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I) Geschichte und aktueller Stand

1.

Wann und von wem wurde erstmals der Vorschlag unterbreitet, eine feste
Fehmarnbelt-Querung zu bauen?

Nach dem Aufkommen der Schienenwege entwarf der Glucksburger Ingenieur
Kréohnke 1864 ein Eisenbahnprojekt, das die Fernstrecken von Norden und
Suden bis an die Ufer des Fehmarnbelt heranfuhren und durch eine Fahre
miteinander verbinden sollte. Er erhielt hierfir eine Konzession. Die Durchfuh-
rung des Projektes scheiterte letztlich, doch das Interesse war in Preuf3en und
Danemark geweckt.

In 1963 wurde schliellich das Krohnkesche Eisenbahnprojekt von 1864 ver-
wirklicht, die Fehmarnsundbricke wurde eréffnet. Diese verkehrliche Zwi-
schenlésung brachte Skandinavien und Mitteleuropa einander naher. Auf Initi-
ative von Dr. Kurt Vermehren aus Libeck wurde 1962 die Studiengesellschaft
Fehmarn-Lolland e.V. gebildet. Ihr Zweck war die Erkundung der Moglichkei-
ten einer festen Verbindung tUber den Fehmarnbelt.

Am 23. Marz 1991 unterzeichneten die danische und schwedische Regierung
einen Vertrag tber die Errichtung der Oresundbriicke. Hierin verpflichtete sich
die danische Regierung, sich aktiv fur eine feste Fehmarnbeltquerung einzu-
setzen, sofern die Voraussetzungen flr eine umweltvertragliche und finanziell
befriedigende L6sung vorliegen.

Auf dieser Grundlage vereinbarten die Verkehrsminister Deutschlands und
Danemarks im Mai 1992 Untersuchungen einzuleiten mit dem Ziel, eine ge-
meinsame Entscheidungsgrundlage flr den politischen Entscheidungsprozess
zu einer festen Fehmarnbeltquerung zu schaffen.

Welche Studien wurden von wem bisher zu einem Bau einer festen Querung
in Auftrag gegeben bzw. welche Dokumentationen von Veranstaltungen wur-
den veroffentlicht?

Seit 1992 sind folgende Studien/Gutachten nach hiesiger Kenntnis GUberwie-
gend gemeinsam von den danischen und deutschen Verkehrsministerien in
Auftrag gegeben worden. Einzelne Studien sind von den jeweiligen Ministerien
und/oder dem Kreis Ostholstein bzw. Storstrems Amt vergeben worden:

e Soziookonomische Analyse einer festen Fehmarnbeltquerung (Amternes
og Kommunernes Forskningsinstitut in Kopenhagen/Institut f. Regionalfor-
schung d. Christian-Albrechts-Universitat zu Kiel - Marz 1994) Kreis Ost-
holstein / Storstrams Amt

e Geologische/Geotechnische Untersuchungen, Phase 1 und Phase 2
FLC/Ramboll, 1996, Deutsches Verkehrsministerium / Danisches Ver-
kehrsministerium

e Fehmarnbelt - Untersuchungen der Umweltauswirkungen der landseitigen
Anbindung von Schiene und Stralde (LUbeck-Puttgarden), (Lahmeyer ERM
International, Oktober 1998), Deutsches Verkehrsministerium
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Fehmarnbelt Feasibility Study — Coast-to-Coast Investigations. Investiga-
tion of Environmental Impact — Landside Investigations: Terminal and
Ramp Sites, (COWI-Lahmeyer, 1998), Deutsches Verkehrsministerium /
Danisches Verkehrsministerium

Fehmarnbelt Feasibility Study - Coast-to-Coast Investigations. Investigati-
on of Environmental Impact, (COWI-Lahmeyer, January 1999), Deutsches
Verkehrsministerium / Danisches Verkehrsministerium

Machbarkeitsstudie Fehmarn Belt Verbindung von Kuste zu Kuste, Unter-
suchung der Umweltvertraglichkeit, Schlussbericht Phase 2, Kurzfassung,
(COWI-Lahmeyer, Januar 1999), Deutsches Verkehrsministerium / Dani-

sches Verkehrsministerium

Fehmarnbelt Feasibility Study - Coast-to-Coast Investigations. Investigati-
on of Technical solutions, (COWI-Lahmeyer, January 1999), Deutsches
Verkehrsministerium / Danisches Verkehrsministerium

Machbarkeitsstudie Fehmarn Belt Verbindung von Kuste zu Kuste, Unter-
suchung der technischen Losungen, Schlussbericht Phase 2, Kurzfassung,
(COWI-Lahmeyer, Januar 1999), Deutsches Verkehrsministerium / Dani-
sches Verkehrsministerium

Fehmarnbelt Traffic Demand Study, Final Report - (Fehmarnbelt Traffic
Consortium (FTC), January 1999), Deutsches Verkehrsministerium /
Danisches Verkehrsministerium

Die Verbindung uber den Fehmarnbelt. Voruntersuchungen — Stand Janu-
ar 1999, Zusammenfassender Bericht (Marz 1999), Danisches Verkehrs-
ministerium

Untersuchung der soziookonomischen und regionalen Auswirkungen einer
festen Verbindung Uber den Fehmarnbelt, Schlussbericht (Kocks Consult
GmbH — 30/06/1999), Deutsches Verkehrsministerium / Danisches Ver-
kehrsministerium

Economic and Financial Evaluation of a Fixed Link Across the Fehmarn
Belt, Final Report, (Planco/COWI — June 1999), Deutsches Verkehrsminis-
terium / Danisches Verkehrsministerium

Okonomische Untersuchungen zur Fehmarnbeltquerung (August 1999),
Danisches Verkehrsministerium

Untersuchung touristischer Aspekte einer festen Fehmarnbeltquerung
(Wenzel & Partner BDU - November 1999), Kreis Ostholstein / schleswig-
holsteinisches Verkehrsministerium

Economic Evaluation of an improved Ferry System across the Fehmarn
Belt, Final Report, (Planco Consulting, May 2000), Deutsches
Verkehrsministerium / Danisches Verkehrsministerium

Fehmarnbelt-Komitee: Erfahrungen von Regionen mit festen Querungen,
(April 2001), Storstrams Amt/ Kreis Ostholstein

Feste Querung des Fehmarnbelt, Finanzierung und Organisation, Marker-
kundungsverfahren, (Fehmarnbelt Development Joint Venture — FDJV, Ju-
ni 2002), Deutsches Verkehrsministerium / Danisches Verkehrsministerium
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e Feste Querung des Fehmarnbelt, Finanzierung und Organisation, Marker-
kundungsverfahren, Kurzfassung, (Fehmarnbelt Development Joint Ven-
ture — FDJV, Juni 2002), Deutsches Verkehrsministerium / Danisches Ver-
kehrsministerium

e Regionales Entwicklungskonzept Kreis Ostholstein, RegiOH (Convent -
Juni 2002), schleswig-holsteinisches Verkehrsministerium / Kreis Osthol-
stein

e Fehmarnbelt Fixed Link, Financial Analysis, February 2003, Main Results,
(Sund & Beelt A/S, March 2003), Danisches Verkehrsministerium

e Fehmarn Belt Fixed Link, Analysis of Rail Infrastructure Payment, (Tetra-
Plan A/S, March 2003), Danisches Verkehrsministerium

e Finanzanalyse, Verkehrsprognose und Analyse der Nutzungsgebuhren der
Bahn, Kurzbericht, (Marz 2003), Deutsches Verkehrsministerium / Dani-
sches Verkehrsministerium

e Fehmarn Belt Forecast 2002, Final Report, (Fehmarnbelt Traffic Consorti-
um (FTC), April 2003), Deutsches Verkehrsministerium / Danisches Ver-
kehrsministerium

e Fehmarn Belt Forecast 2002, Reference Cases, Supplement to Final Re-
port of April 2003, (FTC - November 2003), Deutsches Verkehrsministeri-
um / Danisches Verkehrsministerium

e Economic Assessment of a Fixed Link across the Fehmarn Belt, (COWI -
March 2004), Danisches Verkehrsministerium

e Fixed Link across Fehmarn Belt, Financial Analysis (Sund og Baelt A/S —
June 2004), Danisches Verkehrsministerium:

e Economy-wide benefits, Dynamic and Strategic Effects of a Fehmarn Belt
Fixed Link, (Copenhagen Economics/Prognos, June 2004), Deutsches
Verkehrsministerium / Danisches Verkehrsministerium

e Economy-wide benefits, Dynamic and Strategic Effects of a Fehmarn Belt
Fixed Link, Technical report, (Copenhagen Economics/Prognos, June
2004), Deutsches Verkehrsministerium / Danisches Verkehrsministerium

e Fixed Link across the Fehmarn Belt - Effect on Emissions to Air (COWI/
Ministry of the Environment Denmark (DMU) - March 2005), Deutsches
Verkehrsministerium / Danisches Verkehrsministerium

e Construction of a fixed link across Fehmarnbelt: preliminary risk assess-
ment on birds, (DMU/Vogelwarte Helgoland - June 2005), Deutsches
Verkehrsministerium / Danisches Verkehrsministerium

e Traffic restrictions due to wind on the Fehmarn Belt bridge, (Risg National
Laboratory/Deutscher Wetterdienst — June 2005), Deutsches Verkehrsmin-
isterium / Danisches Verkehrsministerium

e Memorandum Traffic restrictions due to wind on the Fehmarn Belt Bridge,
(Femern Beelt A/S — June 2005), Deutsches Verkehrsministerium /
Danisches Verkehrsministerium
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e Regional Effects of a Fixed Fehmarn Belt Link (Copenhagen Econo-
mics/Prognos - February 2006), Deutsches Verkehrsministerium / Dani-
sches Verkehrsministerium

e Regionale Effekte einer Festen Fehmarnbelt-Verbindung, Zusammenfas-
sung, (Copenhagen Economics/Prognos, Februar 2006), Deutsches Ver-
kehrsministerium / Danisches Verkehrsministerium

e Eine feste Fehmarnbeltquerung und die Umwelt, Umweltkonsultationsbe-
richt, (Femern Beelt A/S/Aregio Consult — Januar 2006), Deutsches Ver-
kehrsministerium / Danisches Verkehrsministerium

Das schleswig-holsteinische Verkehrsministerium hat zur internationalen Kon-
ferenz zur festen Fehmarnbeltquerung am 08.09.2003 in der Landesvertretung
in Berlin eine Dokumentation ,Die feste Querung des Fehmarnbelt fur Eisen-
bahn und StraRe® im April 2004 veroffentlicht.

a. Sind sie im Internet oder an anderer Stelle veroffentlicht worden? Wenn
ja, wo? Wenn nein, warum nicht?

Die o. g. Studien sind auf den Internetseiten des Bundesministeriums fir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung:

www.bmvbs.de/dokumente/,-14371/Artikel/ dokument.htm
auf der Seite des danischen Ministeriums fur Verkehr und Energie:
www.trm.dk/sw614.asp

und auf der Seite des Ministeriums fur Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr
des Landes Schleswig-Holstein:

http://landesregierung. schleswig-holstein.de/coremedia/generator/ Ak-
tueller_20Bestand/MWV/Information/Verkehr/Feste 20Fehmarnbelt-
Querung.html

enthalten.

Informationen und Berichte zum Markterkundungsverfahren finden sich auf
der Website des Fehmarnbelt Development Joint Venture (www.fdjv.com). Der
Umweltkonsultationsbericht ist unter www.fehmarnlink.com veroffentlicht.
Einige Studien, insbesondere die alteren liegen nur in gedruckter Fassung in
den Verkehrsministerien vor. Die beiden Studien, die vom Kreis Ostholstein in
Auftrag gegeben wurden, liegen in gedruckter Fassung dort vor und wurden
im Rahmen von Informationsveranstaltungen einer breiten Offentlichkeit pra-
sentiert.

b. Welche Kosten haben die Studien bzw. Veranstaltungen jeweils verur-
sacht?

Die Kosten flr die bisherigen Untersuchungen und Veranstaltungen belaufen
sich auf rund 20 Mio. €, inklusive TEN-Zuschusse.
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c. Welche weiteren Studien sind im Fall einer positiven Entscheidung flr
den Bau noch zu erwarten?

Im Fall einer positiven Entscheidung sind vertiefte Studien zur Geologie / Geo-
technik, zur Umwelt (Umweltvertraglichkeitsstudie), Technik und weitere Un-
tersuchungen zu den Navigationsverhaltnissen zu erwarten.

3. Welche Beschlisse (Resolutionen, etc.) wurden bisher mit welcher Aussage
zu einer festen Querung gefasst?

a. von kommunalen Gremien?

Die Lubecker Burgerschaft hat am 30.03.2006 folgende Resolutionen zur fes-
ten Fehmarnbeltquerung angenommen: ,Die Lubecker Burgerschaft spricht
sich fur eine privatwirtschaftlich finanzierte feste Fehmarnbeltquerung aus.*
und , Bei der Realisierung einer festen Beltquerung wird davon ausgegangen,
dass diese sowohl Schiene wie Stralde beinhaltet.”

Der Kreis Ostholstein hat mit einem Beschluss des Kreistages vom 05.10.
1999 eine Stellungnahme zu den bis zu diesem Zeitpunkt durchgefuhrten Stu-
dien zu einer moglichen festen Fehmarnbeltquerung vorgelegt. In der Stel-
lungnahme sind Bedenken und Hinweise des Kreises zu den Ergebnissen der
Studien enthalten sowie Kompensationsforderungen fur den ggf. zu erwarten-
den Wegfall von Arbeitsplatzen im Fahrverkehr und in vor- und nach gelager-
ten Wirtschaftsbereichen. Am 20.06.2002 hat der Kreis Ostholstein beim Bun-
desministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen einen Katalog mit den
zentralen Forderungen des Kreises Ostholstein und regionalen Belangen im
Zusammenhang mit dem mdglichen Bau einer festen Fehmarnbeltquerung
ubermittelt.

