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Rechtlicher Hinweis: Es ist noch nicht entschieden, ob die Feste Fehmarnbeltquerung in Form einer Briicke
oder eines Tunnels gebaut wird. Der Inhalt des vorliegenden Berichts favorisiert keine bestimmte Variante,
trifft keine Festlegungen bezlglich zu verwendender Arbeitsverfahren und enthélt keine Angaben tber die
Umweltauswirkungen der vorgestellten Entwurfsplanungen. Die Beschreibung mdglicher Trassenfihrungen
stellt keine Vorfestlegung dar, da die endgiiltige Trassenfiihrung noch nicht feststeht

- Von der Europaischen Union kofinanziert
Transeuropdisches Verkehrsnetz (TEN-V)
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Feste Fehmarnbeltquerung — Planungsstand und Chancen

Deutschland und Danemark haben am 3. September 2008 den Staatsvertrag tiber eine Feste
Fehmarnbeltquerung unterzeichnet. Die beiden Lander stimmen darin Uberein, dass eine
Feste Fehmarnbeltquerung den europaischen und regionalen Waren- und Personenverkehr
verbessern wird und dadurch die notwendigen Bedingungen fiir eine intensive kulturelle
sowie wirtschaftliche Zusammenarbeit schafft. Der Staatsvertrag wurde in Danemark durch
die Verabschiedung eines entsprechenden Planungsgesetzes am 26. Marz 2009 ratifiziert. In
Deutschland wurde das Gesetz zur Ratifizierung des Vertrags am 18. Juni 2009 im
deutschen Bundestag und am 10. Juli 2009 im deutschen Bundesrat verabschiedet.

Die Femern A/S (nachfolgend Femern genannt) ist Eigentum der Sund & Beelt Holding des
danischen Staates. Femern wurde vom danischen Verkehrsminister mit der Leitung der
Voruntersuchungen und der Planung der Querung des Fehmarnbelts beauftragt.

Der Hauptsitz der Gesellschaft befindet sich in Kopenhagen mit Auf3enstellen in Ragdbyhavn

auf Lolland, Burg auf Fehmarn und Berlin. Insgesamt hat Femern 64 Mitarbeiter. Bei Planern
und sonstigen Auftragnehmern waren zudem im Jahr 2010 tiber 200 Personen in Vollzeit mit
dem Projekt beschaftigt.

Mit einer Festen Fehmarnbeltquerung geht der Traum einer festen Direktverbindung
zwischen Skandinavien und Kontinentaleuropa entlang der kiirzesten Strecke in Erfillung.
Durch ihren Beitrag zur starkeren grenziiberschreitenden Integration in Bereichen wie
Wissenschaft, Wirtschaft und Kultur wird sie das weitere Zusammenwachsen Europas
fordern.

Die Reisezeit zwischen Kontinentaleuropa und Skandinavien wird sich durch die neue
Verbindung erheblich verkirzen. Wahrend die derzeitige Fahriberfahrt 45 Minuten dauert
(plus ggf. Wartezeit), werden Zugpassagiere Uber die Feste Fehmarnbeltquerung nur sieben
Minuten benétigen, Autofahrer etwa zehn. Die Dauer einer Zugfahrt zwischen Hamburg und
Kopenhagen verkirzt sich von ca. viereinhalb auf drei Stunden.

Die feste Querung schliel3t eine Liicke zwischen den skandinavischen und europdischen
Schienennetzen und wird daher als Teil eines der vorrangigen Schienenkorridore Europas
von der EU gefordert. In Zukunft werden Guterziige den 160 Kilometer langen Umweg Uber
den Grol3en Belt vermeiden kénnen. So wird ein starker Transportkorridor zwischen Hamburg
auf der deutschen Seite und der Oresundregion in Danemark/Schweden geschaffen und es
entsteht eine neue, wettbewerbsféahigere Grol3region — die Fehmarnbeltregion.

Das Beschéftigungsniveau wird sowohl wahrend der Bauphase als auch nach der Eréffnung
der festen Querung ansteigen, und die Verbraucher werden von geringeren Kosten aufgrund
von starkerem Wettbewerb profitieren. Die bessere Erreichbarkeit wird den Tourismus in der
Region starken, und auch Wissenschaft und Kultur werden durch die schnellere Verbindung
beginstigt: So kdnnen leichter grenziberschreitende Wissenschafts-Cluster entstehen, die
die Wettbewerbsfahigkeit der Region weiter verbessern. Ein engerer kultureller Austausch
zwischen den deutschen, danischen und schwedischen Bewohnern wird die
Fehmarnbeltregion zu einem noch attraktiveren Lebensraum machen.

Die Querung wird nicht nur zur Starkung der Zentren Hamburg und Kopenhagen/Malmo
beitragen, sondern auch den Regionen zwischen den Metropolen neue Mdglichkeiten
eroffnen. Langfristig kdnnen so mehr Wohlstand und ein héherer Lebensstandard geschaffen
werden.
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Vorwort

Die Femern A/S (nachfolgend Femern genannt) hat mittlerweile einen wichtigen Meilenstein
bei der Planung und Projektierung der Festen Fehmarnbeltquerung zwischen Deutschland
und Danemark erreicht. Das Unternehmen hat die Entwurfsplanungen fir einen Absenktunnel
und eine Schragkabelbriicke fertiggestellt, die als Basis fur den weiteren Planungsprozess
dienen werden. AulRerdem ist die Bestandsanalyse im Rahmen der Untersuchungen zu
Umweltvertraglichkeit, Sicherheit des Schiffsverkehrs und Baugrundbedingungen nunmehr im
Wesentlichen abgeschlossen.

Femern hat zwei Entwurfsplanungen der Tunnel- und Brickenplaner ausgewertet und muss
nun eine Empfehlung erstellen, ob an einer Briicken- oder einer Tunnellésung weitergearbeitet
werden soll.

Die Empfehlung erfolgt auf Basis einer Gesamtbewertung und -abwégung der Aspekte
Technik, Verkehr, Umwelt, Sicherheit, Bauzeit, Wirtschaftlichkeit u. a. m. Femern wird den
danischen Verkehrsminister tUber seine Bewertung dieser Aspekte unterrichten. Der Minister
wiederum entscheidet dann unter Einbeziehung der politischen Parteien, die hinter der Festen
Fehmarnbeltquerung stehen, fur welchen der beiden technischen Entwiirfe in Deutschland
und Danemark ein Planfeststellungs- bzw. Genehmigungsverfahren eingeleitet bzw. beantragt
wird. In Danemark verabschiedet das Parlament das Vorhaben in Form eines Baugesetzes. In
Deutschland muss das Vorhaben ein Planfeststellungsverfahren nach deutschem Recht
durchlaufen.

Die Feste Fehmarnbeltquerung muss so entworfen, gebaut und betrieben werden, dass
negative Folgen fir die Umwelt und die Menschen so gering wie mdglich bleiben. Aus diesem
Grunde wurde 2009 ein umfangreiches, gut zweijahriges Umweltuntersuchungsprogramm
gestartet, das Anfang 2011 mit den mehrere Tausend Seiten umfassenden Bestandsanalysen
abgeschlossen sein wird. Diese Bestandsanalysen bilden die Grundlage fur die im Frihjahr
2011 beginnende Erstellung der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) der Varianten
Absenktunnel und Schragkabelbriicke.

Die Bodenverhaltnisse spielen fir die technischen Lésungen eine grof3e Rolle. Deswegen
werden seit Juli 2008 Baugrunduntersuchungen im Fehmarnbelt, aber auch landseitig auf
Fehmarn und Lolland durchgefiihrt. Diese Untersuchungen werden 2012 abgeschlossen, und
die Erkenntnisse flieRen in die weitere Planung des Vorhabens und spater in die
Ausschreibungsunterlagen ein.

