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Die FFBQ aktiv gestalten

Blrgermeister Jan Lindenau

Liebe Leser:innen,

der Bau der Festen Fehmarnbeltquerung (FFBQ) ist eines der
grof3ten Infrastrukturprojekte unserer Zeit und wird weit-
reichende gesellschaftliche und 6konomische Veranderun-
gen in allen Lebensbereichen fur die Menschen in Danemark
und Deutschland auf der Zukunftsachse zwischen Kopen-
hagen/Malmé und Hamburg bedeuten.

Der GroRraum Kopenhagen/Malmé und die Metropolregion Hamburg werden nicht nur naher an-
einanderrticken, sondern haben mittelfristig das Potential, zu einem bedeutenden europaischen
Lebens- und Wirtschaftsraum zusammenzuwachsen. Die Hansestadt Lubeck liegt exakt auf dieser
Achse und hat die einmalige Chance, von dieser Entwicklung zu profitieren und sich als groR3tes
Oberzentrum der Region neben den beiden Metropolen zu etablieren.

Den politischen, gesellschaftlichen und ékonomischen Institutionen in der Hansebelt-Region und
insbesondere hier auch der Hansestadt Lubeck obliegt nun die Verantwortung, die Chancen und
Herausforderungen im Zuge dieses Uberragenden Infrastrukturprojektes zu identifizieren und ge-
eignete MalRnahmen in die Wege zu leiten, um von der FFBQ als Standort bestmaglich zu profitieren
und positive Effekte fur die Menschen in Libeck und der Region zu erzielen.

Denn die Entwicklung eines gemeinsamen Arbeits- und Absatzmarktes bietet enorme Potentiale,
die von allen Beteiligten aktiv gestaltet und mit Leben gefullt werden mussen. Diese Herausforde-
rung betrifft alle Lebens- und Kompetenzbereiche unserer Gesellschaft - von politischen Entschei-
dungen uber gesellschaftliche Rahmenbedingungen, das wirtschaftliche Handeln und die Positio-
nierung von Unternehmen bis hin zur Bildung und Forschung an Schulen und Hochschulen.

Mit dem vorliegenden Bericht sollen die wesentlichen Informationen zusammengefuhrt, generelle
Chancen und Herausforderungen auf deutscher und danischer Seite sowie im Besonderen aus der
Perspektive der Hansestadt Lubeck und der HansebeltRegion dargestellt und eingeordnet werden,
um eine gemeinsame Diskussionsgrundlage fur Rahmenbedingungen, Umsetzungsschritte, und
MalBnahmen zu erhalten. Zur gemeinsamen Gestaltung der neuen Zukunftsregion lade ich alle Ko-
operationspartner im Hansebelt und im Land herzlich ein.

Lassen Sie uns gemeinsam die Potentiale aus der Festen Fehmarnbeltquerung fur Lubeck und die
HansebeltRegion ausschopfen und mit aktiver Begleitung des Projektes einen Beitrag zum Zusam-
menwachsen eines neuen Wirtschafts- und Kulturraumes in Europa leisten.

ichen GrulRen

Jan Lindenau
Blrgermeister
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1. Die FFBQ verbindet Menschen und Regionen

Einleitung

Grenzuberschreitende Infrastrukturprojekte sind Meilensteine des Zusammenwachsens von Natio-
nen, Regionen und Menschen. Sie erfordern jahrzehntelange Vorbereitungen und Planungen sowie
die umfangreiche Beteiligung von Interessensvertretungen, Vereinen, Verbanden und Burger:innen
und entfalten nach ihrer Fertigstellung nachhaltige Veranderungen fur viele Generationen.

Bereits 1863 hatte die danische Regierung den Plan verfolgt, eine Verkehrsverbindung zwischen
Kopenhagen und Hamburg zu bauen. Hundert Jahre spater wurde mit der Fehmarnsundbrtcke ein
erster Schritt getan. Weitere Uber 50 Jahre spater wird der Schlussstein gesetzt mit einer direkten
festen Verkehrsverbindung in Nord-Sud-Richtung zwischen dem Grolsraum Kopenhagen/Malmé
und Kontinentaleuropa.

Die Feste Fehmarnbeltquerung (FFBQ) zwischen dem Kénigreich Danemark und der Bundesrepub-
lik Deutschland lasst damit die europaische Region zwischen den Ballungsraumen Hamburg und

O—0
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'Stockholm

Femern Bzelt

Abb. 1: Skandinavisch-Mediterrane Achse im Transeuropaischen Netz (Quelle: Femern A/S)

Kopenhagen/Malmé naher zusammenwachsen als jemals zuvor. Sie verbindet die Inseln Fehmarn
(auf deutscher Seite) und Lolland (auf danischer Seite) als Tunnelbauwerk auf einer Lange von 18,5
km unter dem Fehmarnbelt hindurch. Der Tunnel umfasst eine vierspurige Autobahn und eine zwei-
gleisige elektrifizierte Eisenbahn. Auf deutscher Seite wird der Tunnel in einem Tunnelportal auf der
Insel Fehmarn zwischen Marienleuchte und Puttgarden enden.

Eingebettet in die Transeuropdischen Netze der Europadischen Union (TEN) zur Entwicklung des eu-
ropaischen Binnenmarktes und zur Verbesserung des sozialen Zusammenhaltes innerhalb in der
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EU ist die FFBQ als Teil der Skandinavisch-Mediterranen Achse (ScanMED-Korridor) und damit als
Erganzung des TEN-Kernnetzkorridores einzuordnen.

Klrzere Fahrzeiten zu vergleichbar niedrigeren Kosten und mit hoher individueller Flexibilitat erlau-
ben nicht nur eine fundamentale Starkung der Handelsbeziehungen zwischen den skandinavischen
und den mitteleuropaischen Partnern, sondern geben den Unternehmen der anliegenden Region
absehbar einen Schub fur ihr Wachstumspotential und ihre Wettbewerbsfahigkeit. Logistische und
touristische Verkehre werden gleichermalRen unabhangiger, schneller und frequentierter moglich.

Ein Bauwerk zur Uberbriickung des Fehmarnbelts wird bereits seit den spaten 1980er Jahren disku-
tiert. Erstmals wurde 1989 ein Konzept fur eine Brlcken- oder Tunnelquerung auf deutscher Seite
vorgelegt. Im weiteren Verlauf des Austausches zwischen Danemark und Deutschland kam es im
Jahr 2007 zur Einigung zwischen den jeweiligen Regierungen mit Unterzeichnung des Staatsvertra-
ges am 3. September 2008 in Kopenhagen. Zentrale Bestandteile des Vertrages sind die Verpflich-
tung auf danischer Seite, das Querungsbauwerk sowie die Rampen auf danischer und deutscher
Seite zu errichten und zu finanzieren. Dem danischen Staat wurde im Gegenzug eingeraumt, fur die
Nutzung der FFBQ Maut-Gebuhren zu erheben. Die Verpflichtung auf deutscher Seite ist, die um-
fangreichen Infrastrukturinvestitionen in die Hinterlandanbindung vorzunehmen und deren Finan-
zierung. Das beinhaltet den zweigleisigen Ausbau und die Elektrifizierung der 88 km langen Schie-
nenstrecke Lubeck-Puttgarden, den vierspurigen Ausbau der B 207 (E 47) zwischen Heiligenhafen
und Puttgarden mit Querung des Fehmarnsunds durch ein Tunnelbauwerk sowie die Erttichtigung
der seit 1999 denkmalgeschutzten Fehmarnsundbruicke.

Auf deutscher Seite wurde darlber lange gerungen, wie die Region auf der Achse zwischen
Fehmarnbelt und Hamburg zu nennen ist, die verschiedene Kreise und Stadte in ihrem Verlauf be-
rahrt und griffig als Marke mit einem Wiedererkennungseffekt vermittelt werden kann. Seit 2009
etablierte sich die Bezeichnung Hansebelt-Region, die die Kreise Ostholstein, Segeberg, Stormarn,
Herzogtum Lauenburg und die Hansestadt Lubeck umfasst.

An dieser Stelle soll ausdrucklich nicht verschwiegen werden, dass es im Verlaufe der politischen
Diskussion um das Projekt sowie im Rahmen der baurechtlichen Planungs- und Umsetzungsschritte
Auseinandersetzungen um mogliche Risiken, Vor- und Nachteile sowie Gefahren fur Umwelt und
Natur gegeben hat und bis heute gibt. Sowohl u.a. die Folgen fiir die marine Okologie, die Land-
schaftsentwicklung sowie die Anzweiflung der wirtschaftlichen und verkehrlichen Prognosen einer-
seits und die anzunehmenden Belastungen fur die Menschen durch zusatzliche Verkehre auf Stral3e
und Schiene andererseits waren und sind wesentlicher Teil der jahrelangen Diskussion und Positi-
onsfindung in der deutschen Politik.

Der vorliegende Bericht soll sich im Schwerpunkt die potenziellen Auswirkungen der FFBQ auf Wirt-
schaft, Tourismus, Arbeitsmarkt, Wissenschaft und Gesellschaft widmen und dazu zundchst einen
Uberblick Gber eine Auswahl der zur Verfugung stehenden Studien, Berichte und Analysen geben
und deren Kernaussagen herausarbeiten. Auf dieser Grundlage sollen sowohl die Chancen und Her-
ausforderungen aus Sicht der Hansestadt Lubeck dargestellt und anschlieBend Perspektiven fur die
Zukunft aufgezeigt werden. AuRerdem soll mit Blick auf die bereits bestehende Verbindung zwi-
schen Malmé und Kopenhagen ein bereits erfolgreiches grenzuberschreitendes Infrastrukturpro-
jekt vergleichbarer GroRRe betrachtet und zum Vorbild genommen werden bevor abschlieBend eine
kurze Zusammenfassung der Erkenntnisse mit einer Road Map prasentiert wird.

Spatestens seit dem 24.02.2022 in einer sich andernden geopolitischen Weltlage erfahrt der
Fehmarnbeltkorridor bis hinauf zum Oresund eine gestiegene sicherheitspolitische Dimension am
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westlichen Ausgang der Ostsee. Die nachhaltigen Folgen fur die weitere Entwicklung der Anrainer-
staaten des EU-Binnenmeeres bleiben abzuwarten. Gleichzeitig bietet dieses gemeinsame lander-
Ubergreifende Projekt angesichts des Ukrainekrieges und des Brexit die Chance, ein starkes Zeichen
far den Fortgang eines friedlichen europdischen Integrationsprozesses auszusenden.

2. Kernaussagen vorliegender Studien und
Berichte

Analyse der aktuellen Studienlage

Zur Festen Fehmarnbeltquerung und ihren Auswirkungen liegen fur die Hansebelt-Region verschie-
dene, teilweise auch altere, Studien vor, die sich mit den Auswirkungen insbesondere auf Wirtschaft,
Tourismus und Verkehr befassen. Entsprechend enthalt dieser Bericht zu den einzelnen Hauptthe-
men einzelne Kapitel mit den daflr relevanten Aussagen dieser Studien und den entsprechenden
Quellenangaben.!

Abschliel3end sei darauf hingewiesen, dass die aufgefUhrten Studien zum Teil aufeinander Bezug
nehmen, so dass Wiederholungen nicht auszuschlieBen und zum besseren Verstandnis nicht gestri-
chen wurden.

Regionales Entwicklungskonzept in Folge einer festen Fehmarnbelt-Querung (Endbericht),
Georg und Ottenstréer und Regionomica GmbH (2010)

Hintergrund und Aufgabenstellung

Der Bau der festen Fehmarnbelt-Querung FFBQ ist eines der zentralen europaischen Verkehrspro-
jekte und kunftiges Teilstlick des transeuropaischen Netzes (TEN). Zusatzlich zu der festen Querung
erfolgt auch der Ausbau der Hinterlandanbindungen (Stral3e und Schiene) auf deutscher und dani-
scher Seite.

Es werden in Folge dieses Verkehrsinfrastrukturprojekts spurbare Auswirkungen hinsichtlich der
Entwicklungsmoglichkeiten auf Infrastruktur, Wirtschaft und Tourismus erwartet, vor allem entlang
der Landesentwicklungsachse A1 zwischen Puttgarden und Hamburg. Im Rahmen des Regionalen
Entwicklungskonzeptes 2010 (REK) sollen die sich fur die Region ergebenden, Chancen und Risiken
untersucht werden. Dabei geht es um die optimale Chancenausnutzung bzw. Risikominimierung.
Entsprechende Handlungsansatze sind zu identifizieren.

' Die vorliegenden Studien berticksichtigen aufgrund der Erstellungsdaten weder Brexit- noch Coronafolgen.
Die Studien wurden in der Wiedergabe sprachlich nicht gegendert.
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Themenfelder des REK:
- Tourismus - mit Konzentration auf die Betriebsphase der fertiggestellten FFBQ
- Wirtschaft und Gewerbeflachen
- Verkehr - hier hauptsachlich als Ubergreifendes ,Querschnittsthema*
- Politik und Kooperation - Kultur und Begegnung

Die Hansestadt Lubeck sowie die Kreise Ostholstein, Bad Segeberg, Stormarn, Herzogtum Lauen-
burg mit den Wirtschaftsforderern ,Wirtschafts- und Aufbaugesellschaft Stormarn mbH (WAS)” so-
wie , Entwicklungsgesellschaft Ostholstein GmbH (egoh)” und der IHK zu Libeck haben das REK im
Jahr 2009 beauftragt.

Die Erstellung des REK wurde von einer Lenkungsgruppe begleitet, die sich zusammensetzt aus Ver-
tretern der Hansestadt Lubeck, der aufgefuhrten Kreise und Institutionen sowie - beratend - der
Landesplanung des Innenministeriums, des Ministeriums fur Wissenschaft, Wirtschaft und Verkehr
sowie Vertretern der Kreise PI6n und Nordwestmecklenburg.

Vorgehen

Die Erarbeitung des REK wurde in zwei Phasen aufgeteilt.

Phase 1:

- ausfuhrliche Sichtung und Auswertung bereits vorliegender Gutachten und Studien

- eigene Analysen zu den Themengebieten ,Tourismus” sowie ,Wirtschaft und Gewerbefla-
chen”

- Durchfuhrung einer schriftlichen und einer telefonischen Unternehmensbefragung

- Rund 25 Expertengesprache mit Akteuren aus der Region zur Erganzung der Datensamm-
lung

- Definition der relevanten Wirkungsbereiche
- Entwickeln eines Leitbildes und eines Zielsystems
- Entwickeln erster Handlungsempfehlungen.
Phase 2:
Diskussion/ Prazisierung der Untersuchungsergebnisse und Handlungsfelder mit der Lenkungs-
gruppe und den Kreisen und Vertretern der Kommunen.
Zusammenfassung wesentlicher Analyseergebnisse und Empfehlungen

Auswirkungen der FFBQ auf den Tourismus und die Tourismusbranche sind insbesondere im nérd-
lichen Teil der Untersuchungsregion in Ostholstein und Lubeck zu erwarten und zwar im Gegensatz
zu den entfernteren, sudlicheren Landkreisen Herzogtum Lauenburg, Stormarn sowie Segeberg.

Das Infrastrukturbauwerk verbessert die Erreichbarkeit der Region und vergrof3ert damit deren Ein-
zugsgebiet, auch das touristische Einzugsgebiet. Es steigert die Nachfrage insbesondere in den Seg-
menten der
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- Tagesausflugler
- Stop-Over-Gaste (Transit-Gaste)
- Kurzurlauber (auch Stadtereisende und Tagungsgaste).

Zur Nutzung des vorhandenen Potenzials bedarf es einer entsprechenden Ausweitung, Optimie-
rung und/oder Qualifizierung des touristischen Angebots und zusatzlich eines entsprechenden,
Uberregionalen Marketings. Mit einem Verharren auf dem Status Quo wurden die bestehenden
Chancen nicht ausgenutzt werden kdnnen.

Daneben werden touristische Durchreiseverkehre (Transit) und der Shopping-Tourismus zuneh-
men. Hier kdnnen in beiden Fallen attraktive Angebote geschaffen werden, um Nutzen fur die regi-
onale Tourismuswirtschaft zu generieren.

Abb. 2: Verdnderung der touristischen Nachfragepotenziale durch die FFBQ

[Puttgarden Deutschiand Da h TDa [Differenz
Einzugsgebiet mit & ohne FFBQ ohne FFBG (heute|mit FBQ (Betrieb) | Zusatz-Potenzial
Fahrzeitzonen PEW * durch FBQ

Einwghner D Einwohner DK Einwohner DK Einwohner DK
Zone A 0 - 30 min. 41.328 0 47757 47757
Zone B: 30 - 60 min. 324 416 [v] 109.762 109.762
Zone C: 60 - 90 min. 1.148.630 110.968 627.203 516.235
Zone D: %0 - 120 min. 3.058.585 162.946 1.513.311 1.350.365
Nachfragepotenaal 4573.059] 273914 2.298.033 2.024.119
* Daten 2009, Annahme: Verkirzung der Fahrzeit um S0 min mit FBQ

‘Oldenburg i.H. Lubeck Ahrensburg [Ramburg
Einzugsgebiet Zusatz-Potenzial [ Zusatz-Potenzial |Zusatz-Potenzial |Zusatz-Potenzial
Fahrzeitzonen PKW * |durch FBQ durch FBQ [durch FBQ durch FBQ

Einwohner DK Einwohner DK Einwohner DK Einwohner DK
Zone A 0 - 30 min. [4] [¥] [¥] 0
Zone B: 30 - 60 min. 157.519 0 0 0
Zone C: 60 - 90 min. 215934 110968 0 0
Zone D: 90 - 120 min. 1.423.400 240.537 157.519 47757
Nachfragepotenaal 1.796.853 351.505 157.519 47757

* Daten 2008, Annahme: Verkirzung der Fahrzeit um 80 min mit FBO

Quelle: REK, eigene Berechnungen der Arbeitsgemeinschaft nach Angaben der Statistischen Amter in
Deutschland und Danemark

Beispiel: Fur Ahrensburg in der Zone D (Fahrzeit 90 bis 120 Minuten) bedeutet die FFBQ die zusatz-
liche Erreichbarkeit von 157.500 Einwohnerpotenzialen in Danemark.

