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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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%W Libeck Prises

Telelon 0451 6006-101
Telelax 0451 6006-930
E-Mail praeses@ihk-luebeck.de

28. April 2009

Deutscher Bundestag

Ausschuss fir 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 Liibeck zum Entwurf eines Gesetzes zu dem Vertrag vom
3. September 2008 zwischen der Bundesrepublik Deutschiand und dem K&nigreich
Danemark 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 Prases der Industrie- und Handelskammer
zu LUbeck am 6. Mai 2009 in Berlin zum Entwurf des Gesetzes tiber eine feste
Fehmarnbeltquerung aus Sicht der regionalen Wirtschaft Stellung nehmen kann.

Die [HK zu Lubeck setzt sich seit Jahren far die Schaffung dieser zukunftsweisenden
Verbindung zwischen den Staaten Deutschland und D4nemark ein. Die Industrie- und
Handelskammer zu Liibeck befurwortet den Entwurf des Gesetzes und appelliert an die

Mitglieder des Deutschen Bundestages, bei der Abstimmung tber die endgliltige
Gesetzesvorlage positiv abzustimmen. Der Wortlaut des Gesetzesentwurfes folgt im

Wesentlichen den Vorgaben aus dem Staatsvertrag zwischen Danemark und
Deutschland; bersits dieser ist von unserer IHK wie auch den anderen norddeutschen
Handelskammern und Unternehmensverbénden nachdriicklich begriidt worden.

Wir erwarten von einer festen Querung des Fehmarnbelt positive wirtschatftliche Effekte
fur ganz Nordeuropa. Im Zentrum dieser Bewertung steht die Erkenntnis, dass die
Verkehrsmengen in den nachsten Jahren wegen des prognostizierten
berdurchschnittlichen Wirtschaftswachstums im Ostseeraum weiterhin deutlich steigen
werden. Die Wirtschaft Norddeutschlands engagiert sich deswegen seit langem fir die
feste Querung des Fehmarnbelt. Sie sieht in dieser Verkehrsinfrastrukturmanahme ein
Schilsselprojekt fur die Entwicklung der Ostseeregion und flr die Verbindung der
nordeuropdischen Staaten mit Kontinentaleuropa. Das Projekt verbindet mit der
Metropolregion Hamburg und der Oresund-Region zwei Wirtschaftsrdume, die zu einem
wichtigen Gravitationszentrum im Norden der EU mit enger Verkniipfung zur Region
Berlin werden. Die feste Querung und der mit ihr verbundene Ausbau der
Hinterlandanbindungen verbessern die Standortqualitat insgesamt erheblich und haben
wesentliche positive Effekte fOr Oberregionale Verkehre.
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Tel.: 0451 6006-0 | Fax: 0451 8006+339 | E-Mail; iNk@ihk-lusback.de | Inlarns(: www.ihk-schisswig-holelein.de
metropolreglon hamburg
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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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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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Anhang
zur Stellungnahme

zum Entwurf eines Gesetzes zu dem
Vertrag vom 3. September 2008

zwischen der Bundesrepublik Deutschland
und dem Konigreich Danemark

Uber eine Feste Fehmarnbeltquerung
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Abb. 1: Eisenbahn-Fahrzeiten zwischen
europaischen Metropolen
(jeweils schnellster Zug)

Durchschnitts-
Fahr- geschwindigkeit
zeit  Luft- bezogen auf
(Minu- linie  Luftlinie
Relation ten) (km) (km/h)

Paris - Marseille 180 660 220
Brussel - Paris 85 260 184
Ko6ln - Frankfurt* 50 150 180
Madrid - Sevilla 140 390 167
Brissel - London 135 315 140

Kopenhagen H

- Hamburg Hbf
= heute 290 285 59
=geplant 180 95
= moglich 120 143

* KoIn-Deutz (tief) - Frankfurt- Flughafen (Fernbahnhof)
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Abb. 2: Zeitliche Verteilung des PKW- und LKW-Verkehrs
pro Jahr via Fehmarnbelt
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Abb. 3: Entwicklung des PKW-, Bus- und LKW-Verkehrs
per Fahre Uber den Fehmarnbelt 1990 bis 2009

Anzahl Fahrzeuge 1990 = 100%
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220%

200%

180%

160%

140%

120%

100%

80%

00 o
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2009**

* ab 2000 ohne Verkehr, der durch Marketing-Aktionen (Shopping-Tickets und
Border-Shops der Fa. Scandlines) erzeugt wurde (ab 2005 ca. 33% des gesamten
PKW-Aufkommens via Fehmarnbelt)

** Hochrechnung auf das gesamte Jahr 2009 auf Basis der PKW- und LKW-Zahlen
in den Wochen 1 bis 16
Anzahl Fahrzeuge pro Tag 1990: PKW 3329, Bus 101, LKW 471

Quelle: Scandlines Deutschland GmbH, Line-Controlling, 22.4.2009



Abb. 4: Ergebnis der Uberpriifung vierece -RrossLer -\
der Verkehrsprognosen

Prognose-Horizont 2015 nicht mehr aktuell
==P \erschiebung auf 2021 notwendig (4. Betriebsjahr ab Eréffnung der FFBQ)
Nutzerkosten (1997 - 2015) als Prognose-Randbedingung zu optimistisch

- Prognose: ungefahr gleich bleibende Kosten bei PKW- und LKW-Nutzung,
Preissenkung bei Fahrkarten und Frachttarifen der Eisenbahn

- realistische Erwartung: Vervielfachung der Benzin- und Dieselkosten,
steigende Fahrpreise bzw. Frachttarife fur Personen- und Giterziige

Fahrzeit-Effekt der FFBQ vs. Fahrbetrieb zu hoch angesetzt

- Nicht-Beriicksichtigung der Ruhe- und Pausenzeiten im LKW-, PKW-
und Bus-Fernverkehr

