Fehmarnbelt-Tunnel:
hance oder Milliardengrab?

FEHMARNBELTQUERUNG

O 18Kilometer langer Strafen-
und Eisenbahntunnel unter der
Ostsee zwischen Danemark
und Deutschiand

O Vorplanungen seit 1992,
2008 Unterzeichnung des
Staatsvertrags zum Bau einer
festen Querung, 2011 Ent-
scheidung des dinischen Par-
laments fiir die Tunnelvariante —
Bauzeit: voraussichtlich 2014
bis Ende 2020

O Baukosten: 5,1 Milliarden
Euro

O Langster kombinierter Stra-
Ben- und Eisenbahntunnet der

Das mégliche Aussehen des Tunnels — ebenfalls als Simulation, ~ Welt dpa



In drei Stunden von Kopenhagen nach Hamburg: Ist
das Voraussetzung fiir eine bliihende Wirtschaft oder
uberflussiger Luxus? Die geplante feste Querung des
Fehmarnbelt zwischen Danemark und Deutschland
stoBt in beiden Landern auf geteiltes Echo.

FEHMARN/KOPENHAGEN
Durch einen Tunnel von Da-
nemark nach Deutschland:
Ende 2020 soll diese Vision
Wirklichkeit werden. Dann
kénnten, wenn alles nach
Plan l4uft, die ersten Autos
und Ziige unter der Ostsee
hindurch rollen und so die
Metropolen Kopenhagen
und Hamburg enger zusam-
menriicken lassen. Doch
withrend dieses Grofiprojekt
ein Wunschkind der Dinen
ist, hat es im Norden
Deutschlands auch Gegner.
Sie flirchten Lirm, Umwelt-
schidden, weniger Touristen
und ausufernde Kosten.
Vielen Dénen gilt die Feh-
marnbelt-Querung als ,na-
tiirlicher“ Abschluss einer
heimischen Trilogie: Erst
wurde 1997 und 1998 die in-
nerdianische Briicken- und
Tunnelverbindung am Gro-
en Belt (Storebelt) eroff-
net, die die Inse! Seeland mit
Flinen und dem eigenen
Festlandsteil Jiitland verbin-
det. Im Sommer 2000 wurde
dann die Oresund-Querung,
ebenfalls mit Briicke und
Tunnel, zwischen Dine-
marks Hauptstadt und Mal-
mé in Schweden fertigge-
stellt. Und jetzt ist eben die
Querung der Ostsee nach
Deutschland an der Reihe.
Von allen drei Riesenpro-
jekten ist die Fehmarnbelt-
Querung in Dinemark die
mit Abstand am wenigsten
umstrittene. Und das, ob-
wohl das kleine Konigreich
die Kosten fiir den Tunnel-
bau von rund 5,1 Milliarden
Euro abgesehen von EU-Zu-
schiissen komplett allein
schultern will. Die Kosten
sollen, ebenso wie die zu-
satzlichen 1,2 Milliarden Eu-
ro fiir die Hinterlandanbin-
dung auf Lolland, durch
Mauteinnahmen wieder her-

eingefahren werden. Zu den
wenigen dénischen Kritikern
des Ostseetunnels gehort
Ex-Verkehrsminister — Arne
Melchior. Er sieht die Verbin-
dung als unangebrachte
Dienstleistung flir Durchrei-
sende aus Norwegen und
Schweden und kritisiert auch
die einseitige Lastenvertei-
lung zugunsten des mehr als
zehnmal so grofien Deutsch-
land. Damit steht er im eige-
nen Land aber fast allein. Als
im September 2008 der deut-
sche-dénische Staatsvertrag
tiber das Projekt unterschrie-
ben wurde, standen aus-
schliefilich deutsche De-
monstranten am Kopenha-
gener Hafen. Auch bei einer
Biirgeranhorung in Rgdby im
Januar kamen grundsétzli-
che Einwénde so gut wie aus-
schliefilich von Deutschen.
Zu den deutschen Kriti-
kern gehort Malte Siegert,
der Vorsitzende des Aktions-
biindnisses gegen eine feste
Fehmarnbeltquerung. Der
Zusammenschluss von 17 re-
gionalen Vereinen und Ver-
banden von Naturschutzver-
binden iiber Gewerkschaf-
ten bis SPD und Linkspartei
kampft seit Jahren gegen das
Grofiprojekt, das nach dem
Willen der Planer nicht nur
Deutschland und Didnemark,

sondern auch Skandinavien .

enger an das {ibrige Europa
anbinden soll. , Dinemark
hat den Nutzen, die Insel
Fehmarn und der Rest des
Kreises Ostholstein haben
den Kollateralschaden®, sagt
Siegert. Dazu zihlen fiir thn
die 8kologischen Risiken, die
seiner Ansicht nach auch
durch die Entscheidung fiir
einen Absenktunnel anstelle
einer Briicke nicht ausge-
riumt seien. Auflerdem wiir-
den durch den Wegfall des
Fihrverkehrs und Einbuflen

im Tourismus bis zu 3000 Ar-
beitsplitze verloren gehen.

