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1. Untersuchungsprogramm zu einer mdglichen festen Fehmarnbeltquerung
1.1 Umfang

Die Landesregierung bezieht sich auf das umfangreiche Untersuchungsprogramm,
das 1995 von den Verkehrsministern Deutschlands und Danemarks in Auftrag ge-
geben und von der EU mitfinanziert wurde. Im Jahre 1999 wurden im einzelnen
vorgelegt:

Verkehrsanalysen und -prognosen zum Personen- und Guterverkehr zwischen
Skandinavien und Kontinentaleuropa tber den Fehmarnbelt im Jahre 2010
(Verkehrsnachfragestudie),

Kiste-Kuste-Untersuchung der geologischen, umweltbezogenen und wirt-
schaftlich-technischen Mdoglichkeiten einer festen Querung (Machbarkeitsstu-
die),

Volkswirtschatftliche Kosten-Nutzen-Analyse und betriebswirtschaftliche Analy-
se einer festen Verbindung (Wirtschaftlichkeitsuntersuchung), die im Jahre
2000 fur ein optimiertes Fahrschiffkonzept ergéanzt wurde,

Untersuchung der Auswirkungen einer festen Querung auf die wirtschaftlichen
und sozialen Verhaltnisse der Gebiete beiderseits des Fehmarnbelt (Sozio-
0konomische Regionalstudie),

Untersuchung der technischen, wirtschaftlichen und umweltbezogenen Aus-
baumdglichkeiten der StraRen und Schienenwege im Korridor Hamburg - Ko-
penhagen (Umweltuntersuchung der landseitigen Anbindung einer festen

Querung).

1.2 Wirtschaftlichkeitsberechnungen

Die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung und die soziokonomische Regionalstudie
wurden auf der Grundlage der Ergebnisse der Verkehrsnachfragestudie, der
Machbarkeitsstudie und der Untersuchung der landseitigen Anbindung von Schiene
und StralRe an ein Querungsbauwerk durchgefuhrt.

Die Verkehrsnachfragestudie stellt wichtige Grundlagen zur Beurteilung des Be-
darfs, der technischen Anforderungen und der Finanzierbarkeit einer festen Que-
rung im Hinblick auf die Entscheidung tber die Realisierung dieses Projektes und
fur den Vergleich mit einem verbesserten bzw. optimierten Fahrschiffkonzept zur
Verflgung.
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1.3 Verkehrsmodell und Prognoseszenarios

Um die Auswirkungen einer festen Verbindung Uber den Fehmarnbelt auf den Ver-
kehr abzuschéatzen, ist eine gro3raumige Verkehrsanalyse auf einem grof3en Teil
des europaischen Kontinents durchgefihrt worden.

Die Analyse des Verkehrs zwischen Skandinavien und dem européischen Fest-
land, Uber den sogenannten Ostseeschnitt, erfolgte durch stichprobenartige Be-
fragung von Reisenden, Lkw-Fahrern, Verladern und Transportunternehmen. Fer-
ner wurden zahlreiche Daten aus bereits vorhandenen Quellen gewonnen, wie
Verkehrsstatistiken, Verkehrszahlen von Fahrlinien, Fahrpléanen, etc.

Es wurde ein Verkehrsmodell erstellt, das den Personen- und Guterverkehr be-
racksichtigt. Das Verkehrsmodell diente der Erstellung von Prognosen fiir den
Verkehr fir das Jahr 2010. Es wurden vier Szenarios mit unterschiedlicher Ver-
kehrskapazitat untersucht:

Referenzszenario:
Fortsetzung des seit 1997 verbesserten Fahrbetriebs ohne feste Querung,

Szenario 2+4:
zweigleisige Eisenbahnstrecke und vierstreifige Autobahn,

Szenario 2+0:
zweigleisige Eisenbahnstrecke einschlief3lich
Pendelzlgen fir den StralRenverkehr,

Szenario 1+2:
eingleisige Bahnstrecke sowie zweistreifige Stral3e,

aufgrund eines erst zum Jahreswechsel 1999 / 2000 vorgelegten Konzeptes
wurde nachtraglich als sogenannter "Vierter Mit-Fall” bewertet ein

Optimiertes Fahrschiffkonzept:

Kapazitatserweiterung und Verringerung der Gesamtreisezeit durch je ein zu-
satzliches Fahrschiff in den Jahren 2010 und 2020 sowie "zweispurige” Erweite-
rung der Fahrrinnen.