Die friheren Gemeinden auf Fehmarn (Landkirchen, Westfehmarn und Ban-
nesdorf) haben bereits vor ihrem Zusammenschluss mit der Stadt Burg auf
Fehmarn (01.01.2004) Beschlisse gegen den Bau einer festen Fehmarnbelt-
querung gefasst. Auch die Stadtvertretung der Stadt Fehmarn hat in ihrer Sit-
zung vom 29.09.2005 gegen den Bau einer festen Fehmarnbeltquerung vo-
tiert.

b. von Landtagen oder Landesregierungen (insbesondere Schleswig-
Holstein, Hamburg oder Mecklenburg-Vorpommern)?

Der Schleswig-Holsteinische Landtag hat am 7.9.1999 eine Entschliel3ung
(Drucksache 14/2255) gefasst, in der er das Bundesverkehrsministerium auf-
fordert, bei den Untersuchungen der festen Fehmarnbeltquerung auch die
Auswirkungen auf die Schifffahrt in der Ostsee, auf die Ostseehafen und die
Hafen Brunsbuittel und Hamburg sowie den Nord-Ostsee-Kanal starker als
bisher zu berucksichtigen.

Die Landesregierung Schleswig-Holstein hat sich mit Kabinettsbeschluss vom
14.12.1999 daflr ausgesprochen, dass die Realisierung der festen Fehmarn-
beltquerung mit privatem Kapital erfolgen solle und private Investoren ange-
messen am Risiko beteiligt werden.
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Im Koalitionsvertrag zwischen der CDU und SPD in Schleswig-Holstein vom
16.04.2005 ist die feste Fehmarnbeltquerung als vorrangig zu realisierendes
Projekt festgeschrieben. Formelle Beschlusse anderer Lander sind nicht be-
kannt.

Die Freie und Hansestadt Hamburg hat sich verschiedentlich fur die Realisie-
rung einer festen Fehmarnbeltquerung ausgesprochen, wahrend das Land
Mecklenburg-Vorpommern eine private Finanzierung fordert und staatliche
Zuschilsse sowie ein Staatsgarantiemodell ablehnt.

c. vom Bundestag oder der Bundesregierung?

Bundeskanzler Gerhard Schroder (D) und Premierminister Anders Fogh Ras-
mussen (DK) haben am 29.03.2005 bei der Unterzeichnung einer gemeinsa-
men deutsch-danischen Erklarung zum 50. Jahrestag der Bonn-Kopen-
hagener Erklarungen in Sgnderborg/DK unter Ziffer 8 die Verkehrsminister
aufgefordert, inre Bemuhungen fortzusetzen, Einigkeit Uber weitere Schritte
zur Errichtung einer festen Fehmarnbeltquerung zu erzielen.

Im Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und SPD auf Bundesebene vom
11.11.2005 haben sich diese dafur ausgesprochen, sich fur die Realisierung die-
ses Verkehrsprojekts als internationales PPP-Referenzvorhaben einzusetzen.

d. von Danemark, Schweden oder anderen Landern?

In Artikel 21 der danisch-schwedischen Vereinbarung tiber die Oresundque-
rung aus dem Jahr 1991 erklart sich Danemark bereit, sich fur den Bau einer
festen Fehmarnbeltquerung einzusetzen, sofern die Voraussetzungen fur eine
umweltvertragliche und finanziell befriedigende Losung vorliegen.

Das aktuelle Regierungsprogramm vom Februar 2005 verpflichtet die dani-
sche Regierung, auf Basis der zwischen der deutschen und der danischen
Regierung im Juni 2004 unterzeichneten Grundsatzvereinbarung zur festen
Fehmarnbeltquerung auf ein abschlieRendes Abkommen Uber die Errichtung
der festen Querung hinzuarbeiten.

€. von europaischen Institutionen?

Auf Vorschlag der EU-Kommission wurde die feste Fehmarnbeltquerung im
Jahre 1996 erstmalig Bestandteil des Transeuropaischen Verkehrsnetzes
(TEN). Im Rahmen der Revision der Leitlinien im April 2004 ist die feste Feh-
marnbeltquerung einschliellich der Eisenbahnhinterlandanbindungen als vor-
rangiges Projekt aufgenommen worden. In den Leitlinien ist das Projekt als ei-
nes der 30 vorrangigen Vorhaben genannt (Entscheidung Nr. 1692/96/EG des
Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996 Uber gemein-
schaftliche Leitlinien fur den Aufbau eines transeuropaischen Verkehrsnetzes
(zuletzt geandert durch die Entscheidung Nr. 884/2004/EG des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 29. April 2004), Anhang Ill, Nr. 20 Eisenbahn-
achse Fehmarnbelt).
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f. von privaten Institutionen?

Nicht bekannt.

4. Wie bewertet die Landesregierung die im Jahr 2002 gesammelten Unterschrif-
ten von ca. 85 Prozent der Einwohnerlnnen von Fehmarn gegen eine feste
Querung?

Die ablehnende Haltung der Umfrage aus dem Jahre 2002 nimmt die Landes-
regierung ernst und hat Verstandnis fur die Einwendungen der Einwohner und
Touristen auf Fehmarn, die Beeintrachtigungen fur die Insel durch den Bau ei-
ner festen Querung befurchten. Die Erfahrung zeigt, dass alle grof3en Baupro-
jekte in der Planungsphase mit Widerstand der betroffenen Region konfrontiert
werden. Durch Informationsveranstaltungen versucht die Landesregierung da-
zu beizutragen, die Sorgen zu entkraften und die Akzeptanz des geplanten
Vorhabens zu erhéhen. Anfang 2006 fuhrten das danische und das deutsche
Verkehrsministerium mit Unterstutzung der Landesregierung eine informelle
Anhoérung zu den Umweltaspekten durch. Als Grundlage wurde ein umfassen-
der Bericht vorgelegt, der den derzeitigen Erkenntnisstand zu den Umwelt-
auswirkungen wiedergibt. Die Stellungnahmen werden in einem Antwortbe-
richt zusammengefasst und flieRen in die weitere Planung ein. Daruber hinaus
wurden in Burg auf Fehmarn anlasslich einer Konferenz zur festen Fehmarn-
beltquerung die Ergebnisse einer Studie zu den regionalen Auswirkungen ei-
ner festen Fehmarnbeltquerung vorgestellt und diskutiert. Die Fehmarnbeltre-
gion wird auch im weiteren Planungsprozess uber die laufenden Schritte in-
formiert und nicht zuletzt im formellen Verfahren beteiligt.

5. Welches Baumodell favorisiert die Landesregierung zurzeit fur eine feste Que-
rung?

Die Verkehrsminister von Danemark und Deutschland haben sich im Juni
2005 entschieden, dass bei zukunftigen Untersuchungen eine Schragkabel-
brucke mit einer vierstreifigen Autobahn und zwei Eisenbahngleisen als tech-
nische Vorzugsldosung oder alternativ ein Absenktunnel mit ebenfalls vier
Fahrstreifen fur die Stral3e und zwei Gleisen fur die Schiene betrachtet werden
sollen.

Die endgultige Entscheidung Uber das technische Baumodell hangt von weite-
ren Untersuchungen und Gutachten sowie der sich daraus ergebenden Ge-
samtabwagung ab. Die Landesregierung ist in den Entscheidungsprozess ein-
gebunden.

6. Welchen aktuellen Zeitplan und welche Initiativen verfolgt die Landesregie-
rung, um zu einer Entscheidung bezuglich einer festen Querung zu kommen?

Auf Initiative von Schleswig-Holstein haben sich die Verkehrsminister
Deutschlands und Danemarks auf einen Zeitplan fur das weitere Verfahren bis
zur endgultigen Entscheidung verstandigt. Im Mittelpunkt steht die Finanzie-
rung des Querungsbauwerks und der Hinterlandanbindungen. Zur Unterstut-
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zung des Entscheidungsprozesses hat die Landsregierung angeregt, eine
Konferenz mit Vertretern von Bank- und Bauunternehmen durchzufiihren, um
die Bereitschaft des privaten Sektors zur Beteiligung an der Finanzierung der
festen Fehmarnbeltquerung im Rahmen eines Public-Private-Partnership Mo-
dells festzustellen. Daruber hinaus werden Gesprache mit der Bundesregie-
rung, der EU-Kommission und den parlamentarischen Vertretern auf Landes-
und Bundesebene gefuhrt. Ende 2006 soll laut Zeitplan eine Entscheidung
Uber die Realisierung der festen Fehmarnbeltquerung erfolgen.

7. Sollte es zu einer positiven politischen Entscheidung in diesem Jahr kommen,
mit welchem Termin fur einen Baubeginn rechnet die Landesregierung und
wann ware der Bau abgeschlossen?

Sollte es zu einer positiven politischen Entscheidung in diesem Jahr kommen,
konnte frihestens 2010 mit dem Bau begonnen werden, frihester Eréffnungs-
termin ware demnach 2017.

Il) Fahrverbindung

8. Wie sieht zurzeit das Fahrangebot Uber den Fehmarnbelt aus?

Auf der Fahrlinie Puttgarden-Rgdby bietet die Reederei Scandlines im 30-Minu-
ten-Abfahrtstakt rund um die Uhr Fahruberfahrten von 44 Minuten Dauer an.

9. Wie hat es sich in den vergangenen zehn Jahren verandert?

Im Herbst 1997 hat die Reederei Scandlines ein modernes Fahrsystem mit
vier Doppelendfahren und einer optimierten Hafenlogistik implementiert. Auf
die wachsenden Anforderungen reagierte Scandlines 2004 mit einer Erhéhung
der Pkw-Kapazitat um rund 25 Prozent. Zu diesem Zweck wurden die 4 mo-
dernen Doppelendfahren mit zusatzlichen Hangedecks ausgerustet. Nach er-
folgtem Umbau bietet jede Fahre Platz fur bis zu 355 Pkw und 1.140 bzw.
1.200 Passagiere an. Auch die Hafenanlagen und die Abfertigungslogistik
wurden an die erhdohten Anforderungen angepasst. Der Aufenthalt der Rei-
senden im Hafenbereich bei halbstiindigen Abfahrten reduzierte sich nach
Angabe von Scandlines auf maximal 15 Minuten. Langere Wartezeiten kdnnen
dadurch auch an besonders verkehrsintensiven Tagen in der Hochsaison
vermieden werden.
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10. Wie viele Personen, PKWs, LKWs und Zuge nutzen zurzeit jahrlich die Fahr-
verbindungen?

Transportzahlen fur das Jahr 2005
(Veranderung in Prozent gegenltber dem Vorjahr)

Passagiere Pkw Lkw Reisezugwagen
6.760.680 1.777.015 315.719 8.778
(+0,2 %) (+2,4 %) (+6,7 %) (-5,2%)

Quelle: Scandlines

11. Mit welcher Verkehrsentwicklung rechnet die Landesregierung, wenn es nicht
zum Bau einer festen Querung aber zu einem optimierten Fahrkonzept
kommt?

Nach der Studie ,Economic Evaluation of an improved Ferry System across
the Fehmarn Belt, Final Report, Planco Consulting (May 2000)“ wird sich die
Verkehrsnachfrage durch das optimierte Fahrkonzept gegentber dem Refe-
renzszenario ohne feste Querung im Jahr 2020 beim Personenverkehr um
19,3 Prozent und beim Strallenguterverkehr um 5,4 Prozent erhohen. Fur den
Fall einer festen Querung werden doppelt so hohe Wachstumsraten flr das
Jahr 2020 prognostiziert.

In Bezug auf den Schienenguterverkehr ist es selbst bei einer Verbesserung
der Fahrdienste als unrealistisch anzusehen, dass eine Ruckverlegung der
Streckenflihrung von der festen Querung Uber den Grofien Belt auf den Feh-
marnbelt erfolgt. Seit 1997 die GrolRe Beltquerung eroffnet wurde, findet kein
Schienenguterverkehr Gber den Fehmarnbelt statt.

12.Wie viele Menschen sind zurzeit im Rahmen der Fahrverbindung beschaftigt?

Nach Auskunft von Scandlines sind zurzeit ca. 600 Mitarbeiter aus Deutsch-
land und 500 Mitarbeiter aus Danemark ganzjahrig auf dieser Fahrverbindung
beschaftigt.

13.Welche Wertschopfung wird zurzeit durch die Fahrverbindung erzielt?

Der Landesregierung liegen weder Daten zur gegenwartigen Wertschopfung
durch die Fahrverbindung noch andere betriebswirtschaftliche Ergebnisse vor.

14.Welche Subventionen sind bislang in den Fahrbetrieb Puttgarden-Rédbyhavn
geflossen?

Der Fahrbetrieb auf der Linie Puttgarden-Rdédbyhavn hat keine Subventionen
vom Land erhalten.
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15.Ist der gegenwartige Fahrbetrieb rentabel?

Der Landesregierung liegen keine betriebswirtschaftlichen Daten des Fahrbe-
triebs vor.

16. Welche Ausbau- und Optimierungsmaoglichkeiten im Fahrverkehr sind der
Landesregierung bekannt?

a. Welche Einnahmen und Kosten wurden jeweils entstehen?

Hieruber sind keine Angaben bekannt. Gesamtwirtschaftlich ist fur die Bewer-
tung eines erweiterten Fahrschiffkonzepts der Vergleich zwischen Nutzen und
Kosten von Bedeutung (siehe Frage 33).

b. Welche Kapazitaten kdnnte ein optimiertes Fahrkonzept vorhalten?

Nach Angaben von Scandlines wirde fur das verbesserte Schiffkonzept das
bisherige Schiffssystem (seit 1997/1998) mit 4 Fahren (plus eine Fahre fur Ge-
fahrgut) um 2 Schiffseinheiten neueren Typs (eine neue Fahre im Jahre 2010
und eine weitere im Jahre 2020) erweitert werden. Damit soll sich gleichzeitig
die Abfahrtsfrequenz auf Abfahrten alle 20 Minuten (zurzeit alle 30 Minuten)
erhdhen und die Uberfahrtszeit von 44 auf 41 Minuten sowie die Umlaufzeit je
eingesetzter Fahre von 120 auf 100 Minuten durch verklrzte Hafenliegezeit
sowie leicht hoheren Geschwindigkeiten auf See verkurzen. Die verfugbare
Kapazitat wirde sich durch die zusatzlichen 2 Fahren fast verdoppeln: von
1072 Pkw pro Stunde heute auf 1930 Pkw pro Stunde mit dem Einsatz von 2
zusatzlichen Fahren.

c. Welche Investoren bzw. Unternehmen haben Interesse an der Auf-
rechterhaltung und Weiterentwicklung eines Fahrbetriebes?

