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Meine Einwendung, mein Widerspruch!

Planfeststellung nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) fiir die Errichtung einer festen
Fehmarnbeltquerung (FBQ) als Tunnelbauwerk zwischen Puttgarden und Rgdby, deutscher
Vorhabenabschnitt

Gegen das Vorhaben Feste Fehmarnbeltquerung (Plandnderung fiir den deutschen
Vorhabenabschnitt) erhebe ich/erheben wir zu ihrem Aktenzeichen 409 - 622.228-16.1-1 die
nachfolgend im einzelnen bezeichneten Einwendungen und beantrage/beantragen, mir/uns
die Erwiderungen der Vorhabentrager auf meine/unsere Einwendungen rechtzeitig vor dem
Erérterungstermin an meine/unsere oben angegeben Anschrift zuzusenden.

Kosten-Nutzen Faktor

Die veranschlagten Kosten des Tunnelbaus sowie der Schienenhinterlandanbindung — gleich
welche Trassenfuhrung gewahlt werden wird — sind zu niedrig geplant, so dass zwangslaufig
Gebuhren und Steuern erhoht werden mussen, um die Fehlbetrage auszugleichen. Dies fuhrt
hochstwahrscheinlich zu untragbaren Belastungen fur uns Bulrger. Insgesamt gibt es keine
Uberzeugende Kosten-Nutzen-Berechnung des Gesamtprojekts, das mit direkten und indirekten
Steuergeldern (CEF-Mitteln der Europaischen Kommission) geférdert wird, obwohl eine den
Bedurfnissen ausreichende Fahrverbindung und eine flr Guterzliige in zu vernachlassigender
Weise langere Alternative (keine zwei Stunden Zeitersparnis) Uber den GroRen Belt besteht, die
ihrerseits erst vor wenigen Jahren mit CEF-Mitteln geférdert worden ist.

Region / Tourismus

Aus der Perspektive des gesamten Kreises Ostholstein werden sich durch den Verlust des
Erholungswertes unserer Gegend viele Stammgaste unserer Hotel- und Gastbetriebe anders



orientieren und neue Urlaubsziele suchen. Im schlimmsten Fall missen Betriebe schlieflen,
wenn die Attraktivitat unserer Erholungs- und Ferienregion einschrankt und damit die
Lebensqualitat beeintrachtigt wird. Durch die drohende Existenzgefahrdung des regionalen
Tourismus auf deutscher Seite und die zu erwartenden UmsatzeinbuRen der Gewerbesteuer
und anderer Einnahmen wie z.B. der Kurabgabe, ist weiterhin eine Verschlechterung der wirt-
schaftlichen Gesamtlage auf Fehmarn und an der Ostkuste Schleswig-Holsteins zu erwarten.
Die betroffene Region lebt — gerade in der Nachsaison — vom individuellen Tourismus, von
Kinderurlaub und von Bauernhofurlaub. Die Annahme, ,[...] Die bessere Anbindung wird
auch im grenznahen Bereich von Deutschland und Danemark wirtschaftliche und touristische
Impulse setzen [...]* ist mehr Hoffnung als eine verlassliche Prognose. Es fehlen diese
Annahme belegende Umfragen und Zahlen aus dem Tourismus Ostholsteins. Das Projekt
Feste Fehmarnbeltquerung wird permanent einseitig betrachtet und wird dem angestrebten
nachhaltigen Tourismus, dem Image des Glickswachstumsgebiets Schleswig-Holstein und
unserer gesamten Region dauerhaft Schaden zufligen.

Sicherheit zu Wasser (wahrend der Bauphase)

Die Tunnelplaner von Femern A/S mussen unbedingt die Verantwortung fur wahrend der
Bauphase entstehende Schiffshavarien Ubernehmen und entsprechende Ricklagen vorhalten
und Versicherungen abgeschlossen haben. Dazu gibt es seitens Femern A/S jedoch keinerlei
Aussage. Deshalb fordere ich hiermit eine solche Zusicherung als absolut unverzichtbares,
verbindliches Dokument fur die Planfeststellung einzubringen.

Mogliches atomares Endlager in Radby

Danische Medienberichte nahren die Befurchtung eines atomaren Endlagers in Rgdby und den
Transport von radioaktivem Material Uber/durch den Fehmarnbelt und Uber die Insel Fehmarn
hinweg. Das Sicherheitskonzept des Tunnels und der Hinterlandanbindung ist fir solche
Transporte nicht ausreichend geplant.