1.4 Annahmen

Die Gutachter haben fur die Prognoseberechnung fiir das Jahr 2010 folgende An-
nahmen getroffen:

1. Bericksichtigung von beschlossenen Neu- und AusbaumafRnahmen: Der standi-

ge Ausbau des Stral3en- und Schienennetzes in Danemark und Norddeutsch-

land wird vorausgesetzt, unabhangig von der Errichtung einer festen FBQ. Spe-

ziell fur Norddeutschland wird die Realisierung der im vordringlichen Bedarf ste-

henden Mal3nahmen des Bundesverkehrswegeplanes angenommen.

Die Oresund-Verbindung wird eréffnet.

3. Bei Errichtung einer festen FBQ wird vorausgesetzt, dass der heutige Auto- und
Bahnféahrverkehr eingestellt ist.

N
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Es wird jedoch damit gerechnet, dass eine Personenfahre Puttgarden-Rodby
eingerichtet wird.

Im Referenzszenario wird vorausgesetzt, dass der heutige Fahrverkehr auf den
anderen Ostseelinien mit unvermittelter Kapazitéat (Anzahl der Abfahrten pro
Tag, derselben Uberfahrtzeit, denselben Preisen) fortgesetzt wird.

. Vorausgesetzt wird ein Anstieg der wirtschaftlichen Schliisselparameter auf den

wichtigsten in Betracht kommenden Markten (D, DK, S, N, FIN) unter Verwen-
dung vorliegender offizieller Prognosen der betroffenen Lander (z.B. Bundes-
verkehrswegeplanung, Strukturdatenprognose der Prognos AG). Fur Deutsch-
land wurde fur den Zeitraum 1996 bis 2010 angenommen:

- Bevolkerungsstarke +0,7%
- Zahl der Beschaftigten +2,0%
- Bruttosozialprodukt + 46,4 %
- Fahrzeughaltung + 15,8 %

. Im Einvernehmen mit den Auftraggebern wurde ein mittleres Guterverkehrs-

wachstum von durchschnittlich 3,4 % p.a. angenommen. Das Guterverkehrs-
wachstum ist hoher als das reale Wirtschaftswachstum. Dies gilt speziell fur
héherwertige Guter im langlaufigen Verkehr. Massenguter wurden nicht be-
ricksichtigt. Die 3,4 % p.a. basieren auf den Trends der letzten Jahre und
stimmen mit Feststellungen kuirzlich (1999) durchgefihrter Gutachten zum Fahr-
und RoRo-Verkehr Gber die Ostsee Uberein.

. Fur Deutschland wurde eine Steigerung des Bruttoinlandproduktes (BIP) von

2,7 % p.a. wegen des Auf- und Nachholbedarfs im Osten angenommen. Fur
Westdeutschland liegt die Steigerungsrate des BIP bei 2,3 %.

. Fur die Szenarios 2+0 und 2+4 wird der Bau einer zweigleisigen und elektrifi-

zierten Hochgeschwindigkeitsbahntrasse fur 200 km/h zwischen Kopenhagen
und Hamburg vorausgesetzt.

Es gilt die generelle Annahme, dass die Preise fur die Beférderung uber eine
feste Verbindung in Hohe der Uberfahrtspreise einer Fahrverbindung sein wer-
den.

Auf den Fahren werden heute keine Guterziige und Nachtreiseztige mehr Uber-
gesetzt. Alle Guterzuge zwischen Seeland und Deutschland fahren tber den
Grol3en Belt. Es wird angenommen, dass Guterzige in Zukunft dann den Feh-
marnbelt benutzen, wenn eine feste FBQ eingerichtet wird. Das gleiche gilt fur
alle internationalen Zige zwischen Hamburg und Kopenhagen.

Der zollfreie Verkauf (duty-free) wird im Jahr 1999 eingestellt, was erwar-
tungsgemal zu einer allgemeinen Preissteigerung von 10 % bei der Personen-
beférderung auf Langstrecken-Fahrverbindungen sowie von 30 % auf Kurzstre-
cken-Fahrverbindungen fiihrt, wahrend bei den Giitertarifen mit keiner Ande-
rung zu rechnen ist.

Es wird angenommen, dass die Preise fir Flugscheine und die Zahl der Abfliige
in allen Szenarios identisch sind. Die Abflugfrequenz der Fluglinien nimmt um
20 % zu.