Die Reederei Scandlines hat Interesse an der Aufrechterhaltung und Weiter-
entwicklung des Fahrbetriebs im Fehmarnbelt. Zurzeit laufen Verkaufsver-
handlungen.

d. Welche technischen Entwicklungen im Fahrschiffbereich mit welchen
Kostensenkungspotenzialen sind in ein optimiertes System einbezogen
worden?

Angedacht sind Doppelend-Ro/Ro-Fahren, die eine hohere Reisegeschwin-
digkeit erlauben. Gleichzeitig mussten zusatzliche Investitionen flr eine Ver-
ringerung der Liegezeiten der Fahren und eine Erweiterung der zum Meer fuh-
renden Fahrrinnen vorgenommen werden. Die Gesamtreisezeit (Uberfahrt in-
klusive durchschnittliche Wartezeit) wirde sich nach der Studie ,Economic
Evaluation of an improved Ferry System across the Fehmarn Belt, Final Re-
port, (Planco Consulting, May 2000)“ von 62 Minuten bei 4 Fahren auf 54 Mi-
nuten bei 5 Fahren im Jahre 2010 und auf 52 Minuten bei 6 Fahren im Jahre
2020 reduzieren. Nach aktueller Angabe von Scandlines betragt die heutige
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Gesamtreisezeit bei dem Konzept von 4 Fahren aufgrund geringerer Wartezei-
ten 59 Minuten.

Die zwei Schiffseinheiten neueren Typs (s. Frage 16b) wirden einen geringe-
ren Treibstoffverbrauch — nach Auskunft der Rederei Scandlines tuber 20 Pro-
zent weniger Treibstoff pro Uberfahrt im Vergleich zum heutigen Schiffssystem
— aufweisen kdnnen.

e. Wie bewertet die Landesregierung die optimierten Fahrkonzepte - ins-
besondere im Vergleich zu einer festen Querung?

Aus verkehrspolitischer Sicht hatte ein ausgebauter Fahrbetrieb fur die Vogel-
fluglinie den Nachteil, dass er weiterhin nur gebrochene Verkehre zulasst. Die
historische Chance, eine fur den Guter- und Personenverkehr attraktive
durchgehende Bahnlinie zu schaffen, ware vertan. Auch die Entwicklungsper-
spektiven fur den Eisenbahnverkehr in Schleswig-Holstein sind vollig unbe-
friedigend. Eine Entlastung der Engpasse Pinneberg-Elmshorn und Rends-
burger Hochbrticke ware nicht moglich und der Schienenpersonenfern- und
nahverkehr auf dieser Verbindung stark beeintrachtigt. Die kirzeste Verbin-
dung zwischen Skandinavien und Kontinentaleuropa bliebe ein Torso.

17.Welche Auswirkungen héatte eine feste Querung fur den Fahrbetrieb zwischen
Puttgarden und Rédby?
Sollte der Fahrbetrieb zwischen Puttgarden und Rgdby nach Realisierung ei-

ner festen Fehmarnbeltquerung bestehen bleiben, ist von einem deutlichen
Ruckgang der Nutzerzahlen auszugehen.

18. Teilt die Landesregierung die Einschatzung des Umweltkonsultationsberichtes
2006 (Seite 10), dass eine feste Querung voraussichtlich den bestehenden
Fahrverkehr ersetzen wirde? Wenn nein, warum nicht?

Ob der Fahrverkehr auf niedrigerem Niveau fortgesetzt wird, hangt ganz allei-
ne von der Entscheidung des Fahrbetreibers ab. Die vdllige Einstellung des
Verkehrs ware nicht unwahrscheinlich.

lll) Finanzielle Konsequenzen

19. Welche Kosten werden zurzeit fir den Bau und Betrieb einer festen Fehmarn-
belt-Querung geschatzt? (Bitte mdglichst detailliert fur die verschiedenen Be-
standteile wie Planungskosten, Anbindungen, Betrieb, Risikovorsorge, etc.
auflisten)

Nach den jungsten Berechnungen werden die Kosten flr die bevorzugte tech-
nische Losung einer Schragkabelbricke (Preisstand 2005) wie folgt geschatzt:

Baukosten: 3.136 Mio. €
Konzeption, Planung: 348 Mio. €
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Reserven, Versicherung: 602 Mio. €
Gesamtkosten: 4.086 Mio. €
Betriebskosten p.a.: 56,4 Mio. €

einschl. Ersatzinvestitionen

Die Kosten flr die Hinterlandanbindungen auf deutscher Seite flr Schiene und
StralRe werden mit 1.250 Mio. € (BVWP, Preisstand 2005), auf danischer Seite
mit 700 Mio. € (Preisstand 2005) angegeben.

a. Von wann ist die jungste Kostenschatzung?

Die jungste Schatzung fur die Baukosten (Preisstand 2005) basiert auf Be-
rechnungen des danischen Verkehrsministeriums auf der Grundlage der Stu-
die von Juni 2004 ,Fixed Link across Fehmarn Belt, Financial Analysis (Sund
og Beelt A/S).

b. Wie weit berlcksichtigt sie Inflation und sonstige gestiegene Kosten
(z.B. Stahlpreise)?

Inflation ist in den Kostenschatzungen mit 2,5 Prozent p.a. bericksichtigt.

c. Wie hoch ware der heutige Barwert?

Der entsprechende Barwert der gesamten Investitionskosten betragt laut Be-
rechnungen von Femern Beaelt A/S 3,3 Mrd. €.

d. Gibt es eine Nutzen-Kosten-Bewertung der festen Querung entspre-
chend der Kriterien des BVWP?

Eine Nutzen-Kosten-Bewertung der festen Querung basierend auf den Krite-
rien fUr die Bundesverkehrswegeplanung wurde 1999 im Rahmen der Studie
»,Economic and Financial Evaluation of a Fixed Link Across Fehmarn Belt” von
Planco/COWI durchgeflhrt.

e. Ist die Aussage der schleswig-holsteinischen Bundestagsabgeordne-
ten, Bettina Hagedorn, im Fehmarnschen Tageblatt vom 3. Marz 2006
zutreffend, dass ,im Bundesverkehrswegeplan und im Bundeshaushalt
bisher kein Geld fur die Hinterlandanbindungen auf deutscher Seite
vorgesehen” sei? Wie bewertet die Landesregierung diesen Sachver-
halt? Mit welchen Kosten rechnet die Landesregierung flr die Hinter-
landanbindungen?

Die Aussage von Frau Hagedorn ist nicht nachvollziehbar, da die ,Hinterland-
anbindung Stralle der Festen Fehmarnbeltquerung® im geltenden Bedarfsplan
fur die Bundesfernstra3en verankert ist. Der nordliche Abschnitt der B 207 von
der Anschlussstelle Heiligenhafen-Ost bis Puttgarden ist als Malinahme des
Weiteren Bedarfs mit Planungsrecht und Kosten in Hohe von 93,4 Mio. Euro
ausgewiesen.
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Die Schienenausbaustrecke Hamburg - Oresundregion ist im Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP) 2003 in der Kategorie ,Internationale Projekte" mit
Kosten in Hohe von 1.095,0 Mio. Euro enthalten. Im Einzelnen handelt es sich
um folgende MalRinahmen:

- viergleisiger Ausbau zwischen Hamburg-Wandsbek und Ahrensburg,

- dreigleisiger Ausbau zwischen Ahrensburg und Bad Oldesloe,

- zweigleisiger Ausbau zwischen Bad Schwartau und Puttgarden (Feh-
marnsundbricke bleibt eingleisig) und

- Elektrifizierung zwischen Libeck, Abzweig Schwartau Waldhalle und
Puttgarden.

f. Ist bei der Finanzierung der Hinterlandanbindungen die Beteiligung pri-
vater Investoren vorgesehen? Wenn nein, warum nicht?

Finanzierungsmoglichkeiten zum Ausbau der Hinterlandanbindungen werden
im Rahmen der Priorisierung der Verkehrsinfrastruktur gepruft.

g. Istin den Kosten ein Ausbau der Fehmarnsundbricke enthalten? Wenn
nein, mit welchen Kosten ist daflr zu rechnen?

In den bisherigen Kostenschatzungen sind die Kosten fur einen Ausbau der
Fehmarnsundbricke nicht enthalten.

Im geltenden Bedarfsplan fur die Bundesfernstrallen ist ein Ausbau der Feh-
marnsundbricke nicht vorgesehen. Dementsprechend liegen hierfur keine
Kostenschatzungen vor.

Die Frage einer Erweiterung der Fehmarnsundbrucke auf zwei Gleise bei Rea-
lisierung der festen Fehmarnbeltquerung wurde untersucht. Es hat sich ge-
zeigt, dass in dem verbleibenden eingleisigen Abschnitt auf der Fehmarn-
sundbricke die Verkehrsablaufe durch betriebliche Malknahmen optimiert
werden konnen. Nach Aussage des Bundesverkehrsministeriums ist es ist da-
her vorgesehen, dass dieses Bauwerk eingleisig bleibt.

20. Mit welchem Refinanzierungszeitraum fur die privaten und 6ffentlichen Mittel
rechnet die Landesregierung im gunstigen bzw. im ungunstigen Fall?

Die Berechnungen der Studie ,Finanzanalyse, Verkehrsprognose und Analyse
der Nutzungsgebuhren der Bahn, Kurzbericht (Marz 2003)“ weisen Ruckzah-
lungszeitraume flr das Staatsgarantiemodell von 33 - 37 Jahren im Basisfall
und 23 - 66 Jahren in den Szenario-Berechnungen aus.

a. Mit welchen Annahmen begrundet sie diese Einschatzung?

Den Berechnungen liegen u.a. Annahmen zu den Bau- und Betriebskosten,
zum Verkehrswachstum, der Mauthdhe, den Zinssatzen und TEN-Zuschussen
zugrunde.

Die Annahmen sind in der 0.g. Studie im Anhang | veroffentlicht.
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21.

b. Welche Zinssatze sind in den Modellen unterstellt worden?
Unterstellt ist ein Realzins von 4 Prozent (s. Anhang | der o.g. Studie).

c. Halt die Landesregierung diese angesichts steigender Zinsen noch fur
zutreffend?

Die Landesregierung halt die zugrunde gelegten Zinssatze fur realitatsnah.

Welche maoglichen Finanzierungsmodelle (Staatsgarantiemodell, etc.) sind fur
Projekte dieser Grofienordnung denkbar?

Nach dem Ergebnis des Markterkundungsverfahrens aus dem Jahre 2002 wa-
ren grundsatzlich folgende Modelle denkbar:

Rein staatliches Modell:
Bei diesem Modell wird das Projekt Uber den jeweiligen Investitionshaushalt
der beiden Staaten finanziert.

Staatsgarantiemodell:

Die Finanzmittel werden am privaten Kapitalmarkt aufgenommen und mit
Staatsgarantien hinterlegt. Damit Gbernehmen die Regierungen weitgehend
die Verantwortung einschlieRlich des Einnahmerisikos fur das Projekt.

Eine von den Staaten Danemark und Deutschland initiierte Interstate Compa-
ny, die privatrechtlich organisiert ware, wirde die gesamte Projektverantwor-
tung fur Planung, Bau, Finanzierung und Betrieb ibernehmen. Die Investition
wurde weitgehend Uber Darlehen, die durch die Staatsgarantien verburgt wa-
ren, finanziert werden. Bauunternehmen treten als Auftragnehmer auf.

Leasing-Modell:

Bei diesem Modell wurde der private Sektor die Verantwortung fur die Finan-
zierung und den Bau des Projektes Ubernehmen, wahrend die Regierungen
die volle Verantwortung fur den Betrieb tragen, einschlie3lich des Einnahmeri-
sikos aus dem Stralden- und Eisenbahnverkehr. Die Regierungen wirden den
privaten Sektor dafur bezahlen, dass er die Querung zur Verfugung stellt.

BOT-Modell:

Bei diesem Modell wird dem privaten Sektor als Konzessionar die gesamte
Verantwortung einschlieRlich Entwurf, Bau, Finanzierung und Betrieb des
Bauwerkes ubertragen (Build, Operate and Transfer). Die notwendige staatli-
che Unterstutzung wird entweder Uber einen einmaligen Investitionszuschuss
oder Uber jahrliche Festbetrage wahrend der Laufzeit der langfristig ausgerich-
teten Konzession bereitgestellt.

Die weiterfihrende Untersuchung hat sich auf das Staatsgarantiemodell und
das BOT-Modell konzentriert, wobei auch Kombinationen dieser Modelle
denkbar waren. In Betracht kame z. B. die Beteiligung von Privaten an der In-
terstate Company. Die Antworten auf die folgenden Fragen werden daher auf
diese beiden Modelle begrenzt.
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a. Welche Vor- und Nachteile sieht die Landesregierung fur das jeweilige
Modell?

Das Staatsgarantiemodell wurde gegenuber dem BOT-Modell eine erhebliche
gunstigere Kreditfinanzierung des Projektes ermdglichen und einen staatlichen
Investitionszuschuss entbehrlich machen. Die beiden Staaten wirden jedoch
das volle wirtschaftliche Risiko in der Betriebsphase Ubernehmen. Das Risiko
der Privatwirtschaft ware im Wesentlichen auf die Erstellung des Bauwerks
begrenzt.

Bei dem BOT-Modell konnte die tendenziell groRere Effizienz der Privatwirt-
schaft im Projektmanagement genutzt werden. Ferner wirde das gesamte fi-
nanzielle Risiko auf den privaten Konzessionar ubertragen werden (insbeson-
dere das Bau- und Marktrisiko). Um diese RisikolUbernahme kompensieren zu
konnen, wurde der private Sektor jedoch eine hohe Eigenkapitalrendite sowie
zur Risikoeingrenzung Investitionszuschisse einfordern. Ferner ware die
Zinsbelastung fur das Fremdkapital wesentlich hoher als bei dem staatlichen
Modell bzw. dem Staatsgarantiemodell.

