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Von: Klaus Westensee [mailto:Klaus.Westensee@t-online.de]
Gesendet: Donnerstag, 5. Marz 2015 14:30

An: ‘'folketinget@ft.dk’

Betreff: Alternativen zur Fest Fehmarnbelt-Querung ("FBQ")

Sehr geehrte Damen und Herren!

Im Anhang zu diesem Schreiben unterbreite ich Ihnen einen Alternativvorschlag zur
FBQ, der sowohl Deutschland als auch Danemark in einer ,,win-win-Lage" groBe Vorteile
bringen kann.

Ganz offensichtlich wurde der von mir entwickelte Gedanke im Rahmen der
geographischen Betrachtungen zur FBQ gar nicht gesehen, so dass er auch nicht
erwogen werden konnte.

Diesen Vorschlag habe ich auch an die deutschen Verkehrsminister Dobrindt
(Bundesregierung) und Meyer (Landesregierung Schleswig-Holstein) gesendet.

Ihre Adresse habe ich von Herrn Lars Harms, Vorsitzender des SSW in Schleswig-
Holstein, erhalten.

Leider bin ich des Danischen nicht machtig, so dass ich Sie auBerdem noch bitte, den
Text zu Ubersetzen (oder Ubersetzen zu lassen).

Es ist zwar spat, aber noch keineswegs zu spat, um eine bessere Lé6sung umzusetzen.

Die typischen Fehler, wie sie in Deutschland z.B. mit dem Umbau von Stuttgart Hbf.
gemacht werden oder friher bei der Ermittlung der Zahl der méglichen Passagiere flir
den Transrapidbau zwischen Hamburg und Berlin (mit maBloser Ubertreibung und
ungerechtfertigten Fehleinschatzungen) miissen bei der FBQ nicht wiederholt werden.

Das wiirde beiden Staaten sehr viel Geld sparen — und der Charme meines
Alternativvorschlags ist neben seiner preisglinstigeren Loésung auch die dauerhaft
wirkende Nachhaltigkeit - ohne die ganzen ,Kollateralschaden™ in Kauf nehmen zu
mussen.

Es wirde mich sehr freuen, kdnnte ich Sie auch persdnlich iberzeugen - und sogar zu
meinen , Mitstreitern™ machen?

Uber eine Riickmeldung zur Sachlage wiirde ich mich freuen.
Mit freundlichen GriBen in unser Nachbarland
Klaus Westensee

Neue Str. 13
25746 Ostrohe bei Heide (Holstein)
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Alternative zur festen Fehmarnbeltquerung (FBQ)!
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Staatsvertrag zur festen Fehmarnbeltquerung (FBQ)

,Mit einem Staatsvertrag haben das Kénigreich Ddnemark und die Bundesrepublik Deutschland den
Bau einer festen Verbindung tUber den Fehmarnbelt vereinbart. Deutschland hat sich verpflichtet, fur
eine leistungsfahige Schienenanbindung bis Puttgarden zu sorgen.

Die Bahnverbindung tber den rund 19 Kilometer breiten Fehmarnbelt zwischen der danischen Insel
Lolland und der Insel Fehmarn in Schleswig-Holstein wird von der Europ&ischen Union als Vorhaben
von hohem Stellenwert betrachtet.

(...)

Die Projektverantwortung fir die Verbindung von Kiste zu Kiiste Uber den Fehmarnbelt liegt in
danischer Hand. Das Konigreich Danemark ist zustandig fir Errichtung, Betrieb und Finanzierung der
Festen Fehmarnbeltquerung. Die Feste Querung soll tGber Nutzergebihren finanziert werden. Dazu
kann das Konigreich Danemark Mautgebihren fur die StralBennutzung und Entgelte fur die Nutzung
der Schienenwege erheben.

Aus den Nutzergebiihren werden dann die staatlich verbirgten Kredite zurlickgezahit.”

