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EINLEITUNG

Das FBBC ist eine trinationale Organisation, die das Zusammenwachsen der Wirt-
schaftsrdume Hamburg/Libeck und Kopenhagen/Malmé fordern will. Vor diesem
Hintergrund hat das FBBC das folgende Papier erarbeitet, um Uber das Projekt Feh-
marnbelt-Tunnel und die Wirtschaftsraume zu informieren.

WAS IST ,DIE FEHMARNBELT-REGION"?

Die Fehmarnbelt-Region schliel3t Teile Norddeutschlands, den 6stlichen Teil Dane-
marks und Sudschweden ein. Genauer gesagt sind dies in Deutschland Hamburg,
Schleswig-Holstein und der Westen Mecklenburg-Vorpommerns (inklusive der Lan-
deshauptstadt Schwerin und der Landkreise Nordwestmecklenburg und Ludwigs-
lust-Parchim), in Danemark die seelandische Inselgruppe inklusive Kopenhagen und
in Schweden die Region Schonen. Diese Definition der Region umfasst das grofit-
mogliche Gebiet, das im direkten Einflussbereich des Fehmarnbelt-Tunnels liegt.




10 ARGUMENTE FUR DEN FEHMARNBELT-TUNNEL

Erklarungen, Quellen und Berechnungen des Fact Sheets

KURZERE TRANSPORT- UND REISEZEITEN

Bahnreise und Bahntransport zwischen Hamburg
und Kopenhagen reduzieren sich um zwei Stunden.
PKW und LKW sparen eine Stunde Fahrzeit ein.

Heute dauert eine Zugreise von Kopenhagen nach Ham-
burg laut Danischer Staatsbahn (DSB) 4 Stunden und 33
Minuten.' Von Hamburg nach Kopenhagen kommt man
laut der Deutschen Bahn in 4 Stunden und 45 Minuten.2
Durch die neue Verbindung soll eine Reisezeit von 2,5
Stunden® moglich werden - vorausgesetzt die Schienen-
hinterlandanbindungen sind in beiden Landern ertlchtigt.
In Danemark wurden die Bauarbeiten dazu bereits gestar-
tet, in Deutschland wird erwartet, dass die Schienenhinter-
landanbindung als Neubaustrecke zur Er6ffnung des Feh-
marnbelt-Tunnels fertiggestellt werden wird. Bis dahin soll
der Guterverkehr weiterhin Uber die Jutland-Route fahren,
um die Baderorte an der Lubecker-Bucht, durch die die Be-
standstrasse verlauft, so wenig wie moglich zu belasten.*

Die Zeitersparnis der Autofahrer entsteht dadurch,
dass die 45-miniitige Uberfahrt mit der Fahre und die
gegebenenfalls anfallende Wartezeit durch eine etwa
zehnminuUtige Fahrt durch den 18 km langen Tunnel er-
setzt werden kann.®

BESSERE ERREICHBARKEIT

Uber 180 unterschiedliche nationale und interna-
tionale Flugziele kénnen von den sechs Flughafen
in der Fehmarnbelt-Region per Direktflug erreicht
werden. AuBerdem verfiigt die Region tiber 23 Uber-
regional bedeutsame Hafen.

Von den Flughafen in Hamburg, Lubeck, Rostock-
Laage, Kopenhagen, Malmé und Kristianstadt kdnnen
nationale und internationale Ziele angeflogen werden.
AulRerdem gibt es in der Region drei Flughafen, die
fur Lufttaxen und private Flige zur Verfugung stehen:
Schwerin-Parchim, Lolland-Falster und Roskilde.®
Reisende aus der Region kénnen bei guter Erreichbarkeit
problemlos die Vorteile aller Flughafen nutzen. Der Tunnel
ermoglicht es beispielsweise Deutschen, bequem direkt
von Kopenhagen nach China zu fliegen - von Hamburg
aus ware ein Zwischenstopp in Frankfurt oder Minchen
notwendig. Andersherum kénnen Danen z. B. preisglns-
tiger in den Charterurlaub fliegen, wenn sie aus Hamburg
starten.” Die 23 Uberregional bedeutsamen Hafen, die mit
unterschiedlichen Gutern durch den Fehmarnbelt-Tun-
nel bedient werden und davon direkt profitieren kdnnen,
sind Brunsbuttel, Geesthacht, Hamburg, Kiel, Lauenburg,
Libeck, Neustadt, Osterrénfeld, Puttgarden, Rendsburg

' Danische Staatsbahn (Zugriff: Mai 2015) (Weblink)

2 Deutsche Bahn - Website (2015) (Weblink)

3 Danisches Transportministerium (2015a) (Zugriff:
Mai 2015) (Weblink)

4Jung, F.; Baethge, H. (2015) (Weblink);

5 Femern AS (06.03.2015) (Weblink)

¢ Flughafen Kopenhagen (2015) (Weblink); Flugha-
fen Hamburg (2015) (Weblink); Flughafen Malmé

(2015) (Weblink); Flughafen Libeck (2015) (Web-
link); Flughafen Kristianstadt (2015) (Weblink)
7 Kjeer, Chr. (2015) (Weblink)




und Wismar in Deutschland, Helsinggr, Kalundborg, Kege, Korsar, Radby,
Nakskov und Neestved in Danemark und Goteborg, Halmstadt, Helsingborg
und Trelleborg in Schweden. Mit dem Copenhagen Malmo Port gibt es au-
Rerdem einen bi-nationalen Hafen in der Region.® Der Hafen Hamburg mit
seiner Seehafenhinterlandanbindung auf der Schiene erlangt durch den
Fehmarnbelt-Tunnel eine besondere Bedeutung.’

MEHR WACHSTUM

In einer 50-Jahres-Betrachtung erbringt der Fehmarnbelt-Tunnel fiir
Europa eine Rendite von 5 Prozent. Diese sozio6konomische Rendite
entspricht einem Nettogewinn von 3,5 Milliarden Euro, die den Tun-
nel-Nutzern und somit Unternehmen durch Zeitersparnis und mehr
Flexibilitdt zu Gute kommt. Dies steigert die Wettbewerbsfahigkeit
der Unternehmen, was zu mehr Wachstum in der Region fuhrt.

Insgesamt werden fir den Bau des Fehmarnbelt Tunnels in Danemark und
Deutschland Uber 8 Mio. Euro veranschlagt, wahrend der Tunnel ab der
Er6ffnung auch Einnahmen erwirtschaftet. Bei einer Betrachtung von 50
Jahren, in der die gesamten Kosten und der gesamte Nutzen aller Lander
eingeflossen sind, ergibt sich ein Nettogewinn von 3,5 Milliarden Euro, was
einer Rendite von 5 Prozent entspricht. Damit liegt der Tunnel einen Pro-
zentpunkt Uber dem Wert von 4 Prozent, ab dem Projekte in Danemark als
volkswirtschaftlich sinnvoll angesehen werden. Da der Gesamtnutzen in
dieser Rechnung berlcksichtigt wird, profitieren hiervon langfristig nicht
nur die Tunnel-Nutzer, sondern die gesamte Gesellschaft.”

GEMEINSAMER ARBEITS- UND ABSATZMARKT

Uber 600.000 Unternehmen bieten beste Jobmég-
lichkeiten fir die im EU-Bildungsvergleich hoch-
qualifizierten 9 Mio. Menschen, die in der Fehmarn-
belt-Region leben und einen groRBen gemeinsamen
Absatzmarkt bilden.

Im danischen zentralen Unternehmensregister CVR"
(Centrale Virksomhedsregister) sind alle Unternehmen
im Land registriert. In den Regionen Seeland und Kopen-
hagen sind das insgesamt tGber 104.000 Unternehmen.
In Schonen gibt es laut der Stidschwedischen Handels-
kammer fast 73.000 Unternehmen. Im deutschen Teil
der Fehmarnbelt-Region sind etwa 430.000 Unterneh-
men ansassig.'? Insgesamt gibt es somit rund 600.000
Unternehmen in der gesamten Fehmarnbelt-Region.

