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Dieser Bericht legt den Stand der vier von Femern A/S ausgearbeiteten Entwurfsplanungen 

für die mögliche Gestaltung der Festen Fehmarnbeltquerung zum 1. Oktober 2011 dar. Der 

Bericht beschreibt laufende Arbeiten, so dass davon ausgegangen werden kann, dass es bei 

dem zu realisierenden Projekt im Zuge des weiteren Planungsfortschrittes zu Änderungen in 

Gestaltung und Bauverfahren kommen wird. Der Bericht bietet lediglich eine Übersicht über 

die Entwurfsplanungen und stellt keine vollständige technische Grundlage für Genehmigungs-

zwecke dar. 

Ein Absenktunnel als technische Vorzugslösung bildet die Grundlage für das Projekt, das Fe-

mern A/S derzeit ausarbeitet, um die erforderlichen behördlichen Genehmigungen zu erlan-

gen.  

In Deutschland erfolgt die Genehmigung per Planfeststellungsbeschluss seitens der zuständi-

ge Behörde in Schleswig-Holstein; in Dänemark wird das Projekt durch Verabschiedung eines 

Baugesetzes im dänischen Parlament genehmigt. 

Für den Fall, dass zwischen der deutschen, dänischen und englischen Ausgabe des Konsoli-

dierten Technischen Berichts Unstimmigkeiten auftreten, gilt die englische Ausgabe als ver-

bindlich. 
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Einleitung  

Der vorliegende konsolidierte technische Bericht stellt vier technische Varianten der zahlrei-

chen Vorschläge für eine Feste Fehmarnbeltquerung zwischen Dänemark und Deutschland 

vor. Die Varianten stellen das Ergebnis der Bemühungen der Planungskonsortien dar, die 

optimalen Lösungen auf Grundlage der von Femern A/S bereitgestellten Daten zu entwickeln. 

Die Feste Fehmarnbeltquerung wird von Femern A/S, einem Tochterunternehmen des däni-

schen Staatsunternehmens Sund & Bælt Holding A/S, entworfen und geplant. Die politische 

Grundlage für die Querung bildet ein von den Regierungen Deutschlands und Dänemarks 

unterzeichneter und von den jeweiligen Parlamenten im Jahr 2009 ratifizierter Staatsvertrag. 

Die Beschreibungen basieren alle auf dem gleichen Anforderungsprofil der Querung, nämlich 

eine zweigleisige Bahnstrecke und eine vierspurige Autobahn sowie Anforderungen an Sicher-

heit, Qualität und technischer Lebensdauer.  

Bei den hier beschriebenen vier Varianten handelt es sich um einen Absenktunnel, einen 

Bohrtunnel, eine Schrägkabelbrücke und eine Hängebrücke. Der Bericht bietet einen Über-

blick über den Entwurf, die möglichen Arbeitsverfahren und die festen Bauten einschließlich 

der entsprechenden Einrichtungen an Land. Er enthält ebenfalls eine Prognose für den Per-

sonal- und Materialbedarf. 

Die Feste Fehmarnbeltquerung ist ein laufendes Projekt, die Texte und Abbildungen stellen 

den Projektstand im Oktober 2011 dar. Entwurf und Auswahl der Bauverfahren liegen im Ver-

antwortungsbereich der noch zu beauftragenden Bauunternehmer. Folglich können sich der in 

diesem Bericht beschriebene Entwurf und die beschriebenen Arbeitsverfahren entsprechend 

ändern. 

Am 25. November 2010 empfahl Femern A/S dem dänischen Verkehrsminister einen Ab-

senktunnel als die technische Vorzugslösung. Am 1. Februar 2011 folgten die dänischen Poli-

tiker, die hinter dem Projekt stehen, dieser technischen Empfehlung. 
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1. Der Absenktunnel 

 
 

Hauptmerkmale 

Der geplante Bau eines Absenktunnels beinhaltet im Wesentlichen: 

¶ eine zweigleisige Bahnstrecke sowie eine vierspurige Autobahn mit Standspuren in 

beiden Richtungen mit einer Tunnellänge von etwa 17,6 km, 

¶ Tunnel in offener Bauweise an jeder Anlandungsstelle auf deutscher bzw. dänischer 

Seite im oberflächennahen Bereich, 

¶ Portalgebäude an beiden Tunnelportalen, 

¶ offene Rampen für Schiene und Straße im Anschluss zum Tunnel in offener Bauweise, 

¶ Bahnlinien und Straßen auf beiden Seiten, die den Tunnel mit der vorhandenen Infra-

struktur verbinden, 

¶ Landgewinnungszonen an beiden Küsten (größtenteils an der Küste von Lolland) unter 

Nutzung des Aushubs aus dem Tunnelgraben, 

¶ Mautstation auf dänischer Seite, 

¶ Einrichtungen für Betrieb und Wartung sowie für Zollbehörden und Katastrophenschutz 

auf beiden Seiten des Tunnels, 

¶ Notfallzentralen in Deutschland und Dänemark, 

¶ Anpassungen am betroffenen Nebenstraßennetz, wie Bau neuer örtlicher Straßen etc. 
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Abb. 1-1: Trassenführung der Entwurfsplanung 

 (Straße blau und Bahn rot dargestellt)  
 *) EEZ = AWZ = Ausschließliche Wirtschaftszone 
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Trassenführung 

Die Trassenführung für die Absenktunnelvariante ist in der Abb. 1-1 sowie im Längsprofil in 

Abb. 1-2 dargestellt. Sie verläuft östlich von Puttgarden, quert den Fehmarnbelt in einer sanf-

ten Kurve und erreicht Lolland östlich von Rødbyhavn.  