Deutschland finanziert und realisiert die fur die feste Querung erforderlichen Hinterlandanbindungen
auf deutscher Seite.
(Quelle: DB AG: Fehmarnbelt_das_Projekt_ 2011-07-18)

Die Deutsche Bahn muss nun handeln, denn die Erklarung des Hauptbahnhofs als ,voraussichtlich in
naher Zukunft Uberlastet” hat ein offizielles Verfahren in Gang gesetzt.“
Quelle: www.nahverkehrhamburg.de vom: 18. Juli 2011

Damit scheint die Durchfiihrung des Projekts allem Anschein nach gesichert und nicht mehr
aufzuhalten — es sei denn, es kdnnten Alternativen aufgezeigt werden, die

> sowohl die realistischen, weil sinnvollen deutschen,

> vor allem aber auch die dénischen Interessen angemessen bertcksichtigen,

> die bisher aber offensichtlich noch gar nicht beachtet wurden, weil

> der geographische Schwerpunkt allein auf den Ostseeraum fokussiert war.

Hinzu kommt, dass zurzeit mindestens die folgenden offensichtlich ungelosten Probleme des
geplanten Projekts bestehen, wobei im Rahmen der hier vorgestellten Uberlegungen der Focus hier
eindeutig auf den Schienenverkehr gelegt werden soll:
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Kein zwingendes Erfordernis fir die FBQ

Trotz der Existenz des Staatsvertrages ist dessen Umsetzung keinesfalls zwingend erforderlich.
Voraussetzungen kénnen sich nachhaltig &ndern, andere, sich andernde Anforderungen kénnen zu
neuen Losungsansatzen fuhren.

Dabei ergibt sich die Chance, die Moglichkeiten zu nutzen, erkannte Fehler der bisherigen Planungen
von vornherein zu vermeiden.

Das betrifft sowohl die 6kologischen als auch die 6konomischen Gegebenheiten.

Die wesentlichste Schwachstelle aller bisherigen Planungen eines Tunnels durch die Ostsee und
dessen erforderlichen Anschlussarbeiten in Deutschland ist die eigentliche Absicht selbst.

Sie wird mit der Aufhebung der Planungen zur FBQ nicht nur vollstandig beseitigt, sondern im
Gegenteil belegt die hier im Folgenden gezeigte Alternative die offensichtlich viel bessere Chance,
wie Deutschland und Danemark gleichzeitig sowohl in dkologischer als auch(!!) in 6konomischer
Hinsicht zu einer deutlich gunstigeren und damit nachhaltig besseren Lésung des Verkehrsproblems
kommen kdnnen.

2.1 Wirtschaftliche Entwicklung in Dadnemark:

Zurzeit findet eine Verlagerung des wirtschaftlichen Schwerpunktes von Kopenhagen nach Jitland
statt. Das bedeutet fir die Planungen der FBQ, dass die Probleme der ,Festen Fehmarn-Belt-
Querung“ (FBQ) zusatzlich steigen, weil die Voraussagen fir die kinftige Verkehrsentwicklung nicht
mehr dem Stand entsprechen, der die Grundlage fir die Planungen gewesen ist.

2.2 Verkehrsentwicklung, Prognosen:

Die Prognosen unterscheiden sich stark voneinander — je nach der Quelle (und den dahinter
stehenden Interessen) gibt es Vorhersagen von starkem Zuwachs bis zum Nullwachstum...(!)
Tatséachlich ist eher mit sinkendem als auch nur mit stagnierendem Bedarf zu rechnen.

Prinzipiell erinnern die Bedarfsrechnungen an die Voraussagen fur den Verkehrsbedarf zwischen den
Stadten Hamburg und Berlin, als die Planungen einer Transrapidtrasse diskutiert wurden.

Diese Fehler brauchen nicht wiederholt zu werden.