Die Finanzierungskosten waren damit erheblich hoher als bei dem Staatsga-
rantiemodell. Von daher durfte es dulRerst schwierig sein, die hohen Kapital-
kosten durch eine groRere Effizienz im Gesamtprojektmanagement zu kom-
pensieren.

b. Wie stellt sich die Landesregierung die Aufgabe- und Risikoaufteilung
in einem Public-Private-Partnership Modell vor?

Da das reine BOT-Modell aufgrund der wesentlich hdheren Finanzierungskos-
ten und der notwendigen staatlichen Zuschusse voraussichtlich nicht realisier-
bar sein dirfte, konzentrieren sich die Uberlegungen auf das Staatsgarantie-
modell. Damit wurde die Privatwirtschaft das Baurisiko sowie im Falle einer
Beteiligung an der Interstate Company mdglicherweise auch einen Teils des
Betriebsrisikos tragen. Der uberwiegende Teil des Betriebsrisikos musste aber
Uber die Staatsgarantien der beiden Staaten abgedeckt werden.

c. Welche Rendite wird flr einen privaten Betreiber unterstellt?

Im Markerkundungsverfahren wurde fur den Fall des reinen BOT-Modells eine
Eigenkapitalrendite nach Steuern in Héhe von 17 Prozent unterstellt.

d. Wie bewertet die Landesregierung die Aussage des danischen Verkehrs-
ministers Hansen auf der Veranstaltung am 23. Februar 2006, dass sich

Danemark entschieden hatte, ,keine privaten Investoren einzubeziehen*?

Danemark hat eigenen Aussagen zufolge gute Erfahrungen mit dem Staatsga-
rantiemodell, das fir die festen Querungen des GroRRen Belts und des Ore-
sunds gewahlt wurde. Aufgrund der positiven Erfahrungen und der gunstige-
ren Finanzierungskosten gegentiber dem BOT-Modell pladiert Verkehrsminis-
ter Hansen auch bei der festen Fehmarnbeltquerung fur das Staatsgarantie-
modell.
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22. Wie sind die Querung des Grofen Belt, des Oresund und des Tunnels zwi-
schen Frankreich und England finanziert worden?

Die Querungen des GroRen Belts und des Oresunds wurden (iber Staatsga-
rantiemodelle und der Eurotunnel zwischen Frankreich und England Gber das
BOT-Modell finanziert.

a. Sind die Annahmen, die zu Beginn der Planungen unterstellt worden
sind, bisher eingetreten? Bitte differenziert angeben nach Verkehrsmit-
teln sowie Nah- und Fernverkehr.

Bei der Grol3en Belt-Querung wurden nach Darstellung des danischen Ver-
kehrsministeriums die Verkehrsprognosen weit ubertroffen. Bei der Projekt-
planung im Jahre 1988 wurde von durchschnittlich 12.000 Fahrzeugen taglich
ausgegangen. Im ersten Betriebsjahr 1999 waren es bereits 18.900 Fahrzeu-
ge und in 2005 25.000 Fahrzeuge im Tagesdurchschnitt.

Bei der Oresund-Querung wurde in der Planungsphase im Jahre 1991 von
durchschnittlich taglich 10.000 Fahrzeugen ausgegangen. Nur im ersten Be-
triebsjahr 2001 konnte die Planung mit einem Ist von 8.100 Fahrzeugen im
Tagesdurchschnitt nicht erflllt werden. In den darauf folgenden Jahren waren
jedoch erhebliche Zuwachse zu verzeichnen. 2005 nutzen im Tagesdurch-
schnitt 13.600 Fahrzeuge die feste Querung.

Auch der Eisenbahnverkehr hat die Erwartungen nach Darstellung des dani-
schen Verkehrsministeriums weit Ubertroffen.

Eine Differenzierung der Verkehrsmengen zwischen Nah- und Fernverkehr
liegt dem danischen Verkehrsministerium nicht vor. Nach einer Untersuchung
aus dem Jahre 2001 wird die GrolRe Belt-Querung zu 97 Prozent von innerda-
nischen und zu 3 Prozent von internationalem Verkehr genutzt.

FUr den Eurotunnel zwischen Frankreich und England liegen der Landesregie-
rung hierzu keine Angaben vor. Pressemeldungen zufolge gibt es erhebliche
Finanzierungsprobleme.

b. Welche Veranderungen bezuglich der Nutzungszahlen und der Finan-
zierungsmodelle bzw. Refinanzierungszeitraume sind inzwischen ein-
getreten bzw. vorgenommen worden?

Nach Darstellung des danischen Verkehrsministeriums sind sowohl bei der
GroRen Belt-Querung als auch bei der Oresund-Querung die Finanzierungs-
modelle unverandert geblieben. Bei der GrolRen Belt-Querung betragt der Re-
finanzierungszeitraum unverandert 30 Jahre. Infolge der guten Verkehrsent-
wicklung konnten die Mautgebuhren im Jahre 2005 gesenkt werden. Bei der
Oresundquerung wurde wegen der anfanglich geringeren Auslastung der
Ruckzahlungszeitraum um 5 Jahre auf 35 Jahre verlangert.

FUr den Eurotunnel liegen der Landesregierung hierzu keine Angaben vor.
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c. Wie bewertet die Landesregierung diese Entwicklungen mit Blick auf
eine feste Fehmarnbelt-Querung?

Die positive Verkehrsentwicklung bei beiden skandinavischen Querungsbau-
werken verdeutlicht das verkehrswirtschaftliche Potenzial einer festen Feh-
marnbeltquerung. Die Finanzierung uber Staatsgarantien erscheint auch fur
die Fehmarnbeltquerung sinnvoller als eine rein private Finanzierung wie bei
dem Eurotunnel.

d. In wie weit halt die Landesregierung diese drei Bauwerke fur vergleich-
bar mit einer festen Fehmarnbelt-Querung?

In baulicher Hinsicht waren die beiden skandinavischen Querungsbauwerke
mit einer festen Fehmarnbeltquerung vergleichbar. Der Eurotunnel ist nur be-
grenzt vergleichbar, da er nur auf den Eisenbahnverkehr ausgerichtet ist.

e. Wie bewertet die Landesregierung die bisherigen Erfahrungen mit den
bemauteten Verkehrsanlagen Warnowtunnel in Rostock und Herren-
tunnel in Labeck?

Die ersten mautfinanzierten Projekte in Deutschland (,WWarnowtunnel® und
.Herrentunnel“) scheinen noch Startprobleme zu haben. Es ist zu verzeichnen,
dass die Verkehrsteilnehmer derzeit bei beiden Projekten in vielen Fallen
Ausweichrouten benutzen, obwohl die Umwegstrecken bei exakter Kostenbe-
rechnung fur den einzelnen Nutzer eher kostentrachtiger und auch zeitauf-
wandiger sein durften, als die Nutzung der bemauteten Tunnel. Die Landesre-
gierung geht davon aus, dass die potenziellen Nutzer ihr Verhalten mit der Zeit
andern und ein gewisser Gewohnungseffekt an die Tunnelmaut eintritt. Dieses
gilt umso mehr, wenn ausreichend Erfahrung bezuglich der Preiselastizitat und
damit der Findung der optimalen Mauthohe hinsichtlich der Nutzerakzeptanz
gesammelt ist und entsprechend umgesetzt wird.

Im Ubrigen ware die Akzeptanz einer Maut auf der Fehmarnbeltquerung
grundsatzlich positiver zu beurteilen, als beim Warnow- und Herrentunnel.
Zum einen ist es moglich im Bereich Warnow- und Herrentunnel mit relativ
kurzen Umwegen Alternativrouten zu benutzen — dies ware bei der Fehmarn-
beltquerung mit einem 160 Kilometer langen Umweg uber die Jutlandlinie ver-
bunden. Zum anderen ist bereits heute im Zuge der Fahrverbindung Puttgar-
den - Radby ein entsprechender Fahrpreis zu bezahlen.

Der Einsatz von PPP bei der Realisierung von Infrastrukturprojekten wird von
der Landesregierung grundsatzlich positiv beurteilt, da sie neue Investitionspo-
tenziale erschlief3t. In Schleswig-Holstein sollen deshalb in Bereich der Ver-
kehrsinfrastruktur derzeit drei grof3e Projekte auf der Grundlage verschiedener
PPP-Modelle realisiert werden (westliche Elbquerung im Zuge der A 20 nach
dem F-Modell, Ausbau der A 7 nach dem A-Modell, feste Fehmarnbeltque-
rung).

18



Schleswig-Holsteinischer Landtag - 16. Wahlperiode Drucksache 16/1008

23.Welche Ankundigungen oder Zusagen fur eine finanzielle Unterstutzung sind
der Landesregierung von europaischen Institutionen bekannt?

Nach der Verordnung (EG) Nr. 2236/95 uber die Grundregeln fur die Gewah-
rung von Gemeinschaftszuschussen fur transeuropaische Netze (zuletzt ge-
andert durch Verordnung Nr. 807/2004 des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 21. April 2004) besteht die Moglichkeit, flr grenziberschreitende
vorrangige Vorhaben einen Zuschuss von bis zu 20 Prozent der forderfahigen
Investitionskosten zu erhalten. Die Kommission hat mehrfach geaulert, diese
Forderung moglichst in Hohe des Maximalbetrages zur Verfugung stellen zu
wollen.

Derzeit wird der Entwurf einer neuen Verordnung diskutiert, der fur grenzuber-
schreitende Abschnitte vorrangiger Vorhaben eine Bezuschussung von bis zu
30 Prozent der forderfahigen Kosten vorsieht. Es ist allerdings offen, ob diese
Bestimmung Geltung erlangen wird. Um die Realisierung der transeuropai-
schen Netze fur Verkehr durch die Einbeziehung privaten Kapitals zu be-
schleunigen, hat die EU-Kommission ein Garantieinstrument vorgeschlagen,
durch das Kreditlinien zur Sicherung der Liquiditat eines privaten Betreibers zu
Beginn der Betriebsphase gestutzt werden sollen.

a. An welche Bedingungen (zeitlich, rechtlich, etc.) sind diese Ankindi-
gungen bzw. Zusagen gebunden?

Neben den Voraussetzungen, die laut 0.g. Zuschussverordnung zu erfullen
sind, wird zurzeit gefordert, dass das Projekt vor 2010 begonnen wird.

b. Welche Bedeutung hat die Zusage des EU-Transportkommissars,
Jacques Barrot, gegenuber dem danischen Verkehrsminister Flemming
Hansen vom 17. Marz 2006, dass der Europaische Investitionsfonds 20
Prozent der Bausumme garantieren wolle? Ist diese Zusage additiv o-
der alternativ zu einer Beteiligung an den Baukosten im Rahmen der
transeuropaischen Netze (TEN) zu verstehen?

Wie oben ausgefuhrt, beabsichtigt die EU-Kommission ein Darlehensgarantie-
instrument einzufuhren. Die Gewahrung der Garantie soll nach den Vorstel-
lungen der Kommission additiv moglich sein.

c. lIst esrichtig, dass der Europaische Rat in seinem Vorschlag zur Agen-
da 2007 die Gemeinschaftsmittel fur die transeuropaischen Netze im
Vergleich zum Vorschlag der Europaischen Kommission von 20 auf 6,7
Mrd. Euro gekirzt hat? Wie bewertet die Landesregierung angesichts
dieser Kiurzung die Berlcksichtigungschancen einer festen Fehmarn-
belt-Querung im Rahmen der TEN?

Die EU-Kommission hatte im Rahmen der Finanziellen Vorschau 2007-13 von
Mitte Juli 2004 fur die TEN ein Mittelkontingent in Hohe von 20,35 Mrd. € zu
laufenden Preisen (d.h. unter Bertcksichtigung der Entwicklung der Steige-
rungen auf der Einnahmen- und Ausgabenseite des Haushalts) vorgesehen.
Es trifft zu, dass Mitte Dezember 2005 der Europaische Rat in seinem Entwurf
den Ansatz der Kommission auf 6,703 Mrd. € in festen Preisen (d.h. ohne Be-
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rucksichtigung der Steigerungen) bzw. ca. 7,5 Mrd. € in laufenden Preisen re-
duziert hat. Im Verhaltnis dazu betrug das TEN-Budget im Zeitraum 2000-
2006 4,6 Mrd. €. Bei den weiteren Verhandlungen zwischen der EU-
Kommission und dem EP wurde zwischenzeitlich eine Aufstockung des Mittel-
ansatzes fur TEN auf 8,013 Mrd. € in laufenden Preisen vereinbart. Die Ver-
handlungen sind noch nicht abgeschlossen. Die letzte Lesung des Haushalts-
plans ist fur den 11.-14. Dezember 2006 angesetzt. Da die grenzuberschrei-
tende feste Fehmarnbeltquerung eines der vorrangigen Projekte der TEN ist,
erwartet die Landesregierung die hochstmogliche Forderquote.

d. Ist esrichtig, dass die Fehmarnbelt-Querung zwar ein vorrangiges Pro-
jekt, aber nicht Teil der funf multimodalen Verkehrsachsen ist? Wie be-
wertet die Landesregierung angesichts dieser Einstufung die Beruck-
sichtigungschancen einer festen Fehmarnbelt-Querung im Rahmen der
TEN?

Die vorrangigen Vorhaben gem. Anhang lll der TEN-Leitlinien stehen hinsicht-
lich einer Forderung mit TEN-Zuschussen nicht in Konkurrenz zu den flinf mul-
timodalen Verkehrsachsen. Die feste Fehmarnbeltquerung ist eines der insge-
samt 30 vorrangigen Vorhaben innerhalb der transeuropaischen Netze flr
Verkehr. Die EU hat darUber hinaus eine Arbeitsgruppe der 25 EU-Staaten
und weiterer 28 Staaten eingesetzt, um Hauptverkehrsachsen zwischen der
EU und ihren Nachbarstaaten zu identifizieren. Diese Ende 2005 festgelegten
funf Hauptverkehrsachsen, welche die EU mit ihren Anrainern im Norden, Os-
ten, Sudosten sowie dem Mittelmeer- und dem Schwarzmeer verbinden, ver-
laufen in weiten Bereichen aulRerhalb der Gemeinschaft und sind daher aus
Mitteln der Haushaltslinie fur transeuropaische Netze nicht forderfahig.

IV) Verkehrliche Konsequenzen

24.Wie lange dauert heute die Uberfahrt von Puttgarden nach Rédby?