Die Preise fur Pkw- und Lkw-Treibstoff steigen bis 2010 um 15 %. Die End-
preise aller sonstigen Betriebs- und Beforderungskosten andern sich nicht.
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1.5 Ergebnis

Die Annahmen Nr. 3 und 4 gehen auf einen mdglichen Wettbewerb zwischen dem
Fahrbetrieb und einer festen Fehmarnbeltquerung wahrend der 6- bis 8-jahrigen
Bauphase und wéhrend der Betriebsphase einer festen Querung ein. In der Folge
sind die Verkehrsanteile, die nicht als potenzielle Nutzer und Mautzahler in Be-
tracht kommen, bei der Wirtschaftlichkeitsberechnung unbertcksichtigt geblieben.

Auch aus heutiger Sicht spricht nach Auffassung der Landesregierung fur die An-
nahme, dass mit der Verkehrsfreigabe einer festen Fehmarnbeltquerung ein pa-
ralleler Fahrverkehr nur noch eingeschrankt angeboten wird, die standige Verfug-
barkeit einer festen Querung und der Wegfall von Wartezeiten.

Insoweit unterscheidet sich die Situation am Fehmarnbelt von der am Oresund und
am Armelkanal. Die Oresundquerung zwischen Malmo und Kopenhagen hat als
hauptsachlichen Wettbewerber die Fahrverbindung Helsingborg - Helsingar, die fur
Verkehre aus und in Richtung Norden (Oslo) den kiirzeren Weg anbietet.

Die Fahrverbindung uber den Oresund zwischen Kopenhagen und Malmé ist am
30. April 2002 eingestellt worden. Seit Eroffnung der Oresundquerung am 1. Juli
2000 hatte die Reederei auf dieser Route 60 Prozent der Passagiere verloren und
betrachtliche Defizite eingefahren.

Fur den StraRenverkehr, der den Armelkanal queren will, ist wegen des Shuttle-
Verkehrs durch den dort gebauten Eisenbahntunnel ebenso wie beim Fahrschiffs-
verkehr ein zweifacher Umschlag (Be- und Entladen) notwendig.

Im Rahmen der sorgféltigen Auswertung der Gutachten und des intensiven Infor-
mations- und Diskussionsprozesses mit allen Beteiligten im Lande wurden teilwei-
se von den Gutachtern verwendete Daten und getroffene Annahmen zur verkehrli-
chen und 6konomischen Entwicklung in Frage gestellt. Diese Zweifel wurden je-
doch durch die Gutachter ausgeraumt; etwaige Auswirkungen auf das Prognose-
ergebnis wurden als marginal bezeichnet. Die Landesregierung hat nach Abwa-
gung aller negativen und positiven Effekte am 14. Dezember 1999 ein positives
Votum zum Projekt einer festen Fehmarnbeltquerung beschlossen und der Bun-
desregierung zugeleitet.

Gleichzeitig hat sie aber die Notwendigkeit betont, nach einer positiven Entschei-
dung uber die Realisierung des Projektes weitere detaillierte Untersuchungen
durchzufihren, unter anderem eine Aktualisierung der Verkehrsprognose.

In diesem Zusammenhang wird iber die Verkehrsentwicklung am Oresund be-
richtet: Nach den offiziellen Angaben der Trager dieser Verkehrsverbindung sollte
nach der Verkehrsprognose vom Mai 1999 der durchschnittliche tagliche Stral3en-
verkehr 11.800 Fahrzeuge/24 Stunden betragen und bis 2010 mit jahrlich 3,2%
zunehmen. Diese Zahl wurde in den ersten sechs Betriebsmonaten des Jahres
2000 mit 9.200 Kfz/24 Stunden allerdings nicht erreicht, lediglich im Schienenper-
sonenverkehr wurden die Erwartungen tbertroffen. Im Jahr 2001, dem ersten
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vollen Betriebsjahr, betrug die entsprechende Verkehrsmenge 8.100 Kfz/24 Stun-
den. Die im Vergleich mit der Prognose geringere Nutzung der neuen Verkehrs-
verbindung hat naturgemaf zu Einnahmeeinbuf3en gefuhrt. Der fur 2001 erwartete
Verlust von 558,7 Mio. DKK ist nach Angaben des Oresund Konsortiums jedoch
um 105,7 Mio. DKK geringer ausgefallen. Fur 2002 soll sich der Verlust weiter
vermindern. Auf3erdem wird erwartet, dass sich der Stral3enverkehr auf durch-
schnittlich 9.495 Fahrzeuge taglich steigern wird, das ist gegeniber 2001 eine
Steigerung um 17%.