Der vorliegende Bericht behandelt die beiden Entwurfsplanungen, das
Umweltuntersuchungsprogramm, die Baugrunduntersuchungen und die Untersuchungen zur
Sicherheit fur den Schiffsverkehr sowie den weiteren Prozess bis zur endgiltigen
Genehmigung. Detaillierte Beschreibungen der Wirtschaftlichkeit, Verkehrsprognosen oder
Betrieb sind nicht Gegenstand dieses Berichts.
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Bricke oder Tunnel

Femern hat am 6. April 2009 einen Vertrag mit zwei Planungskonsortien tber die Erstellung
jeweils einer Entwurfsplanung fiir einen Tunnel bzw. eine Briicke geschlossen. Die beiden
Planungsteams haben vollstdndig unabhangig voneinander, aber mit gleicher
Untersuchungstiefe, gearbeitet.

Der Staatsvertrag zwischen Deutschland und Danemark beruht auf einer Machbarkeitsstudie,
die 1999 abgeschlossen wurde. Die Studie umfasste eine Reihe von mdglichen technischen
Lésungen. Aufgrund technischer, 6kologischer, sicherheitstechnischer und wirtschaftlicher
Erwagungen hatte sich als bevorzugte Lésung eine Schragkabelbriicke und als bevorzugte
Alternative ein Absenktunnel herausgestellt. Die Studie von 1999 ist auf der Website der
Projektgesellschaft www.femern.de detailliert beschrieben und kann dort heruntergeladen
werden.

Da seit der Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie mehr als zehn Jahre vergangen sind, haben
die beiden Planungsteams von Femern auch eine technische Bewertung anderer
Bauwerksvarianten vorgenommen, beispielsweise einer Hangebricke und eines gebohrten
Tunnels. Die Machbarkeitsstudie von 1999 hat gezeigt, dass ein Bohrtunnel und eine
Hangebricke eine Reihe technischer und umweltschutztechnischer Probleme mit sich
bringen. Daher wurden diese zwei Losungen als weniger geeignet eingestuft als eine
Schragkabelbriicke und ein Absenktunnel.

Im Hinblick auf eine vollstandige Dokumentation in den Genehmigungsunterlagen bzw.
Planfeststellungsunterlagen analysieren die von Femern beauftragten Planer aber dennoch
erneut auch einen Bohrtunnel und eine Hangebriicke. Femern wird im ersten Halbjahr 2011
Hintergrundinformationen mit Argumentationen und Berechnungen veroffentlichen, die zur
Entscheidung gegen die zwei Losungen geflhrt haben.

Gemeinsame Grundlage fur Bricken- und Tunnelvariante

Nach anderthalb Jahren Arbeit sind die Entwurfsplanungen der Planungsteams nun bereit zur
Bewertung. Beiden Planungen liegt eine Reihe gemeinsamer Ausgangsparameter zugrunde:

¢ Die Feste Fehmarnbeltquerung umfasst eine zweigleisige, elektrifizierte Bahnstrecke und
eine vierspurige Autobahn.

e Sowohl Briicke als auch Tunnel werden fiir eine technische Lebensdauer von mindestens
120 Jahren ausgelegt.

¢ Die Entwurfsgeschwindigkeit fiir die Stral3e betragt 130 km/h (H6chstgeschwindigkeit auf
danischen Autobahnen). Die von den Behdrden vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit
wird voraussichtlich 110 km/h betragen.
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¢ Die Entwurfsgeschwindigkeit fiir die Bahnstrecke betrégt 200 km/h bei Personenzigen und
140 km/h bei Guterztigen (europaische Norm fiir den Neubau von Bahnstrecken).

¢ Die Verkehrssicherheit muss mindestens den Anforderungen der deutschen und danischen
Bahnstrecken bzw. Autobahnen an Land entsprechen. Dies bedeutet u. a., dass die
Entwurfsplanungen sowohl bei der Briicken- als auch bei der Tunnelvariante Standstreifen
vorsehen.

e Soweit moglich werden europaische Normen und Standards verwendet, die sogenannten
Eurocodes.

e Ausgangspunkt fur die Entwurfsplanungen ist, dass die Sicherheit der Schifffahrt im
Fehmarnbelt mindestens so hoch sein muss wie ohne die feste Querung. Daher ist im
Entwurf fir die Briickenvariante ein radarbasiertes Verkehrsleit- und Informationssystem
(VTS) vorgesehen, mit dem der Schiffsverkehr Gberwacht und gesteuert werden kann, um
so die Sicherheit des Schiffsverkehrs im Fehmarnbelt aufrechtzuerhalten. Sowohl fir die
Briicken- als auch fiir die Tunnelvariante wird in der Bauphase ein VTS eingerichtet.

In den beiden Entwurfsplanungen verlauft die Trassenflhrung beispielhaft dstlich von
Puttgarden und Rgdbyhavn. Auf diese Weise wurde eine einheitliche Vergleichsgrundlage fir
die beiden Entwiirfe geschaffen. Es sei jedoch betont, dass die Untersuchungen zur
Trassenfuhrung noch nicht abgeschlossen sind und eine endgultige Trassenfiihrung daher
noch nicht feststeht.

Abwéagungsprozess

Die Genehmigung der Festen Fehmarnbeltquerung erfolgt in Danemark durch ein Baugesetz
und in Deutschland tber ein Planfeststellungs- bzw. Genehmigungsverfahren.

Das Vorhaben wird hinsichtlich der Wahl der technischen Lésung, der Trassenfihrung, der
Bauverfahren, der Umweltauswirkungen sowie der Sicherheit und Wirtschaftlichkeit fortlaufend
konkretisiert. Dabei werden aus einer groRen Anzahl grundsatzlich méglicher technischer
Ldsungen, Varianten und Trassenflhrungen schrittweise die weniger geeigneten bzw. weniger
umweltgerechten Entwurfe aussortiert und die verbleibenden Entwiirfe weiter optimiert. Selbst
die endgultige Losung wird weiter optimiert, u. a. hinsichtlich der Bauverfahren sowie unter
Umweltgesichtspunkten.

Nach Abschluss dieses Abwéagungsprozesses liegt eine vollstandige Dokumentation der Vor-
und Nachteile der verschiedenen Alternativen vor.

Femern beabsichtigt, die technische Vorzugslésung (Briicke oder Tunnel), die dann planerisch
weiterverfolgt wird, zum Jahreswechsel 2010/2011 vorzustellen, ebenso die bevorzugte
Linienflhrung.
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Anschlie3end wird der technische Entwurf unter besonderer Berticksichtigung der
Umweltaspekte weiter konkretisiert und optimiert. Die vollstidndige UVS wird voraussichtlich im
Frahjahr 2012 vorliegen.

Kostenschéatzung und Zeitplan

Die genaue Hohe der Baukosten und der endgiiltige Zeitplan kénnen erst nach Abschluss der
gegenwartigen Untersuchungen bestimmt werden.

Unabhéangig davon, ob eine Schragkabelbriicke oder ein Absenktunnel die beiden Seiten des
Fehmarnbelts miteinander verbinden wird, werden die Baukosten in etwa gleich sein: Fir die
Brickenvariante werden 5,2 Mrd. EUR veranschlagt, fur die Tunnelvariante 5,1 Mrd. EUR
(Preisstand: 2008). Dies geht aus der konsolidierten Kostenschatzung Femerns vom 1.
November 2010 hervor. Die Baukosten basieren auf den Entwurfsplanungen der beiden
Planungsteams: COWI-Obermeyer fur eine Schragkabelbriicke und Rambgll-Arup-TEC fur
einen Absenktunnel.