Koordinierter Zeitplan erforderlich

Trotz des kausalen Zusammenhangs werden der geplante Fehmarnbelt-Tunnel, der Ausbau der
Hinterlandanbindungen Strae und Schiene, sowie die Ertlchtigung der Fehmarnsundbruicke
in getrennten Verfahren geplant. Im Interesse der Menschen und der Wirtschaft der Region
muss vermieden werden, den Belttunnel zu eréffnen, bevor dieser angebunden ist. Ich
fordere eine zeitnahe Vorlage einer Gesamtplanung und eines abgestimmten Zeitplanes im
Interesse aller Betroffenen. Es muss vermieden werden, dass der Belttunnel fertig gestellt
ist, die notwendigen Anbindungen oder schlimmstenfalls der Larmschutz aber noch nicht.
Der zunehmende Guterverkehr rast ansonsten ohne den erforderlichen Larmschutz durch
Ostholstein.

Bauzeitverlangerung

In der Zwischenzeit seit Durchfihrung der ersten Auslegung der Planunterlagen ist 6ffentlich
bekannt geworden, dass die Vorhabentrager — um die Kosten fur den Tunnelbau zu drlicken



— eine Verlangerung der Bauzeit um 2 Jahre vorsehen. Wie die geanderte Anlage 27.1 zur
Baulogistik (dort Abb. 2.1) zeigt, ist diese Verlangerung der geplanten Bauzeit tatsachlich
erfolgt. Im Widerspruch dazu behaupten die Vorhabentrager, dass sich an den Zeitraumen fur
die tatsachlichen Bauarbeiten im marinen und landseitigen Bereich letztlich doch nichts andern
soll — gleichzeitig sollen Kostensenkungen erzielt werden. Dies ist schlicht nicht zu glauben.
Hintergrund durfte sein, dass eine deutlich verlangerte Bauzeit gravierende nachteilige
Anderungen der Umweltauswirkungen und der fir die Bevolkerung durch die Bautatigkeit
entstehenden Belastungen nach sich ziehen durfte. Deren Begutachtung und fachgerechte
Beurteilung dauert. Diese Zeit wollen die Vorhabentrager in eine seridse Planung nicht
investieren. Stattdessen legen sie die Bauzeitverlangerung offen, meinen aber, an den
Auswirkungen andere sich nichts. Da von der Gestaltung des Bauablaufs die Beeintrachti-
gung der Burger auf der Insel und im Umland abhangt, muss die Planfeststellungsbehdrde
hier die Nachbesserung der Planungsunterlagen einfordern. Diese sind — da jeweilige
Betroffenheiten dann erst eindeutig erkennbar sein werden — dann im Rahmen einer 2.
Plananderung auszulegen und zu erortern.

Kein Bedarf fiir den Belttunnel

Es kann kein objektiver Bedarf flr die Feste Fehmarnbeltquerung aus dem Staatsvertrag abge-
leitet werden. Ein solcher lasst sich vielmehr Uberhaupt nicht feststellen. Zunachst bestehen
die von dem Vorhabentrager behaupteten Engpasse mit den nordischen Landern nicht. Die fur
die Beltquerung von den Vorhabentragern prognostizierten Verkehre sind vollig Uberschatzt.
Auch die nunmehr im Rahmen der Plananderung ins Verfahren eingebrachte ,Verkehrsprognose
fur eine Feste Fehmarnbeltquerung 2014 — Aktualisierung der FTC-Studie von 2002 (Anlage
26.3) uberschatzt die auf der Strecke zu erwartenden Verkehre aufgrund unrealistischer
Annahmen und methodischer Fehler. Die wesentlichen Daten der aktuellen Bedarfsbegrindung
sind mit einem Alter von mehr als 10 Jahren bereits Uberholt und entsprechen nicht mehr
der Realitat. Insbesondere die Annahme, der auf der Strecke derzeit existierende Fahrverkehr
werde vollstandig eingestellt, widerspricht den Ankidndigungen des Fahrbetreibers.

Hinzu kommt, dass die Vorhabentrager mit inrer Prognose deutlich Uber den im Rahmen der ganz
aktuellen Bundesverkehrswegeplanung fur die Strecke erstellten Prognosen liegen. Dies legt der
Erlauterungsbericht offen (Kap. 2.5.3) und erklart die Abweichung lapidar mit ,,Unterschieden
hinsichtlich der abweichenden Datenbasis“. Warum die eigene Datenbasis jedoch ,richtiger”
sein sollte als die der erfahrenen Planer der Bundesverkehrswegeplanung wird nicht begrindet.
Die Annahmen der Vorhabentrager erscheinen vielmehr willkurlich.

Insgesamt gelingt es den Vorhabentragern also nicht, einen Bedarf flir das Mammutprojekt
darzulegen. Sie erfullt keine eigenstandige Verkehrsfunktion. Es muss bertcksichtigt werden,
dass im Falle eines Baus der auflert kostspieligen Hinterlandanbindungen die vorhandenen
knappen finanziellen Ressourcen nicht flr andere, wichtigere Verkehrsprojekte genutzt werden
kénnen. Es scheint planerisch unverantwortlich, Millionen an Steuergeldern fir ein nicht
notwendiges Infrastrukturprojekt zu verschwenden, wahrend an anderen Stellen dieses Geld so
dringend benotigt wird.

