DIE FESTE FEHMARNBELT-QUERUNG

- Die wichtigsten Fakten in Kurzfassung -
DAS PROJEKT

Hoffnungen / Projektziele: Die Tunnelverbin-
dung unter dem Fehmarnbelt fordert und be-
schleunigt die wirtschaftliche Integration zwi-
schen Norddeutschland und Skandinavien. Dies
soll zur Entstehung neuer Arbeitsplatze entlang
der Wirtschaftsachse Kopenhagen-Libeck-
Hamburg und Zunahme des Verkehrsauf-
kommens Uber den Belt durch intensivierten
Austausch von Gitern und Dienstleistungen
fuhren. Diese Ziele sind héchst fragwirdig.

Geplantes Bauwerk: Absenktunnel von 18,6 km
Lange zwischen Puttgarden und Rédby; versenkt
in einem bis zu 200 m breiten Tunnelgraben im
Meeresboden; erfordert umfangreiche Bagger-
arbeiten in Wassertiefen von teilweise mehr als
40 m.

Projektkosten: Grobe vorlaufige Schatzungen
€ 12,4 Mrd. (Tunnel € 7,4 Mrd. plus € 5,0 Mrd. fir
Hinterlandanbindungen auf deutscher, danischer
und schwedischer Seite mit vierspuriger Auto-
bahn und doppelgleisigem Schienenanschluss).
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Gesamtkosten bei Fertigstellung voraus-
sichtlich jedoch eher bei € 15 bis 16 Mrd.
infolge der bei GroRprojekten lblichen
Kostenuberschreitungen.
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Bauzeitdauer: Jetzt geplant: 8 %2 Jahre ohne
Rucksicht auf Nachtzeiten und Sonn- und
Feiertage, bei Baubeginn voraussichtlich
2019 und Fertigstellung 2028 (Termine aber
wahrscheinlich erheblich spater).

Finanzierung: Tunnel und Hinterlandan-
bindung auf danischer Seite (€ 9,0 Mrd.)
durch Kreditaufnahmen seitens der staats-
eigenen Projektgesellschaft Femern A/S;
Refinanzierung von Bau- und Zinskosten tber
Tunnel-Mauteinnahmen mit Absicherung des
erheblichen Verlustrisikos durch dénische
Staatsburgschaften. Deutsche Hinterlandan-
bindung (€ 2,7 Mrd.) und ggf. ein
bedeutender EU-Zuschuss aus dem EU-
Verkehrsprogramm (TEN-V) wiirden (auch)
deutsche Steuerzahler aufbringen mussen.

PROJEKTRISIKEN

Wirtschaftlichkeit: Aus mehreren seit 2004 fur
das danische Verkehrsministerium erstellten
Studien geht hervor: Erstens ist der geplante
Absenktunnel wegen seiner hohen Kosten
volkswirtschaftlich unrentabel; zweitens wird das
Gesamtvorhaben nur geringe zusatzliche wirt-
schaftsférdernde Impulse ausldsen, die zur
nachhaltigen Schaffung von neuen Arbeitsplatzen
fuhren. Da sich die Rahmendaten des Vorha-
bens seit 2004 bereits erheblich verschlechtert
haben (Baukostensteigerungen, voraussichtlich
geringeres Verkehrs- bzw. Maut-Aufkommen bei
der Tunnelquerung durch fortbestehende Fahren-
konkurrenz), ist eine unabhangige Neubewertung
des gesamten Vorhabens unerlasslich.

Auch spatere Studien konnten keine Uberzeu-
genden Nachweise fur die behaupteten Se-
kundareffekte des Projekts erbringen. Dagegen
ist zumindest ein nachhaltiger Verlust von
Arbeitsplatzen im Tourismusbereich Ostholsteins
sowie in den deutschen und slid-schwedischen
Ostseehafen zu erwarten. Letztere wurden in den
letzten 20 Jahren durch. milliardenschwere
Investitionen in die Infrastruktur ausgebaut, deren

Nachhaltigkeit durch die feste Beltquerung in
Frage gestellt wird. Drastische Einkommens-
verluste von mindestens € 300 Mio., mog-
licherweise aber auch bis zu € 850 Mio.,
werden im Fremdenverkehr auf Fehmarn
wahrend der Bauzeit zu erwarteten sein. Vier
Grol3baustellen im Inselbereich werden zu
schwerwiegenden Umweltbeeintrachtigungen
auf der Insel und bei ihren Badegewassern
fuhren. Zweifelhaft ist, ob die lokalen Einkom-
mensverluste durch temporare Arbeitsein-
kommen auf den GroRRbaustellen ausge-
glichen werden kénnen.

Solange die Fahren zwischen Puttgarden und
Redby das Verkehrsaufkommen tber den
Fehmarnbelt effizient und zuverlassig
bewaltigen kdnnen, ist eine feste Beltquerung
nicht erforderlich. Die hohe Wirtschaftlichkeit
des Fahrsystems kommt auch in dessen
Nutzen-Kosten-Verhaltnis zum Ausdruck, das
5,22 zu 1 betragt. Das Fahrsystem hat ferner
den grof3en Vorteil hoher Anpassungs-
fahigkeit an Anderungen im Verkehrsauf-
kommen.