Fast 9 Millionen Menschen leben in der Fehmarn-
belt-Region. 1,2 Millionen davon in Schweden, 2,5 Mil-
lionen in Danemark und 5,2 Millionen in Deutschland.
2010 betrug das durchschnittliche Bruttoregionalpro-
dukt (BRP) pro Einwohner dieser Region 38.500 Euro,
was einem Wert von 157 Prozent des EU-Durchschnitts
entspricht.’®

Die Einwohner der Region sind aber nicht nur reicher
als der EU-Durchschnitt, sie sind auch besser ausgebil-
det, gemessen an den Personen im Alter von 25 bis 64
Jahren mit einer mittleren oder langeren akademischen
Ausbildung. Abgesehen von Schleswig-Holstein (23,4%)
und Mecklenburg-Vorpommern (24,1%), die bezogen
auf den Anteil der Bevdlkerung mit tertidrer Berufs-

8 Copenhagen Malmé Port (2015) (Weblink)

° Andresen, Britt; Sylvan, Henrik; Nilsson, Madelei-
ne (2015) (Weblink)

' Danisches Transportministerium (2015b) (Weblink)

" Centrale Virksomhedsregister (2015) (Weblink)

2 Wirtschaftszahlen fur Schleswig-Holstein, Meck- Region
lenburg-Vorpommern und Hamburg (IHK-Flyer)
und Websiten der Handwerkskammern,

Arztekammern und Rechtsanwaltskammern der

3 Femern A/S (2015e) (Weblink)




ausbildung etwas unter dem EU-Durchschnitt von 29
Prozent liegen, sind die Menschen aller Teilregionen
der Fehmarnbelt-Region besser ausgebildet als im Gbri-
gen Europa. Im Durchschnitt verfiigen 32,8 Prozent der
Bewohner der Fehmarnbelt-Region Uber eine tertidre
Berufsausbildung. Die danische Hauptstadtregion (Ko-
penhagen) verfugt Gber den grol3ten Anteil (46%), ge-
folgt von Sudschweden (38,9%), Hamburg (33,6%) und
Seeland (29%).'

Obwohl eine Zusammenarbeit der Hochschulen in der
Region jetzt schon maglich wére, wird die Uberfahrt
zwischen den beiden Landern als grof3te mentale Bar-
riere flr die grenziberschreitende Zusammenarbeit
empfunden.’s Auch in der Oresundregion hat erst die
Eroffnung der @resund-Querung dazu gefuhrt, dass
heute etwa 15.000 Menschen (iber den Oresund pen-
deln, um auf der jeweils anderen Seite zu arbeiten oder
zu studieren.”

INTENSIVERER WISSENSTRANSFER

48 Hochschulen und 20 Forschungszentren in der
Fehmarnbelt-Region profitieren durch eine bessere
infrastrukturelle Vernetzung und starken dadurch
die Region.

In Danemark und Schweden liegen folgende Hochschu-
len in der Fehmarnbelt-Region: Zwei Hochschulen in
Schonen, sieben in der danischen Hauptstadt und eine
in Roskilde auf Seeland. Auf der deutschen Seite ist
Hamburg Spitzenreiter mit 21 Hochschulen. AuBerdem
gibt es in Flensburg zwei, in Kiel vier, in Lubeck vier und
in Schwerin drei Hochschulen. Heide, EImshorn, Wedel
und Wismar haben jeweils eine Hochschule. Insgesamt
liegen in der Fehmarnbelt-Region somit 48 Hochschu-
len. Zudem sind viele Forschungszentren in der Region
vertreten: In Danemark und Schweden sind es jeweils
zwei und in Deutschland 16. Derzeit befinden sich in
Schweden zwei weitere Einrichtungen im Bau, deren
Fertigstellung fir 2016 und 2019 geplant sind - insge-
samt hat die Fehmarnbelt-Region demnach heute 20
Forschungseinrichtungen.®

TOURISTISCHES WACHSTUM

Uber 62 Mio. Ubernachtungen wurden 2014 in der
Fehmarnbelt-Region gezdhilt. Durch den Tunnel
wird besonders der Tagestourismus auf beiden Sei-
ten des Belts deutlich ansteigen.

In Schonen gab es 2014 knapp 5,1 Millionen Ubernach-
tungen. In Kopenhagen waren es Uber 11 Millionen, in
der Region Seeland 4,3 Millionen. Als absoluter Spitzen-
reiter gilt Schleswig Holstein mit 26,3 Millionen Uber-
nachtungen im Jahr 2014, gefolgt von Hamburg mit 12
Millionen und den Landkreisen Nordwestmecklenburg,
Ludwigslust-Parchim und Schwerin mit insgesamt 3,6
Millionen Ubernachtungen. Diese Zahlen verdeutli-
chen, dass die Fehmarnbelt-Region mit tber 62 Mio.
Ubernachtungen im Jahr 2014 eine sehr attraktive Ur-
laubsdestination war. Neben den Ubernachtungen,
wird insbesondere der Tagestoursimus einen grof3en
Wachstumsschub erleben, da kurze Wege und bessere
Erreichbarkeit die Region als Tagesziele deutlich attrak-
tiver machen werden."®

4 Eurostat (2015) (Weblink)
s FBBC (2013) (Weblink)
'6 Jespersen, Per Homann; Endres, Jean; Jakobsen,

Marianne; Guasco, Clément (2012) (Weblink)
7 Lindgren, Mats (2011) (Weblink); @resundsbro
Konsortiet (2015) (Weblink)

'8 Kveiborg, Ole (2013), Transport- og Bygningsmi-
nisteriet og Sund & Belt (Hrsg.) (2014)




ZUVERLASSIGERE FAHRTEN

Der Tunnel kann unabhéngig von Fahrfahrpldanen
genutzt werden. AuBerdem wird die StraBenanbin-
dung B 207 zwischen Heiligenhafen (Fehmarnsund-
briicke) und Puttgarden (Tunneleinfahrt) vierspurig
ausgebaut. Die Schienenanbindung Liibeck-Putt-
garden wird zweigleisig neu- bzw. ausgebaut und
elektrifiziert.

Geplant ist ein vierspuriger Ausbau der StralRenanbin-
dung B 207 von Heiligenhafen bis zur Tunneleinfahrt
in Puttgarden.’” Auch die Schienenanbindung zwischen
Libeck und Puttgarden soll zweispurige und elektrifi-
ziert aus- bzw. neugebaut werden.? In diesem Zusam-
menhang soll auch eine Alternative fur die Fehmarns-
undbriicke gefunden werden, die den erwarteten
Verkehren langfristig nicht standhalten wird.?' Die Feh-
marnsundbriicke wurde vom Land Schleswig-Holstein
fur den vordringlichen Bedarf im nachsten Bundesver-
kehrswegeplan 2015 angemeldet.?

Aber nicht nur diese infrastrukturellen Verbesserungen
tragen zu einer zuverlassigeren Reiseroute bei: Entschei-
dend ist auch, dass der Tunnel jederzeit nutzbar ist. So-
bald der Tunnel fertig ist, missen sich Reisende nicht
langer auf festgelegte Fahrzeiten einstellen. Das bedeu-
tet hohere Flexibilitat, aber auch sichereres Fahren, da
die zeitliche Unabhangigkeit von Fahrplanen dafir sorgt,
dass Fahren mit Gberhdhter Geschwindigkeit zur recht-
zeitigen Fahrerreichung eingedammt werden kann.

UMWELTFREUNDLICHER

160 km Strecke und damit 127,2 kg CO, spart ein
40-Tonnen-LKW mit einem durchschnittlichen Ver-
brauch von 30 Litern Diesel pro 100 km durch den
Tunnel gegeniiber der Jiitland-Route. 30 kg CO,
spart ein PKW, der durchschnittlich 8 Liter Benzin
pro 100 km verbraucht.

Wahrend die Strecke von Hamburg nach Kopenhagen
Uber die Jutland-Route 473 km lang ist, misst der Weg
zwischen den beiden Metropolen entlang der Feh-
marnbelt-Route nur 333 km. Der Unterschied zwischen
einer Fahrt von Kopenhagen nach Hamburg Uber den

Jacob Sénnichsen AG

.Die Jacob Sénnichsen AG hat tGber 10 Millionen Euro in
der HanseBelt Region investiert, weil die ,Feste Fehmarn-
beltquerung’ einen grolRen Entwicklungsschub bringen
wird und wir als starker Baustoffdienstleister vorbereitet
sein wollen.”