2.3 Engpéasse im Schienenverkehr:

Sowohl in Danemark als auch in Deutschland verbleiben die — so auch geplanten — verkehrlichen
Engpasse:

2.3.1 In Danemark:

Problem Storstrembriicke: Zwischen den danischen Inseln Falster und Seeland bleibt der
Streckenabschnitt (nach derzeitigen Planungen) eingleisig;

2.3.2 in Deutschland:

Fehmarnsundbriicke: Auch hier bleibt es bei dem eingleisigen Streckenabschnitt.

Allerdings bestehen gegenwartig erste Uberlegungen, die angeblich ,marode®, jedoch unter
Denkmalschutz stehende Briicke Uber den Fehmarnsund entweder zu reparieren oder zu
erneuern oder durch ein zusatzliches Briickenbauwerk zu erweitern, um die zu erwartende
Verkehrsbelastung aufnehmen zu kénnen.

2.3.3 Engpasse Raum Hamburg:

Uber Hamburg Hauptbahnhof sowohl aus Richtung Osten (von Liibeck) als auch aus Richtung
Norden (von Elmshorn) — diese Probleme sind praktisch nicht I6sbar.

Problem der Streckenbelastung im GrofRraum Hamburg und Hamburg Hbf:

siehe Gutachten: Hauptbahnhof platzt aus allen Nahten:

,Das hat die Antwort des Senats auf eine entsprechende Kleine Anfrage (Drucksache 20/976)
des SPD-Verkehrsexperten Ole Torben Buschhiter ergeben.

Demnach hatte die Deutsche Bahn den Hauptbahnhof bereits im November 2010 als
yvoraussichtlich in  naher Zukunft dberlastet® erklart. Eine danach durchgefuhrte
Kapazitatsanalyse kam zum Ergebnis, dass der Bahnhof vor allem zwischen 6 und 20 Uhr am
Rande der Belastungsgrenze agiert. Einer der Hauptgrinde sollen die vielen am
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2.3.4

Hauptbahnhof endenden Nahverkehrsziige sein, die aufwandig zur Abstellanlage am
Hoégerdamm rangiert werden missen und somit Gleise blockieren.

Die Deutsche Bahn muss nun handeln, denn die Erklarung des Hauptbahnhofs als
Lvoraussichtlich in naher Zukunft Uberlastet” hat ein offizielles Verfahren in Gang gesetzt.”
Quelle: www.nahverkehrhamburg.de vom: 18. Juli 2011

Relation Fehmarn — Lubeck — Hamburg:

Bei Wahl der Alternativibsung entféllt die Anbindung an die Fehmarnbeltquerung— zur
Erleichterung der ortsansassigen Bevolkerung und zum Vorteil des dortigen Tourismus.

2.4 Zeitgewinn in 6konomischer und 6kologischer Sicht

Hinsichtlich des flr eine unbestimmte Anzahl der Verkehrsteilnehmer zu erwartenden mdglichen
Zeitgewinns durch die Tunnelnutzung ist eine intensive Abwégung zwischen deren zu erwartenden
moglichen o©6konomischen Vorteilen und den mit Sicherheit feststehenden 6kologischen und
Okonomischen Kosten sowohl fur die Menschen als auch deren Umwelt in Danemark und
Deutschland unausweichlich.

24.1

24.2

Das unldésbare 6konomische Kalkulationsrisiko

Der Zeitgewinn auf der direkten Strecke (,Vogelfluglinie®) trifft auf den schwedischen
Quellverkehr aus Stockholm bzw. Helsingborg oder Malmd sowie den danischen aus dem
Raum Kopenhagen und der Insel Seeland im Vergleich zu der derzeitigen Relation Uber
Padborg — Flensburg — Rendsburg — Neuminster — Hamburg zweifelsfrei zu.

