cima.

Fokussiert auf die Zukunft
von Stadt und Land.
Seit 1988.

Neue Verkehrsinfrastruktur liber

den Fehmarnbelt - Chancen fur B

Digitale Stadt

Ostholstein und die Region -

Management

Wirtschaftsférderung

Immobilien

CIMA Beratung + Management GmbH
Moislinger Allee 2 23558 Libeck

T 0451-38968-0
cima.luebeck@cima.de

Minchen

Stuttgart
Quellen: Femern A/S; DB Netz AG Forchheim

Frankfurt a.M.
. Koln
BerICht Leipzig
Berlin
Hannover
Libeck
Ried (AT)

Libeck, 10. Juni 2020

www.cima.de



Neue Verkehrsinfrastruktur Gber den Fehmarnbelt — Chancen fir Ostholstein und die Region CI ma
|

Nutzungs- und Urheberrechte

Die vorliegende Ausarbeitung ist durch das Gesetz Giber Urheberrecht und
verwandte Schutzrechte (Urheberrechtsgesetz) und andere Gesetze ge-
schiitzt. Die Urheberrechte verbleiben bei der CIMA Beratung + Manage-
ment GmbH (cima).

Der Auftraggeber kann die Ausarbeitung innerhalb und auBerhalb seiner
Organisation verwenden und verbreiten, wobei stets auf die angemessene
Nennung der CIMA Beratung + Management GmbH als Urheber zu achten
ist. Jegliche - vor allem gewerbliche - Nutzung darlber hinaus ist nicht ge-
stattet, sofern nicht eine gesonderte Vereinbarung getroffen wird.

Veranstalter von Vortragen und Seminaren erwerben keinerlei Rechte am
geistigen Eigentum der cima und ihrer Mitarbeiter. Inhalte von Prasentati-
onen dirfen deshalb ohne schriftliche Genehmigung nicht in Dokumenta-
tionen jeglicher Form wiedergegeben werden.

Haftungsausschluss gutachterlicher Aussagen

Fir die Angaben in diesem Gutachten haftet die cima gegenliber dem Auf-
traggeber im Rahmen der vereinbarten Bedingungen. Dritten gegeniiber
wird die Haftung fir die Vollstandigkeit und Richtigkeit der im Gutach-
ten enthaltenen Informationen (u.a. Datenerhebung und Auswertung) aus-
geschlossen.

Sprachgebrauch

Aus Griinden der Lesbarkeit wird bei Personenbeziigen die mannliche Form
gewdhlt. Die Angaben beziehen sich jedoch immer auf Angehdrige aller
Geschlechter, sofern nicht ausdriicklich auf ein Geschlecht Bezug genom-
men wird.



Inhalt

ZUuSamMMENTFASSUNG ...ccceviveiernrinnniecnsessssosasessnsosasesssossssssssosssssses 5
AUTEFAQ c.eeeeniiiiiniinninnieninnsennsssnsesnsssasessssssassssssssssossssssasens 12
Hintergrund und Aufgabenstellung............ccccceeeureerenuennnen. 15
3.1 Die FBQ als Baustein damaliger und aktueller

Verkehrsplanungen ..........ccoeeiiennoeiienincriennnnreecsssasecsssnsecsnns 15
3.2 Geplantes Gesamtvorhaben..............cceievvcericnscnninnscnennne 21
Grundlegende Wirkungen..............cceeieccreccercncercscncsescaesenes 25
4.1 Regionalokonomische Erkldrungsansatze............................. 25
4.2 Raum-Zeit-Effekte .........couivuinnirnennerieinnicninncnneneeccecennen. 30
Chancen in den Wirkungsbereichen................ccccceeecuercnuenee. 38
5.1 Untersuchungsrelevante Effekte ......c..cccoecrvecerenceicccerencnnnnene 38
5.1.1 Bau- und Betriebsphase der FBQ 38
5.1.2 Betrachtete Wirkungsbereiche 39
5.2  Wirtschaft und Innovation............ueenvnnersceinsecnscnscnsnenane 39
5.3  Wohnungsmarkt .........ciivicviiiniccnienicsniesssericsscnsicsssnesaeae 47
5.4 TOUFISIMUS ...ccuueieueerieeecrneccueecreecsseecssnessssessssassssssesssasssssasnns 56
5.5 Verkehrslosungen.............eeicniverioniceniesscncicsscnsiosscnnsseae 65
5.6 Erfahrungen aus bislang realisierten Projekten.................... 73
5.6.1 Kanaltunnel zwischen GroBbritannien und Frankreich

(Eurotunnel) 73
5.6.2 Bricken-/ Tunnelquerung Uber den GroBen Belt (Danemark)... 76
5.6.3 Querung Uber den @resund zwischen Schweden und

Danemark 78
5.7 Zentrale Empfehlungen.............ccoiivvvrnnviencercncecnscercneneens 80
5.7.1 Impulse flr einen groBeren Wirtschaftsstandort.......c...cccoceeerveneee. 80

Neue Verkehrsinfrastruktur iber den Fehmarnbelt — Chancen fiir Ostholstein und die Region

5.7.2 Positionierung durch grenziiberschreitende Kooperation

6 Literatur

7 Anhang




Neue Verkehrsinfrastruktur Gber den Fehmarnbelt — Chancen fir Ostholstein und die Region CI ma
[ |

Abbildung 21: Fahrgast-Schatzung im Maximalszenario in Folge einer hoch-

Abbildungen qualitativen Verbindung im SPNV 57

Abbild M 8 < chen K 40 1 Abbildung 22: Reiseanlasse 59
: t ttegat t
Abbfldung >R eeressdra .en :NIBSC en.l @ ezah.un .sfsee § ol 19 Abbildung 23: Geschaftsreisen-Potenzial innerhalb der HanseBelt-Region ............. 64
: rt trukt te .
f ung aumordnerische Beurteriung Schienenin ras-ru Hrprojeite Abbildung 24: Terminal Nordlandkai Hansestadt Libeck 68
Abbildung 3: Geplantes Tunnelportal und Neuland-Flache in F.-Puttgarden.......... 23 . )
Abbildung 25: Geplante Maximalausdehnung Baustelle 70
Abbildung 4: Fehmarnbeltquerung - landseitige Verkehrsanbindung Strale/ .
. Abbildung 26: Eurotunnel 74
Schiene 24 . . . ‘ .
Abbildung 5: Erreichbarkeiten von Mittel-/Oberzentren in der MRH (2016)............ 27 Abbildung 27: Beschaftlggngsentwmklung tendierter Orte in relevanten
Abbildung 6: Wirkungsgefiige einer Erreichbarkeits-Optimierung (Beispiel*) 29 Branchen (1991 bis 2001) >
i : -Optimierung (Beispiel*)........
Abbild 9 7. Gepl 9°9 ) I’gh Versnd " E ”g P Abbildung 28: Querung Uber den GroBen Belt 77
ildung 7: Geplante zeitliche Veranderungen nach Fertigstellung......c.cccccccconee.
) 9 P o 9 o 9 g Abbildung 29: Querung lber @resund 78
Abbildung 8: Grundmodell der Elastizitaten bei Reisezeit-Verbesserungen .
Abbildung 9: Modellskizze Fahrzeitverb Abbildung 30: Daten @resund 79
: t
raung odeliskizze ranrzeitverbesserung Abbildung 31: Méglicher Entwicklungsraum eines Impulsvorhabens..............cccouec... 81
Abbildung 10: Betrachtetes Einzugsgebiet 34
Abbildung 11: Erweiterungsplane am Business Park Falster (Narre Alslev).............. 36
Abbildung 12: Innovationsverstandnis und ,N&he” - Formen zwischen Ta bel Ien
Wissensgeber und Wissensnehmer 40
Abbildung 13: Zusammenhang von Lokalisationseffekten und Erreichbarkeit ....... 42 Tabelle 1: Prognostizierte Verkehrsmengen am Fehmarnbelt (mit Realisierung
Abbildung 14: Innerregionale Kooperationsmdglichkeiten entlang von der Festen FBQ) - Basisfall B 18
Wertschopfungsketten 43 Tabelle 2: Reiseabsichten im Zuge der Realisierung einer Festen FBQ.........ccccconeee. 60
Abbildung 15: Unterschied von Build-to-Stock- u. Build-to-Order-Produktion..... 44 Tabelle 3: Tagesgeschéftsreisen nach Hauptanlass 61
Abbildung 16: Immobilienpreise Ein- und Zweifamilienhduser (Bestand)................. 47
Abbildung 17: Veranderung der Wanderungssalden 2009 bis 2013 ......ccccoueceunneeces 49
Abbildung 18: Gegeniberstellung aktueller Bevélkerungsprognosen bis zum
Zieljahr 2030/2035 51
Abbildung 19: Erreichbarkeitserwartungen zum néchsten Anschluss in Minuten
(Schiene im Vergleich zum MIV) 53
Abbildung 20: Fahrgastzédhlungen: Minimal- und Maximalszenario...........c... 57



Neue Verkehrsinfrastruktur Gber den Fehmarnbelt — Chancen fir Ostholstein und die Region

1 Zusammenfassung

Mit dem am 3. September 2008 unterzeichneten Staatsvertrag zwischen
der Bundesrepublik Deutschland und dem Kénigreich Danemark wurde die
Errichtung einer Festen Fehmarnbeltquerung (FBQ) zwischen Puttgarden
(Ostholstein) und Rgdbyhavn (Lolland) beschlossen. Der Staatsvertrag sieht
vor, dass Dénemark die Finanzierung des rund 185 km langen
Querungsbauwerks inklusive  der  zugehdrigen  Rampen- und
Anschlussbereiche bernimmt. Die Bundesrepublik verpflichtet sich zur
Finanzierung und zum Ausbau der landseitigen Verkehrsanbindung auf
deutscher Seite.

Die Verwirklichung dieses Infrastrukturprojektes hat  positive
Auswirkungen auf den Raum Ostholstein, die im Kern auf der
Verkiirzung der Fahrzeiten (Schiene und StraBe) basieren. Im
Schienenpersonenfernverkehr wird fir die Strecke ,Hamburg—Kopenhagen
(Expressverbindung)” durch die geplante Streckengeschwindigkeit bis zu
200 km/h mit einer Fahrzeitverkiirzung von heute 4 h 50 min auf dann
lediglich noch 2 h 30 min gerechnet. Im Regionalverkehr zwischen
Fehmarn-Burg — Libeck kann mit einer Zeitersparnis von 41 min auf nur
noch 49 min gerechnet werden. Im Motorisierten Individualverkehr (MIV)
zwischen Puttgarden und Radby, der bislang Uber den halbstindlich
bedienten Fahrverkehr abgewickelt wird, wird sich mit der FBQ die
Maglichkeit einer Fahrzeitverkiirzung von rd. 60 auf weniger als 15 Minuten
ergeben. Zuziliglich der weiteren verkehrlichen AusbaumaBnahmen der
landseitigen Verkehrsanbindung soll sich die Pkw-Fahrzeit zwischen
Hamburg und Kopenhagen von aktuell 4 h 40 min. auf etwa 3 h 30 min.
verkirzen.

In den zuriickliegenden Jahren wurden bereits zahlreiche Untersuchungen
zu diesem GroBprojekt durchgefiihrt, was den wiinschenswerten Diskurs
Uber mdgliche Vor- und Nachteile forcierte. Dabei wurden mdgliche
Wirkungseinschatzungen stets vom Status-Quo aus vorgenommen.

cima.

Dabei zeigt sich sehr deutlich, dass Entwicklungen in der Vergangenheit
nicht uneingeschrankt in die Zukunft fortgeschrieben werden kdnnen.
Allein das Fehlen eines Oberzentrums im Kreisgebiet Ostholsteins fiihrt bei
klassischen  regionalwirtschaftlichen Modellen dazu, dass sich
prognostizierte wirtschaftliche Effekte fir das Kreisgebiet grundséatzlich
niemals in gleicher Hohe zeigen kdnnen wie im Falle des Vorhandenseins
einer Stadt mit oberzentraler Funktion. Fir Stadte und Regionen, die
bislang eine eher unglinstige Entwicklung vollzogen, entsteht hier jedoch
ein Dilemma. lhnen werden auch dann weniger Entwicklungschancen
zugeschrieben, wenn sich die Ausgangsbedingungen wesentlich
verandern.

Diese veranderten Ausgangsbedingungen stehen in der vorliegenden
Untersuchung allerdings gegenliiber einer riickwartsbezogenen
Perspektive im Vordergrund. Es geht ausdricklich nicht darum, der
Diskussion um das Fur und Wider der FBQ eine weitere Facette
hinzuzufiigen. Ausgangspunkt dieser Studie sind das realisierte
Bauwerk und die Chancen des Kreises Ostholstein und der Region, die
sich daraus ergeben. Die Darstellung der Méglichkeiten und Optionen fur
die gesamte HanseBelt-Region stehen im Mittelpunkt des Interesses.
Dabei wird deutlich, dass eine Realisierung der FBQ mit landseitiger
Verkehrsanbindung nicht automatisch zu einer stark positiven Entwicklung
des Lebens- und Wirtschaftsraums flihrt. Durch aktive Gestaltung,
Férderung und Einflussnahme konnen aber die Voraussetzungen
dafiir geschaffen werden, dass die FBQ eine Impulswirkung entfaltet
und Chancen genutzt werden kénnen, die sich auf absehbare Zeit kein
zweites Mal ergeben. Diese Einmaligkeit ist auch mit entsprechenden
Bedingungen verknipft, auf die in der Untersuchung eingegangen wird.



Neue Verkehrsinfrastruktur Gber den Fehmarnbelt — Chancen fir Ostholstein und die Region

Dabei stehen folgende Themenfelder bzw. Funktionen im Vordergrund:

= Wirtschaft und Innovation
= Wohnungsmarkt

=  Tourismus

= Verkehr

Es wird ein Zukunftsbild der Region gezeichnet und es werden Bedingun-
gen zur Erreichung dieser Entwicklung aufgefiihrt. Im Vordergrund steht
eine moglichst sachliche Einschdatzung mit dem Ziel, sinnvolle Ankniip-
fungspunkte fur weitere Politikfelder zu benennen.

Nicht zuletzt sollten auch die Beziehungen zwischen Deutschland und Da-
nemark im europaischen Kontext nicht auBer Acht gelassen werden. Bis-
lang steht dahingehend die deutsch-danische Grenzregion bei Schleswig-
Flensburg/ Nordfriesland auf der einen und Sgnderborg/ Aabenraa/
Tender (Region Syddanmark) auf der anderen Seite im Vordergrund. Denn
jenseits des Festlands stellt die Ostsee bisher eine naturraumliche Barriere
dar, deren Wirkungen auf Kommunikation und Austausch offensichtlich
sind. Die Relevanz der FBQ ist also nicht allein wirtschaftlicher Art, sondern
fester Bestandteil der Europaischen Integration, die kaum hoch genug zu
bewerten ist.

Mobilitat, Verkehr und regionale Erreichbarkeiten

Mobilitat ist die Voraussetzung fiir Wachstum, Beschaftigung und Teilhabe.
Eine sinnvolle Verkehrspolitik soll daher Mobilitat ermdglichen und nach-
haltig gestalten. Menschen mussen an die fiir ihre Bedurfnisse relevanten
Ziele gelangen, und Guter missen an die Stellen kommen, an denen fur
die Bedirfnisse der Menschen relevante Produkte entstehen. Die Bedrf-
nisse der Menschen stehen im Mittelpunkt und zur Befriedigung dieser Be-
dirfnisse sind Ortsveranderungen unabdingbar. Verkehr ist das Instrument
hierfur.

Als zentrale Faktoren der Leistungsfahigkeit einer Verkehrs-Infrastruktur
gelten die Dichte und Verteilung im Raum, die Kapazitat, ermdglichte Ge-
schwindigkeiten, die Erreichbarkeit der Ziele, Transport- und Fahrtdauer,
die Stauanfalligkeit, der Erhaltungszustand sowie die Stérungshaufigkeit
und -dauer. Verbesserungen dieser Faktoren wirken sich demnach grund-
satzlich auf die Moglichkeit der regionalen Bevélkerung aus, den Wohl-
stand zu sichern.

Die durch die geplante Fahrzeitverkiirzung erwarteten Effekte sind vom je-
weiligen Fahrtzweck abhdngig, also vom maBgeblichen Beweggrund fir
die Durchfiihrung einer Fahrt. Die Querung des Fehmarnbelts stellt aktuell
den zentralen Engpassfaktor bei der Uberwindung der Strecke zwischen
Hamburg und Kopenhagen dar, sodass sich die erwartete Beschleunigung
der Verkehre durch die FBQ auf deutscher wie auf danischer Seite auswir-
ken wird. Allerdings lassen die gangigen regionaldkonomischen Theorien
erwarten, dass sich die Wirkung einer absoluten Fahrzeitverbesserung auf
der betrachteten Strecke relativ zur Gesamtreisefahrzeit eines Wirtschafts-
subjekts verhalt. Die Fahrzeitverbesserung zwischen Hamburg und Kopen-
hagen um 2:20 Std. (OV) bzw. 1:10 Std. (Pkw) hat weitaus geringere Wir-
kungen auf die Entscheidung einer Person bzw. eines Wirtschaftssubjektes
bspw. in Sliddeutschland als fiir eine Person in Ostholstein. Je ndher sich
der Ausgangspunkt des — nach Norden/ Danemark orientierten — Wirt-
schaftssubjekts am Fehmarnbelt befindet, desto starker wirkt sich im Um-
kehrschluss die Fahrzeitverbesserung auf die Gesamtfahrzeit und damit auf
die Fahr-/ Transportbereitschaft aus.

Zur Einschatzung der Beschéaftigungswirkung der verbesserten Erreichbar-
keiten (bzw. auch dem gesteigerten Investitionsvolumen), wird in der vor-
liegenden Untersuchung ein Modell entworfen, das die Beschaftigtenzu-
wachse bezogen auf die Gemeinden mit Bahnhaltepunkt ermittelt. Dabei
zeigt sich das AusmaB der MarktvergréBerung (Einzugsgebiete) durch die
erhebliche Zeitverkiirzung sehr deutlich. Und mit dieser VergréBerung
wachsen auch die Absatz- und Beschaffungsmarkte.

Neben der Beschleunigung der Verkehre, wird die Leistungsfahigkeit einer
Verkehrs-Infrastruktur in hohem MaBe allerdings auch durch die Taktdichte

cima.
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bestimmt, also die Flexibilitat des Verkehrsangebotes und die Moglichkeit,
den Verkehrstrager Bahn auf der neuen Strecke mit anderen Modi zu kom-
binieren (Modal-Split). Fahrgastzahlungen und Prognosen zur Fahrgastent-
wicklung in Folge einer unbedingt erforderlichen Takterh6hung auf 60 bis
30 Minuten lassen erwarten, dass die Attraktivitat der Bahnstrecke stark
zunimmt und damit auch der Beschéaftigungseffekt entsprechend positiv
ausféllt. Positive Effekte sind also von der Erhdhung der Geschwindigkeit
auf der eigentlichen Bahnstrecke, der Gewahrleistung einer hervorragen-
den Erreichbarkeit der Bahnhaltepunkte sowie der Steigerung der Takt-
dichte abhangig, sodass im Modell-Ergebnis fiir den Kreis Ostholstein ein
Wachstum in Hohe von mindestens rd. 680 bis zu 1.100 zusatzlichen
Beschéftigten erwartet wird.

Je besser zugleich auch der nachrangige 6ffentliche Verkehr (OPNV) aus-
gestaltet wird, umso groBer fallt letztlich der positive Effekt durch die FBQ
aus. Dies sicherzustellen, wird ein zentraler Auftrag der regionalen und der
Landespolitik Schleswig-Holsteins sein. Die erzielten Ergebnisse sollten
also als Grundlage und Anreiz dafir verstanden werden, die Wirkung der
FBQ auf die Regionalwirtschaft durch weitere, sich gegenseitig ergdnzende
MaBnahmen zu steigern. Nicht zuletzt wird auch die Preispolitik ausschlag-
gebend fir die Wahl des Transportmittels sein — sowohl flir den Endver-
braucher als auch — und dies gilt vor allem fiir die Uberfahrt iber den Belt
— fur gewerbliche Nutzer. Je wettbewerbsfahiger die Nutzungsentgelte der
FBQ sind, desto starker werden die Verflechtungen lber die feste Fehmarn-
beltquerung sein.

Diese Feststellungen gelten auch hinsichtlich der VergréBerung des Markt-
gebietes auf deutscher und danischer Seite durch das weitere Wachstum
der Schwarmstadte Hamburg und Kopenhagen, die jeweils starke Einwoh-
nergewinne verzeichnen. Einerseits vergroBert sich also das Marktgebiet
durch Wirkungen, die nicht von der FBQ abhangig sind, hierliber aber nutz-
bar gemacht werden kénnen. Andererseits gehen mit dem starken Stadte-
wachstum gleichsam auch Verdrangungswirkungen einher, von denen die
Umlandregionen aufgrund von Betriebs- und Wohnstandortverlagerungen

profitieren kénnen. Ahnlich wie in einem Shopping- Center oder einer Ein-
kaufsstraBe, an deren gegeniiberliegenden Enden idealerweise zwei Grof3-
anbieter mit hoher Zentralitat angeordnet sind (,Knochenmodell”), wirken
sich die beiden Agglomerationen Hamburg/ Libeck und Kopenhagen/
Malmd auch auf die Regionen im Korridor zwischen ihnen aus. Dies gilt in
dem MaBe, wie mit dem Wirtschaftswachstum dieser auBen liegenden
Schwerpunkte auch deren Austausch untereinander zunimmt.

Dieser Prozess bringt in der Folge wiederum entsprechende Branchen- und
Nachfrageentwicklungen mit sich, die auch Ostholstein und die HanseBelt-
Region beférdern kénnen. Je ndher die Unternehmen an den Belt heranri-
cken, umso schneller und leichter kann grundsatzlich auch eine Koopera-
tion mit Standorten auf der anderen Seite des Belts erfolgen, ebenso wie
das Volumen der Nachfrage wachst.

Zentrale Voraussetzung, um die Chancen der FBQ zu nutzen, ist, dass
insbesondere an den neu entwickelten Bahnhaltepunkten Impulse fiir
neue und vor allem zukunftsgerechte Standortentwicklungen gesetzt
werden.

Je hoher die Leistungsfahigkeit des gesamten Verkehrsnetzes ist, desto ho-
her ist die Wirkung auf die zusatzlich erreichbare Bevolkerung und den Ar-
beitsmarkt. Und umso starker wird sich der Effekt auf die regionale Wirt-
schaft auswirken kénnen. Mit dem Ausbau der Verkehrs-Infrastruktur muss
also auch ein Ausbau und eine Qualitatssteigerung der Raumfunktionen
(Arbeiten, Wohnen, Erholen, sozialer Austausch etc.) einhergehen.

Wirtschaft und Innovation

Ebenso wie fir die Ballungskerne und Ballungsrdander stellt sich auch fir
landliche Raume wie Ostholstein eine Innovations-Notwendigkeit. Die
Wettbewerbsfahigkeit und Entwicklungschancen eines Wirtschaftsraums
sind dabei erheblich vom Innovationspotenzial der ansassigen Unterneh-
men und Betriebe abhangig. Durch Innovationstatigkeit sichern sich Firmen
Wettbewerbsvorteile, beleben die Nachfrage, schaffen neue Markte, rufen

cima.
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Nachahmer hervor und intensivieren den Wettbewerb und das Wachstum.
Jenseits der Agglomerationszentren spielen landliche Rdume als unabhén-
gige Orte der Entstehung von Wissen und Innovation bislang allerdings nur
eine untergeordnete Rolle, weisen aber auch entsprechende eigene Poten-
ziale auf.

Vor allem haben sie eine hohe Bedeutung bei sogenannten nicht-techni-
schen Innovationen, die die Organisations-, Beschaffungs- oder Marke-
tinginnovationen betreffen. Solche Innovationen basieren stark auf prakti-
schem Wissen und den Erfahrungen der Mitarbeiter, also:

= Trial and Error-Verfahren, Learning by Using sowie
= Learning by Doing und Learning by Interacting

Die vorrangig kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) sind gerade auf-
grund dieser Eigenschaften wichtige Ideengeber und Know-how-Lieferan-
ten fir GroBbetriebe, welche wiederum auch typische ,Lieferanten” von in-
ternationalem Wissen sind. Fir die typischerweise vorherrschenden Me-
dium- und Low-Tech-Branchen spielen bereits kodifizierte Wissensformen
eine wichtige Rolle. Das Fehlen der fiir Ballungsraume typischen raumli-
chen ,Nahe" wird wiederum durch engeren sozialen Austausch und gro-
Bere institutionelle Nahe kompensiert. Oft besteht hier ein ausgewogenes
Verhaltnis von sozialen und Marktbeziehungen.

Quellen des Wissenszuwachses und der Aufnahme neuer Technologien
sind in selteneren Fallen FUE-Arbeiten im Unternehmen selbst, sondern
vielmehr die Analyse von Konkurrenzprodukten sowie der informelle Aus-
tausch von Informationen und Ideen. Ansatze bestehen in einer entspre-
chenden Personalpolitik, dem Eingehen strategischer Allianzen, For-
schungskooperationen und auch der Ubernahme von (technologieorien-
tierten) Griinderfirmen.

Das durch die Beschleunigung bedingte ,Zusammenriicken” von Orten
wirkt sich somit in vielfacher Weise positiv auf die Region aus. Wenn es
gelingt, die Standorte der Unternehmen so in das optimierte Verkehrsnetz
zu integrieren, dass nicht nur der regionale Austausch weiter begiinstigt
wird, sondern auch die Kontakte zu den Wissenstragern in den groB3en

Stadten Libeck und Hamburg, im Kreis Stormarn sowie ggf. auch in Ko-
penhagen weiter erleichtert werden, ist eine giinstige Mischung aus Ge-
schlossenheit nach innen und Offenheit nach auBen mdglich.

Fur den Kreis Ostholstein und die weitere HanseBelt-Region wird es sich
also anbieten, im Zuge des Ausbaus der landseitigen Verkehrsanbindung
der FBQ und den damit verbundenen Standortentwicklungen bei kiinftigen
Ansiedlungsprozessen bewusst einen Schwerpunkt auf Betriebe mit reifen,
standardisierten und weniger innovationsbezogenen Produktionsprozes-
sen anzustreben, deren Standorte an den Bahnhaltepunkten konzentriert
sind. Hierzu ist ein MaBnahmen-Mix aus Entwicklung von geeignetem Bau-
land in konfliktfreien, aber zugleich Ortszentren-nahen Lagen sowie auch
einzelnen hochwertigen Standorten, der Unterstiitzung bei der Markter-
schlieBung, der Bereitstellung von Kooperationsplattformen sowie auch
durch flankierende Marktinformationen und Nachfrageimpulse erforder-
lich. Im Hinblick auf die explizite Férderung der Medium- und Medium-
Low-Tech-Industrien sowie der regionalen Unternehmensdienstleister
sollte eine Wertschopfungsketten-basierte Sichtweise eingenommen wer-
den. Voraussetzung hierfir ist eine funktionsorientierte Standortentwick-
lung, der eine entsprechende Kenntnis der einzelnen bzw. zu entwickeln-
den Ausstattungsmerkmale der jeweiligen Standorte, der unternehmeri-
schen Standortanforderungen sowie des regionalen Unternehmensbestan-
des zugrunde liegt.

Weiterhin sollten auch die Potenziale im Blick behalten werden, die aus der
Anwendung von Technologien entstehen kdnnen. Grundsatzlich eignen
sich Tunnel wie die FBQ auch selbst fir die Anwendung und Erprobung
neuer Technologien. Mdgliche Ansatzpunkte ergeben sich z. B. durch die
Themen der internationalen Tunnelforschung. International wird beispiels-
weise an Moglichkeiten geforscht, groBere Tunnel als Energiequelle bzw.
geothermische Anlage zu nutzen. Solche und &hnliche Anwendungsge-
biete kdnnen unter bestimmten Bedingungen und in der Gesamtsumme
auch Milieu-pragend wirken. Es gilt also auch, derartige Entwicklungen o-
der Vorhaben im Blick zu behalten. Dies gilt nicht allein fir die Bauphase
der FBQ. Letztlich wird der Gewinn flr die HanseBelt-Region auch davon
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abhangen, wo die Beauftragung von Unterauftragnehmern erfolgt und an
welcher Stelle entsprechende Leistungen nachgefragt werden. Die Wirt-
schaftsforderung muss also entsprechende Wissenstransferleistungen er-
bringen.

Wohnungsbauentwicklung

Mit der deutlich verbesserten Anbindung an Liibeck, ebenso wie an
das weiter siidlich gelegene Hamburg, wird die Attraktivitdt vor allem
der Orte mit Bahnhaltepunkt als Wohnstandort weiter anwachsen. In-
sofern diesem Wohnbediirfnis durch eine entsprechende Ausweisung at-
traktiver Wohnlagen in Haltepunkt-nahen Quartieren Rechnung getragen
wird, kann hierliber ein Beitrag zur Entlastung der slidlichen Ballungskerne
geleistet werden und zugleich eine Eigendynamik in Gang gesetzt werden,
die auch mit weiteren Arbeitsplatzeffekten einhergeht.

In den bislang fiir den Kreis Ostholstein vorliegenden Prognosen zur Be-
volkerungsentwicklung und Wohnraumnachfrage wurde die kiinftig ge-
steigerte Attraktivitat flr Arbeitspendler jedoch nicht beriicksichtigt. Dem-
zufolge findet bei der Einschatzung der kiinftigen Altersstrukturverteilung
und der Wanderungsbewegungen der Faktor ,Wohnstandort in einer land-
schaftlich attraktiven Kiistenregion” ein weitaus starkeres Gewicht als die
zunehmende Standortattraktivitdt aus Sicht von Arbeitsplatzpendlern
(,Wohnstandort in einer attraktiven Lagebeziehung zu den regionalen Ar-
beitsmarktzentren”).

Das Fehlen der FBQ wirkt sich deutlich auf das Ergebnis der bisherigen
Prognosen aus, sodass zumindest fiir den Kreis Ostholstein von einer
- gegeniiber den vorliegenden Vorhersagen — merklich hoheren Nach-
frage nach Wohnraum ausgegangen werden muss. Ohnehin tberlagert
sich dieser Faktor auch mit den Effekten der allgemein gesteigerten Woh-
nungsbautatigkeit im Zuge der Niedrigzinsphase und den Wirkungen der
Flichtlingsmigration auf den Immobilienmarkt seit 2015, die bei den bis-
herigen Prognosen in diesem Ausmal nicht absehbar waren.

Wichtig fur die zukiinftige Wohnbauflachenentwicklung ist, dass der Woh-
nungsmarkt einen strukturellen Wandel vollzieht, indem kiinftig ein héhe-
rer Anteil der Zuzlige auf Personengruppen im Erwerbsalter entféllt. Es
muss also zugleich auch ein passendes Angebot geschaffen werden, sodass
Wanderungsgewinne nicht vorrangig auf die Nettobinnenwanderungsra-
ten der Personen ab 65 Jahren entfallen. Der Faktor ,Wohnstandort in einer
landschaftlich attraktiven Kistenregion” muss mit dem Faktor ,Wohn-
standort in einer attraktiven Lagebeziehung zu den regionalen Arbeits-
marktzentren” in Einklang stehen. Die Beschleunigung der Bahn-Verbin-
dung mitsamt einer anzustrebenden dichteren Taktung sowie einer an mo-
dernen Wohnbedirfnissen jlingerer Altersgruppen orientierte Siedlungs-
entwicklung stellt die Grundlage fir einen deutlich gebremsten Abwarts-
trend der Bevolkerungsentwicklung dar. Auf diese Weise werden einige
Kommunen durch ein weiteres Einwohnerwachstum auch von den damit
verbundenen héheren Einnahmen aus Steuern und Gebihren profitieren.

Als Zentren der FBQ-bedingten Nachfragesteigerung nach Wohnraum
werden neben Ratekau und Scharbeutz (Ortskern und Haffkrug), die
im Ordnungsraum von Liibeck liegen und starke Verflechtungen mit
dem Oberzentrum aufweisen, auch Lensahn und Oldenburg i. H. deut-
lich an Attraktivitat gewinnen. Dementsprechend sollten entsprechend
der Forderungen im LEP vordringlich in Orientierung an den Bahnhalte-
punkten attraktive Wohnstandortentwicklungen ermdéglicht werden. Dies
umfasst auch die Zuganglichkeit sozialer Infrastrukturen, Versorgungsan-
geboten, Freizeiteinrichtungen etc. Die siidliche Lage an der Baderstral3e in
Ratekau wird bei einer Verlegung der Bahngleise die Entwicklung eines at-
traktiven Wohn- und Mischgebietes in fuBlaufiger Entfernung zum Bahn-
hof und direkter Anbindung an den Ortskern mdglich machen. In Schar-
beutz ware z. B. eine Erweiterung im Ortsteil Lutt Kiepenbarg in Richtung
des dort geplanten Bahnhaltepunktes an der StraBBe Bovelstredder nahelie-
gend.

Nach Fertigstellung des Ausbaus der FBQ-Schienenanbindung und
Wiederaufnahme des ICE-Verkehrs zwischen Hamburg und Kopenha-
gen auf der Fehmarnbelt-Trasse - mit Halt am neu zu errichtenden ICE-
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Bahnhof in Oldenburg i.H. - besteht ein Potenzial, die Stadt als einzi-
gen Fernverkehrshaltepunkt in Ostholstein an der internationalen
Bahnstrecke zu stéarken.

Dies bringt mit sich, dass eine besondere Aufgabe der Regional- und Stadt-
planung darin bestehen wird, alle Méglichkeiten der Wohnungsbauent-
wicklung an den Bahnhaltepunkten zu priifen und eine konsequente, an
den Vorgaben des LEP orientierte Siedlungsentwicklung zu ermdglichen.
Ausschlaggebend ist im Ergebnis das Gesamtpaket aus ErschlieBung,
OPNV-Angebot und Orientierung der Siedlungsentwicklung an den Halte-
punkten.

Tourismus

In der 6konomisch hdchst bedeutsamen Tourismuswirtschaft lassen sich im
Zusammenhang mit der neuen Verkehrsinfrastruktur bestimmte Wirkungs-
schwerpunkte ausmachen. Aktuell sind vor allem die ndher an Hamburg
gelegenen Gemeinden mit Strandlage und entsprechend ausgebauter tou-
ristischer Infrastruktur attraktive Tourismusdestinationen (z.B. Timmendor-
fer Strand und Scharbeutz). Diese profitieren besonders vom Tagestouris-
mus, der vor allem in den Sommermonaten aus stdlicher Richtung in den
letzten Jahren stark zugenommen hat. Weiter nérdlich nehmen unter den
betrachteten Orten entlang der Schienentrasse Heiligenhafen/Grofen-
brode und Fehmarn wieder eine groBere Bedeutung fiir Touristen ein.

Bezuglich der Ausbauplanungen der landseitigen Verkehrsanbindung wird
der Tagestourismus der relevantere Markt bleiben und kann durch das ,Zu-
sammenriicken” von Quelle und Ziel fur diejenigen Gaste, die die Bahnver-
bindung nutzen, auch weiter anwachsen. Hierzu wird neben der Beschleu-
nigung auf der Hauptstrecke allerdings auch eine erhéhte Taktung erfor-
derlich sein, sowie vor allem eine zukunftsfahige, qualitativ sehr hochwer-
tige Anbindung der nun nach Westen verlagerten Bahnhaltepunkte an die
Zentren der bevorzugten Baderorte. Ebenso kann es bei der Schaffung sol-

cher beglinstigenden Voraussetzungen in Folge der Zeit-Distanz-Verkir-
zung auch zu einer Ausweitung des Bahn-Einzugsgebietes der Tourismus-
destinationen kommen, sodass auch die bislang noch relativ gering ge-
nutzte Fahrtstrecke nérdlich von Neustadt i.H. - nach Lensahn, Oldenburg
i.H., GroBenbrode/Heiligenhafen und Fehmarn - profitieren kann.

Auf der anderen Seite muss bedacht werden, dass durch das raumliche
.Heranrlcken"” auch flr deutsche Tagestouristen Besuche danischer Attrak-
tionen interessanter werden. In umgekehrter Richtung sind die wichtigsten
Tagesbesuchsanlasse fiir danische Gaste der Einkaufstourismus (z. B.
Grenzhandel), der Besuch von Veranstaltungen (z. B. Weihnachtsmarkt
Lubeck) sowie der Besuch von Attraktionen (v.a. Hansapark in Sierksdorf).

Als weiteres Segment neben den Freizeit-/ Urlaubs-/ Besuchs-/ Erholungs-
reisen kénnen auch aus dem (Tages)Geschaftsreise-Markt (MICE) Zuge-
winne erwartet werden, wenn die Voraussetzungen hierfiir geschaffen wer-
den. Angesichts der stark aufgestellten Metropolkerne Hamburg und Ko-
penhagen wird der Kreis Ostholstein dahingehend vor allem von Special-
Locations profitieren kdnnen, also von typischen Nischenangeboten. Ver-
mieden werden sollte hingegen, durch gréBere Angebote in Konkurrenz
zur Hansestadt Libeck zu treten, da auch Liibeck mit den gréBeren Stand-
orten in Konkurrenz steht und eine Schwachung der HanseBelt-Region tun-
lichst vermieden werden muss.

Verkehr

Es ergeben sich Chancen sowohl auf Grundlage einer besseren Angebots-
qualitat im Schienenpersonenverkehr (SPV) als auch im Schienenguterver-
kehr (SGV).

Die Streckenbeschleunigung auf dem Weg zwischen Hamburg und
Fehmarn-Burg sowie dariiber hinaus entfaltet vorrangig Wirkungen im Per-
sonenverkehr (SPV). Allerdings sind nicht nur im regionalen Gesamtnetz
des Schienenglterverkehrs (SGV), sondern auch im unmittelbaren Unter-
suchungsraum diverse Produktionsstandorte (Gewerbe-/ Industriegebiete)

cima.
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an oder in der Nahe relevanter Gleisanlagen gelegen, verfligen teilweise
sogar Uber eigene Anschlisse fur den Guterverkehr oder zumindest das
Potenzial, entsprechende Anschlussgleise, Laderampen etc. zu installieren.
Dieser Tatsache sollte bewusst auch in der Planung von neuen Betriebs-
standorten und beim Ausbau im Bestand Rechnung getragen werden. Dies
gilt nicht zuletzt auch in Anbetracht der europaweiten Umwelt- und Klima-
schutzziele.

Weitaus hdhere Bedeutung als im Kreis Ostholstein hat der Schienenguter-
verkehr fir die Hansestadt Libeck, dem wirtschaftlichen Schwerpunkt der
HanseBelt-Region. Denn durch den Ausbau der landseitigen Verkehrsan-
bindung kann die Stadt in besonderem MaBe vom Kombinierten Verkehr
(KV) profitieren. So ware die Hansestadt Libeck mit ihren Hafenterminals
nach Er6ffnung der FBQ der einzige deutsche Ostseehafen, der an seinem
Standort durch Trennung der Verkehre nach Zielgebieten zwei Biinde-
lungsprozesse realisieren kénnte: Einerseits eine Zusammenfiihrung inter-
modaler Schienenverkehre aus Mittel- und Stideuropa mit den Zielgebie-
ten Skandinavien, Russland und dem Baltikum (nordic junction) und -
durch Trennung dieser Verkehre nach Zielgebieten — eine Weiterleitung der
restlichen Verkehrsstrome, deren Zielgebiete in Finnland, Russland und im
Baltikum Uber den Seeweg erreicht werden sollen, auf die einzelnen Termi-
nals des Libecker Hafens (baltic port). Zentrale Wirksamkeitsvorausset-
zung zur Erzielung von substanziellen Biindelungseffekten fir die Stid- und
Mitteleuropaverkehre auf den Standort Libeck werden in der Kapazitats-
erweiterung bei vorhandenen Schienentrassen sowie in der Schaffung
neuer Potenziale in der Schieneninfrastruktur gesehen.