- Vorstandsvorsitzender Boy Meesenburg

Fehmarnbelt und einer Fahrt Gber Finen und Jutland
betragt 140 km. Auf der Strecke von Kopenhagen nach
Labeck betragt der Unterschied zwischen beiden Ver-
bindungen 205 km. Durchschnittlich wurden deshalb
160 gesparte Kilometer zugrunde gelegt. Ein LKW ver-
braucht durchschnittlich zwischen 30 und 35 Liter Diesel

pro 100 km - bei der Annahme von 30 Litern pro Kilo-
meter sind das 0,795 kg CO, pro Kilometer.* Wenn der
LKW 160 km weniger zurtcklegen muss, spart er 127,2
kg CO, - aquivalent zu dem Strom, den ein Kihlschrank
(neu, < 200 |, Klasse A+, 119 kWh/a) in etwa dreieinhalb
Jahren verbraucht.?

9 BMVI (2015) (Weblink)
20 Deutsche Bahn (2015a) (Weblink)
21 Ministerium far Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und

(2015b) (Weblink)
22 BMVI (2015) (Website)

Technologie (2015) (Weblink)Deutsche Bahn

2 Dekra (2015) (Weblink)
24 Umweltbundesamt (2015)

~




Ein PKW, der durchschnittlich 8 Liter Benzin pro 100 km
verbraucht, produziert 0,1896 kg CO, pro Kilometer -
eine 160 Kilometer kirzere Strecke wirde demnach
30,2 kg CO, einsparen. Dafur kann ein Kuhlschrank
etwa 10 Monate laufen.

NEUE ARBEITSPLATZE

3000-4000 Arbeitsplatze entstehen direkt auf der
Tunnelbaustelle wahrend der Bauzeit. 300 Perso-
nen sollen nach der Fertigstellung dauerhaft fir ei-
nen reibungslosen Tunnelbetrieb sorgen.

Eine Analyse, die Copenhagen Economics im Auftrag
des danischen Verkehrsministeriums im Juni 2013 vor-
gestellt hat, bestatigt, dass wahrend der Bauphase min-
destens 3000 Arbeitsplatze auf der Baustelle auf dani-
scher Seite entstehen. Auf der deutschen Seite werden
500-600 neue Arbeitsplatze erwartet.> Femern A/S un-
terstreicht dabei immer wieder, dass die Arbeitsplatze
auf danischer Seite nicht allein mit Danen besetzt wer-
den kénnen, da es hierflr zu wenig qualifizierte Fach-
krafte in Danemark gebe. Zu diesen direkten Arbeits-
platzen auf der Baustelle kommen die Arbeitsplatze, die
in der Region durch die Ansiedelung der Arbeitnehmer
entstehen: Arbeitsplatze in Restaurants, Supermarkten
oder fur Dienstleistungen etc.?®

Nach der Fertigstellung des Tunnels werden ca. 300
Arbeitskrafte notig sein, um den Tunnel zu betreiben.
Hierzu zahlen unter anderem Techniker, Angestellte an
den Mautstellen und Servicepersonal, das den Tunnel
rund um die Uhr Gberwacht.?’

KEIN RISIKO

Das finanzielle Risiko des Projektes liegt beim déni-
schen Staatsunternehmen Femern A/S. Die Refinan-
zierung erfolgt durch die Tunnel-Nutzer und nicht
durch die Steuerzahler - dies gilt sowohl fiir Déane-
mark als auch fiir Deutschland.

Die Baukosten und die Kosten fur die Hinterlandan-
bindung in Danemark betragen 8,3 Mrd. €.2 Die Fi-
nanzierung des Projektes erfolgt durch das danische
Staatsunternehmen Femern A/S. Femern A/S ist ein
hundertprozentig staatseigenes Unternehmen des da-
nischen Verkehrsministeriums. Es nimmt als privatwirt-
schaftlich organisiertes Unternehmen zur Finanzierung
des Tunnels Mittel am internationalen Kapitalmarkt auf,
fur die der danische Staat burgt. Die aktuelle Finanz-
marktlage und die hohe Kreditwlrdigkeit Danemarks
ermoglicht es Femern A/S Kredite zu sehr glnstigen
Konditionen zu erhalten.?® Die Refinanzierung erfolgt
durch die Nutzer, nicht durch den Steuerzahler, wobei
die Maut rund 65 € fur Pkw und 277 € fur Lkw pro Pas-
sage betragen soll.3* Die Amortisationsdauer wird mit
rund 36 Jahren berechnet.?

Lediglich das Restrisiko eines ,Totalausfall”, d.h. dass
der Bau beispielsweise abgebrochen werden muss und
niemals ein Auto den Tunnel durchfahren wird, wird
durch danische Staatsgarantien abgesichert. Als gutes
Beispiel kann die Querung des GroRen Belt dienen: Hier
sind die Ertrage mittlerweile héher als im Finanzplan
vorgesehen. Im Jahr 1998 war die Erwartung, dass nach
30 Jahren 30.000 Fahrzeuge am Tag die Brlcke Uber-
queren wurden. Dieses Ziel wurde bereits 2014 nach
nur 16 Jahren erreicht.??

25 Martin H. Thelle; Jens Sand Kirk; Thomas
Schultz-Larsen; Daniel Mekonnen (2013) (Weblink)

26 Martin H. Thelle; Jens Sand Kirk; Thomas
Schultz-Larsen; Daniel Mekonnen (2013) (Weblink)

27Femern A/S (2015b) (Weblink)

28 Femern A/S (2016), (Website)

2Sund & Bezelt Holding A/S (2014) (Weblink)
30Femern A/S (2016), (Weblink)

3"Femern A/S (2016), (Weblink)
32 Sund & Baelt 2015 (2015) (Weblink) und Steen
Nielsen, Jergen (1998) (Weblink)
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FRAGEN UND ANTWORTEN ZUM FEHMARNBELT-TUNNEL

Diskussion zu kritischen Aussagen im Zusammenhang mit dem Fehmarnbelt-Tunnnel

,Die Investition ist volkwirtschaftlich
unsinnig und stiftet keinen Nutzen. Steuergelder
werden verschleudert.”

Der Status des Baukostenetats des danischen Investors
Femern A/S von Februar 2015 weist eine Armortisati-
onsdauer von 36 Jahren aus.*® Insgesamt wird eine Be-
triebsdauer von mind. 120 Jahren erwartet®, sodass der
Tunnelbau nach einem Drittel seiner voraussichtlichen
Lebensdauer refinanziert sein wird. Fur die Schienen-
und StraRenanbindung des Fehmarnbelt-Tunnels wur-
de im Rahmen einer Bedarfsplanprifung des Bundes-
ministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur in
einer Wirtschaftlichkeitsprifung ein Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis (NKV) von 6,7 ermittelt. Dies ist das hochste NKV

aller 38 im Jahr 2010 vom Bundesverkehrsministerium
in seinem Bedarfsprufungsplan erfassten Projekte, de-
ren durchschnittliches NKV bei 2,2 lag.3®> Diese Werte
werden derzeit aktualisiert.

Da Femern A/S als Staatsunternehmen zwar den Tun-
nelbau zunachst vorfinanziert, sich der Tunnel aber
letztendlich durch Mauteinnahmen refinanziert, wer-
den durch den Tunnelbau keine Steuergelder belastet.