Das setzt allerdings voraus, dass auf deutscher Seite alle entsprechenden Malinahmen
umgesetzt worden sind und vor allem die Probleme

> der Fehmarnsundbriicke,

» der neuen Trasse durch die Erholungsgebiete in Fehmarn,

» der Trassenbelastung auf der Strecke Libeck — Hamburg im Hamburger Raum und
» vor allem des Nadeléhrs Hamburg Hbf.

gel6st werden konnten.

Der mogliche Zeitgewinn ist fir den Quellverkehr

» Ist bereits aus der Insel Flinen dagegen nur schwer zu erkennen; und

» fur den Bereich von Jitland ist er Uber die Vogelfluglinie — weil ein Umweg — gar nicht
gegeben.

Es stellt sich daher die Frage, wie sinnvoll der Einsatz der zu erwartenden Investitionskosten
sein kann, wenn er auf den relativ knappen Zeitgewinn umgerechnet werden muss.

Sollen bzw. dirfen wegen eines relativ geringfligigen Zeitgewinns auf kurzer Strecke
Milliardenbetrage in € und Kronen investiert werden??

Insgesamt ist zu erwarten, dass diese Kalkulation zu keinem Zeitpunkt jemals aufgehen wird.
Das 6kologische Risiko — zundchst am Risiko eines Schiffsunglicks gesehen

Die Ostsee ist ein stark befahrenes Binnenmeer. Uber die Route des geplanten Tunnels findet
ein lebhafter Schiffsverkehr — auch mit grof3en Schiffen — statt.

In wieweit das Risiko des Sinkens eines Schiffes, verbunden mit einem Aufprall auf die
Tunneldecke, bisher erdrtert und berticksichtigt wurde, ist hier unbekannt.

Besonders schwer zu kalkulieren dirfte das Risiko eines Schiffsungliicks sein:

Ein spitzes Auftreffen eines sinkenden Schiffes (Bug oder Heck) auf die Tunneldecke kdnnte
den Tunnel existentiell gefdhrden (und allen Reisenden, die ihn gerade passieren, das Leben
kosten).

In diesem Fall ist ein ,GAU* — auch fir die gesamte Ostsee mit uniberschaubaren
Konsequenzen — durchaus vorstellbar.

Danach ware der Tunnel unpassierbar, die Route unterbrochen. Die Verkehrsstrome mussten
erneut Uber die Landverbindung geschickt werden.

Die Absicherung des Tunnels in seiner ganzen Lange gegen einen derartigen GAU dirfte die
Tunnelbaukosten derart in die H6he schrauben, dass die erhofften Maut-Einnahmen zur
Refinanzierung kaum ausreichen durften...
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2.5 Entwicklung der Projektkosten
2.5.1 In Danemark:

Der hiesigen Presse ist zu entnehmen, dass die Kosten fir den Tunnelbau zu niedrig
angesetzt worden sind und mit erheblich héheren Tunnelbaukosten zu rechnen ist. Das hat
erste Unzufriedenheit der danischen Bevdlkerung ausgelost.

Ob bei der bisherigen Kalkulation die wichtigen SicherheitsmafBhahmen gegen einen GAU
bereits beriicksichtigt wurden, ist nicht bekannt.

Wegen der bereits jetzt feststehenden Kostensteigerungen hat in Danemark bereits in
Umdenken in Bezug auf das Projekt begonnen.

2.5.2 In Deutschland

Auch hier stellen sich die zu erwartenden Kosten bereits jetzt als deutlich hoher heraus, als
zunachst erwartet war. Das betrifft samtliche bisher erstellten Varianten.

Alternativen — Mdéglichkeiten und Chancen

Die geschilderten Schwierigkeiten fordern einen alternativen Lésungsansatz. Das gilt sowohl fiir die
Okologischen als auch die 6konomischen Problembereich.

An dieser Stelle soll der Fokus auf die Kosten des Projekts und deren machbare Losung gelegt
werden.