Die vorgesehene Trassenführung und die Anlandungsstellen wurden in einem Prozess be-

stimmt, der neben den Kosten und technischen Erwägungen der Anbindung an die bestehen-

de Infrastruktur ebenfalls Umweltkriterien in Betracht zog. Die Umweltkriterien führten zur Be-

stimmung eines ĂKorridors mit niedrigstem Raumwiderstandñ, innerhalb dessen die endg¿ltige 

Trassenführung gewählt werden konnte. Mehrere Trassenführungen wurden untersucht und 

an die räumlichen Widerstandsfaktoren für den Projektbereich angepasst.  

 

Beschreibung der permanenten Bauten 

Tunnelelemente 

Die Tunnelelemente bestehen aus nebeneinander angeordneten Straßen und Bahnröhren 

innerhalb einer Betonkonstruktion. Eine Stahlbetonverbundkonstruktion mit dem gleichen Lay-

out wäre ggf. eine machbare Alternative, sofern sie vom Auftragnehmer vorgeschlagen wird. 

Es gibt zwei Arten von Tunnelelementen: Standardelemente wie in Abb. 1-3 und Spezialele-

mente wie in Abb. 1-4 gezeigt. Standardelemente bilden den Querschnitt im größten Teil des 

Absenktunnels. Spezialelemente sind in einem Abstand von etwa 1,8 km angeordnet und ha-

ben mehrere Funktionen. Sie bieten Platz für die technischen Anlagen und ermöglichen zu-

gleich dem Wartungspersonal den Zugang zu allen Bereichen des Tunnels bei minimaler Ver-

kehrsbeeinträchtigung. 

  

 
 
Abb. 1-2: Längeprofil der Trassenführung zur Darstellung der Lage unter dem Meeresspiegel 

 (Der Längsschnitt ist überhöht dargestellt.) 
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Standardelemente 

Der Tunnel der Festen Fehmarnbeltquerung besteht aus 79 Standardelementen. Alle Stan-

dardelemente weisen die gleiche geometrische Form auf und sind in einem hohen Maße aus-

tauschbar. Die ungefähren Querschnittsmaße der Standardelemente sind in Abb. 1-3 darge-

stellt. Jedes Standardelement weist eine Länge von ca. 217 m auf. 

Die beiden Straßenröhren in den Standardelementen sind jeweils 11 m breit und befinden sich 

auf der Westseite des Tunnels. Jede Straßenröhre weist zwei Fahrstreifen, einen Standstrei-

fen, Randstreifen und Leitwände auf. Die Decke über den Straßenröhren ist in der Mitte des 

Elements in einem kurzen Abschnitt höher, um eine Nische für die Anordnung von Ventilato-

ren oder Schildern zu schaffen.  

Zwischen den beiden Straßenröhren ist ein ca. 2 m breiter Mittelkorridor angeordnet. Der Kor-

ridor ist in drei Ebenen unterteilt. Die untere Ebene nimmt Rohrleitungen von den Entwässe-

rungsschächten sowie Wasserversorgungsleitungen für Hydranten und die Brandschutzanla-

ge auf. Die mittlere Ebene des Mittelkorridors befindet sich auf Straßenniveau und bietet Platz 

für Wartungspersonal und vorübergehend Schutz bei der Evakuierung aus einer Straßenröhre 

in die andere. Die obere Ebene des Mittelkorridors dient als Versorgungskanal, insbesondere 

für die Verkabelung von den Spezialelementen zu den Anlagen im gesamten Tunnel. 

Die zwei Bahnröhren mit jeweils einer Breite von ca. 6 m befinden sich an der östlichen Seite 

des Tunnels. Jede Röhre bietet Platz für ein Gleis, das als so genannte Feste Fahrbahn direkt 

auf den Betonboden montiert wird. Fluchtwege sind an beiden Seiten des Gleises vorgese-

hen. Die Röhren bieten Platz für Ventilatoren ohne zusätzliche strukturelle Anpassungen. Die 

lichten Abmessungen der Bahnröhren ermöglichen eine sichere Durchfahrt von Zügen mit 

einer Geschwindigkeit von bis zu 200 km/h. Die von den Zügen erzeugten Druckwellen blei-

ben in einem zulässigen Rahmen. 

 

 

 

Abb. 1-3: Standardelement-Querschnitt mit Maßen in Metern 
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Spezialelemente 

Im Verlauf des Absenktunnels sind insgesamt 10 Spezialelemente angeordnet. Sie bieten 

Platz für die mechanische und elektrische Ausrüstung der Betriebsanlagen des Tunnels. Die 

Spezialelemente weisen individuelle Spezifikationen auf und sind mit anderen Elementen nicht 

austauschbar. 

Die ungefähren Maße der Spezialelemente sind in Abb. 1-4 dargestellt. Die Spezialelemente 

weisen mehr Tiefe auf als die Standardelemente, um einer weiteren Ebene für Ausrüstungs-

räume unterhalb des Straßen- und Schienenniveaus Platz zu bieten, beispielsweise für Trans-

formatoren. Der Zugang zu den unteren Ebenen erfolgt von der westlichen Straßenröhre aus. 

Dort dient eine Standspur neben dem Standstreifen als Zugang für Wartungs- und Rettungs-

personal. Diese Zugangsvorrichtungen führen dazu, dass die Spezialelemente an der westli-

chen Seite breiter sind als die Standardtunnelelemente. Zugangstreppen zur unteren Ebene 

sind an beiden Enden der Standspur vorgesehen. An einem Ende befindet sich ein Aufzug. 

Tunnelgraben 

Die Tunnelelemente werden unter dem ursprünglichen Meeresboden in einem ausgehobenen 

Graben platziert (siehe Abb. 1-5). 