Zum jetzigen Zeitpunkt sind alle Transportkosten flr LKW und Schiene Uber die Jitland-Route
bereits in den Preisen fir die Produkte privatwirtschaftlich eingerechnet und die Wirtschaft
hat ihre bewahrten Transportwege. Fir eine ,neue”, zusatzliche Route ist keinerlei konkreter



Bedarf zu erkennen. Was an LKW und Schienentransporten auf die Feste Fehmarnbeltquerung
geht, fehlt hinterher auf der Jutland-Route. Beide waren dann nur noch halb-wirtschaftlich oder
sogar ganzlich unwirtschaftlich. Warenstrome vergrofern sich nicht dadurch, dass eine neue
zusatzliche Route ausgebaut wird.

Bewertung des Staatsvertrags

Der zwischen der Bundesrepublik Deutschland und dem Koénigreich Danemark geschlossene
Staatsvertrag Uber die Feste Fehmarnbeltquerung vom 3. September 2008 kann allenfalls als
veraltete politische Absichtserklarung verstanden werden, keinesfalls aber so weitreichende
Grundlage der jetzigen Planung sein, wie sich dies die Vorhabentrager vorstellen. Der
Staatsvertrag wurde 2008 unter anderen Rahmenbedingungen geschlossen. Insbesondere
ging man von einem Ausbau der Schienenhinterlandanbindung auf der Bestandstrasse und
davon aus, dass die Fehmarnsundquerung nicht ersetzt werden muss. Beides hat sich als falsch
erwiesen. Die vom deutschen Steuerzahler zu tragenden Kosten flr die Hinterlandanbindungen
sind explodiert und werden weiter steigen. Dies kann bei der Beurteilung des Projekts nicht
ausgeblendet werden.

Zunachst einmal sieht der Staatsvertrag vor, dass die Errichtung und Nutzung der Beltquerung
danischem Recht unterliegt — dies gilt also auch insoweit, als es um den Projektteil auf
deutschem Hoheitsgebiet geht. Es kann jedoch nicht angehen, dass die Entscheidungs- und
Gesetzgebungshbefugnisse auf den danischen Staat verlagert werden und dieser somit erheblich
groReren Einfluss auf das Projekt hat.

AuBerdem ist zu beachten, dass den deutschen Gesetzgeber eine gesteigerte, nicht
delegierbare Verantwortung (Schutzpflicht) trifft, wenn es wie hier zum Beispiel durch die
vorgesehenen Enteignungen und Wertminderungen der anliegenden Grundstlcke der ganzen
Region zu Grundrechtseingriffen kommt. Insofern ist auch problematisch, dass der deutsche
Burger den Planungsprozess nicht ausreichend Uberprifen kann. Die Rechtsquellen, auf die
verwiesen wird, sind dem deutschen Normadressaten — schon aufgrund der sprachlichen
Barriere — nicht zugénglich. Ubersetzungen der dénischen Normen und Regeln sind weiterhin
nicht Gegenstand der Planungsunterlagen. Die Plananderung ignoriert die diesbezlgliche
Kritik und versucht weiterhin, den Blrgern die fur die umfassende Beurteilung des Vorhabens
wichtigen Informationen vorzuenthalten. Dem muss eine an Recht und Gesetz gebundene
deutsche Planfeststellungsbehorde entschieden entgegentreten. Auch ist die sich veran-
dernde danische Gesetzeslage ausreichend zu berlcksichtigen, indem diese durch regel-
maRige Veroffentlichungen nachvollziehbar bleibt. Diesen Erfordernissen kann schwerlich
genuge getan werden, so dass der Blrger den Planungsprozess nicht auf transparente Art und
Weise nachvollziehen kann.

Die Aussage der Vorhabentrager, dass der Staatsvertrag Grundlage flr eine vollstandige
und rechtzeitige Konfliktbewaltigung auch hinsichtlich etwaiger Auswirkungen des Projekts
auf die nachfolgende Schienen- bzw. Straenhinterlandanbindung (Erlduterungsbericht,
1.3.2) sei, trifft nicht zu. Seine Vorgaben zur zeitlichen VerknlUpfung der Beltquerung und der
Hinterlandanbindungen sind in der Realitat bereits Uberholt. Die jetzige Zeitplanung hat mit den
Annahmen von 2008 nicht mehr das Geringste zu tun. Der Verweis auf den Staatsvertrag als
rechtliches Universalargument greift somit nicht.