Verglichen mit den Annahmen, auf die sich das danische Planungsgesetz aus dem Jahre
2009 stitzt, haben sich die Baukosten flr eine Briicke erhéht und fir einen Tunnel reduziert.
Das Vorhaben bleibt solide finanziert und rentabel. Die Investitionen kénnen innerhalb von
rund 30 Jahren durch Mauteinnahmen refinanziert werden.

Die Berechnungen der Refinanzierungszeit wurden auf der Grundlage derselben
Rahmenbedingungen vorgenommen, die auch der Berechnung der Refinanzierungszeit im
Planungsgesetz zugrunde liegen. Dies bezieht sich u. a. auf die Voraussetzungen in Hinblick
auf Realzins, Inflation, Tarife, Verkehr, Betriebs- und Wartungskosten und TEN-Zuschisse
der EU. Ausgangspunkt dieser Berechnungen war die neue konsolidierte Kostenschéatzung
vom 1. November 2010 (siehe unten).

Diese Kostenschatzung beruht auf der bestmdglichen Grundlage der gegenwartig
vorliegenden Informationen. Es kann daher nicht ausgeschlossen werden, dass neue
Erkenntnisse, behordliche Auflagen, politische Forderungen, Verzégerungen aufgrund von
Einwendungen usw. zu Anderungen des Kostenrahmens oder des Zeitplans filhren. Der
endgiltige Finanzplan fir den Bau der Querung wird im Rahmen der Verabschiedung des
Baugesetzes im danischen Parlament festgelegt werden.

Weitere Informationen zur konsolidierten Kostenschéatzung fir das Projekt finden Sie auf
www.femern.de.
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Kostenschatzung vom 1. November 2010

Preisstand: 2008 Absenktunnel Schréagkabelbricke
| Baukosten 35Mrd. EUR  3,5Mrd. EUR
Sonstige Arbeiten 0,3 Mrd. EUR 0,3 Mrd. EUR
Gesamtbaukosten* 3,8 Mrd. EUR 3,8 Mrd. EUR
Projektmanagement, Betriebsvorbereitung usw. 0,7 Mrd. EUR 0,7 Mrd. EUR
Rucklagen 0,6 Mrd. EUR 0,7 Mrd. EUR
Gesamtbruttokosten* 5,1 Mrd. EUR 5,2 Mrd. EUR
Erwarteter EU-Zuschuss 0,6-1,1Mrd. EUR 0,6-1,1 Mrd. EUR
Gesamtnettokosten* 40-45Mrd. EUR 4,1-4,6 Mrd. EUR

* Rundungsfehler bei Einzelposten kénnen zu Abweichungen fihren.

Im Staatsvertrag zwischen Deutschland und Déanemark wurde das politische Ziel einer
Er6ffnung der Querung im Jahre 2018 vereinbart. Wie sich aufgrund der bisherigen
Untersuchungen gezeigt hat, durfte sich der Zeitplan fur die Genehmigungsverfahren um etwa
zwei Jahre verlangern. Dies ist in erster Linie darauf zurtickzufiihren, dass die
Umweltuntersuchungen nicht ein Jahr, sondern zwei Jahre in Anspruch nehmen werden. Auch
die eigentlichen behdrdlichen Verfahren werden vermutlich ein Jahr langer dauern als
urspriinglich angenommen.

Die Querung des Fehmarnbelts erfolgt zwischen dem danischen Radbyhavn (rechts im Bild) und dem
deutschen Puttgarden. Die Gesamtstrecke ist fast 20 Kilometer lang.
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Entwurfsplanung fur einen Absenktunnel

Ein Tunnel ist in der Landschaft nahezu unsichtbar. Die Meeresumwelt nach dem Bau nicht
mehr beeinflusst. Die Gesamtléange des Tunnels betragt in der Entwurfsplanung

17,6 Kilometer von Portal zu Portal. Bei einer Geschwindigkeit von 110 km/h auf der Autobahn
ergibt dies eine Fahrzeit von etwa zehn Minuten im Tunnel, Zugfahrgaste bendtigen sieben
Minuten flr die Strecke.

Im Entwurf verlauft der Tunnel in einer nahezu geraden Linie von Kiste zu Kiiste. Auf der
deutschen Seite fahren die Reisenden zunéchst Uiber eine kleine Anhdhe und anschlieend in
eine naturnah gestaltete kiinstliche Talsenke vor dem Tunnelportal. Nach einem flieRenden
Ubergang von natiirlichem zu kiinstlichem Licht wird die Reise durch den mit hellen Wanden
ausgekleideten Tunnel fortgesetzt, der aufgrund des Standstreifens als breit und gerdumig
wahrgenommen wird.

Um den Reisenden eine abwechslungsreiche Fahrt zu bieten, ist der Stral3entunnel in Zonen
mit unterschiedlicher Beleuchtung unterteilt. Auf der Strecke befinden sich auRerdem drei
etwa 1,5 Kilometer lange Bereiche mit LED-Beleuchtung, in denen an den Tunnelwanden
Bilder in langsamer Bewegung gezeigt werden. Gute Sichtverhéltnisse und eine
abwechslungsreiche Fahrt sollen Tunnelangst vorbeugen, aber auch die Aufmerksamkeit der
Autofahrer schérfen.

Die Zufahrt auf danischer Seite ist von der Kulturlandschaft Lollands gepragt und wird durch
ein Portal mit integrierter Verkehrsleit- und Uberwachungszentrale markiert. Das
Portalbauwerk auf danischer Seite soll als Wahrzeichen fir Reisende nach Deutschland
dienen.

Der Absenktunnel, bei dem die Verkehrstrager Schiene und StraRe nebeneinander
angeordnet sind, wird aus wasserdichtem Beton gebaut, vergleichbar mit dem Oresundtunnel.
Der Querschnitt umfasst zwei Stra3enrdhren an der Westseite und zwei Bahnréhren an der
Ostseite. Zwischen den StralB3enrohren befindet sich ein Mittelkorridor, der fUr Installationen
und als Fluchtweg genutzt wird.

Der Absenktunnel befindet sich in einem ausgehobenen Graben vollstandig unterhalb des
Meeresbodens und ist mit einer etwa 1,2 Meter starken Gesteinsschicht vor Schaden durch
Schiffsanker oder sinkende Schiffe geschitzt.
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Zunéchst wird ein Graben in den Meeresboden gebaggert, in den die Tunnelelemente nacheinander herab-
gelassen und dort miteinander verbunden werden. Danach wird der Tunnel mit einer Steinschicht abge-
deckt. Nach einigen Jahren hat sich wieder ein natirlicher Meeresboden gebildet.

Drei farbige Zonen und Darstellungen an den Wanden des StraBentunnels sollen den Reisenden
Abwechslung auf der zehnminutigen Fahrt durch den Fehmarnbelttunnel bieten.
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Sicherheit

Der Absenktunnel unter dem Fehmarnbelt wird sicherer sein als eine entsprechende
Autobahn- oder Eisenbahnstrecke an Land. Es gibt weder Gegenverkehr noch Ein- und
Ausfahrten. Au3erdem ist der Tunnel stets trocken, windstill und gut beleuchtet.

Es wird ein umfassendes Kommunikationssystem u. a. mit dynamischen Schildern,
Lautsprechern und Funk eingerichtet, so dass die Reisenden wéhrend der Fahrt oder bei
Storungen informiert werden kdnnen. Im Tunnel werden kontinuierlich Umweltmessungen
vorgenommen, automatische Liftungsanlagen gewahrleisten eine gute Luftqualitéat und Sicht.
Daruiber hinaus wird der Tunnel rund um die Uhr videolberwacht.