Die reine Uberfahrt von Puttgarden nach Redby dauert nach Angabe von
Scandlines heute 44 Minuten. Hinzuzurechnen sind bei Pkw, Lkw und Zugen
die Wartezeit und das Auf- und Abfahren auf das Schiff bzw. vom Schiff. Die
Gesamtreisezeit auf der Strecke betragt durchschnittlich 59 Minuten. Siehe
Antwort zu Frage 16.

a. Wie lange wirde sie nach dem Bau einer festen Querung dauern?

Nach der Verkehrsprognose “Fehmarn Belt Forecast 2002, Fehmarnbelt Traf-
fic Consortium, April 2003 wirde mit einer festen Fehmarnbeltquerung die
Uberfahrt fiir einen Pkw ca. 12 Min bzw. einen Lkw ca. 18 Min dauern.

b. Wie lange wurde sie mit einem optimierten Fahrkonzept dauern?

Bei einem umgesetzten optimierten Fahrkonzept mit 6 Doppelend-Ro/Ro-
Fahren, die eine hohere Reisegeschwindigkeit haben, eine verringerte Liege-
zeit in Rgdbyhavn und Puttgarden vorweisen sowie bei einer erfolgten Erwei-
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terung der zum Meer fuhrenden Fahrrinnen auf zwei Spuren konnte im Ergeb-
nis die Gesamtreisezeit auf 52 Minuten reduziert werden. Siehe Antwort zu
Frage 16.

25.Unterstutzt die Landesregierung die Maxime der Europaischen Union, Verkehr
von ,road to sea“ zu verlagern?

a. Wenn ja, wie vertragt sich damit der Bau einer festen Querung? In wie-
weit erwartet die Landesregierung eine Verlagerung des Gutertrans-
ports auf die Stralle?

Ziel der schleswig-holsteinischen Verkehrspolitik ist es, alle Verkehrstrager mit
ihren spezifischen Vorteilen zu nutzen und zu einem attraktiven, umweltscho-
nenden und sicheren Gesamtsystem zu vernetzen. Dazu gehort auch die Ziel-
setzung "from road to sea". Der derzeitige Gltertransport Gber den Fehmarn-
belt findet ausschliel3lich per Lkw statt, nachdem der Schienenguterverkehr
seit 1997 auf den Grolien Belt umgeleitet wurde. Eine feste Fehmarnbeltque-
rung ist die Voraussetzung fur eine Ruckverlagerung des Schienenguterver-
kehrs auf die Vogelfluglinie und Veranderung des Modal Split in diesem Be-
reich zugunsten der umweltfreundlicheren Schiene. Die EU fordert in ihrer im
Juni 2006 vorgelegten Halbzeitbilanz zum WeilRbuch zur europaischen Ver-
kehrspolitik bis 2010, dass die Politik kuinftig darauf abzielen solle, die spezifi-
schen Potenziale der einzelnen Verkehrstrager zu optimieren, um effiziente
Verkehrssysteme zu erreichen. Damit weicht die Kommission von ihrem
grundlegenden, noch im Weilsbuch erklarten Ziel, langfristig eine Verlagerung
auf umweltfreundlichere Verkehrstrager durch ,modal shift* zu erreichen und
setzt einen Schwerpunkt auf die Maligabe, dass samtliche Verkehrsmittel
besser eingesetzt werden sollen.

b. Wenn nein, warum nicht?

Nach der Prognose ,Fehmarn Belt Forecast 2002, Reference Cases, Supple-
ment to Final Report of April 2003, FTC - November 2003“ werden im Fall der
Realisierung einer festen Fehmarnbeltquerung Zuwachse im Guterverkehr in
allen schleswig-holsteinischen und mecklenburg-vorpommerischen Hafen er-
wartet, allerdings wurden die Zuwachse geringer ausfallen als in einer Situati-
on ohne eine feste Querung. Die Landesregierung geht daher nicht davon
aus, dass bestehende Gutertransporte vom Schiff auf die Stral3e verlagert
werden. Ganz im Gegenteil, es wird eine Verlagerung von der Stral3e auf die
Schiene erwartet (s.0.)

26.Mit welcher Entwicklung des Verkehrsaufkommens rechnet die Landesregie-
rung uber die Refinanzierungszeit einer festen Querung?

Prognosehorizont der aktuellen Verkehrsnachfragestudie ist das Jahr 2015.
Die Verkehrsprognose weist von 2001 bis 2015 eine Zunahme des Guterver-
kehrsaufkommens auf Stral’e und Schiene um ca. 55 Prozent und eine Zu-
nahme der Passagierzahlen von 44 bis 61 Prozent - je nach Szenario - aus.
Es wird von einem Verkehrswachstum von 1,7 Prozent p.a. flr die nachsten
25 Jahre nach der Eroffnung einer festen Querung uber den Fehmarnbelt
ausgegangen.
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a. Wann wurde diese Verkehrsprognose erstellt?

Im Rahmen der Machbarkeitsstudien wurde auch eine Verkehrsnachfragestu-
die erstellt (1999). Die Verkehrsprognose wurde in 2002/2003 aktualisiert
(Fehmarn Belt Forecast 2002, Final Report, Fehmarnbelt Traffic Consortium,
April 2003).

b. Halt die Landesregierung sie flr realistisch?

Angesichts der tatsachlichen Zahlen fur die festen Querungen tber den Gro-
Ren Belt und den Oresund kénnen die Verkehrsprognosen firr die feste Feh-
marnbeltquerung als konservativ angesehen werden.

Das Strallenverkehrsaufkommen uber den Fehmarnbelt hat zwischen 2001
und 2005 starker als in den Verkehrsprognosen erwartet zugenommen. 2005
lag es bereits auf dem Level des erwarteten Aufkommens flur die Jahre 2010
und 2012 (Basis-Szenario B bzw. Basis-Szenario A).

c. In welcher Form wurden die demographische Entwicklung, die Steige-
rung des Olpreises und sinkende Realeinkommen berticksichtigt?

Hinsichtlich der Einkommensentwicklung und Nutzerkosten liegen der Ver-
kehrsprognose, Base Case A, im Wesentlichen die Annahmen des Integrati-
onsszenarios der Bundesverkehrswegeplanung zugrunde.

Das Bevodlkerungswachstum einschlief3lich Bevolkerungsstruktur und Erwerbs-
tatigkeit haben nach Einschatzung der Gutachter (Stellungnahme von
Intraplan Consult vom 15. Okt. 2004 ,Langfristige Auswirkungen der demo-
graphischen Entwicklung auf die Verkehrsentwicklung am Fehmarn Belt“) nur
einen geringen Einfluss auf das Prognoseergebnis.

d. Gibt es unter Verkehrsexpertinnen abweichende Meinungen zu der
Verkehrsprognose? Wie beurteilt die Landesregierung die Stellung-
nahme der Baltic Marine Consult (BMC) von 1999?

Die Landesregierung hat keine Kenntnis von Unstimmigkeiten Gber die Ver-
kehrsprognosen unter den Verkehrsexperten.

Die Stellungnahme von BMC, die im Auftrage von Reedereien, der Hafen so-
wie der Industrie- und Handelskammer Rostock erstellt worden ist, setzt sich
kritisch mit den Studien ,Die Verbindung Uber den Fehmarnbelt —Vorunter-
suchungen® und ,Fehmarnbelt -Traffic - Demand - Study“ auseinander. Zwi-
schenzeitlich wurden weitere Studien erstellt und die Verkehrsprognose aktua-
lisiert. Dabei wurden auch offene Fragen der BMC Stellungnahme berlcksich-
tigt.

e. lIst es richtig, dass die Verkehrsprognose nach der gangigen Stralien-
bau-Richtlinie normalerweise nur den Bau einer ,Landstral3e®, d.h. ei-
nen zweibahnigen Regel-Querschnitt von RQ 10,5 rechtfertigen wirde?
Wenn nein, warum nicht?

In den Richtlinien fiir die Anlage von Stral3en, Teil Querschnitte (RAS-Q) ist
die Querschnittswahl fir den Neubau von Stral3en beschrieben. Bei isolierter
Betrachtung der auf einer festen Fehmarnbeltquerung zu erwartenden Ver-
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kehrsmengen wurde ein Regelquerschnitt RQ 10,5 zunachst ausreichend er-
scheinen. Allerdings erfolgt die endgultige Festlegung eines Regelquerschnit-
tes unter Abwagung der Aspekte Verkehrsqualitat (gewlnschte Stral3enkate-
gorie), Verkehrssicherheit und Wirtschaftlichkeit.

Im Zuge der Fehmarnbeltquerung ist insbesondere die besondere bauliche Si-
tuation (unabhangig ob Bricke oder Tunnel) fir die Benutzer zu berucksichti-
gen. Dem Aspekt der Verkehrssicherheit kommt dabei eine besondere Bedeu-
tung zu.

Daruber hinaus gilt auch der Verkehrsqualitat ein besonderes Augenmerk. Die
Fehmarnbeltquerung stellt einen Lickenschluss innerhalb einer Strecke (E 47)
mit beidseitigem Autobahncharakter dar. Kapazitatsengpasse auf der ca. 20
km langen Querung sollen auch zukunftig in den stark frequentierten Som-
mermonaten und Wochenenden vermieden werden.

f. Halt die Landesregierung eine feste Querung fur die Bewaltigung zu-
kunftiger Verkehrsstrome fur zwingend notwendig? Oder konnten sie
auch uber die ,Jutlandstrecke® (A 7 bzw. Eisenbahnlinie) oder die Fahr-
hafen (Travemunde, Puttgarden, Kiel, etc.) bewaltigt werden?

Die Vogelfluglinie ist die kurzeste Verbindung zwischen Skandinavien und
dem Kontinent, insgesamt 160 km kurzer als die Jutlandlinie. Bereits heute
gibt es Engpasse auf der Jutlandlinie, insbesondere auf dem Schienenstre-
ckenabschnitt Pinneberg — EImshorn. Da fur die Zukunft weitere Zuwachse im
Personen- und Guterverkehr erwartet werden, wurde der Ausbau der Vogel-
fluglinie durch eine feste Fehmarnbeltquerung und den Ausbau der Hinter-
landanbindung Schiene und Stral3e eine wichtige Entlastung und Effektivitats-
steigerung fur den zu bewaltigenden Verkehr bedeuten.

g. Welche Auswirkungen hatte eine feste Querung auf die ,Jutlandstre-
cke“ und die Rentabilitat der Grof3en Belt-Querung?

Nach der Studie ,Finanzanalyse, Verkehrsprognose und Analyse der Nut-
zungsgebuhren der Bahn, Kurzbericht, (Marz 2003),“ wurde festgestellt, dass
nur 3 Prozent des derzeit Uber den GrofRen Belt laufenden Verkehrs von und
nach Deutschland fliel3t, 97 Prozent sind danischer Inlandsverkehr. Dieses
Ergebnis bestatigt frihere Prognosen, die zeigten, dass nur 1,9 Prozent des
Pkw- und 0,8 Prozent des Lkw-Verkehrs auf der Verbindung tber den Grol3en
Belt auf die feste Fehmarnbeltquerung wechseln wurden.

Dies deutet darauf hin, dass eine feste Fehmarnbeltquerung nur fir einen
kleinen Teil des derzeitigen Verkehrs tber den Grolen Belt eine sinnvolle Al-
ternative ware.

27.Welche Ruhezeiten missen LKW-Fahrer bei einer Fahrt von z.B. Stockholm
nach Hamburg einhalten?

Die Entfernung Stockholm - Hamburg betragt rd. 931 Kilometer, was einer rei-
nen Fahrzeit von mindestens 12 Stunden entspricht. Diese Fahrzeit ist nicht
innerhalb einer "Schicht" zu schaffen. Nach den einschlagigen Lenk- und Ru-
hezeitvorschriften (VO (EWG) Nr. 3820/85 - demnachst VO EG Nr.561/2006 -
darf die zulassige Tageslenkzeit max. (2 x pro Woche) 10 Stunden betragen,
ansonsten 9 Stunden. D.h., dass jeder Fahrer die Tour Stockholm - Hamburg
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auf jeden Fall einmal zur Einlegung einer Tagesruhezeit (mind. 9 Stunden) un-
terbrechen muss.

a. Wieweit haben LKW-Fahrer dazu bisher Fahrstrecken nutzen konnen,
um diese Pflicht zu erfillen?

Soweit der Landesregierung bekannt ist, kann nur ein begrenzter Anteil der
Nutzer dieser Relation die Ruhezeit passend in die Fahrzyklen einbauen.

b. Wurde dies bisher bei den Kosten-Nutzen-Analysen berucksichtigt?

Die Frage der Ruhepausen ist indirekt in den Kosten-Nutzen-Analysen uber die
Verkehrsprognosen, die einen wesentlichen Input darstellen, bertcksichtigt.

28.Teilt die Landesregierung die Einschatzung des Umweltkonsultationsberichtes
2006 (Seite 34), dass die Fehmarnsundbriicke eingleisig bleiben soll?

a. Wenn ja, warum? Wenn nein, warum nicht?

Die Landesregierung ist der Auffassung, dass abhangig von der Verkehrsent-
wicklung zu einem spateren Zeitpunkt gepruft werden sollte, ob der Ausbau
der Fehmarnsundbricke erforderlich ist.

b. Welche Ausbauvarianten wirde die Landesregierung fur sinnvoll hal-
ten?

Siehe Antwort zu Frage 19 g.

c. Mit welchen Kosten rechnet die Landesregierung und wer wurde fur sie
aufkommen (sollen)?

In den BVWP-Planungen und damit auch in den Kostenaufstellungen flr die
Hinterlandanbindungen Stral3e und Schiene ist der Ausbau der Fehmarn-
sundbricke bzw. der Bau einer neuen zweiten Fehmarnsundbrucke nicht be-
rucksichtigt. Sollte die Entscheidung fur die Realisierung der Fehmarnbeltque-
rung fallen, so sind zum gegebenen Zeitpunkt die dargestellten Planungsuber-
legungen vorzunehmen. Eine belastbare Kostenschatzung sowie eine Verein-
barung Uber die Kostentragerschaft zwischen der DB AG (Baulasttrager der
Fehmarnsundbricke) und dem Bund (Baulasttrager der Stralde) kdnnen dann
erstellt werden.

d. Stehen einem Ausbau irgendwelche rechtlichen Hindernisse im Weg?
Wenn ja, welche und wie kénnten sie iUberwunden werden?