 

Abb. 1-4: Spezialelement-Querschnitt mit Maßen in Metern 
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Eine Bettungsschicht aus Schotter wird in den ausgehobenen Tunnelgraben eingebracht und 

bildet das Fundament für die Elemente. Entlang der Seiten der Elemente wird mit einer Kom-

bination aus Haltefüllung (Kies) und normaler Verfüllung (Sand) wiederaufgefüllt. Oben auf 

den Elementen wird eine Schutzschicht aus größeren Steinen aufgebracht, die im Allgemei-

nen eine Stärke von 1,2 m aufweist, aber je nach Position in der Trassenführung eine abwei-

chende Stärke aufweisen kann. Die Haltefüllung soll das Tunnelelement im Graben fixieren 

und Bewegungen durch hydraulische Lasten oder Aufbringen der normalen Auffüllung verhin-

dern. Die Schutzschicht schützt das Element vor etwaigen sinkenden Schiffen oder Schiffsan-

kern, die über den Meeresboden geschleppt werden. 

Innerhalb des FFH-Gebiets Fehmarnbelt (FFH = Flora Fauna Habitat) erfolgt auf einer etwa 

4 km langen Strecke eine Wiederauffüllung mit Aushubmaterial auf der Schutzschicht, damit 

der natürliche Meeresboden schneller wiederhergestellt wird.  

Die Tiefenlage des Tunnels wurde so gewählt, dass sich die Gesteinsschutzschicht, abgese-

hen von den Bereichen direkt vor der Küste von Fehmarn und Lolland, stets unterhalb des 

Niveaus des bestehenden Meeresuntergrunds befindet. Direkt vor den Küsten wird der Mee-

resuntergrund lokal aufgeschüttet, um die Schutzschicht über eine Strecke von etwa 250 m 

vor der geplanten Küstenlinie zusätzlich abzudecken.  

 

Abb. 1-5: Perspektivische Ansicht des Grabens mit Tunnelelement und Verfüllung 
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An den Stellen der Standardelemente, an denen die Decke im Bereich der Ventilatornischen 

höher ist, werden als Kompensation für den geringeren Schutz zusätzlich Schutzbeton und 

eine schützende Gesteinsschicht aufgebracht.  

Technische Anlagen im Tunnel 

Stromversorgung 

Die Stromversorgung bedient alle Systeme im Tunnel und in den Portalgebäuden mit Aus-

nahme des Fahrstroms für die Eisenbahn. Im Tunnel sind einige Hochspannungskabel mit 

Transformatoren vorgesehen. 

Im Normalbetrieb wird der Tunnel auf der gesamten Länge mit Strom aus Dänemark versorgt. 

Die deutschen Einrichtungen an Land erhalten ihren Strom bei normalen Betriebsbedingungen 

von Deutschland aus. Um einen hohen Grad an Zuverlässigkeit zu gewährleisten, kann die 

gesamte Tunnelinfrastruktur sowohl von Deutschland als auch von Dänemark aus mit Strom 

versorgt werden.  

Lüftung 

Das Lüftungssystem besteht aus mehreren Teilsystemen: 

¶ Lüftung der Straßen- und Bahnröhren, 

¶ Lüftung/Kühlung von Anlagenräumen in den Spezialelementen, 

¶ Lüftung des Mittelkorridors zwischen den Straßenröhren, 

¶ Lüftung/Kühlung der Portalgebäude. 

Die Straßen- und Bahnröhren sind mit einem System von Ventilatoren ausgestattet, um die 

natürliche Lüftung bei Bedarf zu unterstützen. Das System ist für den Normalbetrieb als auch 

für die Wartung und den Notfall ausgelegt. Im Normalbetrieb ist der Tunnel aufgrund des Kol-

beneffekts des Straßen- und Bahnverkehrs, der die Luft durch den Tunnel schiebt, weitgehend 

natürlich belüftet. 

 

Brandschutz 

Eine Sprühwasserlöschanlage wird in den Straßen- und Bahnröhren installiert. Die Anlage ist 

so ausgelegt, dass sie die Größe und Ausbreitung eines Brands begrenzt. Sie hat daher eine 

Reihe von positiven Auswirkungen auf die Sicherheit, wozu unter anderem zählen: 

 

Abb. 1-6: Lüftung in Längsrichtung durch Ventilatoren im Straßentunnel 
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¶ Bessere Bedingungen für eine Selbstrettung, 

¶ Bessere Bedingungen für Einsätze von Feuerwehr und Rettungskräften, 

¶ Schutz der Bausubstanz und festen Einrichtungen vor starken Schäden bis zum Ein-

treffen von Feuerwehr und Rettungskräften. 

Die Anlage wird in kurze Zonen unterteilt; die jeweiligen Zonen werden vom Mitarbeiter in der 

Leitstelle aufgrund der Informationen von den Überwachungsanlagen aktiviert. 

Die Brandschutzanlage ist so ausgelegt, dass sie den Brand bis zum Eintreffen der Feuerwehr 

unter Kontrolle hält. Beim Eintreffen der Feuerwehr ist davon auszugehen, dass diese die 

Kontrolle über die Löscharbeiten übernimmt (mit Unterstützung der Tunnelaufsicht). Zusätzlich 

vorgehaltene Wandhydranten, die ständig unter Druck stehen, stellen für die Feuerwehr Was-

ser zum Löschen eines Brandes zur Verfügung.  

Tunnelentwässerung 

Im Normalbetrieb nimmt das Entwässerungssystem ablaufendes Regenwasser von den Zu-

fahrtsrampen und Wasser von der Reinigung des Tunnels auf. Die Entwässerungssysteme an 

den Zufahrtsrampen werden so gestaltet, dass sie die Menge an Wasser, das von den Ram-

pen in den Tunnel läuft, auf ein Minimum reduzieren.  