Das Verkehrsaufkommen zwischen Puttgarden und Radby ist nach einem Ruck-
gang durch Umleitung auf die GroR3e-Belt-Querung wieder deutlich gewachsen. Im
Jahr 2001 wurden mit 4.558 Fahrzeugen (Pkw, Lkw, Busse) im durchschnittlichen
taglichen Verkehr rund 1.000 Fahrzeuge mehr beférdert als 1994 mit 3.575 Kfz /
24 Stunden. Hierzu hat der ,Border Shop* im ,PortCenter Puttgarden” erheblich
beigetragen.

Einzelaspekte

Einfluss der Nutzung der Fahrlinien von Trelleborg nach Rostock und War-
nemtunde auf den Transit- und Guterverkehr Uber die feste Vogelfluglinie

Allgemein ist darauf hinzuweisen, dass fur die Abwicklung des internationalen, re-
gionalen und lokalen Personen- und Gluterverkehrs alle zu einem Netz verbunden
Verkehrstrager zur Verfiigung stehen. Im Verkehr des Ostseeraumes nimmt der
Schiffstransport eine dominierende Rolle ein. Es ist das politische Ziel der Landes-
regierung, diese Position zu halten und zu starken. Das schliel3t den Ausbau land-
gestutzter Verkehrstrager aber nicht aus. Ganz im Gegenteil: Die Hafen als
Schnittstellen der intermodalen, d. h. von verschiedenen Verkehrsarten getrage-
nen Transportketten sind auf moderne und leistungsfahige Hinterlandanbindungen
auf Schiene, Stral3e und Wasserstral3e angewiesen.

Mit dem Zusammenwachsen der Europaischen Union und des européaischen Bin-
nenmarktes und deren geplanter Erweiterung werden die Handelsbeziehungen und
damit die Warenstrome ansteigen. Dies gilt nicht nur fur die Relation Stdschwe-
den - Mecklenburg-Vorpommern. Innerhalb des Gesamtverkehrssystems stehen
grundsatzlich alle Verkehrstrager und Verkehrswege miteinander im Wettbewerb.
Dies entspricht den Anforderungen der verladenden Wirtschaft und der Reisenden,
die jeweiligen Zielorte auf kiirzestem Wege, in geringster Zeit und zu niedrigen
Kosten zu erreichen.

Die oben dargestellte Verkehrsnachfragestudie hat alle flr das Projekt einer fes-
ten Fehmarnbeltquerung relevanten Verkehrsarten und -routen betrachtet und die
Entwicklung prognostiziert.

Die beiden folgenden Tabellen stellen die Auswirkungen einer festen Fehmarnbelt-
guerung auf den Personen- und Guterverkehr der Hafen dar:
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Personenverkehr
Passagier-PKW | Basisjahr Prognosejahr 2010
1000 p.a. 1996 Referenz- feste Querung,
Szenario Szenario
Fahre Fahre 2+0 1+2 2+4
And % And % And % And %
Kiel") 250 398 59,20 392 56,80 385 54,00 386 54,40
Traveminde - 104 146 40,38 143 37,50 125 20,19 130 25,00
Trelleborg
Rostock - Gedser 198 316 59,60 310 56,56 276 39,40 280 41,4
Rostock - Trelle- 84 445 429,76 437 420,24 393 367,86 393 367,86
borg
Salnitz - Trelle- 121 251 107,44 250 106,61 246 103,31 248 104,96
borg
Gesamt 757 1556 105,55 1532 102,38 1.425 88,24 1.437 89,83
1) Kiel - Bagenkop, Kiel - Oslo, Kiel - Géteborg
Guterverkehr
LKW- Transport | Basisjahr Prognosejahr 2010
1000 t p.a. 1994
Referenz- feste Querung,
szenario Szenario
Fahre Fahre 2+0 1+2 2+4
And % And % And % And %
Kiel? 1.049 1.646 56,91 1.609 53,38 1.596 52,14 1.592 51,76
Travemiinde? 4.546 7.473 64,39 7.303 60,65 7.234 59,13 7.218 58,78
Rostock ¥ 855 1.645 92,40 1.607 87,95 1.592 86,20 1.589 85,85
Salnitz - Trelle- 708 1.880 165,54 1836 159,32 1.819 156,92 1.815 156,36
borg
Gesamt 7.158 12.644 76,64  12.355 72,60 12.241 71,01 12.214 70,63