Daruber hinaus wird in der Sensitivitatsanalyse, die Be-
standteil der Finanzanalyse ist, mit einem Realzins von
drei Prozent gerechnet. Auf Grund niedriger Zinsniveaus
von derzeit unter einem Prozent, fallen die Kosten fur
die notwendigen Kredite niedriger aus als prognosti-
ziert, wodurch die Armortisationszeit erheblich gesenkt
werden kann.3* AuBerdem bezuschusst die EU den Bau.
Fur die deutsche Hinterlandanbindung fallen nach bis-

3 Femern A/S (2016), (Website)
3 Femern A/S (2014a), (Website)
(2010), (Website)

35BMVI (2015), (Website, Dokument); Bundesminis-
terium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

3¢ Deutsch-Danische Handelskammer (2015),
(Website) , Femern A/S (2016)
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herigen Rechnungen bis zu 1,7 Mrd. € an.>” Wahrend
urspringlich Kosten in Hohe von 0,9 und 1,1 Milliar-
den Euro veranschlagt waren, wurden diese Zahlen
auf Grundlage der Entscheidung fur eine raumvertrag-
lichere Neubautrasse und unter Einbezug der Kosten
fir den Neubau der Fehmarnsund-Bricke nach oben
korrigiert.3®

Belt. Zuschisse der EU sind bei Infrastrukturprojekten
dieser GroBenordnung seit vielen Jahren gangige Praxis
und sogar Ziel der europaischen Verkehrspolitik, da der
Bau des Fehmarnbelt-Tunnels neben dem Brenner-Ba-
sis-Tunnel zu einem der beiden Lickenschlisse im skan-
dinavisch-mediterranen Korridor der neun Transeuro-
paischen Verkehrskorridore fuhrt.%

,Der Fehmarnbelt-Tunnel ist ohne staatliche
Beteiligung nicht realisierbar.”

,Das Bauwerk verbindet ein Kornfeld mit
einem Rapsfeld.”

Die Infrastrukturentwicklung ist Teil der Daseinsvorsor-
ge der beteiligten Staaten sowie der EU und Grundla-
ge wirtschaftlichen Handelns. Dies gilt auch fur den
Fehmarnbelt-Tunnel. Zudem handelt es sich nicht um
konsumtive, sondern investive Ausgaben. Ohnehin ist
das Risiko der Investition, d. h. die Gefahr einer Inan-
spruchnahme der Staatsgarantie sehr gering und Uber-
schaubar, da die Verkehrsmenge tber den Fehmarnbelt
bereits heute erheblich ist und bei den Verkehrsprog-
nosen konservative Schatzungen zugrunde gelegt wur-
den.*® Hinzu kommen die guten Erfahrungen bei der
Oresund-Querung und der Querung Uber den GroRen

Der Fehmarnbelt-Tunnel ist geeignet, die Standortqualitat
der Region im internationalen Wettbewerb entscheidend
zu erhdéhen und fordert zugleich den Integrationspro-
zess innerhalb der EU. Der Tunnel verbindet zudem mit
der Oresundregion und der Metropolregion Hamburg
zwei Metropolregionen mit erheblichem Wachstumspo-
tenzial von dem auch die Region dazwischen profitieren
kann, wenn entsprechende Initiativen erfolgen. Dass der
Fehmarnbelt-Tunnel Bestandteil des skandinavisch-
mediterranen TEN-T Verkehrskorridors ist*’, mit dem ge-
zielt transnationale Luckenschlisse erfolgen sollen, unter-
streicht die Ubergeordnete Relevanz dieser Verbindung.

37 Deutscher Bundestag (2015) (Weblink)
3 Landesregierung Schleswig-Holstein (2015)
(Website)

(Weblink)

3% Wichmann Matthiessen, Christian (2015)

41 European Commission (2015b) (Website)

40 European Commission (2015a) (Weblink)
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»Nach Fertigstellung des Fehmarnbelt-Tunnels
werden deutlich mehr Fahrzeuge iiber
Fehmarn fahren.”

Mit der Eréffnung des Fehmarnbelt-Tunnels wird das
Verkehrsaufkommen zunehmen. Daraus ergeben sich
deutliche Vorteile fir die Region, die damit die Chance
gewinnt, ihre Bedeutung durch eine bessere Erreich-
barkeit gewinnbringend auszubauen.

Dabei verdeutlichen die 2014 veroffentlichten Ver-
kehrsprognosen, dass Fehmarn nicht firchten muss,
vom Verkehr ,Uberrollt” zu werden. Denn die hohen
Verkehrszahlen mussen unter dem Gesichtspunkt be-
trachtet werden, dass auch heute bereits Verkehre tUber
Fehmarn flieRen.

Von den zum Zeitpunkt der Eré6ffnung erwarteten 7.904
PKW taglich, passieren heute bereits 4.216 Autos die
Insel. Bei Bussen und LKWs fallt die Steigerung noch
geringer aus. Wahrend heute 1.067 LKW und 79 Busse
taglich fahren, werden fur das Jahr nach der Eréffnung
1.521 LKW und 93 Busse prognostiziert.*?

Der zunehmende Verkehr Uber Fehmarn wird eher
Uber Zlge erfolgen. Hier wird der Guterverkehr mit 78
Zigen/Tag neu hinzukommen, wahrend sich die An-
zahl der Personenzige auf 32 Zluge verdoppeln soll.*3
Allerdings fuhrt der Bau nicht nur zu dieser Zunahme,
sondern bedingt auch den Ausbau der Strecken. Die
Investitionen in die Elektrifizierung fuhren zu einer
verbesserten Umweltbilanz des Schienenverkehrs und
starken die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene gegen-
Uber anderen Verkehrstragern.

Zum Vergleich: Eine Diesellok stof3t im Guterverkehr
im Schnitt pro Tonnenkilometer 1,5 Mal mehr CO, aus
als eine E-Lok, im Schienenpersonennahverkehr liegt
der Faktor bei etwa 1,2 pro Personenkilometer.* Hinzu
kommt, dass elektrische Zuge leiser sind als Dieselloks.

,Wihrend der Bauzeit wird der Verkehr auf
Fehmarn deutlich zunehmen, da viele zusitzliche
LKW zur Versorgung der Baustelle auf Fehmarn
unterwegs sein werden.”

42 Femern A/S (2014b) (Weblink)

43 Deutsche Bahn (2015a) (Weblink)

4 Allianz pro Schiene (2012) (Weblink)

4 Femern A/S (2014c) (Website)

4 German Federal Ministry of Transport, Building and Urban Affairs; Danish
Ministry of Transport and Energy (2006) (Dokument)

47 Green STRING Corridor (2012) (Website)

Der Grol3teil der Maschinen und Materialien wird aus
Kostengrinden Uber den Seeweg zur Tunnelbaustel-
le transportiert werden. Deshalb wird Femern A/S zu-
nachst den Arbeitshafen zwischen Puttgarden und
Marienleuchte bauen. Da die Baustelle allerdings nicht
ganzlich mit seeseitigen Lieferungen auskommt, wer-
den nach derzeitigen Prognosen ca. 100 LKW pro Tag,
bei An- und Abfahrt also 200 LKW-Fahrten pro Tag no-
tig sein. Dies entspricht bei heute 1067 LKW, die taglich
zur Fahre nach Puttgarden fahren, einer Zunahme um
20%.%

,Der Fehmarnbelt-Tunnel ist ein reines
Prestigeobjekt.”

Der Entscheidung tUber den Bau einer festen Fehmarn-
belt-Querung ging eine Investitionsrechnung voraus.
Far den Investor war neben dem politischen Beschluss
(Staatsvertrag 2008) wichtig, dass das Projekt betriebs-
wirtschaftlich sinnvoll und mit Rendite verbunden ist.*
Verkehrstechnisch stellt das Bauwerk eine Optimierung
des europaischen Verkehrswegenetzes dar: Verkirzung
der Strecke um 160 km (gegenuUber der Jutland-Route)
und erheblicher Zeitgewinn (Zug von Hamburg nach
Kopenhagen: derzeit 4,5 Stunden - mit Tunnel: unter
drei Stunden).*’




Honorarkonsul der Republik Finnland

,Dass die Qualitat der HanseBelt-Region durch den Bau
der ,Festen Fehmarnbeltquerung’ deutlich steigen wird,
haben grofl3e Unternehmen wie IKEA bereits 2009 erkannt
und sich strategisch mit Blick auf dieses Jahrhundert-
projekt an der Achse Hamburg/Malmd-Kopenhagen in
der Hansestadt Lubeck angesiedelt,” erinnert sich Bernd
Jorkisch, Honorarkonsul der Republik Finnland, an Ansiede-
lungsgesprache mit Entscheidungstragern von IKEA, die er
wahrend seiner aktiven Zeit als Prases der Industrie- und
Handelskammer zu Lubeck fuhrte.

,Die Annahmen der Verkehrsgutachter sind
falsch. Zentrale Annahmen haben sich verindert
und die Verkehrsprognosen sind falsch.”