Denn bereits unter rein kostenrechnerischen Gesichtspunkten kann — und muss(!) — daher eine
Alternative angeboten werden, die es rechtfertigt, ihrer grof3en finanziellen Vorteile wegen

» sowohl fur Danemark

» als auch fur Deutschland

» die bisherigen Planungen in Frage zu stellen,
» sie durch eine neue Planung zu ersetzen und
» einen neuen Staatsvertrag abzuschliel3en.

3.1 Moglichkeiten:

Tatsachlich besteht eine relativ kostengiinstige, bisher aber noch gar angedachte umsetzbare
Variante zur bestreitbaren Notwendigkeit des Baus der FBQ:

Statt den Verkehr durch den Tunnel unter der Ostsee zu fuhren, wird er aus Danemark tber Jatland
an die Westkliste verlagert.

Der danische Eisenbahnverkehr verlauft nach Esbjerg und wird von dort Uber Ténder mit der
Marschenbahn an der schleswig-holsteinischen Westkiiste verkniipft. Eine Trasse von Esbjerg tber
Ténder nach Niebill besteht bereits jetzt.

Um auch der StralBenverkehr zu berilicksichtigen, muss parallel zum Ausbau der Marschenbahn auch
die A 23 von Heide bis nach Esbjerg verlangert werden.

Wird dann der Eisenbahnverkehr von Jutland — Esbjerg aus kommend Uber die westliche Relation
Ténder — Niebull — Husum — Heide — St. Michaelisdonn (ab hier ggf. mit Abzweig nach Brunsbiittel) —
Itzehoe — Gliickstadt geflihrt, ergdben sich folgende Konsequenzen:

3.1.1 Erganzender Ausbau der Trasse St. Michaelisdonn — Brunsbuttel

Es besteht auch noch die Trasse St. Michaelisdonn — Brunsbuttel; sie musste/kdnnte
zusatzlich reaktiviert/ausgebaut werden.

Sollte der Fahrverkehr von Brunsbittel nach Cuxhaven reaktiviert werden, bestiinde fur den
Lkw-Verkehr Uber die ausgebaute/verlangerte A23 eine attraktive Alternative zu allen heutigen
Verbindungen von Norden nach Siden — und zuriick.

3.1.2 In Danemark ist die Strecke bis Esbjerg bereits elektrifiziert.

Der Eisenbahnabschnitt von Esbjerg bis nach Itzehoe muisste vollstandig elektrifiziert werden.
Auf der im Ubrigen bereits Uberwiegend zweigleisigen ,Marschenbahn“ von Hamburg nach
Westerland muss diese Strecke nur in einigen Abschnitten erneut (wieder) zweigleisig
ausgebaut werden.

Anmerkung: Der Abschnitt von Hamburg bis nach Itzehoe ist bereits elektrifiziert worden.
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3.1.3 Verlagerung des Eisenbahnverkehrs auf die Marschenbahn wirkt entlastend:

Diese Eisenbahntrasse bietet ein erhebliches Aufnahmepotenzial — ganz im Gegensatz zu den
anderen in Frage kommenden Trassen in Schleswig-Holstein.

Eine im Jahr 2014 fertig gestellte neuartige Signalisierung auf der Strecke erlaubt das
Uberholen langsamerer Ziige durch schnellere. Dadurch wurde die Streckenkapazitéat deutlich
erhdht — und wartet bisher vergeblich auf eine sinnvolle Nutzung.

Allerdings misste die zurzeit nur eingleisige Brucke tber die Eider bei Friedrichstadt wieder in
ihren urspringlichen zweigleisigen Zustand versetzt werden, um ein weiteres Nadel6hr zu
vermeiden.

Eine danach deutlich starkere mogliche Auslastung der — bisher nicht ausgelasteten —
,Marschenbahn® kdnnte die Ubrigen Nord-Siid-Verbindungen in Schleswig-Holstein entlasten.