1) Kiel - Bagenkop, Kiel - Oslo, Kiel - Géteborg
2) Travemunde - Malmo, Travemunde - Trelleborg
3) Rostock - Gedser, Rostock - Trelleborg

Nach den vorstehenden Tabellen ist mit nennenswerten Veranderungen im Seegu-
terverkehr durch die Errichtung einer festen Verbindung nicht zu rechnen. Schifffahrt
und Hafen sowie der Nord-Ostsee-Kanal behalten ihre Bedeutung im Verkehrssys-
tem. Eine feste Fehmarnbeltquerung wirde die bis 2010 prognostizierten Verkehrs-
zuwachse im Schifffahrtsbereich lediglich vermindern. Bei den Hafen Kiel und Tra-
vemunde sind Einbuf3en von 3 - 6 % bei Wachstumsraten von 57 % (Kiel) bis 64 %
(Travemiinde) zu erwarten. Deutlich grof3er fallen die EinbufR3en im Eisenbahnfahr-
verkehr fur die Hafen Travemiinde, Rostock und Saf3nitz aus. Hier wird es mit einer
festen Querung nur noch zu geringen Zuwachsen kommen.
Nimmt man an, dass die Halfte der Potenziale vom Nord-Ostsee-Kanal auf eine
feste Querung abgelenkt wirden, dann lage der relative Verlust bei 2,4 % der Ge-
samtverkehre auf dem NOK.

2.2 Ausbaukosten der Vorlaufstrecken (Schiene und Stral3e)

Fir die landseitige Anbindung einer festen Fehmarnbeltquerung auf Schiene und
StralRe belaufen sich die Kostenschatzungen in Danemark fur den Vollausbau auf
5.700 Millionen DKK und fir den teilweisen Ausbau auf 1.500 Millionen DKK (Kos-
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tenstand Mitte 1996, ohne Mehrwertsteuer). Umgerechnet sind dies (bei 1 € =
7,4351 DKK) 766,6 Millionen € bzw. rund 202 Millionen €.

In Schleswig-Holstein werden fiir den Vollausbau der Stral3e 154 Millionen DM =
78,7 Millionen € und der Schiene 1.799 Millionen DM = 919,8 Millionen €, zusam-
men 1.953 Millionen DM = 998,5 Millionen € (Kostenstand Mitte 1996, ohne MwSt)
veranschlagt. Bei einem Teilausbau, der dann nur die Schiene betréfe, entstehen
Kosten in Hohe von 797 Millionen DM = 407,5 Millionen €.

Der volle Ausbau mit Autobahnquerschnitt bis Puttgarden und zweigleisiger elek-
trifizierter Eisenbahnstrecke Bad Schwartau - Puttgarden entspricht dem Szenario
einer festen Querung mit zweigleisiger Schiene und vierstreifiger Stral3e. Der Teil-
ausbau entspricht dem Szenario mit eingleisiger Eisenbahn und zweistreifiger Stra-
Re.

Die Landesregierung hat den Ausbau von Schiene und Straf3e im Frihjahr 2000 in
einem vorlaufigen MalRnahmenkatalog beim Bund fir die Fortschreibung des Bun-
desverkehrswegeplanes angemeldet.

Im Memorandum vom 6. Dezember 2000 bestatigen die Verkehrsminister von Da-
nemark und Deutschland, ,dass der sich aus dem Bau einer festen Querung des
Fehmarnbelts ergebende Ausbau von Stral3en und Eisenbahnen an Land als aus
den Staatshaushalten zu finanzierende Investition zu betrachten ist, wahrend der
die Kusten verbindende Abschnitt als Investitionsvorhaben angesehen wird, bei
dem es von gré3tem Nutzen fur die Realisierung des Projekts wére, wenn der Pri-
vatsektor das finanzielle Risiko Uberndhme”.

Ob und unter welchen Bedingungen der Privatsektor bereit und in der Lage ist, ei-
ne feste Querung des Fehmarnbelts zu planen, zu finanzieren, zu bauen und zu
betreiben, wird in dem gegenwartig noch laufenden Interessenbekundungsverfah-
ren ermittelt.