Aus gutachterlicher Sicht sollte tunlichst vermieden werden, neue, mitei-
nander konkurrierende Kapazitaten zu schaffen, die zu einer Standortkon-
kurrenz auf der landseitigen Verkehrsanbindung fiihren, wo dhnliche An-
gebote bereits existieren. Vielmehr muss die Starkung von einzelnen
Raumfunktionen im Vordergrund stehen, die wiederum zu entsprechenden
Agglomerationsvorteilen durch GroBeneffekte fiihren kénnen.

Impulse fiir einen gréBeren Wirtschaftsstandort

Die Realisierung der Festen Fehmarnbeltquerung mit dem Ausbau der
landseitigen Verkehrsanbindung ist dann besonders vielversprechend,
wenn sie um eine umfangliche Planung zur weiteren, punktuellen Standor-
tentwicklung ergénzt wird. Diese komplementéaren Effekte sind ausdriick-
lich an den zentralen Bahnhaltepunkten zu erwarten und dort vor allem in
solchen Féllen, wo im Umfeld der Bahnhaltepunkte weitere gréBere Inves-
titionen erfolgen. Sémtliche Erfahrungen aus vergleichbaren Projekten, auf
die im Bericht eingegangen wird, untermauern diese Feststellung und soll-
ten zwingend bedacht werden.

cima.
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2 Auftrag

Mit dem am 3. September 2008 unterzeichneten Staatsvertrag zwischen
der Bundesrepublik Deutschland und dem Kénigreich Danemark wurde
die Errichtung einer Festen Fehmarnbeltquerung (FBQ) zwischen Putt-
garden (Ostholstein) und Radbyhavn (Lolland) beschlossen.’

Der Staatsvertrag sieht vor, dass Danemark die Finanzierung des Que-
rungsbauwerks inklusive der zugehdrigen Rampen- und Anschlussberei-
che Ubernimmt. Die Bundesrepublik verpflichtet sich zur Finanzierung und
zum Ausbau der landseitigen Verkehrsanbindung auf deutscher Seite.

Die vorgesehenen VerkehrsinfrastrukturmaBnahmen bestehen aus dem
zweigleisigen Ausbau und der Elektrifizierung der 88 km langen Schienen-
strecke Lubeck—Puttgarden, dem vier-streifigen (autobahnahnlichen) Aus-
bau der B 207 (E 47) zwischen Heiligenhafen und Puttgarden sowie einer
Erneuerung bzw. Ertlichtigung der Querung Uber den rd. 1,3 km breiten
Fehmarnsund (heutige Fehmarnsundbriicke).

Die mit der Realisierung verbundenen baulichen MaBnahmen betreffen
zwar in erster Linie das Kreisgebiet Ostholsteins, erstrecken sich aber tiber
den gesamten Bereich der HanseBelt-Region, also entlang der Landesent-
wicklungsachse im A 1-Korridor bis zum Hamburger Stadtgebiet im Su-
den. Dies entspricht auch der Darstellung der GesamtmaBnahme
+ABS/NBS Hamburg - Libeck - Puttgarden (landseitige Verkehrsanbin-
dung FBQ)" im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030, die sich auf deut-
scher Seite iber 151,70 km erstreckt.

Die MaBBnahmenbeschreibung der landseitigen Verkehrsanbindung um-
fasst dem BVWP zufolge:

Das Projekt zur Verbindungsachse ist deutlich &lter. Bereits 1989 legten zwei deutsche
Bauunternehmen ein Konzept fir eine Briicken- oder Tunnelquerung am Fehmarnbelt
vor.

Angabe von DB Netze, 2019 (Schienenanbindung der Festen Fehmarnbeltquerung).

cima.

= 2. Gleis und Elektrifizierung Bad Schwartau-Waldhalle — Ratekau,
Vmax 160 km/h

= 2-gleisige NBS Ratekau — Goéhl, Vmax 160 km/h (Anm.: Strecken-
geschwindigkeit bis zu 200 km/h geplant)

= 2. Gleis und Elektrifizierung Gohl — Puttgarden mit 2-gleisiger
Fehmarnsundquerung, Umfahrung GroBenbrode u. Elektrifizie-
rung der Stichstrecke nach Fehmarn-Burg, Vmax 160 km/h

= 1-gleisige NBS nach Neustadt (Holstein, Stichstrecke)

= Neue Verkehrsstationen Timmendorfer Strand, Scharbeutz, Haff-
krug, Lensahn, Oldenburg, GroBenbrode

= Pufferbahnhof Libeck

= Verldngerung der Uberholungsgleise HH-Wandsbek - Puttgarden
auf 850 m Nutzlange

Entsprechend der AusbaumaBnahmen sind auch verschiedene Raumwir-
kungen zu erwarten, die v.a. auf die Verkiirzung der erforderlichen Fahrzeit
zurlickgefuhrt werden. Denn im Schienenpersonenfernverkehr wird fiir
die Strecke ,Hamburg—Kopenhagen (Expressverbindung)” durch die ge-
plante Streckengeschwindigkeit bis zu 160/200 km/h mit einer Fahrzeit-
verkirzung von heute 4 h 50 min? auf lediglich 2 h 30 min nach Fertig-
stellung gerechnet. Im Regionalverkehr zwischen Fehmarn-Burg — Libeck
kann man von einer Zeitersparnis Uber 41 min von heute 1 h 28 min auf
schlieBlich 49 min rechnen (Prognose-Stand: 08/20183).

Fester Bestandteil der Planungen ist auch die Wiederaufnahme des Schie-
nengiiterverkehrs zwischen Bad Schwartau und Puttgarden, welcher ab
1998 eingestellt worden war. Angestrebt wird eine Verlagerung von Ver-
kehren, die heute Uber Flensburg und Padborg (,Jutland-Korridor”) in

Quelle: DB Netz AG/ Banedanmerk sowie NAH.SH; entnommen aus: https://www.anbin-
dung-fbq.de/de/das-projekt/ziele-und-nutzen/nah-und-fernverkehr.html  sowie aus
https://www.nah.sh/aktuell/neuigkei-ten/ausbau-bahnhalt-fehmarn-burg-wird-zum-
nahverkehrsknoten/
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Richtung Ostdanemark und Schweden gefiihrt werden. Nach Realisierung
der Festen Fehmarnbeltquerung kann von einer Routenverkiirzung um
immerhin 140 km profitiert werden. Hieraus ergeben sich grundsatzlich
Madglichkeiten einer deutlichen Transportkosteneinsparung.

Im Motorisierten Individualverkehr (MIV) zwischen Puttgarden und
Redby, der bislang tber den halbstiindlich bedienten Fahrverkehr der
Scandlines-Linie abgewickelt wird (die Gesamtfahrzeit liegt, inkl. Einschif-
fen, Fahrt und Ausschiffen, im glinstigsten Fall bei ca. 60 min), kann sich
mit der Festen Fehmarnbeltquerung die Mdglichkeit einer Fahrzeitverkir-
zung auf weniger als 15 min ergeben.* Zuziiglich der weiteren verkehrli-
chen AusbaumaBnahmen der landseitigen Verkehrsanbindung soll sich
die Pkw-Fahrzeit zwischen Hamburg und Kopenhagen von aktuell 4 h 40
min auf schatzungsweise 3 h 30 min verkirzen.>

Trotz der erwarteten Vorteile durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
fur den Kreis Ostholstein und die gesamte HanseBelt-Region, die wesent-
lich auf diesen Zeiteffekten beruhen, wird in den letzten Jahren und ver-
starkt seit 2014 heftige Kritik an den Planungen zur landseitigen Verkehrs-
anbindung sowie den mdglichen Umweltauswirkungen der FBQ geduBert,

was bereits zu erheblichen Verfahrensverzégerungen fiihrte.”
Nicht nur die Realisierungsabsichten seitens der danischen Seite sind je-
doch unverandert. Auch der bundes- und landesplanerische Wille zur Um-

setzung der FBQ mit entsprechendem Ausbau der landseitigen Verkehrs-
anbindung ist bislang ungebrochen. Trotz vereinzelter Kritik bzgl. der

4 Bei 17,6 km und 80 km/h Durchschnittsgeschwindigkeit lage die Fahrzeit bei rd. 13 min.
Méogliche Verzégerungen durch Zwischenstopps an den Mautstellen auf beiden Seiten
sind hierbei nicht eingerechnet. Bei Annahme einer Entwurfsgeschwindigkeit Gber 130
km/h wirde sich die reine Fahrzeit auf ca. 8 min verringern.

Diese Berechnung basiert auf einer vorlaufigen Modellrechnung unter Addition der 3
Teilstreckenzeiten ((1 h 40 min - 5 min (LVA)) + 13 min (80 km/h) + 1 h 42 min). Andere
Prognosen gehen von einer Fahrzeitverkiirzung Uber rd. 75 min aus (vgl. dazu auch die
Angaben unter https://www.schleswig-holstein.de/DE/Schwerpunkte/Fehmarnbeltque-
rung/Ser-vice/FAQ/fag_node.html; Stand Ende 2019)

Hierbei ist anzumerken, dass z.B. durch die seit 2008 bis Heiligenhafen verlangerte BAB
1, die als vorbereitende MaBnahme des spéteren InfrastrukturgroBprojektes zu bewerten

volkswirtschaftlichen Sinnhaftigkeit dieses GroBvorhabens (angefihrt
werden bisweilen auch Zweifel an den herangezogenen Verkehrsprogno-
sen sowie Kostenprognosen), wird ein Baubeginn in den nachsten Jahren
angestrebt und eine Realisierung bis 2029 geplant.

In der vergangenen Zeit wurden zahlreiche Untersuchungen zum Grof3-
projekt durchgefiihrt, was den wiinschenswerten Diskurs tGber mdgliche
Vor- und Nachteile forcierte. Die Diskussion zu den Raumwirkungen ver-
anderter Erreichbarkeiten/ Raumwiderstdnde wurden dabei allerdings in
erster Linie auf die Gesamtrecke der landseitigen Verkehrsanbindung
(Verbindungsfunktion) fokussiert. Zudem wurden mdgliche Wirkungsein-
schatzungen stets vom Status-Quo aus vorgenommen.

Wenig Beachtung fand dabei die Tatsache, dass allein das Fehlen eines
Oberzentrums im Kreisgebiet Ostholsteins aus regionalwirtschaftlicher
Sicht dazu flhrt, dass sich prognostizierte wirtschaftliche Effekte fiir das
Kreisgebiet grundsatzlich niemals in gleicher Hohe zeigen kdnnen wie im
Falle des Vorhandenseins einer Stadt mit oberzentraler Funktion. Auch
hier gilt: ,Wer hat, dem wird gegeben”, success breeds success — Erfolg
fuhrt zu Erfolg. Ob der sogernannte Matthaus-Effekt allerdings als allei-
nige Begriindung fiir oder gegen eine GroBinfrastrukturmaBnahme ins
Feld gefiihrt werden sollte, lasst sich nicht allein unter volkswirtschaftli-
chen Vergleichen einer Teilregion mit einer anderen im Bundesgebiet be-
werten. Insofern liegt das Interesse der vorliegenden Untersuchung auch
nicht in einer vergleichenden Bewertung,® sondern in der Darstellung der

ist, eine bereits aktuell Erreichbarkeitsverbesserung erzielt wurde, die entsprechend ver-
bucht werden misste.
7 Im Jahr 2011 rechnete man mit einer Eréffnung Ende 2020 (Quelle: NIT, 2011). Ging man
noch bis 2013 mit einem Baubeginn des Fehmarnbelttunnels im Jahr 2015 und einer
Inbetriebnahme im Jahr 2021 aus, so ist mittlerweile eine Tunneleréffnung vor 2028 nicht
mehr realistisch. Ausgehend von einer Bauphase iber 8-10 Jahre, wird aus heutiger Sicht
eher von einer weiteren Verzdégerung der Inbetriebnahme auszugehen sein (vgl. dazu
Femern A/S, 2012).
Die Begriindung einer Investitionsentscheidung fiir den (Aus)Bau neuer Schienen und
StraBen auf deutscher Seite (landseitige Verkehrsanbindung) in Héhe von bis zu 2,8 Mrd.
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Chancen, die sich fiir Ostholstein und die gesamte HanseBelt-Region aus
der Festen Fehmarnbeltquerung ergeben (kdnnen).

Dass mit der neuen Infrastruktur raumwirksame Veranderungen verschie-
denster Art einhergehen, ist fiir Beflirworter wie auch fiir Kritiker dieses
Projektes zweifelsfrei. Insbesondere werden dabei regelméaBig folgende
Themenfelder bzw. Funktionen hervorgehoben:

= Wirtschaft und Innovation
=  Wohnungsmarkt
=  Tourismus

In dieser Untersuchung stehen die Vorteile im Fokus, die aus einer Reali-
sierung der Festen Fehmarnbeltquerung mit geplanter Umsetzung der
landseitigen Verkehrsanbindung v.a. fiir den Kreis Ostholstein erwachsen
kdnnen — wenn man die sich ergebenden Chancen entsprechend nutzt.
Insofern wird hier gewissermalen eine regionalisierte Betrachtung eines
Projektes vorgenommen, dessen regionalwirtschaftliche Effekte schwer
einschatzbar sind. Dabei wird hier nur punktuell von Modellen Gebrauch
gemacht, die entweder zu einem wiinschenswerten oder aber zu einem
weniger hoffnungsvollen Ergebnis flhren. Stattdessen wird ein Zukunfts-
bild der Region gezeichnet und Bedingungen zur Erreichung dieser
Entwicklung aufgefiihrt. SchlieBlich gilt: Die Realisierung eines Ver-
kehrsprojektes, das zu einer Verklirzung des zur Raumiberwindung erfor-
derlichen Zeitaufwands fiihrt, wird fur sich allein genommen nur bedingt
als Instrument zur Standortverbesserung wirksam. Notwendig ist hierfir
ein ganzes Set von sich erganzenden Bausteinen.

EUR (Angaben der Deutsche Bahn AG) erzwingt aus gesamtwirtschaftlicher Sicht sicher-
lich eine Gegenlberstellung der Nutzen und Kosten, ebenso wie eine Einschdtzung da-
hingehend, ob gesellschaftliche Ziele nicht gar durch andere notwendige und gesamt-
wirtschaftlich vielleicht weitaus vorteilhaftere Projekte erreicht werden sollten.

Die Betrachtung konzentriert sich daher auf verschiedene Beziehungsge-
flechte der 0.g. Themenfelder, die jeweils unter dem Aspekt der ,Zeiter-
sparnis” und anderen Standortqualitaten, v.a. Agglomerationseffekten, so-
wie gesamtstaatlichen Zielsetzungen bewertet werden.

Nicht zuletzt sollten auch die Beziehungen zwischen Deutschland und
Danemark im europaischen Kontext (Europdischer Zusammenhalt) nicht
auBer Acht gelassen werden. Bislang steht dahingehend die deutsch-da-
nischen Grenzregion bei Schleswig-Flensburg/ Nordfriesland auf der ei-
nen und Sgnderborg/ Aabenraa/ Tender (Region Syddanmark) auf der an-
deren Seite im Vordergrund. Denn jenseits des Festlands stellt die Ostsee
bisher eine naturrdumliche Barriere dar, deren Wirkungen auf Kommuni-
kation und Austausch offensichtlich sind. Die Kontaktdichte ist wesentlich
geringer als auf der nordwestlichen Seite Schleswig-Holsteins

Vor dem dargestellten Hintergrund veranlassten der Kreis Ostholstein, die
Entwicklungsgesellschaft Ostholstein mbH (EGOH) und das Regionalma-
nagement im HanseBelt eine entsprechende Untersuchung, die sich auf
die moéglichen positiven Effekte der neuen Infrastruktur bezieht. Im Vor-
dergrund steht eine mdglichst sachliche Einschatzung mit dem Ziel, die
Bedingungen einer héchstmoglichen positiven Wirkung der Festen
Fehmarnbeltquerung samt landseitiger Verkehrsanbindung aufzuzeigen
und sinnvolle Anknipfungspunkte fiir weitere Politikfelder zu benennen.

Um die Beantwortung solcher Fragekomplexe soll es in der hier vorliegenden Untersu-
chung aber nicht gehen.

cima.
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3 Hintergrund und Aufgabenstellung

3.1 Die FBQ als Baustein damaliger und ak-
tueller Verkehrsplanungen

Am 4. Juni 1863 legte der Koniglich-Danische Baumeister Gustav Krohnke
der dénischen Regierung ausgereifte Plane Uber die kiirzeste Verbindung
zwischen Kopenhagen und Hamburg vor, die bereits 1864 in Form einer
direkten Reiseroute zwischen Kopenhagen sowie den freien Stadten
Lubeck und Hamburg weiter konkretisiert wurden. Weil sich die Verbin-
dung an der Linie orientierte, die die Zugvogel bei ihrem Flug von Skan-
dinavien in den Siden und zurlick nehmen, pragte sich fiir dieses Vorha-
ben der Name ,Vogelflug-Linie" ein, der bis heute gebrauchlich ist.

Der verkehrsseitige Ausbau auf dem deutschen Festland erfolgte in der
Rickschau innerhalb eines vergleichsweise kurzen Zeitraums, sodass
schlieBlich ber mehrere, sich ergdnzende Strecken von 1863 bis 1889 eine
durchgehende Verbindung von Hamburg zum Ostseehafen Neustadt, von
dort weiter nach Oldenburg und schlieBlich bis Litjenbrode und Heiligen-
hafen entstand. Auch auf den danischen Inseln Seeland, Falster und
Lolland wurde in vergleichbar kurzer Zeit ein Eisenbahnnetz mit Verbin-
dung nach Kopenhagen realisiert.

Die Verbindungen Ulber den Fehmarnsund sowie lber den Fehmarnbelt
nach Danemark (vgl. Abbildung 1) wurden dahingehend relativ spat pro-
jektiert, insbesondere weil von Danemark ab der Stadt Gedser bereits eine
Postdampferverbindung nach Warnemiinde bestand und weil der Eisen-
bahnfahrenbetrieb (dieser gehorte zum Deutschen Reich) seit 1903 iber
Warnemiinde mit Dampffahren bedient wurde. Erste baureife Plane fir

Gegeniber einem &lteren Plan, der bereits 1912 vorgelegt wurde, sollte die feste Que-
rung des Fehmarnsunds (Fehmarnsund-Briicke) nach dieser Planung neben einer Eisen-
bahnlinie auch eine vierstreifige Reichsautobahn (RAB 90) umfassen, die bis nach Kopen-
hagen gefihrt werden sollte (Quelle: Wikipedia: Vogelfluglinie).

diese Teile der ,Vogelfluglinie” (Fehmarnsund-Briicke und Fahrverbin-
dung nach Danemark) entstanden erst nach der deutschen Besetzung Da-
nemarks 1940.° Die im September 1941 begonnenen Arbeiten zum Bau
einer kleinen Autobahnbrlicke zwischen der Insel Fehmarn und dem deut-
schen Festland (Dammaufschiittungen) wurden allerdings kurze Zeit spa-
ter kriegsbedingt wieder eingestellt. Und mit dem Zweiten Weltkrieg
riickte auch der vorgeschlagene Bau einer Uberbriickung des Fehmarn-
belts in noch weitere Ferne. Vorerst wickelte man den Fahrverkehr zwi-
schen dem Deutschen Reich und Danemark also Uber die weiter 6stlich
gelegenen Hafen Warnemiinde und Gedser ab, nicht aber Uber den
Fehmarnbelt.

Erst dreizehn Jahr nach Ende des Zweiten Weltkriegs in Europa, wurden
Anfang 1958 die Plane von 1941 wieder aufgegriffen und man begann mit
dem Bau der Fehmarnsund-Briicke sowie der Hafen- und Gleisanlagen in
Puttgarden und Radbyhavn.’” Der Bau der Fehmarnsund-Briicke star-
tete im Januar 1960. Die feierliche Einweihung der Briicke iber den Sund
sowie der Fahrverbindung tUber den Fehmarnbelt fand am 14. Mai 1963 in
Anwesenheit des Bundesprasidenten Heinrich Libke und des danischen
Konigs Frederik IX. statt.

Von besonderem Interesse ist in diesem Zusammenhang der Wandel der
Ausgangsbedingungen zur Planung und Umsetzung der Verbindungen
Uber den Fehmarnsund und den Fehmarnbelt. Denn die Veranderung von
Voraussetzungen einer Planung im Zeitverlauf war und ist stetiger Be-
gleiter langfristig wirksamer Infrastrukturvorhaben: Zum Zeitpunkt der
ersten Planung (1863) ging man von einer weiterhin starken Bedeutungs-
zunahme insbesondere des Schienenverkehrs (Giter und Personen) aus.

10 Der unmittelbare Vorlaufer der Fahrverbindung Puttgarden — Redby war die Verbindung
Uber die Eisenbahnfahre GroBenbrode — Gedser (1951 bis 1963).
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Abbildung 1: MeeresstraBBen zwischen Kattegat und Ostsee
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12 Verkehrsart = Zweck der Guterbeférderung (Gewerblicher Verkehr oder Werkverkehr)

3 Wahrend aber noch strenge Regulierungen von 1930 bis 1990 in Deutschland das un-
aufhaltsame Wachstum des StraBBen-Gdtertransports (SGV). bremsten, expandierten seit-
dem die LKW-Speditionen. Nachdem um 1960 der Marktanteil der Bahn am Stiickgut-
verkehr auf rd. 50 Prozent gesunken war (1920 lag der Anteil noch bei 100%), gab die
Bahn den Stiickgutverkehr 1998 vollstandig auf.

cima.

Diese Ausgangslage hatte sich allerdings bereits zur Zeit der Er6ffnung
der Fehmarnsundbriicke (1963) grundlegend gewandelt. Denn ab 1950
nahm z. B. in Deutschland nicht nur die Zahl der zugelassenen Personen-
kraftwagen (Pkw) zu, so etwa von rd. 4,49 Mio. Fahrzeugen im Jahr 1960
auf rd. 25,85 Mio. Pkw im Jahr 1985"" (diese Entwicklung erstreckte sich
auch auf Danemark). Im Zusammenhang mit weiteren Verdnderungen der
Konsum- und Produktionsmuster folgte eine nachhaltige Verdnderung
der Raumnutzungsmuster.

Auf den Schienenpersonenverkehr (SVP) der Eisenbahnen entfdllt in
Deutschland heute nur noch ein Anteil von rd. 8 Prozent der Personenki-
lometer, wahrend im Motorisierten Individualverkehr (MIV) fast 80 Prozent
der Verkehrsleistung erbracht wird (im OPNV sind es weniger als 9 %).
Auch im Giiterverkehr hatte die Massenmotorisierung der nach 1950 auf-
keimenden Massenkonsumgesellschaft Uber die starke Bedeutungszu-
nahme des Individualverkehrs (V) entsprechende Auswirkungen auch auf
die Verkehrsarten'? bzw. den Modal Split, also die Verteilung des Trans-
portaufkommens auf die verschiedenen Verkehrsmittel (Modi). Im Schie-
nenguterverkehr (SGV) erwies sich dabei insbesondere der Stickgutum-
schlag wegen der groBen Glterwagen (fehlende Auslastung), ausbleiben-
der Automatisierung, Gberdimensionierter Umladehallen fir Stiickgut auf
den Rangierbahnhdfen etc. als erhebliches Problem der Eisenbahnlogistik
im 20. Jahrhundert. Folglich blieb bis heute vor allem noch der Massen-
guttransport Uibrig; doch auch der Riickgang beim Transport von Massen-
gltern wie Kohle oder Eisenerz fiihrte zu weiteren Stilllegungen von Ran-
gierbahnhofen mit Folgen auch fir den kombinierten Verkehr.'

Trotz hoher Zuwachsraten im Container- und Massenguttransport bei
wachsender Bedeutung des intermodalen Guterverkehrs,' entfallt heute

™ Bemerkenswert in diesem Zusammenhang ist, dass es auch mit der Bahn-Tochterfirma

Schenker & Co., die schon in den 1970er Jahren das groBte Speditionsunternehmen der
Bundesrepublik war, nicht gelang, ein solch wettbewerbsfahiges Komplettangebot zu
implementieren, das den stark wachsenden Lkw-Verkehr hatte nennenswert bremsen
koénnen (schon in den 1970er Jahren wurde kritisiert, dass der StraBen-Guterverkehre
frihzeitiger als komplementare Bestandteile zum Schienen-Glterverkehr hatte betrach-
tet werden mdissen).
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weniger als 19 Prozent der Verkehrsleistung (gemessen in tkm) im Giiter-
verkehr' auf die Eisenbahnen, wohingegen im StraBenverkehr Gber 70
Prozent abgewickelt wird. Heute steht damit, allein aufgrund seiner Be-
deutung, der motorisierte Individualverkehr (v.a. Pkw und Lkw) im Fokus
der Verkehrsplanung.

Die hier nur angerissene Entwicklung der Verkehre ist auch Grundlage na-
tionaler und internationaler Verkehrsprognosen, die wiederum Gegen-
stand der Planungsbegriindungen von Neu- und Ausbau Uberregionaler
Verkehrswege sind, wozu auch die Realisierung der Festen Fehmarnbelt-
querung zahlt. Dabei zeigt sich aber auch sehr deutlich, dass Entwicklun-
gen in der Vergangenheit nicht uneingeschrankt in die Zukunft fortge-
schrieben werden kénnen. Zu denken ist dahingehend auch z. B. an die
stark forcierte Verkehrswende, die einen erneuten Wandel im Modal-Split
als moglich erscheinen lasst, wohingegen bislang nichts oder wenig auf
eine Abnahme der Verkehrsmengen (beforderte Personen bzw. Giiterton-
nen), der Fahrleistung (km) oder des Verkehrsaufwands (km x Personen
bzw. km x Glitermenge) hindeutet.

Wenngleich es in den letzten Jahrzehnten zu einer durchgreifenden Ver-
anderung im Modal-Split (Verteilung des Transportaufkommens auf die
verschiedenen Verkehrsmittel) kam, belegen die bundesweiten Statistiken,
dass es nicht nur eine starke Zunahme von genutzten Fahrzeugen, vor al-
lem im MIV, gab, sondern dass auch die damit zuriickgelegten Kilometer
stetig zunahmen. Mit wachsender Wirtschaftsleistung nimmt der Giter-
und Personenverkehr (Transportaufkommen und Verkehrsleistung) stetig
zu. Kleinrdumig zeigt sich das bspw. an der Nutzung der Fehmarnsund-
Briicke in den letzten Jahren (in ndrdliche Richtung flieBt ein Teil dieser

Ohne Luftverkehr, Seeverkehr und ohne Transporte deutscher Lastkraftfahrzeuge bis 6 t

zulassiges Gesamtgewicht oder 3-5 t Nutzlast (Quelle: Verkehr in Zahlen 2018/2019)

® DTV = Durchschnittliche tigliche Verkehrsstarke (durchschnittliche Anzahl der Fahr-
zeuge in 24 Stunden). Statistischen Wert mit versch. Annahmen und Hochrechnungen.

7 Vgl. BASt, 2015/ 2016/ 2017

8 Nach Zeitungsberichten im Jahr 2014 (z. B. Websites DVZ, 2014; SHZ, 2014; WELT, 2014,

Weser Kurier, 2014), erwartete Femern A/S, seinerzeit noch ausgehend von einer Reali-

Verkehre (ber die Fahrverbindung zwischen Puttgarden und Redbyhavn
weiter; diese Daten umfassen also auch die Transitverkehre).

Fur die Fehmarnsund-Briicke weisen die Angaben der Bundesanstalt flr
StraBenwesen - BASt im Jahr 2011 zur Dauerzahlstelle (,Fehmarnsundbri-
cke”, 1131; B 207) eine DTV-Kfz'® von 13.257 Kfz/24 h aus, darunter 6.694
Kfz/24 h in Richtung Puttgarden und 6.564 Kfz/24 h sidlich in Richtung
Oldenburg. Im Jahr 2016 wurden 14.486 Kfz/24 h gezahlt (7.315 Kfz/24 h
bzw. 7.171 Kfz/24 h), ein Jahr spater dann 14.649 Kfz/24 h (7.388 Kfz/24 h
bzw. 7.262 Kfz/24 h). Die Zahl der bewegten Pkw wuchs also stetig, wobei
sich mehr Fahrzeuge in Stid-Nord-Richtung als in Nord-Siid-Richtung be-
wegten. Der Schwerverkehrsanteil (SV) wuchs in diesem Betrachtungszeit-
raum von 11,6 im Jahr 2011 Gber einen kurz nachlassenden Anteil von 11,3
auf 12,2 Prozent im Jahr 2017.77 18

Auch die gédngigen Prognosen der Verkehrsmengen am Fehmarnbelt wei-
sen in Richtung einer weiteren Zunahme, wobei zu differenzieren ist zwi-
schen einer Zunahme, die auch ohne Realisierung der FBQ erwartet wird
und induzierten Verkehren als Folge der Festen Fehmarnbeltquerung. Die
DB Netz AG rechnete im Jahr 2012/ 2013, ausgehend von einer wirtschaft-
lich sinnvollen Restnutzungsdauer der geplanten Fehmarnbelt-Querung,
fur das Prognosejahr 2025 mit einer wachsenden Belastung der
Fehmarnsund-Briicke durch eine Verkehrszunahme auf rd. 17.700 Kfz so-
wie 78 Guterzligen, 22 Fernverkehrsziigen und 18 Nahverkehrszligen pro
Tag."” Die Realisierung des geplanten Bauwerks begriindet sich also nicht
allein aus einer dadurch ermdglichten leichteren Abwicklung wachsender
Verkehrsmengen. Ein solcher Bau muss auch entsprechend genutzt wer-
den, um rentabel zu sein, also den Investitionsaufwand zu rechtfertigen.

sierung der Festen Fehmarnbeltquerung im Jahr 2022, ein Wachstum von rd. 5.300 Fahr-
zeugen im Jahr 2014 auf rd. 8.000 Pkw, Lastwagen und Busse nach Fertigstellung und
funf Jahre spater einen weiteren Anstieg der Verkehre auf etwa 10.800 Fahrzeuge pro
Tag (offenbar liegt verschiedenen Zeitungsberichten dieser Zeit eine Verwechslung von
Fehmarnsund und Fehmarnbelt zugrunde. Hier sei der Hinweis angebracht, dass Ver-
wechslungen solcher Art die 6ffentliche Kommunikation des Infrastruktur-Vorhabens er-
schweren kénnen und durch bessere Kommunikation zu vermeiden sind).
9 Vgl. DB Netze AG, 2013

cima.
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Hieraus leitet sich auch der Ansatz fiir die Chancen-Bewertung dieser
Untersuchung ab: Im Vordergrund steht die Einschatzung der Wirkungen,
ausgehend vom Fall einer Realisierung einer Festen Fehmarnbeltquerung
(FBQ) (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Prognostizierte Verkehrsmengen am Fehmarnbelt (mit Realisie-
rung der Festen FBQ) - Basisfall B

Index 2030 mit
Analyse 2011| Prognose 2030 FFBQ

1.000 Personenfahrten/Jahr (Ist) mit FFBQ (2011=100)
Bahn 394 1.083 275

MIV 3.973 9.573 241

Bus 1.142 1.352 118
Landgang 519 0 0
Summe 6.028 12.008 199
MIV+Bus 5.115 10.925 214
MIV+Bus+Landgang 5.634 10.925 194

Anmerkung:  Dargestellt ist der Basisfall B der Prognose; ,Landgang” = FuBgéanger auf der
Fahre (der Prognose liegt eine Einstellung des Fahrverkehrs zugrunde. Dies
ist jedoch keine zwingende Folge der FBQ; siehe dazu auch Kap. 4.6.1.)
Quelle: NIT, 2017; entnommen aus Intraplan/ BVU, 2016

Die Erwartung einer generellen Zunahme der Verkehrsmengen, unabhan-
gig vom Bau der FBQ, liegt unter anderem der 2016 von Intraplan/ BVU
erstellten Prognose zu den Verkehrsmengen am Fehmarnbelt zugrunde.
Hiernach wird ein deutliches Wachstum der Personenfahrten iiber den

2 Die ermittelte Zahl der Personenfahrten ergibt sich aus den gezéhlten bzw. erwarteten

Fahrten mit dem Pkw etc., wobei z.B. ein bestimmter Besetzungsgrad angenommen wird
(laut MiD, 2019, liegt dieser bei Pkw-Fahrten seit 2002 bei ca. 1,5 Personen). Um hieraus
die (erwartete) Verkehrsleistung zu ermitteln, wére die Zahl der Personenfahrten/Jahr mit
der jeweiligen Fahrtstrecke zu multiplizieren.

Die Personenfahrten gehen einher mit einer entsprechenden Zunahme der DTV. Im Jahr
2011 lag die DTV bei 5.372 Kfz/ 24h. Dieser von Intraplan/ DVU (2016) angegebene Wert

21
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Belt in Folge einer Realisierung der Festen Fehmarnbeltquerung (FBQ) an-
genommen (auch ohne eine FBQ rechnet man mit wachsenden Verkehrs-
mengen®). — und zwar von 6.028 Tsd. (2011) auf 12.008 Tsd. Personenfahr-
ten pro Jahr (Prognosejahr 2030).%'

Das Argument, dass auch ohne Realisierung der FBQ ein hohes Verkehrs-
wachstum zu erwarten sei und vor allem durch die Bahnverbindung zwi-
schen Puttgarden und Rédbyhavn ein entsprechender Beitrag zur notwen-
digen Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund geleistet werden
kann (obendrein auch eine Verbesserung des proklamierten unhaltbaren
Zustands der Verkehrsinfrastruktur), ist plausibel dargelegt worden.
SchlieBlich belegen auch die realen Entwicklungen der vergangenen Zei-
ten ein allgemeines Wachstum der Verkehrsmengen, was auch den Sund
und den Belt mit einschlieBt — unabhangig von den gewéhlten Verkehrs-
mitteln. Aus Sicht der Gegner dieses Projektes ist allerdings die Argumen-
tation, mit der FBQ sowie der landseitigen Verkehrsanbindung (LVA) die
Mobilitat zu sichern und gleichzeitig einen wichtigen Beitrag zur vertrag-
licheren Abwicklung des Verkehrs zu leisten, schwer nachvollziehbar. So
wird schlieBlich Gber bekundete Zweifel an der Validitat der zugrundelie-
genden Prognoseannahmen, die Sinnhaftigkeit des gesamten GroBpro-
jektes in Frage gestellt. Die Realisierung der Festen Fehmarnbeltquerung
wird also gewissermaBen zum Spielball einer Methodendiskussion tber
Prognosen (bzw. Verkehrsprognosen). Dabei beruhen Prognosen stets auf
Annahmen, die einer Wahrnehmung und Bewertung der Vergangenheit
entlehnt sind. Sie bieten damit stets Angriffspunkte fir Kritik verschie-
denster Art.%

entspricht 40,5% der ermittelten DTV an der Fehmarnsund-Briicke (dortige Werte siehe
oben) (vgl. dazu die Werte bei Intraplan/ BVU, 2016).

Interessanterweise wird vor diesem Hintergrund gerade dann den sog. Expertenmeinun-
gen vertraut, wenn deren Prognosen Annahmen Uber eine komplexe Welt zugrunde lie-
gen, wobei die verflgbaren Informationen in den seltensten Féllen ausreichen, um ent-
sprechende Vorhersagen hinreichend genau, also mit einer hdheren Genauigkeit als eine
Zufallswahl von 50%, zu treffen (vgl. dazu z. B. auch Gigerenzer, 2007, S. 162)
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Abbildung 2: Raumordnerische Beurteilung Schieneninfrastrukturprojekte

. Rostock

» Schwerin

— raumwirksam .
nicht raumwirksam
== nicht bewertet

====== sonstige

Anmerkung:

Oberzentren auf dénischer Seite wurden der Berechnung zur ,verbindungs-
bezogenen Angebotsqualitat” nicht zugrunde gelegt. Bei osteuropaischen
Anrainerstaaten wurde in Polen hingegen eine Verbindung nach Stettin,
Landsberg oder Griinberg zugrunde gelegt, in Tschechien z. B. Karlsbad, Pil-
sen und Budweis. Bei der ,Verbindung zwischen Metropolregionen” wurden
auch die Oresundregion (Kopenhagen/ Malmé) und Stockholm betrachtet.

Quelle: BBSR, 2018

2 In dem Gutachten im Auftrag des Naturschutzverbandes NABU wird betont, dass nicht

von einem unhaltbaren Zustand der Infrastruktur (StraBe, Schiene) und Verkehre zwi-
schen Skandinavien und Kontinentaleuropa gesprochen werden kénne. So kommt das
Autorenteam zu dem Schluss, dass es die Verkehrssituation nicht rechtfertigt, zum ge-
planten Investitionsvolumen eine neue verkehrsgeografische Situation zu erzeugen.

24 Vgl. BBSR, 2018

2> Die der Einschatzung zugrundeliegenden Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN)
sind an der zentral6rtlichen Systematik orientiert. Es ,werden die Verbindungen zwischen
benachbarten Oberzentren, die Anbindung aller Oberzentren an die jeweils nachste Met-

Auch neuere, umfassend argumentierende Verkehrsgutachten, wie etwa
von HTC (2019) kdnnen die kleinrdumig getroffenen Annahmen zur Ent-
wicklung der Verkehre am Fehmarnbelt, die auch der positiven Vorprifung
zum Planfeststellungsbeschluss (PFB) vom 31.01.2019 zugrunde liegen, al-
lenfalls vor dem Hintergrund von groBraumigen, landerbezogenen Ver-
kehrsdaten und -schatzungen auf Plausibilitat prifen. Auf dieser Grund-
lage werden die getroffenen Annahmen in den Prognosen von Intraplan/
BVU (2016) angezweifelt.?®> Raumeffekte und mogliche kleinraumige
Chancen stehen dabei nicht im Fokus.

Auch weil die Raumwirksamkeitsanalyse fir die ,ABS Hamburg-Liibeck-
Puttgarden (landseitige Verkehrsanbindung FBQ)"?, die als Grundlage fiir
die raumordnerische Beurteilung angemeldeter Verkehrsinfrastrukturpro-
jekte und als Baustein der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) dient(e),
zu einem ernlichternden Ergebnis bzgl. der erwarteten Erreichbarkeitsver-
besserungen kommt (vgl. Abbildung 2), lasst sich annehmen, dass von be-
sonderen Defiziten der ,An- und Verbindungsqualitaten“?> oder ,Erreich-
barkeitsdefiziten” (raumliche Auspragung) auf der Strecke zwischen Ost-
holstein und Hamburg einerseits oder der Region Sjzelland andererseits
nicht die Rede sein kann. Die Definition der ,Raumwirksamkeit” macht al-
lerdings deutlich, worum es bei diesen Betrachtungen geht und warum
diese Ergebnisse nicht im Mittelpunkt der hiesigen Untersuchung stehen
kdnnen: Bezlglich der typischerweise angesetzten Schwellenwerte fur die
Mittelbereichsebene bestehen in der HanseBelt-Region keine relevanten
Erreichbarkeitsdefizite. Dies gilt jedenfalls hinsichtlich des Motorisierten
Individualverkehrs (MIV) und des Schienenpersonenverkehrs (SPV) und im

ropolregion und die Verbindungen zwischen benachbarten Metropolregionen als raum-
ordnerisch relevante Relationen betrachtet und hinsichtlich ihrer An- bzw. Verbindungs-
qualitat auf der Grundlage der Vorgaben der RIN analysiert.” (BBSR, 2018: 6). Weil noérd-
lich von Fehmarn kein Oberzentrum benachbart ist, wurde auch keine Bewertung der
Verbindung zwischen Libeck und bspw. Roskilde oder Kopenhagen in die Betrachtung
mit einbezogen. Bei der Analyse der raumlichen Auspragungen von Erreichbarkeitsdefi-
ziten wurden zugleich die Mittelbereiche betrachtet. Dahingehend sind allein Neustadt
i. H. (dortiger MB bleibt aber ohne Ergebnis) und Oldenburg i. H. relevant.