3.1.4 Marschenbahn — eine zumutbare Relation

Der ,Umweg“ Uber die ,Marschenbahn® fir den aus Skandinavien kommenden Verkehr ist
geringfugig, wenn nicht als marginal zu bezeichnen; vor allem, wenn sich die d&nische
wirtschaftliche Entwicklung weiter nach Jutland verlagert.

3.2 Deutsch-danische Kooperation:

Die nachstehende Alternative kdnnte auch aus danischer Sicht hoch interessant sein:

Deutschland und Danemark kooperieren und erarbeiten in enger Partnerschaft das umgestaltete
Projekt in allen Einzelheiten zusammen:

Bei Gluckstadt wird in engster — hier auch in partnerschaftlich-finanzieller — Zusammenarbeit mit
Déanemark eine kombinierte deutsch-danische Eisenbahn/Autobahn-Elbunterquerung gebaut:

An diesem zu errichtenden Gemeinschaftsunternehmen ist Danemark als gleichberechtigter starker
Partner Teilhaber und Gesellschafter — und damit von vornherein an den Mauteinnahmen fir die
Elbquerung dauerhaft beteiligt (es sei denn, dass zwischen den beiden Staaten eine andersartige
wirtschaftliche Lésung zu Gunsten Danemarks gefunden wird).

Damit misste auch Danemark nur einen Bruchteil der Investitionskosten aufbringen, die die FBQ
fordern wirde.

Alle Bedenken in Bezug auf den Naturschutz im Ostseebereich wirden ebenso entfallen wie in
Deutschland die Probleme wegen der neu zu errichtenden Bahntrassen — vom Neubau einer
Fehmarnsundbricke ganz abgesehen.

Bei geringerer Belastung der Briicke kodnnte eine Restauration diese fir viele weitere Jahre
betriebsfahig halten.

Auch fur Deutschland ware der Bau der Elbquerung bei Glickstadt wesentlich einfacher zu
finanzieren, als wenn der Bau in alleiniger Tragerschaft umgesetzt werden miisste.

Zusatzlich kénnten Mittel frei werden, um die wichtige 6stliche Elbquerung unabhdngig von der
westlichen ebenfalls finanzieren zu konnen.

3.2.1 Nadel6hr Hamburger Verkehrsraum

Ein kaum l6sbares Problem entstiinde jedoch, sollte der aus Skandinavien kommende Eisen-
bahnverkehr auf der Marschenbahn Gber Hamburg gefihrt werden, weil auch der Abschnitt
Elmshorn — Hamburg an der Belastungsgrenze angekommen ist.

3.2.2 Neunziger Jahre: Eisenbahnquerung bei Glickstadt geplant

Bereits in den neunziger Jahren wurde der Plan entwickelt, eine Eisenbahnquerung bei
Gluckstadt zu errichten, um den Skandinavienverkehr tiber die Marschenbahn zu fiihren.

Der Unterschied des hier vorgelegten Vorschlags zu den damaligen Planen besteht
hauptséchlich darin, auf die damals bei Glickstadt gefundene Variante mit den Schnellfahren
gof. zu verzichten und stattdessen die bereits damals vorgesehene feste Elbquerung
zusammen mit Danemark (das ist der neue Kerngedanke) zu errichten.

3.3 Chancen:

Diese Uberlegungen konzentrieren sich vor allem auf verkehrs- und finanzpolitische Belange.
Sie ermoglichen Einsparungen in Milliardenhdéhe sowohl auf deutscher als auch auf danischer
Seite:
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3.3.1 Auf danischer Seite:

Die feste Fehmarnbeltquerung kénnte danach ersatzlos entfallen. Der bisherige Fahrverkehr
auf der Vogelfluglinie wiirde weiterhin ausreichen, um den Bedarf zu decken.

Zusétzliche InfrastrukturmaflRnahmen kénnen ersatzlos entfallen:

Die sonst im Zusammenhang mit der festen Fehmarnbeltquerung zusatzlich erforderlich
werdenden InfrastrukturmaBnehmen wuirden unndétig oder missten lediglich in deutlich
geringerem, kostengunstigerem Umfang umgesetzt werden.

