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Kleine Anfrage

des Abgeordneten Dr. Andreas Tietze (Bundnis 90 / Die Griinen)
und

Antwort

der Landesregierung — Ministerium fur Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr

Auswirkungen einer festen Fehmarnbelt-Querung auf d en Guterverkehr in den
Ostseehafen und durch den Nord-Ostsee-Kanal

Vorbemerkung des Fragestellers:

Mit dem geplanten Bau eines Stral3en- und Eisenbahntunnels zur Querung des
Fehmarnbelt wird sich ein Teil des Guterverkehrs vom Seetransport auf die Strale
verlagern. Betroffen sind insbesondere die Ostseehéafen Lubeck, Kiel und Puttgarden
sowie der Nord-Ostsee-Kanal (NOK). So hat der Vorstandsvorsitzende der Stena-
Line gegenuber Kieler Kommunalpolitikern mehrmals erklart, dass nach einer mogli-
chen Fertigstellung des geplanten Fehmarnbelt-Tunnels im Jahr 2020 die Einstellung

der Fahrlinie Goteborg-Kiel geprift wird.

1. Verfolgt die Landesregierung weiterhin das politische Ziel der Guterverkehrsver-
lagerung from road to sea? Wenn ja, wie vertragt sich dieses Ziel mit der bedin-
gungslosen Unterstitzung der Landesregierung fir den geplanten Bau eines

Fehmarnbelt-Tunnels?

Ja, die Landesregierung verfolgt weiterhin das politische Ziel der Giterverkehrs-

verlagerung "from road to sea".
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Zwischen diesem Ziel und dem Erfordernis, wachsende Guterverkehrsmengen
bewaltigen zu mussen, besteht kein Widerspruch. Es ist vielmehr erforderlich, die
Potenziale aller Guterverkehrstrager zu nutzen, um das Guterverkehrswachstum

bewaltigen zu kénnen.

Des Weiteren wird auf die Antwort der Landesregierung auf die Gro3e Anfrage
der Fraktion von Bundnis 90 / Die Grinen vom 7.06.2006 (Drucksache 16/1008)

verwiesen.

2. Welche zuséatzlichen Volumina im Guterverkehr auf Schiene und Straf3e mussen
auf der Vogelfluglinie erreicht werden, damit die Mauteinnahmen aus dem Be-
trieb des geplanten Fehmarnbelt-Tunnels fir die Refinanzierung des geplanten

Bauwerks ausreichen?

Die finanzielle Analyse einer Maut finanzierten Festen Fehmarnbeltquerung be-
ruht auf einer konservativen Annahme. In den Berechnungen wurde in den ers-
ten funf Jahren eine Eingewdhnungsperiode bericksichtigt und dementspre-
chend das Verkehrsaufkommen und damit die Einnahmen nach der Er6ffnung
niedriger angesetzt.

Nach der Verkehrsprognose! werden im ersten Jahr nach Eréffnung der Festen
Fehmarnbeltquerung durchschnittlich 8.000 Kraftfahrzeuge pro Tag erwartet.
Funf Jahre nach Eréffnung unterstellt die Prognose, dass 10.800 Fahrzeuge tag-
lich die Feste Fehmarnbeltquerung nutzen werden. Zum Vergleich: Die Féhren
beforderten 2009 insgesamt 5.500 Fahrzeuge pro Tag.

Bis zur Er6ffnung der Festen Fehmarnbeltquerung sieht die Prognose eine jahrli-
che Steigerung des Fahrverkehrsaufkommens von durchschnittlich 2,3 Prozent
voraus. In den ersten 25 Jahren nach der Eroffnung der Festen Fehmarnbeltque-

rung wird mit einem jahrlichen Wachstum des Verkehrsaufkommens von 1,7

! Fehmarn Belt Forecast 2002 Final Report*, im April 2003 vom Fehmarnbelt Traffic Consortium (FTC) fiir die Verkehrsministe-
rien Deutschlands und Dénemarks erstellt. Der Bericht ist unter folgendem Link verfugbar:
http://www.femern.de/Material+folder/Documents/2003/Fehmarn_Belt Forecast 2002 Final Report.
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Prozent gerechnet. Zwischen 1970 und 2009 lag die durchschnittliche Wachs-
tumsrate der Route Rgdby-Puttgarden bei 3,6 Prozent.

Aus dieser Verkehrsprognose und der aktuellen Kostenkalkulation ergibt sich ei-
ne Rickzahlungsdauer von 39 Jahren fir den Fehmarnbelttunnel und die dani-

sche Hinterlandanbindung.

Verkehrsvoraussetzungen fur die finanzielle Analyse fur die Feste Feh-

marnbeltquerung

Fahrzeuge pro Tag 2020*  2009*% |Zugverkehr pro 2015**%
Tag

Pkw 6.800 4.567

Busse 100 77| |Fahrgaste 3.800

Lkw 1.100 861 |Guterwagen 1.300

Insgesamt 8.000 5.505

* Die Eroffnung der Festen Fehmarnbeltquerung ist fiir 2020 geplant. Die Prognose gilt fir den Verkehr in den ersten 12
Monaten.