Die Menge des Waschwassers aus jedem Waschvorgang hängt von den Waschgeräten und 

den Waschintervallen ab. Das Wasser zur Reinigung der Straßenröhren enthält die gleichen 

Schadstoffe wie normales Regenwasser, das auf einer Autobahn abläuft; die Hauptbestandtei-

le sind Schwermetalle, polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe (PAK), Öl und Schweb-

stoffe. Dem Waschwasser wird zusätzlich noch Seife zugesetzt. 

In mehreren Pumpensümpfen (Sammeltanks) wird das Wasser aufgefangen und anschlie-

ßend über Pumpstationen vom Tunnel zu den Portalgebäuden gepumpt, von wo es dem loka-

len Abwassersystem zugeführt wird. 

Bei Unfällen kann das Gemisch aus ausgetretenen Chemikalien und Löschwasser aufgefan-

gen und in der Anlage zum anschließenden Abtransport gespeichert werden. 

Beleuchtung in den Straßenröhren 

Die Beleuchtung in den Straßenröhren spielt für die Sicherheit eine wichtige Rolle, insbeson-

dere zur Verhütung von Verkehrsunfällen, wirkt sich aber auch wesentlich auf den ästheti-

schen Eindruck des Tunnelbauwerks aus. Eine kreative Beleuchtung mit unterschiedlichen 

Farbtönen und Dekorationen an den Tunnelwänden verhindern oder mindern das etwaige 

unangenehme Gefühl beim Durchfahren eines Tunnels. 
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Abb. 1-7: Kreative Beleuchtung in den Straßenröhren 

 

Die Beleuchtung der Straßentunnelquerschnitte verbraucht einen Großteil des Stroms im 

Tunnel. Die schnelle Entwicklung von LED-Lichtquellen macht es aber wahrscheinlich, dass 

der Lichtbedarf mit einem wesentlich geringeren Stromverbrauch zu decken sein wird, als es 

unter Verwendung der momentan verfügbaren Technologie der Fall ist. 

Bei einem Stromausfall wird die Notbeleuchtung durch eine Notstromversorgung sicherge-

stellt. Die Sicherheitsbeleuchtung umfasst eine Reihe von Lichtquellen, die sichere Bedingun-

gen für das Verlassen des Tunnels gewährleisten. Fluchtwege werden beleuchtet sein, und es 

wird eindeutige Markierungen wie beleuchtete Türeinfassungen, beleuchtete Ausgangsschil-

der und Straßenführungslichter geben. 

In den Bahnröhren ist keine Dauerbeleuchtung geplant; eine Notbeleuchtung ist aber für den 

Fall einer Zugevakuierung vorhanden. 

Kommunikation 

Das Kommunikationssystem umfasst verschiedene Anlagen für den Normalbetrieb und den 

Notfall. 

Im Normalbetrieb sorgen öffentliche Sender im Tunnel und die Bereitstellung von Antennen für 

Mobiltelefone für den nötigen Komfort der Tunnelbenutzer. Im Notfall kann der Benutzer einen 

Anruf an einer der Notstationen im Tunnel tätigen. Das Tunnelpersonal verfügt über die Mög-

lichkeit, mittels einer Lautsprecheranlage Personen im Tunnel anzusprechen. 

Eine weitere wichtige Einrichtung ist die Kameraüberwachungsanlage, die detaillierte Informa-

tionen von allen Zwischenfällen in den Straßen- und Bahnröhren liefert. Bei Zwischenfällen 

oder Notfällen wird eine Lautsprecheranlage in Kombination mit einem intelligenten Verkehrs-

system (IVS) zur Führung der Verkehrsteilnehmer und zur Regelung des Verkehrs genutzt. 

Zusätzlich stellen die Funkanlagen der Feuerwehr und Rettungskräfte ein unabhängiges 

Kommunikationsmittel für die Rettungskräfte dar. 
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Verkehrsmanagement 

Der Straßenverkehr wird in einem Kontroll- und Leitzentrum im Portalgebäude auf dänischer 

Seite überwacht (das Bahnsystem wird von der dänischen und der deutschen Leitzentrale für 

den Bahnverkehr überwacht) 

Ein intelligentes Verkehrssystem (IVS) wird für das Verkehrsmanagement in den Straßentun-

nelquerschnitten und auf den anschließenden Autobahnen an Land auf Fehmarn und Lolland 

installiert. 

Das System umfasst Wechselverkehrszeichen mit beispielsweise Geschwindigkeitsbegren-

zungen und Warnschilder zusätzlich zu ergänzenden Textmitteilungen. Das IVS wird sowohl 

im Normalbetrieb als auch bei einem Notfall verwendet, um die erforderlichen Informationen 

zu kommunizieren, den Verkehrsstrom beispielsweise durch Sperren einer Spur bzw. einer 

Röhre oder durch Änderungen in der Geschwindigkeitsbegrenzung zu lenken. 

Das System überwacht und kontrolliert alle Fahrzeuge und Züge, welche die Tunnelportale 

passieren.  

Zusätzlich wird eine Mautanlage auf der dänischen Seite für den Straßenverkehr errichtet. 

Datenerfassung und Steuerung (SCADA) 

Das SCADA-System (Supervisory Control and Data Acquisition) überwacht und steuert alle 

technischen Anlagen im Tunnel und in den Portalgebäuden mit Ausnahme des Bahnsystems, 

das von der dänischen und der deutschen Leitzentrale für den Bahnverkehr überwacht wird. 

Die Hauptüberwachungszentrale, die an das SCADA-System angeschlossen ist, befindet sich 

in einer Leitstelle im Portalgebäude auf Lolland. Diese wird durch eine Notleitstelle auf 

Fehmarn ergänzt. Das SCADA-System erleichtert die Wartung und unterstützt die Gewährleis-

tung eines hohen Grades an Sicherheit und Zuverlässigkeit. 