3.3.2 Deutsch/danisches Einsparungspotenzial:

Wegen der danischen u n d der deutschen Einsparmdglichkeiten ist zu prifen, ob die
InfrastrukturmaBnahmen im Rahmen eines kombinierten Eisenbahn/Autobahn-Elbtunnels bei
Gluckstadt als deutsch-danisches Gemeinschaftsprojekt durchgefiihrt werden konnen.

3.3.3 Auf deutscher Seite:

Der Neubau der Hinterlandanbindung von der Ostseektiste (Fehmarn) bis nach Hamburg mit
ihren Problemen und Kosten entfiele mangels Bedarfs.

Die bisher bestehende Vogelfluglinie wiirde in ihrer Existenz nicht gefahrdet.

Die Elbquerung bei Gluckstadt ware schneller und leichter umzusetzen als bisher.

Die Nutzung der Marschenbahn in Verbindung mit der Relation Esbjerg — Gliickstadt ergibt die
(nach der festen Fehmarnbeltquerung) kirzest mogliche Variante einer Verbindung von
Skandinavien nach West- und Suddeutschland. — Fir den aus Jutland kommenden Verkehr ist
sie ohnehin die mit Abstand kirrzeste Verbindung.

Die alternativ zunachst mdoglich scheinende Nutzung der Strecke Padborg — Flensburg —
Hamburg steht ab Elmshorn vor demselben Problem der Uberlastung, wie bereits unter
,Maoglichkeiten® dargestellt wurde. Diese Variante sollte daher nicht gewéhlt werden.

Die nach der Inbetriebnahme der Westkistenalternative sogar doppelte Verkehrsmoglichkeit
(Vogelfluglinie sowie auf der neuen Verbindung von Esbjerg Uber Glickstadt) wird auch
langfristig ausreichen, um allen Anforderungen des Auto- und Schienenverkehrs gerecht
werden zu kénnen.

Ergebnis:

Der Neubau der erforderlichen Anlagen an der schleswig-holsteinischen Westkiste bzw.
Niedersachsen ist ein umfangreiches Millionenprojekt. Er kostet jedoch nur einen Bruchteil der Kosten
des Ausbaus der derzeitig geplanten Verbindungen als FBQ.

4.1 Politische Konsequenz:

Der bestehende Staatsvertrag muss in beiderseitigem Einvernehmen aufgehoben und ein neuer
Staatsvertrag zur Durchfihrung die hier vorgestellten Variante abgeschlossen werden.

Hierflir muss in beiden Staaten ein rasches Umdenken einsetzen — es ist noch nicht zu spat!

4.2 Fazit:

Die Fehmarnbeltquerung wiirde tatséchlich unnétig. Fauna und Flora der Ostsee wirden geschont
und Danemark zugleich erhebliche Mittel einsparen, die an anderer Stelle volkswirtschaftlich besser
eingesetzt werden kdnnen — das Gleiche gilt auch fur Deutschland!

AulRerdem wiuirden sich die gesamten Probleme entlang der geplanten Hinterlandanbindung in
Deutschland auflésen...

Die hier aufgezeigte Alternative fihrt in jeder Hinsicht zu einer echten ,win-win-Lésung® fur Danemark
und Deutschland. Die beiden Staaten, Mensch und Natur profitieren gleichzeitig, wobei die Alternative
deutlich kostengunstiger ist als samtliche anderen Planungen in Bezug auf die FBQ.

Nach meinem Wissen ist die von mir vorgestellte Alternative niemals Gegenstand irgendwelcher
Erdrterungen gewesen.

Vielleicht ist nur deshalb niemand auf die Idee gekommen, weil man sich geographisch auf den
Ostseeraum konzentriert hat?

Ostrohe, 03. Marz 2015
Klaus Westensee
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