
belt (30-Minuten-Takt, Fahrzeit nur noch 45 Minuten) zurickzufihren ist.
Nach einer absoluten Spitze 2007 ist das PKW-Aufkommen seit der zwei-
ten Jahreshalfte 2008 stark ricklaufig.

Der Omnibus-Verkehr zeigt nach einer einmaliger Spitze im Jahr 1992
(Anstieg um rund 15% gegentber 1990) eine rlcklaufige Tendenz (2008:
-20% gegeniber 1990). Insgesamt entwickelt sich der Omnibus-Verkehr
via Fehmarnbelt zur Marginalie (siehe Abb. 3).

Im LKW-Verkehr ist ab 1990 zunéchst eine relativ gleichmaRige Zunahme
zu beobachten - mit Ausnahme 1993: Abschwachung des LKW-Aufkom-
mens durch einen Konjunktureinbruch. Ab 2003 ist bis 2007 eine starke
Zunahme zu verzeichnen, aber ab 2008 ein Rickgang. Aktuell ist das LKW-
Aufkommen auf das Niveau des Jahres 2005 zuriickgefallen. Wenn sich die
seitherige Abwartsentwicklung ein weiteres Jahr fortsetzen sollte, ware
2010 das relativ tiefe Niveau von 2000 wieder erreicht (siehe Abb. 3).
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5. Uberpriifung der Verkehrsprognosen

Die "aktuellsten" Verkehrsprognosen wurden bereits 2002 erarbeitet (Fore-
cast 2002") und sind somit alles andere als aktuell. Sie beziehen sich auf
das Jahr 2015 als Prognose-Horizont (4. Betriebsjahr nach der damals
erwarteten Fertigstellung des FFBQ). Aber da die FFBQ frihestens 2018
eroffnet wird, mufdte der Prognose-Horizont auf mindestens 2021 verscho-
ben werden, um verwertbare Zahlen zu erhalten. Dies bedeutet, dal3 neue
Prognosen fir den Verkehr via Fehmarnbelt fir die Zeit nach Fertigstellung
der FFBQ erstellt werden mussen.

Die vorliegenden Verkehrsprognosen enthalten schwerwiegende Fehler hin-
sichtlich Prognose-Randbedingungen und Input-Daten (siehe Abb. 4 im
Anhang) und sind allein schon aus diesem Grunde wenig aussagekraftig.

Das Fazit aus der Uberpriifung der Verkehrsprognosen lautet:

Die Prognosen beinhalten eine starke Uberschitzung der Zahl an PKWs,
Omnibussen und LKWs sowie der Zahl an Ziigen, welche die FFBQ benut-
zen werden. Daraus resultiert eine ebenfalls starke Uberschatzung der Erlo-
se aus Bricken-Maut des Kfz-Verkehrs und Trassenbenutzungsgebihren der
Zuge.

Eine realistische, aber noch grobe Schatzung der Fahrzeugmengen, die von
der VIEREGG-ROSSLER GmbH noch vor Beginn der Weltwirtschaftskrise,
aber in Erwartung dieser Krise, vorgenommen wurde, kommt zum Ergebnis,
dal3 die Kfz-Zahlen im 4. Betriebsjahr ab Er6ffnung der FFBQ allenfalls bei
knapp 2/3 der prognostizierten Verkehrsmengen liegen dirften und dal3 die
Zahl der Personen- und Giterziige vermutlich weniger als halb so hoch wie
laut aktueller Prognose sein werden (siehe Abb. 5 im Anhang).

6. Dimensionierung der FFBQ

Die FFBQ ist als sogenannte 4+ 2-Lésung geplant (siehe auch den betref-
fenden Text im Staatsvertrag Deutschland - Danemark): 4 Fahrspuren fir
den StralRenverkehr plus 2 Gleise fir den Eisenbahnverkehr. Hierzu ist
anzumerken:

Selbst dann, wenn die wirtschaftliche und verkehrliche Entwicklung der
Jahre nach 2000 angehalten hatte, ware die Feste Fehmarnbeltquerung mit
4 StralRen-Fahrspuren und mit 2 Eisenbahn-Gleisen aufgrund der immer
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noch relativ geringen Kfz-Zahlen und der sehr geringen Zugzahlen uberdi-
mensioniert; selbst eine 2 + 1-Lésung ware nicht ausgelastet.

Erst recht sollte die derzeitige Weltwirtschaftskrise der Anlal3 sein, die von
Danemark gewlinschte 4+ 2-Lésung grundlegend zu Uberdenken, um eine
realitdts-gerechte Re-Dimensionierung des Bauwerks zu erreichen.

7. Wirtschaftlichkeit der FFBQ

Fir die von Danemark favorisierte Schréagseilbriicke als 4 + 2-Lésung wurde
1999 eine gesamtwirtschaftliche Bewertung durchgefiihrt, die zu einem
Nutzen-Kosten-Faktor von 1,29 : 1 kommt. Die zugrunde liegende Nut-
zen-Kosten-Berechnung wurde von Wissenschaftlern des Ostseeinstituts
Rostock (Ostseeinstitut flr Marketing, Verkehr und Tourismus an der Uni-
versitdt Rostock) einer fundamentalen Kritik unterzogen und in mehreren
Stufen entsprechend korrigiert. Nach diesen Korrekturen errechnet sich
lediglich noch ein Nutzen-Kosten-Faktor von 0,65 : 1.2Das heiRt, daR
volkswirtschaftlichen Kosten von 100 EUR nur 65 EUR an volkswirtschaft-
lichem Nutzen gegenuberstehen.

In einer Finanzanalyse 2003 des danischen und deutschen Verkehrsministe-
riums wurde ermittelt, da im Jahr 2049 die Amortisation der getatigten
Investitionen erreicht sein werde. Hierbei wurde vorausgesetzt, dal}

- die FFBQ bereits im Jahr 2012 er6ffnet werde und somit eine Zeit von 37
Jahren bis zur Tilgung aller Kredite zum Bau dieses Verkehrswegs erforder-
lich sein werde

- sich das bisherige Wachstum von Wohlstand und BIP auch in der Zukunft
ungeschmalert fortsetzen werde, also keine Konjunktur- oder gar Weltwirt-
schaftskrisen eintreten werden

- der StralRen- und Schienenverkehr via Fehmarnbelt wahrend der gesamten
Lebensdauer der FFBQ pro Jahr um 1,7% zunehmen werde.