Bahnanlagen 

Die Bahnanlagen im Tunnel umfassen: 

¶ Bahngleise, 

¶ Oberleitungen, 

¶ Signalanlagen und Steuerungssysteme. 

Landgewinnungsflächen 

Entlang der deutschen und dänischen Küste sind Landgewinnungsflächen geplant, auf denen 

das Aushubmaterial aus dem Graben für den Absenktunnel aufgebracht wird. Diese Bereiche 

werden anschließend naturnah gestaltet.  

Die Landgewinnungsfläche an der deutschen Küste wurde auf ein Minimum verkleinert, um 

eine Beeinträchtigung der benachbarten geschützten Bereiche zu vermeiden. An der däni-
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schen Küste sind zwei größere Landgewinnungsflächen beiderseits von Rødbyhavn geplant. 

Hier ist Platz für den Großteil des Aushubmaterials aus dem Graben.  

Küste von Fehmarn 

In der bestehenden Planung wird sich die geplante Landgewinnungsfläche an der Küste von 

Fehmarn nicht weiter als die Außenmole des bestehenden Fährhafens von Puttgarden in den 

Fehmarnbelt hinaus erstrecken und sich ebenfalls nicht auf das Naturschutzgebiet Grüner 

Brink auswirken. Auch die Küste bei Marienleuchte im Südosten wird nicht berührt sein. 

Das Ausmaß der Landgewinnungsfläche auf Fehmarn ist aus Abb. 1-8 ersichtlich. Die Land-

gewinnungsfläche ist als Erweiterung des bestehenden Geländes geplant, wobei sich aus der 

natürlichen Erhebung ein Plateau hinter einem Deich erstreckt. Laut Planung soll die Landge-

winnungsfläche so gestaltet werden, dass ein neuer Strand nahe der Ortschaft Marienleuchte 

entsteht. 

Das neue Landgebiet soll als Bereich mit Weide- und Wiesenflächen angelegt werden. 
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Die Küste von Lolland 

In der bestehenden Planung erstrecken sich die geplanten Landgewinnungsflächen an der 

Küste von Lolland nicht weiter als die Außenmole für den bestehenden Fährhafen von 

 

Abb. 1-8: Ausmaß der geplanten Landgewinnungsfläche auf Fehmarn 

 (gestrichelte weiße Linie) 
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Rødbyhavn in den Fehmarnbelt hinaus und werden sich ebenfalls nicht auf das Naturschutz-

gebiet Hyllekrog auswirken.  

Das Ausmaß der Landgewinnungsflächen auf Lolland ist aus Abb. 1-9 ersichtlich. Auf Lolland 

sind zwei Landgewinnungsflächen auf jeder Seite des bestehenden Hafens geplant. Die 

Landgewinnungsflächen erstrecken sich ca. 3,7 km nach Osten und 3,5 km nach Westen und 

ragen rund 500 m über die bestehende Küste in den Fehmarnbelt hinein.  

Die Gesamtfläche macht ca. 300 ha aus ï ca. 130 ha westlich und ca. 170 ha östlich des Ha-

fens. 

Der vorhandene Deich entlang der Küste bleibt größtenteils erhalten und dient weiterhin als 

Hochwasserschutzdeich. Vor den neuen Landgewinnungsflächen wird zum Meer hin ein 

Steinschutz errichtet. Am östlichen Ende des Landgewinnungsfelds geht der Deich allmählich 

in ein höheres Geschiebemergelkliff über, das auf längere Sicht in begrenztem Maß erodieren 

wird, sodass sich der frei werdende Sand an die Strecke östlich des Geschiebemergelkliffs 

ablagern kann. Diese Strecke erhält einen gleichmäßigen Verlauf zum vorhandenen Strand 

am Ostseebad Hyldtofte.  
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Innerhalb der Landgewinnungsflächen werden in westlicher Richtung neue Strände angelegt. 

Einer der Strände ist mit dem vorhandenen Hafen über eine Reihe von kleinen Kanälen ver-

bunden, die untereinander über eine lang gestreckte Lagune für Freizeitaktivitäten, Wasser-

sport, Schwimmen usw. verbunden sind.  

In östlicher Richtung wird ebenfalls eine Lagune mit zwei Öffnungen zum Fehmarnbelt und mit 

Molen an den Öffnungen angelegt, um die Beeinflussung des Lagunenbereichs durch Wellen-

gang zu begrenzen. Diese Lagune wird eher die Gestalt eines natürlichen Feuchtbiotops er-

halten. 

In seiner endgültigen Form wird die Landgewinnungsfläche aus drei Arten von Landschaft 

bestehen: Erholungsgebiete, Feuchtbiotope und Grünland ï jeweils mit einer unterschiedli-

chen Beschaffenheit und Nutzung. Die verschiedenen Flächen können modifiziert werden, um 

für Wildfauna und Freizeitaktivitäten optimale Bedingungen zu schaffen. 

 

Abb. 1-9: Ausmaß der geplanten Landgewinnungsfläche auf Lolland 

 (gestrichelte weiße Linien) 
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Abb. 1-10: Landschaftsgestaltung der Landgewinnung 

 

Portalgebäude und Rampenbereich auf Fehmarn 

Das Tunnelportalgebäude auf Fehmarn wird hinter der bestehenden Küste in einer Senke 

errichtet. Das Portalgebäude und der Rampenbereich, die in Abb. 1-11 dargestellt sind, be-

stehen im Wesentlichen aus: 

¶ Rampen für Straße und Bahn, 

¶ einen Tunnel in offener Bauweise einschließlich Lichtübergangszone, 

¶ Abwassertanks und Regenklärbecken, die mit dem Entwässerungssystem verbunden 

sind, 

¶ Portalgebäude, 

¶ Küstensicherung. 
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Rampen für Straße und Bahn 

Die Straßen- und Bahnrampen werden aufgrund ihres unterschiedlichen Gefälles und horizon-

talen Trassenführungen unterschiedlich gestaltet. Straße und Bahn weisen entlang der Ram-

pen ein ungleiches Gefälle auf und laufen aufeinander zu, bis sie parallel und auf der gleichen 

Höhe sind, bevor sie in den Tunnel in offener Bauweise hineinführen. Abb. 1-12 zeigt eine 

Reihe von Querschnitten entlang der Rampen. 