Der Ausbau der landseitigen Anbindung miisste in Ubereinstimmung mit der aus-
gewahlten technischen Variante des Querungsbauwerks und - ggfls. phasenweise
- in einem Zeitraum zwischen der Entscheidung Uber die Realisierung des Projek-
tes und der Verkehrsfreigabe einer festen Fehmarnbeltquerung vorgenommen
werden.

In diesem Zusammenhang unterstreicht die Landesregierung die beschéaftigungspo-
litischen, wirtschaftlichen, verkehrlichen und strukturpolitischen Chancen, die es fur
Schleswig-Holstein zu nutzen gilt.

Mit einer festen Fehmarnbeltquerung kann

- der zweite wichtige Transportkorridor auf Schiene und Stral3e zwischen Skandi-
navien und Kontinentaleuropa gesichert und gestarkt und die Jitlandlinie Hamburg -
Flensburg - Danemark mit Blick auf die prognostizierten Verkehrssteigerungen
entlastet werden,

- die Anbindung Schleswig-Holsteins an grol3raumige Verkehre wesentlich verbes-



Drucksache 15/1937 Schleswig-Holsteinischer Landtag - 15. Wahlperiode

2.3

2.4

sert werden,

- die Verkehrsinfrastruktur im Land durch den Ausbau der landseitigen Anbindung
modernisiert und die Hinterlandanbindung insbesondere des Ostseehafens Libeck
und des Uberseehafens Hamburg optimiert werden,

- die wirtschaftliche Entwicklung und die Beschaftigung in der Region ausgebaut
werden, dies gilt auch fur den Bau und Betrieb des Projektes selbst,

- eine vollstandige Verlagerung des Schienenverkehrs auf die Jutlandlinie Hamburg
- Flensburg - Danemark vermieden und der Schienenverkehr tber Libeck hinaus
und weiter nach Skandinavien gesichert und ausgebaut werden,

- die zentrale und direkte Verkehrsader der noch zu entwickelnden europaischen
Wirtschaftsregion von Sudschweden tber Danemark und Schleswig-Holstein bis
Hamburg gefordert werden,

- die Zusammenarbeit im norddeutschen Raum intensiviert und nicht zuletzt

- der 6kologische Nutzen aus der erwarteten Verlagerung von Teilen des Stral3en-
verkehrs auf die Schiene, insbesondere im langlaufenden Guter- und schnellen
Personenverkehr gezogen werden.

Ausfallbirgschaften der Landesregierung fir potenzielle Investoren

Die im Berichtsantrag aufgeworfene Frage nach Blrgschaften oder Risikoteilung
stellt sich erst mit der Entscheidung tber die Realisierung eines Projektes. Die
Landesregierung hat bereits in ihrem Beschluss vom 14. Dezember 1999 die Auf-
fassung vertreten, dass die feste Fehmarnbeltquerung nur mit privatem Kapital er-
folgen soll. Private Investoren sollen angemessen am Risiko beteiligt werden.

Im Rahmen des erwahnten Interessenbekundungsverfahrens werden neben der
privatwirtschaftlichen Machbarkeit auch eine realistische Risikoaufteilung zwischen
den beteiligten Staaten und dem privaten Sektor ermittelt sowie technische und fi-
nanzielle Losungsmodelle optimiert. Staaten in diesem Sinne sind das Konigreich
Déanemark und die Bundesrepublik Deutschland.

Nach Vorlage der Ergebnisse und Empfehlungen aus dem Interessenbekundungs-
verfahren wollen beide Staaten noch vor Ende 2002 Uber weitere konkrete Pla-
nungsschritte entscheiden.

Die Kommission der Européischen Union hat mit der Vorlage des Vorschlags zur
Anderung der Leitlinien fur den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes
(TEN-Leitlinien) vom Oktober 2001 eine feste Fehmarnbeltquerung in die Liste pri-
oritarer Projekte aufgenommen. Damit wére auch eine finanzielle Forderung mog-
lich. Die endgultige Entscheidung der EU bleibt abzuwarten.

Entwicklung des Personen-Zugverkehrs auf der Vogelfluglinie, Zugverbin-
dungen zwischen Hamburg und Kopenhagen bzw. Malmd

Die Verkehrsbeziehungen zwischen Skandinavien und Kontinentaleuropa sind durch
die deutsche Einheit und die Grenzoffnung nach Osten am Beginn der neunziger
Jahre, durch die Norderweiterung der Europaischen Union und die festen Querun-
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gen des GroRen Belts und des Oresunds wesentlich beeinflusst worden.