Erhebliche Risiken im Bereich Tourismus bestehen insbesondere durch den zunehmenden Schie-
nenverkehr, hier ist vor allem der GUterverkehr zu benennen. Dieser kann zu erheblichen Beein-
trachtigungen der Tourismusorte fihren und sollte in seinen Auswirkungen durch einen méglichst
konfliktarmen Trassenverlauf begrenzt werden.

Des Weiteren sind Beeintrachtigungen der Urlaubsregionen wahrend der Bauphase zu befurchten,
die ggf. durch eine reduzierte Bautatigkeit in der touristischen Hauptsaison abzumildern waren.

Das REK gibt auf Basis der vorliegenden Analyseergebnisse fur den Bereich ,Tourismus” folgende
Empfehlungen:

- Die Gewinnung zusatzlicher Gaste fir die Region aufgrund der besseren Erreichbarkeit
(neue Quellgebiete) ist durch angebotsseitige Qualitatsverbesserungen, ggf. neue Angebote
im Bereich ,Beherbergung” und ,Attraktionen” sowie eine intensive Vermarktung (Quellge-
bietsmarketing Skandinavien) anzustreben.

- Eine Abschopfung der verstarkten Durchreiseverkehre durch transitorientierte Einrichtun-
gen (z.B. Motel, Wohnmobilstellplatz, Cross-Border-Shopping, Welcome Center) ist zu emp-
fehlen. Es ist in diesem Zusammenhang darauf hinzuweisen, dass Gewerbegebiete nicht fur
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Einzelhandelsansiedlungen zweckentfremdet werden sollen und das Thema Cross-Border-
Shopping vor allem im noérdlichen Teil der Untersuchungsregion (Fehmarn, Ostholstein) von
wirtschaftlicher Bedeutung ist und hier entsprechende Standorte (Sondergebiete) in Folge
der FFBQ geschaffen werden kénnen.

- Es ist eine Starkung des Angebots in Besuchsmotivationsbereichen skandinavischer und
deutscher Gaste (Erlebnis, Shopping, Gourmet, Wellness, Gesundheitstourismus, Segeln)
durchzufihren.

- Es ist die Schaffung und Vermarktung einer grenzuberschreitenden Tourismusregion bei-
derseits des Fehmarnbelt zu empfehlen, um eine Gesamt-Destination im nationalen und in-
ternationalen Kontext zu erreichen. Mit einer Gesamtpositionierung als internationale
Fehmarnbelt-Region (Fehmarn als Namensgeber ist Gewinner) sind zusatzliche Urlauber zu
gewinnen. Falls es zu einer Brickenlésung kommt, ist das Megabauwerk fir Bekanntheits-
/Marketing- und PR-Effekte einzusetzen.

- Die FFBQ erlaubt die Bearbeitung eines grol3raumigeren touristischen Quellmarktes. Zudem
ist zu erwarten, dass die FFBQ zu einem beschleunigten Strukturwandel im Tourismus durch
grolBere Konkurrenz fuhrt. Unter diesem Gesichtspunkt erscheint eine zunehmende Vernet-
zung und Zusammenarbeit der Tourismusorganisationen in der Untersuchungsregion zur
Nutzung von Synergieeffekten, zur Erhéhung der Schlagkraft und zur Vermeidung eines
(kleinteiligen) ineffizienten Mitteleinsatzes sinnvoll

- Die Beeintrachtigung des Urlaubs- und Erholungswertes (Larm, Stau, visuelle Stérungen etc.)
insb. aufgrund von verstarktem Bahnverkehr in den Fremdenverkehrsgemeinden ist durch
weniger konflikttrachtige Trassenverlaufe (ggf. entlang der A1) zu minimieren.

Auch fur Wirtschaft und Gewerbeflachen werden positive Impulse gesehen. In der Bauphase der
FFBQ eroffnen sich fur die regionalen Unternehmen vielfaltige Perspektiven, wozu es jedoch deren
frihzeitige Information und entsprechende Vorbereitungen bedarf.

Es wird davon ausgegangen, dass durch den Bau der FFBQ einschlieB3lich der Hinterlandanbindung
mehrere tausend Personen Uber mehrere Jahre beschaftigt sein werden. Arbeitsplatzeffekte erge-
ben sich, je nach Produktionsstandort, allerdings eher fur die Regionen Ostholstein oder evtl. auch
Labeck und weniger fur die anderen Kreise des Untersuchungsraumes. Daruber hinaus ist auch
spater fUr die Betriebsphase qualifiziertes Personal erforderlich.

Die FFBQ stellt fir die Region Uberregional und international ein unverwechselbares Identifikations-
symbol dar. Dies starkt in Verbindung mit der verbesserten Erreichbarkeit die Region, u.a. mit stei-
genden Unternehmensansiedlungen. Grundvoraussetzung hierflr sind Uberregional bedeutsame
Gewerbeflachenangebote mit hoher Lagegunst. Diese zeichnen sich durch besondere Standortfak-
toren fur herausragende Gewerbestandorte aus wie z.B.

- restriktionsarme Standortgelande,

- Lage an der Landesentwicklungsachse A1,

- Nahe zu Hamburg

- Nahe zum Oberzentrum Lubeck (inklusive Stidraum des Lubecker Stadtgebietes)
- Nahe zu den Autobahnknoten.

Far Unternehmensansiedlungen in der Untersuchungsregion werden mittelfristig neue Gewerbe-
flachen benotigt werden. Nachgefragte Standorte finden sich besonders in dem Abschnitt zwischen
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Hamburg bis einschlieBlich Lubeck mit seinem Umland. Die Region Lubeck und die sudlich gelege-
nen Kreise (insbesondere Stormarn) werden somit voraussichtlich starker von dieser Entwicklung
profitieren. In diesem Zusammenhang gewinnt der zeitnahe Ausbau der Hinterland-Verkehrsinfra-
struktur erheblich an Bedeutung.

Das REK gibt auf Basis der vorliegenden Analyseergebnisse fur den Bereich ,Wirtschaft und Gewer-
beflachen” folgende Empfehlungen:

- Der Vergleich mit anderen Grol3bauprojekten hat gezeigt, dass eine frihzeitige Sensibilisie-
rung der regionalen Unternehmen durchaus zielfuhrend ist. Hierzu gehéren zielgenaue In-
formationsveranstaltungen, die die Unternehmen bereits in der Vorbereitungsphase auf
mogliche Vorteile hinweisen. Die gezielte Ansprache einzelner Branchen und der Ausgleich
sich evtl. abzeichnender Rekrutierungsengpasse sind hierbei von Bedeutung.

- Mit Hilfe der angebotsorientierten Ausweisung von Uberregional bedeutenden Gewerbefla-
chen an exponierten Stellen im Raum kann die sich abzeichnende Verbesserung im Stand-
ortwettbewerb genutzt werden. Hieraus lassen sich direkte und indirekte positive wirtschaft-
liche Effekte durch die FFBQ fur die gesamte Region generieren. Ein abgestimmtes regiona-
les Vorgehen hinsichtlich der Entwicklung und Vermarktung Uberregionaler Gewerbestand-
orte erscheint geboten.

- Durch Baustellenstandorte in der Region (wahrscheinlich eher im nérdlichen Teil der Region)
kénnen bereits in der Bauphase positive Arbeitsplatzeffekte induziert werden.”

Die deutlich relevanten Auswirkungen auf den Verkehr (Schiene und Stral3e) sind zurtickzufuhren
auf die zu erzielende Zeiteinsparung zwischen den Metropolen Hamburg und Kopenhagen sowie
die verbesserte Qualitat der Hinterlandanbindung.

Die unterschiedlichen Gebietskérperschaften haben auch unterschiedliche Schwerpunkte beziglich
der unmittelbaren Infrastruktur:

- Hansestadt Lubeck: Engpassbeseitigung im Bahnknoten Lubeck, insbesondere fur die Schie-
nenhinterlandverkehre des Skandinavienkais und der Hafenanlagen in Danischburg und
Siems entsprechend der kiinftig zunehmenden Schienenguterverkehre

- Kreis Herzogtum Lauenburg: Ausweichverkehre auf Teilstrecken der B207/B208 sowie Aus-
bau der B404 zur A21,

- Kreis Segeberg: mogliche Mehrbelastung der Schiene und in diesem Zusammenhang die
Forderung nach einem zweigleisigen Ausbau der Strecke Bad Oldesloe-Bad Segeberg-Neu-
munster

- Kreis Stormarn: vorrangig Ausbau der S-Bahnlinie S4, sowie Ausbau B404 zur A21.

Das StraBenverkehrsaufkommen wird in Folge vorliegender Daten mittelfristig aller Voraussicht
nach malivoll steigen, vor allem bedingt durch die zunehmenden Transitverkehre. Dagegen werden
fur den Schienenguterverkehr teilweise starke Zuwachse erwartet. Aus diesem Grund wird die Emp-
fehlung zur rechtzeitigen Fertigstellung der geplanten Hinterlandanbindung bis zur Er6ffnung der
FFBQ gegeben, um die reibungslose Abwicklung aller Verkehre sicherzustellen. Dies gilt insbeson-
dere fur den zweigleisigen Ausbau zwischen Lubeck und Puttgarden.

Der Kreis Ostholstein hat beschlossen, eine Gesamtstrategie fur die Schienenhinterlandanbindung
der FFBQ zu erarbeiten, um die moglichen volkswirtschaftlichen Schaden zu klaren, die durch die
unterschiedlichen Trassenfihrungen verursacht werden kénnten.
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Neben dem Nadeléhr Fehmarnsundbrucke wird Schienenknoten Lubeck / Bad Schwartau kapazi-
tatsmalig ein Engpass gesehen, wenn hier die FFBQ-Trasse auf die Schienenverkehre aus dem
LUbecker Hafen trifft.

Es wird von Verlagerungseffekten in den Seehafen insbesondere Puttgarden und Lubeck ausgegan-
gen, die aber in ihrer Hohe vom Nutzungspreis der FFBQ abhangen werden.

Das REK gibt auf Basis der vorliegenden Analyseergebnisse fur den Bereich ,Verkehr” u.a. folgende
Empfehlungen:

- Die rechtzeitige Fertigstellung der geplanten Hinterlandanbindungen gewahrleistet die rei-
bungslose Abwicklung der Verkehre.

- Der Erhalt der Erreichbarkeit der touristischen Orte entlang der Kuste (Bahnhaltestellen /
Autobahnausfahrten) muss gewahrleistet sein. Viele Urlauber erreichen diese Destinationen
per Bahn. Dies sollte bei der Konzipierung der Trassen Berucksichtigung finden.

- Engpassbeseitigung im Bahnknoten Lubeck

- Um zusatzlich entstehende Verkehre zu brechen, empfehlen sich Einzelprojekte zur Vermei-
dung einer reinen Transitstrecke (insbesondere im Bereich Tourismus). Dies kann durch
Schaffung einzelner Attraktionspunkte entlang der Entwicklungsachse A1 erreicht werden.
Beispiele waren hier das Welcome Center oder Stop-over taugliche Beherbergungsange-
bote. Verkehrsaspekte spielen eine herausgehobene Rolle in der weiteren Projektumset-
zung und mussen im Detail und vor Ort geldst werden.

Begegnungen und Kooperationen auf kultureller und politischer Ebene kdnnen weitere Kon-
takte initiieren. Kooperationsbeziehungen zwischen Ostholstein und Storstroms Amt in Danemark
bestehen schon seit 1977. Auf beiden Seiten des Belts haben sich bereits verschiedene Organisati-
onen und Partnerschaften gebildet mit dem Ziel der Realisierung gemeinsamer klnftiger Projekte
und der Unterstutzung der Akteure aus der Region. Dazu kdnnen auch vielfache Férderprogramme
und Institutionen genutzt werden wie beispielsweise der Fehmarnbelt Business Council, das
Fehmarnbelt Komitee oder das INTERREG-Programm.

Der Information der Bevolkerung Uber die Fortschritte in der grenzuibergreifenden Kooperation und
Uber Veranstaltungen sollte zwingend z.B. Uber (lokale) Medien stattfinden, dies besonders in Ost-
holstein und der Hansestadt Lubeck.

Engere Kooperationen der Hochschulen / FHs der Region mit den Institutionen in ganz Schleswig-
Holstein sind wiinschenswert.

Das REK gibt auf Basis der vorliegenden Analyseergebnisse fur den Bereich ,,Begegnungen und Ko-
operationen” u.a. folgende Empfehlungen:

- Durch eine regionale Kooperation der Bildungseinrichtungen kann eine bessere Vernetzung
und Kooperation erreicht werden. Das sich teilweise stark Uberschneidende Lehrangebot
der einzelnen Hochschulen kann hier genutzt werden.

- Die Errichtung eines deutsch-danisches Forschungszentrums auf Fehmarn ware eine wei-
tere mogliche MalBnahme. Anlass dazu kann das Umwelt-Monitoring, zu dem der Betreiber
im Rahmen des Baus verpflichtet ist, sein. Ein solches Projekt kann auch mit touristischen
Elementen verbunden werden.
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- Eine Verbesserung der Sprachausbildung kann beispielsweise durch die Schaffung einer
.Modellregion englische Sprache” erreicht werden. Ein solches Projekt ist in der Lage lang-
fristig eine Qualitatsoffensive in den Bereichen Tourismus und Dienstleistungen / Service
anzustoBen und férdert damit die Wettbewerbsfahigkeit der Untersuchungsregion.

Die FFBQ wird kunftig im Sinne eines europdischen Integrationsprozesses die Loésung bestehender
Probleme wie Sprachbarrieren, fehlende Erreichbarkeit, fehlende Informationen Uber Arbeitsmarkt
oder rechtliche Rahmenbedingen beférdern.

Ubergeordnetes Leitbild fiir die Region

Far den Untersuchungsraum ergeben sich laut REK, basierend auf der Analyse der bisherigen, oben
umrissenen, Arbeitsergebnisse, folgende vier Aussagen fur ein kinftiges Leitbild:

.ES muss eine Aufbruchsstimmung in der Region erzeugt werden, mittels der die Chancen der festen
Fehmarnbelt-Querung genutzt und die Risiken minimiert werden kénnen. Um dieses Ziel zu erreichen,
bedarf es vor allem einer verstérkten regionalen und grenziibergreifenden Kooperation zwischen den
Akteuren, sowie der Weiterentwicklung und Stédrkung der Landesentwicklungsachse A1 (,Fehmarn-
beltachse”)”.

Zielsystem und Handlungsfelder (Projektansdtze)

Fur die einzelnen Bereiche wurde folgendes Zielsystems erarbeitet. Dieses soll zeigen, wie die Chan-
cen und Risiken infolge der FFBQ in der Region genutzt bzw. vermieden/verringert werden kénnen.

Tourismus:

- Nutzung der besseren Erreichbarkeit und Gewinnung zusatzlicher Gaste insbesondere aus
Skandinavien (Tagesausfllgler, Stadte- und Kurzurlauber, Ferienurlauber)

- Nutzung des Transitverkehrs fir den Kurz- oder Stop-Over-Tourismus

- Nutzung der FFBQ als Impulsgeber fur eine neue Dynamik im Tourismus (neue touristische
Angebote und Attraktionen, Qualitatsverbesserungen und Fortentwicklungen bei bestehen-
den Angeboten)

- Nutzung von Kooperationsmdglichkeiten (regional, grenztberschreitend) insb. bei der tou-
ristischen Vermarktung

- Nachhaltige Starkung der touristischen Angebots- und Wettbewerbsposition der Region
Wirtschaft und Gewerbefléchen:

- Zusammenwachsen und Schaffen eines gemeinsamen leistungsstarken Wirtschaftsraumes

- Nutzung der verbesserten Position im Standortwettbewerb

- Schaffung eines differenzierten und zielgruppenspezifischen Gewerbeflachenangebotes

- Entwicklung von herausragenden Gewerbestandorten an der Hauptverkehrs- und
Landesentwicklungsachse A1 fur die Uberregionale und internationale Vermarktung
(Unternehmensansiedlung)

- Ausbau und Fortentwicklung der horizontalen und vertikalen Wertschopfungsketten
unter besonderer Berucksichtigung technologieorientierter Ansatze

- Vernetzung und Fortentwicklung der regionalen und groB3raumlichen Cluster
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Ausweitung und Verbesserung der wirtschaftlichen AuBenverflechtungen
Frihzeitige Information und Vorbereitung von Unternehmen

Hohe Partizipation von lokalen und regionalen Unternehmen am Bau der FFBQ
Sinnvolle und nachhaltige Nutzung der Hafen (insb. Puttgarden)

Schaffung eines grenzibergreifenden / integrierten Arbeitsmarktes

Verkehr:

Vermeidung einer reinen Transitstrecke

Ausbau leistungsfahiger Hinterlandanbindungen und Verhinderung von Ausweichstrecken
(beispielsweise durch Ausbau der Ausweichstrecken)

Vermeidung konflikttrachtiger Trassenverlaufe

Sicherstellen einer weiterhin guten Erreichbarkeit der touristischen Orte durch Fern-und Re-
gionalhaltestellen sowie Autobahnausfahrten auf Fehmarn

Kooperation und Begegnung:

WeiterfUhrung der Lenkungsgruppe zur begleitenden Umsetzung des REK's (Management-
aufgaben)

Starkere regionale und grenzubergreifende Zusammenarbeit

Grenzubergreifende und regionale Kooperation von Bildungseinrichtungen, gemeinsame
Studiengange

Forcierung der Fremdsprachenausbildung.

Auf Grundlage des Zielsystems wurden im Rahmen des REK die nachstehenden spezifischen Hand-
lungsfelder abgeleitet, von denen insbesondere diejenigen in der zweiten Phase weiter konkretisiert
wurden, fur die keinen weiteren fachspezifischen Gutachten erstellt werden/wurden.
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Abb. 3: Leitbild und Handlungsfelder

Abb.: Leitbild und Handlungsfelder

FBQ

Leitbild:

Schaffung einer Aufbruchsstimmung
Chancen nutzen - Risiken minimieren

Verstarkte regionale und grenziibergreifende Kooperation
Weiterentwicklung der Standortqualitaten / Starkung der
Landesentwicklungsachse A1 (,Fehmarnbeltachse)

Aufgaben (insb. Bildung

(Fehmambelt)

= Wohnmobilstellplatze /

Gewerbestandorte (auch

- Verstérkte Zusammen-

englische Sprache

Handlungsfelder
L L1l Il I
Tourismus Wirtschaft / Kooperation / Verkehr
Gewerbeflachen Begegnung
= Tourismusregion = Autohof = Weiterflihrung LG / = Einzelprojekte zur
Destination Fehmambelt” | | - Aulemnwirtschaftstage fgaben i iner
= Quellgebietsmarketing Fehmambeltregion » Gemeinsames reinen Transitsirecks
Skandinavien = Branchen-Fachtagungen Forschungszentrum » Lange Einfadelspuren /
- Bindelung touristischer = Logistik Initiative Fehmambelt Flisterasphalt etc.