Die bisher berechneten Modelle konnten nur die zum
jeweiligen Zeitpunkt glltigen Rahmenbedingungen be-
racksichtigen.

Aber: Schon jetzt liegt die Entwicklung der Transport-
zahlen der letzten 20 Jahre von Scandlines Uber den
konservativen Schatzungen der Verkehrsmodelle. Seit
1998 sind die Verkehrszahlen bei den PKW um durch-
schnittlich 3,2 Prozent jahrlich gestiegen, die LKW ver-
zeichneten einen Anstieg um durchschnittlich 2,8 Pro-
zent im Jahr.*® In den Verkehrsprognosen von Femern
A/S wird mit einem jahrlichen Zuwachs von 1,4 Prozent
im PKW-Verkehr und 1,3 Prozent im Frachtverkehr
(LKW) fur die ersten 25 Jahre nach der Erdffnung des
Tunnels zugrunde gelegt.*

,Tunnel und Querungen sind defizitdr (Euro-
tunnel, Warnowtunnel, Oresundquerung etc.)”

Die Bauwerke sind untereinander nicht vergleichbar.
Dies gilt fir die Art der Querungen (z. B. Eisenbahnver-
ladung am Eurotunnel) oder die Art der Verkehrsbezie-
hung. Gute Erfahrungen wurden in Bezug auf die Nut-
zerzahlenentwicklung bei der Querung des Grof3en Belt
gemacht: Hier sind die Ertrage mittlerweile hdher als im
Finanzplan kalkuliert. Nach Anlaufschwierigkeiten ha-

ben sich z.B. auf der Briicke Gber den GrofRen Belt die
Benutzerzahlen verdoppelt.*®

Im Jahr 1998 war die Erwartung, dass nach 30 Jahren
30.000 Fahrzeuge am Tag die Brucke Uberqueren wir-
den. Dieses Ziel wurde bereits im Jahr 2014 erreicht.”

Auch die Oresund-Querung ist inzwischen ein Erfolg
mit einer Verfunffachung des Verkehrsaufkommens
seit 2000 - bei nahezu unverandertem Verkehrsauf-
kommen auf der parallel verlaufenden Verbindung
Helsingborg-Helsingdr.>? Inzwischen wird eine weitere
Feste Querung zwischen Helsingegr und Helsingborg ge-
fordert, um besonders den wachsenden Kapazitaten im
Guterverkehr auf der @resund-Querung gerecht wer-
den zu kénnen.>

Lediglich die betriebswirtschaftlichen Zahlen zu ana-
lysieren, fihrt zudem nicht zu einer sauberen Bilanz,
wenn vorher volkswirtschaftlich gerechnet wurde. Die
Bereitstellung von Verkehrsinfrastruktur ist und bleibt
Daseinsvorsorge, die sich nicht nur an finanziellen
Aspekten orientiert. Beim Fehmarnbelt-Tunnel wird
auBerdem ein professionelles Regionalmanagement
greifen, das gerade aus dem Grund etabliert wurde, die
maximalen Wachstumsimpulse des Tunnels fur die Ge-
samtwirtschaft zu nutzen.>*

»Die Politik trifft eine voreilige Entscheidung.”

Die ersten Ideen zu einer Fehmarnbelt-Querung ent-
standen in den 1930er Jahren.>> Die Politik hat nach
langer und sorgsamer Abwagung entschieden 2008 ei-
nen Staatsvertrag fur die feste Querung zu unterzeich-
nen. Hinter den Kulissen sind mehrfach in Arbeits- und
Steuerungsgruppen die Okologischen Aspekte analy-
siert, die technische und finanzielle Machbarkeit ge-

“¢ Scandlines (2015) (Weblink)

4 Femern A/S (2014b) (Weblink)

%0 Statistics Danmark (2015a) (Website)

51 Sund & Beelt 2015 (2015); Steen Nielsen, Jergen (1998)

52 Statistics Danmark (2015b) (Website)

53 Oresundskomiteen (2015) (Website)

54 |HK zu LUbeck (2015) (Website)

5 Korsgaard Hansen, Christian; Filskov Jargensen, Brian (2013) (Website,
Dokument)

%6 Ministry of Transport, DK, Federal Ministry of Transport, Building and
Housing, DE (2014) (Website, Dokument)

57 Femern A/S (2013) (Website)
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pruft und das vorteilhafteste Finanzierungsmodell fur
die Ausschreibung vorbereitet worden. Eine Fiille von
Gutachten sind im Vorfeld angefertigt worden.>® Dar-
Uber hinaus hat es in den 1990er Jahren die Entschei-
dung fur den Ausbau der TEN-T-Korridore gegeben, um
Infrastruktur-Verbindungen Uber Landergrenzen hin-
weg zu ermoglichen. Bereits in diesem Zusammenhang
und der Entscheidung Deutschlands sich an diesen
Korridoren zu beteiligen, ist eine Fehmarnbelt-Que-
rung thematisiert worden.

,Dianemark baut und betreibt den Fehmarn-
belt-Tunnel, weil er fiir Deutschland wirtschaft-
lich uninteressant ist.”

Die Aufnahme der Fehmarnbeltquerung als PPP-Refe-
renzvorhaben in den deutschen Koalitionsvertrag 2005
der groRBen Koalition auf Bundesebene war wichtig, um
die Entwicklung von Finanzierungsmodellen voranzu-
treiben, die bis dahin nur als Gedankenanséatze vorhan-
den waren.

Dass kein deutscher Investor den Tunnel baut, ist kein
Argument, das direkt auf den volkswirtschaftlichen Nut-
zen schlieRen lasst. Hier handeln Unternehmen, die le-
diglich die betriebswirtschaftliche Investitionsrechnung

betrachten. Vielmehr ist es beim Fehmarnbelt-Tunnel
so, dass Danemark tUber Erfahrungen verfigt, die einer-
seits beim Bau Kostenvorteile bringen, sich Danemark
aber andererseits auch bereits in seinem Staatsvertrag
mit Schweden zum Bau einer @resundquerung ver-
pflichtet hat, den Bau einer festen Fehmarnbelt-Que-
rung voran zu treiben. Denn die Schweden haben ih-
rerseits groRes Interesse an der Anbindung an Europa
Uber die @resund- und Fehmarbelt-Querung.

,Der Fehmarnbelt-Tunnel richtet 6kologische
Schiden an.”

Eine feste Verbindung kann zu einer geringfligigen Be-
hinderung der Stromungsverhaltnisse in der Ostsee
und zu lokalen Auswirkungen auf die Vermischungs-
effekte des Wassers im Fehmarnbelt fihren. Mégliche
Auswirkungen auf die Stromungsverhaltnisse sind aber
so gering, dass sie nicht messbar sein werden.>” Auch
wenn er nicht behordlich als Vogelschutzgebiet gemaf
EU-Vogelschutz-Richtlinie ausgewiesen ist, stellt der Feh-
marnbelt ein bedeutendes Vogelgebiet dar, in dem sich
die Zugrouten von Land- und Wasservogeln kreuzen.
Die wichtigsten Brut-, Rast- und Uberwinterungsgebiete
sind aber weit von der geplanten Bauzone entfernt und
es wird davon ausgegangen, dass die Vogel die Reviere
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nach Fertigstellung des Tunnels wieder beziehen werden.>® Die Bauarbei-
ten und der fertige Fehmarnbelt-Tunnel kénnen eventuell Auswirkungen
auf Meeressauger, wie z. B. den Schweinswal, haben. Fur die Tiere ergeben
sich zwei potenzielle Stérfaktoren: Der Larm, der durch den zusatzlichen
Schiffsverkehr, die Nassbagger- und, am wichtigsten, die Spundwandarbei-
ten verursacht wird. Wenn dieser Larm aber abgemildert wird, wird er nur
begrenzte Auswirkungen haben. Der zweite Faktor ist die Veranderung des
Lebensraums, was sowohl Verluste als auch Gewinne beinhalten kann. Die
wissenschaftlichen Untersuchungen deuten darauf hin, dass Schweins-
wale tatsachlich NutznieRer dieser Anderungen sein kénnen. So kann der
Tunnelgraben mit seiner Gesteinsschutzschicht als kunstliches Riff fungie-
ren, welches Fische und damit auch wieder Schweinswale anziehen kann.>®

Auch die Auswirkungen auf Algen und Plankton werden als gering bewer-
tet, da mit einer Wiederherstellung der Ursprungsverbreitung nach ca. 2
Jahren gerechnet wird.®°

fur eine Reise von Hamburg nach Kopenhagen mit 4 %
»Der Fehmarnbelt-Tunnel bringt den Nutzern Stunden zurzeit noch deutlich mehr Zeit bendétigt.

keine Zeitersparnis.”