Fazit: Eine Feste Beltquerung wird fiir Skandinavien und Deutschland keinen volkswirt-
schaftlichen Nutzen erbringen, sondern zu gesamtwirtschaftlichen Verlusten fiihren



UMWELTRISIKEN

Marine Umwelt: Im Gegensatz zum Wattenmeer
gedeihen marine Flora und Fauna der Ostsee nur
unter Klarwasserbedingungen. Beim Bau des
Absenktunnels missen weit mehr als 20 Mio. m 3
Aushub und Flimaterial unter Wasser gebaggert
bzw. nach Verlegung der Tunnelelemente wieder
eingebaut werden. Die umfangreichen Bagger-
arbeiten in zahem und sehr feinem Ton werden
weitraumige EintrGbungen des Ostseewassers
verursachen. Die umfangreiche Freisetzung von
Schwebstoffen und Verlagerungen von Sedimen-

ten vernichtet gréfdtenteils die Lebensraume
von Wasserpflanzen, niederen und héheren
Lebewesen (Schweinswale, Robben) und
zerstort die Laichgrunde fur Fische. Unmit-
telbar geschadigt wird das im Fehmarnbelt
bestehende FFH-Schutzgebiet, das beim
Tunnelbau gequert werden muss. Erfahr-
ungsgemal dauert es nach Beendigung der
Bauarbeiten viele Jahre, bis sich der ge-
schadigte Meeresboden als Habitat wieder
regeneriert — wenn Uberhaupt!

Erhohtes Havarierisiko: Gegenwartig passieren
jahrlich etwa 66.000 Schiffe (durchschnittlich alle 8
Minuten ein Schiff!) durch den Fehmarnbelt, davon
8.200 Tanker (1.800 Ol-GrofRtanker); Prognose fiir
2030 etwa 90.000 bis 110.000 Schiffspassagen mit
Uberproportionaler Zunahme des Tankerverkehrs.
Wahrend der rd. 7-jahrigen Bauzeit wird die Viel-
zahl der auf der Baustelle eingesetzten Baufahr-
zeuge (Bagger, Schuten, Schlepper, Barkassen
usw.) die regularen Schiffspassagen stark behin-
dern. Die Havarierisiken wurden zwar sehr ein-
gehend fur den Bau einer Briicke untersucht, fur
den Absenktunnel fehlen derartige Sicherheits-
analysen weiterhin. Es ist aber bereits absehbar

dass beim Bau eines Absenktunnels die
Havarierisiken héher sein werden als bei
einer Bricke. Die damit verbundenen hohen
Umwelt- und volkswirtschaftlichen Kosten-
risiken (z.B. infolge von Olteppichen und
deren Beseitigung, Bergungskosten, Behin-
derung der Schifffahrt) blieben bisher bei der
Planung und gesamtwirtschaftlichen Bewer-
tung des Projekts unberlcksichtigt. Gleiches
gilt fur die Ermittlung der Wirksamkeit und
Kosten von Sicherungsmalnahmen, sowie
fur die Klarung ihrer rechtlichen Voraussetz-
ungen (Verkehrsleitsystem, Zwangsbelot-
sung) im Belt sowie deren Kosten.

Schienenzulaufstrecke: Die Deutsche Bahn
strebt einen méglichst kostenglnstigen Ausbau der
89 km langen Eisenbahn-Bestandstrasse an.
Zukunftig sollen auf der Strecke taglich 114 Zige
(davon 78 Gulterziige mit einer Lange von tUber 800
m) fahren. Da der Bahnverkehr vor allem im
Bereich der Badeorte an der Lubecker Bucht, aber
auch in anderen Urlaubsorten an der Strecke, zu
schwerwiegenden Larmbelastigungen und diver-

sen sozialen Kosten fihren wird, fordert die
Landesregierung Schleswig-Holstein im
Rahmen eines abgeschlossenen Raumord-
nungsverfahrens einen besseren Trassen-
verlauf, sofern das Wort ,besser” iberhaupt
angebracht ist. Eine neue Trasse bedeutet
aber auch ein erhebliches Mehr an
Investitionskosten aus dem Bundeshaushalt —
und somit Belastungen fiir die deutschen
Steuerzahler.

PROJEKT-STATUS

Mit der Ratifizierung des danisch-deutschen
Staatsvertrags zum Projekt (Juli 2009) hat
Deutschland seine Verantwortung und Gestal-
tungsmoglichkeiten bei dem Vorhaben faktisch an
Danemark abgegeben. Anfang 2011 entschied der
danische Verkehrsminister, dass aus technischen
Grinden keine Briicke, sondern ein Absenktunnel
gebaut werden soll. Dessen Umweltauswirkungen
und die technischen Planungen werden seit Mai
2014 im Rahmen des deutschen Planfeststellungs-
bzw. Genehmigungsverfahrens gepruft. Bei kom--

plexen GrofR3projekten dauert es erfahrungs-
gemal in Deutschland mehrere Jahre, bis
eine gerichtsfeste Baugenehmigung ergeht.
Das verzogert den Baubeginn auch fiir
Danemark. Das danische Parlament hat zwar
sein Baugesetz im April 2015 erlassen.
Wegen der hohen Baukosten und der aus-
stehenden deutschen Baugenehmigung steht
das Gesetz jedoch weiterhin unter Prifungs-
vorbehalt des Folketings. Es gibt somit keine
danische Baugenehmigung fur den Tunnel.

Bei dem Projekt ist also noch alles offen und liber dessen Bau nichts endgiiltig entschieden!

Aktionsblindnis gegen eine feste Fehmarnbeltquerung e.V.

www.beltquerung.info

Spenden-Hotline: 04372 - 7 489 489
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