Der Betonabschnitt der Rampen besteht aus einer U-förmigen Stahlbetonstruktur mit Sohlplat-

te und Stützwänden, die einen wasserdichten Trog im Boden bilden.  

 

Abb. 1-11: Merkmale des Portalgebäudes und Rampenbereichs auf Fehmarn 

 (Der Längsschnitt ist überhöht dargestellt.) 
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Tunnel in offener Bauweise einschließlich Lichtübergangszone 

Vor dem Übergang zum vollständig geschlossenen Tunnel in offener Bauweise passieren 

Straße und Bahn den Abschnitt der Lichtübergangszone, der einen allmählichen Übergang 

vom Tageslicht zu künstlicher Beleuchtung ermöglicht. Dieser Abschnitt ist teilweise geschlos-

sen, verfügt aber über eine Reihe von Querschlitzen, durch die das Tageslicht einfallen kann. 

Über diesen Schlitzen ist ein Blendschutz angebracht, um den Lichteinfall auf die darunter 

liegende Straße passiv zu steuern. 

 

Abb. 1-12: Querschnitte durch Portalgebäude und Rampen auf Fehmarn 
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Der Tunnelteil in offener Bauweise ist nach der Lichtübergangszone etwa 440 m lang. Sohl-

platte, Wände und Dach bestehen aus Ortbeton.  

Portalgebäude 

Im Portalgebäude auf Fehmarn werden die erforderlichen Anlagen für Betrieb und Wartung 

des Tunnels eingebaut. Das Portalgebäude liegt westlich des Tunnels unter Gelände. Im Por-

talgebäude befinden sich folgende Anlagen: 

¶ eine Notleitstelle als Redundanz zur Hauptleitstelle im Portalgebäude auf Lolland, 

¶ technische Betriebsräume für den Tunnel, 

¶ Brandlöschanlage, 

¶ Regenwasser- und Schmutzwassertanks für das Entwässerungssystem, 

¶ unterirdischer Ladebereich. 

Wie in Abb. 1-11 dargestellt, befindet sich das Hauptauffangbecken unterhalb des Tunnels in 

offener Bauweise und nimmt das Regenwasser aus dem Portalgebäude und dem Rampenbe-

reich auf. Das Auffangbecken ist mit Sandfängen und Ölabscheidern ausgestattet, um Schad-

stoffe im Regenwasser zu entfernen. Das Wasser aus dem Hauptklärbecken wird auf den 

erforderlichen Standard für die Einleitung aufbereitet. 

Hochwasserschutz 

Auf Fehmarn besteht der Schutz des Tunnels gegen Überflutung aus einem geschlossenen 

Hochwasserschutzdeichring, der das Portalgebäude und die Rampenstruktur umgibt (siehe 

Abb. 1-13), die wiederum im bestehenden Gelände verankert sind.  

Die Deichstruktur besteht aus einem Kern aus undurchlässigem Material auf der darunter lie-

genden, natürlichen Lehmbodenschicht, um das Einsickern zu verringern.  

Die Hochwasserschutzstrukturen sind für langfristige Setzungsbewegungen durch das isosta-

tische Absinken von Fehmarn, den Anstieg des Meerwasserspiegels durch die globale Er-

wärmung und ein Hochwasser, das einmal in 10.000 Jahren auftritt, ausgelegt.  

Es wurden Vorkehrungen getroffen, die Deiche um eine zusätzliche Schicht von 0,5 m auf ein 

noch höheres Niveau anzuheben, was dem Niveau in 120 Jahren entspricht, wenn der Mee-

resspiegel aufgrund des Klimawandels entsprechend dem prognostizierten Trend ansteigt. 

Die geplante Autobahn passiert die Krone des Hochwasserschutzdeichs, wenn sie beim Aus-

tritt aus dem Tunnel dem Anstieg des Geländes folgt.  
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Aufgrund der geringen Steigung der Bahntrasse muss die Bahnstrecke den Hochwasser-

schutzdeich in einem Durchstich passieren. Bei einer extremen Sturmflut wird die Bahnstrecke 

durch Hochwasserschutzwände geschlossen. Die Seitenwände der Bahnrampen haben die-

selbe Höhe wie der Hochwasserschutzdeich und bieten daher dieselbe Schutzfunktion wie der 

feste Deich. 

Zusätzlich zum Hochwasserschutzdeich wird an der Seeseite des Landgewinnungsfelds ein 

Steinschutz errichtet. Er stellt den niedrigeren Teil der Küstensicherung des Portalgebäudes 

und schützt gegen die höchsten Wellen. Der Hochwasserschutzdeich ist seeseitig zusätzlich 

verstärkt und über 10 m breit, um einen etwaigen Wellenüberschlag zu verringern. Das Gebiet 

zwischen Küstenschutzbauten und Hochwasserschutzdeich ist durch eine Steinbewehrung 

geschützt, die auch über den Tunnel führt. Landschaftsgestalterische Maßnahmen auf dem 

Großteil des bewehrten Plateaus sorgen dafür, dass sich die Struktur harmonisch in die be-

stehende Landschaft einfügt. 