Konkurrenz der FFBQ durch Flugzeuge unterschatzt

- wichtige Flughafen im Skandinavien-Verkehr unbericksichtigt (z.B. Minchen)
- zu geringer Stellenwert des Low-cost-Flugverkehrs

induzierter PKW-Verkehr (rund 33%) falschlicherweise bertcksichtigt

- durch Marketing-MaRBnahmen der Fahrgesellschaft SCANDLINES
(Bordershops, Shopping-Tickets) heute stark erhhte PKW-Zahlen

PKW-Auslastung von 2001 bis 2015 féalschlicherweise reduziert (um rund 20%)

Wachstumsrate 1997 bis 2015 im landseitigen Guterverkehr via westliche Ostsee
vorab festgelegt: insgesamt 76% oder 3,2% pro Jahr

==P Zunahme des Giiterverkehrs ist falschlicherweise Input
statt Ergebnis der Prognose

Konkurrenz der FFBQ durch Frachtschiffe vollkommen ignoriert

Nullfall beztuglich Eisenbahn-Infrastruktur nicht korrekt:

ohne FFBQ kein Ausbau der Zulaufstrecken in D und DK,
aber beim Bau der FFBQ: 2. Gleis, Elektrifizierung, Tempo 160

Zahl der Personenziige vorab festgelegt

==P Zugzahl ist falschlicherweise Input statt Ergebnis der Prognose

Auslastung pro Giterzug zu niedrig angesetzt:
Gutermenge pro Zug nur 500 t statt 1.000 t bis 2.000 t

Fazit:

Uberschatzung der PKW-, Bus- und LKW-Zahlen sowie aller Zugzahlen

=P starke Uberschatzung der Erlése durch Briicken-Maut
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Abb. 5. Abschatzung der wahrscheinlichen
Verkehrsmengen auf der FFBQ

Anzahl KFZ bzw. Zige pro Tag (gerundet)

Prognose eigene

far 2015 Schatzung
PKWs 7.500 4.000
Omnibusse 130 100
LKWs 1.100 1.000
Summe KFZ 8.830 5.100
Personenzuge 40 16
Guterzuge 56 28
Summe Zuge 96 44

=P nur 10% der Kapazitat einer 4-spurigen Stralle
und 2-gleisigen Bahnstrecke ausgelastet



o
INTRAPLAN
D D ﬁb Consult GmbH

Stellungnahme

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

Die folgende Stellungnahme zur festen Landverbindung tUber den Fehmarn Belt bezieht sich auf
die verkehrlichen Auswirkungen des Projektes. Fragen bezlglich der technischen L&sung, der
Auswirkungen des Projektes auf die Umwelt und die regionale Wirtschaft und anderes wurden

von uns nicht untersucht und kénnen 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 Oresundverbindung.

Durch unser Engagement sowohl auf kontinentaleuropaischer als auch nordeuropaischer Ebene
waren wir mehr oder minder von Anfang an in die Verkehrsuntersuchungen im Zusammenhang
mit einer moglichen festen Querung 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
Ost-Danemark auf der anderen Seite, sondern detailliert der gesamte internationale Nord-Sud-
Verkehr zwischen allen Regionen Deutschlands sowie des Ubrigen Kontinents einerseits und

allen Landern und Regionen Nordeuropas anderseits.

Die wichtigsten Verkehrsuntersuchungen, die auch den ékonomischen 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 Nordeuropa (ohne Jitland) und dem Konti-
nent von 45 bis 50 % im Personenverkehr (einschliellich Luftverkehr) bzw. rund 55 % im Guter-
verkehr erwartet. Der Uberwiegende Teil des Verkehrswachstums im Personenverkehr entfallt
aber auf den Luftverkehr. Der Oberflachenverkehr, Giberwiegend Pkw, wird 2015 gut ein Viertel

Uber dem Zustand 2001 liegen. Beim Giterverkehr wird ein starkeres 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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Stellungnahme

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

(Drucksache 16/12069)

Vorbemerkung

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

In den kommenden drei Jahren sollen im Auftrag der staatseigenen dénischen Planungsge-
sellschaft Femern Baelt A/S zwei unabhangige Ingenieur-Gemeinschaften untersuchen, ob
sich eine Bricken- oder Tunnelvariante im Fehmarnbelt angesichts unbestrittener verkehrli-
cher und 6kologischer 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 Wirtschatft in Ostholstein erstellt. Erste wesentliche Un-
tersuchungsergebnisse (besonders Schiffssicherheit und Trassenfiihrung), zu einer sichere-
ren Beurteilung der 6konomischen und 6kologischen 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 Naturschutzgebiet Wasservogel-
reservat Wallnau auf Fehmarn direkt von méglichen 6kologischen, 6konomischen und touris-
tischen Auswirkungen der geplanten festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) betroffen ware, be-
schaftigt sich gemeinsam mit dem NABULandesverband Schleswig-Holstein sowie als Mit-
glied des ,Aktionsbiindnisses gegen eine feste Fehmarnbeltquerung” bereits seit Mitte der
1990iger Jahre intensiv mit dem Projekt. Einerseits mit den 6kologischen Risiken von Euro-
pas groRtem Infrastrukturprojekt, andererseits mit seiner verkehrspolitischen und gesamt-
wirtschaftlichen Rechtfertigung. Durch ein eigenes Gutachten (02/2008, aktualisiert 03/2009
unter www.NABU.de) hat der NABU unter anderem unvollstandige Ermittlungsparameter bei
den dem Projekt zugrunde gelegten Verkehrsprognosen nachgewiesen und eine aktuelle
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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.
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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

9



NABU-Stellungnahme FFBQ — April 2009

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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