= MNutzung weniger

von LTO s) - Kommunikation arbeit der Unis (gem. konflikttréchtiger

= Gesundheitstourismus Standortprofil Studiengénge) Trassenverldufe

= Urlaub ts/ - B te - Gemeinsame = Machnutzungs-
Ferienpark = Gezielte Ansiedlungs- Feste [ Veranstaliungen konzept Hafen
(Erg&nzung/Erweiterung / initiative Jutturbrilcke® Puttgarden
Neuprojektierung) « Stirkere Profilierung der = Modellregion = Vermeidung eines

Nadel&hrs Fehmarn-

Motels der Mebenstandorte”) sundbriicke
= Cross-Border-Shopping » Herausragende = Ausbau Verkehrsinfra-
= Welcome-Center Gewerbestandorte struktur
- Attraktionen (Bsp.: int fliberregional » Erreichbarkeit der
Erlebnisstrand) = Aktionsplan Unternehmen Region (Haltestellen,
Ausfahrten)

Quelle: Regionales Entwicklungskonzept 2010

Fur die Realisierung der identifizierten Handlungsfelder und MaRnahmen empfiehlt sich die Einbin-
dung der lokalen Akteure und Unternehmen, da diese Uber lokale Marktkenntnisse verfigen. Auf
diese Weise kann die regionale Wirtschaft profitieren. Die Bundelung und Verkntpfung von Projek-
ten untereinander bzw. mit Bestandsnutzungen ist wegen einer effizienten Flachennutzung und
Nachfragesicherung anzustreben und zwar geeigneter Weise am ,Kopf der FFBQ" (z.B. Welcome
Center, Wohnmobil - Stellplatze, Forschungszentrum).

Notwendig wird kunftig im Sinne einer effizienten Bearbeitung des Themas der Austausch uber
samtlicher Aktivitaten zur FFBQ und die entsprechende Bereitstellung der Informationen werden.
Das REK behandelt das Thema FFBQ und deren Auswirkungen nicht abschlieRend, sondern ist als
Impuls und ,Startschuss” fur die weitere Konkretisierung bzw. Entwicklung der Handlungsfelder,
ggf. auch neue und zusatzliche, zu sehen. Die Einsetzung eines ,Kimmerers” fur dieses komplexe
und bedeutende Projekt wird empfohlen.
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Leitfaden Gewerbegebiete von liberdrtlicher Bedeutung an den Landesentwicklungsachsen
in den Kreisen Herzogtum Lauenburg, Ostholstein, Segeberg (A 20), Stormarn und
der Hansestadt Liibeck

- erstellt von der Arbeitsgruppe Gewerbeflachenentwicklung der Lenkungsgruppe regionale
Zusammenarbeit an der Entwicklungsachse A 1 im Februar 2015 -

Ausgangslage, Zielsetzung und Vorgehen zur Entwicklung von Standorten

fur Gberoértlich bedeutsame Gewerbegebiete

Ausgangslage

Vor dem Hintergrund der Planungen flr die FFBQ haben sich die Kreise Ostholstein, Segeberg, Stor-
marn, Herzogtum Lauenburg und die Hansestadt Lubeck sowie ihre regionalen Wirtschaftsférde-
rungsgesellschaften mit den Chancen dieses Verkehrsinfrastrukturprojektes zur Starkung der regi-
onalen Strukturen beschaftigt. Dieser Leitfaden befasst sich mit den Moéglichkeiten fur die Entwick-
lung von Uberortlich bedeutsamen Gewerbegebieten an den, im Landesentwicklungsplan (LEP
2010) Schleswig-Holstein aufgefuhrten Landesentwicklungsachsen A 1, A 21, A 20 (Kreis Segeberg:
nur A 20 von Lubeck bis Bad Segeberg) und A 24. Alle gehéren zum Planungsraum 3 gemal3 Landes-
planungsgesetz Schleswig-Holstein.

Die vorgenannten Kreise und die Hansestadt Lubeck machen rund 1/3 der Landesflache aus mi cirka
1,1 Mio. Einwohnern, das entspricht 38 % der Gesamtbevdlkerung Schleswig-Holsteins.

Das zu betrachtende Gebiet ist Teil der Metropolregion Hamburg (MRH) und gehdrt damit zu dem
herausragenden wirtschaftlichen Zentrum Norddeutschlands mit sehr hoher Bedeutung bezlglich
des wirtschaftliches Wachstums, der Arbeitsplatze und der Uberregionalen Infrastruktur fur die
Hansestadt Hamburg genauso wie fur die norddeutschen Bundesldnder Mecklenburg-Vorpom-
mern, Niedersachsen und Schleswig-Holstein.

Zielsetzung des Leitfadens:

Die Empfehlung des Regionalen Entwicklungskonzeptes (REK) 2010 ist eine gebietsgrenzenubergrei-
fende Kooperation bei der Gewerbeflachenentwicklung. Der Leitfaden betrachtet mit einem Pla-
nungshorizont bis 2030 die Gewerbegebietstypen der Sonderstandorte von Uberregionaler Bedeu-
tung sowie der Uberdrtlichen Gewerbegebiete jeweils an den Landesentwicklungsachsen. Beiden
Typen ist gemein, dass sie geeignet sind fur Gewerbe- und Industriebetriebe aller Art, auch fur ver-
kehrsintensive Branchen / Betriebe, die auf eine Uberregionale Verkehrsanbindung angewiesen
sind und nicht siedlungsnah untergebracht werden kénnen bzw. sollen.

Far die Sonderstandorte gilt, dass diese an einer Landesentwicklungsachse (siehe Landesentwick-
lungsplan LEP) liegen und mit besonderen Eigenschaften (z.B. hervorragende Lage im Uberdrtlichen
StralRennetz, Hafenanbindung etc.) ausgestattet sind.

Far die Uberortlichen Gewerbegebiete gilt, dass diese im Bereich zentraler Orte und Gemeinden mit
planerischer Gewerbefunktion und / oder im Bereich von Siedlungsachsen an einer Landesentwick-
lungsachse mit Nahe zu einem BAB-Anschluss liegen sollten.
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Dieser Leitfaden soll fur die vorgesehene Neuaufstellung der Regionalplane in Schleswig-Holstein
eine Grundlage fur die Regionalplanung liefern. Dabei sind folgende Ziele im Fokus:

- Erarbeitung eines abgestimmten Leitfadens zur Entwicklung von Standorten fur Gberdrtlich
bedeutsame Gewerbegebiete und von Sonderstandorten von Uberregionaler Bedeutung an
den Landesentwicklungsachsen,

- Mittel- bis langfristig eine bedarfsorientierte Ausweisung von geeigneten Standorten mit be-
sonderem Flachenentwicklungspotenzial,

- Optimierung der Gewerbeflachenentwicklung entlang der Landesentwicklungsachsen.
Vorgehen bei der Leitfadenerstellung:

- Zusammenfassende Darstellung der Ziele und Grundsatze des LEP 2010 fur gewerbliche Ent-
wicklung,

- Zusammenfassende Darstellung der Aussagen und Empfehlungen vorliegender regionaler
Konzepte, u.a. REK in Folge einer FFBQ sowie der Konzepte der Kreise und der Hansestadt
Labeck,

- ldentifizierung von Suchraumen fur Gberortlich bedeutsame Gewerbegebiete und von Son-
derstandorten mit Uberregionaler Bedeutung.

Landesentwicklungsplan Schleswig-Holstein 2010 (LEP 2010)

Der LEP 2010 gibt den Rahmen vor, nach dem Standorte fur GUberregional bedeutsame Gewerbege-
biete in den Regionalplanen festgelegt werden kénnen, auch fur den neuen Gewerbetyp (Sonder-
standorte). Dieser neue Gewerbegebietstyp soll insbesondere die Zahl der Standorte im jeweiligen
Planungsraum auf wenige, qualitativ hochwertige und grolRere gewerbliche Entwicklungsschwer-
punkte beschranken.

Verbindliches Ziel der Landesplanung ist die Feststellung und -legung solcher Gebiete zunachst fur
den vorsorgenden, Uberregionalen Flachenbedarf und die Standortanforderungen der weiteren ge-
werblichen Entwicklung, naturlich unter Beachtung der Belange benachbarter Planungsraume. Die
Planungen sind auf der jeweiligen Entwicklungsachse abzustimmen. Grundsatzlich gilt zudem, dass
in diesen Gebieten der Einzelhandel ausgeschlossen ist.

Nachfolgende elf Kriterien (Ziele und Grundsatze der Landesplanung) sind die bei der Standortaus-
wahl fur Gewerbegebiete von Uberregionaler Bedeutung von Relevanz:

Ziele gemall 8 1 Abs. 6 BauGB

- Feststellung des vorsorgenden Uberregionalen (Gewerbe-) Flachenbedarfs

- (gutachterliche) Feststellung der Standortanforderungen der weiteren gewerblichen Ent-
wicklung

- Beachtung der Belange benachbarter Planungsraume
- Abstimmung der Planungen auf der jeweiligen Entwicklungsachse
- Ausschluss von Einzelhandel

Grundsatze (sind in der bauleitplanerischen Abwéagung der Belange einzustellen)

- Lage an einer Landesentwicklungsachse
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- besonders gute verkehrliche Anbindung
- Soweit mdglich: Wahl des Standorts unter Einbeziehung eines zentralen Ortes (ZO)

- Gewahrleistung der Funktionsfahigkeit des zentralen Ortes bei der Festlegung des Um-
fangs der Flachenausweisung

- Sicherstellung einer bedarfsgerechten OPNV-Anbindung
- Okologische Vertraglichkeit

Aussagen vorliegender Fachgutachten zur gewerblichen Entwicklung

Fur die Kreise und die Hansestadt Lubeck liegen zu dem Thema u.a. die im Anschluss aufgefihrten
Ubergreifenden Konzepte und Studien vor. Der Leitfaden benennt die wichtigsten Aussagen:

- Entwicklungskonzept Region Lubeck (ERL 2004)

- Regionales Entwicklungskonzept in Folge einer festen Fehmarnbelt-Querung (REK 2010)
- Gewerbeflachenkonzeption fur die Metropolregion Hamburg (GEFEK 2011)

- Gewerbeflachenentwicklungskonzept Kreis Herzogtum Lauenburg

- Gewerbeflachenentwicklungskonzept fur die Hansestadt Libeck

- Konzept zur Gewerbeflachenentwicklung Kreis Ostholstein (PLOH/ EGOH/ 2013/ 2014)

- Gewerbeflachenentwicklung im Kreis Stormarn und Fortschreibung der Expertise inkl. fach-
gutachterlicher Stellungnahmen

Das Regionale Entwicklungskonzept (REK 2010) schreibt aufgrund der FFBQ den Gebieten ent-
lang der Landesentwicklungsachse eine verbesserte Position im Standortwettbewerb zu. Um von
dieser verbesserten Position profitieren zu kénnen, sind Uberértlich bedeutsame Gewerbeflachen-
standorte an ausgewahlten Standorten entlang der Entwicklungsachse A 1, z.B. in der Nahe zum
Oberzentrum Lubeck oder zu den Autobahnknoten, eine Grundvoraussetzung.

Weitere Zielsetzungen bei der Entwicklung von herausragenden Gewerbestandorten sind die Schaf-
fung eines ausreichenden Flachenangebotes und eines leistungsstarken Wirtschaftsraumes. Das
REK 2010 empfiehlt die Planung und Entwicklung von ein oder zwei Uberortlich bedeutsamen Ge-
werbestandorten mit hohem Flachenentwicklungspotenzial entlang der Landesentwicklungsachse
A 1. Hierzu waren die Abstimmung der Wirtschaftsférderer und Kommunen sowie die Entwicklung
einer Gesamtstrategie zur Festlegung potentieller Standorte denkbar und seitens der Landespla-
nung sowie der IHK zu Lubeck winschenswert.

Das Gewerbeflachenentwicklungskonzept fiir die Metropolregion Hamburg (GEFEK), (Teil-) Er-
gebnis eines Leitprojektes der MRH, mit dem die Gewerbeflachenentwicklung fir die damaligen
Tragerkreise der MRH (noch ohne die Hansestadt Lubeck und den Kreis Ostholstein, die erst 2012
in die MRH eingetreten sind) und die Hansestadt Hamburg analysiert wurde, enthalt u.a. folgende
wesentliche Aussagen:

Beschéaftigtenprognose

Entsprechend der Uberdurchschnittlichen Entwicklung der Leitbranchen der Metropolregion in der
letzten Dekade wird im Rahmen einer Beschaftigtenprognose bis zum Jahr 2025 eine héhere Wachs-
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tumsdynamik als im Bundestrend erwartet. Der bereits seit einigen Jahrzehnten deutlich wahr-
nehmbare Strukturwandel hin zu innovations- und wissensbasierten Produkten und vor allem
Dienstleistungen wird sich auch in der MRH weiter fortsetzen.

Flachenbedarf

Bis 2025 entsteht fur die gesamte MRH ein rechnerischer Gewerbeflachenbedarf von ca. 1.430 ha.
Dieser Bedarf verteilt sich zu unterschiedlichen Anteilen auf die Teilrdume der MRH. Den rechne-
risch grofliten Flachenbedarf nach Hamburg (355 ha) haben die Kreise Pinneberg mit 140 ha sowie
Segeberg und Stormarn mit jeweils rd. 130 ha.

Tendenziell ist mit zunehmender Nahe zu Hamburg festzustellen, dass hochwertige und geeignete,
nachgefragte Flachen knapp sind.

Lagekriterien fur Gewerbeflachen:

Eine glinstige Lage ist - nach wie vor - das entscheidende Merkmal flr die Beurteilung der Qualitat
einer Gewerbeflache. Dabei ist fur viele Unternehmen mit Bedarf an klassischen Gewerbeflachen
die Nahe ihres Standortes zum Ubergeordneten Stral3enverkehrsnetz, in der Regel bestimmt durch
Autobahnnahe oder Erreichbarkeit ohne Ortsdurchfahrt, der wichtigste Beurteilungsmal3stab.

Empfohlen wird, weiterhin mittels eines ausdifferenzierten Angebotsportfolios den Bedarf an qua-
lifizierten Gewerbeflachen, auch fir Angebote im Uberregionalen und internationalen Standortwett-
bewerb, mittel- und langfristig zu bedienen.

Im Auftrag der BWVI Hamburg im Mai 2013 wurde eine weitere Studie erstellt mit dem Ergebnis,
dass der Gewerbeflachenbedarf bis zum Jahr 2025, je nach Intensitat des Strukturwandels, um 240
ha bis ca. 300 ha zunehmen wird. Dies ist insbesondere durch das steigende Logistikaufkommen
bedingt, eine Losungsalternative fur die sich ergebenden Flachenprobleme ergeben sich aus Ko-
operationen mit den Umlandgemeinden oder -kreisen.

Die Wirtschaftsforderungsgesellschaft Herzogtum Lauenburg (WfL) beauftragte das Gewerbe-
flachenentwicklungskonzept, um die bedarfsgerechte Gewerbeflachenplanung und -entwicklung
far den Kreis Herzogtum Lauenburg zu sichern.

Der Kreis Herzogtum Lauenburg wird von zwei Landesentwicklungsachsen (A 20 auf 6 km Lange
und A 24 auf 36 km Lange) durchquert. An der Achse A 24 befindet sich das einzige Gewerbegebiet
im Kreis mit Uberdrtlicher Bedeutung (Elmenhorst - Lanken). DarUber hinaus stehen weder an den
Landesentwicklungsachsen noch an den sudlichen zentralen Orten des Kreises entsprechende Ge-
werbefldchenpotenziale zur Verflgung, obgleich die Landesplanung den Mittelzentren Mélin und
Geesthacht, dem gemeinsame Mittelzentrum Reinbek, Wentorf, Glinde sowie dem Unterzentrum
Schwarzenbek Gewerbeflachen mit ortlicher bzw. Uberdrtlicher Bedeutung planerisch einrdumt.

Aus dem Gewerbeflachenentwicklungskonzept werden fur die weitere Planung folgende Aussagen
abgeleitet: Im Zeitraum bis 2025 besteht ein Gewerbeflachenbedarf unter Berucksichtigung einer
Planungsreserve von rund 150 ha. Gemal? den rechtskraftigen Bebauungsplanen stehen 30 ha zur
Verfugung, so dass ein Flachendefizit von rund 120 ha besteht. Das Gewerbefldchenentwicklungs-
konzept weist einen Bedarf an Gewerbeflachen mit Uberdrtlicher Bedeutung von mindestens 50 ha
aus.

Das Konzept unterteilt seine Standortempfehlungen in zwei Kategorien:
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- Suchraume und Standorte mit Uberdrtlicher Bedeutung an Landesentwicklungsachsen im Kno-
tenpunkt der Bundesautobahn A 24/ B 404 im Bereich der Gemeinden Kasseburg und Kudde-
worde

- Suchraume und Standorte mit Uberdrtlicher Bedeutung im gesamten Kreisgebiet Geesthacht
Nord an der Ortsumgehung im Zuge der B 5 neu und Schwarzenbek, Grabau an der Ortsumge-
hung im Zuge der B 404/ 209.

Die Entwicklungsgesellschaft Ostholstein mbH (EGOH) hat ein Konzept zur Gewerbeflachen-
entwicklung im Kreis Ostholstein beauftragt, das einen Handlungsrahmen fur die weitere ge-
werbliche Entwicklung in Ostholstein, insbesondere unter Beachtung der sich aus der geplanten
festen Fehmarnbelt-Querung ergebenden Chancen, vorgeben soll.

Die Landesentwicklungsachse A 1 durchquert den Kreis Ostholstein parallel zu der BAB 1 von Suden
nach Norden, daran liegen die Unterzentren (mit Teilfunktion Mittelzentrum) Neustadt i.H. sowie
Oldenburg i.H.