Zu den Erreichbarkeitsdifferenzen der schleswig-holsteinischen Regionen s.a. BBSR, 2019

cima.
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Hinblick auf die (in der raumordnerischen Beurteilung) angesetzte Ge-
wichtung der ermittelbaren Defizite sowie in Erwartung der Bevdlkerungs-
entwicklung bis zum Jahr 2030.2

Abgesehen von einer bundesweit vergleichenden Einschatzung des Fir
oder Wider,?” kann eine grundsatzliche Bewertung des Projekts nicht ohne
eine Beriicksichtigung der rdumlichen Konstellation Ostholsteins er-
folgen. Abgesehen von der Stadt Eutin, die abseits der Infrastruktur-Achse
der ,Vogelfluglinie” liegt, verfligt Ostholstein lber kein Mittelzentrum.
Neustadt i. H. und Oldenburg i. H., die wiederum beide an der A 1 bzw.
der Bahntrasse liegen, erfillen als Unterzentren zwar mittelzentrale Teil-
funktionen, jedoch ist das erreichbare Bevolkerungs- und Arbeitsplatzvo-
lumen entlang des geplanten Trassenaus- und Neubaus aufgrund der
zentral6rtlichen Struktur und geringen Siedlungsdichte nicht hinreichend
hoch, damit der Kreis Ostholstein von statistisch prognostizierbaren grof-
rdumigen Wirkungen profitieren kénnte. Ebenso fehlen durch die natur-
raumliche Barriere der Ostsee und dem Fehlen entsprechender Mittel-/
Oberzentren auf danischer Seite in erreichbarer Nahe auch in nordlicher
Richtung wichtige ,Ankerpunkte”, die eine positive Bewertung erzeugen
wirden. Folglich wiirde man allein deshalb in Ostholstein fur solche Infra-
strukturvorhaben wenig Notwendigkeit erkennen, weil die aktuelle Aus-
gangsbasis wenig Starken zeigt. Unter diesen Voraussetzungen lauft Ost-
holstein gewissermaBen immer Gefahr, gerade wegen des Fehlens groBe-
rer Zentraler Orte im Kreisgebiet von Moglichkeiten zur Verbesserung der
infrastrukturellen Ausgangslage nicht partizipieren zu kénnen.

Als weiterer Faktor ist zu bertcksichtigen, dass neben den gepriiften Nut-
zenkomponenten, die typischerweise auch Gegenstand einer Erorterung
in der Bundesverkehrswegeplanung bzw. der dortigen NKV sind, auch die

%6 Die raumordnerische Bewertungen von Schieneninfrastrukturprojekten wurde in diesem

Zusammenhang durch Wertungspunkte einerseits fur den flachenhaften (Flache) und
andererseits den verbindungsbezogenen (RIN) Abbau von Defiziten ermittelt.

Es sei darauf hingewiesen, dass im aktuellen Bundesverkehrswegeplan (BVWP) die ,Hin-
terlandanbindung FBQ" als Vorhaben mit Vordringlichem Bedarf (VB) aufgenommen
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— weiteren — Nutzen von Verkehr Bertlicksichtigung finden sollten. Im
Vordergrund ndmlich stehen immer die Mobilitatsanspriiche der Bevol-
kerung. Hierzu stellt BECKER fest: ,Mobilitat (nicht Verkehr!) ist [..] die Vo-
raussetzung fir Wachstum, Beschaftigung und Teilhabe. Eine sinnvolle
Verkehrspolitik soll daher Mobilitat ermdglichen (und nachhaltig gestal-
ten).”?8 Weiter wird dazu ausgefihrt, dass Mobilitdt den Nutzen allen Han-
delns darstellt, denn ,Menschen missen an die flr ihre Bedurfnisse rele-
vanten Ziele gelangen, und Giter missen an die Stellen kommen, an de-
nen fur die Bedirfnisse der Menschen relevante Produkte entstehen.” Die
Bedirfnisse der Menschen stehen im Mittelpunkt und zur Befriedigung
dieser Bedurfnisse sind Ortsveranderungen unabdingbar. ,Verkehr” ist das
Instrument hierfir.

Anstatt das Hauptaugenmerk auf Kosten(-veranderungen) zu legen, wie
es etwa bei Berechnungen zur Senkung der Nutzerkosten, der Zeitkosten,
der Unfallkosten etc. im BVWP geschieht, sollten die weiteren Uberlegun-
gen im Zusammenhang mit der Realisierung der FBQ also vorrangig an
den (Ortsverdnderungs-)Bediirfnissen von Menschen orientiert sein.
Dies bedeutet zugleich, dass nicht Kostensenkungen im Verkehr das vor-
rangige Ziel sein sollten — schlieBlich wiirde dieser Ansatz stets nur noch
mehr Verkehr induzieren —, sondern Menge und Umfang der abgedeckten
Bedurfnisse der Menschen.?® Von Interesse fiir die weiteren Betrachtungen
sind also allen voran die erwarteten kleinrdumigen Chancen in Form einer
Qualitatssteigerung der Erreichbarkeit in verschiedenen Markten und
Wirtschaftszweigen. Diese kdnnen zuletzt auch dazu beitragen, die Mobi-
litdat moglichst aller Bevolkerungsgruppen durch minimalen Verkehrsauf-
wand zu sichern.

wurde (Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1,7; Wirkungen als Engpassbeseitigung), eine Be-
wertung aus dieser Warte also bereits erfolgte.

28 vgl. Becker, 2015: 5

29 SchlieBlich muss ebenso konstatiert werden, dass die NKV nichts Gber die gesamtwirt-
schaftliche Effizienz eines Infrastrukturprojektes aussagen kann, weil das Ergebnis ein
Kostensenkungs-Kostenerhdhungs-Verhaltnis ist.

cima.
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3.2 Geplantes Gesamtvorhaben

Das geplante Gesamtvorhaben lasst sich in sechs Abschnitte unterteilen.
Dabei umfasst die landseitige Verkehrsanbindung sowohl den Schienen-
als auch den StraBenabschnitt auf deutscher Seite. Weil u.a. die Uberho-
lungsgleise im Hamburger Bezirk Wandsbek nicht enthalten sind, ent-
spricht die Lange der landseitigen Verkehrsanbindung im engeren Sinne
nicht der Projektbeschreibung gemaB Bundesverkehrswegeplan (BVWP):3

Deutsche Schienenanbindung

Die schienenbezogene landseitige Verkehrsanbindung (LVA) steht im Mit-
telpunkt des Interesses dieser Untersuchung. Denn die Inbetriebnahme
der fur Geschwindigkeiten von bis 200 km/h trassierten, durchgehend
zweigleisigen und elektrifizierten Strecke (Ausnahme Fehmarnsundque-
rung) soll gleichzeitig mit Inbetriebnahme der FBQ erfolgen.

Die LVA wird ab der Hansestadt Liibeck durch einen Ausbau-/ Neubau der
Strecke unter Umfahrung der Orte Timmendorfer Strand, Scharbeutz, Sier-
ksdorf, Haffkrug, Ratekau, Lensahn und GroBBenbrode realisiert (so das Er-
gebnis des 2014 abgeschlossenen Raumordnungsverfahrens). Die vorge-
sehene Linienfiihrung folgt dabei Giberwiegend dem Verlauf der Autobahn
A1, von Oldenburg bis auf Hohe von GroBenbrode soll die neue Trasse
der Bestandstrasse folgen (mit Ausnahme der Ortslagen Oldenburg i. H.
und GroBenbrode). Die Vorplanungen der DB Netz AG weisen zugleich

%0 vgl. dazu z. B. NIT, 2017

31 Vgl. DB Netz AG, 2016

32 Immerhin wird die Nutzung der Baderbahn auf durchschnittlich taglich rd. 1.400 Fahr-
gaste beziffert, in erster Linie ortliche und regionale Arbeits-/ Ausbildungspendler, aber
auch Urlauber und Tagesgéste. Ein Konzept fur Verbindungen zwischen den tlw. neuen
Haltepunkten abseits der Ortskerne und den bisherigen Start-/Zielpunkten am Wasser
steht noch aus

33 Aktuell werden von fachgutachterlicher Seite fiir den Haltepunkt Timmendorfer Strand
Busverbindungen préferiert, etwa in Form eines strandnahen Express-Busses. Ein Bus-
Shuttle wiirde vom neuen Bahnhof in Ratekau bestehen, was vor allem von den Gewer-
betreibenden in Timmendorf aber abgelehnt wird. Auch die Bedienung durch autonome
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eine Stilllegung der Bestandstrasse in den Neubaubereichen aus.?
SchlieBlich kommt die Deutsche Bahn flr den Bau und Erhalt der Strecke
auf, sodass groBes Interesse an einer Blindelung besteht. Dass dabei die
Attraktivitat der Verbindung nicht gefdhrdet wird, dirfte im ureigensten
Interesse der Bahn liegen. Von der geplanten Verlegung der Trasse der
heutigen ,Baderbahn”, die kiinftig auf der neuen Strecke verkehren soll,
ist die Strecke iber Timmendorfer Strand nach Scharbeutz und Haffkrug
betroffen.32 33

Die neue Strecke wird durchgangig elektrifiziert und fir eine Geschwin-
digkeit von 160 bis 200 km/h ausgelegt, um die Verbindung fir eine aus-
geweitete ICE-Nutzung zu optimieren. Dazu werden die 0.g. sieben Halte-
punkte neu gebaut, die wiederum als zentrale Impulse der Standortent-
wicklung im nérdlichen Schleswig-Holstein angesehen werden kdnnen
und mussen (vgl. dazu Kap. 5.7). Weiterhin werden auf 26 der insgesamt
88 Kilometer Schallschutzwénde installiert und 64 StraBen- und Eisen-
bahnuberfihrungen neu errichtet. Insgesamt erfordert die geplante Um-
fahrung der Seebader (v.a. aus Larmschutzgriinden) umfangreiche Stre-
ckenneufliihrungen.

Die Zahl der Zlige auf der neuen Trasse wird sich voraussichtlich von heute
12 auf 22 pro Tag im Personenfernverkehr und von 0 auf 78 pro Tag im
Guterverkehr erhéhen.3* 2016 rechnete die DB Netz AG mit einem
Baustart fur die Schienenanbindung im Jahr 2019 (geplante Fertigstellung
2024). Aktuell wird mit einer Fertigstellung im Jahr 2028/29 gerechnet.

Fahrzeuge ist in der Diskussion, ebenso die Nachnutzung einer wegfallenden Bader-
bahn-Strecke durch den Radverkehr. Bis zum 25.09.2019 wurde zum Erhalt der Béder-
bahn eine 6ffentliche Petition gestartet, deren Ergebnis aktuell (01/2020) in der Parla-
mentarischen Beratung des Landtags ist. Fiir Ende August 2020 ist ein zweitdgiger Work-
shop in Timmendorfer Strand geplant, um mit internationalen Fachleuten tiber Verkehr
und Mobilitat zu diskutieren und Ideen fir ein innovatives Verkehrskonzept zu entwi-
ckeln.

Quelle: Prognose Betriebsprogramm auf Basis der Verkehrsprognose 2025 des Bundes-
verkehrsministeriums
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Deutsche StraBenanbindung

Parallel zum Neu- und Ausbau der Schienenanbindung soll auf 16,3 Kilo-
metern zwischen Heiligenhafen-Ost und Puttgarden die BundesstraBe
B207 vierstreifig mit Standstreifen ausgebaut werden. Der Planfeststel-
lungsbeschluss erging am 31.8.2015, war aber wegen anhangiger Klagen
nicht rechtskraftig geworden, sodass am 03.05.2018 ein Planergdnzungs-
beschluss folgte (Planerganzungsverfahren). Die Finanzierung erfolgt
durch den Bund. Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung stehen die
hierdurch zu erwartenden Effekte nicht im Vordergrund, weil die erwartete
Reisezeitverkirzung nur auf der Gesamtstrecke (BRD-DK) relevant ist.

Im Zusammenhang mit dem Ausbau kann aktuell auch die Fahrbahner-
neuerung inkl. Lirmvorsorge auf dem Uber 4,9 km Streckenabschnitt zwi-
schen Libeck und Ratekau gesehen werden, ebenso wie die Asphaltde-
ckenerneuerung im Bereich zwischen Neustadt und Lensahn (Gber 7 km).

Fehmarnsundquerung

Nach dem aktuellen Planungsstand soll die Fehmarnsund-Bricke ertlich-
tigt werden. Dazu wurden im November 2019 von der Deutschen Bahn
acht Losungsvorschlage fiir eine neue Feste Fehmarnsund-Querung ein-
gebracht, diskutiert und schlieBlich der Offentlichkeit vorgestellt — vier da-
von mit und vier ohne die bestehende Sundbriicke. Ein weiterer Runder
Tisch zur neuen Fehmarnsundquerung, der am 18.12.2019 stattfand und
an dem auch die Anliegergemeinden teilnahmen, sprach sich flr einen
Absenktunnel zwischen der Insel Fehmarn und dem schleswig-holsteini-
schen Festland als bevorzugte Variante aus. Aktuell ist nach einer Mittei-
lung vom 03.03.2020 der Erhalt der Fehmarnsund- Briicke und der Bau
eines Absenktunnels die vom Bundesverkehrsministerium beflirwortete
und zur weiteren Ausfiihrung vorgesehene Variante

35 Damit wird auch berticksichtigt, dass die seit 1963 bestehende und seit 1999 als Bau-
denkmal geschitzte Briicke als beeindruckendes Bauwerk der Nachkriegszeit und des
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Feste Fehmarnbeltquerung (FBQ)

Die Feste Fehmarnbeltquerung (FBQ) ist ein Absenktunnel unter dem
Fehmarnbelt, der die Bundesrepublik Deutschland und das Kénigreich Da-
nemark miteinander verbindet.

Geplant ist eine vierstreifige Autobahn und eine zweigleisige elektrifizierte
Eisenbahn. Die vorgesehene Lange des Absenktunnels wird in seiner Ge-
samtausdehnung mit ca. 18,5 km Lange angegeben.

Das Gesamtprojekt ,Feste Fehmarnbeltquerung” wird auf deutscher Seite
durch die vier miteinander verbundenen Bauprojekte, den Fehmarnbelt-
tunnel mit einer Rampe im Fahrhafen Puttgarden, die Verbreiterung der
Bundesstrale 207, den zweigleisigen Ausbau der Strecke und die Ertlich-
tigung der Briicke und den neuen Absenktunnel als Querung Uber den
Fehmarnsund, beschrieben.

Das Déanische Gesetz Nr. 575 (4. Mai 2015) sieht vor, dass flr die Nutzung
des Tunnels eine StraBenbenutzungsgeblhr (Maut in H6he der Ublichen
Schiffspassagegeblihren) und Nutzungsgebiihren der Eisenbahnbetrei-
bergesellschaften erhoben werden. Die festgelegte Hohe der Maut wird in
relevantem MaBe Einfluss auf den Erfolg und die Chancen durch die FBQ
als Verbindung zu Danemark austben.

Das Bauvorhaben ist im Rahmen der skandinavisch-mediterranen Achse
Teil der Kernnetzkorridore der Transeuropaischen Netze (TEN). Es ist als
Beitrag der Europaischen Union zur Umsetzung und Entwicklung des Bin-
nenmarktes und zur Verbesserung des wirtschaftlichen und sozialen Zu-
sammenhaltes der Union zugleich von gesamteuropdischer Bedeutung.
Auch z. B. die technische Ausstattung ist daran orientiert (die Bahnstrecke
wird mit dem ETCS - European Train Control System ausgestattet, einem

Wirtschaftswachstums langst Gber Erfahrungen, Kunst, Kultur und mediale Berichterstat-
tung zum Wahrzeichen Fehmarns und des gesamten Bundeslandes Schleswig-Holstein
geworden ist.
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grundlegenden Bestandteil des zukiinftigen einheitlichen europaischen
Eisenbahnverkehrsleitsystems ERTMS?36).

Tunnelportal auf deutscher Seite

Ostlich der alten Hafenmolen zwischen Marienleuchte und Puttgarden auf
Fehmarn ist der Bau des Tunnelportals vorgesehen. Es bestehen Plane,
nach Abschluss der Bauarbeiten dort ca. 15 ha Landfldche neu zu gewin-
nen (vgl. Abbildung 3). Wahrend der Bauarbeiten wird es von der B207 aus
eine Baustellen-ErschlieBung geben. Die Baustelle des Tunnelportals wird
oberirdisch ausgefihrt.

Abbildung 3: Geplantes Tunnelportal und Neuland-Flédche in F.-Puttgarden

Quelle: Femern A/S, 2018

% ERTMS (European Rail Traffic Management System) ist ein System fiir Management und

Steuerung des Eisenbahnverkehrs auf den Strecken der Transeuropdischen Netze (TEN).

Danische Schienenanbindung

Auch auf dénischer Seite ist eine Elektrifizierung und Ertlichtigung fur Per-
sonenzlige mit einer Geschwindigkeit von bis zu 200 km/h Gegenstand
des Gesamtprojektes. Die StraBenanbindung (Autobahn E47) wird nach
aktuellem Stand in diesem Rahmen nicht weiter ertlichtigt, da keine der-
artige Notwendigkeit gesehen wird.

Es dient u.a. dazu, sicherzustellen, dass unabhangige, heterogene Systeme, mdglichst
nahtlos zusammenarbeiten.

cima.
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Abbildung 4: Fehmarnbeltquerung - landseitige Verkehrsanbindung StraBe/
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4 Grundlegende Wirkungen

Nachfolgend wird, ausgehend von einer grundlegenden Darstellung regi-
onaldkonomischer Erklarungsansatze zu Wachstumseffekten durch Ver-
kehrs-Infrastrukturen (vgl. Kap. 4.1), auf den untersuchungsrelevanten Zu-
sammenhang von Raum-Zeit-Effekten (vgl. Kap. 4.2) eingegangen.

Hieraus leitet sich schlieBlich ein Modell ab, liber das eine Quantifizierung
der Beschéaftigungs-Wirkung durch Realisierung der Festen Fahmarnbelt-
querung bzw. der Schienenanbindung (LVA) auf deutscher Seite vorge-
nommen wird (vgl. Kap. 4.2). Das Ergebnis dieses Modells dient allein der
ungefdhren Einordnung moglicher Wirkungen am Arbeitsmarkt. Hierzu
wird in einem vereinfachenden Ansatz eine Kopplung zu Ergebnissen bun-
desweiter Untersuchungen zu Beschéaftigungswirkungen durch Schie-
neninfrastrukturen hergestellt. Die hierliber erzielten Ergebnisse sollten als
Grundlage und Anreiz dafirr verstanden werden, die Wirkung der Festen
Fehmarnbeltquerung auf die Regionalwirtschaft durch weitere, sich
gegenseitig erganzende MaBnahmen zu steigern. Um dieses Ziel zu er-
reichen, werden im Anschluss (vgl. Kap. 5) verschiedene Wirkungsbereiche
einzeln dargestellt und darin die notwendigen Ansatze aufgefiihrt, um das
Potenzial der FBQ fiir die gesamte Region auszuschdpfen.

37 vgl. dazu van Suntum et al.,, 2008

cima.

4.1  Regionalékonomische Erklarungsan-
satze

Im Mittelpunkt der Untersuchung steht die Frage nach den zu erwarten-
den regionalen Wachstumseffekten, die von der Festen Fehmarnbeltque-
rung mitsamt dem Ausbau der landseitigen Verkehrsanbindung zu erwar-
ten sind.

Allgemein gilt eine Infrastruktur als gesellschaftlicher Produktionsfaktor
mit Potential- und Vorleistungsfunktion. Die Verkehrs-Infrastruktur im Be-
sonderen gewabhrleistet in erster Linie rdumliche Mobilitat, also die Mog-
lichkeit der Menschen, den materiellen und immateriellen Wohlstand zu
sichern und zu verbessern.

Aus wirtschaftlicher und volkswirtschaftlicher Sicht tragt die Verkehrs-Inf-
rastruktur zur Senkung von Transportkosten, zur Verbesserung der
Standortqualitdt und zur Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit mit ent-
sprechenden Effekten fir Produktion und Beschaftigung bei. Verallgemei-
nernden Schatzungen zufolge kann beispielsweise bei einer 10%-igen Er-
héhung der Infrastrukturinvestitionen gegeniber der bisherigen Investiti-
onstatigkeit (Erhdhung des Infrastrukturkapitals) eine Wachstumszu-
nahme von rd. 1 Prozent angenommen werden (Wirtschaftswachstum, ge-
messen in BIP), wobei insbesondere bei Verkehrsinfrastrukturen nachweis-
lich hohe Wirkungen zu erwarten sind.3’

Grundlegend hierfir ist u.a., dass der Ausbau von Verkehrsinfrastruktur
zur Forderung der privaten Kapitalbildung (private Bau- und Anlageinves-
titionen durch Betriebsansiedlungen, z. B. an Autobahnen, Schienenwe-
gen, Flughafen etc.) beitragt, die eine volkswirtschaftliche Voraussetzung
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fur Arbeitsteilung (wechselseitige Vorteile entsprechend der komparativen
Kostenvorteile) sowie fiir wirtschaftliche und politische Integration inner-
halb einer Volkswirtschaft (regional-/ ausgleichpolitisch) schafft.

Als zentrale Faktoren der Leistungsfahigkeit einer Verkehrs-Infrastruk-
tur gelten die Dichte und Verteilung im Raum, die Kapazitat, ermoglichte
Geschwindigkeiten, die Erreichbarkeit der Ziele, Transport- und Fahrt-
dauer, die Stauanfélligkeit, der Erhaltungszustand sowie die Storungshau-
figkeit und -dauer. Verbesserungen dieser Faktoren wirken sich dem-
nach auf die Méglichkeit der regionalen Bevélkerung aus, den Wohl-
stand zu sichern.

Die regionalen Wachstumseffekte durch Erreichbarkeitsverbesserungen
stehen zugleich in Wechselwirkung mit den sogenannten Agglomerati-
onseffekten, d.h. Wirkungen von Verdichtungsgebieten (Agglomeratio-
nen), die sich als Agglomerations-Vorteile oder -Nachteile zeigen kdnnen.
In einer unteren Stufe der Agglomeration wird die Ballung von Produktion
durch einfache Ausweitung eines Betriebes verstanden, wahrend nach A.
WEBERS Industriestandorttheorie die gesellschaftliche Agglomeration von
Vorteilen des ,lokalen engen Nebeneinanderliegens mehrerer Betriebe”38
abhangt. Die rdumliche Konzentration 6konomischer Aktivitaten kann fir
einen Betrieb positive oder negative Auswirkungen haben, es kdnnen also
Agglomerationsvorteile (positive Ersparnisse) oder Agglomerationsnach-
teile (negative Ersparnisse) entstehen.

Gebrauchlich ist die u.a. auf W. ISARD zuriickgehende Klassifikation der Ag-

glomerationswirkungen in interne Ersparnisse® (,large scale economies”)
und externe Ersparnisse (,localization”-und ,urbanization economies”)",

38 Vgl. dazu auch Kramar, 2005, S. 52

GemaB der Standortstrukturtheorie von Rolf Losch (1940) wird die raumliche Verteilung
von Produktionsstandorten durch das Zusammenwirken einerseits ,konzentrierender”
und andererseits ,auflockernder” Krafte beeinflusst. Bei den konzentrierenden Kraften
unterscheidet er Vorteile der Masse (,Economies of Scale”) und Vorteile der Mischung,
(,Economies of Scope”).

Positive (oder negative) interne Ersparnisse sind die Folge sinkender (oder steigender)
Stlickkosten bei Kapazitdtsausdehnung eines Einzelbetriebes. Sie sind von wesentlicher
Bedeutung z. B. furr die Entscheidung, ob eine geplante Ausdehnung der Produktion

39
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wobei in der vorliegenden Untersuchung insbesondere die externen Er-
sparnisse von Interesse sind. Diese entstehen dadurch, dass durch Ballung
mehrerer Betriebe die Beschaffungs-, Produktions- und Absatzkosten sin-
ken oder sich die dadurch bewirkte Erlossituation des Einzelbetriebs ver-
bessert. Im Fall von Lokalisationseffekten (,localization economies”) ge-
schieht dies durch das Vorhandensein mehrerer Betriebe derselben oder
verwandter Branchen; im Fall der Urbanisationseffekte (,urbanization eco-
nomies”) durch die Anwesenheit mehrerer Betriebe verschiedener Bran-
chen an demselben Ort.4°

Relevant fur die vorliegende Untersuchung ist, dass Agglomerationsvor-
teile eine zentralisierende Wirkung haben (positive interne Ersparnisse
beglinstigen die einzelbetrieblichen und positive externe Ersparnisse die
gesamtwirtschaftliche Konzentration), Agglomerationsnachteile jedoch
dezentralisierend wirken. Von beiden Wirkungsrichtungen kann Osthol-
stein und die HanseBelt-Region grundsatzlich profitieren, wie im weiteren
Verlauf dargestellt wird. Ebenso sind diese Wirkungen Grundlage des in
Kap. 4.2 beschriebenen Modellansatzes.

Wie sich eine Agglomeration auswirken kann, wird auch durch die Neue
Okonomische Geografie erklart. Hiernach erhdéhen sich durch verstarkte
Agglomerationseffekte die gesamtwirtschaftliche Produktivitdt und der
Output. Hohere Produktivitat bedingt aber wiederum, dass der gleiche
Output mit weniger Beschaftigung produziert werden kann. In Folge eines
Produktivitatswachstums wird also erst dann auch ein Beschéaftigungs-
wachstum zu erwarten sein, wenn eine zusatzliche Produktionsausweitung

durch Kapazitatserweiterung im bestehenden Betrieb oder durch die Errichtung eines
rdumlich getrennten Zweigbetriebs erfolgen soll (vgl. Schéatzl, 2008).
Lokalisationsvorteile ergeben sich im Zusammenhang mit dem Zugang zu einem gro-
Beren Facharbeiterreservoir sowie der Bildung von spezialisierten Arbeitsmarkten, der
besseren Versorgung mit spezialisierten Zuliefer- und Reparaturbetrieben (z. B. Koordi-
nation von Beschaffungs- und Absatzaktivitaten), der gemeinsamen Nutzung von spezi-
eller Infrastruktur. Urbanisationsvorteile sind mehr generell durch die bessere Ausstat-
tung mit stadtischen Einrichtungen oder durch eine intensivere Verflechtung der wirt-
schaftlichen Aktivitdten gegeben. (vgl. dazu Kramar, 2005; Schétzl, 2008).
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stattfindet, die starker wirkt als der ,Einspareffekt” durch das Produktivi-
tatswachstum (vgl. dazu Abbildung 6).4" Dahingehend ist also auch die
Beziehung zwischen den landlich strukturierten Riumen und den Ag-
glomerationskernen ausschlaggebend, weil sich zwischen den siedlungs-
strukturell unterschiedlich gepragten Regionen unterschiedliche Entwick-
lungstendenzen und Wechselwirkungen ergeben (kdnnen). So wird ein
Anstieg der Erreichbarkeiten zu einer erhdhten Attraktivitat insbesondere
von Metropolen fihren, wo verstarkt Agglomerations- und GréBenvorteile
ausgenutzt werden kdnnen. Mdgliche Negativeffekte fiir periphere Rdume
in Folge eines solchen Erreichbarkeitsanstiegs kdnnen zu einer Starkung
der Agglomerationen und einer Schwachung der Peripherie fihren.

Andererseits kdnnen bei bereits vorhandener hoher verkehrlicher Anbin-
dung gegenlaufige Effekte wiederum dazu fiihren, dass die eher periphe-
ren Raume bzw. das Umland der Metropolen von weiteren Verbesserun-
gen profitieren. Insbesondere wére dies der Fall, wenn Firmen die negati-
ven Effekte der starken Konzentration in Agglomerationen (hohe Immobi-
lienpreise, Staukosten, hohe Lohne, starker Wettbewerb etc.) durch Ab-
wanderung in die Peripherie bzw. das Agglomerationsumland umgehen
kdnnen (zu den Immobilienpreisen siehe z. B. Kap. 5.3).

41 Vgl. Hirte/ Stephan, 2014

Cima

Abbildung 5: Erreichbarkeiten von Mittel-/Oberzentren in der MRH (2016)

Erreichbarkeit durch OV

Reisezeit mit dem Offentlichen Verkehr (OV) zum nichsten Ober- oder Mittelzentrum
(ermittelt am 7.6.2016 mit einer Ankunftszeit zwischen 8:00 und 12:00 Uhr)

D bisunter 10 . 30 bisunter 40
D 10 bisunter 20 . 40 bisunter 50
D 20 bisunter 30 . 50 und mehr
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Pkw-Fahrz

L]
O 1
B »

Quelle:

Erreichbarkeit durch Pkw

eit zum nachsten Ober- oder Mittelzentrum 2016 in Minuten

. 30 bisunter 40
bsunter 20 - 40 bisunter 50
bsunter 30 . 50 und mehr

bsunter 10

BBSR, 2018 (die Erreichbarkeit wird bevolkerungsgewichtet bestimmt)

Abbildung 5 verdeutlicht eine solche periphere Lage grofBer Teile des Krei-
ses Ostholsteins in Bezug auf die Erreichbarkeit der ndchstgelegenen Mit-
tel- und Oberzentren durch den Offentlichen Verkehr (OV) sowie den Pkw
(je dunkler die blaue Farbung, desto hoher die erforderliche Fahrzeit). Die
Erreichbarkeit hoherrangiger zentraler Orte ist in Ostholstein aktuell
also - Verkehrsmittel iibergreifend - so gering ausgepragt wie nir-
gendwo sonst in der Metropolregion Hamburg (MRH). Gleichzeitig ist
darauf hinzuweisen, dass die Bevolkerungsdichte Ostholsteins keineswegs
die geringste in der MRH ist, man also dem Erreichbarkeits-MafBstab zu-
folge von einer Benachteiligung der Bevolkerung dahingehend sprechen
kann, dass bestehende Mobilitdtsbedirfnisse nicht in dem MaBe erfillt
werden kdnnen, wie an vielen anderen Orten (vgl. dazu die Ausflihrungen
in Kap. 3.1).

In Verbindung mit den Ergebnissen der Raumordnerischen Beurteilung
von Schieneninfrastrukturprojekten (vgl. Kap. 3.1; Abbildung 2), wonach
der geplante Ausbau der Schienenanbindung zu keiner wesentlichen Er-
reichbarkeitsverbesserung mittelzentraler Funktionsorte fiihrt (im Karten-
Beispiel also der Stadt Eutin), kann als Umkehrschluss gefolgert werden,
dass ein Erreichbarkeitsanstieg des regionalen Mittelzentrums Eutin oder
der GroBstadte Libeck und v.a. Hamburg sicherlich keine Negativeffekte
auf die peripheren Teilregionen im Kreis Ostholstein entfalten wird. Ganz
im Gegenteil wird anzunehmen sein, dass positive Wirkungen des Ausbaus
der landseitigen Verkehrsanbindung sowohl dadurch entfaltet werden,
dass die Orte entlang der Bahnstrecke stérker miteinander verknlpft wer-
den und dadurch ein starkerer Waren-/ Dienstleistungs-/ Wissensaus-
tausch maoglich wird. Andererseits riicken durch die erhebliche Fahrzeit-
verklirzung im Schienenpersonen und ggf. auch dem -giiterverkehr (vgl.
Kap. 4.2) fur die Standortkommunen mit Bahnhaltepunkt bzw. die Nutzer
offentlicher Verkehrsmittel die Mittel-/ Oberzentren so nah heran, dass
teilweise sogar raumlich weiter entfernt liegende Zentralorte zeitlich
schneller erreichbar werden. Allerdings trifft dieser Effekt lediglich auf die
Orte zu, die sich mit ihrem Bahnhof auf der ,Linie” der beschleunigten
Bahnstrecke der Schienenanbindung befinden.

cima.
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Abbildung 6: Wirkungsgefiige einer Erreichbarkeits-Optimierung (Beispiel*)
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4.2 Raum-Zeit-Effekte

Im Mittelpunkt des Interesses dieser Untersuchung stehen die Verdnde-
rungen der Fahrtzeiten durch Umsetzung der geplanten MaBnahmen, wie
in Abbildung 7 zusammenfassend dargestellt ist.

Die erwartete Verkiirzung des zur Raumiiberwindung erforderlichen Zeit-
aufwands zwischen Hamburg und Kopenhagen ist mit rd. 2:20 Stunden im
Schienenfernverkehr enorm, insbesondere, weil sich dieses raum-zeitliche
.Zusammenschrumpfen” auf der vergleichsweise kurzen Strecke zwischen
der Hansestadt Libeck und Oldenburg i. H (31 min.) bzw. Libeck und
Fehmarn-Burg (39 min.) niederschlagt. Die Optimierung im Schienenper-
sonen und -giiterverkehr wirkt sich also sowohl auf der deutschen Seite
als auch auf der Gesamtverbindung in Richtung Kopenhagen aus.

Im MIV hingegen, wo sich auf der betrachteten Gesamtstrecke zwischen
Hamburg und Kopenhagen fir den Pkw-Verkehr eine Fahrzeitverbesse-
rung in Hohe von 1:10 Stunden (Pkw-Fahrzeit) ergibt, ist diese in erster
Linie auf die Beschleunigung durch das Querungsbauwerk (gegeniber der
Fahrverbindung) zurtickzufiihren. Fur die folgenden Berechnungen steht
entsprechend der Schienenverkehr im Vordergrund.

Bezugnehmend auf die regionaldkonomischen Theorien, lassen sich die
durch die Fahrzeitverklirzung erwarteten Effekte insbesondere durch den
jeweiligen Fahrtzweck erklaren, d.h. durch den maBgeblichen Beweggrund
fur die Durchfiihrung einer Fahrt. Entsprechend der in Abbildung 7 darge-
stellten Fahrzeit-Faktoren kann man einerseits davon ausgehen, dass die
Querung des Fehmarnbelts (FB) aktuell der wesentliche Engpassfaktor bei
der Uberwindung der Strecke zwischen Hamburg und Kopenhagen ist und

42 Je langer die Reisezeit bspw. eines Urlaubers ist (z. B. aus Quellregion Baden-Wiirttem-

berg zur Zieldestination Fehmarn oder bis zur dénischen Seite), desto geringer wird des-
sen Reiseentscheidung von einer Reisezeitverbesserung tendiert sein.

43 Wirde sich das Subjekt unmittelbar an der Grenze befinden, ist allerdings davon auszu-
gehen, dass die Wirkung der Fahrzeitverbesserung geringflgig kleiner ist, weil neben
den beschrieben Relationen ebenso davon auszugehen ist, dass sich das Verhalten an

cima.

sich die Beschleunigung der Verkehre zugleich auf die landseitigen Ver-
kehrsanbindungen auf deutscher und danischer Seiten auswirkt. Anderer-
seits ist auch in diesem Fall gut begriindet davon auszugehen, dass sich
die Wirkung einer absoluten (nur auf einem fest definierten Abschnitt be-
zogenen) Fahrzeitverbesserung relativ zur Gesamtreisefahrzeit eines Wirt-
schaftssubjekts* verhalt.

Die angegebene Fahrzeitverbesserung zwischen Hamburg und Kopenha-
gen um 2:20 Std. (OV) bzw. 1:10 Std. (Pkw-Fahrzeit) wird also — in relativer
Hinsicht —weitaus geringere Wirkungen auf die Entscheidung einer Person
in Stddeutschland haben als fiir eine Person in Ostholstein. Je ndher sich
der Ausgangspunkt des — nach Norden/ Danemark orientierten — Wirt-
schaftssubjekts am Fehmarnbelt befindet, desto starker wirkt sich im Um-
kehrschluss die Fahrzeitverbesserung auf die Gesamtfahrzeit und damit
auf die Fahr-/ Transportbereitschaft aus.”

Dieser beschriebene Effekt lasst sich auch als Elastizitat” bezeichnen und
ist in der Abbildung 8 grafisch verdeutlicht. Beispielsweise wird nach die-
sen grundsatzlichen Modellannahmen eine Fahrzeitverkiirzung insbeson-
dere bei zeitlich eng budgetierten Einkaufsfahrten oder Tagesausfligen
zu erwarten sein, im geschéftlichen/ beruflichen Verkehr wird die Zeitver-
kiirzung zwischen zwei Orten Auswirkungen bspw. auf die Tagesge-
schaftsreisen oder den Transport von zeitkritischen Gilitern haben. In die-
ser durch die blaue Linie dargestellten Kurve eines Eintages-Transports
wird naturgemaB die Grenze bei 24 Stunden liegen.

Schwellenwerten orientiert und erst das Uberspringen oder Absinken unter einen psy-
chologischen Schwellenwert eine Verhaltensanderung gegeniber der Ausgangslage
hervorruft.

Die Elastizitit beschreibt hierbei das MaB der relativen Anderung einer abhingigen Va-
riablen (d.h. Fahr-/ Transportbereitschaft der Person bzw. des Einzelbetriebs) auf eine
relative Anderung einer ihrer unabhéngigen Variablen (d.h. Fahrzeitverkiirzung).

44
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Abbildung 7: Geplante zeitliche Verianderungen nach Fertigstellung
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Anmerkungen: * Die offizielle Angabe liegt bei 65 min. Die Gesamtfahrzeit inkl. Einschiffen,
Fahrt und Ausschiffen betragt realistisch ca. 75 min
**Ab Mitte Dezember 2019 (Fahrplanwechsel) wird der Eisenbahn-Fernver-
kehr (IC) der DB Uber Puttgarden eingestellt und die Route Hamburg-Flens-
burg-Odense nach Kopenhagen bedient. Fiir Ostholstein gibt es ab 2020
weiterhin einzelne ICE-Zliige Lubeck-Minchen und IC-Verbindungen
Fehmarn-Libeck-KoIn.

HH = Hansestadt Hamburg; K = Kopenhagen (hier Hauptbahnhof)
Die Pfeile (,=") geben jeweils die geplante Veranderung nach Fertigstellung an

Karte: DB Netz AG (2018): Einzelvorstellung Schienenanbindung der Festen
Fehmarnbeltquerung (FBQ), 27.12.2018

Quellen: DB Netze; unterschiedliche Quellenangaben

Darstellung:  CIMA Beratung + Management GmbH, 2020

cima.
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Dieses — beschreibende — Modell liegt den weiteren Bewertungen von Ef-
fekten und Chancen in den einzelnen Wirkungsbereichen zugrunde, auf
die in Kapitel 5 vertiefend eingegangen wird.

Abbildung 8: Grundmodell der Elastizitdten bei Reisezeit-Verbesserungen

Grundmodell der Elastizititen bei Reisezeit-Verbesserungen
(,Regionalitat” ist von Tages- oder Mehrtages-Lauf abhangig)

(Kurz)Urlaubr

Warentransport Einkaufsfahrt

Tagesausflug
Tagesgeschéftsreise

Verdanerungsmab der
Transportbereitschaft

Zeitkritische Giiter

07 9 8 7 6 5 4 3 2 1 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Entfernungseinheiten von FBQ nach AuBen (dt./ dan. Seite)
e Eintages-Transport Mehrtages-Transport

Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH, 2020

Fahrzeitmodell und Ergebnisse

Eine weitere Annahme, auf die sich die Einschdtzung der Effekte stiitzt und
die sich wiederum aus dem Grundmodell sowie den bisherigen Darstel-
lungen (vgl. Kap. 3.1) ableiten lasst, betrifft die fiir den Betrachtungs-
raum Ostholstein/ HansBelt-Region unterstellte relativ geringe Rele-
vanz der Erreichbarkeitsverbesserung des Metropolraums Kopenha-
gen (bzw. Kopenhagen-Malmog).

4 Fir die Wirtschaftlichkeitsberechnungen wurde mit einem Durchschnittspreis von ca. 66

Euro (2015) fur eine Einzelfahrt per Pkw kalkuliert. Fir Lkw wurde mit einem Durch-
schnittspreis von ca. 280 Euro (2015) einschlieBlich MwsSt. kalkuliert.