Die Entwurfsplanung sieht alle 108 Meter Notausgange zum Rettungskorridor oder zu einer
sicheren Nachbarrohre vor sowie alle 54 Meter Notstationen mit Feuerléschmitteln und
direkter Telefonverbindung zur Verkehrsleitzentrale.

Im Tunnel sind Brandschutzanlagen installiert. Die Sprinkleranlage kann einen Brand unter
Kontrolle halten, bis die Rettungsmannschaft eintrifft, Decke und Wéande des Tunnels sind
feuerisoliert.

Durch den sogenannten ,Kolbeneffekt* des flieRenden Autoverkehrs wird fiir die nétige
Frischluftzufuhr im Tunnel und eine gute Luftqualitat gesorgt. Bei Bedarf wird der Tunnel
zusatzlich tber grof3e Ventilatoren unter der Decke beliftet.

Nach seiner Fertigstellung liegt der Tunnel geschutzt unterhalb des Meeresbodens und hat
abgesehen von den Landaufspulungen keinerlei Einfluss auf die Ostsee. Es besteht daher
auch kein Risiko einer Schiffskollision.

Standardelement

Der Fehmarnbelttunnel wird in einem Graben in den Meeresboden eingelassen und ist durch eine
Steinschicht geschiitzt. Er wird der langste seiner Art weltweit sein. Alle Maf3e sind in Meter angegeben.
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Bauphase

Ein Absenktunnel unter dem Fehmarnbelt wird der langste seiner Art weltweit. Konstruktion
und Bauverfahren sind bekannt, aber Breite und Tiefe des Belts sind eine technische
Herausforderung fur den Bau.

Der Tunnel besteht aus 79 je etwa 200 Meter langen Standard- und etwa zehn
Spezialelementen, die ca. alle 1,8 Kilometer eingesetzt werden. Die Tunnelelemente werden
in groRen Produktionsstatten an Land gefertigt, wiegen jeweils etwa 70.000 Tonnen und sind
damit gerade noch schwimmfahig. Sie werden zur Trasse des Tunnels transportiert, dort
nach-einander in den Tunnelgraben versenkt und miteinander verbunden. Wenn die
Elemente platziert sind, werden sie mit Gestein und Sand abgedeckt.

Das Konzept der Spezialelemente ist neu in der Absenktunneltechnik. Das Verfahren hat
mehrere Vorziige. Die gesamte mechanische und elektrische Ausriistung, die Platz und
Wartung erfordert, ist in den Spezialelementen in einer zusatzlichen Ebene unter dem
Verkehrsweg untergebracht. Auf diese Weise kénnen die Standardelemente technisch
einfacher gestaltet werden und eignen sich somit besser fiir die Serienfertigung.

Die Spezialelemente sind breiter als die Standardelemente. Sie bieten neben dem
Standstreifen auch Raum fur Haltebuchten, in denen Service- und Rettungsfahrzeuge parken
koénnen, ohne dass dadurch der StralRenverkehr gestort wird.
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Spezialelement

Die Spezialelemente stellen den kontinuierlichen Betrieb sowie Wartungsarbeiten sicher, ohne dass der
Verkehrsfluss unterbrochen wird. Unter den Fahrbahnen und Gleisen bestehen Zugénge zu allen
Technikrdumen, so dass das Personal die Verkehrswege nicht Gberqueren muss. Alle Mal3e sind in Meter
angegeben.

Die geologischen Verhéltnisse im Fehmarnbelt sind au3erordentlich heterogen. Dies macht
das Ausheben des Tunnelgrabens zu einer Herausforderung, da fir die unterschiedlichen
Bodenarten verschiedene Ausristung eingesetzt werden muss. Um Platz fir den Tunnel zu
schaffen, missen grof3e Mengen des Bodens ausbaggert werden. Die vorlaufigen Prognosen
belaufen sich auf etwa 15,5 Millionen Kubikmeter. Das Aushubmaterial kann beim Bau
wiederverwendet werden, beispielsweise fur kiinstliche Landvorspilungen oder Deiche.

Der Aushub erfolgt voraussichtlich mit Baggern, die das Aushubmaterial auf Kéhne verladen.
Diese befordern es dann zu den Stellen, an denen es geldscht und verbaut werden soll. Der
Boden im Fehmarnbelt ist gut fir die sichere Platzierung eines Absenktunnels geeignet.

Die vorlaufige Zeitprognose flir den Bau eines Absenktunnels belduft sich auf
sechseinhalb Jahre.
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Fakten

: Machbarkeitsstudie 1999 : Entwurfsplanung 2010

Gesamtlange *) 18,5 km 17,6 km
Tunnelelementlange 150-175m 217 m
Maximales Elementgewicht 68.000 t 73.500 t
Tunnelquerschnitt — Hohe 9,95 m 8,9 m**)
Tunnelquerschnitt — Breite 43,0 m 42,2 m**)
Aushubmenge > 20 Mio. m® 15,5 Mio. m®

*) Die Gesamtlange hat sich teils aufgrund eines optimierten Trassenverlaufs geéndert, teils aufgrund der
Gestaltung der landseitigen Anlandungspunkte des Tunnels, denen nun Landvorspiilungen vorgelagert sind.

**) Die Mal3e gelten fur die Standardelemente

L TR T AT T TR LR
— = _‘;\n, : e

Zufahrtsrampe und Portalbauwerk fiir einen Fehmarnbelttunnel auf der dénischen Seite mit integrierter
Verkehrsleit- und Uberwachungszentrale (Blick in siidliche Richtung).
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Entwurfsplanung fur eine Schréagkabelbriicke

Eine Bricke tber den Fehmarnbelt misst gemaf3 der Entwurfsplanung 17,6 Kilometer von
Kiste zu Kiste. Bei einer zu erwartenden erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 110 km/h
bendtigen Autofahrer etwa zehn Minuten zum Queren des Belts, Zugfahrgaste etwa sieben
Minuten.

Die Briicke folgt einer leicht S-formigen Linienfihrung und bietet den Reisenden eine
groRartige Sicht wahrend der Querung. Bei der Anfahrt sehen Autofahrer die 272 Meter hohen
Pylone, die ca. sieben Kilometer von der deutschen und ca. zehn Kilometer von der dénischen
Kiste entfernt sind.

Die Entwurfsplanung sieht eine Schragkabelbriicke™ vor, bei der die Verkehrstrager Schiene
und Stral3e auf zwei Ebenen Ubereinander angeordnet sind, vergleichbar mit der
Oresundbriicke. Auf der oberen Ebene verlaufen vier Autobahn- und zwei Standstreifen, auf
der unteren zwei elektrifizierte Bahngleise. Die Planung sieht einen durchsichtigen Windschutz
Uber die gesamte Briickenlange hinweg vor.

Auf der Autobahn wird mit einer mobilen Mittelleitplanke die Mdglichkeit geschaffen, den
Verkehr im Falle eines Unfalls oder bei Wartungsarbeiten auf die Gegenseite umzuleiten und
so die Kapazitat maximal zu nutzen. Bei der Bahnstrecke sind zu diesem Zweck auf der
Bricke Weichen vorgesehen.

Die Bricke wird in einer sogenannten Verbundbauweise hergestellt: die Briickeniiberbauten
werden aus einem Stahlfachwerk bestehen, die mit einer Stahlbetonplatte oberhalb
abgeschlossen sind, die Pfeiler und Pylone werden vollstandig aus Stahlbeton errichtet. Bei
der Hochbriicke werden sowohl Briickeniiberbauten als auch Stral3enebene aus Stahl
bestehen, um das Gewicht zu verringern.