Aber diese drei Annahmen sind durch die Realitat (Er6ffnung der FFBQ nicht
2012, sondern frihestens 2018, Schrumpfung der Wirtschaftsleistung auf-
grund der Weltwirtschaftskrise, Rickgang des Verkehrs) inzwischen wider-
legt. Hinzu kommt, dald bereits eine nennenswerte Verldngerung der Bauzeit
oder eine gravierende Kostensteigerung beim Bau der FFBQ (z.B. Héange-
briicke oder Absenktunnel statt Schréagseilbriicke) jegliche Amortisation der
getatigten Investitionen zunichte machen wirde.
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Doch selbst dann, wenn die Annahme eines immerwahrenden Ver-
kehrswachstums von 1,7% pro Jahr realitdtsgerecht wéare, so wirde dies
den weltweiten klimapolitischen Zielen diametral entgegenstehen. Beson-
ders der Klimapolitik Danemarks wirde dieses fir die Amortisation der
FFBQ erwilinschte Verkehrswachstum vollkommen widersprechen. Denn
anlaBlich einer Tagung von rund 2.000 Klimaforschern im Marz 2009 in
Kopenhagen erklarte die danische Ministerin fir Klima und Energie, Connie
Hedegaard:

"Wir missen unsere Lebensweise fiir die kommenden Generationen
Uberdenken." Die augenblickliche Wirtschaftskrise sei fir den Klima-
schutz kein Hindernis, sondern Ansporn. "Es ist eine phantastische
Gelegenheit, unser 6konomisches Modell zu Uberdenken und die Wirt-
schaft neu auszubalancieren."#

8. Vergleich der FFBQ mit der Festen Oresund-Querung

Die starke Verkehrszunahme auf der 2000 er6ffneten Festen Verbindung
tiber den Oresund wird in der politischen Diskussion haufig als "Vorbild" fir
die etwaige Entwicklung des Verkehrs Gber den Fehmarnbelt nach dem Bau
der FFBQ herangezogen. Doch der Verkehrskorridor tiber den Fehmarnbelt
unterscheidet sich in mehrfacher Hinsicht grundlegend von der Route lber
den Oresund:

- Die Briicke-Tunnel-Kombination am Oresund stellt einen quasi innerstadti-
schen Verkehrsweg zwischen den beiden "Stadthélften" Kopenhagen und
Malmé im Zentrum des Ballungsraumes Oresund-Region mit 3,5 Millionen
Einwohnern dar. Doch im Gegensatz dazu existiert diesseits und jenseits
des Fehmarnbelts gerade kein wirtschaftlich starker Ballungsraum, sondern
nur ein relativ diinn besiedeltes, landlich gepragtes Gebiet.

- Wegen des quasi innerstadtischen Charakters der Festen Oresund-Que-
rung sind hier rund 80% der PKW-Fahrten dem Nahverkehr und nur rund
20% dem Fernverkehr zuzuordnen, der im Gegensatz zum stirmisch wach-
senden Nahverkehr kaum zunimmt.®Am Fehmarnbelt wird sich aufgrund
der hier vorhandenen wirtschaftsgeographischen Struktur allein der letztge-
nannte Verkehr abspielen, der folglich auch nur dieselben marginalen
Wachstumsraten wie der Fernverkehr am Oresund aufweisen wird.
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- Die Briicke-Tunnel-Kombination am Oresund bildet die direkte StraRen-
und Schienenverbindung aus Siddschweden zum Grof3flughafen Kopenha-
gen-Kastrup, so dal® hier starke Personen- und Guter-Verkehrsstrome von
und zu diesem Flughafen stattfinden. Dagegen besitzt weder die dénische
Insel Lolland noch die deutsche Insel Fehmarn einen Verkehrsflughafen.

Deshalb wird die FFBQ nur einen Bruchteil der Verkehrsmenge zu verzeich-
nen haben, den die Feste Oresund-Querung heute bewaéltigt.

9. SchluRfolgerungen

Aus einer rationalen, 6konomischen Sichtweise heraus ware allein die Bei-
behaltung des Fahrbetriebs und der Verzicht auf jegliche feste Querung des
Fehmarnbelts angemessen. Aber wenn man auch den eher emotionalen
Faktor berlcksichtigt, dal® die Bewohner der danischen Inseln Seeland, Fal-
ster und Lolland und insbesondere die Birger der danischen Hauptstadt
Kopenhagen ein starkes Bedurfnis nach einer "festen", verla3lichen Verbin-
dung direkt nach Siden haben, kommt als Kompromif3 durchaus eine FFBQ
mit zwei StralRenfahrspuren und einem Bahngleis (2 + 1-Lésung) in Frage.

Vor allem sollte in den parlamentarischen Beratungen Uber den Staatsver-
trag Deutschland - Danemark die Eisenbahnstrecke zwischen Puttgarden
und Lubeck gegeniber der FFBQ nicht nachrangig betrachtet werden, son-
dern zusammen mit der Eisenbahnstrecke auf danischer Seite als Herzstlick
einer zuklinftigen europdischen Magistrale.

Karlheinz RolR3ler

VIEREGG-ROSSLER GmbH
Innovative Verkehrsberatung
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Stellungnahme

zum Entwurf des Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September
2008 zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem
Konigreich Danemark liber eine Feste Fehmarnbeltquerung
(Drucksache 16/12069)

Die folgende Stellungnahme zur festen Landverbindung Uber den Fehmarn Belt hezieht sich auf
die verkehrlichen Auswirkungen des Projektes. Fragen bezlglich der technischen Ldsung, der
Auswirkungen des Projektes auf die Umwelt und die regicnale Wirtschaft und anderes wurden

von uns nicht untersucht und kdnnen von uns nicht beurteilt werden.

Wir fihren seit vielen Jahren im In- und Ausland allgemeine und projektspezifische Verkehrs-
untersuchungen durch, unter anderem im Bereich der deutschen Bundesverkehrswegeplanung
und im Bereich von Planungen im Schienenverkehr in den skandinavischen Landern, darunter

auch im Zusammenhang mit der festen Cresundverbindung.

Durch unser Engagement sowohl auf kontinentaleuropéischer als auch nordeurcpiischer Ebene
waren wir mehr oder minder von Anfang an in die Verkehrsuntersuchungen im Zusammenhang
mit einer maglichen festen Cuerung des Fehmarn Belts einbezogen. Unsere ersten Unter-
suchungen hierzu stammen aus dem Jahr 1990, Von Anfang an wurden bei unseren Unter-
suchungen die Auswirkungen auf den gesamten Ostseeverkehr betrachtet, also auch auf den
Fahrverkehr insgesamt und je Linie. Und es wurden nicht nur die Verkehre im engeren Unter-
suchungsgebiet betrachtet, also zwischen Hamburg und Schleswig-Holstein auf der einen und
Cst-Danemark auf der anderen Seite, sondern detailliert der gesamte internationale Nord-Sad-
Verkehr zwischen allen Regionen Deutschlands sowie des dbrigen Kontinents einerseits und

allen Landern und Regionen Nordeuropas anderseits.

Die wichtigsten Verkehrsuntersuchungen, die auch den 6konomischen Bewertungen zugrunde
liegen, stammen von 2003 und beziehen sich auf den Prognosezeitraum 2001 bis 2015, In die-
sem Zeitraum wird ein Anstieg im Verkehr zwischen Mordeuropa (ohne Jitland) und dem Konti-
nent von 45 bis 50 % im Personenverkehr (einschliellich Luftverkehr) bzw. rund 55 % im Giter-
verkehr erwartet. Der Uberwiegende Tell des Verkehrswachstums im Personenverkehr entfallt
aber auf den Luftverkehr. Der Oberflachenverkehr, iberwiegend Pkw, wird 2015 gut ein Viertel

Uber dem Zustand 2001 liegen. Beim Guterverkehr wird ein stérkeres Wachstum auf der
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Schiene (mehr als Verdoppelung) als auf der Stral3e (+37 %) erwartet. Dies ist auch die Folge
des unterstellten Schienenausbaus gemald Bundesverkehrswegeplanung und entsprechender

Plane in Skandinavien.