»Fehmarn und Ostholstein
werden vom Urlaubsland zur
Transitstrecke, warnt er.

Die heftigste Kritik der
Gegner entziindet sich je-
doch an den Kosten fiir den
Ausbau der Strafien- und Ei-
senbahnanbindung auf deut-
scher Seite, die mit Steuer-
geldern bezahlt werden soll.
Wie teuer dies letzten Endes
wird, steht noch in den Ster-
nen. Offizielle Stellen spre-
chen noch immer von 800
Millionen Euro.

Der Bundesrechnungshof
geht dagegen von bis zu 1,7
Milliarden Euro aus, die Kri-

tiker des Projekts rechnen in-
zwischen mit bis zu 2,5 Milli-
arden Euro. , Fiir die erwarte-
ten 8000 bis 10 000 Fahrzeu-
ge pro Tag wird in Deutsch-
land nicht mal eine Umge-
hungsstrafie gebaut. Was soll
also dieses Milliardenpro-
jektz“ empdren sich die Geg-
ner.

Ganz anders sieht das der
Prases der Industrie- und
Handelskammer Liibeck,
Christoph Andreas Leicht.
Durch den Tunnel, der die
Fahrzeit zwischen Kopenha-
gen und Hamburg um eine
auf gut drei Stunden verkiir-
zen soll, entsteht nach An-
sicht von Experten zwischen



den Ballungszentren Ham-
burg und Kopenhagen-Mal-
mo eine Wirtschaftsregion
mit bis zu neun Millionen
Menschen. ,Unser Wirt-
schaftsraum wird aus seiner
Randlage heraustreten und
langtristig an Wettbewerbs-
fahigkeit gegeniiber anderen
europdischen Top-Regionen
gewinnen, sagt Leicht.

Er sieht Chancen flir die
Transport- und Logistik-
branche, die Medizintechnik
und den Tourismus. Aber er
mahnt auch: ,Von nichts
kommt nichts. Die positiven
Effekte werden uns nicht
durch das Bauwerk allein zu-
wachsen, wir miissen schon

jetzt aktiv werden.“ So hoftt
zum Beispiel Lilbeck daraut,
den Zuschlag als Bauhafen
fiir die Tunnelelemente zu
bekommen. Das kdnnte wih-
rend der rund sechsjdhrigen
Bauphase bis zu 1000 Ar-
beitsplatze sichern.

Der Chef der staatlichen

ddnischen  Baugesellschaft
Femern AS, Leo Larsen, er-
klart die  verschiedenen

Stimmungen in Ddnemark
und Deutschland mit man-
gelnden  Erfahrungen auf
deutscher Seite. ,,Beim Gro-
flen Belt und dem Oresund
gab es bei uns viel mehr Geg-
ner.

Jetzt hat die dénische Be-
volkerung gesehen, dass die-
se  Verkehrsverbindungen
funktionieren und die be-
fiirchteten Umweltbelastun-
gen nicht eingetreten sind.“
In Deutschland durchschaue
man wohl noch nicht den
Nutzwert einer festen Ver-
bindung, glaubt Larsen und
sucht den Fehler auch auf di-
nischer Seite. ,,Wir haben den
Nutzen viclleicht bisher
nicht gut genug erklirt.«

Die Gegner des Ostseetun-
nels in Ostholstein geben die
Hoffnung nicht auf, die Pléne
doch noch zu Fall zu bringen.
Sie setzen auf den Faktor Zeit
und das Raumordnungsver-
fahren fiir die Hinterlandan-
bindung, bei der vorallemdie
Trassenfithrung der Bahn-
strecke Lilbeck-Puttgarden
umstritten ist.

SWenn am Ende des Raum-
ordnungsverfahrens, also vo-
raussichtlich Mite 2012, alle
Fakten und Zahlen auf dem
Tisch liegen, muss das Ge-
samtprojekt noch einmal un-
ter volkswirtschaftlichen As-
pekten bewertet werden,
fordert der Aktionsbiindnis-
Vorsitzende Siegert. Femern
A/S rechnet damit, dass nach
dem Abschluss aller Geneh-
migungsverfahren in Diéne-
mark und Deutschland 2014
mit dem Bau des Tunnels be-
gonnen werden kann.
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