Die Vorhabentrager mochten sich im Ubrigen selbst nur dort an diesen halten, wo es ihnen



passt: Die im Staatsvertrag festgelegte Schnittstelle (u.a. Anschlussstelle) deckt sich weder
mit der Planung der Hinterlandanbindung noch mit derjenigen der Beltquerung selbst. Die im
Staatsvertrag festgelegten Vereinbarungen scheinen den Vorhabentrager selbst nicht wirklich
Zu interessieren.

Tunnelsicherheit (Hochwasser)

Bei drohendem Hochwasser soll der Eisenbahntunnel mit Fillmaterial verschlossen werden,
das auf deutscher Seite lagert, jedoch mit Erdbaumaschinen eingebaut werden soll, die von
danischer Seite durch den Tunnel herangebracht werden sollen.

Jetzt frage ich mich als Laie, ob es wirklich sein kann, dass der Tunnel bei (drohendem)
Hochwasser durch einen dann anzulegenden Damm geschitzt werden soll. Noch mehr
wundere ich mich, dass die Materialien, die auf deutscher Seite lagern, mit Maschinen
verteilt werden sollen, die von danischer Seite ,durch den Tunnel im Einsatzfall herangebracht
werden.” Diese Mafnahme bezieht sich also ganz offensichtlich nicht auf die Bau- sondern
auf die Betriebsphase. Bei einem drohenden Hochwasser wage ich zu bezweifeln, dass dann
der Tunnel noch genutzt wird und Maschinen hierdurch nach Deutschland gebracht werden.
Wer will denn fur diese Leute die Verantwortung Ubernehmen? AuBerdem ist sehr fraglich,
ob es dann noch gelingt, den Verschluss rechtzeitig fertig zu stellen, und ob ein Damm
aus Fullmaterial den Anforderungen eines Hochwassers Uberhaupt gewachsen ist. Was
geschieht, wenn das ,geschulte” Personal aus welchen Griinden auch immer tberhaupt nicht
zur Verfugung steht oder sich weigert, mit Baugerat fast 20km durch einen Tunnel in einer
Hochwasser gefahrdeten Zeit zu fahren? Wieso gibt es zum Schutz des Tunnels (und der evitl.
noch darin befindlichen Menschen) keine Schotten/Fluttore, die automatisch schlieRen oder
per Knopfdruck geschlossen werden konnen? Wieso gedenkt man nur den Eisenbahn-, aber
nicht den Straentunnel zu schlieBen? Auf diese Weise sind vermeidbare Rettungseinsatze
vorprogrammiert.

Wenn in einer Gro3stadt wie Hamburg sogar fur einen 2 km langen Elbtunnel eine eigene
Berufsfeuerwehr besteht, wieso ist das nicht notwendig bei einem internationalen Tunnel,
der auf beiden Seiten nur gelbe Rapsfelder ohne jegliche Infrastruktur verbindet, 10 mal so
lang ist und daruber hinaus nicht nur StraRen- sondern auch Schienenverkehr aufnimmt? Es
handelt sich um ein gewerbliches Unternehmen mit einer groRen Betriebseinrichtung, die
allen denkbaren Notfallen gegenlber gerlstet sein muss. Das gebietet die Verantwortung
gegenuber den eigenen Mitarbeitern und vor allem gegenuber den (mautpflichtigen) Kunden!
Gibt es kein Risikomanagement?

Zwar unterliegen auf deutscher Seite die Angelegenheiten der 6ffentlichen Sicherheit und
des Notfallmanagements den deutschen Behdrden. Daraus ist aber nicht zu schliefen, dass
diese alle damit anfallenden Aufgaben Ubernehmen, sondern nur, dass diese zustandig fur
eine Regelung sind. Bei jedem grofReren gewerblichen Betrieb mit Gefahrenpotenzial werden
in Deutschland Werksfeuerwehren gefordert. Diese ist hier auch vorzusehen. Es fehlt die
Aussage wie und wo im Fall einer Sperrung des Tunnels die Reisenden aus Zug und Bahn
untergebracht werden. Daflr muss der Betreiber eine Losung anbieten, unabhangig von
den betroffenen Gemeinden, die sonst in der Pflicht waren, aber nicht verantwortlich sein
dirfen fur ein privates Bauvorhaben und seine Auswirkungen. Das Sicherheitskonzept flr



Brandschutz und Katastrophenschutz ist nicht nur mangelhaft, sondern gar nicht vorhanden.
Selbst die Frage der Zustandigkeit und die Frage des Kostenrisikos werden durch den
Vorhabentrager nicht beantwortet.