Fur die Untersuchung wurden Gewerbegebiete analysiert, bestehende Bedarfe abgefragt und vor-
liegende Gutachten zur Gewerbeflachenentwicklung mit einbezogen. Es wurden geeignete Bereiche
far die weitere gewerbliche Entwicklung festgelegt und beschrieben.

Fur Gewerbegebiete mit Uberregionaler Bedeutung kommen gemall dem Konzept (Stand 2013) die
Kommunen Fehmarn / Puttgarden, Gremersdorf / Oldenburg i.H., Ratekau und Stockelsdorf in
Frage.

Die Stadt Neustadt i.H. wurde zunachst nicht weiter bedacht aufgrund geringen Interesses, auch
mangels fehlender geeigneter Flachen. Interkommunale Kooperationen auf den Flachen der Nach-
barkommunen kdénnen ein langfristiger Weg sein, da Neustadt i.H. die Anforderungen an Gewerbe-
gebiete von Uberregionaler Bedeutung erflllt und somit auch weiterhin perspektivisch in den Leit-
faden einflief3t.

Das Konzept hebt fur die Insel Fehmarn drei Bereiche hervor und zwar den geplante BAB 1-An-
schluss-Stelle ,Todendorf” und die BAB 1-Abfahrt ,,Burg”. Beide Standorte sind fur Einzelhandel
(Grenzhandelverlagerung, Scandinavien-Center) vorgesehen und stehen damit den Kriterien far
Uberregional bedeutsame Gewerbegebiete entgegen. Im Gegensatz dazu treffen diese Kriterien auf
den Standort ,Fahrbahnhof/ Fahrhafen Puttgarden” zu. Dies gilt im Ubrigen auch fur den Standort
~Gremersdorf/ Oldenburg i.H.”, beide Gebiete werden in dem Leitfaden entsprechend eingeordnet.
Im Gegensatz dazu steht Ratekau, das die erforderlichen Kriterien nicht umfassend erfullt und da-
her fur den vorliegenden Leitfaden keine Relevanz hat.

Im Auftrag der Wirtschafts- und Aufbaugesellschaft mbH (WAS) wurde eine Expertise zur Ge-
werbeflachenentwicklung Kreis Stormarn erstellt mit dem Ziel, den bis 2025 bestehenden Ge-
werbefladchenbedarf zu analysieren und fur weitere Arbeiten eine fundierte, aktuelle Grundlage be-
zuglich Uberregional bedeutsamer Gewerbeflachenstandorten bereit zu stellen. Weiterhin waren
Standortprofile zu erarbeiten. Insgesamt war dabei den planerischen Vorgaben des LEP 2010 zur
Festlegung von Gewerbeflachenstandorten und Standorten mit Uberregionaler Bedeutung zu ent-
sprechen.

Der Kreis Stormarn wird von vier Teilabschnitten der Landesentwicklungsachsen entlang der Auto-
bahnen A1, A 20, A21 und A 24 durchzogen, wobei der in Nord-Std-Richtung vom Stadtrand Ham-
burg bis zum Stadtrand Lubeck ausgerichteten A 1 mit rd. 45 km Lange am meisten Gewicht zu-
kommt. Parallel zu dieser Achse befinden sich wichtige Siedlungsachsen, deren Stadte Ahrensburg,
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Bargteheide, Bad Oldesloe und Reinfeld als wichtige Zentren des Kreises Stormarn in unmittelbarer
Nahe zu der Achse A 1 angeordnet und dartber hinaus mit Bahnhaltepunkten erschlossen sind.

Entlang dieser Landesentwicklungsachse liegen ebenfalls verkehrsglinstig gelegene Gewerbege-
biete (u.a. in Barsbuttel, Stapelfeld / Braak, Siek, Ahrensburg, Bad Oldesloe und Reinfeld), wobei die
hamburgnahen Standorte besonders nachgefragt werden. So ist der Teil des interkommunalen Ge-
werbegebietes der Gemeinden Stapelfeld und Braak als Uberregional bedeutsamer Gewerbestand-
ort ausgewiesen, allerdings ist er auch bereits grolitenteils belegt.

Als weitere Achse besteht die A 20 (rd. 10 km), wobei diese ihre umfassende Wirkung erst mit ihrer
durchgangigen Fertigstellung Uber die A 7 hinaus mit westlicher Elbquerung entfalten wird. Die Lan-
deshauptstadt Kiel wird durch das Kreisgebiet hindurch Uber die Achsen A 21 (rd. 16 km) vom
Bargteheider Kreuz (A 1) aus ebenso wie Uber die A 24 (rd. 12 km) von der Autobahn Hamburg aus
erreicht.

Flar den Kreis Stormarn werden nachstehende drei Aussagen getroffen, die Grundlage der regional-
und landesplanerischen Beurteilung sind (Beschluss Wirtschafts-, Planungs- und Bauausschuss des
Kreises Stormarn):

- Bis 2025 betragt der Netto-Flachenbedarf rd. 114 ha (ohne Einbezug einer Flexibilitatsreserve
von 34 ha) fur Flachen der ,klassischen” Gewerbegebiete und um Standorte fur Logistik- und
verkehrsintensives Gewerbe.

- Die rechtskraftigen Bebauungsplane weisen freies Gewerbeflachenpotenzial von rd. 65 ha
(netto) aus, so dass bis 2025 das Flachendefizit inklusive Flexibilitatsreserve bei rd. 83 ha liegt.
Dieses kann bis auf rd. 5 ha abgedeckt werden bei entsprechender Realisierung des laut Exper-
tise zusatzlichen Gewerbeflachenpotenzials auBerhalb rechtskraftiger Bauleitplane.

- Insbesondere fuir Hammoor (Achse A 1 und A 21) und bedingt fir Monkhagen (Achse A 20) wird
jeweils die Ausweisung fur ein Gewerbegebiet mit Uberortlicher/Uberregionaler Bedeutung
empfohlen. Hammoor hat als Besonderheit aufgrund seiner Lage im Verkehrsnetz die Entwick-
lungs- und Nutzungsperspektive fur einen Autohof und fur Logistik- und verkehrsintensives Ge-
werbe. In Stapelfeld ist der an der A 1 gelegene Teil des interkommunalen Gewerbegebietes
Stapelfeld / Braak bereits als Uberregional bedeutsamer Gewerbestandort ausgewiesen. Die
vorhandene Nachfrage macht eine Erweiterung in Nahe zur A 1 sinnvoll.”

Das Gewerbeflachenentwicklungskonzept fiir die Hansestadt Liibeck 2012, erstellt durch das
Niedersachsische Institut fur Wirtschaftsforschung (NIW), prognostiziert fur Libeck einen Beschaf-
tigtenzuwachs von 6.500. Es trifft keine réumliche Zuordnung des Gewerbeflachenbedarfes und ver-
zichtet auf Standortempfehlungen.

Bis 2025 wurde ein Gesamtbedarf an Gewerbeflachen zwischen 242 ha und 296 ha errechnet (da-
von unbebaut: 135 ha bis 165 ha), dem ein Flachenpotenzial mit 142 ha in der Vermarktung (von
insgesamt 315 ha) gegenubersteht. Damit die zukunftige Nachfrage nach Gewerbeflachen gedeckt
werden kann, muassten 56 ha an Flache neu entwickelt werden. Die kunftige Nachfrage wird auf
hochwertige Gewerbeflachen in integrierten, urbanen Lagen sowie auf Flachen flr wissenschafts-
und technologieaffine Betriebe ausgerichtet sein, entsprechend sind hoherwertige Gewerbeflachen
(39 ha) zu entwickeln, dies auch auf Brachflachen.

Zur Entwicklung einer zukunftsorientierten Gewerbeflachenpolitik wurden vom Gutachter folgende
Leitlinien formuliert:
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Leitlinie 1: Bereitstellung bzw. Sicherung eines nachfragegerechten Angebots an gewerblichen-
Flachen als prioritare Aufgabe in der Hansestadt Lubeck,

Leitlinie 2: Sicherung eines umfassenden Angebots an Gewerbeflachen und Profilierung von
Standorttypen,

Leitlinie 3: kommunale Bodenvorratspolitik als Zukunftsvorsorge,

Leitlinie 4: Chancen und Entwicklungspotenziale der Zukunftsprojekte FFBQ und Ausbau der A20
fUr den Wirtschaftsstandort durch Sicherung von potenziellen gewerblichen Flachen,

Leitlinie 5: Entwicklung und Sicherung eines zukunftsorientierten Gewerbeflachenangebots als
Prozess,

Leitlinie 6: Bertcksichtigung der Praferenzen fur moéglichst hochwertige und konfliktfreie Fla-
chen,

Leitlinie 7: Flachensparen durch gezielten Abbau von Aktivierungshemmnissen,
Leitlinie 8: forcierte Brachflachenentwicklung sowie

Leitlinie 9: Neuaufstellung des Flachennutzungsplans in der Hansestadt Lubeck als Chance einer
zukunftsorientierten Gewerbeflachenpolitik.

Die Standortsuche fur zukunftsfahige Gewerbeflachen geschieht mit dem Konzept Zukunftsorien-
tierte Stadtentwicklung: ,,Lubeck 2030 unter Berucksichtigung des Wohnungsmarktkonzeptes
sowie der Thematischen Landschaftsplanfortschreibung Klimawandel in Lubeck.

Zweiundzwanzig sogenannte Suchrdume ohne derzeitige gewerbliche Nutzung wurden identifiziert,
die Standorteigenschaften fur deren potenzielle Flachenentwicklung gepruft und bewertet. Unter-
schieden wurde dabei in:

- Standorteignung: Gewerbearten, Anbindung, Stadtebau/ Siedlungsstruktur. Die Festlegung
von Nutzungsprioritaten fur bzw. die Kategorisierung von insgesamt funfzehn Flachen
wurde durchgefuhrt mit Beschrankung auf die vier Suchraume Flughafen, Genin Sud/Nie-
mark, Roggenhorst und Teerhofsinsel.

- Realisierbarkeit: Planerische Vorgaben, Gesetze und Verordnungen, Eigentumerstruktur/
Verfugbarkeit und Flachenqualitat.

Nur Teile dieser Flachen dienen der Deckung ermittelten Bedarfes bis 2025. Der groR3ere Teil stellt
Reserveflachen fur den langfristigen Bedarf dar.

Ein Gewerbefldchenentwicklungskonzept mit einer Bedarfsprognose fiir Bad Segeberg/ Wahl-
stedt bzw. flr den im Betrachtungsraum liegenden Ostkreis Segeberg liegt nicht vor.

Suchrédume und Standorte fiir Gewerbegebiete von (berértlicher Bedeutung in den Kreisen Herzogtum
Lauenburg, Ostholstein, Segeberg (A 20), Stormarn und der Hansestadt Liibeck

Die Gewerbegebiete von uberdrtlicher Bedeutung an den Landesentwicklungsachsen kénnen zu-
sammengefasst der nachstehenden Abbildung 1 entnommen werden. Der Leitfaden liefert zu den
einzelnen Flachen detailliertere Angaben zu Lage, zentralortlicher Funktion, GréRe und Charakter.

Des Weiteren gibt der Leitfaden noch erganzende Hinweise:
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Der Leitfaden soll die Grundlage fur eine Abstimmung der festzulegenden Suchraume bzw.
Standorte von Gewerbegebieten von Uberortlicher Bedeutung an den Landesentwicklungs-
achsen in den beteiligten Kreisen und der Hansestadt Lubeck darstellen.

Es sind grundsatzlich nur Suchraume bzw. Standorte entlang der definierten Landesentwick-
lungsachsen A1, A 20, A 21 und A 24 ausgewahlt worden.

Soweit es aufgrund der geographischen Lage und der jeweiligen Standortbedingungen mog-
lich war, wurde die Standortwahl unter Einbezug der zentralen Orte vorgenommen.

Soweit der Suchraum bzw. Standort sich nicht in einem zentralen Ort befindet, gilt es im
Besonderen die Funktionsfahigkeit des zentralen Ortes bei der Festlegung des Umfangs der
Flachenausweisung zu beachten. Die Berucksichtigung dieser Anforderung ist dadurch ge-
wahrleistet, dass bei der Erstellung der jeweiligen Kreiskonzepte eine regionale Abstimmung
der ausgewahlten Standorte erfolgte. DarUber hinaus sind in den folgenden formlichen Plan-
verfahren der Bauleitplanung grundsatzlich auch die Nachbargemeinden zu beteiligen.

Eine bedarfsgerechte OPNV-Anbindung wird als wichtig angesehen und ist im Rahmen einer
Konkretisierung der Gewerbegebietsplanungen von den Stadten und Gemeinden zu thema-
tisieren.

Die 6kologische Vertraglichkeit der jeweiligen Flachenentwicklung kann in diesem Leitfaden
nicht abschlieRend gepruft werden. Es ist Aufgabe der (noch) durchzufiihrenden formlichen
Planverfahren (Regionalplan-Neuaufstellung, kommunale Bauleitplanung), in einem abge-
schichteten Vorgehen die 6kologischen Belange auf der Grundlage der Fachplanung zu pru-
fen und die gesetzlich vorgeschriebenen Umweltprifungen durchzufthren.

Planungsrechtlich wird der Ausschluss von Einzelhandel durch entsprechende Festsetzun-
gen der Standortgemeinden im Rahmen der erforderlichen Bauleitplanung gesichert.

Dieser Leitfaden wurde von der ,AG Gewerbeflachenentwicklung der Lenkungsgruppe regi-
onale Zusammenarbeit an der Entwicklungsachse A 1“ zusammengestellt.




Abb. 1: Suchrdume und Standorte fiir Gewerbegebiete von (iberirtlicher Bedeutung in den
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Quelle: Leitfaden - Gewerbegebiete von Uberdértlicher Bedeutung an den Landesentwicklungsachsen in den Kreisen Herzogtum
Lauenburg, Ostholstein, Segeberg (A 20), Stormarn und der Hansestadt Lubeck - Leitfaden

Feste Fehmarnbeltquerung - Einflusse auf den Tourismus und potenzialorientierte
Handlungsoptionen fiir die Ostsee Schleswig-Holstein und angrenzende Regionen

= Ein Untersuchungsbericht der NIT Institut fir Tourismus- und Baderforschung in
Nordeuropa GmbH aus dem Januar 2017 -

Auftraggeber:

Ostsee-Holstein-Tourismus e.V. (OHT), IHK zu Liuibeck, Kreis Ostholstein, Femern A/S un-
ter finanzieller Beteiligung des Landes Schleswig-Holstein

Hintergrund und Zielsetzung

Die Feste Fehmarnbelt-Querung (FFBQ) als einflussreichstes Verkehrsprojekt an der schleswig-hol-
steinischen Ostseekuste wird sich sowohl wahrend der Bauphase als auch der anschlie3enden Be-
triebsphase auf den Tourismus in der Region auswirken. Diese Studie untersucht mit Schwerpunkt
auf den Kreis Ostholstein die sich aus der FFBQ ergebenden und auf vorliegenden Analysen/Stu-
dien/Projekten basierenden Potenziale und Handlungsoptionen.
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Abb. 1: Regionaler Betrachtungsbereich der Untersuchung, Auszug aus Studie
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Die kunftigen Verkehre Uber die FFBQ werden prognostiziert flr Personenfahrten im Kfz mit einer
Steigerung von gut 6 Mio. auf gut 12 Mio. Fahrten (auch ohne FFBQ eine Steigerung auf knapp 8
Mio. Fahrten), im Schienenverkehr (Prognose 2016 fur 2030) beim Personenfernverkehr eine Zu-
nahme der Zuge pro Tag von 12 auf 23 sowie im Guterverkehr von 0 auf 73 Zlge pro Tag.

Quellmarkten Danemark und Schweden

Rund 670.000 Danen unternahmen 2014 eine Reise nach Schleswig-Holstein, die zu 60 % auf eine
Stadtereise entfielen. Knapp 220.000 Schweden kamen aus touristischen Grinden nach Schleswig-
Holstein, wobei auch hier Stadtereisen einen Anteil von 40%. Die Regionen an der Ostsee Schleswig
- Holsteins und Holsteinische Schweiz verzeichneten in den letzten Jahren einen Ruckgang der
Schwedenbesucher und im Gegensatz dazu eine steigende Tendenz bei den Gasten aus Danemark.
Dabei ist die Gesamtnachfrage nach Campinglibernachtungen gewachsen.

Grundsatzlich fallen die Gastezahlen bei den danischen Gasten fur die Stadt Flensburg und den
Kreis Schleswig-Flensburg, aber auch in den Ubrigen Stadten, am hdéchsten aus. Dabei verzeichnet
die Hansestadt Lubeck auch einen hohen Anteil schwedischer Gaste.

Die Zahl der skandinavischen Tagesgaste (Einkaufstourismus, Besuch von Veranstaltungen und At-
traktionen) ist sehr schwer einzuschatzen. Die Studienautoren gehen von den nachfolgenden Wer-
ten (basierend auf Schatzungen 2008 und 2011) aus:
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Abb. 1: Schdtzung Tagesgdste aus DK/SE, Auszug aus Studie

Flensburg 1.100.000
Lubeck (ohne Traveminde), insb. Weihnachtsmarkt 200.000
Kiel 150.000
Kreis Schleswig-Flensburg 500.000
Fehmarn 500.000
Heiligenhafen 100.000
Lubecker Bucht (insb. Hansapark) 250.000

Quelle: NIT (2017)

Es wurde eine bevolkerungsreprasentative Online-Befragung im Zeitraum 17.-27. Juni 2016 in den
danischen Regionen Sjeelland und Hovedstaden und im schwedischen Landesteil Gotaland mit je-
weils n=501 Befragten durchgefuhrt. In den genannten danischen Regionen leben rund 2,6 Mio. und
in dem schwedischen Landesteil 4,5 Mio. Menschen.