 

Abb. 1-13: Deichmauern und Küstenschutzbauten auf Fehmarn 

 (Der Längsschnitt ist überhöht dargestellt) 
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Arbeiten an Land, Fehmarn 

Sowohl auf deutscher als auch dänischer Seite werden an Land eine Reihe baulicher Maß-

nahmen zur Verbesserung der vorhandenen Infrastruktur ausgeführt, u. a. der Bau einer neu-

en Autobahn und Bahnstrecke zur Erschließung des Tunnels. Eine Übersicht der verschiede-

nen Maßnahmen auf Fehmarn ist in Abb. 1-14 dargestellt. 
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Bau einer neuen Autobahn 

Auf einem etwa 3,5 km langen Stück südlich des Portalgebäudes auf Fehmarn ist der Bau 

einer neuen vierspurigen Autobahn geplant. Sie schließt an den geplanten Ausbau der Hinter-

landanbindung (B207) an, die zum deutschen Festland führt. 

 

Abb. 1-14: Übersicht über Maßnahmen auf Fehmarn 
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Die neue Autobahn führt aus dem Tunnel heraus und setzt sich über einen Damm fort, der 

über die bestehende Bahnstrecke zum Hafen gebaut wird. Der Rest der Autobahntrasse ver-

läuft etwa auf Geländehöhe. Am Übergang zur Hinterlandanbindung ist eine neue Anschluss-

stelle für die Anbindung an das lokale Straßennetz vorgesehen. 

Bahnneubau 

Auf einem etwa 3,5 km langen Stück südlich des Portalgebäudes auf Fehmarn ist der Bau 

einer neuen elektrifizierten Bahnstrecke mit zwei Gleisen geplant. Wie die Autobahn wird die-

se neue Bahnstrecke an die zukünftig ausgebaute Bahnstrecke angebunden werden, die zum 

deutschen Festland führt.  

Ein neuer Bahnabzweig ist etwa 2,5 km südlich des Portalgebäudes vorgesehen, an dem die 

Züge entweder zur bestehenden Bahnstrecke zum Hafen abzweigen oder zum Tunnel der 

Festen Fehmarnbeltquerung weiterfahren können. 

Umbau von Nebenstraßen 

Der Bau der Autobahn und der Bahnstrecke an Land macht die Umverlegung oder den Um-

bau verschiedener Nebenstraßen auf Fehmarn erforderlich. Betroffen sind der ĂMarienleuchter 

Wegñ und die StraÇe ĂRethenñ zwischen Puttgarden und Marienleuchte sowie die ĂDorfstraßeñ 

südlich von Puttgarden. An anderen Straßen sind ggf. kleinere Maßnahmen erforderlich. 

Sekundäre Strukturen 

An folgenden Stellen auf Fehmarn sind neue Brücken an Land erforderlich: 

¶ am Kreuzungspunkt zwischen der geplanten Bahnstrecke und der StraÇe ĂRethenñ, 

¶ am Kreuzungspunkt zwischen der geplanten Autobahn und dem ĂMarienleuchter Wegñ, 

¶ an der Querung der geplanten Autobahn über die bestehende Bahnstrecke zum Hafen. 

Im Zuge dieser Maßnahmen sind Änderungen an den bestehenden Entwässerungsgräben 

bzw. ist der Neubau von solchen Gräben erforderlich. 

Nebenanlagen 

An beiden Seiten der geplanten Autobahn sind Nebenanlagen für Wartungszwecke oder 

Hilfsmaßnahmen bei Notfällen vorgesehen. Darüber hinaus können sie aber auch für tempo-

räre Kontrollen seitens der deutschen Behörden genutzt werden. Die Anordnung der Neben-

anlagen ist in Abb. 1-14 dargestellt. 

Entwässerungssysteme auf Fehmarn 

Für den Bereich innerhalb des Hochwasserschutzdeichs um die Tunneleinfahrt, und für den 

Bereich außerhalb des Deichs, sind separate Entwässerungssysteme erforderlich.  

Entwässerungssysteme innerhalb des eingedeichten Portalbereiches 

Oberflächenwasser innerhalb des Deiches wird in zwei Kategorien unterteilt: 

1. Regenwasser von dem Autobahn- und Bahnrampenbereich. 
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2. Regenwasser von den abfallenden Geländebereichen und Böschungen außerhalb der 

Rampenbereiche, aber innerhalb des eingedeichten Portalbereiches. 

Das Regenwasser von der Autobahn ist als normal verschmutzt einzustufen, d.h. es kann ggf. 

schadstoffbelastet sein. 

Das Regenwasser wird über Rohrleitungssysteme in den Rampenbereichen gefasst und nach 

unten zu dem Haupttank geleitet, der sich unterhalb des Portalgebäudes befindet (siehe Abb. 

1-11). Von dort wird das Regenwasser über Pumpen nach oben bis außerhalb des Deiches in 

den Zulaufkanal zum mit Ölabscheidern und Sandfängen ausgestatteten Sammelbecken ge-

leitet, wo es vor Einleitung in den Fehmarnbelt aufbereitet wird. 

Das Regenwasser, das auf den abfallenden, begrünten Geländeflächen und Böschungen au-

ßerhalb der Rampen anfällt, ist unverschmutztes Regenwasser und bedarf keiner Behand-

lung. Es wird separat seitlich der Rampenbauwerke gefasst und einem gesonderten, weiteren 

Haupttank zugeleitet. Von hier wird dieses Regenwasser stromab vom Sammelbecken in die 

Ablaufleitung zum Fehmarnbelt gepumpt und dort eingeleitet. 