Die beiden Hauptfelder der Hochbriicke haben gemar der Entwurfsplanung eine lichte
Spannweite von jeweils 724 Metern. Dabei handelt es sich um die langsten Briickenfelder, die
bisher fur eine Schragkabelbricke fur den Strafl3en- und Eisenbahnverkehr errichtet wurden.
Die grofRen Spannweiten sind fur die Sicherheit der Schifffahrt erforderlich. Die lichte
Durchfahrtshéhe betragt 66,2 Meter. Ausgangspunkt ist die Querung des GroRRen Belts mit
einer lichten Hohe von 65,0 Metern. 1,2 Meter wurden noch zusétzlich aufgeschlagen, um
auch den erwarteten Anstieg des Meeresspiegels infolge des Klimawandels zu
berlcksichtigen.

" Der Unterschied zwischen der im Staatsvertrag genannten Schragseilbriicke und der hier vorgesteliten
Schréagkabelbrucke liegt lediglich in der Bezeichnung der Schragverankerung (Seil oder Kabel). Abgesehen
hiervon bestehen weder optische noch finanzielle Unterschiede zwischen beiden Briickentypen.
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lllustration einer Hochbriicke tiber den Fehmarnbelt. Hier ist die Hochbriicke mit zwei Feldern mit jeweils einer
lichten Spannweite von 724 Metern dargestellt.

Sicherheit

Die Briicke Uber den Fehmarnbelt wird sicherer sein als eine entsprechende Autobahn- und
Eisenbahnstrecke an Land. So wird es u. a. keine Ein- und Ausfahrten im Stralenbereich und
keine Nebengleise im Bahnbereich geben. Die gesamte Verkehrsanlage wird

zudem kontinuierlich videotberwacht, was das Risiko von Folgeunféllen reduziert. Die
Erfahrungen mit den Querungen des GroRRen Belts und des Oresunds haben gezeigt, dass auf
diesen Strecken tatsachlich wesentlich weniger Unfélle passieren als auf entsprechenden
Strecken an Land.

Das groRte Risiko einer Briicke sind schifffahrtsbedingte Kollisionen. Die vorlaufigen
Berechnungen zeigen, dass eine lichte Spannweite von zweimal 724 Meter das erforderliche
hohe Sicherheitsniveau gewahrleistet. Die drei Pylone (Briickenpfeiler der Hochbriicke)
kénnen aufgrund ihres groRen Gewichts selbst groRen Beanspruchungen infolge einer
Schiffskollision standhalten. Die beiden anschlieenden, zur Hauptschifffahrtsroute hin
exponierten Briickenpfeiler miissen mit Schutzvorrichtungen vor Schiffskollisionen versehen
werden. Eine Briicke mit zwei Durchfahrtsfeldern mit einer Breite von jeweils 724 Metern
zusammen mit einem VTS-System und einer Kennzeichnung der Schifffahrtsroute stellt fur
den Schiffsverkehr eine genauso sichere Lésung dar wie die Befahrung des Fehmarnbelts
ohne Briicke.
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Die Reisenden nehmen die Pylone der Fehmarnbeltbriicke wihrend der zehnminiitigen Uberfahrt als ein
markantes Wahrzeichen wahr.

Bauphase

Eine Schréagkabelbricke Uber den Fehmarnbelt, wie in der Entwurfsplanung beschrieben, ist
eine technische Herausforderung: Briickentyp und Verfahren sind aus anderen Projekten
bekannt, noch nie wurde aber in einer solchen GréR3enordnung gebaut.

Alle Brickenteile, mit Ausnahme der grol3en Pylone, werden voraussichtlich an Land in
grol3en Produktionsstatten gebaut. Die Senkkasten (Fundamente) und Briickenpfeiler
bestehen aus Stahlbeton. Die Briickentrager werden an Land geschweif3t und zu langen
Sektionen montiert. In der oberen Ebene der Brickentréager wird dann die Fahrbahndecke
gegossen. Alle Teile werden zur Briickentrasse transportiert und dort montiert. Insgesamt soll
der Transport (einschlie3lich der gro3en Baustoffmengen flr die Produktionsstatten)
grof3tenteils auf dem Seeweg erfolgen. Es gibt Krane, die die mehr als 6.000 Tonnen
schweren Lasten heben kénnen, die zur Durchfiihrung des Bauprozesses erforderlich sind.

Die geologischen Verhaltnisse im Fehmarnbelt sind fir die Griindung der Briickenpfeiler
generell gut geeignet. Eine Ausnahme stellt jedoch der Streckenbereich nahe der deutschen
Kiste dar, in dem eine Untergrundverbesserung notwendig ist. Daher untersucht Femern
verschiedene Grindungsverfahren, beispielsweise die Pfahlgriindung. Bei einer Griindung mit
Stahlpfahlen missten fir das gesamte Bauvorhaben ca. eine Million Kubikmeter Sedimente
ausgebaggert werden.

Die vorlaufige Zeitprognose zeigt, dass der Bau einer Briicke ca. sechs Jahre dauern wird.
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Fakten

Machbarkeitsstudie  Entwurfsplanung

1999 2010
Gesamtlange® 18,6 km 17,6 km
Brickentréager, Hohe 15,0m 129m
Schragkabelbriicke 3.208 m 2414 m
Pylone, Anzahl 4 3
Brickenpfeiler, Anzahl (Vorlandbricken) 64 74
Brickenfeld, Lange (Vorlandbriicken) 240 m 200 m
Aushubmenge >3,0 Mio. m® ca. 1,0 Mio. m®

*) Die Gesamtlange hat sich teils aufgrund einer optimierten Trassenfiihrung geéndert, teils aufgrund der
Gestaltung der landseitigen Anlandungspunkte der Briicke, denen nun Halbinseln mit Landvorspilungen
vorgelagert sind.

Die Fehmarnbeltquerung kann als eine Briicke in Verbundbauweise aus Stahl und Beton errichtet werden.

Der Verkehr wird auf zwei Ebenen gefiihrt: der Eisenbahnverkehr unten, der StralRenverkehr oben.
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Trassenfiihrung

Die Machbarkeitsstudie fur die Feste Fehmarnbeltquerung von 1999 hatte eine
Trassenflhrung 6stlich von Puttgarden und Rgdbyhavn zum Gegenstand. Aufgrund der
rechtlichen Anforderungen an die Linienfindung neuer Verkehrswege sind jedoch alle sich
aufdrangenden Varianten zu untersuchen, um unter Berticksichtigung aller
Abwagungskriterien die vorzugswiurdigste Variante auswahlen zu kénnen. Femern untersucht
daher eine Vielzahl mdglicher Trassenfiihrungen, sowohl 6stlich als auch westlich der
Fahrhafen von Puttgarden und Rgdbyhavn.

DANEMARK

LOLLAND

Srree-
" o

DEUTSCHLAND 5
FEHMARN 3

5 Der Nachweis, welche Trassenfiihrung
die vorzugswirdigste ist, wird im
Fruhjahr 2011 vorliegen.

Ziel des Suchverfahrens ist es, diejenige Trasse mit den geringsten Auswirkungen auf die
Umgebung zu identifizieren. Die Beurteilung beruht auf zahlreichen Kriterien, wie:

o Empfindlichkeit gegenuber Umweltauswirkungen,

e Sicherheit des Schiffsverkehrs (insbesondere des Fahrbetriebs),

e vorhandene unterseeische Kabel und andere Unterwasser-Versorgungseinrichtungen,

e Auswirkungen auf die regionale und 6rtliche Entwicklung,

e Auswirkungen auf Sachguter und Menschen,

e technische Trassierungsmoglichkeiten wie dem Anschluss an die vorhandene
Verkehrsinfrastruktur sowie

o wirtschaftliche Aspekte.