** Jetziges Fahrverkehrsaufkommen

*** Eine Anpassung zu dem jetzt geplanten Er6ffnungsjahr 2020 liegt noch nicht vor.

Die Refinanzierung der Festen Fehmarnbeltquerung hangt im Ubrigen nicht von
einer fixen Verkehrsmenge ab, sondern wird auch von der Mauthéhe und dem

Ruckzahlungszeitraum beeinflusst.

. Mit welchem Verlagerungsvolumen im Guterverkehr rechnet die Landesregierung
durch den geplanten Bau des Fehmarnbelt-Tunnels vom Seetransport zum Stra-

Bentransport?
Es wird auf die Antwort zu den Fragen 6 und 7 verwiesen.

. Welche Auswirkungen hatte ein erfolgreicher Betrieb des geplanten Fehmarn-
belt-Tunnels auf den Verkehrsfluss und die Belastungen der Sundbriicke, der A
1, der A 2 und Teilbereiche der A 20 sowie der A 21/B 404?
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Die aktuellen Prognosen zur Festen Fehmarnbeltquerung und zum vierstreifigen
Ausbau der B 207 zwischen Heiligenhafen Ost und Puttgarden legen dar, dass
der durchschnittliche werktagliche Verkehr im Bereich Puttgarden auf der vier-
streifig ausgebauten B 207 sukzessive bis zum Jahr 2025 um etwa 4.000 Kfz
steigen wird. Fur den Bereich bei Puttgarden entspricht dies einer Steigerung
von rund 60 Prozent. Dieser Mehrverkehr verteilt sich im vorhandenen Verkehrs-
netz. Die Hauptbelastung tragt die A 1/B 207 in der Relation Puttgarden — Ham-
burg.

Im Bereich der Fehmarnsundbrticke ist mit einer Zunahme von ca. 3.200 Kfz/Tag
zu rechnen. Dies entspricht einer Steigerung von nur noch ca. 20 Prozent, da der
Grundverkehr im Bereich der Fehmarnsundbriicke bereits deutlich hoher ist als
im Bereich Puttgarden. Eine durchgefihrte Verkehrssimulation, welche die Ab-
wicklung der Verkehre an der zweistreifigen Fehmarnsundbrticke darstellt, hat
aufgezeigt, dass es im Ergebnis beim durchschnittlichen werktaglichen Verkehr
zu keinen Stauerscheinungen kommen wird. Bei saisonalen Spitzen kann es je-
doch zu Ruckstau kommen, der maximal je nach Richtungsfahrbahn von der An-
schlussstelle Grol3enbrode bis zur Fehmarnsundbriicke bzw. von der Anschluss-

stelle Avendorf bis zur Fehmarnsundbriicke reichen kann.

Sudlich der Fehmarnsundbriicke nimmt die Mehrbelastung tendenziell mit der
Entfernung zur Festen Fehmarnbeltquerung immer mehr ab. Dabei reduziert sich
bereits im Bereich Oldenburg die Mehrbelastung auf nur noch 2.700 Kfz/Tag.
Insgesamt sinkt im weiteren Verlauf die Mehrbelastung im Verhaltnis zu den vor-
handenen Verkehrsgrundbelastungen auf der A1, der B 404/A 21 und der A 7 in
einen Bereich, der hinsichtlich der Auswirkungen als irrelevant zu bezeichnen ist.
Ausbaumafinahmen sind aufgrund der durch den Bau der Festen Fehmarnbelt-
querung bedingten Mehrverkehre nach derzeitigem Kenntnisstand nicht erforder-
lich.

5. Wie viele Arbeitsplatze und Ausbildungsplatze werden aktuell jeweils durch den
Betrieb der Hafen Lubeck, Kiel, Puttgarden und des NOK sowie der dortigen

Fahrlinien generiert?
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In Libeck sind ca. 1.500 - 2.000 Personen direkt im Hafen bzw. bei den Fahr-

reedereien beschaftigt.

In Kiel existieren ca. 1.500 direkt mit dem Hafenbetrieb verbundene Arbeitsplat-
ze inkl. Zulieferer, Schiffsausrtster etc.

Fur den Bereich des Nord-Ostsee-Kanals st ein Teil der Beschaftigten der
Wasser- und Schifffahrtsdirektion Nord in Kiel (insg. 181 Beschaftigte) sowie der
Wasser- und Schifffahrtsamter Kiel-Holtenau (insg. 523 Beschaftigte) und Bruns-
bittel (insg. 460 Beschaftigte) tatig.

Die Reederei Scandlines beschaftigt auf der Route Puttgarden-Rgdby zurzeit

ca. 600 Mitarbeiter aus Deutschland und 500 Mitarbeiter aus Danemark.

