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Die feste

Fehmarnbelt-

Querung

Skandinavien wird kiinftig witterungsunabhdngig und

schneller erreichbar sein

Fehmam. Schon im Jahr 1963 (nach
der Einweihung der Vogelfluglinie) wur-
den Uberlegungen angestellt, wie man
Skandinavien mit Mitteleuropa auf der
StraBe und der Schiene schneller und
witterungsunabhéngig verbinden kann.
Konkret wurde man aber erst 1991 nach
der Inbetriebnahme der Oresundque-
rung (Kopenhagen-Malmo). Deutsch-
land und Dadnemark vereinbarten 1992
eine umfassende Voruntersuchung zu
einer festen Beltquerung.

Diese  Voruntersuchungen, die
dann von 1995 bis 2006 durchge-
fuhrt wurden, beinhalteten folgende
Themenbereiche:

M Technik,

M Finanzen,

B Gesamtwirtschaftliche Bewertung,
B Verkehrsprognosen und

B Umweltauswirkungen.

Unter Einbeziehung der Offentlich-
keit (Proteste gab es auch schon zu
diesem Zeitpunkt) in beiden Ldndern
einigte man sich schlieBlich auf zwei
Varianten, namlich einer Schragkabel-
briicke oder einen Absenktunnel.

Am 3. September 2008 wurde ein
Staatsvertrag zwischen Ddnemark und

Deutschland, der dann spéater auch von
den zustdndigen Parlamenten ratifiziert
wurde, unterzeichnet. In diesem Ver-
trag steht u. a., dass Ddnemark Eigentu-
mer des Querungsbauwerkes sein wird
und sich verpflichtet, dieses Projekt zu
errichten, zu betreiben und zu finanzie-
ren. Deutschland ist flr eine optimale
Anbindung auf seinem Staatsgebiet zu-
standig. Das Projekt selber ist fir eine
zweigleisige, elektrifizierte Schienen-
strecke und eine vierspurige StraBen-
verbindung ausgelegt.

Zwischen 2008 und 2010 wurde
weiter sehr konkret untersucht, welche
Querungsvariante umgesetzt werden
sollte. Wenn man den Meldungen aus
dem dénischen Parlament (Verkehrsaus-
schuss) glauben kann, ist die Entschei-
dung in diesen Tagen fiir die Tunnelva-
riante gefallen. Der Absenktunnel ist
aus finanzieller Hinsicht (ca. 5,1 Mrd.)
glinstiger als die Briickenvariante (ca.
5,2 Mrd.) und vor allen Dingen witte-
rungsunabhéangiger und damit auch bes-
ser nutzbar.

Da auch die EU dieses Projekt als
ein vorrangiges Vorhaben zum Ausbau
der Transeuropdischen Netzte (TEN)

A Die Meerenge zwischen Fehmarn und Ddnemark
Redaktionsschluss beschloss die danische Regierung

ansieht, kann man hier mit einer fi-
nanzielle Forderung (des gesamten
Projektes) von ca. 340 Mio. Euro fest
rechnen.

Anbindung
LUbeck - Pufttgarden

Auf deutscher Seite sind folgende Aus-
baumaBnahmen bzw. Optimierungen
geplant:

B Zweigleisiger Ausbau Bad
Schwartau — Puttgarden (Ausnahme:
Fehmarnsundbriicke bleibt eingleisig),
B Elektrifizierung Schwartau Wald-
halle — Puttgarden und

B Anhebung der Geschwindigkeit auf

A FEine gewagte Briickenkonstruktion war eines der Projekte, die zur Querung des Fehmarnbelts untersucht worden sind. Das Bild
rechts zeigt eine Variante der Briickenauffahrt, bei der sich StraBe und Schiene untereinander befinden.
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bis zu 160 km/h u. a. durch Linienver-
besserung zwischen Neustadt/Holst.
und GroBenbrode.

Hinsichtich ~ der  StreckenfUhrung
und des Nutzen-Kosten-Verhdaltnisses
(NKYV) gibt es erhebliche unterschied-
liche Auffassungen. Die vorhandene
Strecke von Liibeck nach Puttgarden
befindet sich direkt an den schleswig-
holsteinischen Ostseebddern und ist
darum fir den zu erwartenden Giiter-
verkehr nicht geeignet.

Fur den Personenfernverkehr wére
wegen der Vmax 160 auch eine andere
Trassierung wiinschenswert. Vorstell-
bar wire eine Trassenfiihrung neben

betragt zwischen Puttgarden (im Vordergrund) und Radby lediglich 17 Kilometer. Kurz vor
“den Bau eines Tunnels unter dem Fehmarnbelt.
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der vorhandenen Autobahn. Eine end-
giiltige Festlegung wird das zzt. laufen-
de Planfeststellungsverfahren ergeben.
Im November 2010 hat das BMVBS
eine ausfihrliche Untersuchung aller
Schienenausbauprojekte des vordring-
lichen Bedarfs vorgestellt. Projekte, die
einen NKV-Wert von mindestens einem
Punkt erreichten, werden auch kiinftig
durch den Bund finanziell gefordert
und im neuen Bundesverkehrswegeplan
(soll 2011 erscheinen) aufgenommen.
Gerade in den letzten Tagen sind in
dieser Hinsicht in der Offentlichkeit wie-
der sehr unterschiedliche Meinungen
vorgestellt und diskutiert worden. Das
BMVBS geht in seiner Darstellung von
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einem NKV-Wert von 6,7 aus, wihrend
die Gegner dieses gesamten Projektes
von einem NKV-Wert von 0,08 Punkten
ausgehen.

Abschlief3ende
Bewertung
Eisenbahnen haben heute die Aufga-
be, Personen und Giiter sicher, schnell
und kostengiinstig von A nach B zu
befordern. Im Rahmen der Transeuro-
pdischen Eisenbahnnetze ist dieses Pro-
jekt ein Meilenstein fur die Anbindung
Skandinaviens an Mitteleuropa. Gera-
de die witterungsbedingten Stérungen
auf dieser Trasse haben im Herbst
und im Winter oft dazu gefiihrt, dass
der Eisenbahnverkehr zum Erliegen
gekommen ist. Der Kanaltunnel zwi-
schen Frankreich und England hat (mit
einigen Schwierigkeiten) gezeigt, dass
die Schiene Verkehre aufrechterhalten
kann, wenn andere Verkehrstrager di-
ese Leistungen nicht mehr erbringen

konnen.

In den ndchsten Monaten werden die
einzelnen Varianten der Trassenfiihrung
einer intensiven Prifung unterzogen.
Nur durch die Realisierung der festen
Beltquerung konnen die wachsenden
Verkehrsstrome und die notwendige
Verlagerung der Verkehre von der Stra-
Be auf die Schiene bewaltigt werden.
Die Anwohner im gesamten GroBraum
Libeck/Fehmarn werden aber auch mit
den neuen Guterziigen konfrontiert
werden. Aufgrund der Erfahrungen von
Stuttgart 21 und in Offenburg gilt es
jetzt, die Interessen der Menschen zu
beriicksichtigen und sie sehr friihzeitig
in die Planungen mit einzubeziehen. ®

Volker Thurk
BFBahnen Niedersachsen

A FEine weitere Variante ist ein Tunnelbauwerk unter dem Meeresboden. In vier R6hren nebeneinander sollen nach Fertigstellung
ab 2020 der Schienen- und der StraBenverkehr die Meerenge in nur knapp zehn Minuten tiberwinden kénnen.
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