Abb. 2: Gewichteter Saldo der Reiseabsichten

Danemark Tages- Kurz- Léngere Ge- Ge- Transit-
ausflige | urlaubs- Urlaubs- | schafts-  schafts- fahrten
reisen reisen reisen reisen
(ohne (mit
Ubern.)  Ubern.)
Sehr wahrscheinlich haufiger als heute 14 11 8 7 7 15
Eher haufiger als heute 23 28 21 11 11 27
Wabhrscheinlich keine Veranderung 56 53 64 71 71 49
Eher seltener als heute 1 3 1 2 2 4
Sehr wahrscheinlich seltener als heute 6 5 6 9 9 6
Gewichteter Saldo +11,5 +10,8 +6,5 +0,75 +0,75 +12,5

(3*TOP1+TOP2)/4-(3*LOW1+LOW?2)/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-Tunnel lhre
Reisepléane in der Zukunft beeinflussen? Wenn der Fehmarnbelt-Tunnel eréffnet ist, mache ich ...“

Tabelle 18: Gewichteter Saldo der Reiseabsichten, Schweden

Schweden Tages- Kurz- Langere Ge- Ge- Transit-
ausflige | urlaubs-  Urlaubs- | schafts-  schafts- fahrten
reisen reisen reisen reisen
(ohne (mit
Ubern.)  Ubern.)
Sehr wahrscheinlich haufiger als heute 7 8 5 3 3 5
Eher haufiger als heute 16 20 14 6 7 16
Wahrscheinlich keine Veranderung 71 66 74 81 81 70
Eher seltener als heute 1 2 1 2 1 3
Sehr wahrscheinlich seltener als heute 5 5 5 8 7 6
Gewichteter Saldo +5,3 +6,8 +3,3 -2,8 -1,5 +2,5

(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-Tunnel lhre
Reisepléane in der Zukunft beeinflussen? Wenn der Fehmarnbelt-Tunnel eréffnet ist, mache ich ...*

Die Ostseekuste Schleswig-Holsteins wurde von 7% der befragten Schweden und von 18% der be-
fragten Danen in den letzten drei Jahren im Rahmen einer privaten Ubernachtungsreise besucht. In
den kommenden drei Jahren kommt die Ostsee SH fur 17% der befragten Schweden und fur 26%
der Danen als Ziel fur eine private Ubernachtungsreise in Frage. Bezogen auf die FFBQ vermittelt
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die Abb. 2 einen Uberblick Giber die Reiseabsichten der Befragten getrennt nach Dan:innen und
Schwed:innen. Erkennbar ist hier insgesamt ein positiver Trend, nach Fertigstellung der FFBQ nach
Deutschland einzureisen. Starkes Motiv sind hierbei Transitfahrten.

Chancen und Risiken

Die FFBQ eroffnet Chancen fur die Region aufgrund der verkurzten Reisezeit und der besseren Er-
reichbarkeit, insbesondere fur den Kreis Ostholstein und in Teilen auch fir die Hansestadt Libeck.

Auch der gezielte Besuch der Tunnelbaustelle wahrend der Bauphase und die Unterbringung und
Versorgung der am Tunnelbau Beschaftigten beinhaltet touristische Chancen.

Schleswig-Holstein ruckt fur die Skandinavier durch die FFBQ dichter heran. Dies geschieht umge-
kehrt jedoch auch, sodass neben den Chancen auch gleichzeitig Risiken fir eine Abwanderung deut-
scher Gaste nach DK oder SE denkbar sind. Weitere Risiken liegen in einer mdglichen schlechteren
Erreichbarkeit bestimmter Orte durch Verlegung der Bahntrasse und damit von Haltepunkten.
Ebenso kdnnen der Baubetrieb, ein unzulanglicher Larmschutz (Guterverkehre), laute und fir den
Gast unattraktive Baustellen im Rahmen des Gesamtpakets FFBQ sowie weniger attraktive Kusten
durch Sediment-Aufwirbelungen wahrend der Bauphase zusatzliche Risiken beinhalten.

Daneben bestehen weitere Risiken, deren Einfluss jedoch sehr gering eingeschatzt wird. Dazu ge-
horen beispielsweise ein geringerer Besucherstrom aus anderen Teilen Danemarks, zusatzliche Ver-
kehre mit Larm- und Abgasemissionen sowie ,Uberfiillung” durch steigende Nachfrage. Ebenso
kénnte die Beeintrachtigung des Landschaftsbildes sich negativ auswirken. Von dem Tunnel-Bau-
werk wird allerdings lediglich das Portal zu sehen sein, Strae und Schiene orientieren sich an Vor-
handenem.

Die Chancen und Risiken, die sich zum einen durch die Bauphase aber zum anderen auch durch
den Betrieb der FFBQ flr den Tourismusstandort Ostsee SH ergeben, sind in der nachfolgenden
Abbildung 3 zusammenfassend dargestellt.

Abb. 3: Chance und Risiken ftir das Projektgebiet, Auszug aus Studie

Chancen Risiken

1. Zusétzliche Tourismusnachfrage aus DK und SE
infolge der Reisezeitverkirzung durch die FFBQ

In der 2. Attraktivitatssteigerung der Ostseekiste 4. Abwanderung deutscher Gaste nach DK
- ; st . 5. Beeintrachtigung der Erreichbarkeit per Bahn
Betriebsphase Schleswig-Holstiens durch zusatzliche Tages e .g & ] “p
ausflugsmoglichkeiten infolge der verkirzten 6. Beeintrachtigung durch Larm der Glterbahnstrecke
Reisezeiten

3. Verbesserung der Erreichbarkeit per Bahn

9. Larm, Landschaftsbildbeeintrachtigung
7. Baustellentourismus P
In der Bauphase 10. Verkehrsbeeintrachtigungen Straf3e

8. Ubernachtungen durch Arbeitskrafte 11. Verkehrsbeeintrachtigungen Schiene

12. Sedimentierung/Verdriftung
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Chancen und Risiken in der Betriebsphase
1. Steigerung der Nachfrage aus DK/SE

Die Studie nimmt eine Abschatzung der zu erwartenden touristischen Nachfrage, basierend auf den
Daten einer Quellmarktbefragung in Ostdanemark und Stidschweden vor. Sie liefert Werte flr die
einzelnen Gemeinden bzw. Gemeindegruppen, die Besuchersegmente (Urlaub, Kurzurlaub, Transit,
Tagesreisen) und unterschiedliche Szenarien.

Die grof3ten, zu erwartenden Veranderungen werden im Kreis Ostholstein und in der Hansestadt
Lubeck stattfinden, und zwar aufgrund deren Entfernung zum Tunnel bzw. zur Verkehrsachse A1.
Im Gegensatz dazu finden sich bei den anderen Kreisen keine oder nur marginalen Veranderungen,
weil diese querungs- und/oder autobahnferner liegen. Der Zugewinn aus DK und SE aufgrund der
neuen FFBQ lasst sich im Vergleich zu dem touristischen Gesamtaufkommen jedoch als gering ein-
stufen.

Transitreisen und Urlaubsreisen

Bei den Transitreisen und Urlaubsreisen wird es im gesamten Betrachtungsgebiet nur geringflgige
Veranderungen geben, so die Einschatzung der Studienautoren. Gleichzeitig wird jedoch auf das
Potenzial infolge der zunehmenden Fahrten von motorisiertem Individualverkehr (MIV), Bus und
Landgangs-Passagieren (von 5,6 Mio. auf 7,3 Mio. zuzuglich 3,7 Mio. durch die FFBQ) hingewiesen.
Urlaubsreisen werden als weniger bedeutsam eingestuft, kdnnen aber bei positiver Entwicklung
insgesamt Zuwachschancen bis 7% und in Teilbereichen bis 15% aufgrund der FFBQ ausmachen.

Sowohl fur Transitreisen als auch Urlaubsreisen lassen sich Parameter festhalten, die eine positive,
aber auch eine negative Entwicklung forcieren kdnnen. Diese werden in den anschlielienden Abbil-
dungen 4 und 5 dargestellt.

Abb. 4: Parameter flir negatives und positives Szenario (Transitreisen)

negatives Szenario positives Szenario

« Keine geeigneten Ubernachtungs- und o Erwartetes zusatzliches Verkehrsaufkommen am
Freizeitmdglichkeiten an der A1 Fehmarnbelt/an der A1 Iasst sich linear in

« Deutliches Unterschreiten der Verkehrsprognose Transitibernachtungsgéste umsetzen (+50% fur

Bus, MIV, Landgang, siehe Tabelle 2, S. 10).

« Das Angebot an transitfahigen
Ubernachtungsméglichkeiten wird so ausgebaut,
dass diese Nachfrage vollstandig attrahiert
werden kann.

Abbildung 5: Parameter fiir negatives und positives Szenario (Urlaubsreisen)

negatives Szenario positives Szenario

« Trend zum Bade-/Mittelmeerurlaub setzt sich in « Angebotsausbau vor allem fur
Skandinavien fort Familienurlauber/preisorientierte Reisende

« Keine adaquate Anpassung der Ubernachtungs- » Steigende Mobilitdtskosten begiinstigen nahe
und Freizeitinfrastruktur an die Bedrfnisse der gelegene Reiseziele
skandinavischen Géaste

Quelle: NIT (2017)
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Kurzurlaubsreisen

Bei Kurzurlaubsreisen kann von spurbar groBeren Zuwachsen ausgegangen werden als bei lange-
ren Aufenthalten. Profiteure sind stadtische Ziele mit ihrem Shopping- und Kulturangebot ebenso
wie Wellnessanlagen und Gesundheitsangebote und Reisearten mit leichtem bis mittelintensivem
Outdoor-Angebot wie Radfahren, Wassersport, Golf. Daneben ist die Strandinfrastruktur als Kon-
trast zu der skandinavischen Naturlandschaft fur danische und schwedische Gaste fur eine Kurz-
reise interessant. In dem Kurzreisen-Segment bestehen Chancen, durch eine gute Marketingkom-
munikation Urlauber zu spontanen Reisen zu aktivieren. Dies kdnnte z.B. durch regional koordinier-
ten Kampagnen erfolgen.

Tagesreisen

Innerhalb des Tagesreisen-Segmentes sind vor allem die Einkaufsfahrten relevant, daneben aber
auch andere Alltags-Erledigungen. Fur die stark von Grenzhandelstagesreisen profitierenden nérd-
lichen Landesteile Flensburg und Kreis Schleswig-Flensburg werden sich kaum Veranderungen er-
geben, wahrend dies fur Ostholstein (insbesondere Fehmarn und Heiligenhafen) zu erwarten ist.
Auch fur die Hansestadt Lubeck kann insbesondere durch attraktive Veranstaltungen von einer Zu-
nahme an Tagesreisenden ausgegangen werden, beispielhaft sind hier die Besuche der Lubecker
Weihnachtsmarkte zu erwahnen.

Bei positiver Entwicklung sehen die Studienautoren deutliche Zuwachschancen im Kreis Osthol-
stein, geringere Erfolge dagegen in den anderen Kreisen. Insgesamt ist jedoch, von einem positiven
Szenario auszugehen.

Auch fr die Kurzurlaubsreisen und die Tagesreisen lassen sich Parameter festhalten, die eine po-
sitive, aber auch eine negative Entwicklung forcieren kénnen, wie den nachstehenden Abbildungen
6 und 7 entnommen werden kann.

Abb. 6: Parameter fiir negatives und positives Szenario (Kurzurlaubsreisen)

negatives Szenario positives Szenario
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o Kein Ausbau der relevanten Angebotsstruktur fur
Stadtetourismus (inkl, Shopping, Kultur), Outdoor
(Radfahren, Wassersport, Golf), Wellness/
Gesundheit, Gruppenreisen, Badeorte — sowohl
Unterkunft als auch Freizeitinfrastruktur.

+ Kein Ausbau der Kundenorientierung
(Kommunikation in Quellméarkten, Kartenzahlung,
Sprachkenntnisse etc.)

* Kein Marketingbudget

Quelle: NIT (2017)

» Verstarkter Ausbau der relevanten
Angebotsstruktur fur Stadtetourismus (inkl,
Shopping, Kultur), Outdoor (Radfahren,
Wassersport, Golf), Wellness/Gesundheit,
Gruppenreisen, Badeorte — sowohl Unterkunft als
auch Freizeitinfrastruktur.

« Verstarkter Ausbau der Kundenorientierung
(Kommunikation in Queliméarkten, Kartenzahlung,
Sprachkenntnisse etc.)

+ Ausbau des Marketingbudgets




Abb. 7: Parameter fiir negatives und positives Szenario (Tagesreisen)

negatives Szenario

positives Szenario

+ Verminderung des Preisgefélles zwischen
Danemark, Schweden und Deutschland macht
Einkaufstouren weniger attraktiv

« Keine zunehmende Kundenorientierung: Handel
und Dienstleistungen auBerhalb des klassischen
Tourismusgewerbes stellen sich nicht auf die
Bediirfnisse der danischen Gaste ein

(Kommunikation in Quellméarkten, Kartenzahlung,

« Verscharfung des Preisgefélles zwischen
Danemark, Schweden und Deutschland macht
Einkaufstouren attraktiver

« Zunehmende Kundenorientierung: Handel und
Dienstleistungen auerhalb des klassischen
Tourismusgewerbes stellen sich auf die
Bedirfnisse der danischen Gaste ein
(Kommunikation in Quellmarkten, Kartenzahlung,

Sprachkenntnisse etc.) Sprachkenntnisse efc.)

Quelle: NIT (2017)

Geschdftsreisen:

Die FFBQ kann sich positiv auf die Entwicklung der Geschaftsreisen auswirken, 15% der danischen
und 11% der schwedischen Auslandsreisen sind Geschaftsreisen. Insbesondere kdnnte der MICE-
Markt (Meetings, Incentives, Congress, Events) profitieren. Ca. 30% des MICE-Marktes entfallen auf
Eventlocations, 25% auf Veranstaltungszentren und fast 50% auf Tagungshotels. Hier ergeben sich
Chancen sowohl fur Veranstaltungszentren bzw. -hotels direkt an der Stral3e oder Schiene als auch
in landschaftlich bevorzugten Lagen und ebenso fur spezielle Eventlocations fur besondere Anlasse.
Diese konnen als Treffpunkt zwischen den Metropol- und Wirtschaftsraumen Kopenhagen und
Hamburg dienen.

2. Zusatzliche Tagesausflugsmaglichkeiten

Grundsatzlich besteht bereits heute die Moéglichkeit fur Ostseeurlauber, Tagesausflige vom Ur-
laubsort aus nach Danemark zu unternehmen. Die FFBQ verkurzt die Reisezeit und eroffnet damit
weitere Moglichkeiten. So waren in maximal 120 Minuten von Fehmarn aus die Inseln Lolland, Fals-
ter, M@n und der grolRte Teil Sjaellands mit der Hauptstadt Kopenhagen erreichbar. Andererseits
sind heute solche Ausfliige von Fehmarn aus mit einer attraktiven Schiffspassage verbunden.

Mit zunehmender Distanz der Urlaubsorte zu der FFBQ nimmt die Bedeutung fur Tagesausflige
nach DK allein aus Erreichbarkeitsgrinden ab. So kommt man von der Hansestadt Lubeck aus in
120 Minuten nur noch bis Maribor auf Lolland.

Das Argument der zusatzlichen Tagesausflugsmoglichkeiten flr Urlaubsortausflige trifft faktisch
nur fur den Kreis Ostholstein und den 6stlichen Kreis PIon zu. Es kann angenommen werden, dass
Urlauber aus diesen Bereichen die neuen Tagesausflugsmaoglichkeiten nutzen werden. Ob aller-
dings haufiger als heute, scheint fraglich.

Ebenso ist anzuzweifeln, dass die neuen bzw. verbesserten Moglichkeiten fur Tagesausfluge Einfluss
auf die Wahl des Urlaubsortes in dieser Region haben werden. Die gezielte Bewerbung von Tages-
ausflugen nach Kopenhagen mit der Bahn oder durch Busunternehmen kann hier zusatzlich Nach-
frage stimulieren.

Nach Fertigstellung der FFBQ sind grenziberschreitende Regionalexpressverbindungen im 120-Mi-
nuten-Takt zwischen Lubeck und Nykgbing (Falster) geplant, die ebenso zu Tagesausfligen genutzt
werden koénnen.
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3. Verbesserung der Erreichbarkeit per Bahn

Ein neues und beschleunigtes Expresslinienangebot im 120-Minuten-Takt zwischen Libeck und Da-
nemark (Nykabing) in Erganzung zum Fernverkehr ist ebenso wie eine Regionallinie im 60-Minuten-
Takt zwischen Lubeck und Neustadt und weiter im 120-Minuten-Takt bis Fehmarn-Burg geplant.
Damit kdnnten einige Haltepunkte (z. B. Lubeck Hbf, Neustadt (Holst.), Oldenburg (Holst.), GroRen-
brode, Fehmarn-Burg) besser erreichbar sein als bisher. Das betrifft sowohl die An- und Abreise als
auch die Erreichbarkeit im Urlauber-Tagesausflugsverkehr.

In der Studie wird davon ausgegangen, dass auf der Fernverkehrsstrecke zwischen Libeck und Ko-
penhagen der Fernverkehrshalt Puttgarden entfallen wird. Damit bleibt fir den Fernverkehr ledig-
lich der Halt in Oldenburg, der bei einem Erhalt haufiger als heute bedient wirde. Bei einer Fre-
guenzausweitung im Fernverkehr wirde ggf. das Umland starker profitieren.

Der Nahverkehr bietet die grolReren Chancen fur die genannten Orte, da eine erhebliche Steigerung
der taglichen Ein- und Aussteigerzahlen anzunehmen ist.

Am Beispiel von Fehmarn (Burg) mit einer geschatzten Tagesausflugszahl von 15.000 p.a. wird ein
zusatzliches Umsatzpotential in Abhangigkeit von der Entwicklung der Freizeitnutzer-Zahlen von 0,1
- 0,3 Mio. € p.a. errechnet.

Auch fUr die Hansestadt Lubeck sind durch die deutliche Zunahme der Fernverkehrsverbindungen
auf der Strecke Hamburg-Kopenhagen mit Halt in Libeck zusétzliche 45.000 Ubernachtungen p.a.
zu erwarten, die ein mittleres Umsatzpotential von 4,2 Mio. € p.a. auslésen konnen.

4. Abwanderung deutscher Géste nach Ddnemark

Die Verkurzung der Reisezeiten durch die FFBQ bedeutet nicht nur fur die skandinavischen Gaste
einen Anreiz, Ziele in der Region Ostsee SH zu besuchen. Umgekehrt kdnnen sich auch heutige
Gaste der Region fur neue Urlaubsziele in Danemark oder Schweden entscheiden.