. Welche Auswirkungen haben die Verlagerungen des Gutertransports auf den

geplanten Fehmarnbelt-Tunnel auf die 0.g. Hafen und den NOK?

. Wie viele Arbeitsplatze in den schleswig-holsteinischen Ostseehafen, am NOK,
bei den Fahrlinien und im Zulieferbereich der maritimen Verbundwirtschaft sind

nach Inbetriebnahme des geplanten Fehmarnbelt-Tunnels gefahrdet?

Die Fragen 3, 6 und 7 werden aufgrund des Sachzusammenhangs gemeinsam

beantwortet.

Nach Angaben der Lubecker Hafengesellschaft sei von einem Verlust von 10
Prozent des Gesamtumschlags auszugehen, was bisher aber nicht durch Gut-

achten belegt wurde.

Der Seehafen Kiel ist gepragt durch das Fahrgeschaft. Etwa die Halfte dieser
Verkehre entfallt auf die Routen ins Baltikum und nach Russland. Hier sind durch
die Feste Fehmarnbeltquerung keine sonderlichen Auswirkungen zu erwarten.
Auch fur die Fahrverbindung der Color Line nach Oslo werden keine sonderli-
chen Auswirkungen erwartet, weil diese Linie in hohem Mal3e Touristen anzieht,

die den Kreuzfahrt-Charakter dieser Verbindung schéatzen und deshalb kaum auf

5
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eine feste Querung ausweichen durften. Am ehesten dirfte die Stena-Line durch
die kunftige Konkurrenz der Festen Fehmarnbeltquerung potentiell betroffen
sein. Zum gegenwartigen Zeitpunkt lassen sich jedoch nach Auffassung der
Landesregierung keine seriosen Prognosen hinsichtlich konkreter Verlagerungs-

effekte abgeben.

Die Zahl der potentiell gefahrdeten Arbeitsplatze in Puttgarden (und Rgdby) so-
wie der Umfang der Gulterverlagerungen kann nicht beziffert werden, da die Ent-
scheidung von Scandlines, ob und in welcher Frequenz das Fahrgeschéft ab
Puttgarden weiter gefuhrt wird, nach Kenntnis der Landesregierung noch nicht

getroffen worden ist.

Grundsatzlich ist nach der PLANCO-Seeverkehrsprognose jedoch bis 2025 auch
in den schleswig-holsteinischen Ostseehafen mit deutlichen Zuwéchsen beim
Guterumschlag zu rechnen. Aufgrund der Wirtschaftskrise werden die Wachs-
tumsziele gemald PLANCO voraussichtlich zwar erst einige Jahre spéater als in
der Prognose angegeben erreicht werden kénnen. Dennoch sind in den nachs-
ten Jahren deutliche Steigerungen im Seeverkehr zu erwarten. Die Landesregie-
rung geht davon aus, dass diese Wachstumseffekte die durch die Feste Feh-
marnbeltquerung moéglicherweise verursachten Umschlags- oder Beschéfti-
gungsriickgange mehr als kompensieren werden. Im Ubrigen unterliegen logisti-
sche Ablaufe - unabhéngig von der Festen Fehmarnbeltquerung - in Abhéngig-
keit von Markten und Lieferbeziehungen einer standigen Veranderung, wie z.B.
auch die Verlagerung der Stena-Linie von Lubeck nach Kiel im Jahre 2010 oder
die kurzliche Verlagerung von Guterstromen aus Schweden, die friher Uber den
Lubecker Hafen liefen, auf Ganzzuge der Bahn via Jutland zeigt. Verdnderungen
beim Umschlagsvolumen oder der Zahl der Arbeitsplatze kdnnen daher vielfaltige
Ursachen haben und sind nicht notwendigerweise monokausal auf die Errichtung

der Festen Fehmarnbeltquerung zurtickzufihren.

Der Nord-Ostsee-Kanal ist durch die Feederverkehre von Hamburg in die Ost-
see gepragt. Auch diese Verkehre werden aller Voraussicht nach starker steigen

als die durch die Feste Fehmarnbeltquerung méglicherweise verursachten Ver-
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kehrsverlagerungen auf andere Verkehrstrager. Der Ausbau des Nord-Ostsee-

Kanals bleibt weiterhin dringend erforderlich.

Mit welchen Einbriichen bei den Steuereinnahmen des Bundes, des Landes
Schleswig-Holstein und der betroffenen Kommunen rechnet die Landesregierung
im worst-case bei einem erfolgreichen Betrieb des geplanten Fehmarnbelt-

Tunnels?

Die Landesregierung rechnet netto mit positiven Arbeitsplatzeffekten und demzu-
folge mit keinen Einbriichen bei den Steuereinnahmen. Im Ubrigen gilt auch fir
die Steuereinnahmen, dass diese wesentlich starker durch marktseitige und kon-
junkturelle Auswirkungen bestimmt werden, als durch Auswirkungen, die allein

aufgrund der Eroffnung der Festen Fehmarnbeltquerung entstehen.