Das Baurecht fur einen etwaigen Ausbau der 1963 fertig gestellten Fehmarn-
sundbriucke ist im Rahmen eines Planfeststellungsverfahrens zu erlangen. Im
Planfeststellungsverfahren wird Uber alle privaten und &ffentlich-rechtlichen
Belange entschieden. Diese Entscheidung wird einem gerichtlich Uberprufba-
ren Planfeststellungsbeschluss zugeflhrt.

Die vorhandene Bricke Uber den Fehmarnsund, die in der Baulast der Deut-
schen Bahn AG liegt, steht unter Denkmalschutz. Daher sind fruhzeitige Ab-
stimmungen mit den Denkmalschutzbehdrden erforderlich, um deren Belange
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in die Abwagung mit anderen Belangen einstellen und die Erhaltung und Nut-
zung des Kulturdenkmals und Denkmalbereiches sowie eine angemessene
Gestaltung ihrer Umgebung sicherstellen zu kdnnen. Es wird davon ausge-
gangen, dass der Bau von zusatzlichen Briuckenbauwerken bzw. Bruckener-
weiterungsmalfinahmen im Bereich der Fehmarnsundbricke mit den Anforde-
rungen des Denkmalschutzes vereinbar ist.

Aus heutiger Sicht steht nicht zu erwarten, dass etwaige rechtliche Hindernis-
se einen Ausbau der Fehmarnsundquerung verhindern wirden.

e. Sollte die Fehmarnsundbricke eingleisig bleiben, welche Auswirkungen
hatte das auf den Verkehrsfluss

i. auf der StraRenverbindung?
ii. auf der Schienenverbindung?

Sollte die Fehmarnsundbriicke nach Realisierung der festen Fehmarnbeltque-
rung eingleisig bleiben, so hatte dies auf die Strallenverbindung zunachst kei-
nen Einfluss, da die Bahngleise auf der Fehmarnsundbricke separat neben
der Stral3e verlaufen.

Hinsichtlich der Auswirkungen der Eingleisigkeit auf die ansonsten geplante
Zweigleisigkeit vor und hinter der Fehmarnsundbrucke, konnte dieser Engpass
durch betriebliche MaRnahmen (z.B. eine intelligente Zugkoordinierung mit
modernen Telematikverfahren) geregelt werden.

29.Wird es eine Autobahnauffahrt bzw. eine Eisenbahnhaltestelle auf Fehmarn
geben? Welche Entscheidungskriterien werden dafur herangezogen?

Im geltenden Bedarfsplan fur die Bundesfernstralien 2004 ist der Ausbau der
Bundesstralte B 207 nérdlich von Heiligenhafen — ausgenommen der Feh-
marnsundbrucke — zur 4-streifigen Bundesstral3e vorgesehen. Demzufolge
kann es keine Autobahnausfahrt auf Fehmarn geben. Die Verknlpfung mit
dem nachgeordneten Verkehrsnetz wird entsprechend der stral3enverkehrs-
rechtlichen Einstufung der B 207 sichergestellt.

Die Einrichtung einer Eisenbahnhaltestelle auf Fehmarn wird in Abhangigkeit
von dem erwarteten Verkehrsaufkommen flr den Schienenpersonenverkehr
zu prufen sein. Fur den Schienenpersonenfernverkehr trifft die DB AG diese
unternehmerische Entscheidung in eigener Verantwortung.

30.1st der Landesregierung das Positionspapier fur die konventionellen Guterver-
kehrsnetze, das zwischen der Bundesregierung, der DB AG und dem Eisen-
bahnbundesamt abgestimmten wurde, bekannt? Wie beurteilt die Landesre-
gierung die Aussagen des Positionspapiers, wonach der Skandinavienverkehr
uber die Strecke Hamburg - Flensburg geflhrt werden soll und dementspre-
chend eine Ausbauplanung fur die Zubringerstrecke zur geplanten Fehmarn-
belt-Querung nicht priorisiert und nicht finanziell hinterlegt ist?

Das erwahnte Positionspapier fur die konventionellen Guterverkehrsnetze, das
zwischen der Bundesregierung, der DB AG und dem Eisenbahnbundesamt
(EBA) abgestimmt worden sein soll, ist der Landesregierung nicht bekannt.
Nach Auskunft des Bundesverkehrsministeriums ist es dort auch nicht bekannt.
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31.Wie beurteilt die Landesregierung die Auswirkungen von Wind- und Witte-
rungsverhaltnissen auf eine feste Querung mit einer Brucke — insbesondere
vor dem Hintergrund, dass sie quer zur Hauptwindrichtung liegen wurde?

Die Landesregierung nimmt die Ausfihrungen der Gutachter zu den Auswir-
kungen der Wind- und Witterungsverhaltnisse auf eine feste Fehmarnbeltbri-
cke zur Kenntnis (Traffic restrictions due to wind on the Fehmarn Belt bridge,
Risg National Laboratory/Deutscher Wetterdienst — June 2005). Danach wird
die Brucke in 98,1 Prozent der Zeit passierbar sein. Der Schienenverkehr wird
vom Wind kaum betroffen sein. Die Ergebnisse des Gutachtens sollen im wei-
teren Planungsverfahren ihren Eingang finden. Die Moglichkeit eines Wind-
schutzes soll ebenfalls im weiteren Planungsverfahren geprtft werden. Durch
Anbringung eines Windschutzes wuirde die Brucke fur den Strallenverkehr so-
gar in 99,7 Prozent der Zeit passierbar sein.

a. An wie viel Tagen gab es in den vergangenen funf Jahren jeweils Be-
nutzungsbeeintrachtigungen der Fehmarnsundbricke?

Jahrestibersicht der Sperrung der Fehmarnsundbriicke
fur leere Lkw und Pkw mit Wohnwagenanhé&ngern

Jahr | Anzahl | bis 10 Std. davon 10-24 langer
bis 5 Std.) Std. als 24 Std.
2001 25 16 (8) 9 0
2002 31 18 (11) 12 1
2003 16 9 (3) 6 1
2004 17 13 (6) 4 0
2005 11 7 (5) 2 2

Quelle: Polizeiinspektion Eutin

b. An wie viel Tagen gab es in den vergangenen funf Jahren jeweils Be-
nutzungsbeeintrachtigungen des Fahrverkehrs?

In den letzten funf Jahren waren die Wetterverhaltnisse im Fehmarnbelt stabil,
daher ist es zu keinen Fahrausfallen in dieser Zeit gekommen. Der letzte wet-
terbedingte Fahrausfall erfolgte 3.-4.12.1999 aufgrund des Orkans ,Anatol”.
Die Anzahl der wetterbedingten Verspatungen sowie der technisch bedingten
Verspatungen ist hier unbekannt.

c. Sind bauliche Malinahmen (Kapselung) geplant, um die Windanfallig-
keit der Briickenbauwerke zu vermindern?

Die Mdglichkeit eines Windschutzes, um leichte Fahrzeuge bzw. windanfallige
Fahrzeuge vor auftretenden Querwinden zu schutzen, ist in Machbarkeitsstu-
dien thematisiert worden. Angesichts der Lage der angedachten Fehmarnbelt-
querung konnten gegebenenfalls Windabschirmungsmalinahmen fur die Ver-
kehrssicherheit und Nutzungssicherung angebracht werden.
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Uber den mdglichen Einsatz von Windschutzwanden (iber die gesamte Bri-
ckenlange oder zum Beispiel nur teilweise im Bereich der Ankerblécke und
Pylone wird in den weiteren Planungsphasen zu entscheiden sein.

V) Okonomische Konsequenzen

32.Halt die Landesregierung das 6konomische Umfeld der Oresundbriicke und
einer festen Fehmarnbelt-Querung fur vergleichbar?

a. Wie bewertet die Landesregierung die Auswirkungen der beiden Bal-
lungsraume Kopenhagen und Malmé auf die Oresundbriicke im Ver-
gleich zu der Siedlungsdichte auf den beiden Seiten des Fehmarn-
belts?

Die Oresundbriicke ist nur zum Teil mit der festen Fehmarnbeltverbindung
vergleichbar. Dies hangt vor allem mit den sozioOkonomischen Bedingungen
des Hinterlandes zusammen. Im Gegensatz zu Storstrems Amt und dem Kreis
Ostholstein, ist die Oresundregion durch eine dynamische wirtschaftliche Ent-
wicklung gekennzeichnet. Nicht vergleichbar ist auch die Entfernung zu den
jeweiligen Metropolen. Wahrend die Oresundregion die beiden Metropolen
Kopenhagen und Malmoé mit einschliel3t, betragt der zeitliche Abstand zu den
Regionen Hamburg und Kopenhagen in der Fehmarnbelt-Region auch bei ei-
ner festen Verbindung noch 1 bis 1,5 Stunden. Dennoch kénnen nach der
Studie ,Regional Effekts of a Fixed Fehmarn Belt Link® (Copenhagen Econo-
mics/Prognos, February 2006) folgende positive Auswirkungen der Oresund-
brucke auch fir eine feste Fehmarnbeltverbindung erwartet werden:

e Durch die Nahe zu Flughafen und Hafen hat die feste Verbindung im Be-
reich der Oresundbriicke zu einem deutlichen Bedeutungsgewinn der Re-
gion als Verkehrsknotenpunkt und Umschlagplatz gefuhrt.

e Durch eine feste Fehmarnbeltverbindung hatte die Fehmarnbelt-Region die
Chance, an dieser Entwicklung zu partizipieren.

e Die feste Verbindung Uber den Oresund hat vor allem zu einem dynami-
scheren Wettbewerb, einer hoheren internationalen Wettbewerbsfahigkeit
und zu einer hdheren nationalen Attraktivitat als Standort in der Nahe
wachstumstrachtiger Markte gefuhrt. Es ist also zu erwarten, dass es auch
in der Fehmarnbelt-Region zu einer héheren Diversifizierung von Produkti-
onsstrukturen und zu einem wettbewerbsfahigeren lokalen Markt fur Zwi-
schenprodukte und Arbeitskrafte kommen kann. Vor allem der strategische
Standortvorteil in der Nahe der dynamischen skandinavischen Markte
musste vom Kreis Ostholstein genutzt werden.

e Ahnlich wie im Hinterland der Oresundbriicke kdnnte die Region Osthol-

stein im Wettbewerb um Einwohner durch glnstige Hauspreise, ein vorteil-
haftes Umfeld und die Lage zwischen den Metropolregionen gewinnen.
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b Gibt es in Europa Beispiele dafur, dass sich an einer reinen Transitstre-
cke zwischen zwei Metropolregionen (hier Kopenhagen/Malmé und

Hamburg) ein neuer Wachstumskern entwickelt?

Wie unter a. ausgefuhrt konnen Erfahrungen aus anderen Projekten lediglich
qualitative Anhaltspunkte fur Chancen und Risiken der Fehmarnbeltverbin-
dung darstellen. Am besten geeignet scheint es dabei, die Erfahrungen aus
der festen Verbindung Uber den Grof3en Belt im Zusammenhang mit den Er-
fahrungen mit der Oresundbriicke zu betrachten. Am GroRen Belt handelt es
sich beim Hinterland ahnlich wie am Fehmarnbelt um 6konomisch relativ
schwache Regionen, die von starken Nachbarregionen abhangig und vom
Tourismus gepragt sind. Am Grol3en Belt haben sich trotz hohen Verkehrsauf-
kommens bisher keine signifikanten Effekte auf die Ansiedlung von Unter-
nehmen im Bereich Transport und Logistik ergeben.

Der Fehmarnbelt-Region sollte es aber eher leichter fallen, die Chancen, die
sich aus der engeren Integration von Storstrams Amt und dem Kreis Osthol-
stein ergeben, zu nutzen, indem neue Nischen im internationalen Wettbewerb
gefunden werden. Davon hangt letztlich die Bewertung der 6konomischen
Konsequenzen ab (siehe hierzu Frage 39). Nur so kann verhindert werden,
dass eine reine Transitstrecke ohne positive Wirkungen auf die Region ent-
steht.

33. Wie wurde eine feste Querung bzw. ein optimiertes Fahrkonzept bisher volks-
wirtschaftlich bewertet? Welche Bewertung wurde bisher fur folgende Ver-
gleichskennziffern fur eine feste Querung und fur ein optimiertes Fahrkonzept
ermittelt?

Ein Vergleich auf Basis des Bundesverkehrswegeplans erfolgte 1999. Neuere
Zahlen zum optimierten Fahrkonzept liegen von Scandlines vor, neuere Zah-
len zur festen Querung enthalt die danische Studie von COWI aus dem Jahr
2004 ,Economic Assessment of a Fixed Link across the Fehmarn Belt“. Da-
nach stellt sich ein volkswirtschaftlicher Vergleich wie folgt dar:

a. Net Present Value (Differenz von volkswirtschaftlichen Kosten und Nut-
zen in absoluten Zahlen)

Optimiertes Fahrkonzept: 0,4 Mio. €; Feste Querung: 1,9 Mio. €.

b. Benefit-Cost-Ratio (Nutzen-Kosten-Faktor)
Optimiertes Fahrkonzept: 5,2; Feste Querung: 1,2.

c. Internal Rate of Return (Verzinsung des eingesetzten privaten und 6f-
fentlichen Kapitals)

Optimiertes Fahrkonzept: 34,8; Feste Querung: 7,0.
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d. Wann wurden diese Kennziffern zuletzt ermittelt? Halt die Landesregie-
rung diese Zahlen fur nach wie vor zutreffend?

Die Kennziffern wurden in jungerer Vergangenheit ermittelt (s.o0.) und entspre-
chen in ihrer qualitativen Aussage den fruheren Berechnungen aus dem Jahr
1999. Die qualitative Aussage des angestellten Vergleichs ist deshalb verlass-
lich und nach wie vor zutreffend.

34.Mit welchen Auswirkungen einer festen Querung rechnet die Landesregierung
fur die schleswig-holsteinischen und mecklenburg-vorpommerischen Hafen?