So muss berlcksichtigt werden, dass die Durchfahrt des Tunnels mit Kos-
ten (Maut) verbunden sein wird, die sich aller Voraussicht nach nicht we-
sentlich von denen der Fahrliberfahrt (z. B. preisermaBigte Zehnerkarte)
unterscheiden werden. Von einem ungehinderten Verkehr kann also we-
gen entsprechender Infrastrukturnutzungsentgelte keine Rede sein.*> Al-
lerdings lasst sich daraus auch die Forderung ableiten, dass die Preisfin-
dung die Effekte der FBQ wesentlich beeinflussen wird. Je geringer die
Nutzungsentgelte sind, desto stirker werden die Verflechtungen
liber die feste Fehmarnbeltquerung in Richtung Danemark sein.

Zwar ist die Verbindung als Teil des Transeuropaischen Netzes (TEN) von
europdischer Bedeutung und ebenso Bestandteil des Bundesverkehrs-
wegeplans (BVWP), jedoch ist die Feste Fehmarnbeltquerung vorrangig
auf groBraumige (grenziiberschreitende) Wirkungen ausgelegt und weni-
ger auf regionalwirtschaftliche Effekte.*® Eine Umsetzung von GroBinfra-
struktur wird vor allem volkswirtschaftlich messbar gemacht. Allerdings
sind insbesondere die Wirkungen der mit der FBQ verbundenen Aus-
baumaBnahmen der Schienenanbindung durchaus kleinraumiger Art,
sodass von entsprechenden regionalwirtschaftlichen Chancen auszu-
gehen ist — sofern in der Region die Voraussetzungen hierfiir geschaf-
fen werden. Diese betreffen die Verbindung der Orte und der raumlichen
Funktionen untereinander, die allgemeine Qualitdtssteigerung der Stand-
ortfaktoren (es geht also z. B. um die Erreichbarkeit fir bestimmte Ni-
schenmarkte) sowie die Nutzbarkeit der Streckenbeschleunigung und der
Flexibilitat der Infrastruktur, die wesentlich durch die Taktdichte und die
Quialitat im nachrangigen OPNV-Netz bestimmt wird.

Um die moglichen Effekte der Zeit-Raum-Verkiirzung auf den Arbeits-
markt der Region zu quantifizieren und damit eine ungeféhre Einordnung

4 Vgl. dazu NBS/ IORS, 2019 sowie auch HTC, 2019

cima.
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der Wirkungen zu ermdglichen, wurde von der cima ein entsprechendes
Berechnungsmodell entworfen. Die dazu getroffenen Annahmen beruhen
auf den bereits in Kapitel 4.1 dargestellten regionalokonomischen Erkla-
rungsansatzen, wonach (periphere) Rdume von weiteren Erreichbarkeits-
verbesserungen deutlich profitieren kdnnen, etwa in dem Firmen die ne-
gativen Effekte einer zu starken Konzentration in Agglomerationen durch
Abwanderung in das Umland umgehen. Der Effekt betrifft auch die wach-
sende Bereitschaft in weiter von den Agglomerationszentren entfernten
Gemeinden (v.a. entlang von Bahnhaltepunkten) eine Arbeit aufzuneh-
men, sodass entsprechende Standorte deutlich von solchen relativen
Standortvorteilen profitieren kdnnen.

Diese Bereitschaft wird im gewéahlten Modell durch die Fahrtzeitverbesse-
rung als absolute Veranderung der Pendlerzahl in die Gemeinden der Re-
gion messbar gemacht. Eine bessere (attraktivere) Erreichbarkeit der Ein-
pendler- /Auspendlergemeinde wird dabei durch eine angenommene An-
gleichung der Pendlerzahlen an eine (aktuell) vergleichbar gut erreichbare
Gemeinde angenommen. Das potenzielle Marktgebiet einer Gemeinde
wird im Modell also durch deren Erreichbarkeit fir andere Gemeinden be-
stimmt (wobei zugleich Annahmen zur Agglomerationswirkung v.a. von
Libeck und Hamburg einflieBen).

Zur Ubertragung der Erreichbarkeitsverbesserungen auf die damit verbun-
denen Beschéftigungseffekte wird die ermittelte zusatzliche MarktgroBe
(Beschaftigte/ Einwohner) schlieBlich auf die Modellergebnisse einer auf
das gesamte Bundesgebiet bezogenen Studie zu Beschéftigungseffekten
von Verkehrsinfrastrukturen*” angewandt. Darin wurde untersucht, wel-

47 Vgl. Hirte/ Stephan, 2014

4 Die bessere Erreichbarkeit, in diesem Fall ermittelt durch die relative Veranderung der
erreichbaren Pendler, wird auf die Ergebnisse der genannten Studie ,aufgesattelt”. Darin
werden mittel- und langfristige regionale sowie sektorale Beschaftigungs-/ Betriebsstét-
teneffekte von Veranderungen der verkehrlichen Erreichbarkeit untersucht. Aus den Re-
gressionen resultiert ein positiver Koeffizient der Schienenerreichbarkeit im Personen-
verkehr auf die Beschaftigung (Elastizitdt: 0.3; d.h. bei einer kausalen Interpretation

cher Beschaftigungszuwachs mit einer verbesserten Erreichbarkeit (im vor-
liegenden Fall interessiert v.a. die Schienenanbindung) in unterschiedli-
chen Regionstypen bei einer Langzeitbetrachtung einhergeht.*

Das Modell basiert auf einer fiir jede Bahnhofs-Kommune ,beidseitig”,
also in beide Fahrtrichtungen, anwachsenden Verbesserung der Fahrtzei-
ten mit der Bahn (vgl. Abbildung 9). Voraussetzung ist, dass von der Reise
ein Ziel oder/ und eine Quelle auf der Strecke zwischen Libeck und
Fehmarn betroffen ist (in Abbildung 10 die griin markierte Flache).

Abbildung 9: Modellskizze Fahrzeitverbesserung
DEUTSCHLAND DANEMARK

777 = ‘;\\\\\N>\\Q\>\\\\\\§)\\I\I\\\-\\\

Burg
HH HL Fehmarn

Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH, 2020

Hieraus abgeleitet, wird eine Matrix mit der Fahrtzeitverbesserung aller
Haltestellen zueinander erstellt, worauf die weiteren Erreichbarkeits-Be-
rechnungen aufbauen. Uber die Fahrtzeitmatrizen der direkt miteinander
verbundenen Haltestellen lasst sich schlieBlich die Gesamtdauer einer je-
den Verbindung ermitteln. Die Differenz zwischen der aktuellen Strecke

wirde eine zehnprozentige Erhdhung der Erreichbarkeit im Schienenpersonenverkehr zu
einem dreiprozentigen Beschaftigungswachstum fihren.

Der Zuwachs der Erreichbarkeit wird Gber die Pendlerstatistiken auf einen mdglichen
prozentualen sowie absoluten Zuwachs an erreichbarer Beschaftigung fir einzelne Ge-
meinden der Region umgerechnet und auf das Ergebnis der o0.g. Studie Ubertragen.

cima.
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und dem zukiinftigen Streckenverlauf ermoglicht Aussagen zur Fahrtzeit-
verbesserung und somit zur zusatzlich erreichbaren MarktgréBe (hier ge-
messen in Beschaftigten).

Abbildung 10: Betrachtetes Einzugsgebiet

5GroBenbrode/Heiligenhafen

e

Gebiet mit ter Schi g und/oder schnell Fahrtg
[0 Gemeinden mit Haltestelle

| Gemeinden ohne Haltestelle

Gebiet zwischen Hamburg und Liibeck, ohne zukiinftige Verdnderung
[ Gemeinden mit Haltestelle

| Gemeinden ohne Haltestelle

Anmerkung:  Die Fahrzeitverbesserungen summieren sich nordlich von HL auf
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH, 2020
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Unter der Annahme eines durchschnittlichen Modal Split auf den Haupt-
verkehrswegen*® wird zusatzlich, basierend auf Fahrgastzahlungen und
Prognosen zur Fahrgastentwicklung in Folge einer wiinschenswerten Tak-
terhéhung auf 30 bis 60 Minuten,*® ein dementsprechender Aufschlag auf
die Anteile der OV-Nutzer vorgenommen (oberer Prognosewert).

Erwartete Effekte entstehen also durch die Erhohung der Geschwindigkeit
auf der Bahnstrecke, durch die tlw. geplante Verlegung der Haltepunkte
sowie eine dichtere Taktung. Damit einhergehend wird angenommen,
dass die FBQ auch zu fallenden psychologischen Barrieren fuhrt (hins. Um-
steige-/ Wartezeiten und v.a. der Flexibilitat der Reiseplanung).

Der sich ergebende Einzugsbereich in Fahrzeit-Minuten kann sich entlang
der Bahnstrecke und in der Vertikalen nach auBen auch auf andere Ver-
kehrsmittel ausweiten. Insofern kommt einem qualitativ hochwertigen
Ausbau des Schienen-nachrangigen OPNV hohe Bedeutung zu.

Aus diesen Betrachtungen resultiert, dass z. B die Auspendler aus Bad
Schwartau, die vorher bereit waren mit der Bahn bis Lensahn zu pendeln,
nun eine ahnliche Fahr-Bereitschaft bis nach Burg auf Fehmarn aufweisen
dirften. Jedenfalls stehen bei der Entscheidung nicht die Grenzen einer zu
langen Fahrzeit im Vordergrund, sondern bspw. ein fehlendes Angebot
am Zielort oder andere Griinde.

In diesem Zuge werden die Gravitationswirkungen bzw. die Agglomerati-
onseffekte relevant, die fur sich wiederum aus modifizierbaren Variablen
bestehen, wie etwa zusatzlichen Betriebsansiedlungen, gesteigerter
Wohnqualitat, optimierten materiellen und sozialen Infrastrukturen und
vielem mehr.

49 Der Anteil der Pendler mit Bahn- UND Auto-Nutzung liegt bei unter 1 Prozent. Der Anteil
der OV-Nutzer, die aus Gemeinden mit Haltestelle in Gemeinden ohne Haltestelle (Nut-
zung von Bahn und anschlieBende Autofahrt) wird als verschwindend gering angenom-
men. Die Pendler von der Region in die Gemeinden mit Haltestelle (Auto- und anschlie-
Bende Bahnnutzung) weisen hingegen Schnittmengen auf.

cima.

Die anschlieBende Ubertragung dieser verbesserten Erreichbarkeiten (d.h.
zuséatzlich erreichbare Personen) auf das Modell zur Einschatzung der Be-
schaftigtenzuwachse bezieht sich auf die Gemeinden mit Haltepunkt und
bericksichtigt zugleich deren raumstrukturelle Typisierung (in Anlehnung
an die BBR-Regionstypen).

Im Ergebnis dieser Berechnungen lasst sich, je nach Taktungsdnderung,
fiir den Kreis Ostholstein ein Wachstum in Héhe von rd. 680 bis zu
1.100 zusatzlichen Beschaftigten erwarten. Dabei wird ausdrticklich da-
rauf hingewiesen, dass es sich um angenommene Effekte handelt, die ei-
nerseits ausschlieBlich auf deutscher Seite und ohne die verbesserte Er-
reichbarkeit ddnischer Marktgebiete realistisch erscheinen. Andererseits
mussen zum jetzigen Stand auch eventuellen Wirkungen durch Verbesse-
rungen im nachgelagerten Verkehrsnetz auBer Acht gelassen werden, weil
diese nicht absehbar sind und bzgl. ihrer Qualitat unbekannt sind.

Zwar kann festgehalten werden, dass die Schwellenwerte (z. B. psycholo-
gische Barrieren fur Gaste aus Danemark oder Geschéftsbeziehungen)
deutlich anders ausgepragt sind als die Beziehungen der Kommunen auf
deutscher Seite untereinander, sodass sich diese eher vorsichtige, auf das
deutsche Marktgebiet beschrankte Annahme rechtfertigen lasst. Dennoch
sollte bedacht werden, dass auch auf danischer Seite nicht nur die relativ
dinn besiedelte Region Lolland als potenzielles Marktgebiet auch fir An-
gebote in Ostholstein relevant ist. In Danemark finden vielfaltige Veran-
derungen statt, die wiederum auf verschiedenste Weise mit der Entwick-
lung in Ostholstein und der tbrigen HanseBelt-Region in Beziehung ste-
hen.

Die sogenannten Schwarmstadte Hamburg und Kopenhagen®' werden al-
ler Voraussicht nach weiterhin Einwohnergewinne verzeichnen. Hiermit

50 Quelle: TKK, 2019
51 Kopenhagen wachst seit 1995 und verstarkt ab dem Jahr 2007. Seit 2010 liegt das Wachs-
tum pro Jahr bei rd. 10 Tsd. Einwohnern. bereits heute dichter besiedelt als Minchen.
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gehen gleichsam Verdrangungswirkungen einher (negative Agglomerati-
onseffekte), von denen die Umlandregionen profitieren. Auf der anderen
Seite stellen solche Wachstumsprozesse aber stets absolute MarktgroBen-
Veranderungen dar, also ein wachsendes Potenzial flir moglichen Aus-
tausch (z. B. im Tourismus) und Kooperationen (z. B. Produktion und
Dienstleistungen). Ahnlich wie in einem Shopping- Center oder einer Ein-
kaufsstraBe, an deren gegeniiberliegenden Enden idealerweise zwei GroB-
anbieter mit hoher Zentralitat angeordnet sind (,Knochenmodell”), wirken
sich die beiden Agglomerationen Hamburg/ Libeck und Kopenhagen/
Malmo auch auf die Regionen im Korridor (Entwicklungsbereich) zwischen
ihnen aus. Dies giltin dem MaBe, wie mit dem Wirtschaftswachstum dieser
auBen liegenden Schwerpunkte auch deren Austausch untereinander zu-
nimmt. Fur ein absolutes Wachstum des Marktes liegen verschiedene Hin-
weise vor.

Hierzu zahlen auf skandinavischer Seite z. B. eine geplante Erweiterung
des Stadtgebietes von Kopenhagen in Form einer aufgeschiitteten
Flache von ca. 3,1 Mio. gm (mit 17 km Kistenlinie) und Platz fir rd. 380
Firmen. Der Baubeginn fir die kiinstlichen Inseln ist nach heutigem Stand
bereits fur das Jahr 2022 geplant. Nach sechs Jahren sollen die ersten
Grundstiicke vermarktet werden (mit der Fertigstellung der ,Holmene”
wird, den letzten bekannten Planungen zufolge, im Jahr 2040 gerechnet).>?

Naher am Fehmarnbelt gelegen ist das Projekt ,Business Park Falster”, das
ebenfalls — in unterschiedlicher Weise — flir Ostholstein und die HanseBelt-
Region von Interesse ist. So plant man in Falster, in Erwartung einer bes-
seren MarkterschlieBung durch die FBQ, eine Erweiterung des bestehen-
den Industriegebietes um 625.000 gm auf rd. 1,2 Mio. Quadratmeter.>
Das geplante Verkehrszentrum der Gemeinde Guldborgsund liegt in der
N&he der Autobahnausfahrt 43 Ngrre Alslev (Autobahn E47 / E55), ledig-
lich rd. 40 Pkw-Kilometer von Rgdbyhavn entfernt, also im direktem Ein-
zugsgebiet der FBQ. Die Planung beruht auf der Annahme eines deutli-
chen Wachstums des Schienengliterverkehrs sowie der Transitverkehre.

2 Vgl. Website Spiegel-online, 2019 (Ddnemark plant neun neue Inseln vor Kopenhagen)

cima.

Fir diese und flr die weiteren Funktionen am Endpunkt des Schienengui-
terverkehrs sollen im Einzugsgebiet des Business Parks entsprechende
Dienstleistungen angeboten werden.

Abbildung 11: Erweiterungspldne am Business Park Falster (Ngrre Alslev)
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Quelle: entnommen aus TENTacle WP2, 2017

Solche und weitere Vorhaben ziehen wiederum entsprechende Branchen/
Nachfrageentwicklungen sowie Verkehre nach sich, die auch Ostholstein
und die HanseBelt-Region tangieren (kdnnen). Je naher die (zusatzlichen)
Unternehmen an den Belt heranriicken, umso schneller und leichter kann
grundsatzlich auch eine Kooperation mit Standorten auf deutscher
Seite erfolgen, ebenso wie das Volumen der Nachfrage wachst (z. B. auch
von Tages- oder Wochenendgasten aus Danemark).

Andererseits ist darauf hinzuweisen, dass solche Standortentwicklungen
auch unter dem Wettbewerbsaspekt zu bewerten sind. Fehlen in den

% Vgl. TENTacle WP2, 2017
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relevanten Teilméarkten>* in Ostholstein oder der weiteren HanseBelt-Re-
gion entsprechende Standortangebote in vergleichbarer Qualitat wie auf
danischer Seite, ist auch eine Schwachung der Region mdglich.

Dies legt nahe, insbesondere an den neu entwickelten Bahnhaltepunk-
ten Impulse fiir neue und vor allem zukunftsgerechte Standortent-
wicklungen zu setzen, aber auch die Funktionen im Umfeld der Hal-
tepunkte entsprechend miteinander zu verzahnen (siehe dazu insbe-
sondere Kap. 5.7).

Mit der besseren Erreichbarkeit der Region wéchst einerseits das Markt-
volumen, andererseits nimmt auch der (potenzielle) Standortwettbewerb
zu, sodass vor allem an Orten zwischen den Metropolkernen Hamburg
und Kopenhagen die Standorte im Entwicklungsbereich wettbewerbsfahig
ausgestellt werden missen, um rdumliche Disparitdten durch regionale
Standortnachteile zu vermeiden.

> Bspw. werden Uberregional oder international agierende Investoren zunehmend unent-

schieden gegeniber einer deutschen oder danischen Seite sein und die Standortent-
scheidung nach Erfiillung bestimmter Anforderungsniveaus treffen.

cima.

Je hoher die Leistungsfahigkeit des gesamten Verkehrsnetzes ist (Dichte
und Verteilung, Kapazitat, Geschwindigkeiten bzw. Taktungen, Erreichbar-
keit der Ziele, Transport- und Fahrtdauer, Stauanfalligkeit, Erhaltungszu-
stand Stérungshaufigkeit und -dauer), desto hoher ist die Wirkung auf
die/den zusatzlich erreichbare/n Bevolkerung/ Arbeitsmarkt. Und umso
starker wird sich der Effekt auf die regionale Wirtschaft auswirken kénnen.

Allerdings missen diese verkehrsseitigen Verbesserungen auch mit einem
Ausbau und einer Qualitdtssteigerung der Raumfunktionen (Arbeiten,
Wohnen, Erholen, sozialer Austausch etc.) einhergehen.

Der Interpretation dieser Ergebnisse zufolge erhdhen sich also die Chan-
cen fir die Region, die es entsprechend zu nutzen gilt, um die erwarteten
Effekte zu maximieren.
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cima.

5 Chancen in den Wirkungsbereichen

5.1  Untersuchungsrelevante Effekte

5.1.1 Bau- und Betriebsphase der FBQ

Von vorrangigem Interesse fir diese Untersuchung sind die moglichen Ef-
fekte, die mit der Verkiirzung der fir die Raumiberwindung erforderlichen
Fahrzeit verbunden sind.

Hingegen stehen die erwarteten Wirkungen der Planungs- und der Bau-
phase nicht im Mittelpunkt. Dennoch sei in angemessener Kiirze auf die
hierzu vorliegenden Ergebnisse verwiesen.

Beschaftigung in Planungs-, Bauphase und Betriebsphase der
FBQ

Wahren der Bauphase der festen Fehmarnbeltquerung wird mit einem Vo-
lumen Gber insgesamt rd. 7.000 Arbeitsplatzen (Mannjahre)® fiir die Bau-
stelle gerechnet, die auf die deutsche Seite entfallen.>® Davon entstehen
ca. 4.000 Mannjahre direkt und 3.000 indirekt. Der weitere induzierte Effekt
wird auf 4.000 Mannjahre beziffert.>

Fir die Betriebsphase wird schlieBlich mit rd. 300 festen Arbeitsplatzen
durch die FBQ gerechnet (ohne Angabe dariber, auf welcher Seite).”® Als
relevante Branchenschwerpunkte werden das Baugewerbe, das Transport-
gewerbe (Flachen flr Transport- und Verkehrsdienstleistungen), Hotel-

%1 Person in 1 Jahr bzw. 2 Personen in 1 Jahr etc.

% vgl. IHK zu Libeck, 2013; Website shz.de

7 Die Angaben basieren auf einer Analyse von Copenhagen Economics im Auftrag des
danischen Verkehrsministeriums (Juni 2013) und basieren auf einem Input-Output-Mo-
dell. auf der deutschen Seite mit rd. 500-600 neuen Arbeitspldtzen gerechnet. Ein Teil
der Arbeitsplatze auf danischer Seite wird dabei voraussichtlich tGber Rickgriff auf deut-
sche Unternehmen entstehen (vgl. Thelle et al., 2013; es wird von einer Laufzeit zwischen
2008-2021 ausgegangen).

und Gaststattengewerbe (Arbeitskrafte und Baustellentourismus) sowie
personliche Dienstleistungen angefiihrt. Verbunden mit dem Betrieb der
FBQ befiirchtet der Deutsche Gewerkschaftsbund (DGB) einen Verlust von
600 Arbeitsplatzen (zzgl. 300 gefahrdete Arbeitsplatze, vor allem im Hand-
werk),>® was allerdings nicht hinreichend transparent begriindet wird.

Um die Chancen einer moglichst hohen Beteiligung deutscher und v.a. re-
gionaler Unternehmen am Bau und Betrieb der Festen Fehmarnbeltque-
rung zu nutzen, ergeben sich fur die Wirtschaftsférderung folgende Auf-
gaben: Insbesondere sollte flir entsprechende Information auf Seiten der
Abnehmer/ Einkadufer und maoglicher Zulieferer gesorgt werden.

Denn letztlich wird der Gewinn fiir die HanseBelt-Region davon abhéngen,
wo (geografisch) der Kauf von Unterauftragnehmern fiir das Projekt er-
folgt. Diese Entscheidungen werden von den Unternehmen / Auftragneh-
mern getroffen, die den Auftrag rechtzeitig erhalten.

Um die Gefdhrdung von bestehenden Arbeitsplatzen aufgrund von (zeit-
lich) ndher heranriickenden Wettbewerbern zu reduzieren, sollten insbe-
sondere im Handwerk ergdnzende Wissenstransferleitungen erbracht und
fur die Sicherstellung von verfligbaren Arbeitskraften gesorgt werden.
Dies wiederum wird am besten gelingen, wenn ein guter Ausgleich von
regionalen Qualitaten als Arbeits- und Lebensraum sichergestellt wird.

% Vgl. Website Femern A/S, 2019 (10 Gute Griinde fiir eine direkte Verbindung zwischen
Deutschland und Skandinavien unter dem Fehmarnbelt). Hierzu zdhlen unter anderem
Techniker, Angestellte an den Mautstellen und Servicepersonal zur Tunnel-Bewachung
rund um die Uhr.

% Diese beziehen sich v.a. auf den Abbau beim Fahrbetrieb (Vgl. DGB, 0.J.). Im Jahr 2017
arbeiteten bei Scandlines am Standort Puttgarden rd. 560 Beschaftigte.
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5.1.2 Betrachtete Wirkungsbereiche

Entsprechend der Herleitung in Kapitel 4.1, stehen fiir diese Untersuchung
die Effekte aus Erreichbarkeit und diverse Agglomerationswirkungen auf
der Gesamtstrecke im Vordergrund. Von besonderem Interesse sind die
(erwarteten) indirekten Effekte aus veranderten Transportkosten und rela-
tiven Preisen, Verflechtungen und Interaktionen zwischen Unternehmen,
Agglomerationseffekten sowie Erreichbarkeiten von Markten und Markt-
potentialen.

Damit lassen sich folgende Wirkungsfelder in den Fokus stellen:

= Wirtschaft und Innovation (Kap. 5.2)
=  Wohnungsmarkt (Kap. 5.3)

= Tourismus (Kap. 0)

= Verkehr (Kap. 5.5)

Die nachfolgenden Darstellungen der einzelnen Chancen und Herausfor-
derungen innerhalb dieser Wirkungsfelder werden anschlieBend durch Er-
gebnisse aus Erfahrungen bei anderen, vergleichbaren Projekten unter-
mauert (vgl. Kap. 5.6), um zu abschlieBenden zentralen Empfehlungen zu
gelangen (vgl. Kap. 5.7).

5.2  Wirtschaft und Innovation

Ein GroBteil der HanseBelt-Region und insbesondere des Kreises Osthol-
stein ist landlich gepragt. Der nordliche Teil Ostholsteins gilt nach der
Raumtypisierung des BBSR (2010) sogar als sehr peripher, bezogen auf die
erreichbare Tagesbevolkerung.®

8 vgl. Raumtypen 2010 (BBSR, 2012)

1 Siehe dazu und zu den folgenden Ausfiihrungen insbesondere auch Meng, 2012

Prominente Beispiele besonders starker landlicher Regionen sind z. B. z. B. das Emsland

oder Siidostbayern.

8 Vgl. BBSR, 2019: Webportal ,Wachsen und Schrumpfen von Stadten und Gemeinden”
(lediglich Lensahn wies zwischen den Betrachtungsjahren 2011 und 2017 nach dieser
Berechnung Schrumpfungstendenzen auf)

62

cima.

Ebenso wie fiir die Ballungskerne und Ballungsrander stellt sich auch fir
die landlichen Rdume eine Innovations-Notwendigkeit. Denn die Wettbe-
werbsfahigkeit und Entwicklungschancen eines Wirtschaftsraums sind er-
heblich vom Innovationspotenzial der ansassigen Unternehmen abhangig.
Durch Innovationstatigkeit sichern sich Firmen Wettbewerbsvorteile, be-
leben die Nachfrage, schaffen neue Markte, rufen Nachahmer hervor und
intensivieren den Wettbewerb und das Wachstum.

Jenseits der Agglomerationszentren spielen landliche Rdume als unabhan-
gige Orte der Entstehung von Wissen und Innovation bislang allerdings
nur eine untergeordnete Rolle, sind aber ebenfalls nicht nur auf Innovati-
onen angewiesen, sondern weisen auch entsprechende Potenziale auf.

Besondere Starken landlicher Raume bestehen in folgenden Bereichen:®!

= Teilrdumig liegen dynamische wirtschaftliche Entwicklungen vor,®
wie auch anhand der Betrachtung der Landesentwicklungsachse
A1 deutlich wird (der GroBteil der Kommunen mit Bahnhofslage
auf der Schienenanbindung zwischen Hamburg und Fehmarn
wachst, teilweise sogar tberdurchschnittlich®).

= Viele landliche Kommunen sind Sitz von ,Hidden Champions”
(von insgesamt 33 Unternehmen in Schleswig-Holstein, die als
Welt-/EU-Markt- oder Technologiefiihrer gelten, sind 9 an der
Landesentwicklungsachse A1 orientiert, davon 2 in Ostholstein.5
Es zeigt sich also ein deutlicher Schwerpunkt dieser Standortver-
teilung von Hamburg aus in norddstlicher Richtung)

= In zahlreichen landlichen Raumen bestehen wichtige Ansatze in-
novativer Milieu- oder Clusterstrukturen. Dabei werden insbeson-
dere die Innovationsansatze kleiner Unternehmen und v.a. der

6 Hierbei wird Bezug genommen auf eine Untersuchung der IHK Schleswig-Holstein, 2019

Im Kreis Ostholstein handelt es sich dabei um die Unternehmen VisiConsult X-ray System
& Solutions GmbH in Stockelsdorf und Kriiger & Salecker Maschinenbau GmbH & Co.
KG in Bad Schwartau. Andere Untersuchungen kommen zu tlw. abweichenden Unterneh-
men, belegen aber die Bedeutung landlicher Rdume als Standorte von Hidden-Champi-
ons (vgl. z. B. Vonnahme et al., 2018).
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nicht-forschungsintensiven Wirtschaftszweige oftmals Uberse-
hen.%>

= Weiterentwicklungen und Anpassungen in der Breite sowie das
Aufspliren neuer Nischen und anwendergerechter Losungen im
kleinen MaBstab sind besondere Starken von Unternehmen ab-
seits der groBen Ballungskerne.

Die Ergebnisse bundesweiter Studien und insbesondere solcher zur Wirt-
schafts- und Industriesoziologie® zeigen, dass landliche Rdume insbeson-
dere eine hohe Bedeutung von sogenannten nicht-technischen Inno-
vationen haben, die die Organisations-, Beschaffungs- oder Marketingin-
novationen betreffen (Produktinnovationen sind hingegen von relativ ge-
ringerer Relevanz). Solche Innovationen basieren stark auf praktischem
Wissen und den Erfahrungen der Mitarbeiter, also:

=, Trial and Error”-Verfahren, ,Learning by Using”
=, Learning by Doing” und ,Learning by Interacting”

Fir das Innovationsverstandnis ist also die ,Nahe” relevant, die sowohl
raumlich als auch sozial etc. zu verstehen ist (vgl. Abbildung 12), in beiden
Fallen aber durch ein ,Zusammenriicken” von zwei Orten durch Beschleu-
nigung und Flexibilitdt gefordert wird, indem Wissensgeber und Wissens-
nehmer haufigere und bessere (Face-to-Face) Kontaktmdglichkeiten er-
halten. Zentrale Mechanismen im Innovationsprozess sind:

= Agglomerationseffekte (im landlichen Raum sind vor allem die Lo-
kalisationseffekte relevant, vgl. dazu Kap. 4.1)

=  Wissen und Lernen (Die Wissensibertragung findet in landlich
strukturierten Gebieten aufgrund der typischen Branchenstruktu-
ren etc. insbesondere auf informeller Basis statt. Temporédre Nahe
von Wirtschaftssubjekten substituiert das Fehlen permanenter
raumlicher Nahe.®”)

85 Z. B. vernachlassigen zahlreiche klassische MaBzahlen (etwa Patentanmeldungen) we-

sentliche Innovationspotenziale, die in landlichen Rdumen zu finden sind.

= Netzwerke, Institutionen und Transaktionskosten (Vor allem in
landlich strukturierten Regionen kann von einer héheren sozialen
und institutionellen Ndahe ausgegangen werden, was im Gegen-
bild auch den Begriff der ,Anonymitat der Stadt” pragte. Zugleich
gilt, dass intra- und interregionale Informations-, Wissens- und
Produktionsnetzwerke innovationsrelevanter sind als reine Ballun-
gen (wenngleich es dabei Wechselwirkungen gibt).

Abbildung 12: Innovationsverstandnis und ,,Ndahe” — Formen zwischen Wis-
sensgeber und Wissensnehmer
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6  Stellvertretend sein auf die verschiedenen Untersuchungen von Hirsch-Kreinsen verwie-

sen (z. B. Hirsch-Kreinsen, 2005).
67 Siehe dazu auch z. B. die Ausfiihrungen bei Brandt, 2014

cima.
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= Wissensspillover (In [andlich strukturierten Regionen sind dieses
stark von einem bewussten Herbeiflihren von Wissensexternalita-
ten® abhangig. Denn in den dort typischerweise vorherrschenden
Medium- und Low-Tech-Branchen spielen bereits kodifizierte
Wissensformen oft eine wichtigere Rolle als tacides Wissen.)

Der regionalen Wirtschaftsférderung sollte es also nicht etwa (vorrangig)
um High-Tech-Innovationen gehen, denen bundesweit eine herausra-
gende Bedeutung fir zukiinftiges Wachstum und Beschaftigung zuge-
sprochen wird, sondern ausdriicklich verstarkt um die Entwicklungspo-
tenziale alterer Industrien. Fiir den Untersuchungsraum kann es sich also
anbieten, im Zuge des Ausbaus der landseitigen Verkehrsanbindung und
den damit verbundenen Standortentwicklungen bei kiinftigen Ansied-
lungsprozessen bewusst eine Konzentration auf Betriebe mit reifen, stan-
dardisierten, weniger innovationsbezogenen Produktionsprozessen anzu-
streben. Immerhin sollte mit einem zuséatzlichen Wachstum von ca. 700 bis
1.100 Beschaftigten gerechnet werden. Als vorteilhaft gilt, dass sich solche
Branchen in der Vergangenheit auch als relativ wenig krisenanfallig erwie-
sen.

Zur Ansiedlung und Expansionsforderung ist ein MaBnahmen-Mix aus
Entwicklung von geeignetem Bauland (v.a. klassische Gewerbegebiete und
Schwerpunktsetzungen auf das Handwerk) in konfliktfreien, aber zugleich
Ortszentren-nahen Lagen sowie auch einzelnen hochwertigen Standorten,
der Unterstlitzung bei der MarkterschlieBung (also auch Standortmarke-
ting), der Bereitstellung von Kooperationsplattformen (z. B. hinsichtlich
Fachmessen und Veranstaltungen) sowie auch durch flankierende

68 Quellen von Wissensexternalitiaten sind FUE-Arbeiten im Unternehmen selbst, die Ana-

lyse von Konkurrenzprodukten und v.a. der informelle Austausch von Informationen und
Ideen. Ansatze bestehen in entspr. Personalpolitik, dem Eingehen strategischer Allianzen,
Forschungskooperationen oder der Ubernahme technologie-orientierter Griinderfirmen.
Insbesondere Eigentlimer- und familiengefiihrte Unternehmen zeichnen sich eher durch
langfristiges Planen und Verantwortung fir ihre Mitarbeiter aus, was sich regionalwirt-
schaftlich vor allem dann vorteilhaft auswirkt, wenn die regionale Branchenvielfalt gerin-
ger ist als in Ballungskernen.

69

Marktinformationen und Nachfrageimpulse (Beeinflussung der Nachfra-
geseite durch die 6ffentliche Hand, ebenso wie Férdermittelakquise etc.)
erforderlich. In Abbildung 14 sind die Prinzipien innerregionaler Koopera-
tionsmdglichkeiten dargestellt, an denen sich die dahingehenden Aktivi-
taten der Wirtschaftsforderung orientieren sollten.

In jedem Fall sollte dabei zugleich die gegenseitige Abhangigkeit von Me-
dium-Low- und Low-Tech-Sektoren einerseits sowie den Produzenten
komplexer Technologien andererseits beriicksichtigt werden.®

Relevante Branchen der Medium- und Low-Tech-Industrien™

Medium-Tech-Sektoren”

= Werkzeugmaschinenbau

=  Produktion von Schmiede-, Press-, Zieh- und Stanzteilen (mecha-
nische Bauteile)

= Elektrotechnik

= Teile der Chemieindustrie

= Teilbranchen des Fahrzeugbaus

Medium Low-Tech- und Low-Tech-Sektoren’?
= Herstellung von Gummi- und Kunststoffwaren
= Herstellung von Metallerzeugnissen (auch GieBerei)
= Nahrungs- und Genussmittelgewerbe
=  Glas, Keramik, Steinwaren
= Papier-, Verlags- und Druckgewerbe
= Holz- und Md&belindustrie
= Herstellung von Haushaltsgeraten

0 Medium- und Low-Tech-Industrien sind in mehrfacher Hinsicht eine zentrale Vorausset-

zung der Innovationsfahigkeit von Industrien mit komplexen und hochwertigen Techno-
logien (High-Tech-Sektor) und nutzen vielfach auch die High-Tech-Produktionstechno-
logien.

Komplexe Technologien mit einer FuE-Intensitat von 3% bis 5%.
Nicht-forschungsintensive Industrien mit einer FuE-Intensitat < 3%.

7
72

cima.

41



Neue Verkehrsinfrastruktur Gber den Fehmarnbelt — Chancen fir Ostholstein und die Region

= Agribusiness (der Landwirtschaft vor- u. nachgelagert)

Entsprechende Kleine und mittlere Unternehmen (KmU) sind wichtige Ide-
engeber und Know-how-Lieferanten fiir GroBbetriebe’, die wiederum
auch typische ,Lieferanten” von internationalem Wissen sind.

Insofern wirkt sich das ,Zusammenziehen” des Raumes entsprechend der
Reisezeitverklrzung wiederum dadurch positiv auf die Standortqualitat
von Ostholstein aus, indem vor allem die stdlich gelegenen Wissenszen-
tren Libeck und Hamburg fiir Standorte unmittelbar an den Bahnhalte-
punkten schneller erreichbar werden. In Abbildung 13 wird dies Beziehung
anhand der Eigenschaften beider Funktions-Teile dargestellt:

Abbildung 13: Zusammenhang von Lokalisationseffekten und Erreichbarkeit

Kooperationsbereitschaft, gewachsene,
vertrauensbasierte Netzwerkbeziehungen
(Intensitat und Qualitat der Vernetzung)
mit Nischenstrategien

Lokalisationseffekte / institutional thinness

Regionsexterne
Kunden-/ Zulieferbeziehungen sowie
Erreichbarkeit unternehmensexterner
Kapazitaten (z. B. FUE)

Vermeidung Lock-In-Effekte/ Transfer

Quelle: Eigene Darstellung nach Meng, 2012 und Hirsch-Kreinsen, 2005

Hinsichtlich der groBraumigen Beziehungen Ulber die HanseBelt-Region
hinaus, ist also vor allem in den Handelsbeziehungen zu den groBen deut-
schen Méarkten sowie auch mit Danemark/ Skandinavien, wird die erhéhte
Flexibilitat bei Kooperationen ebenso prozessbestimmend sein. Gerade
auch im Hinblick auf die Férderung der Medium- und Medium-Low-Tech-
Industrien sowie der regionalen Unternehmensdienstleister sollte diese
Wertschopfungsketten-basierte Sichtweise eingenommen werden. Die

3 Beim Unternehmenstyp ,Problemléser” entsteht bspw. die Innovationstatigkeit durch:

KundenanstdBe, Imitation und Neukombination von Erfahrungswissen; Innovations-Re-
sultate erfolgen in Form von Prozess-, inkrementellen und nicht-technischen Innovatio-
nen (organisatorische, administrative oder Marketing-Innovationen).

Der erforderliche Transfer ist moglich durch temporare Nahe, auch z. B. iber Messen
oder Tagungen (substituiert das Fehlen permanenter raumlicher Nahe), oder alternativer
Formen von Néhe (vgl. Abb. 13). Bei Dienstleistungen sind Design-Unternehmen einge-
bunden, die Teile der Produktgestaltung tGbernehmen oder Firmen und Institute, die

cima.

funktionsorientierte Standortentwicklung, der eine entsprechende Kennt-
nis der einzelnen Ausstattungsmerkmale der Standorte, der unternehme-
rischen Standortanforderungen sowie des regionalen Unternehmensbe-
standes zugrunde liegt, ist die zentrale Voraussetzung einer Ansiedlungs-
strategie, die von den Chancen der FBQ profitieren will.

Um die betriebsinternen Prozesse zu verdeutlichen, macht die nachfol-
gende Abbildung 14 die Wirkungsweise bezlglich unterschiedlicher Ko-
operationsarten in einer Region entlang von Wertschopfungsketten deut-
lich (Okonomische Netzwerke). Dabei handelt es sich um Vernetzungen
entlang einer Wertschopfungskette, um die gemeinsame Nutzung von re-
gionalen Dienstleistungen und um Zusammenarbeit in bestimmten Wis-
sensbereichen wie z. B. auch Forschung und Entwicklung.

Insgesamt sollte also die Perspektive verstarkt auf raumlich-funktionale
Zusammenhange gelegt werden. Und dabei bietet sich, mit zunehmender
Innovations-Notwendigkeit der regionalen Wirtschaft, der Ansatz der
.Wissensregion” in besonderem MalBe an. Zu bedenken ist, dass neben
den 6konomischen Akteuren auch politisch-administrative Akteure, Ak-
teure der Zivilgesellschaft und Akteure des Bildungswesens Wissenstrager
sind und auch entsprechend als Akteure eingebunden werden sollten.”

Weitere Eigenschaften der Faktorausstattung und regionalen Struktur-
merkmale, die insbesondere in Ostholstein den Innovationsprozess positiv
beeinflussen kénnen, sind vor allem in den ,weichen” Faktoren der Region
zu finden, aus denen entsprechende Entwicklungschancen erwachsen, die
es einzusetzen, weiterzuentwickeln und zu vermarkten gilt.