Alternativen nicht ausreichend gepriift

Bei einem Planfeststellungsverfahren ist es erforderlich, alle in Betracht kommenden Alterna-
tiven zu prifen, um die beste und ausgewogenste Losung zu finden. Bei diesem Vergleich
sind alle betroffenen oOffentlichen und privaten Belange zu berlcksichtigen und bewerten.
Auch eine Betrachtung der sog. Null-Variante, also die Moglichkeit, dass das Projekt nicht
umgesetzt wird, ist Teil dieser Alternativenprifung. Die vorgelegten Planungsunterlagen er-
fullen diese Voraussetzungen jedoch nicht ansatzweise. Die diesbezlglichen Nachbesserungs-
versuche der Vorhabentrager in den Plananderungsunterlagen sind als reine Kosmetik zu
bezeichnen.

Zunachst ist nicht zu erkennen, dass Alternativstandorte fur das Vorhaben in die Planung
einbezogen worden sind. Auch die Tatsache, dass der Staatsvertrag eine Querung zwischen
Puttgarden und Rgdbyhavn vorsieht, macht die Suche nach anderen geeigneten Standorten
nicht entbehrlich. Nimmt man an, dass die gewahlte Trasse die vorteilhafteste sein sollte,
so fehlt dennoch die ebenso notwendige raumliche Alternativenprufung. Die vorgeschlagene
Linienfindung kann nicht flr sich stehend Uberzeugen.

Den Ausschluss der Null-Variante erklaren die Vorhabentrager unter anderem auf der Grund-
lage von falschen Tatsachen, wie der Kapazitatslimitierung durch den Fahrverkehr und die
damit verbundenen langen Wartezeiten. Nur die Beltquerung garantiere unterbrechungsfreie
Landverkehrsachsen. Bei dieser Argumentation nehmen die Vorhabentrager nicht in den
Blick, dass die Querung nicht nur um ihrer selbst willen die vorzugswurdige Variante ist. In der
Konsequenz unterlassen sie es, auch eine Null-Plus-Variante vorzulegen und zu bewerten (z.B.
Ausweitung der bestehenden Verbindungen und Verkehrswege etc.).

Ein weiteres Defizit zeigt sich im Hinblick auf die Betrachtung der technischen Varianten.
Diese ist grob unvollstandig. Dort wo sie stattgefunden hat, sind zudem auch nicht zu
vernachlassigende Bewertungsdefizite zu bemangeln. Unter anderem ist der von den
Vorhabentragern vorgenommene Vergleich zwischen den Hauptvarianten Schragkabelbrucke,
Absenktunnel und Bohrtunnel oberflachlich geblieben. Zwar haben sie in den Planan-
derungsunterlagen (Anlage 18, Kap. 4.5.3) die Ausfuhrungen zum Bohrtunnel vom Umfang
her erweitert, dennoch wird diese technische Variante in allen Unteralternativen systematisch
schlecht dargestellt. Die Vorhabentrager kommen zu dem wenig Uberraschenden und zur
sonstigen Vorgehensweise passenden Ergebnis, dass nur der von ihnen schon ursprunglich
kursorisch betrachtete 3-ROhren-Bohrtunnel in den Hauptvariantenvergleich einzustellen ist,
an dem sich dadurch wieder nichts andern soll.

Larmbelastung (allgemein)

Ich beflurchte durch die Feste Fehmarnbeltquerung dauernde Larmbelastigung fir Anwohner
und Urlauber. Es existiert auer Knicks kein Schutz durch hugelige Landschaft, Walder 0.a.
so dass Larm sich bei West und Nord/Westwinden verstarkt. Diese Larmbelastung kommt
zum zu erwartenden Larm der Fehmarnbeltquerung dazu. Eventuell geplante zusatzliche



Industrieareale sind weitere signifikante Larmquellen. Durch langanhaltenden Larmstress
(Dauerlarm) konnen korperliche Reserven erschopfen und Organfunktionen eingeschrankt
werden. Untersuchungen an Flughafen und entlang von Bahnstrecken haben gezeigt:
Verkehrslarm gilt als potentieller Risikofaktor besonders flr Herzkreislauferkrankungen
(Bluthochdruck, Herzinfarkt). Eine starke Verkehrsbelastung erhoht in der Wohnumgebung
die Erkrankungshaufigkeit der Anwohner. Aber auch unspezifische Stressreaktionen sind
nachgewiesen, wie Konzentrationsstorungen, Leistungsabfall, Depression, Unterbrechung des
natlrlichen Schlafablaufs, etc. Bei Kindern, die chronischem Larm ausgesetzt waren, wurden
schlechtere Gedachtnisleistungen nachgewiesen.