Mdgliche Varianten werden entwickelt, bewertet, optimiert und erneut bewertet, solange bis
die ersten — unglnstigsten — Linienvarianten von der weiteren Betrachtung ausgeschieden
werden koénnen. Die verbleibenden Linienvarianten unterliegen dann anhand schrittweise
verfeinerter Bewertungskriterien erneut einer Optimierung und Beurteilung. Dieser Prozess
fuhrt schlieRlich fir jede der beiden technischen Lésungen zu nur noch einer Linienflhrung,
die mit den geringsten nachteiligen Auswirkungen verbunden ist. Dieses Auswahlverfahren
wird vermutlich im Frihjahr 2011 abgeschlossen werden. Die endglltige Trassenfihrung wird
durch die Genehmigungsverfahren festgelegt, in Danemark in Form eines Baugesetzes, in
Deutschland durch den Planfeststellungsbeschluss.

Seite 20/31

Aktueller Planungsstand



Umweltuntersuchungen

Ein so groRes Bauwerk wie die Feste Fehmarnbeltquerung mit den entsprechenden Rampen-
und Anschlussbereichen wird unvermeidlich Auswirkungen auf Menschen und Umwelt haben.
Dies gilt sowohl fur die Bau-, als auch die Betriebsphase. Baggerarbeiten auf dem
Meeresboden verursachen Sedimentfreisetzungen, die zu Auswirkungen auf die
Meeresumwelt fihren kdnnen, insbesondere im Falle eines Tunnels. Eine Bricke kann
dauerhaft die Stromungsverhaltnisse beeinflussen und damit Effekte auf die Ostsee haben.

In den Jahren 1995 bis 1999 wurden deutsch-danische Umweltvoruntersuchungen
durchgeflhrt, deren Ergebnisse in eine erste Beurteilung einflossen, wie sich eine Bricke
bzw. ein Tunnel auf Umwelt, Landschaft und Menschen auswirken kdnnte. Die Ergebnisse
sind Teil der Machbarkeitsstudie, die unter www.femern.de/Startseite/Dokumente
heruntergeladen werden kann.

In den Jahren 2004/2005 fanden weitere Voruntersuchungen statt, u. a. wurden die
potenziellen Folgen fiir die Vogelwelt gepriift. Die Ergebnisse all dieser Voruntersuchungen
und Studien sind in dem Umweltkonsultationsbericht ,Eine Feste Fehmarnbeltquerung und die
Umwelt“ aus dem Jahr 2006 zusammengefasst, der unter
www.femern.de/Startseite/Dokumente heruntergeladen werden kann.

Seit dem Fruhjahr 2009 werden umfangreiche Bestandsanalysen des derzeitigen
Umweltzustands durchgefiihrt. Diese Analysen basieren auf dem aktuellsten Wissensstand
und den neuesten wissenschaftlichen Methoden. lhr Untersuchungsumfang beriicksichtigt die
Erkenntnisse der Voruntersuchungen. Es handelt sich hierbei um ein au3erordentlich
umfassendes Untersuchungsprogramm mit einem Kostenvolumen von 67,11 Millionen EUR.
Diese Untersuchungen werden voraussichtlich Ende 2010 abgeschlossen, die ersten
ausgewerteten Ergebnisse im Fruhjahr 2011 verflgbar sein.

Gemalf der Richtlinie Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (kurz UVP-Richtlinie genannt)
missen folgende Schutzgiter untersucht werden:

e Menschen, einschlie3lich der menschlichen Gesundheit
e Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

e Boden

e Wasser

e Luft

¢ Klima

e Landschaft

e Kulturguter

e Sachguter

e Wechselwirkungen
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Inhalt, Umfang, raumlicher Untersuchungsrahmen und Methoden dieses
Untersuchungsprogramms wurden im Rahmen eines sogenannten Scopingverfahrens mit den
zusténdigen Behdrden und mit Umweltverbdnden vom 21. Juni bis zum 6. September 2010 in
Deutschland und Danemark erértert. Auch die Ostsee-Anrainerstaaten wurden dabei
einbezogen; Reaktionen gingen aus Danemark, Deutschland, Schweden, Norwegen,
Finnland, Estland, Lettland, Litauen und Polen ein. Das Scoping wird im Winter 2010/2011 mit
einem Weil3buch in Danemark und einer behdrdlichen Unterrichtung in Deutschland
abgeschlossen.

Umweltbedingungen bestimmen Wahl und Gestaltung der endgtltigen
Losungsvariante

Die umfangreichen Daten, die im Rahmen des Untersuchungsprogramms erhoben werden,
dienen als Grundlage fiir die Beurteilung der Umweltauswirkungen einer Schragkabelbriicke
und eines Absenktunnels. Die Ergebnisse dieser Arbeit werden in einer
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) zusammengefasst, die voraussichtlich im Friuhjahr 2012
zur Anhoérung publiziert wird. Im Rahmen der UVS werden auch die Losungsalternativen
gebohrter Tunnel und Hangebriicke untersucht.

Die Bewertung der Umweltauswirkungen wird gleichzeitig zur Optimierung der beiden
Entwurfsplanungen verwendet. Dies gilt beispielsweise flr die Aushubarbeiten wéahrend der
Bauphase. Hier haben die Auswahl der erforderlichen Baumaschinen, die zeitliche und
raumliche Steuerung der Durchfiihrung der Aushubarbeiten und die Menge des
Aushubmaterials grof3en Einfluss darauf, in welchem Ausmalf sich diese Arbeiten auf die
Umwelt auswirken.

Ein anderes Anwendungsbeispiel dafir, wie die Ergebnisse der Untersuchungen umgesetzt
werden, ist die Optimierung der Gestaltung der Pfeiler einer méglichen Bricke: Die Form der
Brickenpfeiler beeinflusst die von ihnen verursachten Turbulenzen und damit das Vermischen
der Wassermassen. Die Optimierung soll zu einer Begrenzung dieser Beeinflussung
beitragen.

Ein weiterer wichtiger Bereich sind die Auswirkungen auf die hydrographischen Bedingungen,
insbesondere auf den Salzgehalt, sowohl im Fehmarnbelt als auch in der Ostsee. Aus diesem
Grund wird die Wasserstromung in die Ostsee und aus dieser heraus fir alle
Ldsungsvarianten grindlich untersucht. Die Vermischung von salzhaltigerem Wasser am
Meeresboden und weniger salzhaltigem Brackwasser an der Oberflache aufgrund von
Turbulenzen an den Briickenpfeilern kann potenziell eine nachteilige Auswirkung darstellen.
Diese Frage wird daher im Falle einer Brlicke von grofRer Bedeutung sein.

Die geplante Feste Fehmarnbeltquerung liegt auf der Vogelfluglinie, einer Route, auf der
jahrlich Millionen von Vogeln ziehen. Uberhaupt gibt es im Projektgebiet ein vielfaltiges
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Vogelleben. Daher wird untersucht, inwieweit eine feste Querung, ob Briicke oder Tunnel,
bau- oder betriebsbedingte Auswirkungen auf die Vogelwelt haben kann.