Eine Interessenermittlung hat ergeben, dass 40% der Ostsee-SH-Interessenten sich auch fur Dane-
mark interessieren. Dennoch ist Danemark nicht der Hauptkonkurrent, denn fuir Ostsee-SH-Interes-
senten liegt Danemark als Urlaubsdestination noch hinter der Nordsee SH, der Ostsee Mecklen-
burg-Vorpommerns, der NordseekUste Niedersachsens, Bayern sowie Spanien mit Mallorca und
Italien.

Das touristische Angebot zwischen (Ost-) Danemark und der Ostsee SH dhnelt sich hinsichtlich der
Landschaft. Die touristische Suprastruktur unterscheidet sich dagegen deutlich bei der Unterkunfts-
struktur, den Stranden und den Aktivitatsmoglichkeiten. Hinzu kommen aus deutscher Sicht die
Sprach-, Wahrungs- und auch Preisniveaubarriere.

In der Gesamtbetrachtung wird die Ersparnis von rund einer Stunde An- und Abreisezeit durch die
FFBQ keine wesentliche Abwanderung von Touristen aus der Region in Richtung Danemark oder
Sudschweden zur Folge haben. Dafur sind die Unterschiede in dem touristischen Angebot zu grol3
und die potentiellen Urlauber werden sich vor diesem Hintergrund bewusst fur die eine oder andere
Urlaubsmaglichkeit entscheiden.

5. Beeintréchtigung der Erreichbarkeit per Bahn

Mit der Bahn-Neubaustrecke Lubeck-Fehmarn (-Danemark) wird die sogenannte Baderbahn
LUbeck-Neustadt-Oldenburg-Burg/Puttgarden im Teilabschnitt Libeck-Neustadt fur den Personen-
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und Guterfernverkehr nicht mehr benétigt und weitgehend stillgelegt. Damit werden auch die Hal-
tepunkte Scharbeutz und Timmendorfer Strand verlegt. Die bisher noch fuRlaufigen Strecken von
den Bahnhaltepunkten in die Orte werden sich dann deutlich verlangern, so dass hier gute Anbin-
dungen geschaffen werden mussen.

Es ist davon auszugehen, dass Urlauber mit Gepack langere Strecken vom Haltepunkt in den Ort
nicht zu Ful’ zurticklegen werden, sondern entweder Bus, Bahn oder den Transfer nutzen wirden.
Eine Distanz von mehr als einem Kilometer ist bereits jetzt in den Orten Timmendorfer Strand, Sch-
arbeutz und GrolBenbrode zu Uberbricken und fihrt schon aktuell zu der Nutzung von weiteren
Verkehrsmitteln. Somit verursacht eine kunftig langere Strecke nur unbedeutenden Mehraufwand
und auch nur einen geringen zusatzlichen Zeitverlust fur die Gaste. Daraus leitet sich kein entschei-
dendes Argument gegen diese Orte als Urlaubsziel ab.

Die Anzahl der Tagesausfligler wird von den Studienautoren fir die Orte Scharbeutz und Timmen-
dorfer Strand auf rund 151.000 p.a. geschatzt. Diese haben bei durchschnittlichen Ausgaben von 94
€ am Tag ein Umsatzvolumen von rund 3,6 Mio. € p.a. in 2015 erzeugt. Es ist nicht davon auszuge-
hen, dass eine langere Distanz vom Haltepunkt zum Strand, Ortszentrum oder Freizeitpark diese
Nachfrage komplett verdrangt. Im schlechtesten Fall kime es zu einer Umsatzverdrangung von
rund 1 Mio. € p.a., was jedoch deutlich unter 1% des touristischen Gesamtumsatzes liegen durfte.

In Oldenburg und GroRRenbrode wird der zukinftige Haltepunkt weiter vom Ortskern entfernt liegen
als dies heute der Fall ist. Oldenburg erfahrt dadurch jedoch keine deutliche Verschlechterung der
Anbindung. Gleiches gilt fur das Wallmuseum als Oldenburgs wichtigstes Besucherziel. In Grol3en-
brode verlangert sich die Distanz vom Haltepunkt zur Seebrlcke starker, davon betroffen sind aber
nur wenige Freizeitnutzer/Tagesausflugler.

Die Studie geht davon aus, das auf Fehmarn klnftig kein Fernverkehrshaltepunkt mehr vorgesehen
wird. Puttgarden entfallt aufgrund der Streckenfihrung und Burg-Fehmarn ist aufgrund seiner Lage
ungeeignet. Der Verlust impliziert zwar einen Ruckgang der touristischen Attraktivitat, dessen Be-
deutung fir das Ubernachtungsvolumen wird jedoch eher gering eingeschétzt.

6. Beeintrdchtigung durch Larm der Gliterbahnstrecke

Eine touristische Betroffenheit Iasst sich nur fur den Kreis Ostholstein erkennen. Zum Zeitpunkt
dieser Studienerstellung ist im Ergebnis die Larmauswirkung der Guterbahnstrecke auf den Touris-
mus unklar.

Chancen und Risiken in der Bauphase

7./ 8. Baustellentourismus und Unterbringung von Arbeitskrdften

Geplant sind ein Ausstellungszentrum sowie ein Baustellen-Info-Center. Als Besuchsprognose fur
ein Ausstellungszentrum zu dem Bauwerk kénnen nach Einschatzung der Studienautoren 140.000
bis 160.000 Besucher p.a. angesetzt werden, wobei dadurch keine neuen Gaste durch dieses zu-
satzliche Ausflugsziel fur die Region gewonnen werden. Vielmehr werden diese aus den sich ohne-
hin in der Region aufhaltenden Urlaubern generiert. Das geplante Baustellen-Info-Center zieht da-
gegen Fachgruppen an, fur die die Baustelle der Reiseanlass ist, und gewinnt somit neue Gaste fur
die Region.

Seite 31



Insgesamt wird die Region durch die Baustellen mit den begleitenden Info-/Ausstellungs-Infozent-
ren attraktiver wahrgenommen. Es ist davon auszugehen, dass sich die Umsatze fur Fehmarn im
Mittel bis zu 2,4 Mio. € p.a. zu Lasten anderer Orte im Kreis Ostholstein erhdhen kénnten.

Die Zahl der Arbeitskrafte auf deutscher Seite wird auf 500-600 geschatzt. Diese werden voraus-
sichtlich nicht in touristischen Unterkinften untergebracht.

Far die Tourismusbranche sind vor allem Planer, Gutachter, Behordenvertreter, etc. relevant, die
nicht dauerhaft in der Baustelle eingesetzt, sondern kurzzeitig fur spezielle Aufgaben entsandt wer-
den. Deren Ubernachtungszahl I3sst sich seriés kaum schatzen, ein zusatzliches Umsatzpotential im
Mittel von 0,3 Mio. € p.a. kdnnte plausibel sein.

9. Lérm, Landschaftsbildbeeintréchtigung

Der Kreis Ostholstein ist von den zum Teil zeitlich parallellaufenden BaumalBnahmen im Zusam-
menhang mit der FFBQ fast ausschlieBlich betroffen. Die Baustellen verursachen Larm und
Schmutz, sie kbnnen damit die touristische Aufenthaltsqualitat beeintrachtigen. Als besondere Stor-
faktoren werden sicherlich larmintensives Rammen, nachtliche helle Beleuchtung und optische Be-
eintrachtigungen durch Krane, Tirme 0.a. empfunden.

Ein Urlaubsaufenthalt in unmittelbarer Nahe solcher Baustellen wirde vermutlich zu einem nicht
unerheblichen Wegbleiben von Touristen fuhren. Allerdings werden die Baustellen voraussichtlich
nicht nahe der touristischen Zentren, insbesondere der Kustenorte, liegen. Trotzdem sollten die sich
daraus ergebenden Beeintrachtigungen und Belastungen fur den Tourismus minimiert werden, hier
bedarf es der Kommunikation mit den Vorhabentragern.

Daneben ist auch in der Kommunikation mit der Presse darauf hinzuwirken, dass in der 6ffentlichen
Wahrnehmung nicht die gesamte Region pauschal als ,Europas gro3te Baustelle” und damit als ein
urlaubsuntaugliches Gebiet dargestellt wird.

10. / 11. Verkehrsbeeintréchtigungen auf StrafSe und Schiene

FUr die Tunnelbaustelle selbst (Tunnelportal und Rampe) wird weiterhin von einer ausreichenden
Erreichbarkeit des Fahrhafens ausgegangen. Hinsichtlich des 16 Km langen Ausbaus der B 207 zwi-
schen Heiligenhafen-Ost und Puttgarden beschranken sich die Ausfihrungen auf den Hinweis ,ei-
ner temporar schlechtere[n] Erreichbarkeit von Erholungsgebieten”.

Eine seriose Abschatzung fur die Staubildung am Fehmarnsund und damit die Erreichbarkeit der
Insel Fehmarn aufgrund des Neubaus einer Fehmarnsundquerung ist aufgrund des Planungsstan-
des nicht méglich. Allerdings kommt es bereits heute als Folge der StralRenUberlastung im regularen
Betrieb zu Staus.

Inwieweit negative Auswirkungen durch die Baumalinahmen eintreffen, hangt von der Art und zeit-
liche Taktung der BaumaRnahmen im Jahresverlauf ab und der Wirkung der begleitenden Offent-
lichkeitsarbeit.

Der Schienenfernverkehr zwischen Hamburg und Kopenhagen wird wahrend der Bauzeit der Schie-
nenhinterlandanbindung voraussichtlich ab Mitte 2020 bis Ende 2024 fur den Nah- und Fernverkehr
gesperrt werden und dann Uber die Jutlandroute fuhren. Dies ist bereits fur Ostern 2017 und das
Frahjahr 2018 infolge von Bauarbeiten auf der danischen Seite vorgesehen. Es ist seitens der DB ein
Ersatzverkehr mit Bussen geplant. Eine Nahverkehrsanbindung nérdlich Neustadt in Holstein ent-
fallt far diese Zeit.
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Auswirkungen auf den touristischen Ubernachtungszielverkehr sind fir Puttgarden nicht erkenn-
bar, wohl aber fur Burg a.F., GroBenbrode und Oldenburg. Fir diese Zielorte erschwert und verlan-
gert sich die An- und Abreise fur die Fernreisenden deutlich. Es wird daher von einem Umsatzverlust
von 0,1 bis 0,4 Mio. € p.a. ausgegangen.

Fur die Hansestadt Lubeck errechnet sich aufgrund des Wegfalls der innerdeutschen Fernverkehrs-
verbindungen Nurnberg und Frankfurt/Main ein mittlerer Umsatzverlust von 2,8 Mio. € p.a. Der
Wegfall der Fernverkehrsverbindung nach Kopenhagen wird durch den Transfer mit einem Bus
kompensiert.

Durch den Wegfall der Nahverkehrsverbindungen ndordlich von Neustadt in Holstein wird ein Ruck-
gang fur Lensahn, Oldenburg, GroRenbrode und Fehmarn bei Tages- und Ubernachtungsgasten
eintreten, der sich zumindest in Umsatzverlusten fur Fehmarn und GrolRenbrode niederschlagen
wird. Die GrolRenordnung plausibel moéglicher Rickgange liegt fur GroRenbrode bei 0,0 bis 0,3 Mio.
€ p.a. und fur Fehmarn bei 0,5 bis 2,3 Mio. p.a.

12. Sedimentierung/Verdriftung

FUr den Tunnelbau werden voraussichtlich mehr als 14 Mio. m3 Baggergut unter Wasser bewegt.
Um das Badewasser nicht zu beeintrachtigen, sollten entsprechende kistennahe Baggerarbeiten
nicht in der Badesaison vorgenommen werden.

Handlungsoptionen und -erfordernisse

Per Saldo Uberwiegen laut Studie durch die FFBQ fur die Untersuchungsregion die positiven touris-
tischen Effekte. Zusammenfassend sind diese Effekte:

regional differenziert: Hauptprofiteure sind der Kreis Ostholstein, Teile des Kreises Pl6n und die
Hansestadt Lubeck, Ruckgange im Transit im Bereich Flensburg)

segmentspezifisch: Chancen bei Kurzurlaub und Einkaufstagesreisen, relativ wenig Potenzial bei
langeren Urlaubsreisen und Transitreisen, nicht quantifizierte Chancen im MICE-Segment.

zeitlich gestaffelt: in der Bauphase eher Nachteile, in der Betriebsphase eher Vorteile

Folgende Handlungsoptionen werden in der Studie benannt:

Kurzreisesegment fit machen

Skandinavische Gaste haben bestimmte Erwartungen an ihren Aufenthalt. Die technischen Aspekte
wie Kartenzahlung und WLAN-Verflgbarkeit setzen sich bereits langsam durch. Daher wird einer
Ausrichtung des Angebotscharakters auf die BedUrfnisse skandinavischer Gaste mehr Relevanz bei-
gemessen (Abbau von Sprachbarrieren, gezielte Nutzung von Angebotslicken im skandinavischen
Heimatmarkt, Etablierung einer Art skandinavischer Willkommenskultur).

Im Kurzreisensegment werden sich kaum Angebote speziell fir den skandinavischen Markt etablie-
ren - die Angebote sollten aber die skandinavische Perspektive bertcksichtigen.

Die langeren Urlaubsreisen haben deutlich weniger Potenzial als die Kurzurlaubsreisen. Gleichwohl
ist es durchaus denkbar, dass ein gezielter Ausbau des Kurzreisenmarketings in Richtung Stdskan-
dinavien auch langere Urlaubsreisen nach sich zieht.
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Ebenso entscheidend fur eine erfolgreiche Vermarktung der Destination Ostsee SH in Skandinavien
sind die Kommunikation und der Vertrieb. Das einzusetzende Budget fur Marketing sollte auf regi-
onaler Ebene effektiv eingesetzt und genutzt werden:

- Der deutsche Quellmarkt bleibt auch weiterhin der entscheidende, die erreichbaren
Ubernachtungszahlen aus Skandinavien werden auf einem geringeren Niveau verblei-
ben.

- Die Bekanntheit der Ostsee SH ist in Deutschland nach wie vor groR3er als in Skandina-
vien. Allerdings ist auch in Danemark die Ferienregion Ostsee SH bekannt und kommt
fur einen Teil der Danen in Frage.

- Die FFBQ verandert die Situation erheblich. Dies hat einen ,Newswert" an sich und wird
medial unterstutzt.

Ein Auslandsmarketingbudget ist bei den agierenden Tourismusinstitutionen nicht oder nur in ge-
ringem Umfang vorhanden. Fur den danischen Markt generiert der Ostsee-Holstein-Tourismus e.V.
Mittel aus Interreg-Projekten und die Tourismus-Agentur Schleswig-Holstein verfugt daftr jahrlich
Uber ca. 40.000 €.

Kurzurlaubsreisen oder auch Tagesreisen kdnnen mit einem verlasslichen, zusatzlichen Budget von
ca. 100.000 € p.a. bis zur Eréffnung des Tunnels sowie ein bis zwei Jahre danach gepusht werden.
Dies teilt sich gleichermal3en auf Innenmarketing- und PR-MalRinahmen in der Bauphase sowie auf
AulBenmarketing auf.

Von den erwartbaren Kurzreisen-Zuwachsen werden vor allem die klassischen Kurzreiseziele
(Stadte, Kusten, Holsteinischen Schweiz) profitieren kdnnen. Fir andere gut erreichbare Reiseziele
entlang der A1 und an den Lauenburgischen Seen ergeben sich ebenfalls durchaus Vermarktungs-
Chancen, die jedoch aufgrund des geringeren Bekanntheitsgrades von der Aktivitat der einzelnen
Anbieter (Hotels, Freizeitunternehmen) abhangen. Gerade flr die Bereiche an der A1 gilt dies auch
far Transitreisende.

Tagesreisen: Einkaufen und mehr

Aus dem Tagesreisesegment lassen sich aufgrund des Schwerpunktes ,Einkaufstour” relativ grole
Wachstumspotenziale ableiten, die volumenmaliig die des Kurzreisen-Segments Ubertreffen.

Es ware zu hinterfragen, welche erganzenden Services fur grenztberschreitende Tagesreisen anzu-
bieten waren. Das kdnnen gegenuber Danemark gunstigere Dienstleistungen sein (Arzt-/ Zahnarzt-
/Therapeutenbesuche, Werkstatten). FUr touristische grenziberschreitende Tagesreisen scheint
das Potenzial begrenzt, obwohl zahlreiche attraktive Orte, kulturelle Einrichtungen, Veranstaltungen
und Gastronomie fur einen Tagesausflug in Frage kommen und mit dem Fehmarnbelt-Ticket gut
erreichbar sind.

MICE-Angebote schaffen

Die MICE-Nachfrage wird voraussichtlich mit der Er6ffnung des Tunnels steigen. In welchem Mal3,
ist konjunktur- aber auch angebotsabhangig. Chancen ergeben sich hier sowohl fur Tagungshotels
bzw. Hotels mit Tagungsmaoglichkeiten in landschaftlich schénen Lagen (z. B. an der Kiste) oder in
Lagen mit bester Erreichbarkeit (an der A1), die durch Marketingangebote und/oder Vernetzungs-
moglichkeiten unterstutzt werden kdnnen. Als gutes Beispiel ist in diesem Zusammenhang die Ent-
wicklung in Nyborg auf Finen zu nennen.

Seite 34



Anreise und Erreichbarkeit per Bahn stdrken

Die positiven Auswirkungen der Nah- und Fernverkehrsfrequenz fur die Hansestadt Lubeck und fur
den Bereich Ostholstein, insbesondere Fehmarn, wurde bereits dargestellt. Die Bahn kdénnte vor
diesem Hintergrund kiunftig an Bedeutung gewinnen, worauf sich die Anbieter der Region mit bahn-
orientierten Services wie z.B. Transferangeboten bei An-/Abreise einstellen sollten.

Auf die Belange des Tourismus abgestellte Fahrplan- und Tarifkommunikation ware ein wichtiger
Faktor. Daruber hinaus werden konkrete Mal3nahmen diskutiert, die zu einer weiteren touristischen
Starkung der Bahnmobilitat beitragen kénnen.

Baustellenkommunikation und -abstimmung

In der Bauphase Ubernimmt die Kommunikation eine besondere Rolle. Die Baustellen (FFBQ, Aus-
bau der B 207 ab Heiligenhafen, Neu- und Ausbau der Schienenverbindung zwischen Bad Schwartau
und Puttgarden und Neubau der Fehmarnsundquerung) stellen faktisch eine Beeintrachtigung dar.
Dennoch sind sie aufgrund ihrer Entfernung zu den touristisch relevanten Punkten so weit entfernt,
dass von einer ernsthaften Beeintrachtigung der Touristen nicht auszugehen ist.