Fir das Verkehrsaufkommen zwischen den schleswig-holsteinischen bzw.
mecklenburg-vorpommerischen Hafen und Skandinavien liegen Prognosen flr
den Transport von Pkw und Eisenbahnwaggons sowie fur das Frachtaufkom-
men vor (Fehmarn Belt Forecast 2002, Final Report, FTC - April 2003). Aus
diesen Prognosen, die von einer Fertigstellung im Jahr 2015 ausgingen, ergibt
sich, dass auch bei ginstigen Annahmen Uber die Entwicklung des Ver-
kehrsaufkommens uber die feste Querung das durchschnittliche Verkehrsauf-
kommen in den schleswig-holsteinischen und mecklenburg-vorpommerischen
Hafen bis 2015 gegenuber 2001 weiter steigen wird. Die Steigerungsraten
betragen dabei 19,1 Prozent fur Pkw, 31,2 Prozent fir Eisenbahnwaggons
und 22,4 Prozent fur das Frachtaufkommen. Trendprognosen fur das Ver-
kehrsaufkommen im Jahr 2025 enthalt das o.a. Gutachten lediglich fir die fes-
te Querung.

35. Wie beurteilt die Landesregierung die Einschatzung der Lubecker Hafenge-
sellschaft (LGH), dass ,die Umschlagmenge im Sudschweden-Verkehr um bis
zu zehn Prozent zurickgehen wurde™?

a. Wenn die Landesregierung ihr nicht zustimmt, warum nicht?

Eine feste Fehmarnbeltquerung wird nicht ohne Auswirkungen auf die Ost-
seehafen bleiben; das gilt insbesondere fur die Destinationen deutscher Ost-
seehafen nach Sudschweden. Ladungsruckgange werden aber nach Auffas-
sung der Landesregierung durch die prognostizierten Umschlagszuwachse
weitgehend ausgeglichen werden kdnnen.

Den von der Lubecker Hafen-Gesellschaft mbH (LHG) in den Raum gestellten
Ruckgang im Sudschwedenverkehr um 10 Prozent kann die Landesregierung
nicht bestatigen. Mit dieser Zahl beruft sich die LHG auf Einschatzungen ver-
schiedener Reedereien und eigener Experten. Zurzeit wird fur die Hafenge-
sellschaft ein externes Gutachten erstellt. Das wird auch auf die Auswirkungen
der festen Querung des Fehmarnbelts eingehen.

b. Halt die Landesregierung sowohl eine feste Querung wie einen weite-
ren Ausbau des Lubecker Hafens fur sinnvoll?

Gestutzt auf die Studie ,Entwicklungstendenzen der deutschen Nordseehafen
bis 2015, die 2000 im Auftrage des Bundesverkehrsministeriums erstellt wor-
den ist, halt die Landesregierung den weiteren Ausbau des Liubecker Hafens
fur erforderlich und sinnvoll. Diese Auffassung wird auch ausdrucklich —und
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ebenfalls unter Berufung auf diese Studie - von der LHG geteilt. Sie halt Aus-
baumalnahmen der verschiedenen Hafenteile zur Aufrechterhaltung und Si-
cherung der Wettbewerbsfahigkeit fur erforderlich.

36. Mit welchen Auswirkungen einer festen Querung rechnet die Landesregierung
auf den Fahrverkehr Travemunde -Trelleborg/Malmo?

FuUr das Verkehrsaufkommen zwischen Traveminde und Skandinavien wird
wie fur den Durchschnitt der schleswig-holsteinischen und mecklenburg-
vorpommerischen Hafen Wachstum des Frachtaufkommens und des Trans-
ports von Eisenbahnwaggons angenommen. Lediglich beim Transport von
Pkw wird fur diese Verbindung bei gunstiger Entwicklung des Verkehrsauf-
kommens Uber die feste Querung ein Ruckgang erwartet.

37.Welche Auswirkungen wird der Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals auf die Ver-
kehrsverlagerung beim Gutertransport ,from road to sea“ haben?

Der Ausbau des Nord-Ostsee-Kanals (NOK) begunstigt die Verlagerung der
Transporte "from road to sea", da es dadurch noch grolderen Schiffseinheiten
ermdglicht wird, Glter von den Nordseehafen in den Ostseeraum zu befor-
dern. Hauptmotor des wirtschaftlichen Wachstums ist der steigende Guteraus-
tausch im Transitverkehr mit der Russischen Fdderation, den neuen EU-
Mitgliedsstaaten und Weildrussland.

Der NOK hat fur die Hafen Hamburg und Bremen eine grof3e Bedeutung. In
Hamburg werden ca. 35 Prozent aller Container fur den Ostseeraum umge-
schlagen und mit Containerfeederschiffen via den NOK in die Ostsee transpor-
tiert. Es ist damit zu rechnen, dass nach der Anpassung der Oststrecke die
Attraktivitat der Kanalpassagen zunimmt und fur die Zukunft mit einem weiter
dynamisch wachsenden Verkehrsaufkommen (speziell bei den Containerfee-
derschiffen) zu rechnen ist, von dem auch die schleswig-holsteinischen Ost-
seehafen profitieren konnten.

Mit der ausgebauten Oststrecke des NOK und attraktiven Passageangeboten
der Wasser- und Schifffahrtsdirektion des Bundes fur die Kanalfahrt konnte
mehr Ladung in/aus Richtung des dstlichen Ostseeraums von der Strale und
Schiene auf das Wasser verlagert werden.

38.Wird die Starkung der Seetransporte in den Ostseeraum durch den ertuchtig-
ten Nord-Ostsee-Kanal (NOK) durch den spateren Bau einer festen Fehmarn-
belt-Querung konterkariert und damit die Wirtschaftlichkeit des NOK ver-
schlechtert?

Es kann nicht ausgeschlossen werden, dass einzelne Transporte / Waren-
mengen nach Erstellung einer festen Fehmarnbeltquerung nicht mehr via den
NOK gehen werden. In der Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Anpassung der
Oststrecke des NOK wird jedoch davon ausgegangen, dass eine feste Feh-
marnbeltquerung die Wirtschaftlichkeit des NOK Ausbaus nicht erkennbar be-
einflusst. Die dynamischen Markte, die hauptsachlich fur den Ladungszu-
wachs beim NOK sorgen, liegen im baltischen Raum und in der Russischen
Foderation. Fur Verkehre dorthin stellt die Fehmarnbeltquerung keine echte
Alternative dar.
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39. Mit welchen positiven 6konomischen Auswirkungen rechnet die Landesregie-
rung im Fall einer festen Querung?

Bei den 6konomischen Auswirkungen auf die Region (zu den gesamtwirt-
schaftlichen Auswirkungen vgl. Ausfihrungen zu Frage 33) ist es nach der
Studie ,Regional Effekts of a Fixed Fehmarn Belt Link (Copenhagen Econo-
mics/Prognos, February 2006)“ eher wahrscheinlich, dass insgesamt ein posi-
tiver Arbeitsplatzeffekt dadurch entsteht, dass der Wegfall von Jobs im Fahr-
betrieb durch neue Jobs im Bereich Hochbau, Wartung und Betrieb mehr als
ausgeglichen wird (siehe hierzu Frage 40). Langfristig ist fur den Kreis Osthol-
stein entscheidend, die Chancen der engeren Anbindung an Danemark zu
nutzen und moglichen Risiken entgegenzutreten. Folgende Chancen werden
nach der o.g. Studie als langfristig am aussichtsreichsten eingestuft:

e Die feste Verbindung wird im Tourismus sowohl das Marktpotenzial als
auch die Wettbewerbsfahigkeit gegenuber konkurrierenden Standorten
verbessern.

e Im Exportbereich ist insbesondere ein Wachstum fur kleine und mittel-
standische Unternehmen sowohl in bestehenden als auch in neuen Mark-
ten zu erwarten.

e Die feste Querung wird auch im Cluster Life Science, das fur die Zukunft
von Schleswig-Holstein eine entscheidende Rolle spielen wird, zu einer
erhdohten Wettbewerbsfahigkeit fihren.

Die Gutachter weisen darauf hin, dass beide Regionen in der soziobkonomi-

schen Analyse unterdurchschnittlich abschneiden, wie dies fur Randregionen
typisch ist. Eine zentralere Stellung im europaischen Markt durch den Bau ei-
ner festen Fehmarnbeltquerung konnte sich fur beide Regionen also eher po-
sitiv auswirken.

40. Mit welchen Brutto- bzw. Netto-Arbeitsplatzeffekten (Fahrbetrieb, Zulieferung,
Restauration, Dienstleistungen, Tourismus, etc.) rechnet die Landesregierung
im Fall eines Baus einer festen Querung und im Fall eines optimierten Fahr-
konzeptes wahrend der Bau- und wahrend der Betriebsphase jeweils

a. fur die Insel Fehmarn?
b. fir den Kreis Ostholstein?

fur die Stadt Lubeck?

o o

fur den Landesteil Schleswig?
e. fur Schleswig-Holstein?
f. fur die Region Hamburg/Schleswig-Holstein?

Die Wirkungen des Baus einer festen Verbindung tUber den Fehmarnbelt auf
die Arbeitsplatze in der Region (Storstrems Amt und Kreis Ostholstein) lassen
sich nur teilweise bestimmen. In der vorliegenden ,Untersuchung der sozio-
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okonomischen und regionalen Auswirkungen einer festen Verbindung uber
den Fehmarnbelt, Schlussbericht (Kocks Consult GmbH — 30/06/1999) und
der Studie ,Regional Effekts of a Fixed Fehmarn Belt Link“ (Copenhagen Eco-
nomics/Prognos, February 2006) sind einige regionale Arbeitsplatzeffekte be-
trachtet worden.

Danach wird wahrend der Bauphase angenommen, dass etwa 40 Prozent der
Arbeitsnachfrage aus der Region gedeckt wird. Fur die 4+2 Losung bedeutet
dies eine Beschaftigungswirkung von 6300 Arbeitsplatzen. Davon entfallen
2000 direkt auf den Bau der festen Verbindung; weitere 4300 Arbeitsplatze
entstehen in der Region. Dieser Multiplikatoreffekt betrifft vor allem den Indust-
riesektor (Produktion von Ausrustung etc.) und den Servicesektor (Hotels, Re-
staurants etc.). Hinzu kdmen noch etwa 2000 Arbeitsplatze durch notwendige
Hinterlandinvestitionen. Diese positive Wirkung auf den Arbeitsmarkt ware fur
einen Zeitraum von 7 bis 8 Jahren zu erwarten. Eine genauere regionale Auf-
schlusselung des Arbeitsmarkteffekts fur die Bauphase liegt nicht vor.

Nach Aufnahme des Betriebs der festen Verbindung wirden dauerhafte Ar-
beitsplatze entstehen, die von den vorliegenden Schatzungen auf netto 1740
im Falle einer 4+2 LOosung beziffert werden. Dabei ist unterstellt, dass der
Fahrbetrieb nicht aufrechterhalten wird und die hier bestehenden Arbeitsplatze
verloren gehen. Bei den Arbeitsplatzen, die durch die feste Verbindung dauer-
haft geschaffen werden, wird angenommen, dass 1930 Arbeitsplatze im Be-
reich Guterverkehr, 510 Arbeitsplatze im Bereich Personenverkehr und 200
Arbeitsplatze fur Betrieb und Wartung der festen Verbindung bendtigt werden.
Die Anzahl der direkt entstehenden Arbeitsplatze ist also positiv. In Bezug auf
die regionale Beschaftigung in diesen Sektoren liegt der Zuwachs bei 8,1 Pro-
zent, in Bezug zur relevanten Beschaftigung in der Produktionsindustrie, Han-
del, Verkehr und Tourismus in der Region bei 0,6 Prozent. Etwas mehr als die
Halfte des direkten regionalen Nettobeschaftigungseffekts entfallen auf
Deutschland (920), wobei sich folgende Aufteilung ergibt:

Flensburg: 30
ltzehoe 40
Lubeck/Ostholstein 280
Bad Oldesloe 120
Hamburg 350
Mecklenburg-Vorpommern 40

Eine genauere Aufschlisselung des Nettoarbeitsmarkteffekts fur Fehmarn,
Ostholstein und Lubeck liegt nicht vor. Eine danische Studie aus dem Jahr
2000 ,The Regional Economic Effects of the Femer Belt Link for the Western
Baltic Area, Jensen-Butler/Madsen® zu den regionalen Wirkungen kommt bei
der kurzfristigen Analyse zu Arbeitsplatzverlusten von 320 fur Storstrems Amt
bzw. von 420 fur das ubrige Danemark. Abgesehen davon, dass es sich hier-
bei um eine kurzfristige Analyse handelt, konnte der Unterschied darin liegen,
dass zusatzliche Arbeitsplatze im Schienenverkehr mit Ausnahme von Dienst-
leistungen im Personenreiseverkehr nicht berucksichtigt werden. Dabei ist al-
lerdings davon auszugehen, dass diese Arbeitsplatze eher in Libeck als in
Ostholstein entstehen. Die Zusammenfassung von Libeck und Ostholstein
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41.

lasst somit nur eingeschrankt eine Aussage Uber die Wirkungen auf den Kreis
Ostholstein bzw. Fehmarn zu.

Daraus folgt, dass die regionalen Beschaftigungseffekte fir Fehmarn und den
Kreis Ostholstein vor allem in der Bauphase und in Form von indirekten Multi-
plikatoreffekten flr das verarbeitende Gewerbe und die Tourismusindustrie in
der Betriebsphase bedeutsam sind. Letztere hangen allerdings zum groften
Teil davon ob, in wie weit die Region die Chancen, die aus einer festen Ver-
bindung Uuber den Fehmarnbelt resultieren, nutzen kann und sind deshalb
nicht zu beziffern. Von einem Abbau von Arbeitsplatzen in der Region ist aber
zumindest fur Schleswig-Holstein nicht auszugehen.