Im Sommer 1992 verkehrten noch 6 Nachtzugpaare und 8 Tageszugpaare, insge-
samt also 14 internationale Zugpaare (= 28 Zuge) auf der Vogelfluglinie.

Im Sommer 1997 waren es noch 3 Nacht- und 5 Tageszugpaare, insgesamt also 8
Zugpaare.

Nach der Verkehrsfreigabe der festen Eisenbahnquerung des Grof3en Belt, d.h.
seit dem Winterfahrplan 1997/98, verkehren die Nachtziige tber Flensburg.

Im Sommer 1998 verkehrten 5 Zugpaare zwischen Kopenhagen und Hamburg auf
der Vogelfluglinie. Im Sommer 2000 ist ein sechstes Zugpaar Malmo - Hamburg
hinzugekommen.

Der Winterfahrplan 2002/03 sieht nur noch 2 Zugpaare Hamburg - Kopenhagen
und ein Zugpaar Malmo - Hamburg vor, insgesamt also 6 Ziige im internationalen
Verkehr. Dies betrifft nur die Wintersaison. Uber den Sommerfahrplan 2003 gibt es
noch keine konkreten Zugzahlen. Das 5. und 6. Zugpaar wurden bisher schon nur
im Sommer betrieben.

Wegen der Bedeutung, die die Landesregierung dem Projekt einer festen Feh-
marnbeltquerung fur die zukinftige Sicherung des Eisenbahnverkehrs auf der Vo-
gelfluglinie beimisst, wird auf die Ausfiihrungen unter Abschn. 2.2 Bezug genom-
men.

AusgleichsmalRnahmen fur die Region Fehmarn/Ostholstein

In der Soziobkonomischen Regionalstudie wurde festgestellt, dass das Projekt
unter Beriicksichtigung negativer Effekte im Fahrschiffverkehr sowohl wéahrend der
Bauphase als auch wéhrend der Betriebsphase positive Beschéaftigungseffekte fur
die untersuchten Regionen in Deutschland (Ostholstein) und Ddnemark (Storstrgms
Amt) bringen wirde. Hierbei muss beriicksichtigt werden, dass bei der Ermittlung
der Beschaftigungseffekte wéhrend der Betriebsphase indirekte Multiplikatoref-
fekte, wie z.B. Neuansiedlungen von Betrieben, oder induzierte Effekte, beispiels-
weise durch positive Veranderungen der regionalen Wirtschaftsstruktur, noch nicht
einbezogen worden sind.

Regionalel) Beschaftigungseffekte wahrend der Bauphase:

Beschéaftigungseffekte Kombi- Kombi- | Shuttle- | Refe-
nierte nierte Ldsung |renz-
Losung Losung (2+0) szena-
(2+4) (1+2) ro

durch den Bau der festen Que- | 41.100 | 31.800 | 24.300 | 6.400
rung
(da§ sind jahrliche Arbeitsplatze| (5.800) | (4.300) | (3.800) | (900)
von
durch die Hinterlandinvestitionen | 13.460 5.610 | 11.890
Insgesamt (Mannjahre®) 54560 | 37.400 | 36.200 | 6.400

Regionale Beschéaftigungseffekte wahrend der Betriebsphase
(netto, d.h. nach Abzug negativer Effekte):

Arbeitsplatze in Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
(2+4) (1+2) (2+0)

Deugg,chland Nord- 920 660 645

Ost R

Danemark Ost ™ 820 11 650 635

Gesamt 1.740 1.310 1.280
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3 Regionale Einteilung nach Bundesverkehrswegeplan: Flensburg, ltzehoe,
Lubeck/Ostholstein, Bad Oldesloe, Hamburg, Rostock, Schwerin, Gustrow.
*) Storstrgms Amt, Kopenhagen, Frederiksborg, Roskilde, West-Seeland.

Wegen der Uberragenden Bedeutung des Tourismus fur die Region Ostholstein,
insbesondere fur die Insel Fehmarn, ist dieser Wirtschaftsbereich auf Initiative und
mit Férderung der Landesregierung in einem vom Kreis Ostholstein in Auftrag ge-
gebenen ergadnzenden gutachterlichen Fachbeitrag einer vertiefenden und klein-
raumigeren Betrachtung unterzogen worden.