Uber spezielle Kompetenzen/ Einrichtungen fir Qualitdtstests oder spezielle technische
Entwicklungsfragen verfiigen. Letzteres wird in Abb. 13 auf der rechten Seite dargestellt,
die von der Bahn-Erreichbarkeit besonders tendiert ist, wohingegen die ,typisch landli-
chen” Vorteile im Netzwerkaufbau etc. liegen.

Im Mittelpunkt steht weniger die Mobilisierung von vorhandenem Wissen, sondern die
Schaffung, Bereitstellung und nitzliche Anwendung neuen Wissens. Dieses wird durch
die Kombination bereits vorhandenen Wissens generiert, sodass die vernetzung von
Wissenstragern im Mittelpunkt steht (vgl. dazu auch BMVBS, 2008 (Kujath et al.).
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Abbildung 14: Innerregionale Kooperationsmoglichkeiten entlang von

Wertschopfungsketten

1) Industrielle Verflechtungen

Region | Region II
Yy
—_—
2 2 2 @
bpe——— k2
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2) Dienstleistungsangebote
- Region | -
& &
c_| c ¥ Begionsinlerne
@ Bm @& Dienstleistungen
g2 g3
3 2z
) [&]
= o
o o
= >
3) Kooperation bestimmter Unternehmensfunktionen
Region | Region Il
Bestimmte Unter-
nehmensiunktion(en)
A, B und C sind drei Betriebe und/oder Unternehmungen
Quelle: BMVBS, 2008 (Kujath et al.); in Anlehnung an Brugger, 1985
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Befragt wurden 60 zentrale Wirtschaftsvertreter aus Norddeutschland, Danemark und
Sudschweden, u.a. die Unternehmen PostNord, Norddeutsche Catering + Services, Pa-
gen AB, ScandFibre, Pohl & Co., H. & J. Briiggen, Nordic Sugar, Weissenhauser Strand,
Lalandia, HHLA, Hansa-Park, LHG (vgl. Andresen/ Sylvan/ Nilsson, 2015)

Hierzu zahlen etwa die landschaftliche Attraktivitat des Ostholsteinischen
Hulgellandes mit der Kiiste und eine intakte Umwelt, oder auch die Wohn-
raumverfligbarkeit und -qualitat, die als Attraktoren fiir Fachkrafte wirken.

In den vergangenen Jahren wurden im Einzugsbereich des Vorhabens
zahlreiche Unternehmen und Betriebe nach den Vorteilen befragt, die sich
aus deren Sicht durch die Feste Fehmarnbeltquerung ergeben. Die zusam-
mengefassten Kernaussagen der Antworten bestatigen die zuvor theore-
tisch hergeleiteten Vorteile der FBQ:"®

Bessere und schnellere Erreichbarkeit

Erhdhung der Flexibilitat

Ausweitung des Absatzradius

Bessere Uberbriickung der Barrierewirkung des Fehmarnbelts
Heranriicken an auslandische Markte

Férderung von Wachstum und Entwicklung in Region
Maglichkeit einer besseren Ausrichtung des Unternehmens
Robusteres Verkehrssystem mit zunehmenden Kapazitdten und
l&angeren Ziigen

CO2-Einsparung

Anstieg spontaner Ausflige

cima.

Zur Nutzung der Chancen, die sich aus der MarktvergréBerung, der Be-
schleunigung im OV und MIV und vor allem durch die erhéhte Flexibilitat
von Produktionssystemen fiir die Standortentwicklung ergeben, ist ein
umfassender, an der ,Wissensregion” orientierter Ansatz zu wahlen. Diese
Ausrichtung der Wirtschaftsforderung sollte insbesondere auf dem regio-
nal vorhandenen Wissen und Netzwerken der Medium- und Low-Tech-

Industrien aufbauen, dabei aber Lock-In-Effekte tunlichst vermeiden.
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Faktor ,Zeit"” in der Produktion

Es l3sst sich festhalten, dass ausdriicklich fiir Branchen, die von Uberkapa-
zitdten und starkem internationalem Wettbewerb gekennzeichnet sind,
der Faktor ,Zeit” einen neuen Wettbewerbsvorteil mit sich bringt.

Denn immer haufiger zahlt nicht mehr nur die Leistung und Effizienz des
einzelnen Unternehmens, sondern immer starker auch die Qualitat des Zu-
sammenspiels des gesamten Komplexes entlang einer Wertschdpfungs-
kette.”® Dies gilt auch fur die Unternehmen und Betriebe in Ostholstein
sowie der weiteren HanseBelt-Region.

Abbildung 15: Unterschied von Build-to-Stock- u. Build-to-Order-Produk-
tion

Build-to-Stock
auftrage

Distribution

Distribution "
Planung! Programm- . Auslieferung

Prognosen/
Bestelleingang

|
Kunden-
entkopplung
v

Handel/

Suche/Transport
Veririeb

Lagerfahrzeug

Zulieferer

Build-to-
Stock

. Build-to-
Build-to-Order .,nfrl?:?;.t;,. Order
v

Handel/
Vertrieb

planung

Planung!
Produktion

Auftrags
‘management

Prognosen’

Zulieferer
Bestelleingang

Quelle: Wagenitz, 2007

6 Vgl. hierzu und zum Folgenden Mandel, 2011

Der Kaufprozess findet vor dem Produktionsprozess statt und stellt dadurch die zentrale
Voraussetzung flir BTO dar. Die Nachfrage geht, entsprechend einer Pull-Strategie, vom
Verbraucher aus.

77

cima.

Beispielsweise erfordern Fertigungskonzepte wie Build-to-Order (BTO)
(vgl. Abbildung 15, unten), bei denen im Sinne einer kundenauftragsspe-
zifischen Massenfertigung ein Produkt erst dann hergestellt wird, wenn
der Kunde eine verbindliche Bestellung in Auftrag gegeben hat,”” in be-
sonderem MaBe eine zeitliche Ndhe der Betriebe bzw. Produktionsstatten
zueinander. Die Strategie, so weit wie moglich den Prinzipien der ,Eco-
nomy-of-Scale” (vgl. dazu Kap. 4.1) zu folgen und weiterhin standardi-
sierte Module und Komponenten zu produzieren, die dann ziigig zu kom-
plexeren Modulen zusammengesetzt werden kénnen, hat u.a. den Vorteil,
dass die Kosten der Lagerhaltung von Komponenten geringer sind als die
von fertigen Produkten. SchlieBlich hdngen die Ursachen fiir eine Versor-
gungsunterbrechung in komplexen Produktionsablaufen wesentlich vom
Standort eines Werkes ab. Insofern wird sich eine effizientere regionale
Wirtschaft dann etablieren kdnnen, wenn es gelingt, solche Betriebsstand-
orte optimal in das Verkehrsnetz zu integrieren, an denen einzelne, fiir
Fertigungs- und Montageprozess kritische Komponenten/ Leistungen er-
stellt werden. Inwieweit dies gelingt, liegt nicht allein in der Hand einzelner
Wirtschaftssubjekte, sondern ist auch Gegenstand einer weitsichtigen An-
gebotsplanung geeigneter Standorte und vernetzender Aktivitaten sei-
tens der Wirtschaftsférderung.

Weitere wichtige Hinweise auf die regional relevanten Branchen lassen
sich — insbesondere dann, wenn die 0.g. Markterweiterung in den skandi-
navischen Raum im Vordergrund steht — auch aus den AuBenhandelssta-
tistiken (SH <-> Danemark; SH <-> Schweden) ableiten. Hieraus lassen
sich hinsichtlich des Kénigreichs Danemark besondere Handelsbeziehun-
gen (Import und Export in Relation’®) in folgenden EGW-Warengruppen
erkennen:

8 Die Einschitzung basiert auf einem Vergleich der Anteile im Im- und Export Schleswig-

Holsteins einerseits am Gesamthandel mit dem Handelspartner und andererseits der An-
teile mit diesem Handelspartner am gesamten AuBenhandel Schleswig-Holsteins.

Dargestellt sind dabei solche Gruppen, bei denen dem Land SH ein relativ hoher Anteil
(auch) im Exportmarkt zukommt, wo also nicht (allein) Importabhangigkeiten bestehen.
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= Fleisch, Fleischwaren (204)

=  Rickstande der Erddl- und Steinkohlenteerdestillation (667)
= Halbwaren a.n.g. (690)

= Holzwaren (0. Mdbel) (815)

= Pharmazeutische Erzeugnisse (834)

= Chemische Enderzeugnisse (839)

=  Gerate zur Elektrizitatserz. u. -verteil. (861)

= Personenkraftwagen (885)

Fir die Beziehung von Schleswig-Holstein mit Schweden werden folgende
Warengruppen als besonderes relevant erachtet:

=  Backwaren u.a. (315)

=  Halbstoffe aus zellulosehalt. Faserst. (608)

= Rickstande der Erdol- und Steinkohlenteerdestillation (667)
= Halbwaren a.n.g. (690)

=  Eisen Blech Metall (EBM-)Waren (829)

= Pharmazeutische Erzeugnisse (834)

= Maschinen a.n.g. (859)

=  Medizinische Gerate (871)

Auch hier zeigt sich eine hohe Schnittmenge mit den o.g. Branchen der
relevanten Medium- und Low-Tech-Industrien.

(Die einzelnen Tabellen, die dieser Einschatzung zugrunde liegen, befin-
den sich im Berichtsanhang.)

7 Siehe BMVBS (Hrsg.), 2008; Bertelsmann Stiftung (Hrsg.), 2019

cima.

Wesentlich an dieser Stelle ist, dass sich die fiir die Region besonders re-
levanten Branchen vor allem im ldndlichen Raum aus den Medium- und
Low-Tech-Industrien und damit auch den entsprechenden Wertschop-
fungsketten (also auch entsprechende Nischenmarkte) ableiten lassen.

Im naheren Hamburger Rand, also v.a. im Kreis Stormarn, sowie vor allem
in der Hansestadt Libeck wandelt sich dies zunehmend in Richtung wis-
sens- und forschungsintensiverer Branchen. Zugleich sind die Standorte
héherrangiger zentralortlicher Funktionen auch diejenigen, wo unterneh-
mensexterne FUuE-Kapazitdten vorzufinden sind, wo spezielle Kompeten-
zen/ Einrichtungen fiir Qualitdtstests oder spezielle technische Entwick-
lungsfragen geldst werden kénnen und wo Uber Technologiepartner die
erforderlichen Impulse fiir Anpassungen an das Weltmarktniveau gesetzt
werden. Auf die besonderen logistischen Chancen und Anforderungen an
die Region, insbesondere die Hansestadt Lubeck, wird in Kapitel 5.5 ndher
eingegangen.

Des Weiteren ist auch auf die Potenziale fir die Region hinzuweisen, die
aus Technologien entstehen kénnen, wenn diese wiederum eine Milieu-
pragende Wirkung entfalten.” Hier geht es um die Wirkungen der Summe
vieler kleiner einzelner Bausteine. Grundsatzlich eignen sich Tunnel wie die
Fehmarnbeltquerung auch fir die Anwendung und Erprobung neuer
Technologien oder Verfahren. Mogliche Ansatzpunkte kdnnen z. B. aus
den Tatigkeitsfeldern der internationalen Tunnelforschung abgeleitet
werden.® Hierzu zahlen u.a.

= Vernetzte intelligente Verkehrssysteme,

=  Forschungen zur Verfiigbarkeit von Verkehrsinfrastrukturen (also
z. B. Verfugbarkeitszeiten, Kapazitdten und Qualitdten des Ver-
kehrs),

8 vgl. dazu z. B. auch AG Tunnelforschung, 2019
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=  Planungs- und Finanzierungsmodelle (zu denken ist etwa an die
Wirkungen von Infrastrukturnutzungsentgelten bzw. Maut auf die
Verkehrsnachfrage)®' oder

= Fragen der StraBen- und Verkehrssicherheit.®?

Im Forschungssektor ist auch an autonom fahrende Pkw, fahrerlose Busse
oder automatisierte Lkw zu denken: Der Tunnel kommuniziert mit dem
Fahrzeug, wenn dieses Uber die notwendige Technologie verfligt. Ebenso
ist zu bedenken, dass der Tunnel so angelegt ist, dass es auch moglich
sein wird, zukiinftige Technologien zu integrieren. Immerhin soll die Nut-
zungsdauer der FBQ rd. 120 Jahre betragen. Es besteht keinerlei Grund zu
der Annahme, dass sich in diesem Zeitraum keine wesentlichen Anderun-
gen im Verkehrsbereich ergeben werden, die sich auch auf die Feste
Fehmarnbeltquerung niederschlagen werden.

An anderer Stelle wird auch beispielsweise an der Mdglichkeit geforscht,
groBere Tunnel als Energiequelle bzw. geothermische Anlage in Wert
zu setzen.® Dabei kénnte etwa das geothermische Potentials des Tunnels
fur die Klimatisierung umliegender Gebaude genutzt werden (beheizen im
Winter, kithlen im Sommer), in den ersten Jahren aber auch als Modell-
projekt dienen.

81 Dahingehend ist an die Methode ,Predictive Maintenance” (vorausschauende Wartung)
zu denken. Das Verfahren nutzt Mess- und Produktionsdaten von Maschinen und Anla-
gen fir die Ableitung von Wartungsinformationen. Ziel ist es, die Maschinen und Anla-
gen proaktiv zu warten und Storungszeiten zu minimieren. Im Optimalfall lassen sich
Stérungen vorhersagen, bevor es zu Auswirkungen oder Ausféllen kommt. Durch die
friihzeitig proaktiv eingeleiteten WartungsmaBnahmen ist das tatsdchliche Eintreten der
Storung zu verhindern.

cima.

Uber die in den in Kap. 5.1.1 beschriebenen Techniker, Angestellten an
den Mautstellen und Servicepersonal, die fiir einen reibungslosen Betrieb
sorgen sollen, kann sich im naheren Umfeld der GroBinfrastruktur auch ein
entsprechendes Milieu an weiteren technischen und/ oder forschenden
Personen/ Funktionen herausbilden.

Dieses Milieu kann an sich als eine wichtige Triebfeder flr verschiedenste
weitere Regionalentwicklungen wirken, auch dann, wenn keine direkten
Bezlige zu Unternehmen vor Ort bestehen.

8 Zum Beispiel kann mit einem ,Digitalen Zwilling” (virtuelles Modell eines Prozesses, Pro-
duktes oder einer Dienstleistung) die feste Querung als Kopplung der virtuellen und re-
alen Welten die Analyse von Daten und die Uberwachung von Systemen erméglichen
und z. B. helfen, Probleme zu verstehen und zu bearbeiten, bevor sie tiberhaupt auftre-
ten, Ausfallzeiten zu vermeiden, neue Chancen zu entwickeln und mithilfe von Compu-
tersimulationen eine bessere Planung der Zukunft ermdglichen.

8 vgl. BMVIT (Hrsg.), 2011; Deutschlandfunk, 2018: (Geothermie-Projekt in Stuttgart:
Warme aus dem Tunnel). Im Eurotunnel (Calais, Frankreich — Kent/England) kann sich die
Luft (ohne Kiihlung) bspw. auf 35 °C erwarmen (vgl. VDI-Nachrichten, 2018).
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Abbildung 16: Immobilienpreise Ein- und Zweifamilienhduser (Bestand)

5.3 Wohnungsmarkt

Bezugnehmend auf die in Kapitel 4.1 dargestellten Agglomerationsef-
fekte, ebenso wie die in Kapitel 5.2 beschriebenen Strukturmerkmale und
wesentlichen Starken der Region bzgl. der Faktorausstattung, sind die
durch die FBQ induzierten Entwicklungen am Wohnungsmarkt von beson-
derer Bedeutung.

Die Argumentation einer fir die HanseBelt-Region besonders positiven
Wirkung des gegenseitigen ,Heranriickens” von Arbeits- und Wohn-
standorten, insbesondere durch den Ausbau der Schienenanbindung,
lasst sich Gber mehrere Raumwirtschaftstheorien, ebenso wie Uber reale
Beobachtungen an Bahntrassen-Entwicklungen stiitzen.

Insbesondere in Hamburg und im naheren Hamburger Umland wirken
sich die hohen Immobilienpreise in Form negativer Agglomerationseffekte
wie steigende Bodenpreise, Immissions-Belastungen, infrastrukturellen
Kapazitatsgrenzen etc. aus und duBern sich deutlich erkennbar u.a. in einer
Wohn-Suburbanisierung® (tbrigens lasst sich auch die Gewerbesuburba-
nisierung in der Metropolregion Hamburg deutlich nachweisen®®). Neben
der Metropole Hamburg, die sich als zentraler Gravitationsschwerpunkt
auf die HanseBelt-Region auswirkt, bewirken auch in Libeck und im Libe-
cker Norden die dort hohen Immobilienpreise Verlagerungen an den
Stadtrand und in das Umland. Diese Effekte Uiberlagern sich mit den Wir-
kungen hoher Lebensqualitat und landschaftlicher Attraktivitat, wie etwa
an den hohen Boden-/ Immobilienpreisen auch in Timmendorfer Strand,
Scharbeutz oder Neustadt zu erkennen ist.

Immobilienpreise

[ zu geringes Angebot / nicht untersucht
- mehr als 6,000 Euro/m*
I 4.000 - 6.000 Euro/m®
[ 3,000 - 4,000 Euro/m*
Il 2.500 - 3.000 Euro/m?
[ 2,250 - 2,500 Euro/m?
[ 2.000 - 2.250 Euro/m?*
[ 1.750 - 2.000 Euro/m*
[ 1,500 - 1,750 Euro/m*
] 1.250 - 1.500 Euro/m?
[ 1.000- 1.250 Euroim?

_\. Bl =1 ..,. = [ unter 1.000 Euroim?
Quellen: LBS Bausparkasse Schleswig-Holst. Hamburg AG (Bearbeitung: CIMA, 2020)
Quelle: F+B GmbH, Marz (HH)/ August (SH) 2018
84 vgl. Koch/ Knieling, 2013 (Suburbia Atlas Hamburg); zu den Ursachen, dem Prozess und 8  Siehe auch CIMA, 2017

den unterschiedlichen Erscheinungsformen der Suburbanisierung siehe auch Brake/
Dangschat/ Herfert (Hrsg.), 2001; OECD, 2019; BBSR Raumbeobachtung (INKAR)
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Zwischen 2011 und 2015 zahlte Ostholstein deutschlandweit zu den we-
nigen Kreisen, die sowohl von einer absoluten als auch von einer relati-
ven Suburbanisierung betroffen waren.8® Die Effekte einer Verdrangung
am Wohnungsmarkt werden im Kreis Ostholstein also besonders deutlich
und zeigen zugleich die Entlastungsfunktion, die der Kreis fir den Ord-
nungsraum von Lubeck Gbernimmt.8”

In der Abbildung 16 sind beispielhaft fiir das Bodenpreisgefiige die Im-
mobilienpreise von EFZ/ ZFH im Bestand dargestellt. Insbesondere werden
die sehr hohen Preise in Hamburg und im nérdlichen Hamburger Stadt-
rand (lila und dunkelrot) erkennbar. Auch in Libeck sind die Preisunter-
schiede im Vergleich zu den Umlandkommunen deutlich (v.a. Innenstadt,
St. Jurgen und St. Gertrud®) und wirken bis weit in das stdliche Kreisge-
biet Ostholsteins. Vorwiegend in den Baderorten Timmendorfer Strand
und Scharbeutz sowie weiter nordlich auch in Neustadt, Gromitz und Kel-
lenhusen (sowie einem GroBteil weiterer Orte mit direkter See-Lage im
Norden) schlagen sich zwar auch die Uberlagerungseffekte durch die At-
traktivitat als Urlaubsdestination auf den Immobilienmarkt nieder. Jedoch
wird bereits am Wohnungsmarkt von Bad Schwartau, Ratekau und Sto-
ckelsdorf die Suburbanisierung im nérdlichen Libecker Umland (auch jen-
seits der Baderorte) erkennbar. Mit der deutlich verbesserten Anbindung
an Libeck — ebenso wie an das weiter siidlich gelegene Hamburg — wird
also die Attraktivitat vor allem der Orte mit Bahnhaltepunkt als Wohn-
standort weiter anwachsen. Insofern diesem Wohnbeddrfnis durch eine

8 Absolute Suburbanisierung: Hier bezogen auf die als Konzentration der Bevolkerungsent-

wicklung. Relative Suburbanisierung: Erhdhung des Anteils der Bevolkerung im Umland
an der Gesamtbevolkerung der Stadt-Land-Region (vgl. Adam, 2019).

Hohe Bodenpreise und Bodenspekulationen in den Ballungsrdumen verschlechtern die
Rahmenbedingungen der Stadtentwicklung zunehmend und tragen zu Verwerfungen
auf dem Wohnungsmarkt bei. GewissermaBen tGbernimmt der Wohnungsmarkt im Bal-
lungsrand damit eine wichtige Aufgabe bei der sozialgerechten Bodennutzung (insofern
es sich hierbei nicht vorrangig um Ankauf durch (iiber)regionale Kapitalanleger handelt).
Ebenso v.a. Travemiinde, wobei sich die Effekte dort sicherlich nur teilweise durch Verla-
gerungen ergeben, sondern vielmehr Wirkungen der Attraktivitat als Urlaubsdestination
(auch Kapitalanlage) sind.
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entsprechende Ausweisung attraktiver Wohnlagen in Haltepunkt-na-
hen Quartieren Rechnung getragen wird, kann zur Entlastung der sidli-
chen Ballungskerne beigetragen und die zu erwartende Wohnbauflachen-
nachfrage bedient werden.

Hinzu kommt, dass die Kommunen durch weiteres Einwohnerwachstum
auch von den damit verbundenen héheren Einnahmen aus Steuern und
Gebihren profitieren. Davon wird zugleich auch manche sanierungsbe-
dirftige Ortslage gewinnen. SchlieBlich sind die kommunalen Gebiets-
korperschaften wichtige Trager der Daseinsvorsorge und der Infra-
struktur.®® Wichtig ist dabei, dass der Wohnungsmarkt einen strukturellen
Wandel vollzieht, indem kiinftig ein hdherer Anteil der Zuziige auf Perso-
nengruppen im Erwerbsalter entfdllt. Es muss also zugleich ein Angebot
geschaffen werden, dass Wanderungsgewinne nicht vorrangig auf die
Nettobinnenwanderungsraten der Personen ab 65 Jahren entfallen. Der
Faktor ,Wohnstandort in einer landschaftlich attraktiven Kistenregion”
muss also mit dem Faktor ,Wohnstandort in einer attraktiven Lagebezie-
hung zu den regionalen Arbeitsmarktzentren” in Einklang stehen. Dahin-
gehend werden durch die Beschleunigung der Bahn-Verbindung und eine
anzustrebende dichtere Taktung die zentrale Grundlagen geschaffen.

Denn in dem Male des ,Heranrlickens” an die Arbeitsmarkte wird — neben
Libeck —auch die Stadt Hamburg zunehmend als Arbeitsort fiir Bewohner
im Kreis Ostholstein relevant bzw. werden in umgekehrter Weise Wohn-
orte in Ostholstein fir Menschen attraktiv, die im Ballungskern arbeiten.

8 |Immerhin rd. zwei Drittel der Bauinvestitionen gehen von den kommunalen Haushalten

aus, sodass die Kommunen zugleich wichtige Arbeitsmarktimpulse geben. Gewerbe- und
Einkommensteuer (Gemeindeanteil) bilden die zentralen Saulen der kommunalen Fi-
nanzbasis (vgl. dazu auch Eltges/ Kuhlmann, 2011 (Bund und Lander sind durch Umlagen
an Gewerbesteuer beteiligt)).

In gewerblicher Hinsicht, worauf in Kap. 3.1 und Kap. 4.2 bereits eingegangen wurde,
werden neben dem Bodenpreisgeflige Hamburgs v.a. die teilweise sehr hohen Verkehrs-
starken und Staus relevant, typische Treiber der Gewerbesuburbanisierung. Entspre-
chend der erwarteten Zeit-Distanz-Verkirzung dirften sich solche Effekte z. B. auf Rate-

90

cima.
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Dass der Einzugsbereich der Stadt Hamburg — trotz der gleichzeitigen Gra-
vitationswirkung von Libeck - bis nach Ostholstein reicht, wird schlieBlich
auch in neueren Analysen der Wanderungssalden mit Libeck und mit
Hamburg deutlich (vgl. Abbildung 17). Diese Tatsache liegt auch dem o.g.
Modellansatz zur Wirkungseinschatzung der Erreichbarkeitsverbesserung
auf das Arbeitsplatzwachstum zugrunde (vgl. Kap. 4.2).

Abbildung 17: Veranderung der Wanderungssalden 2009 bis 2013
o
¥ 2

Wanderungssaldo 2009-2013 je 1.000 Einwohner der Stadt Liibeck p.a
Statistisches Bundesamt, eigene Berechnungen.
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R 0.10 bis unter -0,05 Ober 0 bis unter +0,05 [N +0,10 und mehr
Schraffur. Verzerrt wegen Erstaufnah ing/Grenzdurchgangslager.

kau und Lensahn sowie auch auf Oldenburg (Holst.) auswirken. Dabei wirkt sich als Ak-
zelerator solcher Verschiebungen auch die starke Entwicklung der Hansestadt Libeck

cima.
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Quelle: empirica, 2017

Bei der Prognose der Bevolkerungsentwicklung, die zugleich der Ein-
schitzung der Wohnungsmarktnachfrage zugrunde liegt, wurde diese
kiinftig gesteigerte Attraktivitat flr Arbeitspendler bislang jedoch nicht

aus, sodass es zu sich Uberlagernden Effekten kommen konnte, die den Druck auf das
nordliche Umland erhéhen.
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hinreichend berticksichtigt, was in erster Linie auf die fehlende Planungs-
sicherheit dieser Verkehrs-Infrastruktur zurlickzufiihren ist. Demzufolge
wirkt sich die bisherige Altersstruktur (,Wohnstandort in einer landschaft-
lich attraktiven Kiistenregion”) weitaus starker auf die Erwartungen der Zu-
kunft aus, als die nach der FBQ-Realisierung zunehmende Standortattrak-
tivitat aus Sicht von Arbeitsplatzpendlern (,Wohnstandort in einer attrak-
tiven Lagebeziehung zu den regionalen Arbeitsmarktzentren”).

Die vorliegende Bevélkerungsprognose des Landes Schleswig-Holstein
(2017), ebenso wie auch eine aktuelle Prognose der cima (vgl. Abbildung
18), gehen fir den Kreis Ostholstein bis zum Zieljahr 2030/ 2035°" bereits
kurzfristig von einer leicht negativen Bevodlkerungsentwicklung aus. Im
Vergleich dazu wird fir den Kreis Stormarn wiederum — zumindest bis zum
Horizont 2030 — mit einer leicht positiven Entwicklung gerechnet.®? Die fir
die Stadt Libeck erwartete Entwicklung wird aus bisheriger Sicht ebenfalls
zunachst positiv verlaufen, aller Voraussicht nach bereits vor dem Jahr
2030 aber wiederum eine negative Tendenz annehmen (auch in diesen
Fallen liegen den Annahmen keine Entwicklungen durch die FBQ zu-
grunde). Bei diesen Erwartungen ist ausschlaggebend, dass insbesondere
jlingere Altersgruppen den landlichen Raum verlassen und in Stadte wie
Hamburg und Libeck ziehen — ungeachtet der parallel stattfindenden
Suburbanisierungstendenzen, die sich wiederum v.a. auf altere Jahrgange
rickfihren lassen. So war zuletzt ab der Alterskohorte 35 Jahre in Osthol-
stein ein deutliches Wachstum feststellbar.”

Auch weil neueren Prognoseansatzen zugleich Annahmen zur Wohnbau-
flachenausweisung zugrunde liegen, wirkt sich das Fehlen der Festen
Fehmarnbeltquerung auf das Ergebnis der bisherigen Prognosen aus.

Die zu erwartende Attraktivitatssteigerung der Region wird also bislang in
den Prognosen nicht hinreichend gewdlrdigt. Dabei lasst sich zur Quanti-
fizierung dieser Effekte auf die in Kap. 4.2 geschatzte Beschaftigungswir-

9 Vgl. empirica, 2017 (2014 bis 2030); CIMA, 2019 (2017 bis 2030/2035)
9 Quelle: CIMA, 2019 (Bevélkerungsprognose, 2019)

cima.

kung in Hohe von ca. 680 bis 1.100 zusatzlichen Arbeitsplatzen in der Re-
gion verweisen. Ein Teil dieser Erwerbspersonen wird schlieBlich auch als
Wohnortnachfrager in Ostholstein aktiv werden. Dieser Faktor tberlagert
sich zudem mit den Effekten der allgemein erhdhten Wohnungsbautatig-
keit im Zuge der Niedrigzinsphase und den Wirkungen der Fllichtlings-
migration auf den Immobilienmarkt seit 2015, die bei den bisherigen
Prognosen in diesem AusmaB nicht absehbar waren.

% |n den Mitteljahren (45 bis 59 Jahre) war das Kohortenwachstum zwischen 2008 und 2013
in Ostholstein sogar starker als z. B. im Kreis Stormarn.
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cima.

Abbildung 18: Gegeniiberstellung aktueller Bevélkerungsprognosen bis
zum Zieljahr 2030/2035
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Im Ergebnis muss also — gegentiiber den bisherigen Vorhersagen — von
einer erhéhten Nachfrage nach Wohnraum ausgegangen werden.

Diese zusatzliche Nachfrage wird dabei umso hoher liegen, wenn es ge-
lingt, die Taktverdichtung auf 30 bis 60 Minuten durchzusetzen, also
nicht nur die Geschwindigkeit pro Fahrt (Quelle — Ziel) zu steigern, sondern
gleichzeitig die Flexibilitat des gesamten Bahnangebotes als Teil der Mo-
bilitatskette der Bevolkerung zu steigern. Dazu gehort auch ein sehr gutes
OPNV-Angebot im nachgeordneten Verkehrsnetz, wodurch die Bahn-
linie erreichbar gemacht wird.

Bislang war Ostholstein insbesondere ein Wanderungsziel alterer Men-
schen, die ihren (standigen) Wohnsitz dorthin verlagern, was den landli-
chen Raum zugleich vor besondere Herausforderungen stellt und entspre-
chende MaBBnahmen erforderlich macht. So muss zum Beispiel auch der
Nutzungszyklus von Quartieren und Ortschaften beriicksichtigt wer-
den. Wohnquartiere sind komplexe und lber die Zeit sich verdndernde
Systeme, die einem Nutzungs- und Investitionszyklus unterliegen.®* Durch
die Verringerung der HaushaltsgroBe nimmt auch bei stagnierender oder
leicht schrumpfender Bevolkerungsentwicklung die Anzahl der Haushalte
weiter zu und tragt zusammen mit dem Anstieg der durchschnittlichen
Wohnflache je Einwohner zum Siedlungs- und Wohnflachenwachstum bei
(Remanenzeffekt). Dieses Wachstum wird dadurch verstarkt, dass altere
Menschen auch nach dem Auszug der Kinder oder dem Verlust des Part-
ners etc. weiterhin in ihren angestammten, gerdumigen Wohnungen ver-
bleiben. SchlieBlich unterbleiben nicht nur notwendige Anpassungen an
neuere Wohnanspriche bei der Immobilie, sondern auch im Umfeld, etwa

% Siehe dazu und zum Folgenden z. B. auch Bizer et al., 2007

Aktuell (2019/ 2020) werden dort u.a. der Seebriickenvorplatz und die Promenade neu
gestaltet. Weiterhin sind in den letzten Jahren (und laufend) mehrere Ferienimmobilien
errichtet worden. Wesentliche siedlungsstrukturelle Erneuerungsbedarfe stehen aller-
dings noch aus. Zur Bewertung v.a. der touristischen Seite einzelner Destinationen in
Schleswig-Holstein, siehe auch die vom Tourismusverband Schleswig-Holstein e.V. im
Jahr 2018 beauftragte Studie ,Attraktive Ortsbilder als Erfolgsfaktor des Qualitatstouris-
mus in Schleswig-Holstein” (dwif-Consulting).

95

cima.

in der Form, dass Kindergarten mit der Zeit riickgebaut werden, Nahver-
sorgungsangebote und soziale Einrichtungen (Bildungsinfrastrukturen)
sich an der Uberwiegenden éalteren Bevolkerung orientieren etc.

Den verdanderten Wohnbediirfnissen und -stilen v. a. jiingerer Menschen
stehen mit der Zeit keine attraktiven Wohnbedingungen mehr zur Verfi-
gung. Sogar die Attraktivitat von See-Lagen kann bei ausbleibenden In-
vestitionen im Hinblick auf sich wandelnde Anforderungen erheblich lei-
den (als Beispiel in der Vergangenheit kann in Ostholstein die Gemeinde
GroBenbrode genannt werden®). SchlieBlich bestehen vielfaltige Aus-
weichoptionen der Nachfrager, die nicht zuletzt von den Kommunen
selbst bereitgestellt werden. Die hohe Verlagerungsbereitschaft bei be-
stimmten Gruppen der Wohnnutzer und (Mode)Trends bei Wohnnachfra-
gern haben zur Folge, dass bestimmte Wohnquartiere als Wohnstandorte
an Akzeptanz und Bedeutung einbiiBen. Insofern sollten friihzeitig ent-
sprechende Entwicklungen in Gang gesetzt werden, wobei der Impuls
durch die FBQ und die landseitige Verkehrsanbindung dabei von groBer
Relevanz sein wird und erhebliche Chancen eines solchen strukturellen
Wandels bietet.

Des Weiteren ist auch der Wirkungszusammenhang zwischen der Wohn-
flachennachfrage (Bauland und Mieten) und der OPNV-Angebotsqualitit
von zentraler Bedeutung, wobei Attraktivitatssteigerung auch die Bau-
landpreise beeinflussen kann. Bei einer Reduzierung der Reisezeiten um
15 Minuten (~ Verklirzung der Zugangswege zur Haltestelle um 1.000 Me-
ter durch Bau einer neuen Haltestelle) konnten z. B. in einer Untersuchung
im Auftrag des BBSR ca. 4 Prozent hohere Kaufpreise festgestellt werden®®.
Dabei ist allerdings zu beachten, dass sich der vorgefundene Baulandpreis

% Vgl. BBSR (Hrsg.), 2015. Vorliegende Ergebnisse beziehen sich auf das OPNV-Netz hin-
sichtlich Bus und Schiene. Landliche Regionen sind in dieser Untersuchung aufgrund von
Datenrestriktionen allerdings nicht enthalten. Die Ergebnisse sind nicht ursachlich, son-
dern zeigen jeweils lediglich einen Wirkungszusammenhang. (Als OPNV gilt im Zweifel,
wenn in der Mehrzahl der Beférderungsfalle eines Verkehrsmittels die gesamte Reise-
weite 50 km oder die gesamte Reisezeit 60 min. nicht lbersteigt).

52



Neue Verkehrsinfrastruktur Gber den Fehmarnbelt — Chancen fir Ostholstein und die Region

cima.

starker auf eine Suburbanisierung auswirkt als der OPNV-Anschluss, der

. . ) ; o Abbildung 19: Erreichbarkeitserwartungen zum nachsten Anschluss in Mi-
Ausbau der Schienenanbindung also kein Treiber der Suburbanisierung

nuten (Schiene im Vergleich zum MIV)
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97 Vgl. BBR (Hrsg.), 2007; siehe auch Priester/ Wulfhorst, 2016
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Dahingehend macht sich also die subjektive Wahrnehmung der individuell
bestimmten Reiseplanung bemerkbar (Selbstbestimmung und gefiihlte
Kontrollierbarkeit der Verkehrsmittel-Nutzung). Der psychologische As-
pekt der Verkehrsqualitat wird also fiir die Raumwirkung der FBQ von gro-
Ber Bedeutung sein.

Um Uber die Bestandsnutzer (OV-affine Nutzer) hinaus auch weitere Nut-
zergruppen fiir den Offentlichen Verkehr zu erreichen, sind wiederum
auch die Erreichbarkeit der Ziele, die Taktdichte, Umsteigehaufigkeit etc.
zu beachten. Dies bringt mit sich, dass eine besondere Aufgabe der Regi-
onal- und Stadtplanung darin bestehen wird, alle Méglichkeiten der
Wohnungsbauentwicklung an den Bahnhaltepunkten zu priifen und
eine konsequente, den Vorgaben des Landesentwicklungsplans (LEP)
folgende, Siedlungsentwicklung zu forcieren.

Als Zentren der durch die FBQ bedingten Nachfragesteigerung nach
Wohnraum werden neben den Gemeinden Ratekau und Scharbeutz
(Ortskern und Dorfschaft Haffkrug), die ohnehin bereits im Ordnungsraum
von Lubeck liegen und starke Verflechtungen mit dem Oberzentrum auf-
weisen (dort wird sich eine Takterhdhung stérker als die Geschwindigkeits-
erhdhung niederschlagen), auch die Gemeinde Lensahn und die Stadt
Oldenburg i. H. deutlich an Attraktivitat gewinnen.

Dementsprechend sollten, gemaB den Forderungen im LEP,%® vordringlich
in Orientierung an den Bahnhaltepunkten entsprechend attraktive Wohn-
standortentwicklungen ermdglicht werden. Dies umfasst auch die Zu-
ganglichkeit sozialer Infrastrukturen, von Versorgungsangeboten, Freizeit-
einrichtungen etc. Die sidliche Lage an der BéderstraBBe in Ratekau wird
bei einer Verlegung der Bahngleise die Entwicklung eines attraktiven
Wohn- und Mischgebietes in fuBlaufiger Entfernung zum Bahnhof und mit
direkter Anbindung an den Ortskern ermdglichen. Durch eine engere Tak-
tung kann dieser Wohnort z. B. fiir Libeck-Pendler sehr attraktiv werden
und einen Beitrag zur Entlastung des dortigen Wohnungsmarktes leisten.

% Der LEP fordert explizit ,die Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf leistungsfahige,
schienengebundene OPNV-Verkehrslinien” (Begriindung zu Kap. 1 Abs. 4 LEP 2018-Ent-
wurf, S. 36)

cima.

In Scharbeutz ware z. B. eine Erweiterung im Ortsteil Lutt Kiepenbarg in
Richtung des dort geplanten Bahnhaltepunktes an der StraBe Bovelstred-
der naheliegend und wird darlber hinaus auch einen stadtebaulich logi-
schen Schluss darstellen. In Oldenburg i.H. besteht nach Fertigstellung des
Ausbaus der FBQ-Schienenanbindung — einschlieBlich des neu zu errich-
tendem ICE-Bahnhofs - und Wiederaufnahme des ICE-Verkehrs zwischen
Hamburg und Kopenhagen auf der Fehmarnbelt-Trasse (dieser wurde
Ende 2019 eingestellt) ein Potenzial, die ehemalige Kreisstadt als einzigen
Fernverkehrshaltepunkt in Ostholstein an der internationalen Bahnstrecke
zu starken. Die Verlegung des Haltepunktes in Ostliche Richtung bietet die
Madglichkeit, die Siedlungsentwicklung des Unterzentrums in einen neuen
raumlichen Gesamtkontext zu stellen.®® Weil Oldenburg in Relation zu den
weiter sudlich gelegenen Standorten jedoch in gréBerer Distanz zu Liibeck
und Hamburg bleibt, sollte die Versorgungsfunktion fiir den néheren Ver-
flechtungsraum im Vordergrund stehen sowie die touristische Bedeutung
der Hohwachter Bucht, die auch fiir den skandinavischen Markt relevant
ist (v.a. Ferienpark Weissenhauser Strand).

Mit dem geplanten gemeinsamen Haltepunkt GroBenbrode-Heiligenha-
fen erhalt die Stadt Heiligenhafen einen neuen Bahnanschluss (die Fahr-
zeit nach Libeck betragt zukiinftig ca. 39 Min.). Damit verdndert sich auch
fur die Stadt Heiligenhafen die Ausgangslage. Inwieweit sich durch die
neue Bahnverbindung zum Oberzentrum Liibeck auch die Perspektiven
fur die Siedlungsentwicklung verandern, misste im Zusammenhang mit
der ErschlieBung und Entwicklung des Haltepunktes genauer gepruft wer-
den.