Der reale Larm, den der Verkehr auf der Schienenhinterlandanbindung verursachen wird, fuhrt
zu einer Wertminderung von Grundbesitz, der in der Nahe der Trasse liegt. Wegen der Nahe zu
der geplanten Trasse werden Anwohner ihr Haus nur noch weit unter Wert verkaufen konnen.
Somit sind mit dem Bau der Schienenhinterlandanbindung konkrete wirtschaftliche Nachteile
fur so viele verbunden. Es handelt sich folglich nicht lediglich um eine auf der Sozialpflichtig-
keit des Eigentums (Art. 14 Abs. 2 GG) beruhende Inhalts- und Schrankenbestimmung des
Eigentums, sondern um einen enteignungsgleichen Eingriff.

Baustellenlarm

Ich beanstande die starke Beeintrachtigung durch Baustellenlarm, Erschitterungen und
Luftverschmutzungen/Feinstaub. Fur viele hier ist die Immobilie eine private Alters- und
Pflegevorsorge. Der Wertverlust von Grundstlcken ist nicht hinnehmbar.

Zuglarm

Zuglarm und Erschitterungen wahrend und nach dem Bau des Tunnels haben Auswirkungen
auf meine Gesundheit und die meiner Familie; durch den zu erwartenden Zuglarm werden
meine Mitmenschen und ich im Schlaf gestort, was zu gesundheitlichen Schaden fuhrt. Ich
nutze die Umgebung der klnftigen Trasse — gleich welche Trassenfuhrung gewahlt werden
wird — zur Erholung; dies ist dann wegen des Larms nicht mehr oder nur noch stark einge-
schrankt moglich, was eine erhebliche Beeintrachtigung meiner Lebensgestaltung bedeutet.

Untersuchungsqualitat

Die Grundlagen der Planung sind fragwlrdig. Die Planung beruht auf zum Teil veralteten
Untersuchungen und Gutachten auch zur Umweltbelastung. Die Prognosen, die teilweise bis
zum Jahr 2025 reichen, sind angesichts der aktuellen Entwicklungen duferst unsicher. So
wird etwa bei der Annahme der zuklnftigen Verkehrsaufkommen die Auswirkung steigender
Rohstoffpreise nicht ausreichend berlcksichtigt.

Natura 2000 / Umweltschutzgebiete

Der geplante Unterwassertunnel soll inmitten des Natura-2000-Gebietes ,Fehmarnbelt“ errich-
tet werden, in welchem ein Verschlechterungsverbot gilt. Der Fehmarnbelt ist dabei nicht nur
aus naturschutzfachlicher Sicht ein Gebiet von hoher 0kologischer Bedeutung. Der Fehmarn-
belt nimmt eine SchlUsselfunktion fur den Austausch und die Verbreitung mariner Arten sowie



fur die Anreicherung des Salz- und Sauerstoffgehaltes der Ostsee ein.

Die Helsinki-Konvention sieht die Einrichtung eines Systems von Kusten- und Meeresschutz-
gebieten in der Ostsee vor. In Deutschland wurde sie 1994 mit Gesetz zum Ubereinkommen
Uber den Schutz der Meeresumwelt des Ostseegebietes. Ziel ist es, die von der Ostsee
beeinflussten Kistendkosysteme und natlrlichen Lebensrdume sowie die biologische Vielfalt
zu erhalten und Okologische Ablaufe zu schitzen. Auf Grundlage von Umweltuntersuchungen
des Landesamtes fUr Natur und Umwelt sowie des Institutes fur Meereskunde Kiel hat das
Bundesland Schleswig-Holstein vier sogenannte ,Baltic Sea Protected Areas“ benannt:
Geltinger Birk/Kalkgrund, Oehe/Schleiminde, Hohwachter Bucht (Ost) und Fehmarn
(West) einschliefllich Orther Bucht und Fliggersand. Bereits vor dber 20 Jahren waren sich
internationale Verantwortliche einig, dass die unter Schutz gestellten Gebiete innerhalb der
Ostseeregion einzigartig sind. Aufgrund der Helsinki-Konvention sowie zahlreicher anderer
Begrindungen und Fakten, hatte der Staatsvertrag zum Bau der FFBQ niemals unterzeichnet
werden durfen. Das Bauvorhaben ist daher nicht durchzufihren und weitere Planungen sind
sofort einzustellen.

Sedimentverdriftung

Der Bau der Festen Fehmarnbeltquerung wird zu einer erheblichen Verschlechterung der
Wasserqualitat nicht nur im Belt sondern in weiten Teilen der westlichen Ostsee und somit zu
nachhaltigen Schaden an mariner Flora und Fauna fUhren. Hauptwirkfaktor ist dabei der mit
dem Bau verbundene massive Eintrag von Sedimenten in die Wassersaule und deren Aus-
breitung in die westliche Ostsee bis ins Arkonabecken. Eine Verschlechterung der Wasserglte
der See hat zudem weitreichende wirtschaftliche Folgen fur den Fremdenverkehr und die
Fischerei. Sie verstoft zudem gegen das Verschlechterungsverbot der Wasserrahmenricht-
linie und gegen die Meeresstrategie-Rahmenrichtlinie.