Durch die feste Landverbindung wird ein groRerer Verkehrsanteil im Verkehr mit Nordeuropa
Uber den Fehmarn Belt geleitet als heute Uber die Vogelfluglinie. Die feste Landverbindung wird
also Verkehr von anderen Routen abziehen. Allerdings ist das Verkehrswachstum insgesamt so
stark, dass gegeniber heute auch der Verkehr der anderen Routen zunehmen wird. Ein weiterer
Effekt der festen Landverbindung, die ja sowohl eine Stral3en- als auch Schienenverbindung
beinhaltet, wird eine Steigerung des Anteils der Bahn sein, und zwar im Guter- wie im Perso-

nenverkehr.

Es werden taglich 7.500 bis 8.000 Pkw, 130 Busse und 1.100 bis 1.200 Lkw die feste Landver-
bindung Uberqueren. Hinzu kommen bis zu 100 Eisenbahnziige, wovon die gro3ere Zahl davon

Guterzlge sind.

Die Prognosen bertlicksichtigen Veranderungen in den Verkehrsnetzen aller Verkehrszweige, die
Bevolkerungs-, Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung und anderes. Zum Zwecke der Wirt-
schaftlichkeitsstudien wurde auch eine Vergleichsrechnung mit einem verbesserten Fahrbetrieb

auf der Vogelfluglinie durchgefiihrt.

Die detaillierten Verkehrsberechnungen bezogen sich, wie auch die Prognosen, die dem
Bundesverkehrswegeplan 2003 zugrunde liegen und mit denen die Fehmarn Belt Prognosen
abgestimmt sind, auf das Jahr 2015, was aus heutiger Sicht vor Inbetriebnahme einer festen
Landverbindung liegt. Es erfolgte jedoch eine Trendprojektion bis 2025 in einem oberen und
unteren Eckwert. Demnach wirde der Pkw-Verkehr bei 8.000 bis 10.000 pro Tag liegen, der
Lkw-Verkehr bei 1.300 bis 1.800 Fahrzeugen. Der Giterverkehr auf der Schiene wirde auch

nach 2015 Uberproportional zunehmen.

Vergleiche mit der Verkehrsentwicklung der letzten Jahre (2001 bis 2007) zeigen, dass die tat-
sachliche Verkehrsentwicklung im Personenverkehr genau auf dem prognostizierten Entwick-
lungspfad liegt. Dies gilt sowohl fiir den Skandinavienverkehr insgesamt als auch im speziellen
fur den Abschnitt R6dby — Puttgarden. Im StralRengiterverkehr ist das Wachstum deutlich
starker gewesen als prognostiziert. Hier wurden 2007 Transportzahlen erreicht, die erst fur 2015

erwartet wurden.
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Risiken dafir, dass die Verkehrsentwicklung nicht so eintritt, wie erwartet, kann es immer geben,
wie einige Projekte in Deutschland (Warnowtunnel, Herrentunnel) zeigen. Doch handelt es sich
hier um Mautstrecken, die durch geblhrenfreie Stral3en "umfahren" werden kdnnen. Dies ist im
Falle der festen Fehmarn-Belt-Verbindung nicht der Fall. Hier wird eine gebihrenpflichtige Fahr-
Verbindung durch eine ebenso gebihrenpflichtige feste Landverbindung ersetzt. Und, fir samt-
liche denkbare alternative Ostsee-Routen, Fahren oder die Grof3e Belt Querung sind Geblhren
zu entrichten, meist sogar Giber dem Rahmen, der fir eine feste Fehmarn-Belt-Querung erwartet

wird.

Risiken fir die Verkehrsentwicklung durch ansteigende Kraftstoffpreise, dies wird immer wieder,
auch in anderem Zusammenhang, vorgebracht, sind nicht gegeben. Tatséachlich fihren derartige
Preissteigerungen im Fahrverkehr nur in geringem MaRe zu Anderungen bei der Verkehrs-
mittelwahl (die bei einer kombinierten StraRen-/Schienenverbindung ohnehin nur zu internen
Verlagerungen fiihren wiirden) oder zu Verkehrsvermeidungen. Der massive Anstieg der Rohdl-
preise seit 2004 hatte im Ostseereiseverkehr keine messbare Wirkung, wie unsere Unter-
suchungen gezeigt haben. Ebenso wenig ist das Projekt durch eine langfristig sinkende Bevol-
kerungszahl betroffen. Anders als im Personennahverkehr ist der Personenfernverkehr wie der
Guterverkehr von der reinen Bevdlkerungszahl nur wenig beeinflusst. Viel wichtiger ist die Wirt-
schaftsentwicklung, einschlieRlich der damit zusammenhangenden Weiterentwicklung des euro-
paischen Binnenmarktes. Die derzeitige Rezession spiegelt sich deshalb auch deutlich negativ
in den Verkehrszahlen wider. Allerdings ist das Projekt langfristiger Natur und es ist davon aus-
zugehen, dass mit einer Erholung der Wirtschaft das Verkehrswachstum, zumal das internatio-
nale, wieder deutlich an Dynamik gewinnt. Erfahrungsgeman tritt nach einer Krise nicht nur eine
Erholung des Verkehrswachstums ein, sondern es folgt eine Periode Uberproportionaler Zu-

wachsraten, so dass der langfristige Entwicklungspfad wieder erreicht wird.

Wir sehen insgesamt, auch vor dem Hintergrund der derzeitigen Wirtschaftskrise, die vorgeleg-
ten Verkehrsprognosen fir die feste Querung des Fehmarn Belt als "eher konservativ" ein. Auch
die anderen, in den letzten Jahren errichteten festen Verbindungen in Nordeuropa GroRRer-Belt-
Briicke und Oresund-Briicke haben weit groRere verkehrliche Wirkungen gezeigt, als vorher

angenommen, und man muss diese Projekte als verkehrlich duR3erst erfolgreich bezeichnen.

Dr.-Ing. Markus Schubert
Intraplan Consult GmbH, Orleansplatz 5a, 81667 Miinchen
Tel: 089 /4591 1127, Fax: 089 / 45 91 1200, Mail: markus.schubert@intraplan.de
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NABU

Stellungnahme

zum Entwurf eines Gesetzes zu dem Vertrag vom 3. September
2008 zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Konig-
reich Danemark uber eine Feste Fehmarnbeltquerung

(Drucksache 16/12069)

Vorbemerkung

Das Koénigreich Danemark mochte &b 2012, nach Verabschiedung eines Baugesetzes im
déanischen Folketing, eine nutzerfinanzierte feste Verbindung vom danischen Roédby nach
Puttgarden auf der Ostseeinsel Fehmarn bauen. Von der dénischen Regierung wird aus
Kostengriinden eine Schragkabelbricke mit vier Fahrspuren und zwei Eisenbahngleisen be-
vorzugt, die bis 2018 fertiggestellt sein soll.