In dem Fachbeitrag kommen die Gutachter zu dem Schluss, dass die Teilregionen
hinsichtlich der Chancen und Risiken fiir die Tourismuswirtschaft wahrend der
Bau- und Betriebsphase differenziert betrachtet werden muissen. In der Analyse
konnten sowohl Chancen als auch Risiken fur den Tourismus definiert werden. Die
Risiken werden insbesondere in der Bauphase fur die Teilregionen Fehmarn und
GrolRenbrode relevant sein. Es werden allerdings auch Chancen wahrend der
Bauphase aufgezeigt, wie z.B. die touristische Vermarktung der Baustelle (Infor-
mationscenter). Die bei kleinrAumiger Betrachtung wéhrend der Bau- und Be-
triebsphase erkennbaren Risiken fur die Tourismuswirtschaft konnen durch geeig-
nete KompensationsmalRnahmen rechtzeitig ausgeglichen werden.

Insgesamt ist festzustellen, dass das Projekt einer festen Fehmarnbeltquerung fir
die betroffene Region mehr wirtschaftliche Chancen als Risiken mit sich bringen
wurde. Ob und in welchem Umfang die positiven Effekte eintreten, ist ganz ent-
scheidend davon abhéangig, dass die Region die Chancen aufgreift und Uber Akti-
vitdten und Projekte umsetzt. Dies gilt insbesondere fiir die potenziellen indirekten
Multiplikatoreffekte.

Die Landesregierung hat sich in ihrer Kabinettsentscheidung vom 14. Dezember
1999 bereit erklart, bei Realisierung einer festen Fehmarnbeltquerung flankierende
Maflinahmen zu férdern, die es der Region ermdglichen, die sich aus dem Projekt
ergebenden neuen regionalwirtschaftlichen Chancen zu nutzen. Diese mdglichen
Forderungen sieht die Landesregierung nicht — wie im Berichtsantrag formuliert -
als Ausgleichsmafinahmen an, sondern vielmehr als flankierende Férderungen.

Im Rahmen der Zukunftsinitiative ziel: Zukunft im eigenen Land steht ein schlag-
kréftiges regionalpolitisches Instrumentarium zur Verfigung, insbesondere tber
die Infrastrukturférderung des Regionalprogramms 2000 aus EU-, GA- und Lan-
desmitteln. Die Region Ostholstein/Lubeck ist Forderregion im Regionalprogramm
2000 und hat auch bisher schon von den Fordermitteln profitiert und damit den
Strukturwandel positiv vorangetrieben. Die Regionalférderung tragt der Bedeutung
des Tourismus in dieser Region besonders Rechnung, was durch zahlreiche For-
dermafinahmen in diesem Sektor deutlich wird.

Neben zahlreichen Gemeinden der Region Ostholstein, die sich bereits in Verfah-
ren der landlichen Struktur- und Entwicklungsanalysen (LSE) befinden, beabsichti-
gen nun auch die Kommunen der Insel Fehmarn und die Orte Heiligenhafen und
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Grol3enbrode LSE-Verfahren zu starten. Damit werden die Voraussetzungen er-
fallt, um frihzeitig und in Uberértlicher Kooperation Mafinahmen zur Begleitung der
Vorbereitung und Durchfihrung der Fehmarn-Belt-Querung zu entwickeln. Geeig-
nete Malinahmen kénnen aus dem Programm ,ZAL* (,Zukunft auf dem Land®)
gefordert werden.

Die Region ist im Zuge der weiteren Konkretisierung der Planungen fir die feste
Fehmarnbeltquerung aufgerufen, die damit verbundenen Chancen zu analysieren,
aufzugreifen und eine Umsetzung zu prufen. Das am 25. November 1999 auf Initi-
ative des Landrates des Kreises Ostholstein konstituierte "Fehmarnbelt-Forum”
hat hierbei einen vielversprechenden Anfang gemacht. Die in dem Forum vertrete-
nen Akteure aus allen gesellschaftlichen Bereichen der Region haben bis Mitte
2000 interessante Projektideen diskutiert. Das Ministerium fur Wirtschaft, Tech-
nologie und Verkehr und das Ministerium fiir landliche Raume, Landesplanung,
Landwirtschaft und Tourismus waren in dem Forum und seinen Arbeitsgruppen
vertreten. Die Landesregierung wirde es begrif3en, wenn die Aktivitaten des Fo-
rums in nicht allzu ferner Zeit wieder aufleben wirden.
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