Die Tunnelplaner von Femern A/S behaupten jedoch aufgrund numerischer Simulationen
hydraulischer Vorgange, dass es nur zu einer unwesentlichen Ausbreitung von Sedimenten
kommen wird. Bei den oOffentlichen Anhérungen von November 2015 in Kiel bezweifelte
ein Gutachter die Aussagefahigkeit der von Femern A/S zur Darstellung der Sedimentaus-
breitung verwendeten numerischen Modelle wegen deren fehlender Kalibrierung. Ferner
bemangelte er die viel zu geringe Auflosung der Modelle und die Eignung der Eingabedaten,
die nur aus dem Jahr 2005 stammen. Femern A/S hat im Rahmen der Plananderungen
angeblich die Modellkalibrierung nachgeholt und die Modellauflésung erhoht (siehe Anlage
15, Anhang C, Kap. 4.2.4 bzw. Tabelle 10 in Kap. 4.2.2). Einen Nachweis dazu, anhand
welcher Daten die Kalibrierung vorgenommen wurde, bleibt Femern A/S jedoch weiterhin
schuldig. Insofern basieren die Modellergebnisse zur Sedimentausbreitung in der See weiter-
hin auf einer unbewiesenen Behauptung. Eine Plausibilitat daflir, dass sich die Sedimente
nur in bestimmten Gebieten der Ostsee dauerhaft absetzen und dort keine 6kologischen
Schaden anrichten, ist somit nicht gegeben. Diesen Mangel in den Plananderungen hatte die
Planfestellungsbehdrde bei deren Prifung auf Vollstandigkeit und Plausibilitat erkennen und
eine entsprechende Uberarbeitung der Unterlagen fordern miissen.



Rote Liste gefahrdeter Arten

Der Tunnel fUhrt mitten durch das Meeresschutzgebiet Fehmarnbelt: Beim Bau des Tunnels
muss der Meeresgrund auf einer Lange von 18 Kilometern abgetragen werden. Der Lebens-
raum der dortig einzigartigen Flora und Fauna wird dadurch zerstort. Ich mochte ausdrUcklich
auf die vom Bundesamt fur Naturschutz erstellte aktuelle ,Rote Liste gefahrdeter Arten®
verweisen. Von den insgesamt 596 Arten, die in dem Gebiet nachgewiesen wurden, stehen
81 auf der ,Roten Liste“.

Schon heute sind in Nord- und Ostsee ein Drittel der Meeresbewohner bedroht. Dabei
werden ausdrlcklich auch Baggerarbeiten bei Hafenausbauten, flir Pipelines und beim Bau
von Windanlagen sowie der Abbau von Sandkiesel genannt als Gefahrdungsgrinde. Deshalb
ist sicher davon auszugehen, dass der maritime Lebensraum vieler Arten zerstort und auch
die Zusammensetzung der Bodensubstrate verandert werden wird durch den Bau der Festen
Fehmarnbeltquerung.

Beeintrachtigung Gewasser

Ich beflrchte eine Verschlechterung des guten okologischen Zustands der oberirdischen
und unterirdischen Gewasser. Das Ziel seitens des Vorhabentragers bis zum 22. Dezember
2027 durch entsprechende MafRnhahmenprogramme diesen Zustand zu erreichen, sagt
im Umkehrschluss aus, dass der Gewasserzustand bis zum 22. Dezember 2027 stark
gefahrdet ist. Die Planfeststellungsbehdrde muss die Bewertung der Umweltauswirkungen
bei der Entscheidung Uber die Zulassigkeit des Vorhabens im Hinblick auf eine wirksame
Umweltvorsorge berlcksichtigen. Dem Schutzgut Mensch — und dazu gehdre auch ich -
mussen hier Garantien gegeben werden, dass die Gesundheit zu keiner Zeit gefahrdet ist.
Durch die zusatzliche Entwasserung in die Entwasserungsgraben erhoht sich die Hoch-
wassergefahr in mehreren Orten. Bei Hochwasser und Stirmen druckt die Ostsee in die Graben.

Beeintrachtigung Naherholungsgebiete

Ich gehe oft im Naherholungsgebiet im betroffenen Gebiet spazieren. Die Ruhe gefallt ca.
300.000 Feriengasten Fehmarns und beschert vielen Fehmaranern eine zusatzliche oder gar
die hauptsachliche Haupteinnahmequelle. Im Larmpegel einer Guterzugtrasse, wie sie als
Schienenhinterlandanbindung fur die Feste Fehmarnbeltquerung vorgesehen ist, kann man
sich nicht erholen. Das Gebiet wird verlarmt, der Erholungswert ginge verloren.