In den kommenden drei Jahren sollen im Auftrag der staatseigenen danischen Planungsge-
sellschaft Femern Baelt A/S zwei unabhangige Ingenieur-Gemeinschaften untersuchen, ob
sich eine Brilcken- oder Tunnelvariante im Fehmarnbelt angesichts unbestrittener verkehrli-
cher und ékologischer Risiken realisieren lassen konnte. Auf deutscher Seite werden konkre-
te Planungen zur Bahntrasse durch die DB Netz und weitere Gutachten zu den Auswirkun-
gen des Projektes auf Tourismus und Wirtschaft in Ostholstein erstellt. Erste wesentliche Un-
tersuchungsergebnisse (besonders Schiffssicherheit und Trassenflihrung), zu einer sichere-
ren Beurteilung der dkonomischen und dkologischen Gesamtauswirkungen des Vorhabens
sollen ab Sommer, erst nach der Ratifizierung des Staatsvertrages von Bundestag und Bun-
desrat, vorliegen.

Der NABU Bundesverband, der durch das verbandseigene MNaturschutzgehiet Wasservogel-
reservat Wallnau auf Fehmarn direkt von méglichen dkologischen, ékonomischen und touris-
tischen Auswirkungen der geplanten festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) betroffen wére, be-
schaftigt sich gemeinsam mit dem NABULandesverband Schleswig-Holstein sowie als Mit-
glied des  Aktionsblindnisses gegen eine feste Fehmarnbeltquerung® bereits seit Mitte der
1990iger Jahre intensiv mit dem Projekt. Einerseits mit den dkologischen Risiken von Euro-
pas groftem Infrastrukturprojekt, andererseits mit seiner verkehrspolitischen und gesamt-
wirtschaftlichen Rechffertigung. Durch ein eigenes Gutachten {(02/2008, aktualisiert 03/2009
unter www.NABU.de) hat der NABU unter anderem unvollstindige Ermittiungsparameter bei
den dem Projekt zugrunde gelegten Verkehrsprognosen nachgewiesen und eine aktuelle

1
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Kostenschatzung vorgenommen. Die Einschatzungen der Experten decken sich weitgehend
mit der wirtschaftlichen Bewertung des Bundesrechnungshofes (10/2008) fur die Bundesre-
publik Deutschland. Die bisher unangefochtene Studie von Prof. Breitzmann (Institut fur Mar-
keting, Verkehr und Tourismus Universitat Rostock) kommt zu einem volkswirtschaftlichen
Negativ-Ergebnis. Das Kosten-Nutzen-Verhaltnis einer Querung betriige nach Berechnun-
gen des Institutes 1:0,65 (08/07). Zudem bemangelt Breitzmann, wie die Gutachter des NA-
BU, fehlerhafte Referenzszenarien der im Rahmen der Projektplanung erstellten Gutachten.

Der Staatsvertrag zwischen Deutschland und Danemark, Uber den Deutscher Bundestag
und Bundesrat abstimmen sollen, wirft zudem eine Reihe von Fragen auf, die bisher in politi-
schen und gesellschaftlichen Diskussionen unzureichend beantwortet worden sind. So wer-
den in der Praambel gemeinsame Ziele ohne klare Definition und spezifizierte Infrastruktur-
komponenten angesprochen. Ob eine dort behauptete zwischenstaatliche Verbesserung des
Verkehrs angesichts einer auch weiterhin als Kosten-Barriere wirkenden nutzerfinanzierten
Querung eintritt bleibt ebenso spekulativ, wie die prognostizierte wirtschatftliche Entwicklung
in strukturschwachen Regionen beiderseits des Belts (Barrieregutachten Prof. Brocker, Kiel,
2006). Weiterhin ist die Behauptung einer fehlenden Querungsalternative angesichts des zu-
verlassigen und zudem gesamtwirtschaftlich nachweislich effizienteren Féhrsystems vollig
unzutreffend.

Zur Maximierung der Mauteinnahmen muss Danemark angesichts des geringen Refinanzie-
rungsbeitrages des Bahn-Gutertransportes interessiert sein, klimaunvertraglichen Stral3en-
gliterverkehr (bereits Schwedens Voraussetzung zum Bau der Oresundbriicke) zu fordern.
Und das entgegen der TEN-V-Ziele, die eine feste Fehmarnbeltquerung als Eisenbahnpro-
jekt ausweisen. Fragwtirdig bleibt in diesem Zusammenhang die ausschlief3lich auf der Que-
rung vertraglich vereinbarte Geschwindigkeit von 120 / 160 km/h fur Guter- bzw. Personen-
verkehr. Angesichts der von der DB Netz kirzlich vorgelegten Varianten einer Hinterlandan-
bindung wird deutlich, dass die DB einerseits kaum Interesse am Projekt zu haben scheint.
Billigend ist sie in Kauf zu nehmen bereit, den dann zusatzlichen Guterverkehr Giber gréf3ten-
teils bestehende Trassen durch vom Tourismus abhéngige Kistenorte zu leiten. Und das,
obwohl Ostholstein mit Fehmarn im Norden eine der vom Tourismus wirtschaftlich abhan-
gigsten Regionen in Deutschland ist. Eine ,signifikante Fahrzeitverkiirzung* auf der Strecke
Hamburg-Kopenhagen wird so nicht zu erreichen sein und macht ein Projekt dieser GroRen-
ordnung - bei nur rund 9000 offiziell prognostizierten Fahrzeugbewegungen téglich - ange-
sichts der 6konomisch wie 6kologisch wahrscheinlichen Kollateralschaden voéllig Uberflussig.
Die aggregierten Einkommensausfalle in Tourismus, Handel und Gewerbe wahrend der
Bauzeit werden allein auf Fehmarn - abgesehen von Arbeitsplatzverlusten - mit bis zu 800
Mio. Euro beziffert. Hinzu kommen die nachhaltigen Schéden, die den Guterverkehr von Be-
ginn an fur die betroffenen Gemeinden der Libecker Bucht entstinden.

Der Begriff ,Schifffahrt” fehlt dem Vertrag vollig. Damit stellt sich die Frage, ob Sicherungs-
mafRnahmen in einer der am dichtesten befahrenen Wasserstra3en der Welt eigenstéandig
und durch Kostenteilung zwischen den Vertragsstaaten finanziert werden soll? Hierzu fehlt
eine zwischenstaatliche Vereinbarung. Allein die Tatsache, dass eines der sensibelsten ver-
kehrsplanerischen sowie ¢kologischen Themen keinen Eingang in den Staatsvertrag findet,
ist aus Sicht des NABU- auch mit Blick auf Haftungsfragen und Kostenverteilungen bei prog-
nostizierten Havarien (COWLkLahmeier-Machbarkeitsstudie, 1999) — unverstandlich und nicht
akzeptabel.
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Im Gegensatz zum Vertrag zur Oresundbriicke, der um eine Zusatzvereinbarung zur volligen
Vermeidung qualitativer und quantitativer Veranderung des Wasseraustausches erganzt
wurde, fehlt eine Klausel zum Wasseraustausch voéllig. Dass die Bundesrepublik Deutsch-
land sich vertraglich schlechter stellen will als das Kénigreich Schweden, lasst nach Auffas-
sung des NABU zwei Interpretationen zu.