,Die Fihrlinie Puttgarden — Roedbyhavn muss
stillgelegt werden.”

Dies kommt auf die betrachtete Wegstrecke an. Fur Eisen-
bahnverkehre, die bisher Gber die Jutlandroute verlaufen,
ist die Ersparnis betrachtlich. Fur Verkehre von Hamburg
in den Raum Kopenhagen wird der Zeitvorteil von rund
zwei Stunden ebenso deutlich splrbar sein. Zudem ent-
fallen die Wartezeiten an der Fahre, die bisher eine psy-
chologische Schranke darstellten und im Widerspruch zur
~mentalen Bricke" standen. Ein Vergleich ergibt, dass die
Strecke von Hamburg nach Kopenhagen nur 44 km langer

Das Beispiel des Eurotunnels®' zeigt, dass der Fahrbe-
trieb in der Verkehrsrelation fortbestehen kann. Die
Scandlines AG hat darUber hinaus mitgeteilt, dass der
Fahrbetrieb erhalten bleiben soll.®? Grundsatzlich ver-
hindert ein Nebeneinander von Fahre und Tunnel die

istals die Strecke von Hamburg nach Berlin (HH-Berlin: 289
km und HH-KPH = 333 km). Wahrend eine Bahnfahrt von
Hamburg nach Berlin in ca. 90 Minuten mdglich ist, wird

jeweilige Monopolstellung, was zu einem Wettbewerb
beider Verkehrswege fuhrt, von dem letztendlich die
Nutzer profitieren kénnen.




,Die Entscheidung fiir einen Tunnel bedeutet
weniger Mauteinnahmen auf dédnischer Seite,
wenn Scandlines den Fihrbetrieb nicht einstellen
will. Damit wichst das finanzielle Risiko.”

Richtig ist, dass das finanzielle Risiko bei Femern A/S
liegt. Femern A/S hat dafir zu sorgen, dass die Preis-
politik das Refinanzierungsmodell méglich macht. Ent-
sprechende interne Berechnungen werden vorgenom-
men. Der Fahrverkehr kann dabei als ,Preisregulativ”
wirken.

In seiner Finanzanalyse hat Femern A/S allerdings das
Szenario eines fortgesetzten Fahrbetriebs bericksich-
tigt. In diese Analyse ist auch die Auswirkung der , Tun-
nelmuffel”, also Personen, die aus unterschiedlichen
Grunden Tunnel meiden, mit eingeflossen und auch
diese Zahl ist nicht mal3geblich ins Gewicht gefallen.5?

»,Die neue Verbindung bringt fiir Ostholstein und
insbesondere fiir Fehmarn nur Transitverkehr,
aber keine wirtschaftlichen Vorteile.”

Der Verkehr wird zunehmen. Die Prognosen gehen je-
doch nicht von einer sprunghaften Zunahme des Stra-
Renverkehrs aus. Der Tunnel bringt fir die Region die
Chance positiver Struktureffekte mit sich. Diese gilt es
in der Region aktiv aufzugreifen.

Insbesondere sind MalBnahmen zur Aktivierung der
grenzlberschreitenden Kooperationen voranzutreiben.
Regional wird mit einer Zunahme der Arbeitsplatze ge-
rechnet (Bau, Tourismus, Logistik, Medizintechnik).5
Kurzfristig gibt es zudem positive Effekte durch die
Bautatigkeit.

,Die Zahlen iiber die Kosten der Hinterland-
anbindungen sind veraltet und viel zu niedrig
berechnet.”

Fur die Verbesserung der Infrastruktur auf deutscher
Seite werden bis zu 1,7 Milliarden € veranschlagt. Die

Kosten konnen sich erhéhen, wenn eine Fehmarns-
und-Querung neu gebaut wird. Allerdings hat das
Land Schleswig-Holstein den Bau als vordringlichen
Bedarf fir den Bundesverkehrswegeplan 2015 ange-
meldet, sodass finanzielle Unterstutzung aus Mitteln
des Bundes einflieBen konnen. Die Investitionen kom-
men zudem unmittelbar der Infrastrukturausstattung
der Region zugute und bilden damit die Vorausset-
zung fur zuklnftiges Wirtschaftswachstum. Dass die
Kosten hoher als zunachst veranschlagt ausfallen, ist
der Tatsache geschuldet, dass die Bahn auf Grundla-
ge der raumvertraglichsten Trasse, die das Raumord-
nungsverfahren ergeben hat, eine Absichtserklarung
mit dem Land Schleswig-Holstein unterzeichnet hat,
in der sie sich verpflichtet, eine Streckenverlaufs-Va-
riante entlang der bereits existierenden Autobahn A1
zu verfolgen.

Party Rent Hamburg Bernard & Roes GmbH

,vYom Fehmarnbelt Tunnel profitieren Unternehmen wie

die Party Rent Group von einer deutlichen Zeitersparnis.
Als Dienstleister im Bereich der Event-Organisation mit
Partnerniederlassung in der @resundregion senden wir

wochentlich LKW mit Veranstaltungsequipment von unse-

rem Standort in Stdstormarn tGber den Fehmarnbelt nach
Malmé und zuriick. Durch den Tunnel werden wir bis zu

eine Stunde Fahrtzeit gewinnen.”

- Geschdftsfuhrer Jan-Willem Roes

Die ursprungliche Planung hatte die Ertlchtigung
der Bestandstrasse vorgesehen. Nach langwierigen
Protesten aus der ansassigen Bevolkerung wurde die
autobahnnahe Variante als raumvertraglicher aner-
kannt. Diese Strecke umfasst allerdings im Vergleich
zur Bestandstrasse insgesamt 55 km Neubaustrecke,
deren Bau im Vergleich zum Ausbau der Bestand-
strasse nicht nur langer dauern sondern auch mehr
kosten wird als ursprunglich geplant.®®

8 Transport- og Energieministeriet (2006) (Weblink); Femern A/S (2013) (Weblink)

59 Femern A/S (2015d) (Weblink); Femern A/S (2013) (Weblink)

% Femern A/S (2013) (Weblink)

&1 Britain (2015) (Weblink)

62 Lubecker Nachrichten (2015) (Weblink)

5 Femern A/S (2016) (Weblink)

64 Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, DE, Transport- og
Energieministeriet. DK (2006) (Weblink); Transport- og Bygningsministeriet og
Sund & Belt (Hrsg.) (2014) (Weblink)

5 Deutsche Bahn (2015c) (Weblink)

~,
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CITTI Handelsgesellschaft mbH & Co. KG

,Die CITTI Handelsgesellschaft mbH & Co. KG hat am
Standort LUbeck Gber 100 Millionen Euro investiert, weil
die HanseBelt Region durch die geplante , Feste Fehmarn-
beltquerung"” sehr an Attraktivitat gewinnt und wir vorbe-
reitet sein wollen.”

- Geschdftsfiihrender Gesellschafter Gerhard Liitje

,Die Grundlagen des Tourismus werden zerstort.
Der Fehmarnbelt-Tunnel bringt Schdden fiir den
Wirtschaftsfaktor Tourismus mit sich.

Die Struktur des Tourismus ist vielschichtig. Sicher ist,
dass auch Gaste gerade wegen oder durch den Tunnel
kommen werden. Die bisher pragenden Starken des
Tourismus auf Fehmarn und in Ostholstein bleiben unan-
getastet. Beispiele aus anderen Regionen verdeutlichen,
dass neue Infrastruktur-MaRnahmen den Tourismus be-
deutend vorantreiben und diese Effekte auch im Falle des
Fehmarnbelt-Tunnels eintreten werden.® Voraussetzung
ist daftr die regionalvertragliche Hinterlandanbindung
(Schiene und StraR3e). Die teilweise veraltete Infrastruktur
wird durch den Fehmarnbelt-Tunnel ertlchtigt und wei-
ter ausgebaut, was insgesamt zu einer Modernisierung
der Verkehrsanbindung und einer besseren Erreichbar-
keit der Touristen fur die Region fihren kann.