Weil immer mehr Menschen zur Arbeit pendeln und zugleich ein eindeu-
tiger Trend zu weiteren Distanzen, v.a. bei Stadt-Umland-Wanderungen,
vorliegt, ' wirkt sich eine Fahrzeitverbesserung sowohl auf die Attraktivi-
tat der Umlandgemeinden der gréBerer Stadte Libeck und Hamburg aus,
als auch in den Zielgebieten in Form einer Mehrzahlungsbereitschaft fiir

% Oldenburg i. H. ist Unterzentrum mit Teilfunktion eines Mittelzentrums.
100 vgl. dazu u.a. auch MiD, 2019; BBR, 2007; Quantum, 2018;
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Wohnraum. Die Erreichbarkeitsverbesserung kann also sowohl ausglei-
chend auf das Bodenpreisgeflige wirken als auch durch Zeitersparnis die
gewlinschte Mobilitat der Einwohner erhéhen.

Ausschlaggebend fiir die zu erwartenden Effekte ist im Ergebnis das Ge-
samtpaket:

= ErschlieBung: Lokaler Zugang zur Infrastruktur
= OPNV-Angebot als Ganzes: Verkehrssystemqualitat, Systemver-
fligbarkeit und Umsteigeh&ufigkeit

Insofern muss der Ausbau der Schienenverbindung als Teil des lokalen
Gesamtnetzes betrachtet werden (Nahtstelle zwischen Stadt und Umland
sowie v.a. Tangentialverbindungen zwischen den Siedlungsschwerpunk-
ten im Umland).’®

Uber die dargestellten Wirkungsgefiige hinaus wird teilweise auch disku-
tiert, ob durch die Fahrzeitverbesserung einige Orte entlang der Verkehrs-
anbindung (Schiene sowie Autobahn) als Wohnorte fiir Zuzligler aus Da-
nemark an Bedeutung gewinnen konnten. Aktuell (2018) leben rd. 7.100
Menschen mit danischer Staatsangehdrigkeit in Schleswig-Holstein. Im
Vergleich dazu lebten im Jahr 2006 insgesamt 6.520 Menschen mit dani-
scher Staatsangehorigkeit, sodass zwar ein deutliches Wachstum in Hohe
von rd. 9 Prozent zu verzeichnen ist."% Dass allerdings aufgrund der FBQ
ein nennenswerter Zustrom aus Danemark oder gar aus Schweden zu er-
warten ware, liegt nicht auf der Hand. Dabei ist nicht allein auf Unter-
schiede bei den Lebenshaltungskosten zu achten, sondern es sollte auch
bedacht werden, dass die gréBeren Ballungskerne auf skandinavischer
Seite jedenfalls fir den Pkw-Verkehr jenseits der typischen Pendel-Distanz

11 Um die Nachfrage nach Ortsveranderungen (im OV) erfiillen zu kénnen, muss das Ange-

bot nach Raum (Netz), Menge (Kapazitat und FahrzeuggroBen) und Zeit (Fahrtbeginn,
Fahrtenfolge etc.) geplant werden. Daraus werden der Fahrzeugeinsatz und der Perso-
naleinsatz abgeleitet.

Abgesehen von den Wirkungen der internationalen Fliichtlingszustrome sowie aus der
Turkei, liegen diese Werte auch niedriger als die Einwohnerzahlen aus Polen (27.630) und
Rumanien (13.580), der Russischen Foderation (8.140) oder aus Bulgarien (7.550). Mit

102

liegen (rd. 1:40 Std. Fahrzeit allein bis Rgdby) und nicht nur im Pkw-, son-
dern auch im Schienenpersonenverkehr sich die Mautkosten als relevante
GroBe auf das Reisebudget niederschlagen werden.

Der Ausbau der landseitigen Verkehrsanbindung wird merkliche Entlas-
tungsfunktionen mit Wirkung am Bodenmarkt entfalten kénnen. Ebenso
ist es moglich, dass die in den bestehenden Prognosen angenommene
negative Bevolkerungsentwicklung v.a. in Ostholstein gebremst oder so-
gar ins positive Gegenteil verkehrt wird. Sicherlich steht mit dieser Wir-
kungsweise insofern auch eine Attraktivitatssteigerung des Standortes
Lubeck in Zusammenhang, als es gelingt, durch deutlich attraktivere
Wohnstandorte die Standortqualitdt Liibecks zu sichern (immerhin geht
durch stark zunehmende Wohnbautatigkeiten auch ein Funktionsverlust
bei Erholungsflachen, sozialen und anderen Infrastrukturen einher, also
die typischen negativen Agglomerationseffekte).

Im Ergebnis einer solchen Entwicklung sind wichtige Wirkungen auf die
Kommunalfinanzen zu erwarten. Denn die zusatzlichen Wohnnutzungen,
ebenso wie die allgemeine Gemeinde- /Quartiersentwicklung, die von der
FBQ ausgehen, machen es auch maoglich, bestehende Raumfunktionen zu
optimieren (z. B. Ortsbildverbesserungen, Ausbau von sozialen Infrastruk-
turen etc.) und neue Angebote auf jlingere Bevolkerungsschichten zu-
schneiden, um die Orte nachhaltig in ihrer Attraktivitat zu sichern.

In diesem Zusammenhang stellen sich besondere Anforderungen dahin-
gehend, dass die Wohnorte (und Arbeitsorte) auch tatsachlich eine her-
vorragende Anbindung an die (tlw. neuen) Bahnhofe der landseitigen Ver-
kehrsanbindung haben (vgl. dazu Kap. 5.5).

Staatsburgerschaft aus Syrien stammen rd. 31.600 Menschen, aus Afghanistan rd. 14.200
und aus dem Irak rd. 11.200 Menschen. Eine tlrkische Staatsbirgerschaft haben rd.
28.000 Einwohner (vgl. Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig Holstein, 2019). Die
Werte sind nicht zu verwechseln mit denen der Migranten. In Sudschleswig, wo die
groBte Gruppe der Danischen Minderheit in Deutschland lebt, besitzen die danische Stid-
schleswiger i.d.R. die alleinige deutsche Staatsbilrgerschaft.

cima.
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5.4 Tourismus

Die Auswirkungen des Ausbaus der landseitigen Verkehrsanbindung auf
den Tourismus zeigen sich auf unterschiedliche Weise, wobei eine starke
Abhingigkeit insbesondere vom OPNV-Angebot besteht.

Aktuell sind vor allem die naher an Hamburg gelegenen Bader-Orte
(Gemeinden mit Strandlage und entsprechend ausgebauter touristischer
Infrastruktur) attraktive Tourismusdestinationen.'®® Diese profitieren auch
nachweislich vom Tagestourismus, der v.a. in den Sommermonaten aus
stdlicher Richtung in den letzten Jahren stark zugenommen hat (v.a. Tim-
mendorfer Strand und Scharbeutz'®). Weiter nérdlich nimmt unter den
betrachteten Orten entlang der Schienentrasse erst die Stadt Fehmarn
wieder eine gréBere Bedeutung flr Touristen ein, wie sich auch aus den
offiziellen Reisestatistiken ablesen lasst.'% Erganzend ist auch die Stadt
Heiligenhafen als wichtiges Urlaubsziel zu nennen. Heiligenhafen wird zu-
kunftig — nach erfolgtem Ausbau der FBQ-Schienenanbindung - iber den
neuen Haltepunkt GroBenbrode-Heiligenhafen auch mit der Bahn erreich-
bar sein.

Aktuelle Fahrgastzahlungen auf der Strecke weisen an einem durch-
schnittlichen Tag (Montag bis Sonntag) im Sommer, d.h. einem Tag mit
Tourismus (,Maximalszenario”, Abbildung 20, rechte Seite) zwischen den

193 Dazu zdhlen Timmendorfer Strand (rd. 320.300 Ankiinfte im Jahr 2018), Scharbeutz (ca.
176.000 Ankunfte) und — mit deutlichem Abstand — Neustadt (rd. 62.000 Ankinfte).
In Abbildung 20 sind aktuelle Zahlen einer Fahrgastzihlung dargestellt (vgl. TKK, 2019).
In der Online Petition gegen die SchlieBung der Baderbahn in Timmendorfer Strand wird
sogar mit taglich durchschnittlich rd. 1.400 Fahrgasten gerechnet (vgl. Online Petition,
2019).
In der Untersuchung von TKK werden neben den touristischen Ankinften pro Jahr in den
direkt von der LVA tendierten Gemeinden zusétzlich rd. 8,5 Mio. Tagesreisen (Angaben
nach dwif, 2018) genannt, die vor allem in den Sommermonaten in der Region sind, wo-
bei es — auch saisonal — starke regionale Unterschiede gibt (vgl. TKK, 2019).

cima.

Haltepunkten Timmendorfer Strand und Bad Schwartau fast 4.000 Fahr-
gaste nach. Auf dem weiter nordlich gelegenen Abschnitt zwischen Sierks-
dorf und Neustadt i. H. sind es schlieBlich nur noch rd. 1.700.

Nimmt man an, dass die Differenz der Fahrgastzahlen zwischen den Win-
ter- und den Sommermonaten lberwiegend auf touristische Nutzungen
zurlickgeht, wirden auf der Strecke zwischen Timmendorfer Strand und
Bad Schwartau pro Tag im Durchschnitt rd. 1.100 Touristen verkehren.%

194 An einem gut besuchten Samstagvormittag im Sommer steigen nach Zeitungsaussagen

am aktuellen Bahnhof Timmendorf rd. 400 Pendler aus einem Zug; tber 1.000 Ein-/ Aus-
stiege pro Tag werden gezahlt (vgl. Website Deutschlandfunk Kultur, 2019 ,Trotz aller
Proteste Baderbahn in Schleswig-Holstein vor dem Aus”).
95 In Fehmarn wurden 2018 rd. 228.600 Ankiinfte ermittelt (die Zahlen beziehen sich auf
Betriebe mit 10 und mehr Betten) (vgl. dazu und zu den vorangehenden Ankunftsstatis-
tiken, Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein, 2019a).
Selbstverstandlich muss auch berticksichtigt werden, dass sich auch andere Nutzergrup-
pen darunter befinden kénnen, etwa durch den Zuzug von Arbeitskraften in der Gastro-
nomie, die den OV nutzen.

106
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Abbildung 20: Fahrgastzahlungen: Minimal- und Maximalszenario
P

Abbildung 21: Fahrgast-Schiatzung im
Maximalszenario in Folge einer
hoch-qualitativen Verbindung
im SPNV
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Im Falle von Fehmarn be-
tragt diese Differenz zwi-
schen den Sommer- und
Wintermonaten  lediglich
noch durchschnittlich rd. 60
Personen pro Tag. Dies
zeigt, dass die Bahnverbin-
dung - jedenfalls bei der ak-
tuellen Geschwindigkeit
und Taktung - fiir Fahrten
aus Richtung Libeck kaum
relevant ist, wohingegen ein
sehr starker Verkehr zu
den Bdder-Orten besteht,
die aktuell auch durch die
.Baderbahn” verbunden
werden (vgl. dazu Kap. 5.5).

Auch weiter nordlich, auf
der Strecke zwischen Neu-
stadt (Holst.) und Lensahn,
liegt die Differenz zwischen
den starker und den schwa-
cher nachgefragten Jahres-
zeiten lediglich noch bei
durchschnittlich 116 Fahr-
gasten pro Tag.

Welcher Anteil dabei jeweils
auf den Tagestourismus
und auf den Urlaubstouris-
mus entféllt, kann nicht hin-
reichend genau geklart wer-

den. Jedoch lasst sich festhalten, dass beziiglich der Ausbauplanungen

cima.
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der landseitigen Verkehrsanbindung der Tagestourismus der relevan-
tere Markt ist und auch bleiben wird.

Nimmt man weiterhin als ursachliche Wirkung den Strand-Zugang eines
Ortes flr die Nutzung der Bahn an, dann l3sst sich darauf schlieBen, dass
nordlich von Neustadt i. H. — mindestens bis Lensahn — eine ,Attraktivi-
tatsschwelle” existiert, die scheinbar schwer zu tiberwinden ist.%” Legt man
den Entwicklungen im Tourismus in Folge der Zeit-Distanz-Verkiirzung
das 0.g. Modell zugrunde (vgl. Kap. 4.2), dann wird anzunehmen sein, dass
es einerseits durch die Verkilrzung der zur Raumiberwindung erforderli-
chen Zeit zu einer Ausweitung des Einzugsgebietes der Tourismusdesti-
nationen kommt. Dieses kann zur Uberwindung dieser verfestigten
Schwelle (Fahrtstrecke Neustadt bis Oldenburg) beitragen, wovon die wei-
ter nérdlich gelegenen Gemeinden profitieren wiirden. Andererseits muss
auch berticksichtigt werden, dass bislang zwischen Libeck Hbf. und Neu-
stadt (Holst.) tagstber ein Stundentakt besteht. Alle zwei Stunden fligelt
in Sierksdorf ein Zugteil und fahrt nach Puttgarden auf Fehmarn.

Neben der Beschleunigung wird durch eine erhéhte Taktung (im Modell
von TKK, Planfall 2, Abbildung 21)'% im SPNV bei einem Vergleich zur ak-
tuellen Situation (d.h. Bestand gemaB Fahrgastzéhlung) in den Sommer-
monaten eine Steigerung der SPNV-Nachfrage um fast 1.300 Fahrgaste
auf der Strecke zwischen Libeck und Fehmarn erwartet.

Auf dem Streckenabschnitt zwischen dem neuen Haltepunkt Timmendor-
fer Strand/ Ratekau (bei gleichzeitigem Wegfall des Bf. Timmendorfer
Strand) und Scharbeutz wiirde von durchschnittlich 3.465 Fahrgasten aus-
zugehen sein. Von groBerer Relevanz im Zusammenhang mit der These
einer Uberbriickung der o.g. ,Attraktivitatsschwelle” ist jedoch der Ver-
gleich der Streckenwerte zwischen Oldenburg (Holst.) und GroBenbrode

07 Hiernach wiére relevant, dass die Strecke ohne Strand-Zugang fiir Touristen kaum von
Interesse ist, weil es zu weit ist, um durch das Binnenland zu den nachstgelegenen Bader-
Orten zu gelangen, also zur Gemeinde Wangels (bzw. Weissenh&user Strand) per Anbin-
dung Uber den Bahnhaltepunkt Oldenburg (Holst.), die Gemeinde GroBenbrode (liber
den Bahnhaltepunkt wird auch Heiligenhafen angebunden) und vor allem die Insel
Fehmarn.

einerseits und zwischen GroB3enbrode und Fehmarn andererseits (jeweils
Maximalszenario und Vergleich von Planfall 2 ggii. den Bestandsdaten).

So wirde auf der Strecke Oldenburg/Holst.—GroBenbrode ein Wachstum
um durchschnittlich 517 (1.089 — 572) und auf der Strecke GroBenbrode-
Fehmarn eine Steigerung um durchschnittlich 327 (827 — 500) Fahrgaste
zu erwarten sein. Flr die nordlichen Teile Ostholsteins ware ein relativ ho-
her Anteil am Gesamtwachstum zu erwarten; durch die Taktverdichtung
und Reisezeitreduzierung steigt die erwartete Nachfrage also erheblich an.

Durch die Fahrtzeitverbesserung mit der Bahn nach Umsetzung der ge-
planten MaBnahmen (und parallelem Ausbau im nachgeordneten OV-
Netz) kdnnte sich damit eine starke Ausweitung in Richtung Fehmarn v.a.
fur den Zweck ,Tagesausflug” (weniger auch fir ,Kurzurlaub”) ergeben.

Dem aktuellen dwif-Tagesreisemonitor (2019) zufolge, sind die Top-Akti-
vitaten von Tagestouristen das Shopping, der Besuch von Freizeiteinrich-
tungen sowie der Besuch von Restaurants und Cafés.'®

Mit Blick auf den Incoming-Tourismus (Einreisetourismus) sind insbeson-
dere Danemark und Schweden von Interesse. Ohnehin lasst sich im Be-
trachtungszeitraum seit 2008/ 2009 ein starkes Wachstum feststellen.

Im Jahr 2018 waren Danemark und Schweden mit rd. 361.500 (bei ca. 713.
200 Ubernachtungen) bzw. rd. 132.900 Ankiinften (ca. 209.700 Ubernach-
tungen) die wichtigsten Auslandsmarkte fiir Schleswig-Holstein, allerdings
bei stagnierender oder im Falle von Schweden sogar schrumpfender Ten-
denz gegenuliber dem Vorjahr.

%8 Hierbei liegen neben einer Geschwindigkeitsverbesserung im OV auch Veranderungen
beziiglich der Fahrtenhaufigkeit sowie der Anschlussmoglichkeit Bus/Schiene zugrunde.
Gegeniiber dem Planfall 1 (60 Min) wird die Anzahl der Fahrten im Planfall 2 (60 Min.)
verdoppelt, sodass statt einer zweistiindlichen Verbindung wird eine stiindliche Verbin-
dung zwischen Neustadt und Fehmarn angeboten wird.

109 vgl. dwif, 2019
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Abbildung 22: Reiseanlasse
Reisen aus Danemark (Zielmarkt Deutschland)

Obernachtungen — aktuelle und langfristige Entwicklung’ W Jahr 2017: 1618.405 Ankinfte aus
in Mio Danemark / 3291182 Ubernachtungen
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Reisen aus Schweden (Zielmarkt Deutschland)

Ob gen — aktuelle und langfristige Entwicklung ' W Jahr 2017: 981.061 Ankinfte aus
in Mio. Schweden /1771096 Ubernachtungen
2 > (inkl. Camping)
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(Daten inkd Camping)

Quellen: World Travel Monitor, 2017, IPK International u.a. (entnommen aus Deut-
sche Zentrale fur Tourismus e.V.)

Wenngleich es in den Jahren 2016 und 2017 einige Einbriiche bei den
Ubernachtungszahlen gab, so lassen aktuelle Prognosen der DZT jeden-
falls bis zum Zieljahr 2030 eine langfristig positive Entwicklung der Uber-
nachtungszahlen erwarten (vgl. Abbildung 22), wovon lagebedingt in ers-
ter Linie Schleswig-Holstein profitieren kann.

Der geplante Bau der Festen Fehmarnbeltquerung mit der landseitigen
Verkehrsanbindung hat fir diese beiden Markte eine entsprechend hohe

% Dies sind rechnerische Werte, die sich auf Beherbergungsstdtten mit 10 und mehr Betten
(ohne Camping) in Schleswig-Holstein beziehen (vgl. Statistisches Amt fir Hamburg und
Schleswig-Holstein, 2019a).

cima.

Bedeutung, die sich in erster Linie aus der geringen durchschnittlichen
Aufenthaltsdauer ableiten lasst, die im Falle von Danemark zuletzt bei 2,0
Tagen je Ankunft und bei Schweden bei lediglich 1,6 Tagen liegt.'"® Unter
den Gésten befindet sich demnach ein erheblicher Anteil an Kurzurlau-
bern. Zwar sind diese Daten nicht allein auf die HanseBelt-Region bezo-
gen, sondern betreffen das gesamte Bundesland, jedoch lassen sich in ent-
sprechendem MaBe vor allem auch fiir die Reiseregion Ostsee und dort
v.a. die Bader-Orte entlang der landseitigen Verkehrsanbindung Potenzi-
ale ausschopfen.

Es ist schwer, den Anteil der Wohnort- und Urlaubsortausfligler aus Skan-
dinavien zu quantifizieren.""" Einige jingere Schatzungen, die allerdings
z.T. auf Grundlage élterer Daten basieren, gehen bspw. fir Fehmarn und
Heiligenhafen von Tagesgaste-Zahlen aus den Quellgebieten Danemark/
Schweden in der GréBenordnung von rd. 500.000 bzw. 100.000 Personen
pro Jahr aus. Im Vergleich dazu werden fir Libeck (ohne Travemiinde),
insbesondere aufgrund des Weihnachtsmarktes, 200.000 Tagesgaste ge-
schatzt.'? Die wichtigsten Tagesbesuchsanlésse sind dabei:

= Einkaufstourismus: Uberwiegend als Tages- oder Transittouris-
mus. Die Interessengemeinschaft der Grenzhandler (IGG) zahlt im
hier relevanten Untersuchungsraum 4 Mitgliedsunternehmen (2
auf Fehmarn und jeweils eines in Heiligenhafen und Libeck). Dar-
Uber hinaus sind auch solche Geschafte von Interesse, die nicht
vornehmlich vom Grenzhandel leben. Vom NIT werden in Osthol-
stein insgesamt 7 Geschafte benannt (4 in Burg auf Fehmarn).”"?

= Besuch von Veranstaltungen: Eine besondere Relevanz haben die
Weihnachtsmarkte (in der hier relevanten Region insbes. Liibeck),
zu denen insbesondere eine groBe Zahl danischer Besucher an-
reist.

" vgl. NIT, 2011
2 vgl. NIT, 2017
3 vgl. NIT, 2017; NIT 2011
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= Besuch von Attraktionen: Im Untersuchungsraum ist dies vor al-
lem der Hansapark (Sierksdorf)."'4

Auf der anderen Seite muss bedacht werden, dass durch das rdaumliche
.Heranrlicken” auch fiir deutsche Tagestouristen Besuche danischer At-
traktionen interessanter werden. So liegt z. B. Lalandia, ein Ferienpark mit
groBem SpaBbad (,Aquadome”’"%) in Rgdby. Einerseits kann also von einer
zunehmenden Konkurrenz gesprochenen werden. Andererseits bietet sich
—allerdings eher fiir (Kurz)Urlauber — zugleich ein Potenzial dadurch, dass
mit zunehmender Distanz der touristischen Quellregionen das ,nordliches
Ostholstein” und das ,sidliche Lolland” als eine groBe Destination wahr-
genommen werden, in jedem Fall aber voneinander profitieren, sodass die
touristische Reichweite wachst.

Sicherlich auch vor diesem Hintergrund werden in der starkeren Vernet-
zung und Zusammenarbeit der Tourismusorganisationen wichtige Ansatz-
punkte gesehen, den Gesamtraum im Zusammenhang mit der FBQ zu
starken.

Dass im Zuge der Realisierung der Festen FBQ mit einer weiteren Zunahme
der Tagesausfliige, Kurzurlaubsreisen und Urlaubsreisen — aber auch bei
anderen Reisezwecken — zu rechnen ist, lasst sich auf Basis durchgefiihrter
Befragungen zu Reiseabsichten einschatzen (vgl. Tabelle 2). Demnach be-
absichtigen die befragten Danen und Schweden eher haufiger als seltener
nach Deutschland zu Reisen. Positive Effekte sind insbesondere bezliglich
der kiirzeren Aufenthalte zu erwarten ('Tagesausflige und Urlaubskurzrei-
sen), wohingegen Effekte bei langeren Urlaubsreisen nicht erwartet wer-
den sollten. Insgesamt wird sich die touristische Verflechtung vor allem
mit Danemark verstarken. Und auch hinsichtlich der Geschaftsreisetatig-
keit wird, dieser Befragung zufolge, der danische Markt (weitaus mehr als
der schwedische) an Interesse gewinnen — wenn die Angebote passen.

4 Ggf. zieht auch das Karls Erlebnis-Dorf (Warnsdorf) einen geringen Anteil an, was an die-
ser Stelle jedoch nicht geprift werden kann.

Tabelle 2: Reiseabsichten im Zuge der Realisierung einer Festen FBQ

Danemark
Danemark Tages- Kurz- Langere Ge- Ge-
ausflige | urlaubs- Urlaubs- | schafts-  schafts-
reisen reisen reisen reisen
(ohne (mit
Ubern.)  Ubem.)
Sehr wahrscheinlich haufiger als heute 14 11 8 7 7
Eher haufiger als heute 23 28 21 11 11
Wahrscheinlich keine Veranderung 56 53 I 64 71 71 I
Eher seltener als heute 1 3 1 2 2
Sehr wahrscheinlich seltener als heute 6 5 3] 9 9
Gewichteter Saldo +11,5 +10,8 +6,5 +0,75 +0,75

(3*TOP1+TOP2)/4-(3*LOW1+LOW2)/4

Quelle: NIT/IPSOS-Onlinebefragung Juni 2016, Angaben in % (oben) und Prozentpunkten (unten)
Jetzt geht es ganz konkret um die Region Ostsee Schleswig-Holstein. Wie wird der Fehmarnbelt-Tun
Reisepléne in der Zukunft beeinflussen? Wenn der Fehmarnbelt-Tunnel eréffnet ist, mache ich ...

Schweden
Schweden Tages- Kurz- Langere Ge- Ge-
ausfliige | urlaubs- Urlaubs- | schafts-  schéfts-
reisen reisen reisen reisen
(ohne (mit
Ubern.)  Ubern.)
Sehr wahrscheinlich haufiger als heute 7 8 5 3 3
Eher haufiger als heute 16 20 I 14 5] 7
Wahrscheinlich keine Veranderung 71 66 74 a1 81 I
Eher seltener als heute 1 2 1 2 1
Sehr wahrscheinlich seltener als heute 5 5 5 8 T
Gewichteter Saldo +53 +6,8 +3.3 -2,8 -1,5

(3*TOP1+TOP2)/4-(3*LOW1+LOW2)/4

Quelle: NIT/IPSOS-Onlinebefragung Juni 2016, Angaben in % (oben) und Prozentpunkten (unten)
Jetzt geht es ganz konkret um die Region Ostsee Schleswig-Holstein. Wie wird der Fehmarnbelt-Tun
Reiseplane in der Zukunft beeinflussen? Wenn der Fehmarnbelt-Tunnel ersffnet ist, mache ich ...°

Quelle:

5 https://www.lalandia.dk

NIT, 2017 (Befragung zu Reiseabsichten, 2016)
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Hierauf wurde in hinreichender Tiefe bereits an anderer Stelle eingegan-
gen. Beispielsweise werden im NIT-Gutachten aus dem Jahr 2017 die we-
sentlichen Effekte, die in unterschiedlichen Studien ermittelt wurden, ge-
bindelt zusammengefasst.”'® Danach wird die Verbindung sowohl das
Marktpotential wie auch die Wettbewerbsfahigkeit gegeniliber konkurrie-
renden Standorten verbessern, wobei diese Effekte fiir die Teilregionen
wiederum sehr unterschiedlich eingestuft werden. Vorteile aus dem Tou-
rismus werden vor allem in Ostholstein und in Libeck erwartet, wéhrend
z. B. fur den Kreis Stormarn keine besondere Relevanz angenommen wird
(dies deckt sich auch mit den Annahmen und Ergebnissen aus Kap. 4.2).
Insgesamt werden die Segmente

= Tagesausfllgler
= Stop-Over-Gaste (Transit-Gaste)
= Kurzurlauber (auch Stadtereisende und Tagungsgaste)

als die zentralen Markte benannt.

Verschiedene Untersuchungen und Studien zum Tourismusmarkt legen
nahe, dass positive Effekte daher insbesondere beziiglich folgender Berei-
che zu erwarten sind:

= Beherbergungsbetriebe

=  Gastronomiebetriebe

= Freizeitwirtschaft (Attraktionen und Veranstaltungen)
=  Einzelhandel (v.a. Grenzhandel)

Dass neben den Freizeit-/ Urlaubs-/ Besuchs-/ Erholungsreisen auch die
(Tages)Geschéftsreisen von Interesse sind, wurde erst in jlingster Zeit
nochmals fir die HanseBelt-Region in Zusammenhang mit der FBQ unter-
sucht, wobei man sich auf die deutschlandweit relevanten Markte bzw.
Reiseanlasse im Geschaftsbereich bezieht. In Tabelle 3 sind die wichtigsten
Anlasse (deutschlandweit) dargestellt:

16 vgl. NIT, 2017 (dort z. B. in Kap. 5.2 ab Seite 87)
"7 Vgl. dazu und zu den folgenden Zahlen, VDR, 2019

Tabelle 3: Tagesgeschéftsreisen nach Hauptanlass

Hauptanlass Anteilin  Zahl der Tagesge- Rang
Prozent schiftsreisen
in Mio.

Klassischer Geschaftsbesuch 71,1 166,8 1
Teilnahme an Seminaren, 14,3 73,8 2
Schulungen usw.
Teilnahme an Kongressen, 9,8 50,8 3
Tagungen, Konferenzen,
Symposien usw.
Besuch von Messen, 4.8 24,5 4
Ausstellungen usw.
Insgesamt 100,00 515,9

Quelle: BMWI, 2014

Ein hoher Anteil nimmt insbesondere der klassische Geschéftsbesuch ein.
Mit deutlichem Abstand folgen die Teilnahme an Seminaren etc. sowie an
Kongressen, Tagungen, Konferenzen usw. Im Hinblick auf die indirekten
Effekte fir die Region ist hierbei wiederum zu bedenken, dass sich die
Grundorientierung einer Dienst- und Geschéftsreise mit der einer Urlaubs-
reise deckt, sie jedoch um einige spezielle Leistungen erganzt wird (z.B.
Tagungs- und Ausstellungsraumlichkeiten etc.). Erganzende Chancen fir
die Region erwachsen also wiederum aus der Bereitstellung gekoppelter
Angebote (Verlangerung der Geschaftsreise durch einen anschlieBenden
Kurzurlaub).

GemaB der VDR-Geschiéftsreiseanalyse'’” gab es im Jahr 2018 12 Mio. Ge-
schaftsreisende,’'® von denen 189,6 Mio. Geschaftsreisen unternommen
wurden. Dies war mit einem errechneten Umsatz in H6he von 53,5 Mrd.
Euro verbunden. Zwischen 2014 und 2018 stiegen die durchschnittlichen

18 Geschéftsreisende werden dabei definiert als Beschéftigte eines Unternehmens oder ei-
ner Organisation des 6ffentlichen Sektors, die mindestens eine Geschéftsreise bezie-
hungsweise eine Dienstreise im Jahr unternehmen.
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Ausgaben pro Person und Tag von 146 auf 162 Euro; dagegen lag die Ent-
wicklung bei Urlaubsreisen im Durchschnitt bei 77 bzw. 81 Euro.

Rd. 19 Prozent der Kosten von Geschaftsreisen werden durch die Bahn
ausgelost. Als Verkehrsmittel (Modi) fiir Geschaftsreisen ist die Bahn damit
von sehr hoher Relevanz. Es kann also angenommen werden, dass die
Konkurrenz mit dem Pkw bei Geschéftsreisen insbesondere bei langeren
Distanzen gering ist, da das Verkehrsmittel Bahn in vielen Fallen als gesetzt
gilt. Andererseits konkurriert die Bahn auf Entfernungen der Flugzeug-
Kurzstrecke (bis 800 km) gegentiber dem z. T. schnelleren Verkehrsmittel
Flugzeug (auf Flige entfallen im Jahr 2018 immerhin 21 % der Geschafts-
reise-Gesamtkosten). Dies gilt gerade dann, wenn eine Verbindung be-
steht und die ggf. héheren Kosten eines dieser Verkehrsmittel gegeniliber
einer signifikanten Zeitersparnis durch dessen Nutzung abgewogen wer-
den. Letzteres ist im Falle der HanseBelt-Region (bislang) in erster Linie
am Hamburger Stadtrand, d.h. im Kreis Stormarn der Fall. Insbesondere
nordlich von Lubeck stellt damit die Bahn das relevante Verkehrsmittel bei

Strecken oberhalb des gewohnlichen Pkw-Radius einer Dienstreise dar.'
120

So wird im Umkehrschluss also auch bei Geschaftereisen die Auswirkung
einer Fahrtzeitverbesserung insbesondere im Nahbereich liegen, wo bis-
lang eine Konkurrenz zum Pkw/ Mietwagen besteht. Andererseits wird al-
lerdings auch eine aktuelle Entwicklung am Flughafen Liibeck entspre-
chende Wirkungen entfalten kénnen: Nach Angaben des Geschéftsfiihrers

9 Die mittlere Entfernung von Wegen, die direkt von zu Hause zum Arbeitsplatz fiihren,
betragt laut MID 16 Kilometer - bei Kleinstadten bzw. im dérflichen Raum 19 km, in 13
oder 14 km, je nach Raumtyp (vgl. MiD, 2019). In der Regel wird zur Schatzung von Ge-
schéftereisen eine Abgrenzung bei einfachen Fahrten bei 50 Kilometern vorgenommen.
Zum Vergleich und unabhangig vom Fahrtzweck: Eine ,Bahnnutzung ab 100 km" kommt
gemaB MiD, 2019, nur fiir 7 Prozent der Befragten mindestens an 3 Tagen pro Monat in
Frage. 30 Prozent nutzen die Bahn in dieser Distanzklasse seltener als einmal im Monat,
63 Prozent nie.

Der Pkw bietet eine hohe Flexibilitdt, indem sich die Dienstreise in Bezug auf Startpunkt
und Uhrzeit individuell planen lasst. Zugfahrten bietet v.a. bei IC- und ICE-Nutzung den
héchsten Komfort. Ebenso lasst sich die Fahrzeit fir Arbeitszwecke nutzen.
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Prof. Jirgen Friedel werden ab Juni 2020 wieder Linienfliige angeboten.
Mit einer Kapazitat Giber 60 Personen (Flugzeugtyp ATR72) sind wochen-
tags taglich zwei Fliige nach Minchen und ein Flug nach Stuttgart ange-
boten. Auch am Wochenende ist jeweils eine Verbindung von Libeck nach
Mdinchen und nach Stuttgart vorgesehen. Da der Flughafen Uber einen
Anschluss an das Bahnnetz verfligt, wird (aktuell) mit einem Umstieg am
Lubecker Hauptbahnhof auch die Schienenanbindung der FBQ erreichbar.
Im Hinblick auf die nationalen Verbindungen von Liibeck — und damit auch
der Region HanseBelt — ist hiermit eine Erweiterung des Einzugsgebietes
realistisch, wobei auch mit geringen Effekten auf die Region entlang der
landseitigen Verkehrsanbindung zu rechnen ist (vgl. Kap. 4.1)."2!. SchlieB-
lich wird derzeit bspw. auch der russische und chinesische Markt fur Ge-
sundheitstourismus sondiert, wovon schlieBlich, komplementdre Ange-
bote in Wasserlage vorausgesetzt, nicht nur der eigentliche Medizinstand-
ort Libeck, sondern auch z. B. Wellnessangebote am Meer profitieren
kdnnen

Insgesamt ist anzunehmen, dass der MICE Markt (Meetings, Incentives,
Conventions und Events) durch die FBQ eine starkere Beachtung findet,
worauf auch bereits in den VDR-Geschéftsreiseanalysen der letzten Jahre
verwiesen wird.

Innerhalb der Hansebelt-Region besteht der GroBteil der Geschaftsreisen
mit 40 Prozent aus ,Klassischen Geschaftsreisen” (40 %) sowie mit 43 Pro-

121 Vorrangig wird durch solche Infrastrukturen die Situation von Libeck gestarkt, was auch
die Agglomerationseffekte betrifft. Durch ein Wirtschaftswachstum von Liibeck wird da-
bei zugleich ein weiterer Gegenpol zum Metropolkern Hamburg aufgebaut. Von solchen
knochenformigen Effekten profizieren in erster Linie die Lagen zwischen den beiden En-
den (Lubeck und Hamburg). Allerdings wird im oben dargestellten Modell des Zusam-
menwirkens von Lokalisationseffekten und Erreichbarkeit (vgl. Kap. 3.2) insbesondere
auch fir den Kreis Ostholstein mit weiteren Wissensspillover-Effekten auszugehen
sein. Quellen von Wissensexternalitaten sind FuE-Arbeiten im Unternehmen selbst, die
Analyse von Konkurrenzprodukten und v.a. der informelle Austausch von Informationen
und Ideen. Ansdtze bestehen in entspr. Personalpolitik, dem Eingehen strategischer Alli-
anzen, der Ubernahme technologie-orientierter Griinderfirmen, Forschungskooperatio-
nen.

cima.
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zent aus Meetingreisen (,Kongress- und Tagungsmarkt”) und hier beson-
dere des Segments der kleinen bis mittleren Tagungen. Internationale
GroBveranstaltungen, MICE international sowie MICE national weisen in-
nerhalb der Hansebelt-Region ein starkes Marktwachstum bei gleichzeitig
noch schwacher Marktposition auf. Eine aktuelle Untersuchung von NIT'22
zeigt, dass sich folglich eine Nischenstrategie anbietet, wobei man sich
durch neue Angebote auf gut abgrenzbare Segmente konzentriert (vgl.
dazu Abbildung 23).

Vor allem das Segment der kleinen und mittleren Tagungen und der In-
centivereisen ist bereits heute von gewisser Bedeutung fiir die HanseBelt-
Region. Das Angebot ist dabei quantitativ kleinteilig, aber qualitativ hoch-
stehend. Das gilt insbesondere fir die Potenzialgruppe der Special Loca-
tions. Neben den Lagen mehrerer Tagungsorte an Hafen, in Schldssern
und Gutern sind auch einige interessante Exkursionsziele vorhanden.
Ebenso kann auf die fiir Schleswig-Holstein typischen Starken bzgl. Nach-
haltigkeit, Regionalitat, Qualifizierung und Weiterbildung etc. zuriickge-
griffen werden. Zugleich ist die HanseBelt-Region (insbesondere die Han-
sestadt Libeck) vergleichsweise preisglinstig.

Demgegeniber spielt die Region im Segment der groBen Tagungen und
Kongresse sowie bei Messen und Ausstellungen bislang aber nur eine un-
tergeordnete Rolle. Trotz der genannten Potenziale muss bedacht werden,
dass die Feste Fehmarnbeltquerung angesichts des bislang vergleichs-
weise geringen internationalen Marktanteils auf der Makroebene (Regio-
nalebene) — jedenfalls aus dem aktuellen Bestand heraus — kaum spurbare
Wachstumsimpulse fir den Meeting-Markt produzieren kann. Denn in der
HanseBelt-Region gibt es kaum Veranstaltungszentren (EVVC). Zudem
werden Nachteile bei Erreichbarkeit und Ausstattung mit Hochschulen
und GroBunternehmen genannt, was die bereits dargestellten Effekte nach
sich zieht (weiteres Wachstum der GroBen). Auf der ICCA-Ebene (Interna-
tionale GroBveranstaltungen) ist die Region gar nicht vertreten. Im MICE-

122 vgl. NIT, 2019

Markt Deutschland ist die Zahl der Veranstaltungen zuletzt riicklaufig, wo-
bei eine Tendenz zu gréBeren Veranstaltungen (und damit gréBeren Ver-
anstaltungsstatten) besteht, die in der HanseBelt-Region nicht typisch
sind. Hinzu kommt eine derzeit schwacher werdende Nachfrage in Dane-
mark, im Vergleich zum nationalen Markt, wobei sich der MICE-Markt DK
stark auf die Hauptstadtregion Kopenhagen/ Malmo konzentriert.

Die Starkung des Gravitationspunktes Liibeck sollte also allein schon
aufgrund starker werdender und heranriickender Wettbewerber Prioritat
gegenuber der Schaffung neuer, kleiner Kapazitaten haben. Allerdings ist
nicht auszuschlieBen, dass im Segment der ,Special Locations” und ,Spe-
cial Excursions” weiteres Potenzial besteht, das aus einer integrierten Ent-
wicklung im Zusammenhang mit dem Impuls aus dem Trassenumbau ent-
stehen kann (vgl. dazu Kap. 0). Auf der Mikroebene (Betriebsebene) hdangt
es vor allem vom Anbieterverhalten ab, ob und welche Profits aus der
Querung zu generieren sind.

cima.
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Abbildung 23: Geschéftsreisen-Potenzial innerhalb der HanseBelt-Region

Geschéftsreisen

Klassische Meetingreisen Messe-/ Aus- Incentive-
Geschéftsreisen (.Kongress- und Tagungsmarkt®) stellungsreisen Reisen

Vertriebs- und .Konferenz" (ein Raum, ein

*
Verkaufsreisen Thema, bis 50 Tn.) Andere

Planungs-, Koordinations- .Jagung”® (mehrere Hansepelt:
und Projektbesprechungen Themen, bis 250 Tn.) Special

Locations
Special
Excursions

Prasentations- und - Kongress"
Beratungstermine (mehr als 250 Tn.)