(1) Eine Null-Barriere-Wirkung ist von vornherein unmdglich. Damit bliebe sie jedoch beson-
ders riskant und wére im Vertrag zwingend zu wirdigen gewesen.

(2) Deutschland ist sich bei den Verhandlungen zum Vertrag des Problems nicht bewusst
gewesen. Beide Mdglichkeiten waren aus Sicht des NABU allein, nur in diesem einen essen-
tiellen Punkt Wasseraustausch, Grund genug, Uberhaupt keinen Staatsvertrag zu unter-
schreiben.

Nimmt man die erwahnten Schwachstellen des Staatsvertrages inklusive schwammiger,
nicht spezifizierter Formulierungen (,deutlich andere Entwicklung®, ,wesentliche Kostenstei-
gerungen“ o. &.) zusammen, stellt sich die Frage nach maéglichen, auch einseitigen Aus-
stiegsmaoglichkeiten. Diese sind aber nur im Einvernehmen mit Danemark bei erheblichen,
eben nicht naher definierten Anderungen der Vorhabens-Voraussetzungen moglich.

Deutschland gibt nach Auffassung des NABU durch eine Ratifizierung des Staatsvertrages
seine Verantwortung de jure fir ein Projekt ab, dessen 6kologische Folgen véllig unabseh-
bar, dessen volkswirtschaftlicher Nutzen negativ und dessen Finanzierungsparameter mit
maoglichen Auswirkungen auf den Bundeshaushalt selbst nach Auffassung des Prasidenten
des Bundesrechnungshofes auf3erst fragwuirdig sind. Das Projekt eignet sich nicht, um aus
diplomatischer Hoflichkeit gegenliber Danemark moglichen Schaden fur die Bundesrepublik
Deutschland zu riskieren.

Der Staatsvertrag gibt den Vertragspartnern nach Artikel 23 (4) bereits seit Unterzeichnung
durch die Verkehrsminister am 3. September 2008 die Mdglichkeit, den Vertrag anzuwen-
den. Der NABU empfiehlt deswegen dringend, analog zur Entscheidung des Folketings tber
ein Baugesetz, den Staatsvertrag erst nach Abschluss des Planfeststellungsverfahrens und
in genauer Kenntnis aller mdglichen 6kologischen und 6konomischen Risiken zu ratifizieren.

Im Folgenden listen wir die nach unserer Ansicht wesentlichsten Punkte kurz auf, die aus
verkehrlichen und 6kologischen Grinden gegen eine feste Fehmarnbeltquerung sprechen.

1. Infrastruktur und Verkehr

1.1 Wachstumskorridore

Wachstum erwarten viele Verkehrs-Experten zukunftig allenfalls im Ostkorridor (Ros-
tock/Gedser). Die Erweiterung der EU nach Osten und Suidosten fuhrt zu einer starkeren
Nachfrage fur Stralen- und Schienenverkehr in Osteuropa. Die Bedeutung des Mittel-
korridors (Fehmarnbelt) wird, mit Ausnahme des Seeverkehrs, dagegen mittel- und lang-
fristig abnehmen.



NABU-Stellungnahme FFBQ — April 2009

1.2 Entwicklung transportintensiver Industrien

Die 6kologisch nicht unproblematische Oresundbriicke war ein Beitrag zur regionalen
Entwicklung der Metropolen Kopenhagen und Malmd. Zudem machte Schweden ange-
sichts seiner in Siidschweden angesiedelten Autoindustrie die Zusage zum Bau der Ore-
sundbriicke abhangig von Danemarks Engagements fur eine zukinftige FFBQ. Die Auto-
industrie Stdschwedens (u.a. Insolvenz Saab) um Malmé wird durch die langfristigen
Auswirkungen der Wirtschaftskrise auf diesen Industriezweig ricklaufig sein.

1.3 Entwertung von Investitionen

Eine feste Fehmarnbeltquerung generiert nach Einschatzung von Verkehrsexperten kei-
nen zusatzlichen Verkehr. Verkehr wiirde von Flensburg und Rostock zu deren Nachteil
abgezogen werden. Sassnitz-Murkran (Rugen)/Trelleborg (S) entwickelt sich neben Ros-
tock/Gedser mit Zuwachsraten trotz Finanzkrise als Guterhafen fur Skandinavien. Bishe-
rige Investitionen in die A 20 sowie in die Ostseehafeninfrastruktur wirden durch eine
Beltquerung entwertet, Wachstum im Ostkorridor zum Nachteil Rostocks uns Riigens
gebremst und im Westkorridor gemindert werden. Durch den Bau der Grof3en Beltbriicke
wurden bereits 0kologischen Risiken in Kauf genommen. Nach nur rund 20 Jahren
Schienenglterverkehr zwischen Hamburg und Kopenhagen wirde diese auf 100 Jahre
angelegte MalRnahme bis auf den innerdansichen Verkehr tberfliissig.

1.4 Knotenpunkt Hamburg

Aufgrund des Uberlaufenen Knotenpunktes Hamburg werden Glterverkehre heute ke-
reits verstarkt Gber Polen und Tschechien Richtung Nord- und Osteuropa organisiert.
Ausreichende Mittel fir Schleswig-Holstein fir den Ausbau der A 7, den Westausbau der
A 20 oder einer lange geplanten Westumgehung Hamburgs stiinden tUber den Bundes-
verkehrswegeplan mittelfristig nicht mehr in ausreichender Hohe zur Verfigung, wenn
Schleswig-Holsteins Anteile ausschlie3lich in die deutsche Hinterlandanbindung der
FFBQ investiert werden.

1.5 Regionalisierung der Guterverkehre

Schon heute gibt es angesichts der Kostenexplosion im Transportwesen eine starkere
Regionalisierung der Guterverkehre. Auch die wahrscheinliche Entwicklung von quantita-
tivem zu qualitativem Wachstum, wie von Bundesprasident Kohler aus dkologischem
Bewusstsein und 6konomischen Kalkil prognostiziert und gefordert, lasst in Zukunft e-
nen Rickgang der Transporte erwarten.

1.6 Bevdlkerungsentwicklung

Die Entwicklung der Bevolkerungszahlen ist in der EU mit wenigen Ausnahmen ricklau-
fig. Allein in der Bundesrepublik Deutschland wird sich bis 2050 nach Berechnungen der
Demographie die Bevdlkerungszahl von heute 80 Millionen auf nur noch rund 68 Millio-
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nen Einwohner reduzieren. Entsprechende Abnahme von Konsum und (Transport-) Be-
darf ist auch in Nordeuropa die Folge.