Die Vermittlung des Zusammenhangs zwischen Kommunikation und erwartbaren realen Touris-
museffekten ist eine wesentliche gemeinsame Aufgabe.

Mobilitat gewdhrleisten

Die parallelen Bauarbeiten an StraRen- und Schienenhinterlandanbindung sowie Fehmarnsundque-
rung und der zusatzliche Baustellenverkehr der FFBQ, kénnten dazu fihren, dass sich ein Nadeléhr
rund um den Fehmarnsund entwickelt. In dessen Folge kann die Erreichbarkeit der Insel Fehmarn
ernsthaft beeintrachtigt sein.

Die Einstellung des gesamten Schienenpersonenverkehrs fur viereinhalb Jahren wird voraussicht-
lich EinbuRen bei Ubernachtungs- und bei Tagesgésten nach sich ziehen.

Insgesamt ist es daher bei der Bauplanung wichtig, von Seiten des Kreises Ostholstein und den
Kommunen gemeinsam mit den Vorhabentragern auf eine zeitliche Abstimmung und raumliche
Entzerrung zu achten.
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Potenzialevaluation und Bestandsanalyse fiir den MICE-Markt in Folge der Festen Fehmarn-
belt-Querung (FFBQ) fiir den HanseBelt - Zusammenfassende Betrachtung

- eine Studie des Instituts fiur Tourismus- und Baderforschung

in Nordeuropa GmbH (NIT) aus dem Juni 2019 -

Tourismus - MICE-Markt

International wie national gewinnt der MICE - Markt (Meetings, Incentives, Conventions und Events)
zunehmend an Bedeutung. Diese Geschaftsreisen- und Tagungswirtschaft ist ein relevanter Wirt-
schaftsfaktor fur die Hansebelt-Region, da sie beispielsweise die Tourismuswirtschaft auch aul3er-
halb der Saison starkt, potentielle Freizeitreisende nach sich zieht und den Arbeitsmarkt starkt. In
dem wachsenden MICE-Markt in Deutschland und Danemark sowie in der Chance der verklrzten
Verkehre durch die FFBQ werden forderliche Faktoren fur die Steigerung der Nachfrage und damit
der Marktanteile der Hansebelt-Region erwartet.

Die Potentialanalyse zu den Auswirkungen der FFBQ flr die Hansebelt-Region hinsichtlich neuer
Nachfragen aus der Region Greater Copenhagen, die geografisch die Insel Seeland mit der Haupt-
stadt Kopenhagen sowie Sudschweden mit der Region Schonen umfasst, kam zu dem Ergebnis, dass
eher kein substanzieller Bedeutungszuwachs erwartet werden kann, da sich der dortige MICE-Markt
zunehmend auf die Hauptstadtregion konzentriert. Deutschland wird dagegen weiterhin als Haupt-
nachfragemarkt angesehen.

Die gleichzeitig durchgefuhrte Bestandsanalyse der vorhandenen Locations ergab, dass die Hans-
belt-Region bereits heute auf dem MICE-Markt mit einem quantitativ kleinteiligen aber qualitativ
hochwertigen Angebot punktet, insbesondere bei kleinen und mittleren Tagungen und Incentivrei-
sen. Dafur stehen vielfaltige und besondere Tagungsorte mit einem hohen Anteil an Tagungshotel-
lerie bereit, darunter Schldésser und Guter, aber auch diejenigen Locations mit maritimen Charme
an Hafen und Wasser.

Insgesamt kann die Hansebelt-Region mit einer grol3en Kapazitat an einladenden Locations auf an-
sprechendem und dennoch recht preisginstigem Niveau aufwarten. Die Hansestadt Lubeck als
UNESCO-Weltkulturerbe und den Special Locations an besonderen kulturellen Orten fallt in diesem
Zusammenhang durch ihr ginstiges Preisgeflige besonders auf. Hervorzuheben ist auch, dass die
Hansebelt-Region dabei flr Nachhaltigkeit, Regionalitat und guten Service fur ihre Gaste, besonders
auch fur diejenigen mit Einschrankungen oder besonderen Bedurfnissen, steht.

Hinsichtlich der Durchflihrung von groBen Tagungen und Kongressen sowie bei Messen und Aus-
stellungen kommt der Hansebelt-Region nur eine untergeordnete Bedeutung zu.

Strategische Ansatzpunkte fur eine kunftige Markterweiterung liegen in den Geschaftsmodellen der
Incentivreisen, kleineren sowie mittleren Konferenzen und Tagungen bis 250 Teilnehmer und - be-
dingt - ggf. Kongresse mit mehr als 250 Teilnehmern. Dabei hangt es vor allem von den einzelnen
Anbietern ab, ob und welche Profits aus der FFBQ zu generieren sind.

Seite 36



Neue Verkehrsinfrastruktur tber den Fehmarnbelt -
Chancen fiir Ostholstein und die Region
- eine Studie der CIMA Beratung + Management GmbH aus Juni 2020 -
Auftraggeber:
Kreis Ostholstein, Entwicklungsgesellschaft Ostholstein mbH,

Regionalmanagement im HanseBelt

Die Studie zeichnet ein Zukunftsbild der Region und benennt die notwendigen Faktoren, die die
Entwicklung der Region vor dem Hintergrund des GroRinfrastrukturprojektes FFBQ beférdern kon-
nen. Wahrend der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) bei diesem Projekt ein Hauptaugenmerk auf
die Kostensenkung legt (Nutzerkosten, Zeitkosten, Unfallkosten etc.), orientiert sich diese Studie mit
ihren weiteren Uberlegungen vorrangig an den Bed(rfnissen der Menschen in der Region. Im Blick
sind daher die erwarteten kleinrdumigen Chancen durch Qualitatssteigerung von Mobilitat und Er-
reichbarkeit.

Die Hansebelt-Region mit dem Oberzentrum Lubeck erhalt durch die FFBQ einmalige Entwicklungs-
chancen u.a. auf den Gebieten der Wirtschaft, der Innovationen und des Verkehrs sowie des Woh-
nungsmarktes und der Tourismusbranche. Die erwartete positive Entwicklung, insbesondere be-
dingt durch die Verkurzung der Fahrzeiten (Schiene und Stral3e), wird jedoch nicht automatisch ge-
schehen. Sie bendtigt die aktive Gestaltung, Férderung und Einflussnahme der Handelnden in der
Hansebelt-Region mit den sich daraus ergebenden starken Impulsen. Dann wird die FFBQ nicht nur
fur ein positives Zukunftsbild der Region stehen. Dann wird vielmehr Europaische Integration durch
die Uberwindung der bislang noch trennenden Ostsee gelebt werden: Die FFBQ schafft eine neue
Achse mit den Endpunkten Hamburg/ Lubeck und Kopenhagen/Malmaé.

Mobilitat, Verkehr und regionale Erreichbarkeiten

Die FFBQ verbessert spurbar die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur der Hansebelt-Region
und tragt damit zur Senkung von Transportkosten, zur Verbesserung der Standortqualitat und zur
Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit mit entsprechenden Effekten fur Produktion und Beschafti-
gung bei. Sie ermdglicht mehr Mobilitat sowohl im privaten Sektor als auch fur die Wirtschaft und
wird damit zu einem treibenden Faktor fur die Sicherung des Wohlstands. Die starkere Mobilitat
wird sich auf die Rdume der Region auswirken, dies gilt besonders durch die weiteren Entwicklungen
in Wirtschaft und Innovation, Wohnungsmarkt und Tourismus.

Die FFBQ bewirkt eine Beschleunigung der vorhandenen Verkehre auf der Schiene und der Stral3e.
Sowohl der Schienenpersonenfernverkehr, der Regionalverkehr als auch der Schienenguterverkehr
werden von kurzeren Fahrzeiten profitieren. Fir den Schienenguterverkehr kdme es zu einer Redu-
zierung der Transportstrecke um rd. 140 km durch die bisher nur geplante Verlagerung des auf
Ostdanemark oder Schweden ausgerichteten Guterverkehrs weg von der bisherigen westlichen Li-
nie Flensburg - Padborg (,Jutlandkorridor”) hin zur FFBQ. Damit eréffnen sich neue Einsparungspo-
tentiale.
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Der landseitige Aus-/Neubau der Bahnstrecke verlauft von der Hansestadt Lubeck aus unter Um-
fahrung der Orte Timmendorfer Strand, Scharbeutz, Sierksdorf, Haffkrug, Ratekau, Lensahn und
Grol3enbrode.

Von der geplanten Verlegung der Trasse der heutigen ,Baderbahn”, die kiinftig auf der neuen Stre-
cke verkehren soll, ist die Strecke Uber Timmendorfer Strand nach Scharbeutz und Haffkrug betrof-
fen. Hier sind die Ortskerne/Strandanbindung durch intelligente Konzepte mit den neuen Bahnhal-
tepunkten zu vernetzen.

Die neue Strecke wird durchgangig elektrifiziert werden und fur eine Geschwindigkeit von 160 bis
200 km/h ausgelegt sein, um die Verbindung fur eine ausgeweitete ICE-Nutzung zu optimieren. Es
werden sieben Haltepunkte neu gebaut, die fur eine jeweilige Standortentwicklung im nérdlichen
Schleswig-Holstein Impulse setzen kénnen. Diese Chance ist aufzugreifen und durch eine geeignete
Standortentwicklungsplanung voran zu treiben. Voraussetzung dafur ist eine vorliegende Flachen-
entwicklungsplanung.?

Der motorisierte Individualverkehr profitiert ebenfalls deutlich von einer Zeitersparnis und von
mehr Flexibilitat durch den Wegfall der Fahrschiffnutzung.

Parallel zum genannten Neu- und Ausbau der Schienenanbindung soll auf 16,3 Kilometern zwischen
Heiligenhafen-Ost und Puttgarden die Bundesstralde B207 vierspurig mit Standstreifen ausgebaut
werden.

Im Mittelpunkt des Interesses dieser Studie stehen die Veranderungen der Fahrtzeiten durch Um-
setzung der geplanten MaBnahmen. Die Optimierung im Schienenpersonenverkehr und Schienen-
guterverkehr wirkt sich sowohl auf der deutschen Seite als auch auf der Gesamtverbindung in Rich-
tung Kopenhagen aus.

Die Fahrzeitverbesserung zwischen Hamburg und Kopenhagen wird bei 2:20 Stunden (Offentlicher
Verkehr) bzw. 1:10 Stunden (Pkw) liegen. Dieser Beschleunigungseffekt wirkt sich weitaus starker
auf die Fahr- bzw. Transportentscheidungen der Bewohner und Unternehmen aus, die sich in einer
akzeptablen Nahe zur der neuen FFBQ befinden, z.B. also fur Ansassige in Lubeck oder Ostholstein.
Der Grund liegt in einem erheblich gunstigeren Verhaltnis von Zeiteinsparung zur Gesamtfahrzeit
als beispielsweise fir jemanden mit einem langen Anfahrtsweg aus Stddeutschland. Dieser Effekt
(,Elastizitat”) wird sich bei Einkaufsfahrten oder Tagesausflugen, im geschaftlichen bzw. beruflichen
Verkehr oder auch beim Transport von zeitkritischen Gutern beobachten lassen (siehe hierzu Abb.
1).

Zusatzlich erfordert es im Bahnverkehr eine Erhdhung der Taktdichte und die Mdglichkeit, den Ver-
kehrstrager Bahn auf der neuen Strecke mit anderen Modi zu kombinieren (Modal-Split). Ebenso
wie die bereits angesprochene Beschleunigung wirken sich diese MaBnahmen auf die Verbesserung
der Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur aus.

Eine weitere Verstarkung der Effekte kann regional erreicht werden, indem eine sehr gute Erreich-
barkeit der Bahnhaltepunkte gewahrleistet wird z.B. durch die Angebote der nachrangigen offentli-
chen Verkehre (OPNV) und auch durch deren Preispolitik. Dies gilt im Ubrigen auch fir die Entgelte
der FFBQ, besonders fur die gewerblichen Nutzer.

2 Gemeint ist hier der Landesentwicklungs- und Regionalplan.
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Abb. 1 Grundmodell der Elastizitiiten bei Reisezeit-Verbesserungen

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

Einkaufsfahrt
Tagesausflug
Tagesgeschaftsreise
Zeitkritische Giiter

m 9 & 7 & 5 4 3 2 1 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Entfernungseinheitenvon FBCQ nach Aulen (dt/ ddn. Seite)
== Eintages- Transport = lehrtages-Transport

Zusammenfassend ist also festzuhalten, dass die Attraktivitatssteigerung der Bahnstrecke mit ihren
positiven Effekten von der Erhdhung der Geschwindigkeit auf der eigentlichen Bahnstrecke, der Ge-
wahrleistung einer hervorragenden Erreichbarkeit der Bahnhaltepunkte sowie der Steigerung der
Taktdichte und der damit gegebenen Flexibilitat abhangig ist. Damit einher geht fur die Region eine
VergroRBerung des ihres Einzugsgebietes sowie wachsende Absatz- und Beschaffungsmarkte. Im
Modell-Ergebnis fur den Kreis Ostholstein wird daraus ein Wachstum in Hohe von mindestens rd.
680 bis zu 1.100 zusatzlichen Beschaftigten erwartet.

Insgesamt kann die Hansebelt-Region durch VergréRerung ihres Einzugsgebietes auch die starken
Einwohnergewinne der Achsenendpunkte Hamburg und Kopenhagen nutzen. Hier bietet sich Po-
tential fir die Gewinnung von Arbeitskraften ebenso wie fir die Zunahme wirtschaftlicher Verflech-
tungen. Weiterhin kann der Ausbau der Tourismusbranche, hier auch der Tagestourismus, noch
starker profitieren.

Gleichzeitig erzeugt das starke Stadtewachstum in den Achsenendpunkten eine Verdrangungswir-
kung in das Umland, von der die Umlandregionen aufgrund von Betriebs- und Wohnstandortverla-
gerungen ebenfalls profitieren kdnnen. Dies gilt in dem Mal3e, wie mit dem Wirtschaftswachstum
der Endpunkte auch deren Austausch untereinander zunimmt, auf jeden Fall werden sich Auswir-
kungen auf die Regionen im Korridor zwischen beiden Endpunkten ergeben.

Hierzu sind auf der danischen Seite beispielhaft sind nachfolgende Projekte zu beobachten:

- ,Holmene”, eine geplante Erweiterung des Stadtgebietes von Kopenhagen mit Baubeginn ab
2022, die mittels einer Flachenaufschuttung von ca. 3,1 Mio. gm (mit 17 km KUstenlinie) Platz
far rd. 380 Firmen schafft und bereits nach sechs Jahren in die Vermarktung gehen soll

- ,Business Park Falster”, eine Erweiterung des bestehenden Industriegebietes im direktem
Einzugsgebiet der FFBQ auf Falster um 625.000 gm auf rd. 1,2 Mio. Quadratmeter, lediglich
rund 40 Pkw-Kilometer von Rgdbyhavn entfernt. Die Planung beruht auf der Annahme eines
deutlichen Wachstums des Schienenguterverkehrs sowie der Transitverkehre, fr die im Ver-
kehrszentrum die erforderlichen Dienstleistungen angeboten werden sollen.
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Derartige Projekte haben entsprechende Branchen- und Nachfrageentwicklungen zur Folge mit
maoglichen positiven Auswirkungen auf die gesamte Hansebelt-Region und weiteren Kooperationen
mit Standorten auf der anderen Seite des Belts.

Nicht verkannt werden darf aber, dass hier auch Konkurrenzsituationen entstehen kénnten. Fehlen
entsprechende Angebote auf Seiten der Hansebelt-Region, ware ggf. auch deren Schwachung die
Folge.

Wirtschaft und Innovation

Um die sich aus der FFBQ ergebenden Chancen nutzen zu kénnen, bedarf es einer funktionsorien-
tierten Standortentwicklung in der Region, die die Notwendigkeiten fur den Standort, die unterneh-
merischen Anforderungen und den regionalen Unternehmerbestand berucksichtigt. Ein Innovati-
onserfordernis wird laut Studie sowohl fur Ballungs- als auch fur die landlichen Rdume gesehen.
Hier kommt dem Innovationspotential der ansassigen Unternehmen und Betriebe eine besondere
Rolle zu, denn Wettbewerbsfahigkeit und Entwicklungschancen eines Wirtschaftsraums sind erheb-
lich vom Innovationspotenzial der ansassigen Unternehmen abhangig.

Dabei sind folgende Starken der landlichen Rdume der betroffenen Region im Besonderen aber
auch allgemein zu benennen:

- der Groliteil der Kommunen mit Bahnhofslage auf der Schienenanbindung zwischen Ham-
burg und Fehmarn wachst, teilweise sogar Uberdurchschnittlich,

- in Schleswig-Holstein gelten 33 Unternehmen als ,Hidden Champion”, also Welt-/EU-Markt-
oder Technologieflhrer. Zwei dieser Unternehmen befinden sich in Ostholstein, insgesamt
neun allein an der Landesentwicklungsachse A1.

- In zahlreichen landlichen Raumen bestehen wichtige Ansatze innovativer Milieu- oder Clus-
terstrukturen.

- Weiterentwicklungen und Anpassungen in der Breite sowie das Aufspuren neuer Nischen
und anwendergerechter Losungen im kleinen Mal3stab sind besondere Starken von Unter-
nehmen abseits der grol3en Ballungskerne

Insbesondere flr die Betriebe des landlichen Raumes bedeutet die FFBQ ein Zusammenruicken na-
her heran an die groRen Stadte wie Lubeck, Hamburg und ggf. auch Kopenhagen. Dadurch wird der
regionale Austausch positiv beeinflusst. Ebenso ergeben sich dadurch eher Kontakt- und Kommu-
nikationsmaoglichkeiten mit den Wissenstragern in den nunmehr zeitlich besser erreichbaren Stad-
ten.