Besuche in anderen Stand-
orten des Unternehmens

Grossveranstaltungen
(mehrals 1000 Tn.)

* 2. B. Corporate Hospitality, Paid Leisure, Digital Nomadism
Gliederung in Anlehnung an: Eisenstein/Reif/Schmacker/Kriger/Wei (2019). Geschaftsreisen. KonstanzManchen (im Erscheinen), S. 83ff
Marktanteile; IMT/NIT Geschaftsreiseanalyse 2017, nur Geschaftsreisen mit Ubernachtung it Quelimarkt Deutschiand
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Der Tourismus stellt fir Schleswig-Holstein einen der zentralen Wirt-
schaftsbereiche dar. So wurde z. B. im Jahr 2017 allein im Beherbergungs-
gewerbe ein Bruttoumsatz in Hohe von rd. 950 Mio. Euro ermittelt.’?® Der
gesamte Jahresumsatz der Tourismusbranche wird auf rd. 7,9 Milliarden
Euro pro Jahr beziffert,'** wobei die 130,4 Millionen Tagesreisen im Jahr
2018 mehr als zwei Drittel zum touristischen Gesamtumsatz beitrugen (3,5
Mrd. Euro).

Insbesondere beziiglich der Ausbauplanungen der landseitigen Verkehrs-
anbindung ist der Tagestourismus ein duBerst relevanter Markt. Dies wird
sich auch bei einer Beschleunigung und Taktverdichtung nicht verandern,
sondern weiter verstarken. Dabei werden deutliche Erweiterungen der je-
weiligen Marktgebiete sowohl bei den Bader-Orten an der Liibecker Bucht
als auch fiir die Insel Fehmarn zu erwarten sein.

Die Wirkung des Ausbaus der landseitigen Verkehrsanbindung wird neben
der Fahrzeitverkiirzung insbesondere von einem dichteren Takt sowie ei-
ner qualitativ hochwertigen OV-Planung im untergeordneten Verkehrs-
netz abhangen (vgl. dazu Kap. 5.5). Chancen werden sich vor allem dann
ergeben, wenn zusatzliche MaBnahmen ergriffen werden, wie etwa:

- Qualitatsverbesserungen, Schaffung neuer Angebote (Unterkiinfte und
Freizeitangebote)

- Quellgebietsmarketing Skandinavien

- Schaffung transitorientierter Einrichtungen (Motel, Wohnmobilstell-
platz, Cross-Border-Shopping, Welcome Center)

- Stéarkung des Angebots in Besuchsmotivationsbereichen

Weiterhin sind die Tagesgeschaftsreisen von Bedeutung. Vor allem inter-
nationale GroBveranstaltungen, MICE international sowie MICE national
weisen innerhalb der Hansebelt-Region ein starkes Marktwachstum bei
gleichzeitig aber noch schwacher Marktposition auf. Dementsprechend
wird es sich anbieten, eine Nischenstrategie zu betreiben, indem durch
neue Angebote innerhalb gut abgrenzbarer Segmente weitere Kundschaft

123 vgl. dwif, 2018
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attrahiert wird. Die Lagen an den Bader-Orten sind hierfiir geradezu pra-
destiniert, denn die Grundorientierung einer Dienst- und Geschaftsreise
deckt sich mit denen einer Urlaubsreise.

Dariiber hinaus sollten auch die Potenziale erkannt und umgesetzt wer-
den, die aus einer Wahrnehmung als grenzliberschreitende Tourismusdes-
tination entstehen konnen. Wichtige MaBnahmen werden also in der
Schaffung und Vermarktung einer grenziiberschreitenden Tourismusre-
gion sowie der Vernetzung und Zusammenarbeit der Tourismusorganisa-
tionen gesehen.

5.5 Verkehrslésungen

In Kapitel 5.2 wurde bereits auf die besonderen verkehrsseitigen Chancen
und ebenso auf die Anforderungen eingegangen, die an die regionale
Wirtschaftspolitik gestellt werden, um die Region im Zuge der FBQ zu-
kunftsfahig weiter zu entwickeln.

Dahingehend sind bei der Verkehrsplanung gewissermalen zwei (Nut-
zungs)Seiten zu beachten, die von dem Ausbau in besonderem MaBe
profitieren (kdnnen), aber auch erganzende Kapazitatserweiterungen
zwingend erforderlich machen: Einerseits bieten sich besondere Chancen
im Guterverkehr durch das ,Zusammenriicken” von Standorten. Dies er-
fordert wiederum entsprechende Standortentwicklungen und vor allem
die funktionale, verkehrstragerlibergreifende Verknipfung von Produkti-
onsstandorten sowie Umschlagspunkten untereinander. Andererseits bie-
ten sich allen voran im Personenverkehr (Berufs- und Ausbildungsverkehr,
Freizeitverkehr etc.) die groBten Entwicklungspotenziale fiir die Region.

124 Vgl. Website Schleswig-Holstein, 2019 (Schleswig-Holstein - Zahlen zum Tourismus)
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Demgegeniiber werden durch die teilweise Verlegung von Haltepunkten
aus dem bestehenden Siedlungszusammenhang jedoch besondere MaB-
nahmen in den nachgeordneten Verkehrsnetzen erforderlich, ebenso wie
es auch Anpassungen in der Siedlungsentwicklung geben muss. Dieses
Erfordernis kann wiederum auch als Chance betrachtet werden. Anderer-
seits wird, ahnlich einer Technikfolgenabschétzung, die Szenario-Diskus-
sion verschiedener Raumentwicklungen notwendig sein. Eine riickwarts-
gerichtete oder auch bloB eine inkonsequente Reaktion als Anpas-
sung auf die veranderten Rahmenbedingungen stellt nicht nur eine
vertane Chance dar, sondern kann zugleich ein Risiko fiir die Regio-
nalentwicklung Ostholsteins und der HanseBelt-Region darstellen.

Giiterverkehr und betriebliche Beziehungen

Bezlglich des Guterverkehrs und im Zusammenhang mit den Wirkungen
des Ausbaus der Schienenanbindung ist nicht allein an die Gleisanschlisse
innerhalb der Region zu denken, von denen es eine Uberschaubare Anzahl
gibt.’?> Guterverkehr ist durch eine Verknlipfung von StraBe, Schiene,
Wasser-/Seeweg und Luftweg zu organisieren, ohne dass einem dieser
Verkehrstrager ein grundsatzlich stetiger Vorrang gegeniiber den anderen
beizumessen ware. Die Bewertung des Gesamttransportweges steht im
Vergleich zur abschnittsweisen Betrachtung im Vordergrund. Jeder Ver-
kehrstrager muss seine jeweiligen Systemvorteile bestmoglich nutzen
kdnnen.

Insbesondere weil die industrielle Produktion seit den 1990er Jahren im-
mer weniger in vertikal integrierten Unternehmen, als vielmehr in horizon-
tal verkntpften Wertschdpfungsnetzwerken zwischen Zulieferern, (Logis-
tik-)Dienstleistern und Original Equipment Manufacturer (OEM) erfolgt, 2

125 Dies sind v.a. KV-Terminals (z. B. Libeck) und Gleisanschliisse (z. B. Puttgarden, Liibeck,
Bad Oldesloe). Auch Ladestellen (z. B. Oldenburg i. H.) und Schienentankstellen sind da-
hingehend relevant. Ebenso ist daran zu denken, dass private Gleisanschlisse vom Bund
und Land SH (Landes-GVFG) gefordert werden konnen, was fiir Gewerbestandorte in
Gleisnadhe relevant ist. Diese Mdglichkeit wurde aktuell z. B. auch bei einer Reaktivierung
in Bad Oldesloe Gebrauch diskutiert. Dort verlduft ein 4 km langes Industriestammgleises

cima.

sind gerade solche Produktionen auf eine reibungslose Logistik angewie-
sen, die einen hohen Anteil von Fremdleistungen aufweisen (Supply
Chain).
Relevante Logistikformen fir die HanseBelt-Region sind:
= Stuckgutlogistik
Die Stlickgutlogistik ist in diesem Zusammenhang von Interesse,
weil transportempfindliche und schnell zu transportierende Guter
bei der Bewertung der FBQ bzw. der landseitigen Verkehrsanbin-
dung im Vordergrund stehen, wenngleich nicht zwingenderweise
regionale Unternehmen daran beteiligt sein mdgen. Zu denken ist
etwa an die Logistik von High-Tech-Geraten, die Messe- und
Eventlogistik, oder auch an Mébel- und Umzugstransporte.

= Kontraktlogistik

Neben dem Transport von materiellen Gltern umfasst diese Lo-
gistik auch eine groBe Bandbreite planender, koordinierender und
kontrollierender Tatigkeiten (oftmals auch das ,Warehousing”,
also Lagerhaltung und auftrags- und absatzsynchrone Beliefe-
rung) sowie ,Value Added Services” (z. B. Vor- und Endmontage-
arbeiten fir produzierende Unternehmen).

|.d.R. ist diese Form auf ,Automotive”, ,Chemicals”, ,Health Care”,
.Consumer Electronics”, Nahrungsmittelindustrie, Maschinenbau
und die elektrotechnische Industrie bezogen. Im Bereich des pro-
duzierenden Gewerbes ist die Kontraktlogistik vielfach mit flexib-
len Produktionskonzepten verbunden, bei der die bendtigten Ma-
terialien und Vorprodukte zeitgenau (,Just in Time") und in der
richtigen Reihenfolge (,JJust in Sequence”) angeliefert werden

mit einem 1 km langen Abzweig in das Gewerbegebiet Rdgen (seit 1975), welches die
Bahnhofe Blumendorf und Bad Oldesloe miteinander verbindet, Ende 2016 aber stillge-
legt wurde.

126 (Jber alle Wirtschaftszweige hinweg nehmen die in den Produkten enthaltenen Vorleis-
tungen von Fremdfirmen und Zulieferern einen GroBteil ein (vgl. dazu und zum Folgen-
den Zanker, 2018).
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missen. So lassen sich hohe Lagerbestande und der Aufwand fir
die Vorkonfektionierung der Materialien in den Herstellerwerken
vermeiden.

Da bei industrieller Kontraktlogistik ein flaichendeckendes Versor-
gungsnetzwerk mit Lagern und Transportressourcen von geringer
Bedeutung ist, werden auch fiir regional agierende, mittelstandi-
sche Unternehmen gute Marktchancen gesehen.

= Spezielle Ladungsverkehre

Hierzu zdhlen GroBtransporte mit speziellen Fahrzeugen fir die
Bauindustrie (Fertigbauten) und Unternehmen des Maschinen-
und Anlagenbaus (Industrie- und Energieerzeugungsanlagen).
Eine spezielle Ausristung erfordern auch die Logistik fur flUssige,
gas- und staubférmige Glter, wie z. B. Heizol, Treibstoffe, Zement,
Getreide, Zucker, flissige und rieselfahige Lebensmittel und Che-
mikalien, die mit Tank-/ Silo-Fahrzeugen durchgefiihrt wird.

Die Transportleistung ist zumeist beschrankt auf den Nahverkehr,
bei dem die Guter im Umfang einer LKW-Ladung von den Lagern
und der verarbeitenden Industrie zum Handel oder Endkunden
transportiert werden. Zum Werksverkehr zahlen wiederum Auto-
mobiltransporte, Entsorgungstransporte, Beférderung von Lang-
materialien, Papierrollen, Flachglas oder Viehtransporte

Entsprechend den Begriindungen in Kap. 4.2 muss bei der Bewertung
hinsichtlich der Transportmittel differenziert werden. So wird sich die

127 Beispielsweise bestehen im Gewerbegebiet Bad Oldesloe Gleisanschliisse mit Anbindung
Uber den Bahnhof Bad Oldesloe an die Schienenstrecke der Vogelfluglinie (vgl. FuBnote
126). An der Kaiserbahn in Bad Oldesloe ist ein Gleisanschluss der DB Netz AG aktiv.
Auch im Ahrensburger Gewerbegebiet Nord sind noch diverse stillgelegte Gleisanlagen
vorhanden, die bis weit in den Standort hinein reichen. In Libeck bestehen umfangreiche
aktive Gleisanlagen im gesamten Hafenbereich (EinsiedelstraBe/ Wallhafen und 4 Haf-
enterminals), bis nach Travemiinde. auch im nérdlichen Teil des Gewerbegebietes Genin-

Fertigstellung der FBQ im Falle des MIV-/Lkw-Verkehrs auf die Erweiterung
des Marktgebietes nach Skandinavien auswirken, wenn die Kooperations-
partner

a) in einer nicht allzu groBen Entfernung zueinander liegen und
b) typischerweise nicht am Schienentransport orientiert sind.

Im Falle der Nutzung von Schieneninfrastrukturen kann die Errichtung der
FBQ entsprechende Wirkungen auf die Region u.a. deshalb entfalten, weil
einige Gewerbegebiete in der Region Uber Anschlisse an das Netz verfii-
gen, oder solche Anschliisse hergestellt werden kdnnen.

Gleichsam wird die Raumwirkung durch die Verkehrsnutzung jedoch auch
dann nur entsprechend hoch sein, wenn Quelle und Ziel bereits relativ nah
zueinander liegen, also eine entsprechend hohe Elastizitdt anzunehmen ist
(vgl. Abbildung 8, Kap. 4.2).

Fir den Kreis Ostholstein wird in den meisten Fallen die Wirkungsweise
auf Dienstleistungen (z. B. auch Service- und Reparaturdienstleistungen),
die Wohn-, Freizeit- und Versorgungsnutzung im Vordergrund stehen.
Denn die Streckenbeschleunigung auf dem Weg zwischen Hamburg und
Fehmarn-Burg (sowie darlber hinaus), vor allem im Kreis Ostholstein, ent-
faltet vorrangig Wirkungen im Personenverkehr (SPV). Allerdings sind
nicht nur im Gesamtnetz des Schienenglterverkehrs (SGV), sondern auch
im unmittelbaren Untersuchungsraum diverse Produktionsstandorte (Ge-
werbe-/ Industriegebiete) an oder in der Nahe relevanter Gleisanlagen ge-
legen, verfligen teilweise sogar Uber eigene Anschliisse flir den Guterver-
kehr oder das Potenzial, entsprechende Anschlussgleise, Laderampen etc.
zu installieren.’®” Diese Tatsache muss also auch bewusst in der Planung

Std. Lubeck verfigt damit Gber insgesamt finf KV-Terminals. Der Libecker Guterbahn-
hof ist als multimodaler Bahnhof Teil der trimodalen Logistik-Drehscheibe.

In Ostholstein verfligt das Gewerbegebiet Neustadt i. H. Uber Gleisanlagen, ebenso wie
der nordliche Hafenbereich am Marinestandort. Spatestens mit der Einstellung des Gu-
terverkehrs von Eutin nach Neustadt im Jahr 1983 verlor Neustadt i. H. die Bedeutung
als Guterbahnhof. In Oldenburg (Holst.) ist eine Ladestelle im DB Netz aktiv (Gewerbe-
gebiet Sebenterweg; der Standort soll im Zuge der LVA wegfallen). Auch der Standort
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von neuen Betriebsstandorten und beim Ausbau im Bestand beachtet
werden.

Quelle:

LHG (entnommen aus Website www.lhg.com)

der heutigen HaGe Nord in Lensahn, wo durch die Schienen-Verlegung nach Osten der
Streckenverlauf entfallen wird, verfligte vormals Uber eine Gleisanbindung.

128 Beim Kombinierten Verkehr (KV) werden Ladeeinheiten (Container, Wechselbriicken o-
der Lkw-Sattelauflieger) Gber langere Distanzen auf der Schiene oder der Wasserstrae
transportiert. Der Lkw wird nur auf einer moglichst kurzen Strecke eingesetzt, um die
Ladeeinheiten zu einer KV-Umschlaganlage zu transportieren oder von dort abzuholen
und zum Entladeort zu bringen. Liibeck verfligt tiber 5 KV-Terminals, von denen 4 einen
direkten Gleisanschluss aufweisen.

Weitaus hohere Bedeutung hat der Schienenguterverkehr fir die Hanse-
stadt Liibeck, dem wirtschaftlichen Schwerpunkt der HanseBelt-Region.
Denn durch den Ausbau der landseitigen Verkehrsanbindung kann die
Stadt in besonderem MafBe vom Kombinierten Verkehr (KV) zu profitie-
ren.'?® Uber die finf Terminals bestehen zahlreiche KV-Direktverbindun-
gen an Standorte im In- und Ausland.'®

In den Hafenterminals des Skandinavienkais, der Lehmannkais 1-3, des
Seelandkais und in den stadtnahen Terminals Konstinkai und Vorwerker
Hafen, werden u.a. Zellstoff'*® aus Schweden, Medizintechnik (z. B. USA),
Autos (v.a. Russland) und Stahlcoils (Finnland) geldscht. Schwerpunkt sind
Forstprodukte. Die Infrastrukturen, ebenso wie die umliegenden Industrie-
und Gewerbebetriebe, sind gut ausgebaut und der Hafenstandort fungiert
als wichtige RoRo-Drehscheibe (Skandinavien / Baltikum) mit trimodaler
Hinterlandlogistik bei Leistungen im Stiickgut- / Schwergut- und Projekt-
ladungsumschlag (wesentlicher KV-Umschlagpunkt Liibecks ist das baltic
rail gate).

Insbesondere weil die Libecker Hafenterminals nicht nur auf kurzem
Wege an das Autobahnnetz angebunden sind, sondern auch aufgrund der
direkten Gleisanschlisse (weiterhin besteht Giber die Kanal-Trave ein An-
schluss Uber den Elbe-Liubeck-Kanal an das BinnenwasserstraBennetz), ist
es fir die Unternehmen und Betriebe moglich, ihre Warenstrdme mit den
jeweils am besten geeigneten Verkehrstragern zu disponieren und zu op-
timieren.

So konnte z. B. von Baltic Rail Gate (Tochter der LHG) mit rd. 103.800 La-
dungseinheiten (Sattelauflieger, Container, Wechselbriicken) im Jahr 2018

29 Hierzu zahlen Hallsberg und Stockholm in Skandinavien), Coswig (Dresden), Vels und
Verona. Vom baltic rail gate (Travemiinde) bestehen funf inldndische Direktverbindun-
gen (Hamburg, Duisburg, Ludwighafen, Worms, Nirnberg) und 2 nach Verona und No-
vara.

Das Terminal in Libeck-Schlutup, das in enger Abstimmung mit Papierherstellern entwi-
ckelt und ausgebaut wurde, ist optimal auf die Anforderungen dieser hochsensiblen
Ware eingestellt. Es handelt sich dabei um eines der europaweit gréBten Distributions-
zentren der schwedischen Papierindustrie. Die Anlage verfligt Giber groBe Hallenkapazi-
taten und spezielle Ausriistung fir den Umschlag von Rollen- und Palettenpapier.

130
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(2017: 88.500) eine sehr hohe KV-Menge umgeschlagen werden, was u.a.
auf die Starkung der projektbezogenen Intermodal-Verkehre (z. B. Rela-
tion Libeck-Ludwigshafen) zuriickzufiihren ist.

Die Position als Europas stdwestlichster Ostseehafen und die direkte
N&he zu Hamburg erzeugt auch eine besondere Lagegunst flir Transporte
zwischen dem Ostseeraum und Zentraleuropa. Diese Ausgangslage ist je-
doch zweischneidig. Denn im Zusammenhang mit dem Ausbau der regi-
onalen landseitigen Verkehrsanbindungen und der Verkehrsinfrastruktu-
ren kann dieser Standort auch gefahrdet werden, wenn die Aus- und Wei-
terbauvorhaben nicht hinreichend abgestimmt werden.'3" 132

Die Aufrechterhaltung der Verkehrsmittel-Ubergreifenden Flexibilitat, die
fur die Logistikbranche lberaus wichtig ist, erfordert allerdings auch eine
entsprechende Mindestauslastung. Die Hansestadt Libeck ware mit ihren
Hafenterminals nach Eréffnung der FBQ der einzige deutsche Ostseeha-
fen, der an seinem Standort durch Trennung der Verkehre nach Zielgebie-
ten zwei Biindelungsprozesse realisieren kénnte:'33

= Nordic junction:
Zusammenflhrung intermodaler Schienenverkehre aus Mittel-
und Sudeuropa mit den Zielgebieten Skandinavien, Russland und
dem Baltikum am Standort Libeck

= Trennung der Verkehre:

31 Unter den Ladungsglitern des Schienengiiterverkehrs (SGV) gilt der ,Kombinierte Ver-
kehr” (KV) als Hoffnungstrager. Als limitierende Faktoren gelten dort jedoch ein fiir viele
Verlader/ Logistiker nicht hinnehmbar schlechtes Plinktlichkeitsniveau (<70%) sowie be-
grenzte Terminalkapazitaten und die glinstigeren Preise des Lkw (Glter in Distanzklassen
10 bis 50 km werden vorrangig monomodal transportiert) (vgl. dazu auch HTC, 2019).
Dahingehend kénnten sich zukinftig jedoch grundlegende Anderungen der Ausgangs-
lage ergeben.

132 Es wird davon ausgegangen, dass der Bereich Papier/ Pappe Verluste verzeichnen wird.
Hinzu kommen Effekte einer sich abschwachenden Wettbewerbsfahigkeit des klassi-
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Trennung dieser Verkehre nach Zielgebieten, die tUber die FBQ
und den Oresund direkt nach Danemark, Schweden und Norwe-
gen geflihrt werden

= Baltic port:
Weiterleitung der restlichen Verkehrsstréme, deren Zielgebiete in
Finnland, Russland und im Baltikum Uber den Seeweg erreicht
werden sollen, auf die einzelnen Terminals des Liibecker Hafens

Auch die Anforderungen daraus, die sich fir den Hauptglterbahnhof
Lubeck, wie auch fir die weiteren Standorte entlang der Trasse ergeben,
sind wiederum als Chancen zu werten. Zentrale Wirksamkeitsvorausset-
zung zur Erzielung von substanziellen Biindelungseffekten fir die Std-
und Mitteleuropaverkehre auf den Standort Liibeck werden

= in der Kapazitatserweiterung bei vorhandenen Schienentrassen
sowie
= der Schaffung neuer Potenziale in der Schieneninfrastruktur

gesehen. Beziiglich. des baltic port (Weiterleitung tiber den Seeweg) wird
ein umfassendes ,Anzapfen” der Verkehre samt zugehdrigem Standort-
marketing fir erforderlich erachtet.

schen Wagenladungsverkehrs, denen sich der Liibecker Hafen stellen muss (Beim Wa-
genladungsverkehr/ Einzelwagenverkehr bestehen die Gliterziige des Einzelwagenver-
kehrs aus Guterwagen verschiedener Versender und Empfanger. Der Transport von ei-
nem Versender zu einem Empfanger erfordert daher, dass die einzelnen Wagen bzw.
Wagengruppen mit Hilfe verschiedener Ziige transportiert werden und mit Hilfe von
Rangiermandvern, insbesondere in Rangierbahnhofen, zwischen diesen umgruppiert
werden. Die Aufnahme der Guterwagen findet in Gleisanschliissen, Guterbahnhofen oder
Ladegleisen statt. Sofern Ladungen mehrerer Versender bzw. Empfanger innerhalb eines
Wagens transportiert werden, ist der Einzelwagenverkehr Teil des Stuickgutverkehrs).
33 vgl. Stuwe/ 1zSRE, 2015
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Abbildung 25: Geplante Maximalausdehnung Baustelle

Quellen: Femern A/S, 2018

3% Im Gutachten 5 zum Hafenentwicklungsplan Liibeck 2030 (vgl. HTC/ CPL, 2016) wird auf
die Einschrankungen im Bahnhof Skandinavienkai angesichts der topografischen Bedin-
gungen hingewiesen. Auch die Auslastung im Konstantinbahnhof wird als sehr hoch ein-
geschétzt, sodass angesichts fehlender tragfahiger Ausbauoptionen eine selektive Ver-
lagerung von Umschlagaktivitaten in andere Hafenteile mit freien Gleiskapazitaten (z. B.
Vorwerker Hafen) empfohlen wird. Weiterer Handlungsbedarf wird beim Skandinavien-
kai bzgl. der Gleisinfrastruktur gesehen, was in den Jahren 2018 und 2019 bereits zum

Sollte der notwendige Ausbau am Libecker Hafen aufgrund des erwarte-
ten Wachstums im KV nicht erfolgen, oder in Libeck keine hinreichenden
Kapazitaten mehr verfligbar sein,’** besteht moglicherweise eine weitere
Option auch in der Errichtung eines gewerblichen Hafens in Puttgarden.
Denn im Zusammenhang mit dem Tunnelbau bzw. dem Tunnelportal ist
eine Flachenerweiterung um 15 ha Landflache fiir Lagerflachen und
Dienstleister vorgesehen (vgl. Abbildung 25 sowie Abbildung 3, Kap. 2.2).

Grundsatzlich kann also der gesamte Bereich Ostlich des Eingangsportals
in die Tunnelréhren fir entsprechende Infrastrukturen genutzt und ein
multimodales Angebot geschaffen werden. Positiv zu werten ist dabei z. B.
auch der Tiefwasserzugang in Puttgarden. Gegenlber der Notwendigkeit
weiterer AusbaumaBnahmen am Standort Liibeck sollte eine solche Inves-
tition aber zurilickgestellt werden, oder wirde im Vorwege umfangrei-
chere Gutachten notwendig machen (dies kann nicht Gegenstand hiesiger
Betrachtung sein).

Wenngleich in den vergangenen Jahrzehnten die Entwicklung von Ge-
werbe- und Industriegebieten mit Gleisanschlissen nicht immer von Er-
folg gekront war, so deutet aus heutiger Sicht, nicht zuletzt durch die Um-
welt- und Klimaschutzziele, aber auch durch die Fortschritte im Lo-
gistiksektor doch einiges darauf hin, dass die Verkehre wieder stéarker auf
die Schiene zuriick verlagert werden kdnnen bzw. sollen. Insofern auch
seitens der Standortpolitik bedacht wird, dass es keinen grundsatzlichen
Vorrang eines Verkehrstragers gegeniliber den anderen geben sollte, son-
dern verschiedene Verkehrstrager entsprechend ihrer jeweiligen System-

Ausbau fuhrte. ,Um nach Feststellung eines weiteren Ausbaubedarfs variabel auf mégli-
che Mengenveranderungen im Zusammenhang mit der FBQ-Realisierung reagieren zu
kénnen, wird im zweiten Schritt ein stufenweiser Ausbau in Verbindung mit einer Tren-
nung der Geschéftsfelder KV und (konventioneller) Automobil- und Projektladungsum-
schlag vorgeschlagen.” (S. 2)

cima.
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vorteile eingesetzt werden sollten, ergeben sich durch solche Nutzungs-
kombinationen auch neue Potenziale fiir Gewerbestandorte. Diese ge-
schickt in das Verkehrsnetz einzubinden, ggf. auch neue Gleisanschllsse
einzuplanen, und eine entsprechende Ansiedlungspolitik zu betreiben, ist
die zentrale Aufgabe zur Nutzung der Chancen, die sich durch die FBQ fir
die Region ergeben.

Vorrangig sollte hierbei der Weiterentwicklung des Standortes Libeck be-
sondere Bedeutung zuteilwerden. So muss unbedingt vermieden werden,
dass die Querung den Libecker Hafen mehr schadet als niitzt. Die Nut-
zung der Potenziale aus Bindelungsprozessen am Standort Libeck muss
also im Vordergrund des Interesses stehen.'3>

Aus gutachterlicher Sicht wird also nicht zu empfehlen sein, neue, mitei-
nander konkurrierende Kapazitaten zu schaffen, die zu einer Standortkon-
kurrenz auf der landseitigen Verkehrsanbindung fiihren, wo dhnliche An-
gebote bereits existieren. Vielmehr muss die Starkung von einzelnen
Raumfunktionen im Vordergrund stehen, die wiederum zu entsprechen-
den Agglomerationsvorteilen durch GréBeneffekte flhren (kénnen).

In erster Linie ist fir Unternehmen die Erreichbarkeit von Absatz- und Be-
schaffungsmarkten entscheidend (die schlieBlich auch den positiven wirt-
schaftlichen Erwartungen durch die Zeitverkiirzung zugrunde liegen). An-
derweitige Raumentwicklungsstrategien wiirden voraussichtlich sogar zur
Schwachung der Gesamtregion HanseBelt gegenliber den Ballungskernen
Hamburg und auch Kopenhagen/ Malmé fiihren.

135 Stuwe (IzSRE), 2015, nennt als erforderliche Aktionsfelder 1.) die Bereitstellung ausrei-
chender Schienentrassenkapazitdten zur Realisierung einer maximalen Biindelung auf
den Standort Libeck, 2. Auf- und Umristung des Libecker Hauptgiterbahnhofs, um
gebiindelte, zielreine Fliigelziige aus Siid- und Mitteleuropa auf Destinationen aufzutei-
len, die Uber den Seeweg erreicht werden sollen (,nordic junction®), 3. die Sicherung der
Folgelaufe vom Hauptgiterbahnhof Libecks zum kiinftigen Fehmarnbelt-Tunnel sowie
zu den Terminals des Liibecker Hafens und 4. den Umbau der Liibecker Hafenlandschaft
in leistungsfahige Terminals mit kurzer Revierfahrt, hoher Abfahrtsdichte und kurzen Lie-
gezeiten fur ausgewahlte Zielhafen in Finnland, Russland und im Baltikum (,baltic port”)

Personenverkehr und Versorgung der Baderorte

Den in Kapitel 4.2 dargestellten Verbesserungen der zeitlichen Erreichbar-
keit zwischen den (teilweise neuen) Haltepunkten der Schienenanbindung
stehen auch einige Verdnderungen im Schienennetz gegentber, die eine
zeitgleiche Anpassung und Optimierung im untergeordneten Verkehrs-
netz erforderlich machen. Denn ohne entsprechende Ausbauvorhaben im
OPNV kann die Angebotsqualitat erheblich leiden, insbesondere weil mit
dem Bau der neuen Schienentrasse zum Fehmarnbelt-Tunnel aller Voraus-
sicht nach die Baderbahn zwischen Libeck und Neustadt im Jahr 2028
eingestellt wird:

= Timmendorfer Strand:
Die Verlegung der Linie vom Ortskern nach Westen an die Bader-
straBe bzw. die Autobahn (Zusammenlegung mit dem Bahnhof
Ratekau zum neuen Bahnhof ,Ratekau/Timmendorfer Strand”)
wirde eine Distanzliberbriickung Uber 7 Kilometer erfordern.
Dementsprechend sind hochwertige Lésungen zu suchen, um die
Baderorte bzw. dortige Angebote nicht durch ein Wegbrechen
der Bahnnutzer zu gefahrden. Unter anderem aus diesem Grund
ist auch die Kritik an dem Ausbau der landseitigen Verkehrsanbin-
dung in Timmendorfer Strand (noch) entsprechend hoch.3®

= Scharbeutz:
Auch in Scharbeutz erfordert die Verlegung der Linie vom Orts-
kern nach Westen an die Autobahntrasse (Strecken-Verldngerung
zum Ortskern bzw. zum Strand Uber rd. 1,3 km) Ergdnzungen im
untergeordneten Verkehrsnetz (OPNV).

136 Aktuell wird parallel der Erhalt der Baderbahn gefordert und zugleich nach einer innova-
tiven Losung flr den Erhalt gesucht. Entsprechend arbeitet der Verkehrsverbund NAH.SH
aktuell nach modellhaften Ideen. Uber ein Gutachten, das von NAH-SH zusammen mit
dem Wirtschaftsministerium beauftragt wurde, sollen nachhaltige, touristische Anbin-
dung entwickelt werden, die auch (inter)nationalen Modellcharakter haben kénnen. Ein
folgender Ideen-Wettbewerb soll in eine mehrtdgige Kreativ-Werkstatt — unter Beteili-
gung internationaler Experten — im Laufe des Jahres 2020 stattfinden.

cima.
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= Neustadt i. H. und Sierksdorf:
Im Falle einer Richtungsfahrt nach Fehmarn, wird von Neustadt
aus zuerst eine ,Rickfahrt” Gber Haffkrug erforderlich sein. Ge-
maB den aktuellen Planungen von NAH-SH'’ bedeutet dies eine
9-minditige Fahrzeit von Neustadt bei einem 30-min-Takt. Von
Haffkrug aus ist dann eine nordliche Weiterfahrt nach Lensahn/
Fehmarn/ Nykebing Falster mit 4-min-Umstiegszeit und im 60-
min-Takt gegeben. Die Veranderungen sind aus heutiger Sicht
maoglicherweise aber ohne negative Entwicklungen und kénnen
ggf. sogar geringe positive Effekten begriinden.

= Lensahn:
Die Verlagerung der Schienentrasse bzw. des Bahnhofs nach Os-
ten (siedlungszugewandte Seite der Autobahn) stellt grundsatz-
lich eine Standortoptimierung in stadtebaulicher Hinsicht dar. Je-
denfalls dirfte sich die Verlagerung aufgrund des ohnehin fehlen-
den stadtebaulichen Zusammenhangs von Bahnhaltepunkt und
Siedlungskern sowie der stark sanierungsbedirftigen Ausgangs-
lage und durch das Heranrlicken an den Gewerbestandort (Ge-
werbegebiet Lensahn) positiv auf die OV-Nutzung auswirken.

= Oldenburgi. H.:
Gleiches gilt bezlglich der geplanten Bahnhofs-Verlagerung in
Oldenburg. Zwar wird der neue Bahnhof auBerhalb des derzeiti-
gen Siedlungszusammenhangs liegen, allerdings ist die Position
am Rande des heutigen Gewerbestandortes fiir den Uberwiegen-
den Teil der Bevolkerung sicherlich suboptimal. Vermutlich wird
durch eine Verlagerung — vorausgesetzt, die Planung erfolgt
nachfragekonform — ein gréBeres Einwohnerpotenzial erreichbar.
Bei der Verlagerung sollte aus gutachterlicher Sicht beriicksichtigt
werden, dass der bisherige Bahnhof eine Ladestelle im DB Netz
(LadestraBe mit 3.230 gm) aufweist, die entfallen kdnnte.'38

137 Quelle: NAH.SH, 2019 (Potenzialanalyse fiir einen SPNV-Stundentakt)
138 Eine Ladestelle dient im Falle des nicht tiber einen Schienenanschluss erreichbaren Zie-
lortes der Guter zum Umschlag Schiene-Strale. Die Bedeutung und Nutzungsintensitat
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= GroBenbrode-Heiligenhafen:
Auch die Verlegung der Linie bzw. des Bahnhofs vom Ortskern
GroBenbrode in westliche Richtung zum Bereich Mittelhof erfor-
dert einen ergdnzenden Anschluss im Busnetz 0.3., um eine opti-
male Erreichbarkeit von GroBenbrode wie auch von Heiligenhafen
aus zu ermdglichen.

Detaillierte Losungen zu den sich durch die Bahnhofs-Verlagerungen
ergebenden Fragen miissen in den weiteren Diskussionen zur Stan-
dortentwicklung eine herausragende Rolle einnehmen. Denn im Kern
steht fir die HanseBelt-Region die regionale Erreichbarkeit im Fokus. Nur
durch die Sicherstellung der Leistungsfahigkeit der Verkehrs-Infrastruktur
auch hinsichtlich ihrer Verteilung im Raum und Erreichbarkeit der Ziele
kann sichergestellt werden, dass die Verkiirzung der fiir die Raumiber-
briickung erforderlichen Zeit Giberhaupt entsprechende Wirkungen entfal-
ten kann, von denen die Region kleinrdumig profitiert.

Unbedingt ist also zu vermeiden, dass Ostholstein durch den Ausbau der
landseitigen Verkehrsanbindung zum Transit-Kreis wird und dabei zu-
gleich die eigenen Standortstarken durch verschlechterte Erreichbarkeit
der Bahnhaltepunkte verliert.

In der Diskussion zum Ersatz bzw. zur Kompensation der wegfallenden
Haltepunkte der Baderbahn sind aktuell diverse Konzepte. Diese reichen
von der Installation eines Baderbusses, der auf die Bahnanschlisse abge-
stimmt ist und die Baderorte mit strandnaher Linienfiihrung sowie direkter
Verbindung wichtiger touristischer Ziele untereinander verbindet, bis zu
~Musterstrecken” fiir Wasserstoff-Technologien, Magnetbahnen oder bat-
teriebetriebenen Verkehr und eine (erganzende) Umwidmung der vermut-
lich wegfallenden Schienenstrecken fiir den Radschnellverkehr (Rad-
schnellwege).

dieser Ladestelle fiir die ortliche/ regionale Wirtschaft und die méglichen Folgen eines
moglichen Wegfalls im Zuge der Verlagerung konnen an dieser Stelle jedoch nicht ver-
tieft werden.
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Zu welcher Lésung im untergeordneten Verkehr (OPNV) man sich letzt-
endlich entscheidet, bleibt abzuwarten und sollte ausdriicklich von der Be-
vOlkerung mitgetragen/ gestiitzt werden. Eine konsequente Orientierung
an den Kunden hat flr regionale Konzepte hochste Prioritat. Dabei sollte
auch an eine frithzeitige Einbindung und Kooperation mit den Unterneh-
men gedacht werden, die entweder fiir den Giiterverkehr oder/ und hin-
sichtlich ihrer Mitarbeiter-/ Kundenverkehre auf den OV setzen.

Auf Grundlage personlicher und vertrauensvoller Kontakte, haben sich in
der Vergangenheit stets innovative Losungen finden lassen, fir die sich
auch private Investoren einbinden lieBen. Darauf sollte im vorliegenden
Fall gesetzt und alle Wege genutzt werden, um eine den hdchsten Anspri-
chen genligende Losung in Form einer modellhaften und integrierten Ver-
kehrs-Infrastruktur zu realisieren.

Vor allem sollte die Chance zum Auf- und Ausbau einer zukunftsgerichte-
ten Verkehrsinfrastruktur im Zusammenhang mit der FBQ aus dem Grund
nicht vertan werden, weil sich ein vergleichbares Projekt in der Region
nicht wieder ergeben wird. Es gibt so zu sagen im Zusammenhang mit der
Verlagerung der Bahnhaltepunkte nur eine einzige Chance, die es auch
stadtebaulich zu nutzen gilt (vgl. dazu auch Kap. 5.7).

139 Zwischen Folkestone und London liegt eine Fahrstrecke Gber rd. 1 Std. Bahnfahrzeit und
rd. 2 Std. Pkw-Fahrzeit; zwischen Calais und Paris liegt eine Distanz Gber 1:47 bzw. 3:45
Std.

5.6  Erfahrungen aus bislang realisierten
Projekten

Mégliche regionalwirtschaftliche Wirkungen der Umsetzung einer Festen
Fehmarnbeltquerung, wie sie in den vorangegangenen Kapiteln auf theo-
retischer und empirischer Grundlage sowie unter Verwendung eines Prog-
nosemodells eingeschatzt wurden, lassen sich auch vor dem Hintergrund
realisierter vergleichbarer Querungs-Projekte bewerten.