1.7 Fahrlinie Scandlines

Die Fahrlinie Puttgarden-Rédby der Reederei Scandlines ist nur zu 40% auf das Jahr
ausgelastet. Wahrend die Sundbriicke fur leere LKW und Wohnwagengespanne haufig
gesperrt ist, fallen nur sehr selten Fahren aus. In 2008 wies Scandlines wegen der H-
nanzkrise erstmals seit Anfang der 90ger Jahre wieder ein deutliches Minus bei den
Transportzahlen aus. Wachstum entwickelt sich nicht linear, wie falschlicherweise in den
Prognosen zur FFBQ aufgezeigt, sondern in Wellen. Die Dynamik der vergangenen De-
kade wird angesichts zahlreicher Faktoren nach Auffassung von Finanz- und Verkehrs-
fachleuten nicht mehr erreicht werden.

Ein Drittel des Gesamtverkehrsaufkommens Uber den Fehmarnbelt wird durch Marke-
tingmalRnahmen der Reederei kinstlich induziert (Alkoholtourismus durch Spezialtick-
tes). Diese Angebote wird es einerseits mit einer festen Fehmarnbeltquerung nicht mehr
geben, andererseits wird die Attraktivitdt des Glnstigeinkaufes in Deutschland mit einer
Harmonisierung der Steuern abnehmen.

1.8 Speditionsgewerbe

19

Zusétzlich zur Bruckenmaut kommen 20 km Fahrstrecke/Uberfahrt je Richtung, dazu
Verschleild an den Fahrzeugen und zusatzliche Emissionen. Eine ,koordinierte* Ruhezeit
auf der Fahre entfallt, vorgeschriebene Pausenzeiten missen auf den Parkplatzen vor
oder hinter der Querung gemacht werden. Viele Spediteure sehen in einer festen Que-
rung deswegen keinen Vorteil.

Zweispurige Fehmarnsundbricke

Die zweispurige Sundbriicke bei einer vierspurigen BundesstraRe davor und dahinter
produziert zwangslaufig einen Flaschenhals. Kosten fiir eine Erweiterung der Sundque-
rung (geschatzte 300 Millionen Euro) waren einerseits nicht vorgesehen, da das Bun-
desverkehrsministerium angesichts der Verkehrsprognosen offensichtlich keinen Bedarf
sieht. Andererseits hatten zusatzliche Kosten fir die deutsche Hinterlandanbindung so-
wohl in Bevolkerung als auch in der Bundespolitik fur eine starkere Ablehnung der ge-
samten Mal3nahme gesorgt.

1.10 TEN-Tauglichkeit einer festen Querung

Der Kostenrahmen flr die doppelgleisige Elektrifizierung der Bahn von Bad Schwartau
bis Puttgarden ist mit 840 Millionen angegeben. Nach Einschatzungen von Verkehrsex-
perten wird das Geld kaum reichen, um zwei Gleise zugunsten hdherer Geschwindigkei-
ten (160 km/h im Personen, 120 km/h im Guterverkehr) zu begradigen, zu elektrifizieren
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und gleichzeitig Larm mindernde Ortsumgehungen z.B. der Orte Sierksdorf, Neustadt,
Lensahn, Oldenburg oder Grof3enbrode zu erreichen. Das ist auch nicht im Interesse der
DB Netz, die keinen wirklichen Bedarf fur einen derartigen Streckenausbau zu sehen
scheint.

Ob das BMVBS angesichts anderer wichtiger deutscher Infrastrukturprojekte mehr Geld
ausgeben wird, ist fraglich. Die DB Netz ist ohnehin nicht an den Vertrag gebunden und
wird die Kosten vom Bund einfordern. So kommt es unter Umstanden zu einem vierspu-
rigen Ausbau der StraRenverbindung und einer langsamen einspurigen Bahntrasse. Ob
das geplante zweite Gleis ab 2018 Uberhaupt gebaut werden wird, bleibt fraglich.

Die geplante FFBQ sollte laut TEN-V nach europdischen Mal3stédben ein Bahnprojekt
sein. Weder der wahrscheinlich unterentwickelte und im europaischen Vergleich zweit-
klassige Ausbau der Bahnstrecke Bad Schwartau-Puttgarden, noch die Bevorzugung
der StralRe entspricht europaischer Verkehrspolitik. Denn zur Finanzierung des Vorha-
bens ist Danemark vornehmlich am Ausbau der StralRenguterverbindung interessiert, da
die Durchleitung des Schienengtterverkehrs wesentlich weniger eintréaglich ist. Aus die-
sem Grund war bereits eine wichtige Voraussetzung zum Bau der Oresundbriicke die
Erflllung der Forderung Schwedens nach vier Fahrspuren.

1.1 Deutsche Hinterlandanbindung

Die den betroffenen Kommunen von der DB Netz kirzlich vorgelegten Planungen zur
deutschen Hinterlandanbindung stellen die Birgermeister vor enorme infrastrukturelle
Probleme. Aus Kostengriinden soll kaum neu trassiert, sondern mehrheitlich die beste-
hende Bahnstrecke, welche teilweise mitten durch die touristisch stark frequentierten
Kustenstadte verlauft, ertiichtigt werden. Sowohl im sudlichen Ostholstein (Timmendor-
fer Strand, Neustadt, Sierksdorf) aber auch in GrofRenbrode und auf Fehmarn wird be-
sonders durch den zuklnftig von Hamburg kommenden bahn-Guterverkehr mit erhebli-
chem negativen Einfluss auf den Tourismussektor und damit einhergehenden erhebli-
chen und nachhaltigen Einkommensverlusten gerechnet. Wiinsche und Vorschlage der
Blrgermeister zu Trassenalternativen blieben von der DB Netz komplett unberiicksich-
tigt. Die Website www.rettetdiebucht.de der Gemeinden an der Libecker Bucht macht
deutlich, welchen Unmut die Unterfinanzierung des fur die Bundesrepublik Deutschland
ganz offensichtlich zweitrangigen Projektes bei den Betroffenen auslost. Sollten die offi-
ziellen Prognosen eintreffen und bis zu 100 Guter- und Personenzige taglich durch Ost-
holstein geleitet werden, wéren zahlreiche in den Orten gelegene Bahnibergange u. U.
pro Stunde tber 30 Minuten fiir den besonders zu Ferienzeiten stark zunehmenden
PKW-Verkehr gesperrt. Vielen Einwohnern der an der Bahn gelegenen Orte ist die Be-
lastung durch larmenden Bahnguterverkehr, der bis zur Eréffnung der Grol3en Beltbrii-
cke bereits durch Ostholstein lief, als massive Beeintrachtigung der Lebensqualitét noch
in schlechter Erinnerung.

1.12 Verkehrsprognosen

Die offiziellen Prognosen fur die Bahn sehen 40 Personenziige taglich mit insgesamt
4000 Fahrgasten vor. Es darf bezweifelt werden, dass ein fir eine Privatisierung gehan-
deltes Unternehmen Zige, die 1.500 Personen fassen koénnen, fur umgerechnet 100
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Fahrgaste bereitstellen und damit unrentabel fahren wird. Ahnlich fragwirdig ist die
Prognose flr die Tonnage des Guterverkehrs.

Die offiziell erwarteten rund 9.000 taglichen Verkehrsbewegungen, von denen allein
rund ein Drittel nachweislich durch Marketingmafinahmen von Scandlines induziert sind
(Alkoholtourismus aus DK), liegen weit unter den 20.000 Verkehrsbewegungen, die im
Regelfall dem Ausbau von Bundesstral3en zugrunde gelegt wird.