Entwässerungssysteme für die Autobahn und die Bahnstrecke außerhalb des Deiches 

Aufgrund geänderter technischer Regelwerke und Vorgaben der zuständigen Wasserbehör-

den können die neuen Entwässerungssysteme für die Straßen- und Bahnstrecken im Hinter-

land größtenteils nicht wie die bestehenden ausgeführt werden. Insbesondere betrifft dies 

Forderungen zur Regenwasserbehandlung, bei der Einleitmengenbegrenzungen in die Ver-

bandsgräben und die Sicherstellung einer entsprechenden Qualität der anfallenden, abzulei-

tenden Abflüsse in die Gewässer durch geeignete Maßnahmen geprüft und gewährleistet 

werden müssen. 

Das Regenwasser von Autobahn und Eisenbahn wird in geschlossenen Rohrleitungen ge-

sammelt. 

Das Regenwasser von der Autobahn ist als normal verschmutzt einzustufen und muss vor 

Einleitung in ein Fließgewässer entsprechend aufbereitet werden. Das Regenwasser von der 

Bahnstrecke wird als gering verschmutzt angesehen und bedarf keiner qualitativen Behand-

lung. Die Einleitmenge in die Fließgewässer muss außerdem kontrolliert erfolgen. Für Straße 

und Bahn sind voneinander getrennte Systeme geplant. 

Die Autobahn im südlichen Projektgebiet soll in einen vorhandenen Straßenseitengraben zum 

Verbandsgraben 3.2 entwässern. Vor der Einleitstelle ist ein Regenrückhaltebecken mit vor-

geschaltetem Absetzbecken geplant.  

Für die Bahnentwässerung ist eine Einleitung in den Verbandsgraben 3.1 vorgesehen. Vor die 

Einleitstelle wird ein Regenrückhaltebecken gesetzt.  

Die vorgenannten Einleitungen von den Regenrückhaltebecken in die Verbandsgräben müs-

sen gepumpt erfolgen, da die Ablauftiefen der Becken unterhalb der Grabensohlen liegen. 
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Die Entwässerung der Autobahn im nördlichen Projektgebiet soll in den Fehmarnbelt einleiten. 

Eine Einleitmengenbegrenzung in die Ostsee besteht nicht. Die Qualität der Abflüsse ist je-

doch zu gewährleisten. Dafür ist westlich des eingedeichten Portalbereiches ein Sammelbe-

cken vorgesehen, an das auch die Fördermengen aus dem Haupttank der Rampenentwässe-

rung angeschlossen sind. Das gepumpte Regenwasser aus dem Haupttank für die Entwässe-

rung der eingedeichten Flächen außerhalb der Rampen schließt stromab vom Regenklärbe-

cken in der Ablaufleitung zum Fehmarnbelt an. Die Einleitstelle in den Fehmarnbelt soll im 

Hinblick auf den benachbart zum vorhandenen Fährhafen geplanten Badestrand so weit wie 

möglich ins Meer hinaus gelegt werden. Die Einleitung soll außerdem weitgehend tief erfolgen 

um eine gute Vermischung zwischen leichterem Süßwasser und schwererem Meerwasser zu 

erzielen. Es ist geplant, die Leitung bis etwa in Höhe des Molenkopfes bzw. einem Niveau des 

Meeresbodens von ca. -7 mNN zu führen. Die neue Rohrleitung sowie der umliegende Mee-

resboden sind mit Steinschüttungen gegen Erosionen zu schützen 

Das auf den unbefestigten Banketten und Böschungen anfallende Regenwasser läuft in Bö-

schungsfußmulden. Das Niederschlagswasser wird hier gesammelt, bis es langsam in den 

Untergrund sickert oder anteilig verdunstet. Für größere Regenereignisse erhalten die Mulden 

Anschlüsse an die Vorflut der vorhandenen Verbandsgräben bzw. Verbindungen untereinan-

der.  

Portalgebäude und Rampenbereich auf Lolland 

Das Portalgebäude auf Lolland weist ähnliche Hauptmerkmale auf wie das Portalgebäude auf 

Fehmarn: 

¶ Rampen für Straße und Bahn, 

¶ einen Tunnel in offener Bauweise einschließlich Lichtübergangszone, 

¶ Haupt- und Regensammelbecken, die mit dem Entwässerungssystem verbunden sind, 

¶ Portalgebäude, 

¶ Küstensicherung. 

Das Portalgebäude auf Lolland wird auf dem Tunnel in offener Bauweise auf dem aufgefüllten 

Bereich außerhalb der bestehenden Küstenlinie errichtet, welches, umgeben von Hochwas-

serschutzdeichen, in einer Senke liegen wird. Im Portalgebäude werden das Kontroll- und 

Leitzentrum sowie Einrichtungen für Betrieb und Wartung untergebracht. 
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Rampen für Straße und Bahn  

Wie auf Fehmarn, werden Straße und Bahn auf abfallenden Rampen zum Tunnel geführt. 

Abb. 1-16 zeigt eine Reihe von Querschnitten entlang der Rampen. Der Betonabschnitt ist im 

Wesentlichen ähnlich gestaltet wie auf Fehmarn.  

 

 

Abb. 1-15: Merkmale des Portalgebäudes und des Rampenbereichs auf Lolland 

 (Der Längsschnitt ist überhöht dargestellt.) 
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Tunnel in offener Bauweise einschließlich Lichtübergangszone 

Der Abschnitt des in offener Bauweise erstellten Tunnels und der Lichtübergangszone ist auf 

Lolland ähnlich wie auf Fehmarn. Das Portalgebäude befindet sich jedoch oberhalb des Tun-

nels. 

Der Abschnitt der Lichtübergangszone muss mit Zugankern verankert werden, um den Auf-

trieb zu verhindern. Der restliche in offener Bauweise erstellte und etwa 100 m lange Tunnel, 

 

Abb. 1-16: Querschnitt von Portalgebäude und Rampenbereich auf Lolland 