Hierzu wurden folgende Infrastrukturen ausgesucht:

= Kanaltunnel zwischen GroBbritannien und Frankreich (Eurotunnel)
= Brlcken-/ Tunnelquerung tiber den GroB3en Belt (Dédnemark)
= Querung lber den @resund zwischen Schweden und Danemark

5.6.1 Kanaltunnel zwischen GrofBbritannien und Frank-
reich (Eurotunnel)

= Er6ffnung: 1994

= Internationale Verbindung

= Zwischen Metropolen London'® und Paris/ Brissel
= Realisierter LickenschluB im TEN

Charakter

= Reiner Eisenbahntunnel
= Shuttleziige + Reisezlige Passagierverkehr + Guterverkehr
= Fahrzeit London — Paris/ Brussel: 2:23/ 2:20

cima.
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Abbildung 26: Eurotunnel
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Quelle: Eurotunnel, dpa dpa+20879 alle 375 m

Anmerkung:  Die urspriingliche Kostenprognose lag bei 13,5 Mrd. DM
Quelle: dpa-Infografik (entnommen aus Website Welt, 2014a)

0 Siehe dazu Website WirtschaftsWoche, 2019

™ Vgl. dazu Fehmarnbelt Komitee, 2001; Europaisches Parlament, 2015

Neuere Bauprojekte, wie die seit wenigen Jahren geschaffenen zusatzlichen Parkflachen
fur insgesamt 390 Lkw rund um den Frachtterminal wurden von der Betreibergesellschaft
(Getlink) mit Perspektive auf die Wirkungen des Brexit realisiert (290 fur Lkw in Richtung
GroBbritannien und 100 fur Lkw, die durch den Eurotunnel zum Festland fahren wollen).

142

Auswirkungen auf die Region Kent und Nord-Pas de-Calais

Durch den Eurotunnel unter dem Armelkanal flieBen rd. 26 Prozent aller
Handelsstrome zwischen dem Vereinigten Kénigreich und Kontinentaleu-
ropa. Deutlich wird die enge wirtschaftliche Verflechtung auch anhand der
ca. 1,7 Millionen Lastwagen pro Jahr (5000 pro Tag bzw. mehr als 3 pro
Minute).140

Bau- und Betriebsphase gingen und gehen dabei auch regional mit star-
ken Beschaftigteneffekten einher.' Besondere Wirkungen stehen z. B. im
Zusammenhang mit der Realisierung eines Bahnhofs in Ashford und Netz-
ausbau.™?

Der zusatzliche Verkehr zwischen Festland und Inselstaat, der durch das
Tunnelprojekt induziert wurde, wird u.a. auch auf die hoher landschaftliche
bzw. touristische Qualitat zurlickgefiihrt, was sich vor allem in einer Zu-
nahme des Freizeit- und Einkaufsverkehrs (inkl. Reisen zu EuroDisney in
Paris) duBert.

Bezuglich des Fahrverkehrs (DFDS), der auch im Rahmen der Diskussionen
um die Feste Fehmarnbeltquerung in der Diskussion steht, lasst sich im
Falle des Eurotunnels feststellen, dass dieser parallel aufrechterhalten
wurde (dabei liegt der Fahrpreis allerdings auch unterhalb der Nutzungs-
kosten des Tunnels).'*3

Trotz unterschiedlicher Wahrung, Sprache, Nichtzugehérigkeit zum
Schengen-Raum sowie einer auch schon bei Er6ffnung des Tunnels herr-
schenden Europaskepsis der Briten, entstand im Ergebnis eine gute Part-
nerschaft zwischen den beiden Regionen.

Die Schaffung eines gemeinsamen Arbeitsmarktes konnte bislang aller-
dings nicht erreicht werden, was u.a. auf die Fahrpldne der Bahnen und

Zum Brexit und den Auswirkungen im Tunnelbereich siehe auch das Infoportal
https://brexit.gouv.fr/sites/brexit/accueil.html

3 Der Fahranbieter reagierte auf den Eurotunnel mit Qualitdtsverbesserungen und einer
hoheren Flexibilitat (aber Konzentration mit starkem Beschaftigtenverlust im Fahrsektor).
Eine zweite Fahrverbindung fahrt ab Diinkirchen nach Dover. 2015 gab ein Anbieter von
Fahrdiensten das Geschéft auf.

cima.
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hohe Fahrpreise im Eurotunnel zuriickgefihrt wird (es besteht nur gerin-
ger Pendlermarkt; v.a. auf englischer Seite kam es zu Ansiedlungen fran-
zdsischer Unternehmen™4). Mit Ausnahme von Lille (HGV-Knoten) hatte
sich das BIP/ Kopf seit Er6ffnung des Tunnels sogar verschlechtert.>

Abbildung 27: Beschiftigungsentwicklung tendierter Orte in relevanten
Branchen (1991 bis 2001)

SIC 55 - Hotels & Restaurants Employment (1991 = 2001)
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4 Auf englischer Seite sind Effekte in Dover feststellbar.
Der englische Arbeitsmarkt profitiert nach Angaben des Fehmarnbelt Komitee (2001) v.a.
durch die gegentber der franzosischen Seite héhere Flexibilitat und das Lohnniveau.
leicht hohere Der Inselstaat ist v.a. im Westen aufgrund der Finanzmetropole London —

cima.

SIC 52 - Retail Trade sxcept for Motor Vehicles Employment (1991 = 2001)
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neben Deutschland und Frankreich — eine sehr starke Wirtschaftsnation in der EU. Ge-
samtwirtschaft und BIP pro Kopf liegen Gber dem Niveau von Frankreich. Das Durch-
schnittseinkommen liegt Gber dem von Frankreich, aber deutlich unterhalb dem von
Deutschland (durchschnittlicher Brutto-Jahresarbeitslohn je Arbeitnehmer).

5 Lille liegt heute bei rd. 30.259 $ pro Kopf (Kaufkraftparitat).
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Ein Drittel des gesamten Pendel- und Geschaftsverkehrs wird von der Ein-
fihrung der Hochgeschwindigkeitsbahn beeinflusst, sodass Lille viel Ver-
kehr aus Paris anzieht. Ausstrahlungseffekte in die umliegende Region
hinein existieren bisher nicht. Es sind diverse Gewerbeeenticklungen auf
franzosischer Seite in Folge der Realisierung erkennbar, sie sich v.a. auch
auf eine gesteigerte Nachfrage bei den Freizeit-Infrastrukturen beziehen;
so z. B. im Cité Europe (Coquelles) und auf britischer Seite im FOC in Ash-
ford. Tagestourismuseffekte werden bis ca. 1-1 2 Std. Distanz vom Tun-
nelausgang angegeben.In Kent hat sich die Stadt Ashford am positivsten
entwickelt (Beschaftigungseffekte v.a. im Transportsektor, elektrischen
Maschinen und Apparaturen sowie Pharmazie).'4®

Rickblickend lasst sich die Entwicklung auch durch die Einrichtung einer
Investitionsforderungsgesellschaft als wichtigem Impulsgeber erklaren.

Dass die Errichtung des Querungsbauwerkes auch mit erganzenden Pro-
jekten einhergehen sollte, ist eine zentrale Feststellung fir Kap. 5.7.

46 Kent steht allerdings in Konkurrenz mit Ebbsfleet (ndher an London gelegen).

5.6.2 Briicken-/ Tunnelquerung iiber den GroBen Belt
(Danemark)

= Er6ffnung: 1997/98
= Inner-dénische Verbindung
= Verbindung zwischen den groBen Wirtschaftszentren

Charakter

= Schienentrasse und Autobahn
= Fahrzeit Nyborg — Korsgr: 12 min Bahn/ 21 min Pkw
=  Fahrzeit Odense — Kopenhagen: 1:17 Std. Bahn/ 1:51 Std. Pkw

Lokale und regionale Auswirkungen

Die Nutzung der Querung Uber den GroB3en Belt erfolgt vorwiegend durch
Personenverkehr, v.a. Geschaftsreisen und Freizeitfahrten.

Dabei werden im Zuge der Realisierung insbesondere Verlagerungswir-
kungen von anderen Strecken sowie neu induzierte Verkehre festgestellt.
Die fast kontinuierliche Zunahme der Verkehre geht jedoch nur mit einer
vergleichsweise geringen Bedeutungszunahme fir Pendler einher.

Starke Beschaftigungseffekte fanden vor allem in der Bauphase statt. Zu-
gleich gab es aber auch in diesem Fall deutliche EinbuBen bei den Fahrli-
nien (mehre Teilstrecken), was die in Kap. 5.1.1 dargestellten Wirkungs-
Annahmen im Falle der Festen Fehmarnbeltquerung stitzt. Ebenso sind
die indirekt wirksamen Effekte, wie u.a. die SchlieBung von Instandhal-
tungseinrichtungen Eisenbahn zu erwahnen.

Erhebliche Arbeitsmarkt-Effekte fallen vor allem aber auf die Betriebs-
phase. Unter anderem waren mit der Realisierung der Bau von zwei neuen
Bahnhofen und Autobahnabfahrten, die Entwicklung eines neuen Gewer-
bestandortes am ehemaligen Bauhafen und weitere stadtebauliche MaB-
nahmen in Korsgr verbunden. Hinzu kommen Nach-, Neu- und Umnut-
zungen in Nyborg.

cima.
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Insbesondere auf Seite von Flinen haben mehrere Firmen ihre Distributi-
onsaufgaben rdumlich zentralisiert, denn durch die neue Verbindung
konnten die glinstigere geographische Lage und die Standortattraktivitat
weiter ausgebaut werden.

Nach der Bauphase erlebten beide direkt betroffenen Kommunen zwar
geringe Beschéftigtenverluste. In regionaler Perspektive profitierten je-
doch diverse Wirtschaftsbereiche durch die VergroBerung ihrer Marktge-
biete. Genannt werden v.a. das Hotel- und Gaststattengewerbe (auch der
Konferenztourismus), die Metallverarbeitung sowie der Transportsektor).
Beispielsweise wird auch auf die glinstige Entwicklung in Slagelse verwie-
sen, wo ein genereller Abwartstrend vor allem Ulber Positivtendenzen im
Baugewerbe und Dienstleistungssektor gebremst werden konnte (die tou-
ristische Nachfrage entwickelte sich wiederum nicht positiver als in der
gesamten Province Vest- og Sydsjeelland).’

Von Kosteneinsparungen profitieren vorrangig solche Unternehmen, die

eigene Vertriebseinheiten unterhalten und gréBere Transportmengen auf-
weisen, insbesondere dann, wenn sie ihre Standorte zentralisierten.

47 Vgl. Fehmarnbelt Komitee, 2001; Intraplan/ BVU, 2016; NIT, 2011; TENTacle, 2017

Abbildung 28: Querung iiber den Grof3en Belt

Dénemark

Schweden

o 1 [

Quellen:

Website Storebaelt, 2019; Wikipedia-Mitwir-
kende (Storebaelt)

cima.
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5.6.3 Querung iiber den @resund zwischen Schweden
und Danemark

= Er6ffnung: 2000
= Intraregionaler Charakter (Metropolraum zweier Nationen)
= Zwischen den GroBstadten Kopenhagen und Malmé

Charakter

= Schienentrasse und Autobahn
=  Fahrzeit Kopenhagen — Malmg: 34 min Bahn/ 43 min Pkw

Lokale und regionale Auswirkungen

Im Zuge der Realisierung kam es zu einer starken Zunahme des Verkehrs-
aufkommens tber den @resund (vgl. auch Abbildung 30), wobei das
Wachstum insbesondere auf Berufspendler entfiel, wohingegen gewerbli-
che Verkehre eine geringere Bedeutung haben.

Die Effekte beziiglich eines anwachsenden Transitverkehrs wurden in den
Anfangsjahren Uberschédtzt. Wegen geographischer Konkurrenzvorteile
werden groB3e Anteile der nérdlicher gelegenen Empfangs- und Versand-
orte Uber die Kurzstrecke (Féhre) von Helsingborg nach Helsingdr be-
dient.™#®

Insbesondere zielt die Beschleunigung des Wachstums in der Metropol-
region Kopenhagen/ Malmé durch die @resundbriicke auf hochtechnolo-
gische, wissensbasierte Zukunftsbranchen ab, worauf auch ein Teil der
deutlich gestiegenen Umzugszahlen, v.a. von Seeland nach Schonen, ent-
fallt. Beschaftigtenzuwéchse gab es insbesondere in der Kulturwirtschaft,
bei Medizintechnik und diversen anderen Bereichen

48 Sjehe dazu z. B. Fehmarnbelt Komitee, 2001; Welt, 2002; BBC, 2019

cima.

Der Zielsetzung,
die beiden Stadte
weiter als gemein-
samen Metropol-
raum zu verknip-
fen, konnte durch
das Projekt er-
reicht werden.

Insbesondere die
Zahl der Uber den
Sund verkehren-
den Lkw verdeut-
licht allerdings,
dass nur ein Teil
des Guterverkehrs
auf die Schiene
verlagert werden
konnte (was ange-
strebt war).

Quellen: Website Oresundbron, 2019

Auch hier wurden
im Zuge der Um-
setzung weitere groBe Infrastrukturinvestitionen vorgenommen, wodurch
die Impulswirkung vergréBert wurde.

Ob die Bricke allerdings ursachlich fir die benannten Effekte ist, 1asst sich
schwer nachweisen. Denn die Metropolregion zahlt zu den dynamischsten
im Ostseeraum. Im Zusammenhang mit der Bauphase ist allerdings darauf
hinzuweisen, dass eine gezielte Aufteilung der Wertschopfungsschritte
zwischen Danemark und Schweden erfolgte. Dies sollte auch beim Bau der
Festen Fehmarnbeltquerung ein zentrales Thema sein, auch indem von
deutscher Seite aus entsprechende Markttransparenz geschaffen und wei-
tere Transferleistungen fiir die regionale Wirtschaft erbracht werden.
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Abbildung 30: Daten @resund
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Die Betrachtung der Vergleichsprojekte macht wesentliche Wachstumsursa-
chen der betrachteten Regionen deutlich. Einerseits sind diese auf Zeiterspar-
nisse und v.a. zunehmende Beférderungsflexibilititen (Wegfall von vordefi-
nierten Umstiegs- und Umschlagszeiten) zurtickfihren. Insbesondere wird auf
eine groBere Flexibilitdt von Geschaftsreisen hingewiesen (Sicherheit, an ei-
nem Tag hin und zurlick kommen zu kénnen).

Andererseits liegen deutliche Hinweise dafir vor, dass Standorte v.a. dann lo-
kal profitieren, wenn eine entsprechende wirtschaftliche Ausgangslage vor-
handen ist, die weiter gestarkt wird. ,Magnetwirkungen” (Gravitationszentren)
verstarken tendenziell, wohingegen kleinrdumig dadurch Verlagerungseffekte
(z. B. im Falle eines bestehenden Fahrbetriebs) moglich werden. Nachteile fur
die Bestandsstrukturen sind dann mdglich, wenn die Ausgangslage ohnehin
durch starke Abhangigkeiten gepragt ist. Jedoch lassen sich solche nachteili-
gen Wirkungen auch wiederum wirtschaftspolitisch ausgleichen (v.a. Praxis in
Déanemark), sodass langerfristig auch fir landlichere Regionen eher Vorteile
als Nachteile entstehen. In diesem Zusammenhang ist von Interesse, dass z. B.
in Folkstone (Eurotunnel) Gefahrgiter, die nicht durch den Tunnel verschifft
werden dirfen, per Féhre abgewickelt werden. Hierin kann auch die Chance
fur komplementare Transportdienstleistungen gesehen werden.

Trotz der Schwierigkeit, kleinrdumige wirtschaftliche Effekte von den gesamt-
wirtschaftlichen Trends zu trennen, lasst sich im Zusammenhang mit dem Bau
von Tunnel-/ Briickenquerungen lberwiegend ein positives Investitionsver-
halten erkennen. Hierauf muss auch bei der FBQ bzw. der Realisierung der
landseitigen Verkehrsanbindung hingewirkt werden. Positive Effekte sind ge-
rade dann zu erwarten, wenn die Standortentscheidung fiir einen bedeutsa-
men Bahnhof im Uberregionalen Netz getroffen wird; dies wirkt sich deutlich
investitionsfordernd aus.

Insbesondere sollte bei jeglicher Erwartungshaltung jedoch bedacht werden,
dass sich nach der Realisierung einer Querung eine eher langsame Entwick-
lung einstellen wird, wobei sich durch flankierende MaBnahmen und ein be-
sonders qualitatives Vorgehen die Positiv-Effekte beeinflussen lassen.
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5.7  Zentrale Empfehlungen

Nachfolgend werden zentrale Empfehlungen aus den vorangegangenen
Kapiteln fir ausgewdhlte Themenfelder beschrieben.

Diese stehen erganzend neben den entsprechenden Empfehlungen, die
jeweils den Kapiteln zu entnehmen sind.

5.7.1 Impulse fiir einen groBeren Wirtschaftsstandort

Am vielversprechendsten ist die Realisierung der Festen Fehmarnbelque-
rung mit dem Ausbau der landseitigen Verkehrsanbindung dann, wenn sie
um eine umfangliche Planung zur weiteren, punktuellen Standortentwick-
lung erganzt wird. Es liegt auf der Hand, dass diese komplementéaren Ef-
fekte ausdrlicklich an den zentralen Bahnhaltepunkten zu erwarten sein
werden und dort vor allem in solchen Fallen, wo im Umfeld der Bahnhal-
tepunkte weitere Investitionen erfolgen. Samtliche Erfahrungen aus ver-
gleichbaren Projekten untermauern diese Feststellung und sollten tun-
lichst auch fir den Kreis Ostholstein bedacht werden.

Angesichts der Ausgangsbedingungen und der erwarteten Fahrzeit-Ver-
besserungen, ebenso wie dem aktuellen Fehlen eines bedeutenden Zent-
ralen Ortes in Ostholstein, wiirde sich z. B. die Gemeinde Scharbeutz bzw.
die direkte Nachbarschaft fur eine aktive Entwicklung eines gréBeren an-
spruchsvollen Unternehmensstandortes anbieten. So ist z. B. der Bahnhof
Haffkrug (Scharbeutz) gemal der aktuellen Streckenplanung zentraler
Knotenpunkt im zuklnftigen Streckennetz. Ebenso kann von der geplan-
ten Verlagerung des Bahnhofs Scharbeutz an die StraBe Bovelstredder ein
wichtiger Impuls fur die weitere Standortentwicklung ausgehen.

9 Nérdlich von Lilbeck wird vorrangig im Segment ,Special Locations” und ,Special
Excursions” ein weiteres Potenzial gesehen. Hierzu bietet sich vor allem ein Standort in
Strandlage oder Strandndhe an.

cima.

Im Zuge einer solchen Standortentwicklung sollten zugleich der in Kap.
5.2 dargestellte regionaldkonomische Rahmen und die wirtschaftliche Be-
deutung des Tourismus, einschlieBlich den Besonderheiten im MICE-
Markt, beachtet werden (vgl. Kap. 5.4).14°

Ausdriicklich sollte sich eine solche Flachenentwicklung auf Betriebe aus-
richten, die eine schnelle und flexible Kooperation innerhalb der Hanse-
Belt-Region bzw. auch von deutschen und danischen Unternehmen erfor-
dern bzw. von den Mdéglichkeiten einer solchen profitieren.

Wie in Kap. 5.2 dargestellt, sollten die typischen Innovationsprozesse im
landlichen Raum beachtet werden, also eher inkrementelle Innovationen,
die stark auf praktischem Wissen und den Erfahrungen der Mitarbeiter ba-
sieren. Intra- und interregionale Informations-, Wissens- und Produktions-
netzwerke stehen im Vordergrund; Standortvorteile, die typischerweise
aus starken rdumlichen Ballungen resultieren, wird man hingegen weder
vorfinden noch ,produzieren” kénnen.

Es geht also im Kern darum, eine Mischung aus Standorten zu schaffen,
die sich vorrangig an den Medium- und Low-Tech-Industrien/ Unter-
nehmen orientieren, zugleich aber auch vom schnellen und flexiblen Kon-
takt zu regionsexternen Kunden-/ Zulieferbeziehungen sowie der Erreich-
barkeit unternehmensexterner Kapazitaten (z. B. FuE-Einrichtungen in
Libeck und Hamburg sowie ggf. in Kopenhagen verbessern) und dabei
von der Bahnnutzung profitieren.

Zwischen den Bahnhaltepunkten Haffkrug und Scharbeutz, 6stlich entlang
der Autobahntrasse, also auch im Norden der Gemeinde Ratekau in Be-
ziehung zu den dortigen Siedlungsschwerpunkten, kdnnen sich einige Po-
tenziale ergeben, die eine kombinierte Standortentwicklung mit unter-
schiedlichem Zielgruppenbezug sinnvoll erscheinen lassen (z. B. auch als
Mixed-Use-Immobilien).’3°

50 Verkehrsseitig wére eine Nutzung der Standorte Haffkrug, Lensahn, Oldenburg oder
GroBenbrode gut geeignet, da dort der 60-min-Takt (Schnellverbindung) geplant ist. Al-
lerdings kann nur Haffkrug ein relativ hohes ,Strand-Potenzial” zugeschrieben werden.
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gsraum eines Impulsvorhabens Dieser Standort sollte als Innovationsstandort entwickelt werden, ohne
@ 5t Halliglig Nev (Scharbeuts) aber den Anspruch zu erheben, Forschungs- und Wissenschaftseinrichtun-
gen anzusiedeln. Vielmehr geht es um die verstarkte Ansiedlung von Be-
trieben und Unternehmen, die die Briicke zum Markt schlieBen, aber eben-
: falls besondere Standortanforderungen aufweisen, z. B. um entsprechen-
' ' des Fachpersonal anzuziehen. Der neue Standort sollte den Innovations-
prozess durch die wechselseitige Kommunikation von Ideen, Erfahrungen
: , und Anregungen erleichtern. Dabei sollte durch raumliche Biindelung die
v § " ¥ \gemeinde Scharbeutz Zusammenarbeit mit anderen Betrieben einer oder auch unterschiedlicher
s Wertschopfungsstufen erleichtert werden.

licher Entwicklun

Abbildung‘i31: Mo

Im Kern wird es dabei um einen modernen Handwerksstandort gehen,
der sich an den Low- und Medium-Low-Tech-Unternehmen orientiert, die
fur den landlichen Raum besondere Funktionen wahrnehmen.™' Dieses
Projekt kann wesentlich dazu beitragen, einen Standort fiir solche (produ-
zierenden) Handwerksbetriebe zu positionieren, die sich in besonderem
MaBe mit der Entwicklung von Produkten und Verfahren befassen. Durch
die zugleich beschleunigte und flexible Zugénglichkeit weiterer Wissens-
trager in Libeck und Hamburg (sowie ggf. auch auf danischer Seite) auf-
grund der direkten Anbindung an den Bahnhaltepunkt kann ein solcher
moderner Ort der Arbeit erheblich profitieren.
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Ebenso kann sich die Erreichbarkeitsverbesserung wegen der Marktver-
groBerung stark begiinstigend auf die Markteinfihrung auswirken. Zu-
W gleich wirkt sich eine VergroBerung des Marktes auch auf die Nutzung und
B. Ratekau/Timmendorfer ; Verbreitung von Technologien aus, da der neu geschaffene Standort in

StrandNEV \\ ,’ . . . . . . . . .

_ 7y seiner Multiplikatorfunktion gestarkt wird. Und je nach dem, wie gut die

Karte: GeoBasis-DE / BKG 2020, Bearbeitung: cima, 2020 Vernetzung mit den anderen Standorten entlang der schienengebunde-
Angesichts der dortigen Ausgangsbedingungen und Potenziale einer Verkniipfung mit 1 Im Vergleich dazu wiirde die Schaffung von weiteren herkémmlichen Standorten fiir
anderen Funktionen, bestlinde aus aktueller Sicht eine gute Alternative durch eine Ent- Handwerks- und kleine Gewerbebetriebe lediglich die Entwicklung der vergangenen
wicklung sidlich des (neuen) Bahnhaltepunktes Scharbeutz (bis stidlich auf das Gemein- Jahrzehnte fortfiihren, ohne die erheblichen Potenziale aufzugreifen, die sich aus der
degebiet von Ratekau). Dabei sollte eine Entwicklung z. B. auch mit den Bestrebungen festen FBQ ergeben. Zwar kann durchaus ein hoher regionaler Bedarf nach Standorten
zur Erweiterung von Wohnbauflachen z. B. in Ratekau gesehen werden. fur klassische Gewerbegebiete gesehen werden (vgl. z. B. CIMA, 2019a), jedoch sollte der

hier beschriebene Standort ausdriicklich an den Qualitaten ausgerichtet sein, die sich aus
dem Umfeld ergeben.
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nen Hinterlandanbindung ausgestaltet wird, kdnnen zugleich auch Ange-
bote bspw. zur digitalen Bildung im Handwerk besser erreicht werden
(praktisches Ausprobieren von technischen Innovationen; Schaffung von
Zusatzqualifikationen bzw. Weiterbildung der eigenen Mitarbeiter).

Zu denken wére etwa an einen kleineren Gewerbehof bzw. ein Manufak-
turgebaude im Block-Inneren oder in Form einer Nebenlage, die sich in
ein wohn- und mischgenutztes Umfeld einfligen lasst. Hierzu wirde sich
z. B. eine GrundstlicksgréBe bis 3.000 gm bei bis zu 3 Geschossen anbie-
ten, die eine Mischnutzung bei gemeinschaftlicher (oder separater) Er-
schlieBung gewahrleistet. Obwohl ein solcher Standort im landlich struk-
turierten Umfeld liegt, sollte dennoch eine Orientierung an urbanen Ge-
baudetypologien erfolgen. Idealerweise bietet sich als Mikrostandort ei-
nes solchen Projektes eine Nach- und Umnutzung im Bestand an, sodass
von den Vorzigen der integrierten Lage — und im besten Fall auch der
direkten Strandndhe — profitiert werden kann. Als Makrostandort fiir die-
ses sicherlich anspruchsvolle Vorhaben™? wirde sich allen voran Schar-
beutz anbieten, zumal die Gemeinde in den vergangenen Jahren einen
starken Entwicklungsschub mit verstarkter Ausrichtung auch auf jingere
Standortanspriiche erfuhr. So werden in den Sommermonaten im Umfeld
des BAYSIDE Hotels und der Seebriicke die touristischen Infrastrukturen z.
B. auch von Hamburger Kreativunternehmen genutzt. Der Standort hat
sich also bereits positioniert und bietet damit entsprechende Ankniip-
fungspunkte.

Bei einer Realisierung sollte darauf geachtet werden, dieses Angebot ggf.
auch mit bestehenden touristischen, sozialen u.a. Infrastrukturen zu ver-
binden (integrierte Entwicklung). Im Idealfall kann das Projekt dadurch als

52 Ein entsprechendes Finanzierungskonzept mit PPP wird als Voraussetzung fiir die Reali-
sierung gesehen, zumal auch die Bodenpreise in beglinstigten Strandlagen sehr hoch
sind. Hierbei sollte zugleich an die groBen Mdglichkeiten von Mixed-Use-Immobilien
gedacht werden, sodass ein zum Strand hin orientierter, innovationsnaher Produktions-
standort (v.a. Prototypen- Kleinserienproduktion, unternehmensnahe Handwerksdienst-
leistungen)

cima.

Baustein der Siedlungsstruktur auch fir die ansassige Bevolkerung erfahr-
bar gemacht werden. Es dirfen keinesfalls Konflikte mit anderweitigen
baulichen Nutzungen hervorgerufen werden.

In besonderem Male wiirde ein solcher Standort im Zusammenhang mit
weiteren Standorten der HanseBelt-Region auch das Potenzial zur Ver-
zahnung der Standorte an den Bahn-Haltepunkten (funktionell, und hier
nach den Kriterien der ,Wissensregion”'3) bieten. So sind zugleich auch
an den anderen (neu entwickelten) Bahnhaltepunkten unbedingt entspre-
chende Standortimpulse fiir neue und vor allem zukunftsgerechte Stan-
dortentwicklungen zu setzen.

Uber entsprechende Partnerschaftsmodelle mit privaten Investoren
sollte sehr friihzeitig eine Standortoptimierung erfolgen, die bereits bei
der Architektur der Bahnhofe beginnt und bei der stadtebaulichen In-
tegration dieser langst nicht endet. Wo erforderlich, sollte unbedingt
auch die 6ffentliche Hand einspringen, um die Bahnhofsplanung in
ein stiadtebauliches Gesamtkonzept (integrierte Konzeptionen) ein-
zubinden. Eine sehr friihzeitige Kooperation mit den Unternehmen, Un-
ternehmensverbanden und Kammern, auf Grundlage personlicher und
vertrauensbildender Kontakte ist zwingend notwendig (entsprechende
Beteiligungs- und Kooperationsmodelle sind bundesweit vielfach er-
probt).

53 In der Regel missen institutionelle/ organisatorische und raumliche Nahe zusammenfal-
len, um durch personlichen Kontakt die Wissenskombination zu erméglichen. Denn re-
gionale Wissenskontexte (System gemeinsamer Codes der Verstandigung, Ansichten,
Spielregeln und Interpretationsweisen in Form von Prozessen wiederholter Interaktion
und Kommunikation zwischen den Akteuren) sind fiir den interpersonellen Austausch
von Wissen wesentlich (vgl. BMVBS, 2008 (Kujath et al.).
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Auch die Chancen zum Auf- und Ausbau einer zukunftsgerichteten Ver-
kehrsinfrastruktur™ sollten in diesem MaBstab keinesfalls verspielt wer-
den. Immerhin wird die Restnutzungsdauer dieser Infrastrukturen entspre-
chend lang sein, sodass spatere Anpassungen keine Option darstellen.

Jeglicher Form einer riickwartsgewandten Entwicklung, die dem durch-
schnittlichen heutigen Stand entsprechen, sollte eine klare Absage erteilt
werden. Stattdessen geht es darum, die zentralen Knotenpunkte — friih-
zeitig — als zentrale Bausteine der Regionalentwicklung und damit auch
des zukunftigen Verkehrsnetzes im Land zu entwickeln. Dann gehen von
diesen Standorten auch entsprechende Entwicklungsimpulse auf das je-
weilige Umfeld aus.

5.7.2 Positionierung durch grenziiberschreitende Koope-
ration

Weitere Chancen im Zusammenhang mit der Realisierung der FBQ werden
darin gesehen, die Angebote in Ostholstein und Lolland kooperativ zu
entwickeln und zu vermarkten. Insbesondere auch im Rahmen des
deutsch-danischen Interreg-Programms bieten sich verschiedene Koope-
rationsmaglichkeiten (Projektforderung).’

In der Deutsch-Danische Zusammenarbeit des Landes Schleswig-Holstein
(siehe v.a. den Rahmenplan 2014) steht bislang die ,Jutland-Achse” im
Vordergrund. Die Zusammenarbeit in der Fehmarnbelt-Region soll die
bislang v.a. kommunal gepragten Zusammenarbeit voranbringen. Dies
geht auch aus dem 2017 geschlossenen Koalitionsvertrag der Landesre-
gierung hervor (Koalitionsvertrag 2017 — 2022von CDU, GRUNEN, FDP).
Insbesondere strebt die Landesregierung an, den grenziiberschreitenden
Arbeitsmarkt, Mobilitdt in der beruflichen Bildung und den grenziber-
schreitenden OPNV zu férdern. Weitere inhaltliche Schwerpunkte der

4 Dies stellt eine erhebliche Chance zur Aufwertung des gesamten OV im Land Schleswig-
Holstein dar, weil es sich immerhin um die zentrale Strecke Richtung Fehmarn handeln
wird.

55 |m Férderzeitraum 2014 bis 2020 sind dies im Bereich Ostholstein/ Fehmarnbelt z. B. die
Interreg-Projekte kultKIT (I1), BOOST und NORDMUS.

deutsch-danischen Zusammenarbeit bilden die Hochschulzusammenar-
beit, die grenziiberschreitende Gesundheitsversorgung und Gesundheits-
wirtschaft. Auch der kulturelle Austausch und der Aufbau kultureller Netz-
werke sollen weiterentwickelt werden.’>®

Hierin spiegelt sich zugleich auch die Frage der Beziehung zwischen
Deutschland und Déanemark wider: Schleswig-Holstein unterhalt seit lan-
gem besondere und intensive Beziehungen zum Nachbarn Danemark.™’
Fir Schleswig-Holstein ist Danemark nicht nur unverandert Handels-
partner Nummer 1. Seit der Bonn-Kopenhagener Erklarungen (1955) wur-
den diverse Partnerschaftsprogramme und -projekte ins Leben gerufen,
die sich Uber den Europédischen Binnenmarkt verstetigen. Zusammen mit
dem Oresund-Ubergang und den StraBen- und Schienenverbindungen
des Nordischen Dreiecks verbindet die FBQ die nordischen Lander mit
dem Ubrigen Europa.

Die Relevanz der FBQ ist also nicht allein wirtschaftlicher Art, sondern
fester Bestandteil der Europaischen Integration, die kaum hoch genug
zu bewerten ist.

Dass ohnehin auch den Landesentwicklungsachsen die Funktion zu-
kommt, die raumlichen Standortbedingungen zu verbessern und die Ver-
flechtungsstrukturen im Land zu starken, untermauert nicht nur das Ziel,
die Verflechtungen zu benachbarten Metropolrdumen zu starken, sondern
soll auch die Integration in die nationalen und transeuropaischen Netze
zu unterstitzen.

Die enge Zusammenarbeit von Entwicklungsgesellschaft (Egoh) Osthol-
stein, Fehmarnbelt Business Council (FBBC), Fehmarnbelt-Komitee, Fe-

56 Sjehe dazu auch Oxford Research, 2017

57 In diesem Rahmen kann auch bspw. auf die eigens geschaffene Deutsch-Danische Sta-
tistik-Datenbank verwiesen werden (http://archive.schleswig-holstein.de/DDRP/DE/Ana-
lysen/analysen_node.html

cima.
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mern A/S, Industrie und Handelskammer(IHK) zu Libeck, Kreis Osthol-
stein, den Ministerien in Kiel, der Region Sjeelland/Region Zealand,® dem
String-Netzwerk™° und vielen weiteren Gruppen belegen das groBe ge-
meinsame Interesse an der Gestaltung der zukiinftigen Entwicklung

158 Beispielsweise ist es ausdriickliches Ziel der danischen Regionen Sjeelland/ Region Ze-
aland, durch das ,Bauen von Briicken” — zwischen anderen Regionen und Léndern sowie
zwischen verschiedenen Interessengruppen, den besten Rahmen flr nachhaltiges
Wachstum und Lebensqualitat fir ihre Birger zu schaffen.

cima.

59 String strebt das Ziel an, die Region als Motor fiir einen nordeuropéischen griinen
Wachstumskorridor zu entwickeln. Hierzu wird eine starke strategische Achse angestrebt,
die zu Wissen, Wachstum, Wohlstand und Nachhaltigkeit in Nordeuropa, einschlieBlich
des Ostseeraums, beitragt.
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7 Anhang

_ Anteil an Gesamthandel | Anteil Handelspartner an | Transport-
mit dem Handelspartner’ | GESAMT-AuBenhandel’ empfindl.

EGW-Warennummer' Import Export Import Export ++ bis - 4
Schleswig-Holstein mit Danemark

Schweine (103) 4,25% 0% 99,9 % 0% ++
Milch, Milcherzeug. (201) 0,84% 2,09% 40,94% 16,83% +
Fleisch, Fleischwaren (204) 11,78% 6,87% 53,38% 31,57% +
Fische, Krebstiere (206) 7.53% 1,49% 44,69% 12,50% ++
Zuckerriiben, Zucker (381) 0,59% 0,43% 29,96% 9,58% +
Nahrungsm. pflanzl. Ursprungs (395) 6,51% 1,87% 55,81% 10,90% +
Bier (421) 6,46% 0,07% 77,97% 8,48% +
Steinkohlenteerdestilation (67 B = S L :
Halbwaren a.n.g. (690) 6,33% 7.50% 41,56% 78,63% +
Bekleidung aus Seide (804) 1,42% 0,07% 23,52% 3,66% - -
Holzwaren (o. Mébel) (815) 1,63% 7,84% 14,70% 88,28% +
Eisen Blech Metall (EBM-)Waren (829) 2,11% 1,77% 9,36% 9,47% +
Pharmazeutische Erzeugnisse (834) 0,29% 4,65% 0,26% 3,17% +
Chemische Enderzeugnisse (839) 0,61% 2,36% 5,77% 3,44% +
Pumpen, Kompressoren (842) 1,62% 0,62% 18,38% 2.51% +
Gerite zur Elektrizititserz. u. -verteil. (861) 2,25% 4,86% 7,78% 15,77% ++
Nachrichtentechn. Gerate u. Einr. (863) 1,46% 0,17% 18,86% 2,15% -
Medizinische Gerate 0,12% 1,54% 0,38% 3,03% +
Personenkraftwagen (885) 4,19% 4,08% 38,47% 36,73% +
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_ Anteil an Gesamthandel | Anteil Handelspartner an | Transport-
mit dem Handelspartner’ | GESAMT-AuBenhandel’ empfindl.

EGW-Warennummer?!

Fleisch, Fleischwaren (204)

Fische, Krebstiere (206)

Backwaren u.a. (315)

Kakao und Kakaoerzeugnisse (377)

Bier (421)

Halbstoffe aus zellulosehalt. Faserst. (608)

Riickstéinde der Erdél- und
Steinkohlenteerdestillation (667)

Mineral&lerzeugnisse (669)

Halbwaren a.n.g. (690)

Papier und Pappe (708)

Kunststoffe (732)

Pharmazeutische Grundstoffe (740)
Chemische Vorerzeugnisse (749)

Eisen Blech Metall (EBM-)Waren (829)
Waren aus Kunststoff (832)
Pharmazeutische Erzeugnisse (834)
Chemische Enderzeugnisse (839)

Pumpen, Kompressoren (842)

Import

0,00%
0,25%
0,02%
0,42%
1,73%
14,04%

0,00%

1,14%
4,35%
21,68%
0,35%
2,14%
0,18%
0,52%
0.27%
19,79%
0,78%
0,02%

Export Import Export ++ bis - 4
Schleswig-Holstein mit Schweden
3,29% 0,01% 5,38% +
0,95% 0,92% 2,84% +
3,55% 0,76% 12,51% +
1,19% 5,01% 411% +
0,01% 12,67% 0,30% +
0,00% 77.15% 0,00% +
4,40% 1,52% 15,90% +
1.21% 6,60% 1,39% +
3,15% 17,26% 11,74% +
0,31% 43,78% 0,80% +
1,17% 1,45% 0,98% -
0,27% 12,55% 0,81% +
1,04% 0,47% 1,26% +
2,00% 141% 3,81% +
2,17% 0,66% 2,64% -
9,51% 10,90% 2,30% +
1,15% 4,47% 0,60% +
0,90% 0,11% 1,38% +

cima.
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_ Anteil an Gesamthandel | Anteil Handelspartner an
mit dem Handelspartner? GESAMT-AuBenhandel® empfindl.

EGW-Warennummer! Import Export Import Export ++ bis -- 4
Schleswig-Holstein mit Schweden

Armaturen (843) 0,12% 2,40% 1,53% 4,58% =
Hebezeuge und Férdermittel (845) 0,14% 1,49% 1,35% 1,98% +
Maschinen a.n.g. (859) 1,05% 3,09% 6,41% 2,24% =
Gerate zur Elektrizitatserz. u. -verteil. (861) 0,42% 2,34% 0,87% 2,70% ++
Medizinische Gerdte (871) 0,11% 2,47% 0,21% 1,72% +
Spielwaren (877) 0,03% 1,80% 0,24% 23,62% -
Fahrgestellt, Motoren (884) 0,17% 2,04% 1,35% 3,35% +
Personenkraftwagen (885) 1,36% 2,38% 7,55% 7,62% +
Lastkraftwagen (887) 6,86% 1,61% 82,51% 18,28% +
Fahrzeuge a.n.g. (889) 0,04% 2,97% 1,46% 13,34% o

Anmerkung:  1: EWG-Warennummer nach offizieller Statistik
2: Anteil der jeweiligen Warengruppe in Schleswig-Holstein (gesamt) am Ge-
samthandel mit dem jeweiligen Handelspartner (Danemark bzw. Schweden)
3: Darstellung der Werte in Bezug auf den gesamten AuBenhandel Schleswig-
Holsteins
4: Eigene Einschatzung

Quelle: Statistisches Landesamt, SH 2019;

cima.
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