1.13 Schiffssicherheit

Der Fehmarnbelt ist eine der am dichtesten befahrenen WasserstralRen der Welt. Be-
sonders eine Schragkabelbriicke stellt nach Auffassung von deutschen und danischen
Nautikern und Lotsen eine besondere Gefahrdung dar. Gegenwartig passieren rund 50
000 Schiffe von mehr als 300 BRT Grol3e jahrlich im Fehmarnbelt, Tendenz steigend.
Téaglich fahren zahlreiche einwandige, mit russischem Ol und Fliissiggas beladene und
bis zu 350 Meter lange Tanker durch eine heute rund 10 Kilometer breite Meerenge, die
durch Bruckenpfeiler auf zwei Durchfahrten a rund 720 Meter, mit einer ebenso breiten
mittleren Notdurchfahrt, verengt wirde. (siehe auch 2.2. Kollisionsrisiko)

1.14 Grinbuch zur kiinftigen TEN-V-Politik

Das BVBS drangt in einer aktuellen Stellungnahme zur Uberpriifung der TEN-V-Politik
(Grunbuch) neben europaweit einheitlichen Verkehrsprognosen auf eine vorrangige Be-
trachtung des Nutzen-Kostenverhaltnisses. Es unbestritten, dass das Kosten-
Nutzenverhaltnis beim Projekt feste Fehmarnbeltquerung nicht nur kleiner 3, sondern mit
1:0,65 (Breitzmann) sogar negativ ausfallt. Somit ware die Bundesregierung angehalten,
dass Vorhaben hinsichtlich seines zweifelhaften volkswirtschaftlichen Nutzens, fir den
Fall einer Realisierung aber unzweifelhaft festgestellter 6kologischer Schaden, zu tber-
denken.

Denn in der Stellungnahme der Bundesregierung wird die Einschatzung getroffen, Um-
weltbelange (Energieeffizienz, CO2-Reduktion) wirden zukinftig eine gréRere Rolle
spielen. In Bezug auf verantwortungsvolles und vorausschauendes staatliches Handeln
(S.8, Sonstige Anmerkungen) heif3t es: ,Im Hinblick auf den kiinftigen Umgang und auf z.
T. konkurrierende Zielsetzungen zum ,Klimawandel* und zur ,Verkehrsentwicklung® ist
von zunehmendem Problem- und Handlungsdruck auf Infrastrukturplanung auch in Folge
kinftiger EU-Rechtssetzung, z. B. in den Bereichen Luftreinhaltung, Larmschutz oder
Bodenschutz, auszugehen.” (siehe auch 2.10 ,Emissionen®).

Der vierspurige Ausbau der Stral3enverbindung bei gleichzeitig nachrangig behandeltem
Ausbau der Schienenverbindung (2.Gleis erst ab 2018) unterlauft deutsche und européi-
sche Zielsetzungen in der Verkehrspolitik und wére eine 6kologisch anachronistische
Entwicklung. Unklar bleibt, ob tberhaupt ein zweites Gleis gebaut werden wird. Dagegen
wird der vierspurige Ausbau der Stral3enverbindung E 47 unabhéngig vom Verkehrsauf-
kommen durchgefihrt.
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2. Umweltschaden und Gefahren

2.1 Kollisionsrisiko

Bis zu 50.000 Schiffsbewegungen (Uber 300 BRT GroR3e) werden jahrlich in der Beltregi-
on, einem explizit als PPSA (Particular Sensitive Sea Area) ausgewiesenen und dadurch
besonders geschitzten Meeresgebiet, registriert.

Die aus Kostengriinden bevorzugte Schragkabelbriicke wird von deutschen und dani-
schen Lotsen mehrheitlich abgelehnt. Bei einem Bremsweg von bis tber drei Kilometern
und unterschiedlichen Geschwindigkeiten ist in kirzester Zeit mit einer Schiff-zu-Schiff-
oder Schiff-zu-Briicke-Kollision zu rechnen. Die offizielle Prognose von 1999 (COW}
Lahmeier-Machbarkeitsstudie, ausgehend von rund 40.000 Schiffsbewegungen) liegt bei
durchschnittlich einer Kollision alle 11 Monate ohne Verkehrsleitsystem (VTS), bei einer
Kollision alle 32 Monate mit VTS. Eine Hangebrickenvariante, welche rund 1600 Meter
Uberspannen wirde, ist angesichts der zunehmenden Verkehrsdichte nach Einschatzung
zahlreicher Nautiker ebenso problematisch.

Eine ursprunglich far April 2008 angekindigte Neubewertung der Kollisionsrisiken im
Rahmen eines Formal Safty Assessments (Rambdll) soll nun erst voraussichtlich im
Spatsommer oder Herbst von Femern Baelt A/S vorgelegt werden. Einerseits konnte das
auf massive nautische und analytische Schwierigkeiten bei der Planung von erforderli-
chen Sicherungsmafinahmen hindeuten. Andererseits lasst es die Vermutung zu, u. U.
problematische Ergebnisse nicht vor den parlamentarischen Abstimmungen in Danemark
und Deutschland veréffentlichen zu wollen. Zustandig fir die abschlieBende Bewertung
der Vorschlage ist die IMO (International Maritime Organisation / UN in London). Sie soll
hinsichtlich der mdglichen Behinderung der ,Leichtigkeit des Seeverkehrs* erst im Plan-
feststellungsverfahren konsultiert werden soll. Eine Havarie im Fehmarnbelt hétte nicht
nur fiir das sensible Okosystem Ostsee fatale Folgen. Je nach Stromung wére auch
massiv der Tourismus in Danemark und Deutschland, sowie u. U. in Schweden und Po-
len betroffen.

2.2 Zugvagel

Das geplante Querungsprojekt (Nord-Sud) blockiert als Briickenvariante eine der weltweit
wichtigsten Vogelzuglinien. 80 Millionen Landvogel (Sing- und Greifvogel, Ganse etc.)
Uberfliegen die Ostsee an seiner schmalsten Stelle zwischen Lolland und Fehmarn von
Norden nach Suden. Speziell fur rund 20 Millionen Wasservogel (Ost-West) stiinde eine
Brucke wie ein riesiges Netz quer zur Flugrichtung. Besonders bei schlechten Sichtver-
héaltnissen drohen viele Tausend Vogel, teilweise seltene oder vom Aussterben bedrohte
Arten, an der Briicke zu verenden. In der Machbarkeitsstudie COWFLahmeyer (Technical
Note, Phase 2, Birds and Marine Mammals: Basiline Investigation, (3) Flight Altitude) wird
festgestellt, dass ,eine beachtliche Anzahl von einigen Hunderttausend Wasservigeln auf
Langstreckenfligen tber offenem Wasser im Fehmarnbelt jeden Herbst auf Hohe der
Briicke fliegen.”