Bezlglich eines optimierten Fahrkonzepts liegen keine Zahlen zu den Arbeits-
platzeffekten vor. Es ist davon auszugehen, dass die Zahl der Arbeitsplatze fur
den Fahrbetrieb von 6 Fahren entsprechend hoher liegen durfte als die fur den
derzeitigen Fahrbetrieb von 4 Fahren erforderlichen Arbeitsplatze. Ein verbes-
sertes Fahrkonzept wurde allerdings eher zu einer Festigung des Status Quo
beitragen, in dem Beschaftigung in traditionellen Sektoren geschaffen wirde,
von denen kaum Wachstumsimpulse ausgehen.

g. Teilt die Landesregierung die Einschatzung des Parlamentarischen
Staatssekretars im Bundesverkehrsministerium, Achim Gromann, der
in der Fragestunde des Bundestages am 8. Marz 2006 ausgefuhrt hat,
dass der Ausgleich wegfallender Arbeitsplatze auf Fehmarn ,wirklich
Aufgabe der Landesregierung® ist? Wenn nein, warum nicht? Wenn ja,
was gedenkt die Landesregierung diesbezuglich zu tun und wie wird sie
es finanzieren?

Mit einem Arbeitsplatzabbau ist mittel- bis langfristig bei Realisierung einer
festen Fehmarnbeltquerung fur Fehmarn nicht zu rechnen. Damit die feste
Verbindung eine maoglichst grole Beschaftigungs- und Wachstumsdynamik
bewirkt, sind allerdings regionale Initiativen notwendig. Die Landesregierung
ist bereit, bei Realisierung einer festen Fehmarnbeltquerung flankierende
Malnahmen zu férdern, die es der Region ermoglichen, die sich aus dem Pro-
jekt ergebenden neuen regionalwirtschaftlichen Chancen zu nutzen.

Wie beurteilt die Landesregierung die Aussage des Landrats von Ostholstein,
Reinhard Sager, der die Aussagen des Gutachtens zu den ,regionalen Aspek-
ten®, das am 23. Februar 2006 vorgestellt wurde, als ,sehr abstrakt® beurteilt
bzw. festgestellt hat, dass ,eine feste Querung allein nicht automatisch zu
Wachstumsimpulsen fur die Region fuhrt* (Fehmarnsches Tageblatt vom
24.02.2006)?

Eine feste Verbindung Gber den Fehmarnbelt flihrt nicht automatisch zu
Wachstumsimpulsen fir die Region. Es ergeben sich Chancen durch eine
Neupositionierung der Tourismusindustrie, die Einbindung in bestehende eu-
ropaische Netzwerke und die Mdglichkeit einer verstarkten Kooperation mit
Danemark im Bereich des Clusters Life Science, die die Region nutzen kann,
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um wirtschaftlich aufzuholen und die soziookonomische Situation der Einwoh-
ner zu verbessern (vgl. auch Antwort zu Frage 39).

42.Welche Beschaftigungs- und Wertschdpfungsschwerpunkte haben Touristik-

und Gesundheitswirtschaft auf der Insel Fehmarn?

Der Tourismus ist aufgrund der naturlichen Gegebenheiten der bedeutendste
Wirtschaftszweig der Ostseeinsel Fehmarn.

Mit ca. 3,0 Mio. Ubernachtungen im gewerblichen Unterkunftsbereich (inkl.
Camping) werden ca. 144,75 Mio. € Umsatz generiert. Hinzu kommt noch ein
geschatzter Umsatz aus dem Tagestourismus in Hohe von ca. 45,0 Mio. €
(Erhebung durch Wenzel Consulting, Hamburg, 1994 — neuere Daten liegen
nicht vor). Der Beschaftigungseffekt aus dem Tourismus mit ca. 2340 direkten
Arbeitsplatzen (Wenzel Consulting, Hamburg, 2003) ist fur die Insel von gro-
Rer Bedeutung.

Eine Differenzierung der Beschaftigungs- und Wertschépfungsschwerpunkte
in Touristik- und Gesundheitswirtschaft ist wegen fehlender Daten nicht mog-
lich.

43.Welche Auswirkungen erwartet die Landesregierung durch den Bau der festen
Querung auf das touristische Profil von Fehmarn?

Besonders betroffen von einer festen Fehmarnbeltquerung sind die Bereiche
Ostholstein Nord (Stadte Oldenburg und Heiligenhafen sowie die Gemeinde
GrolRenbrode) und die Insel Fehmarn.

In der Abwagung der Chancen und Risiken fur die Teilregion Fehmarn / Gro-
Renbrode ist die ca. 7-jahrige Bauphase als besonders problematisch anzuse-
hen. Infolge der umfangreichen Baumalnahmen konnen Imageverluste nicht
ausgeschlossen werden. Wahrend der Bauphase kdnnte es insbesondere auf
Fehmarn eine Belastung der Urlaubsqualitat durch Baustellenaktivitaten, zu-
nehmende Staugefahren, Larm, Abgase und sonstige Umweltbeeintrachtigun-
gen geben. Eine gewisse Kompensation bietet moglicherweise die touristische
Vermarktung der Baustelle (,grote Baustelle Europas®). Ein touristisches
Baustellenmanagement soll sich fruhzeitig darum kimmern.

Im weiteren Planungsverfahren sind die Auswirkungen der Festen Fehmarn-
beltquerung auf den Tourismus weiter zu beleuchten. Zu hinterfragen ist dabei
insbesondere, inwieweit der Inselcharakter sowie das Image als Natur- und
Erholungsregion durch eine feste Fehmarnbeltquerung beeintrachtigt werden
und inwieweit sich daraus eine rucklaufige touristische Nachfrage ergeben
kdnnte. Auf der anderen Seite wird zu untersuchen sein, wie durch die feste
Fehmarnbeltquerung auch neue Gastegruppen, z.B. skandinavische Gaste,
.Bruckentouristen“ angesprochen werden kdnnen.

44.Welche Auswirkungen werden durch eine mogliche Einstellung des Fahrver-
kehrs auf den Grenzlandhandel von Fehmarn erwartet?

Die Auswirkungen einer moglichen Einstellung des Fahrverkehrs auf den
Grenzlandhandel von Fehmarn sind nicht bekannt. Eine Studie weist jedoch
darauf hin, dass durch die feste Verbindung eine hohere Zahl von Besuchern
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aus Skandinavien zu erwarten ist und dass davon auch der Grenzlandhandel
profitiert. Die Erfahrungen mit dem Eurotunnel und der Oresundbriicke zeigen
einen intensiveren regionalen Handel und im Radius einer Reisezeit von 1 —
1,5 Stunden steigende Zahlen fur den Einkaufstourismus.

V1) Okologische Konsequenzen

45.Teilt die Landesregierung die Einschatzung des Landesnaturschutzverbandes
Schleswig-Holstein (LNV), dass eine Abschatzung der Umweltrisiken mit den
bisher vorgelegten Informationen nicht machbar ist? Wenn nein, warum nicht?

Das Bundesverkehrsministerium hat mehrere Gutachten zu den Umweltbe-
langen einer festen Fehmarnbeltquerung in Auftrag gegeben. Mit dem vorge-
legten Umweltkonsultationsbericht 2006 ist der heutige Wissensstand zusam-
mengetragen worden. Erst nach Festlegung der Linienfihrung und im Rah-
men der Planfeststellung konnen Auswirkungen einer MalRnahme festgestellt
werden.

46. Mit welchen Zuwachsen bei den CO?-Emissionen wird durch die erwarteten
zusatzlichen Verkehre gerechnet?

Das Gutachten ,Fixed Link across the Fehmarn Belt - Effect on Emission to Air
(COWI/DMU - Marz 2005)“ kommt unter der Annahme einer steigenden Kilo-
meterleistung der verschiedenen Verkehrstrager fur die Referenzsituationen
2015 und 2040 zu dem eindeutigen Ergebnis, dass die Errichtung einer festen
Verbindung Uber den Fehmarnbelt, im Vergleich zum Fahrbetrieb, zu einer
Reduktion von allen Arten von Verkehrsemissionen, z. B. CO2, NOx, SOz in
Danemark und Deutschland fuhren wird.

47.Mit welchen Auswirkungen rechnet die Landesregierung auf den nordischen
Vogelzug?

a. Teilt sie die Einschatzung des Umweltkonsultationsberichtes 20067

Die Landesregierung teilt die bislang vorlaufige Einschatzung, die im Umwelt-
konsultationsbericht zum Ausdruck kommit.

b. Wenn ja, warum? Wenn nein, warum nicht?

Der Umweltkonsultationsbericht fuhrt aus, dass ein Tunnel vom Kollisionsrisi-
ko nicht betroffen ware, wahrend bei einer Brucke Kollisionen als dauerhafte
Auswirkungen auftreten. Betroffen ist als wichtigster Bereich der jahrliche Vo-
gelzug zwischen Brut- und Uberwinterungsgebietern. Zur quantitativen Betrof-
fenheit von Vogelarten und zu MaRnahmen zur Verminderung potenzieller
Auswirkungen einer Bruckenquerung werden im Zuge des Verfahrens weitere
Untersuchungen erforderlich, z.B. in Hinblick auf die Beleuchtungseinrichtun-
gen.
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48. Mit welchen Auswirkungen rechnet die Landesregierung auf den Wasseraus-
tausch zwischen Nord- und Ostsee bzw. zwischen der auferen und der inne-
ren Ostsee?

a. Teilt sie die Einschatzung des Umweltkonsultationsberichtes 20067

Die Landesregierung teilt die bislang vorlaufige Einschatzung, die im Umwelt-
konsultationsbericht zum Ausdruck kommt.

b. Wenn ja, warum? Wenn nein, warum nicht?

Regional kann der von einer festen Querung ausgehende Stromungswider-
stand zu gewissen und gegebenenfalls temporal unterschiedlichen Verande-
rungen der horizontalen und/oder vertikalen Verteilung des Salzgehalts in der
Ostsee fuhren. Der Wasseraustausch und die Verteilung des Salzgehaltes
sind nicht statisch, sondern unterliegen jahreszeitlichen Schwankungen. Wie
im Umweltkonsultationsbericht ausgefuhrt ist eine hydrodynamische Optimie-
rung durch technische KonfliktverminderungsmalRnahmen bereits in der Vor-
planung enthalten.

49. Mit welchen Umweltauswirkungen rechnet die Landesregierung durch Zer-
schneidungseffekte?

Bei raumbedeutsamen Eingriffen in die Umwelt, wie zum Beispiel Siedlungs-
und InfrastrukturmaRnahmen jeder Art, ist mit Umweltauswirkungen zu rech-
nen. Es gilt, den jeweiligen Eingriff so gering bzw. umweltvertraglich wie mog-
lich zu halten. Erst nach Festlegung der Linienfihrung und im Rahmen der
Planfeststellung kann der Effekt einer MalRnahme eindeutig klargestellt und
bewertet werden.

a. Teilt sie die Einschatzung des Umweltkonsultationsberichtes 20067

Die Landesregierung teilt die bislang vorlaufige Einschatzung, die im Umwelt-
konsultationsbericht zum Ausdruck kommt.

b. Wenn ja, warum? Wenn nein, warum nicht?

Die zusatzliche Flacheninanspruchnahme fur das neue Gleis bzw. die neuen
Fahrbahnen gehen hauptsachlich zu lasten von Agrar- und Forstflachen. Die
Landesregierung wird sich um eine Konfliktminderung und Planungsoptimie-
rung unter Umweltgesichtspunkten bemuhen.

c. Wird die Landesregierung sich fur Trassenvarianten einsetzen, die eine
Vermeidung der Querung sensibler Gebiete beinhalten und gleichzeitig
Zerschneidungseffekte minimieren, wie sie der LNV in seiner Stellung-
nahme vom 13. Marz 2006 vorschlagt?

Siehe hierzu die Antworten zu 49 a und b.
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50.Mit welchen 6kologischen AusgleichsmalRnahmen und -kosten rechnet die

51.

Landesregierung?

a. Teilt die Landesregierung die Einschatzung des LNV, der diesbezugli-
che Kosten von bis zu 500 Mio. Euro fur moglich halt? Wenn nein, wa-
rum nicht?

Die Ermittlung von Art und Umfang der Mal3nahmen, die zum Ausgleich von
Eingriffen in die Natur nach den naturschutzrechtlichen Bestimmungen erfor-
derlich sind, erfolgt durch den landschaftspflegerischen Begleitplan, der im
Zusammenhang mit den sonstigen Planfeststellungsunterlagen zum Bau der
Fehmarnbeltquerung aufgestellt werden muss. Hierbei sind die jeweils konkret
erforderlichen Malinahmen zur Vermeidung und Minimierung von Beeintrach-
tigungen sowie der verbleibende Ausgleichsbedarf zu bestimmen. Uber die Art
der Ausgleichsmalinahmen und die Hohe der Kosten kdnnen aufgrund des
fruhen Planungsstandes noch keine konkreten Angaben erfolgen.

b. Wie gedenkt die Landesregierung mit 0kologischen Beeintrachtigungen
umzugehen, die nicht ausgleichbar erscheinen?

Die Landesregierung legt Wert darauf, dass die fur diesen Fall geltenden na-
turschutzrechtlichen Bestimmungen eingehalten werden. Das heil3t, dass nach
§ 7 a Abs. 3 S. 2 LNatschG die Genehmigung zu versagen ware, wenn und
soweit unvermeidbare Beeintrachtigungen nicht ausgeglichen oder nicht in
sonstiger Weise kompensiert werden kdnnen. Wird ein nicht oder nicht voll-
standig ausgleichbarer oder in sonstiger Weise kompensierbarer Eingriff je-
doch wegen Vorrangigkeit nach § 7 a Abs. 3 S. 2 LNatschG zugelassen, hat
die verursachende Person eine Ausgleichszahlung flr die verbleibenden Be-
eintrachtigungen nach § 8 b LNatschG zu leisten, soweit die Durchfihrung von
AusgleichsmalRnahmen oder MalRnahmen, die in sonstiger Weise zu kompen-
sieren, der verursachenden Person nicht moglich ist oder diese Malihahmen
Okologisch nicht sinnvoll sind.

Welche Auswirkungen werden bei dem Bau der Hinterlandanbindungen auf
die sensiblen Bereiche des Oldenburger Grabens und des Neustadter Bin-
nenwassers erwartet?

Es wurden bislang vier vorlaufige Varianten der Schienenstreckenfihrung der
Hinterlandanbindung mit unterschiedlichen Auswirkungen auf die genannten
sensiblen Bereiche untersucht. Bisher ist keine Festlegung auf eine Variante
erfolgt, daher ist hierzu noch keine endgultige Aussage moglich.
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