Unabhangig von der Bauwerksvariante verlauft die Trasse durch ein FFH-Gebiet (FFH = Flora
Fauna Habitat) inmitten des Fehmarnbelts und kann maglicherweise Auswirkungen auf
andere FFH-Gebiete in der ndheren Umgebung haben. FFH ist die Bezeichnung fiir ein
Netzwerk von Naturschutzgebieten in der EU. In diesen Gebieten missen Habitate und
seltene, bedrohte oder fiir die EU-Mitgliedsstaaten charakteristische Tier- und Pflanzenarten
geschitzt werden. Daher werden die nach der FFH-Richtlinie vorgeschriebenen
umfangreichen Vertraglichkeitsuntersuchungen durchgefiihrt. lhre Ergebnisse sind wesentlich
fur die Auswahl der Vorzugs-Linienfiihrung und der Vorzugs-Bauwerkslosung.

Femern veroffentlicht laufend Artikel und Ergebnisse der Umweltuntersuchungsprogramme
auf www.femernumwelt.de. Die endgultige Bewertung der Umweltauswirkungen wird aus den
Planfeststellungsunterlagen in Deutschland bzw. dem Material fiir die Anhérung zur
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) in Danemark im Frihjahr 2012 hervorgehen.
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Weitere Untersuchungen

Baugrunduntersuchungen

Der Meeresuntergrund im Fehmarnbelt wird mithilfe von seismischen Untersuchungen und
Probebohrungen kartiert. Diese Proben werden analysiert und im Labor weiteren Tests
unterzogen. In Zukunft gilt das Hauptaugenmerk den besonderen Bodenverhéltnissen nahe
der deutschen Kiste.

Im Fehmarnbelt dominieren vier Bodentypen:

e Ablagerungen der spéaten Eiszeit. Diese verhaltnismafig jungen Ablagerungen aus Sand,
Schluff und Ton bilden an der tiefsten Stelle des Belts eine etwa 10 Meter méchtige
Schicht.

o Eiszeitablagerungen in Form von Geschiebemergel bilden den Meeresboden bei Lolland,
finden sich aber auch unter den jingeren Ablagerungen an der tiefsten Stelle des Belts. In
der Néhe von Lolland liegen auch zahlreiche Findlinge auf dem Meeresboden.

e Ton aus dem Palédogen ist im gesamten Gebiet anzutreffen, mit Ausnahme eines Teils, in
dem Kreide domférmig nach oben gedrangt wurde. Der Ton gehort zu den feinkdrnigsten,
fettesten Tonen weltweit. In einem kiistennahen Gebiet bei Fehmarn befindet sich eine
besonders dicke Schicht dieses Tons.

o Die alteste Ablagerung ist Kreide, die den Kreidefelsen von Mgns Klint in D&nemark &hnelt.
Sie erscheint als domférmige Gesteinsformation mitten im Belt. Die Form ist eine Folge von
Bewegungen in tiefer liegenden Salzvorkommen. Diese Bewegungen finden heute noch in
einer GroRRenordnung von einem Millimeter pro Jahr statt, was fir die feste Querung ohne
Bedeutung ist.

Oberer LY

Geschiebemergel

Postglazialer
Sand

Schmelzwassersand

Palaogener
Ton

Schmelzwasser-
sand

Unterer
Geschiebemergel

Beckenablagerungen

Gefalteter

paldogener Ton Gefalteter 100

paldogener Ton

Paldogener Ton Paldogener Ton 150

Geologie des Fehmarnbelts.
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Vorlaufige Analysen zeigen, dass aufgrund der Bodenzusammensetzung des Funftels der
Strecke, das der deutschen Kiiste am nachsten liegt, eine ausreichende Griindung von
Bruckenpfeilern hier nur mithilfe besonderer MalRnahmen gewéhrleistet werden kann. Eine
Maoglichkeit ist die Griindung auf Beton- oder Stahlpfahlen im Meeresboden.

Von 2010 bis 2012 werden im Fehmarnbelt daher entsprechende grof3flachige Tests
durchgefiihrt, um Erkenntnisse fir eine sichere Griindung der Bricke oder des Tunnels zu
gewinnen.

Untersuchungen zur Sicherheit des Schiffsverkehrs

Die Entwurfsplanung fir eine Schragkabelbriicke sieht zwei Durchfahrtsfelder mit einer Breite
von jeweils 724 Metern vor. Ausgangspunkt fur die Voruntersuchungen aus dem Jahr 1999
war noch eine Schréagkabelbriicke mit drei Durchfahrtsfeldern — einem fir jede Fahrtrichtung
und einem weiteren in der Mitte zur Trennung des Schiffsverkehrs.

Seit 2006 lasst Femern umfassende Untersuchungen und Simulationen zur Sicherheit des
Schiffsverkehrs fiir verschiedene Briickenldsungen mit unterschiedlichen Spannweiten
durchfihren. Diese Untersuchungen sind noch nicht abgeschlossen, vorlaufige Analysen
zeigen jedoch, dass eine Bricke mit zwei Durchfahrtsfeldern mit einer Breite von jeweils
724 Metern das erforderliche hohe Sicherheitsniveau gewahrleistet. Die Installation eines
Verkehrsleit- und Informationssystems (VTS) und die Kennzeichnung der Fahrrinne durch
Bojen sind weitere Elemente der Sicherheitserhéhung.

Voraussetzung fir die Planung ist, dass die Sicherheit des Schiffsverkehrs im Fehmarnbelt mit
einer Brlicke mindestens genauso hoch ist wie bei einer Fortsetzung des Fahrverkehrs. Die
endgultigen Anforderungen an die Aufrechterhaltung der Sicherheit des Schiffsverkehrs im
Falle einer Briicke werden von den deutschen und dénischen Seeschifffahrtsbehdrden
festgelegt.
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Landbereich in Deutschland

Der zum Vorhaben gehérende Rampen- und Anschlussbereich zwischen der Kiiste und dem
Anschluss an das vorhandene Schienen- und Stra3ennetz auf deutscher Seite wird ebenfalls
von Femern geplant. Verantwortlich fir die daran angrenzenden Hinterlandanbindungen auf

deutscher Seite sind die Deutsche Bahn AG und der Landesbetrieb Stral3enbau und Verkehr
(LBV) Lubeck.

Die Mautanlage liegt zwar auf danischer Seite, auf Fehmarn werden jedoch Einrichtungen fur
Betrieb und Wartung sowie Méglichkeiten fiir die Personen- und Zollkontrolle errichtet.

Nach der Anlandung werden Schiene und Stral3e so schnell wie mdglich auf Gelandeniveau
gefuhrt und bestmdglich in die Landschatt integriert.

Die neue Bahnstrecke und Autobahn kreuzen zahlreiche bestehende Straflzen und Wege. In
Verbindung mit der weiteren Planung des Rampen- und Anschlussbereichs wird die Fiihrung
des ubrigen Verkehrs sowohl in der Bauphase als auch nach der Fertigstellung mit allen
zustandigen Behorden abgestimmt.

Die Linienflihrung ist 6stlich des heutigen Fahrhafens dargestellt, doch wie bereits erwéahnt,
steht die Entscheidung tber die zu bevorzugende Linienflihrung noch aus. Die Bekanntgabe
dieser Vorzugs-Linienfihrung ist fir den Winter 2010/2011 geplant.

Vor Bekanntgabe der Vorzugslinie werden die potenziell betroffenen Grundeigentimer direkt
kontaktiert.

Femern A/S plant ¢ffentliche Informationsveranstaltungen auf Fehmarn und Lolland, um tber
den Status des Projekts und das weitere Verfahren zu berichten.
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Fur die Tunnelvariante wird die Zufahrt so naturnah wie méglich gestaltet und optimal in die vorhandene
Landschaft integriert. Im Dach des Portalbauwerks befinden sich Lichtdurchlasse, um den Ubergang von
natirlichem zu kuinstlichem Licht so flieBend wie méglich zu gestalten.