Im Gutachten ,Betroffenheitsanalyse Schienenhinter-
landanbindung in Folge des Baus einer festen Fehmarn-
beltquerung”, wird lediglich die Betroffenheit einzelner
Branchen durch evtl. auftretenden, zusatzlichen Ver-
kehrslarm dargestellt.®” Die Betroffenheit wird verdeut-
licht durch einen raumlich markierten Larmteppich.
Eine Hochrechnung Uber Arbeitsplatze und Umsatze
der Unternehmen innerhalb dieses Larmkorridors kann
ebenfalls nur eine Betroffenheit von Arbeitsplatzen und
Umsatzen darstellen. Es gibt zum jetzigen Zeitpunkt kei-
ne valide Information, ob und in wie fern die Betroffen-

heit auch tatsachlich zu den angenommenen Verlusten
fuhrt. Die unterstellte Wirkungskette kann ausbleiben,
Folgen koénnen moderater ausfallen, oder Verluste
konnen durch Wachstum an anderer Stelle Uberkom-
pensiert werden. Streng genommen heil3t das, es gibt
damit auch keine gutachterlich festgestellten Verluste.

,Der Fehmarnbelt-Tunnel vernichtet Arbeitsplitze
in der Region.”

Es gibt dafiir keine Anhaltspunkte. Zudem ist Wirtschaft
nie statisch zu sehen. Es bleibt nichts wie es ist. So muss-
te gerade Puttgarden nach Verlagerung des Schienen-
guterverkehrs und Aufgabe der Zollabfertigung erheb-
liche Arbeitsplatzverluste hinnehmen. Einem Verlust an
Arbeitsplatzen bezogen auf den Betrieb der Fahrlinie
stehen Gewinne in anderen Bereichen, wie beispiels-
weise dem Betrieb des Tunnels, gegentber. Auch der
Fehmarnbelt-Tunnel wird nicht ohne Personal zu betrei-
ben sein. Derzeit rechnet Femern A/S mit ca. 300 Perso-
nen, die notig sind, um den Tunnel zu betreiben.®

,Mehr als 90 % der Waren, die iiber den
Fehmarnbelt laufen gehen Richtung Siiden.
Schleswig-Holstein bringt rund 10 % seiner

Waren, Deutschland rund 1,5 %, iiber den
Fehmarnbelt Richtung Norden auf den Weg.”

Immer wieder wird behauptet, dass nur Danemark von
der Querung profitiert. Die rein statistischen Aul3enhan-
delswerte sind nicht gleichzusetzen mit dem kunftigen
Verkehr durch den Fehmarnbelt-Tunnel. Hier spielt der
Transitverkehr eine gewichtige Rolle genauso wie der
Personenverkehr. Fir den Tunnel gilt im Allgemeinen,
dass die Fahrzeuge aus beiden Regionen die Passage
zweimal machen werden. Sie werden die Passage auch
zweimal zahlen. In Bezug auf den Guterstrom gilt: Dane-
mark ist fur Schleswig-Holstein der AuRBenhandelspart-
ner Nr. 1. Mit einem Wert von 1,49 Mio. Euro wurden in
kein anderes Land mehr Waren exportiert als nach Dane-
mark® und in Héhe von 2,9 Mio. Euro aus keinem Land
mehr Waren importiert als aus Danemark’. Besonders
die begleitenden MalRnahmen der Infrastruktur und der
Verkehrspolitik werden diese Verflechtung verstarken




und weiteres Wachstum bringen. Der Fehmarnbelt-Tun-
nel sollte in der Nutzenbetrachtung deshalb nicht auf
eine reine Verkehrsverbindung reduziert werden.

,Die Landverbindung vernichtet
Ladungsaufkommen der Schifffahrt.”

Das Ladungsaufkommen fur die Schifffahrt auf der Ost-
see wird langfristig steigend prognostiziert. Der Feh-
marnbelt-Tunnel wird also das Wachstum der Tonnage
nur beschrankt auf einen eng begrenzten Bereich et-
was geringer ausfallen lassen. Insgesamt wird eine Ver-
dopplung des Ladungsaufkommens in den nachsten 15
Jahren erwartet.”

,Der Fehmarnbelt-Tunnel steht in einer
Konkurrenzbeziehung zu den Ostseehifen und
bringt diese in Gefahr.”

Weder Hafen noch Reedereien sind in Gefahr. Der Ruck-
gang der Ladungsanteile im seewartigen Sudschwe-
denverkehr ist zu gering, um die Geschaftsgrundlage
zu zerstoren (erwartet werden 10 % weniger Ladung).”
Insgesamt wird in den Ostseehafen mit einer Umsatzstei-
gerung von 53 Mio. t im Jahr 2010 auf 79 Mio. t im Jahr
2030 gerechnet. Dabei steigen die Umsatze voraussicht-
lich in den Ostseehafen im Detail pro Jahr folgenderma-
en: In Rostock um 1,2 Prozent, in Libeck um 2,3 Prozent,
in Puttgarden um 4,9 Prozent, in Kiel um 1,9 Prozent, in
Stralsund um 1,8 Prozent und in Wismar um 2,8 Prozent.
Lediglich fur Flensburg (-0,8 Prozent) und Sassnitz (-1,1
Prozent) wird ein negatives Umschlagswachstum erwar-
tet.”® Dies wird allerdings auf andere Grunde als den Feh-
marnbelt-Tunnel zurtckgefihrt. Erfahrungen mit Que-
rungen in der stdlichen Ostsee zeigen, dass diese gerade
zusatzliche Verkehre abwickeln. Sie dienen zudem nicht
nur dem Guterverkehr, sondern auch dem Personenver-

,Wirtschaftliche Effekte gibt es nur fiir
Metropolregionen, nicht fiir Stormarn,
Ostholstein und P16n.”

Das HTC-Gutachten ,Entwicklung der Verkehrsinfra-
struktur auf der Achse Hamburg - Puttgarden”, dass
von der IHK zu Libeck mitfinanziert wurde, ist ein rei-
nes Verkehrsgutachten. Es wurde vergeben, um die
erforderlichen MalBnahmen der Verkehrsinfrastruktur
und Verkehrspolitik fur eine optimale Verwertung der
Nutzen aus dem Fehmarnbelt-Tunnel zu identifizieren.
Es trifft deshalb nur Aussagen flr die Bereiche Stral3en-
verkehr und Schienenverkehr.

Es wurde festgestellt, dass der Verkehr - insbesondere der
Schienenverkehr - nur unterdurchschnittlich zu positiven
Effekten beisteuern kann. Dies leuchtet ein, sind positive
Effekte doch vor allem durch die Impulse des Zusammen-
wachsens der Wirtschaftsraume zu erwarten und dabei
durch die Schaffung von Gewerbeflachen, Wohngebieten
sowie die Steigerung der wirtschaftlichen Aktivitat. Dass
wirtschaftliche Effekte verstarkt in den Metropolen anfal-
len, wie es das Gutachten von Femern A/S ,Regionale Ent-
wicklungsperspektiven” unterstellt, heil3t aber nicht, dass
die Fehmarnbelt-Region leer ausgehen wird. Im Gegenteil,
eine Befragung unter 60 Wirtschaftsvertretern aus Nord-
deutschland, Danemark und Stdschweden verdeutlicht,
dass die Befragten entscheidende Impulse fur die regio-
nale Wirtschaft erwarten.” Dartber hinaus gibt es bereits
unterschiedlichste Initiativen in der Fehmarnbelt-Region,
die sich firr eine frihzeitige Verbesserung der Rahmen-
bedingungen und ein Zusammenwachsen der Fehmarn-
belt-Region einsetzen.