Das Bundesamt fur Seeschifffahrt und Hydrographie weist hinsichtlich der Scheuch- und
Barrierewirkung fir Zugvogel im Zusammenhang mit dem geplanten danischen Offshore-
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Windpark Roedesand Il in einer Stellungnahme darauf hin, dass das sie beratende Bun-
desamt fur Naturschutz (BfN) hinsichtlich des Vogelzuges dafiir pladiert, die Beltregion
grundsatzlich frei von weiteren Installationen zu halten. Danemark verharmlost vor Ao-
schluss der offiziellen Untersuchungen den méglichen negativen Einfluss auf den Vogel-
zug (Broschure Femern Baelt A/S: Die Fehmarnbeltquerung).

2.3 Wasseraustausch Nord- und Ostsee

Das Leibnitzinstitut fir Ostseeforschung in Warnemiinde sieht bereits durch die Briicken
uber den Oresund und GroRen Belt den lebenswichtigen Salz- und Sauerstoffaustausch
zwischen Nord- und Ostsee behindert. Eine weitere Querung im Fehmarnbelt kénnte
nach Einschatzung des Leibnitz-Institutes das Absterben der Ostsee beschleunigen. Mit
unabsehbaren Folgen flr Meeresflora- und Fauna sowie den Tourismus.

Kaltes, sauerstoffhaltiges und tief fliel3endes Nordseewasser wird an den Briickenpfeilern
aufgequirlt und erreicht nicht mehr die gesamte 6stliche Ostsee. Das Binnenmeer ist aus-
schlieBlich auf die Sauerstoffzufuhr durch die Nordsee angewiesen.

Das deutsche Bundesamt fir Naturschutz (BfN) erklart in einer offiziellen Bewertung,
dass sich bereits eine weitere Verringerung des Wasseraustausches um nur 0,3% (Bru-
cke) und 0,1% (Tunnel) erhebliche negative Folgen fiir die maritime Okologie der Ostsee
haben kdnnte.

Dagegen sehen offizielle Infobroschiren (01/2009) der danischen Planungsfirma Femern
Beelt A/S kein Gefahrenpotential, obwohl die durch Danemark beauftragten Untersuchun-
gen durch das Leibnitz-Institut fir Ostseeforschung noch nicht abgeschlossen sind. Ge-
rechnet wird von danischer Seite mit einer noch weniger umweltvertraglichen, d. h. tole-
rierbaren Verringerung des Wasseraustausches von bis zu 0,5%. In den danisch-
schwedischen Vereinbarungen zur Oresundbriicke wurde eine so genannte Null-Barriere-
Toleranz festgelegt, die keine Beeintrachtigung des Wasseraustausches zulie3. Aus-
gleichsbaggerungen wie an Oresund und GroRem Belt kénnen im Fehmarnbelt nicht vor-
genommen werden. Quantitativ (Wassermenge) wurde zwar dort das Ziel erreicht. Quali-
tativ (Vermischungseffekt der Wasserschichten) sieht das Leibnitz-Institut Schwierigkei-
ten.

2.4 Verschlechterung der Wasserqualitat

Eine durch mangelnden Wasseraustausch oder Bauarbeiten hervorgerufene Minderung
der Wasserqualitat fuhrt zur Zunahme von teilweise giftigen Blaualgen. Wéahrend der
Bauphase ist zudem mit einer fur den Tourismus schéadlichen Verschlechterung der Ba-
dewasserqualitat zu rechnen.

2.5 Sedimentaufwirbelung

Baggerarbeiten hatten eine Trilbung der Ostsee auf Jahre zur Folge. Die Auswirkungen
durch aufgeschwemmte Sedimente wirken verheerend auf die Meeresdkologie (Flora und
Fauna). Besonders betroffen wéren seltene Schweinswale, Kegelrobben und Fische (Zer-
storung der Laichgriinde) sowie zahlreiche Pflanzen. Ein Teil des Fehmarnbelts ist ein
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vom Bundesumweltministerium ausgewiesenes Schweinswalschutzgebiet, die Ostsee un-
tersteht als PSSA-Gebiet (Particular Sensitive Sea Area) internationalem Schutz.

2.6 Schweinswalschutzgebiet

Der Fehmarnbelt wurde vom damaligen Bundesumweltminister Trittin zum Schweinswal-
schutzgebiet erklart, da die Ostsee von der IMO bereits als PSSA-Gebiet ausgewiesen
wurde. Von ehemals rund 15.000 Tieren Mitte der 90ger Jahre leben heute nur noch we-
nige Hundert der akustisch sehr empfindlichen Tiere in der Ostsee. Zur Uberwinterung
ziehen Schweinswale von Osten durch den Fehmarnbelt in die warmere Kieler Bucht und
nutzen das Gebiet um die Insel Fehmarn zur Aufzucht ihrer Jungen.

2.7 Klimawandel

Durch in Zukunft verstarkt zu erwartende Stirme (Westwindlage) ist mit haufiger Sper-
rung der Beltquerung (Brlckenvariante) zu rechnen. Bereits heute ist die kleine Feh-
marnsundbriicke an ca. 60 Tagen fur leere LKW und Wohnwagengespanne gesperrt, an
ca. 20 Tagen fir alle Fahrzeuge. Uber den Belt findet kein Verkehr statt, wenn die Sund-
bricke gesperrt ist. In der Planung der Beltbriicke ist aus Kostengrinden kein Wind-
schutz vorgesehen. Fir die Statik ware ein Windschutz unter Umstédnden ohnehin prob-
lematisch und wirde nach Schéatzungen eines Gutachtens (Vieregg&Rossler, Minchen
02/2008) ca. 70 Millionen Euro extra kosten. Der Fahrbetrieb lauft dagegen, mit wenigen
Ausnahmen, ganzjéhrig bei Sturm bis Windstarke 11.

2.8 Weltkriegsmunition in der Beltregion

Durch Baggerarbeiten erhoht sich die Gefahr von Explosion oder Anspulung geféhrlicher
Stoffe aus dem zweiten Weltkrieg an die Ostseeklsten (Stern 34/ 2007). Explosionen sind
besonders flr akustisch empfindliche Schweinswale problematisch, da ihre Trommelfelle
leicht zum Platzen gebracht werden kénnen. Umweltvertragliche Verfahren sind wenig
entwickelt, zeitaufwandig und kostspielig und kommen bisher kaum zum Einsatz. Die
Landesregierung Schleswig-Holstein hat das Problem der zwar Altlasten anerkannt, tut
aber kaum etwas dagegen.

2.9 Emissionen

Die Behauptung, eine feste Querung sei ein Beitrag zum Klimaschutz, ist nach einer gro-
ben Abschatzung des Wuppertal Institutes zweifelhaft. Nach Ansicht der Fachleute wirde
eine Studie hdchstwahrscheinlich zu dem Ergebnis kommen, dass sich die Emissionen
bei einem Vergleich der festen Querung einerseits mit Fahrtransport (Bau und Betrieb)
andererseits ausgleichen wirden und keine 200.000 Tonnen CO2 eingespart werden.
Heute kdnnten ,Green Ships* (mit Leichtdl oder Diesel sowie neuen Filteranlagen) mit mi-
nimierten Emissionen eingesetzt werden. Restaurants und Shops, die allein rund 15% der
Schiffsemissionen ausmachen, entstiinden alternativ vor oder hinter einer festen Querung.
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