Die Briickenvariante in stdlicher Blickrichtung an der heutigen Kuste dstlich von Puttgarden mit dem

Fahrhafen im Hintergrund. Damit wird ein optimaler asthetischer Eindruck vermittelt und die Briicke
bestmdglich in die Landschaft integriert.
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Landbereich in Danemark

Femern ist ebenfalls fir den zum Vorhaben gehdrenden danischen Rampen- und
Anschlussbereich zwischen der Kiste und dem vorhandenen Schienen- und Autobahnnetz
verantwortlich. Fur die daran angrenzenden Hinterlandanbindungen auf danischer Seite, die
etwa vier bis funf Kilometer landeinwarts beginnen, sind Banedanmark und das dénische
StralBenbauamt Vejdirektoratet zustandig.

Die Mautanlage wird auf danischer Seite errichtet. AuRerdem miissen Einrichtungen fur
Betrieb und Wartung, Personen- und Zollkontrolle und die Bereitschaftsdienste (Polizei,
Feuerwehr etc.) eingerichtet werden. Sowohl fur eine Briicke als auch fur einen Tunnel ist eine
Betriebs- und Leitzentrale erforderlich, die in Verbindung mit der Mautanlage oder, im Falle
eines Tunnels, im Portalbauwerk nahe der Kiiste eingerichtet werden kann.

Nach der Anlandung werden Schiene und Stral3e so schnell wie mdglich auf Gelandeniveau
gefuhrt und bestmdglich in die Landschatft integriert.

Die neue Bahnstrecke und Autobahn kreuzen zahlreiche bestehende Strafl3en und Wege. In

Verbindung mit der weiteren Planung des Rampen- und Anschlussbereichs wird die Fiihrung
des ubrigen Verkehrs sowohl in der Bauphase als auch nach der Fertigstellung u. a. mit den

oOrtlichen Behorden abgestimmt.

Die Trassenfuhrung im Landbereich variiert leicht zwischen dem Briicken- und Tunnelentwurf.
Wie bereits erwahnt, ist Gber die zu bevorzugende Linienflihrung noch nicht entschieden.

Die Ermittlung der Linienfihrung mit den geringsten Auswirkungen auf die Umwelt ist noch
nicht abgeschlossen. Die Bekanntgabe der Vorzugs-Linienflhrung ist flr das Frihjahr 2011
geplant.

Vor Bekanntgabe dieser Vorzugslinie werden die potentiell betroffenen Grundeigentiimer
direkt kontaktiert.

Femern plant offentliche Informationsveranstaltungen auf Fehmarn und Lolland, um tber den
Status des Projekts und das weitere Verfahren zu berichten.
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Die Eisenbahn auf dem unteren Briickendeck schwenkt in dstlicher Richtung aus, die Autobahn auf dem
oberen Deck schwenkt nach Westen und wird noch vor den Mautanlagen auf Gelandeniveau gefiihrt. Die
Abbildung zeigt den Rampen- und Anschlussbereich auf danischer Seite in stdlicher Blickrichtung.

Der gesamte Verkehr im Tunnel wird aus der in das Tunnelportal auf danischer Seite integrierten Betriebs-
und Leitzentrale kontinuierlich iberwacht und gesteuert.
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Das weitere Verfahren

Die Entwurfsplanungen fur die Bricken- und die Tunnelvarianten tber den Fehmarnbelt sind
wichtige Meilensteine. Die Voruntersuchungen und Entwurfsplanungen werden nun zum
Gegenstand der Umweltvertraglichkeitsuntersuchungen gemacht und sind spéater Gegenstand
von Anhdrungsverfahren.

Femern erhielt sein Mandat zur Durchfiihrung dieser Arbeiten durch das Planungsgesetz, das
vom danischen Parlament am 26. Marz 2009 verabschiedet wurde. Der erste Teil der Arbeit,
die Entwurfsplanungen, steht kurz vor dem Abschluss. Im ndchsten Schritt wird entschieden,
welche Vorzugs-Linienfihrung und welche Vorzugs-Bauwerksldsung fur die Erarbeitung der
Planfeststellungsunterlagen weiter verfolgt werden soll. AuRerdem mussen Form und Inhalt
des danischen UVP-Verfahrens festgelegt werden. Danach kann Femern die
Antragsunterlagen flr die Planfeststellung einschlief3lich der Umweltvertraglichkeitsstudie
(UVS) ausarbeiten.

Das Genehmigungsverfahren in Deutschland

Fur die Genehmigung des Baus der Festen Fehmarnbeltquerung ist in Deutschland die
Durchfuhrung eines Planfeststellungsverfahrens erforderlich. Femern erstellt dazu gemeinsam
mit dem Landesbetrieb StraRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein, Niederlassung Liibeck
(LBV Lubeck) — dem Vorhabentrager fur den deutschen StralRenanteil der Festen
Fehmarnbeltquerung — die Planfeststellungsunterlagen, in denen die technische Planung des
Vorhabens enthalten ist sowie unterschiedliche Fachberichte, wie die
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) oder der Grunderwerbsbedarf.

Beide Vorhabentrager beantragen beim Landesbetrieb StralRenbau und Verkehr Schleswig-
Holstein in Kiel (LBV-SH) als zustandige Planfeststellungsbehdrde die Durchflihrung eines
Planfeststellungsverfahrens. Die UVS ist Bestandteil der Verfahrensunterlage.

Das Verfahren beginnt mit dem sogenannten Anhérungsverfahren, in dem die
Planfeststellungsunterlagen 6ffentlich ausgelegt werden. Privatpersonen, Umweltverbande
sowie betroffene Behorden kénnen dann ihre Einwendungen und Stellungnahmen zum
Vorhaben gegeniiber dem LBV-SH abgeben.

Die eingereichten Einwendungen und Stellungnahmen werden an die Vorhabentrager zur
Beantwortung weitergeleitet. Die Einwender erhalten dann die erstellten Antworten sowie eine
Einladung zum Erdrterungstermin vom LBV-SH. Im nicht 6ffentlichen Erdrterungstermin
werden die Einwendungen und Stellungnahmen mit den Einwendern und Vorhabentragern
erdrtert. Die Planfeststellungsbehdrde wagt die unterschiedlichen Interessen ab und trifft eine
abschlieRende Entscheidung in dem von ihr zu erstellenden Planfeststellungsbeschluss. Mit
diesem Beschluss wird die Zuléssigkeit des deutschen Teils der Festen Fehmarnbeltquerung
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abschliel3end festgestellt. Weitere Genehmigungen oder Erlaubnisse sind dariiber hinaus fur
das Vorhaben nicht erforderlich.

Das Genehmigungsverfahren in Danemark

In Danemark fihrt der danische Verkehrsminister nach Ricksprache mit dem danischen
Umweltminister einen VVM-Prozess durch (VVM entspricht der deutschen UVS). Daraufhin
legt der Verkehrsminister nach Riicksprache mit dem Umweltminister dem dénischen
Parlament den Entwurf eines Baugesetzes zur Behandlung und Verabschiedung vor.

Die Machbarkeitsstudie mit Restimee und Hintergrundberichten, ,Eine Feste
Fehmarnbeltquerung und die Umwelt*, Umweltkonsultationsbericht aus dem 2006 sowie
sonstige Berichte und Materialien, die bis heute veréffentlicht wurden, finden Sie unter:

www.femern.de/Startseite/Dokumente

Femern A/S
Vester Sggade 10
DK — 1601 Kgbenhavn V

Tel.: +45 33 41 60 00
www.femern.de
www.femernumwelt.de
E-Mail: info@femern.de
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