Ahnliches gilt fir Erholungs- und Tourismusgebiete nahe der Kiste: Durch den (iberwiegen-
den Westwind in Ostholstein wird der Schall bis an die Kuste der Lubecker Bucht getragen
und beeinflusst das Erholungserlebnis im Wald, im Kurpark, an den Promenaden oder am
Strand negativ. Zudem ist eine erhdhte Feinstaubbelastung durch den Abrieb bei den Bremsen
der Guterbahnwaggons zu erwarten. Die Kuste wird aber von vielen dazu genutzt, die reine,
salzhaltige Luft zu genieflen. Dieses wird in Zukunft nicht mehr moglich sein, im schlimmsten
Fall kdnnten Luftkurorte ihren Status und in der Folge an Ubernachtungszahlen verlieren.
Ostholstein ist einer der Kreise der Bundesrepublik mit dem hochsten Tourismusaufkom-
men. Im Frahjahr, Sommer oder Herbst sind viele Touristen in unserer Gegend und erfreuen
sich nicht nur am Strand, sondern auch an der herrlichen Landschaft bei Wanderungen und
Fahrradtouren. Durch die Schienenhinterlandanbindung geht der Landschaftsraum als Gebiet



fur die ruhige Erholung und fur das Naturerlebnis komplett verloren. Ich beflrchte, dass die
Verschandelung der Landschaft und der dauerhafte Larm viele Touristen abschrecken wird.

Bodenbeschaffenheit

Die Bodenbeschaffenheit im Fehmarnbelt tragt den geplanten Tunnel nicht, was zu gro3eren
Umweltschaden durch zusatzliche stabilisierende MaRnahmen und damit zu héheren Kosten
fuhrt. Seismographische Auswirkungen wurden ebenfalls nicht untersucht. Bei einem Tunnel
dieser Grofenordnung, der noch nirgends auf der Welt errichtet worden ist, flrchte ich eine
Endlosspirale nachbessernder MaRnahmen und Kostensteigerungen — dabei konnte eine
grundliche Untersuchung vor dem Bau beides verhindern.

Verkehrsprognose

Die den Planungen zugrunde gelegten Zahlen sind veraltet und in vielen Grundannahmen
falsch. Sie berucksichtigen nicht, dass der Fahrbetreiber auch nach Tunneleréffnung seinen
Betrieb fortfihren wird. Die Planungen muissen auf die heutige Erkenntnislage unter
Berlcksichtigung der Verkehrszahlen mit WeiterflGhrung des Fahrverkehrs und der weiteren
Nutzung der Jiatland-Trasse neu berechnet werden. Ich nehme dabei auch auf die Fest-
stellungen und Argumente des Prufberichtes des Bundesrechnungshofes zur festen Verbin-
dung Uber den Fehmarnbelt mit Hinterlandanbindung (lll 3-2009-0975) vom 30. April 2009
Bezug.

Bahnhaltepunkt Puttgarden

In den Planungsunterlagen ist von einem Regionalbahnhof in Puttgarden die Rede. Ich bitte
um Erlduterung, seit wann in Puttgarden ein Regionalbahnhof geplant ist. Vielmehr ist von
einer starken Beeintrachtigung des Bahnverkehrs von und nach Fehmarn durch den Wegfall
des ICE-Haltepunktes Puttgarden auszugehen.

Region / Tourismus

Aus der Perspektive des gesamten Kreises Ostholstein werden sich durch den Verlust des
Erholungswertes unserer Gegend viele Stammgaste unserer Hotel- und Gastbetriebe anders
orientieren und neue Domizile suchen. Im schlimmsten Fall missen Betriebe schliefen, wenn
die Attraktivitat unserer Erholungs- und Ferienregion einschrankt und damit die Lebensquali-
tat beeintrachtigt wird. Durch die drohende Existenzgefahrdung des regionalen Tourismus auf
deutscher Seite und die zu erwartenden Umsatzeinbufen der Gewerbesteuer und anderer
Einnahmen wie z.B. der Kurabgabe, ist weiterhin eine Verschlechterung der wirtschaftlichen
Gesamtlage auf Fehmarn und an der Ostkuste Schleswig-Holsteins zu erwarten.

Schadstoffe

Schadstoffeintrag in Trassennahe oder die Absenkung des Grundwasserspiegels bedeutet
eine Gefahrdung der Ertragsfahigkeit der Boden — nicht nur in der Nahe der Trassen, sondern
weiterreichend. Da ich das Futter fur meine Tiere selbst anbaue, habe ich Sorge um die Qualitat
und Quantitat meines Tierfutters.



Eine weitere personliche Sorge, ein weiterer Widerspruch:

Ort, Datum,Unterschrift