% Transport- og Bygningsministeriet og Sund & Belt (Hrsg.) (2014)

7 Kreis Ostholstein (2010) (Website)

% Femern A/S (2015b)

% Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (2015a) (Website)
70 Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (2015b) (Website)
7! Makait, Martin; Fiedler, Ralf; Kleist, Lorenz; Pistol, Bjoérn; Sorgenfrei, Jurgen

(2014) (Website)

72 Makait, Martin; Fiedler, Ralf; Kleist, Lorenz; Pistol, Bjoérn; Sorgenfrei, Jurgen
(2014) (Website)

73 Makait, Martin; Fiedler, Ralf; Kleist, Lorenz; Pistol, Bjoérn; Sorgenfrei, Jurgen
(2014) (Website)

74 Andresen, Britt; Sylvan, Henrik; Nilsson, Madeleine (2015) (Website)
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Es gibt nach der Tunnelentscheidung immer mehr Kritiker auf ddnischer Seite.”

7> Femern A/S (2014d) (Weblink)
76 Femern A/S (2014e) (Weblink)
77 FBBC (2014)

Richtig ist, dass die Beflrwortung des Projektes in Danemark in der ortsansassigen
Bevolkerung weiter verbreitet ist als auf deutscher Seite. Landesweit gibt es in Da-
nemark bis jetzt keine Proteste. Das mag daran liegen, dass in Danemark die Vor-
teile dhnlicher Projekte bereits gegriffen haben. AuRerdem gibt es im Folketing eine
parteilbergreifende Einigkeit, die durch die Verabschiedung des Baugesetzes am 28.
April 2015 mit einem Ergebnis von 92-8 untermauert wurde.

Auf beiden Seiten des Belts spricht sich eine Vielzahl der Menschen fir den Fehmarn-
belt-Tunnel und insbesondere fir dessen wirtschaftliche Auswirkungen aus. Dies ist
das Ergebnis einer reprasentativen Studie, die Epinion im Auftrag von Femern A/S im
Marz 2014 mit 2.014 Befragten aus Norddeutschland und Danemark durchgefuhrt hat.

Die Halfte aller Danen (55 Prozent) sagen, dass sie der festen Querung gegenuber
positiv eingestellt sind. 31 Prozent stehen dem Projekt neutral gegenliber und nur
12 Prozent betrachten den Tunnel kritisch. In Norddeutschland steht die Mehrheit
der Menschen dem Fehmarnbelt-Tunnel neutral oder positiv gegentuber. Wahrend
41 Prozent der deutschen Befragten das Projekt beflirworten, sehen es 37 Prozent
neutral und 20 Prozent stehen dem Vorhaben kritisch gegenuber.” Darlber hinaus
gaben 75 Prozent der Danen und Deutschen an, dass der Tunnel fur Unternehmen
gute Geschaftsbedingungen herbeifihren wirde und 79 Prozent der Danen und 65
Prozent der Deutschen waren der Meinung, der Fehmarnbelt-Tunnel wirde zu positi-
ven Arbeitsplatzeffekten in der Region fihren.”

,Die Zahl der Kritiker auf der Achse Hamburg - Kopenhagen wird immer gréfier.”

Die Tunnel-Gegner haben sich insbesondere in Ostholstein und auf Fehmarn positioniert
und arbeiten vor allem gegen die Larmquelle und die volkswirtschaftliche Sinnhaftigkeit
des Projektes.

Die Zahl der Organisationen, die fur einen Fehmarnbelt-Tunnel sind, nimmt standig
zu. Im Fehmarnbelt Business Council arbeiten zurzeit
* IHK Schleswig-Holstein,

« Handwerkskammer Schleswig-Holstein,

« Handelskammer Hamburg,

* IHK zu Schwerin

« UV Norde.V,,

+ Kaufmannschaft zu LUbeck,

+ Dansk Industri,

+ Dansk Erhverv,

+ Deutsch-Danische Handelskammer und die

+ SUdschwedische Handelskammer

* HanseBelte.V.

zusammen.”’

Sie stehen nicht nur fur sich selbst, sondern reprasentieren mit iber 400.000 Mitglieds-
unternehmen auch grof3e Teile der regionalen Wirtschaft.
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COMPANY CASES

Wie Unternehmen vom Fehmarnbelt-Tunnel profitieren kdnnen

ERFAHRUNGEN AUS DER GROSSEN-BELT-QUERUNG: STANDORTOPTIMIERUNG
UND UMWELTVERTRAGLICHKEIT ALS WETTBEWERBSFAKTOR AM BEISPIEL VON
,POSTNORD AB“

PostNord AB ist ein Service-Dienstleister fir Kommunikation und Logistik, der in Da-
nemark und Schweden mit dem Versand und der Zustellung von Post betraut ist.
PostNord sieht in allen Projekten zur Infrastruktur- und Mobilitatserweiterung deut-
liche Vorteile. So konnte durch den Bau der Grof3en Belt-Querung das interne Stand-
ort-Netzwerk insofern ausgerichtet werden, dass die acht Briefsortierzentren und
sechs Paketzentren auf jeweils drei Zentren, zwei in Jitland und eines auf Seeland,
verringert werden konnten. PostNord kann somit dank der GroRen Belt-Querung
deutliche Einsparungen durch die Einsparung von Doppelstrukturen erzielen.

Daruber hinaus unterstreicht PostNord, dass ihnen der 6kologische Ful3abdruck be-
sonders wichtig sei. So bewerten sie Infrastrukturprojekte als vorteilhaft, die wie der
Fehmarnbelt-Tunnel zu CO,-Einsparungen fuhren kann. Denn dieser Aspekt ist mal3-
geblicher Bestandteil der PostNord Vision.”®

ERWARTUNGEN AN DIE TUNNELBAUSTELLE: BETEILIGUNG AM BAU DES TUN-
NELS AM BEISPIEL VON ,,NORDDEUTSCHE CATERING + SERVICES GMBH"

Subunternehmen wie die Norddeutsche Catering und Services GmbH (NCS) bewerben
sich derzeit auf die Beteiligung an der GroBbaustelle. So mdchte die NCS beispielswei-
se ihren Personalstamm von 55 Angestellten verdoppeln, um in einem 24-Stunden
System drei warme Mahlzeiten in einer 2000 m2 grof3en Kantine fir alle Beschaftig-
ten der GrolRbaustelle anzubieten. Neben der Verkdstigung des Baustellenpersonals
wulrde auRBerdem das Catering bei Besuchen von Politikern oder anderen Interessen-
gruppen anstehen. Die NCS verspricht sich wie viele andere Service-Dienstleister auf
diese Art und Weise als regional ansassige Firma vom Bau des Fehmarnbelt-Tunnels
profitieren zu kénnen.”®

ERWARTUNGEN AN DEN FEHMARNBELT-TUNNEL: ERWEITERUNG DER ABSATZ-
MARKTE FUR FRISCHE LEBENSMITTEL AM BEISPIEL VON ,,PAGEN AB"

Die Pagen AB ist ein fuhrender schwedischer Backwarenhersteller mit Absatznieder-
lassungen in Norwegen, Finnland, Danemark und Deutschland. Mit einem Umsatz von
2,7 Milliarden SEK und 206 Millionen verkauften Produkt-Packungen bedient Pagen
insgesamt 25 Markte mit unterschiedlichen Backerei-Produkten. Dabei stehen insbe-
sondere frisch gebackene Teigwaren im Sortiment, deren Time-to-Shelf, also die Zeit,
die vom Zeitpunkt der Produktion bis zur Auslage im Supermarktregal vergeht, sehr
kritisch ist. Durch Infrastrukturveranderungen, wie den Fehmarnbelt-Tunnel erweitert
sich der Absatzradius fur derartige Produkte. Die beiden Backereien in Malmé und
Goteborg beliefern alle Absatzmarkte, sodass der Fehmarnbelt-Tunnel die kritische
Grenze, die die Waren von der Produktion bis zu dem Zeitpunkt, wenn sie im Regal lie-
gen mussen, erreichen um die durch den Tunnel gegenliber der Fahrfahrt eingesparte
Zeit gen Suden verlagert. So erweitert sich der Absatzmarkt um etwa 300 km.&°

NCS
M

CASINO ROYAL
BUSINESS & FAMILY
CATERING

78 Bremholm, Jesper (2014)
7 Martens, Inga (2015)
8 Furhauge, Terk (2014)
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