Im ndheren Hamburger Rand, vor allem auch in der Hansestadt Lubeck finden sich eher wissens-
und forschungsintensivere Branchen. In Standorten mit zentraldrtlicher Funktion siedeln in der Re-
gel Betriebe mit unternehmensexternen Forschungs- und Entwicklungs-Kapazitaten (FUE), wo spe-
zielle Kompetenzen/ Einrichtungen fur Qualitatstests oder spezielle technische Entwicklungsfragen
geldst werden kdnnen und wo Uber Technologiepartner die erforderlichen Impulse fur Anpassun-
gen an das Weltmarktniveau gesetzt werden.

Im landlichen Teil der Hansebelt-Region empfiehlt die Studie, im Zuge der FFBQ Standortentwick-
lungen mit einem Schwerpunkt auf die Betriebe zu forcieren, die reife, standardisierte und weniger
innovationsbezogene Produktionsprozesse aufweisen. Aufgeflihrt werden die Branchen der Me-
dium- und Low-Tech-Industrien mit entsprechenden Wertschépfungsketten (weniger High-Tech).
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Deren verkehrsgunstige Ansiedlung, konzentriert an den Bahnhaltepunkten, ware von besonderem
Vorteil. Die Realisierung bedarf allerdings mehrerer MalRnahmen:

- der Entwicklung von geeignetem Bauland (v.a. klassische Gewerbegebiete und Schwerpunkt-
setzungen auf das Handwerk) in konfliktfreien, aber zugleich Ortszentren-nahen Lagen so-
wie auch einzelnen hochwertigen Standorten,

- ein gutes Standortmarketing,
- die Bereitstellung von Kooperationsplattformen,
- flankierende Marktinformationen und Nachfrageimpulse.

Wahrend der Bauphase der FFBQ wird von einem zusatzlichen Bedarf von 7.000 direkten und indi-
rekten Arbeitsplatzen und spater im Betriebsmodus von 300 Arbeitsplatzen insgesamt auf deut-
scher und danischer Seite ausgegangen.

Um die Gefahrdung von bestehenden Arbeitsplatzen aufgrund von Wettbewerbern auR3erhalb der
Region zu reduzieren, sollten insbesondere im Handwerk erganzende Wissenstransferleistungen
erbracht und fur die Sicherstellung von verfligbaren Arbeitskraften gesorgt werden. Dies wiederum
wird am besten gelingen, wenn durch eine gute Standortentwicklung der Arbeits- und auch der
Wohn- und damit Lebensraum mit guter Qualitat sichergestellt wird.

Die Potentiale aus Technologieanwendungen beim Bau der FFBQ, z.B. aus Anwendungsgebieten
der internationalen Tunnelforschung oder auch aus der Anwendung und Erprobung neuer Techno-
logien, sind gleichfalls zu bertcksichtigen. Diese kdnnen sich wahrend der Bauphase aber auch noch
danach in der Hansebelt-Region auswirken. Es wird als Aufgabe der Wirtschaftsférderung gesehen,
fur die notwendigen Informationen und den Wissenstransfer in die regionale Wirtschaft zu sorgen,
damit genugend deutsche und besonders regionale Unternehmen am Bau und dem spateren Be-
trieb der FFBQ beteiligt werden kénnen.

Im ndheren Umfeld der fertiggestellten FFBQ kann sich auch durch das dort fur den Betrieb bend-
tigte Personal ein technik- und forschungsaffines Klima entwickeln, das seinerseits verschiedenste
regionale Entwicklungen anstol3en kann, auch ohne direkte Beztge zu den Unternehmen vor Ort.

Die Studie enthalt eine Befragung von 60 Unternehmen aus Norddeutschland, Danemark und
Sudschweden. Diese zeigt im Ergebnis die Sicht der Wirtschaft auf die nachstehend aufgeflihrten
Vorteile beidseitig der FFBQ:

- Bessere und schnellere Erreichbarkeit

- Erhéhung der Flexibilitat

- Ausweitung des Absatzradius

- Bessere Uberbriickung der Barriere-Wirkung des Fehmarnbelts

- Heranrucken an auslandische Markte

- Forderung von Wachstum und Entwicklung in Region

- Modglichkeit einer besseren Ausrichtung des Unternehmens

- Robusteres Verkehrssystem mit zunehmenden Kapazitaten und langeren Zugen
- COy-Einsparung

- Anstieg spontaner Ausflige
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Festzustellen bleibt, dass die Vorteile sich sowohl auf die Entwicklung der Wirtschaft als auch auf
die Chancen fur gesellschaftliche Veranderungen auswirken.

Wohnungsbauentwicklung

Die FFBQ wird sich in der Wohnungsbauentwicklung fur den Kreis Ostholstein positiv auswirken. Sie
wird weiteres Einwohnerwachstum in verschiedenen Orten Ostholsteins beférdern. Als Zentren ei-
ner FFBQ-bedingter Nachfragesteigerung sind Ratekau, Scharbeutz, Lensahn und Oldenburgi. H. zu
benennen. Dartber hinaus verfligt Oldenburgi.H. Gber Entwicklungspotential, sich als einziger Fern-
verkehrshaltepunkt in Ostholstein an der internationalen Bahnstrecke zu etablieren.

Im Fokus der kunftigen Wohnbauflachenentwicklung fir den Kreis Ostholstein sollte der Zuzug von
Erwerbstatigen sein, so dass fur die kinftige Standortentwicklung die Wohnbedurfnissen der jun-
geren Bevodlkerungsgruppen diesseits der Generation 65+ aufzugreifen ware. Der Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur muss mit einem Ausbau und einer Qualitatssteigerung der Raumfunktionen ver-
knUpft werden (Arbeiten, Wohnen, Erholen, sozialer Austausch). Auf diese Weise kann der Entlee-
rung der Raume gegengesteuert und diese sogar in das Gegenteil verkehrt werden.

Damit einher gehen auch positive Auswirkungen u.a. auf die Gemeindefinanzen (Steuern und Ge-
bUhren) der Kommunen in Ostholstein.

Die Wohnstandorte in der Region gewinnen deutlich an Attraktivitat durch die - neuen - Bahnhal-
tepunkte, die dichtere Taktung der Zige und die beschleunigten Verbindungen. Dies wird neben
den ohnehin verstarkten Aktivitaten im Wohnungsbau die Nachfrage nach Wohnraum weiter stei-
gern. Mit einer Zunahme an Verkehren durch Arbeitspendlern (,Wohnstandort in einer attraktiven
Lagebeziehung zu den regionalen Arbeitsmarktzentren”) muss dabei gerechnet werden. Fur die std-
lichen Ballungskerne Lubeck und Hamburg ergibt sich moglicherweise eine Entlastung durch Ab-
wanderung von (zuklnftiger) Bevolkerung beider Hansestadte aufgrund der ,neuen” Nahe der
Wohnstandorte in die Region. Auch muss mit einer Wohnstandortnachfrage von mittel- und unmit-
telbar Beschaftigten der FFBQ gerechnet werden, die es zu befriedigen gilt. Insgesamt wird diese
Entwicklung eine Eigendynamik bezuglich weiterer Arbeitsplatzeffekte ausldsen.

Letztlich ist das Zusammenspiel aus ErschlieBung mit einem guten Zugang zu lokaler Infrastruktur,
einem guten OPNV-Angebot - auch dem Nachrangigen zur guten Erreichbarkeit des Schienenange-
botes - und der Orientierung der Siedlungsentwicklung an den Bahnhaltepunkten entscheidend fur
den Erfolg.

Tourismus

Der Tourismus, insbesondere der Tagestourismus, ist ein bedeutender Wirtschaftsfaktor in der
Hansebelt-Region. Hier steht die Hansestadt Lubeck neben ihrem Angebot im Seebad Travemunde
fir einen ganzjahrig ausgepragten Stadtetourismus mit jahrlich steigenden Ubernachtungszahlen.
Im Kreis Ostholstein kommen vor allem im Sommer die Tagestouristen verstarkt in Orte wie bei-
spielsweise Timmendorfer Strand und Scharbeutz, die aufgrund ihrer Lage gegenuber den nordli-
cher gelegenen Orten schneller von Hamburg aus zu erreichen sind. Dartber hinaus verfigen die
genannten Kustenorte Uber eine entsprechend gut ausgebaute touristische Infrastruktur. Weiter
nordlich gelegen sind die Orte Heiligenhafen und GroRenbrode sowie die Insel Fehmarn als interes-
sante Touristenziele aufzufuhren.

Insbesondere der Tagestourismus in Ostholstein hat durch Verbesserungen des Bahnangebotes
kunftig weiteres Potential. Dies ist bei den Ausbauplanungen der landseitigen Verkehrsanbindung
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der FFBQ zu berucksichtigen. Es bedarf auch hierfur die bereits beschriebenen Faktoren ,,Beschleu-
nigung auf der Hauptstrecke” und ,hoheren Taktung der Zige". Besonderes Augenmerk ist aller-
dings auch auf den Anschluss der westlich der Kustenorte gelegenen Bahnhaltepunkte an die Zen-
tren und an die Strande der Kistenorte zu legen. Nur der nachrangig sehr gut aufgestellte OPNV
wird den Vorteil der schnellen Erreichbarkeit fur diese Orte und ihre Interessenlage absichern kén-
nen.

Die kurzeren Fahrzeiten koénnen auch fur den grenziberschreitenden Tagestourismus mit Dane-
mark weitere positive Impulse setzen.

Insgesamt wird sich die touristische Verflechtung vor allem mit Danemark beztglich der Tagesaus-
flige und Urlaubskurzreisen verstarken. Fur deutsche Tagestouristen kdnnen Kurztrips nach Dane-
mark attraktiver werden, aber auch Danen kdnnen ,schnell mal eben” nach Lubeck zu einem Ein-
kaufsbummel oder fur einen Weihnachtsmarktbesuch bzw. kdnnen sie auch andere Attraktionen
wie den Hansapark in Sierksdorf an der Ostsee ansteuern.

Weniger Steigerungen werden dagegen die langeren Urlaubsreisen erfahren, da die erzielte Zeitein-
sparung bei der Entscheidung fur die Urlaubsdestination weniger Relevanz hat.

So entwickelt sich einerseits eine zunehmende Konkurrenz, andererseits kdnnen die Gebiete in Da-
nemark und der Hansebelt-Region voneinander profitieren und gemeinsam den Gesamtraum um
die FFBQ durch intensivere Vernetzung und Zusammenarbeit der Tourismusorganisationen star-
ken.

Zusatzliche MalBnahmen der Tourismuswirtschaft verbessern auch hier die Chancen fir eine wei-
tere Entwicklung. Das waren z.B.

- Qualitatsverbesserungen

- Schaffung neuer Angebote (Unterklnfte und Freizeitangebote)

- Quellgebietsmarketing Skandinavien

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

- Starkung des Angebots in Besuchsmotivationsbereichen.

Ebenso wird der Markt der Geschaftsreisetatigkeit, der sogenannte MICE-Markt (Meetings, Incenti-
ves, Conventions und Events) profitieren kénnen.

Verkehr

In der gesamten Region ist bei der Planung neuer Betriebsstandorte sowie beim Ausbau im Bestand
zu beachten, dass bereits bei diversen Gewerbe- und Industriegebieten die Nahe zu relevanten
Gleisanlagen oder auch das Vorhandensein bzw. das Potential fur betriebseigene Anschlussgleise
usw. gegeben ist. Eine Verlagerung von Transporten auf die Schiene ist mit Blick auf die Klimaschutz-
ziele der Bundesrepublik Deutschland sinnvoll.

Die Fortschritte im Logistiksektor weisen zudem darauf hin, dass die Verkehre wieder starker auf
die Schiene zurlck verlagert werden kénnen bzw. sollen. Damit sind nicht einzelne Verkehrstrager
zu bevorzugen, sondern vielmehr ergeben Nutzungskombinationen verschiedener Transportsys-
teme neue Potentiale fur Gewerbestandorte wie sie im Rahmen der FFBQ in der Region weiter zu
entwickeln oder neu zu planen sind.

Die Hansestadt Lubeck als wirtschaftlicher Schwerpunkt der Region profitiert beim Schienenguter-
verkehr besonders von dem Ausbau der landseitigen Verkehrsanbindung durch das Nutzen des
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sogenannten ,Kombinierten Verkehrs” (KV). Die Lubecker Hafenterminals sind zum einen uber
kurze Wege an das Autobahnnetz, zum anderen auch mit direkten Gleisanschlissen angebunden
und dazu mit einem Anschluss an das BinnenwasserstralRennetz - Uber den Elbe-Lubeck-Kanal -
ausgestattet. Dies erlaubt Unternehmen und Betrieben, ihre Warenstrome mit dem jeweils geeig-
netsten Verkehrstrager zu disponieren.

Die Hansestadt Lubeck ware mit ihren Hafenterminals nach Er6ffnung der FFBQ der einzige deut-
sche Ostseehafen, der an seinem Standort durch Trennung der Verkehre nach Zielgebieten zwei
BUndelungsprozesse realisieren kénnte:

- Nordicjunction: Zusammenfuhrung intermodaler Schienenverkehre aus Mittel- und Stdeu-
ropa mit den Zielgebieten Skandinavien, Russland und dem Baltikum am Standort Lubeck.
Trennung dieser Verkehre nach Zielgebieten, die Uber die FFBQ und den Oresund direkt
nach Danemark, Schweden und Norwegen gefuhrt werden

- Balticport: Weiterleitung der restlichen Verkehrsstréme, deren Zielgebiete in Finnland, Russ-
land und im Baltikum Uber den Seeweg erreicht werden sollen, Gber die einzelnen Hafenter-
minals.

Diese bedeutsamen Bundelungseffekte fur die Sud- und Mitteleuropaverkehre auf den Standort
Labeck bedurfen fur ihre Realisierung

- die Kapazitatserweiterung bei vorhandenen Schienentrassen sowie
- die Schaffung neuer Potenziale in der Schieneninfrastruktur.

Zwingend zu vermeiden ist eine Konkurrenzsituation in der Region an sich. Auf den Aufbau mitei-
nander konkurrierender Kapazitaten, z.B. ein Hafen in Puttgarden an der Tunnel6ffnung zu Lasten
bereits bestehender Angebote wie den Libecker Hafenterminals, sollte verzichtet werden. Dagegen
sind die einzelnen Raumfunktionen zu starken und Kooperationen zu Gunsten der Region insge-
samt sollten gesucht werden. Hierbei ist eine Schwachung des Standortes Hansestadt Lubeck zu
vermeiden, vielmehr ist dessen Weiterentwicklung in den Blick zu nehmen.

Ostholstein sollte darauf achten, durch den Ausbau der landseitigen Verkehrsanbindung nicht zu
einem Transit-Kreis zu werden. Eine weitere Gefahr besteht darin, die eigenen Standortstarken
durch verschlechterte Erreichbarkeit der Bahnhaltepunkte zu verlieren.

Wie bereits weiter oben ausgefuhrt, ist die gute Verbindung der Bahnhaltepunkte mit der touristi-
schen Infrastruktur der Kustenorte sowie mit den Anforderungen der Bevolkerung vor Ort sicher-
zustellen. Zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie wurden dazu verschiedene Moéglichkeiten be-
leuchtet und diskutiert.

Die gute verkehrliche Anbindung kann dazu fuhren, dass Abwanderungen aus den Ballungsraumen
(hier vor allem aus den Hansestadten Lubeck und Hamburg) zu Gunsten der landlichen Raume der
Region stattfinden. Negative Entwicklungen der Ballungsraume wie hohe Immobilienpreise, Stau-
kosten, hohe Léhne, starker Wettbewerb etc. konnten hier treibende Faktoren sein. Im Gegenzug
kdnnten aber auch die Ballungsraume durch ihre bessere Erreichbarkeit an Attraktivitat gewinnen
zu Lasten der landlichen Rdume.
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Beispiele anderer Querungen

Bereits bestehende vergleichbare Infrastrukturprojekte zeigen, dass die wesentlichen Wachs-
tumsursachen in den umgebenden Regionen auf Zeitersparnisse und v.a. auch auf hohe und zu-
nehmende Beférderungsflexibilitat (kein Umschlag, kein Umsteigen) zurtckfuhren sind. Dies gilt be-
sonders hinsichtlich der Flexibilitat von Geschéftsreisen, die Ubernachtungen Uberfliissig macht.

Erkennbar ist, dass Standorte bei entsprechender wirtschaftlicher Ausgangslage immer dann lokal
profitieren, wenn diese weiter gestarkt wird.

Nachteile fur Bestandsstrukturen sind dann mdéglich, wenn die Ausgangslage ohnehin durch starke
Abhangigkeiten gepragt ist. Jedoch lassen sich solche nachteiligen Wirkungen wirtschaftspolitisch
ausgleichen (u.a. Vorgehen in Danemark), sodass langerfristig auch fur landlichere Regionen eher
Vorteile als Nachteile entstehen.

Deutlich wird, dass sich mit Er6ffnung ahnlicher Infrastrukturbauwerke eher eine langsame Entwick-
lung einstellt. Diese muss mit durchdachten und qualitatsvollen MalBnahmen begleitet werden, da-
mit die positiven Aspekte in der jeweiligen Region voll zum Tragen kommen.

Durch den Eurotunnel unter dem Armelkanal flieRen rund 26 Prozent aller Handelsstréme zwischen
dem Vereinigten Konigreich und Kontinentaleuropa. Bau- und Betriebsphase gingen und gehen da-
bei auch regional (Kent und Nord-Pas-de-Calais) mit starken Beschaftigteneffekten einher. Die
Schaffung eines gemeinsamen Arbeitsmarktes konnte bislang allerdings nicht erreicht werden.

Der Fahrverkehr wurde weiterhin aufrechterhalten, wobei die Fahrtickets unter dem Nutzungsent-
gelt fir den Tunnel liegen. In Folkstone durfen z.B. Gefahrguter nicht durch den Tunnel verschifft
werden, und sind daher per Fahre zu transportieren. Hierin liegt eine Chance fur komplementare
Transportdienstleistungen. Es entstand im Ergebnis eine gute Partnerschaft zwischen den beiden
Regionen.

Die Nutzung der Brticken-/ Tunnelquerung Uber den GroRen Belt (Danemark) erfolgt vorwiegend
durch Personenverkehr, v.a. Geschaftsreisen und Freizeitfahrten und zwar insbesondere als Verla-
gerungsverkehre von anderen Strecken und neu induzierte Verkehre. Starke Beschaftigungseffekte
fanden vor allem in der Bauphase statt. Zugleich gab es auch auf mehreren Teilstrecken deutliche
EinbulBen bei den Fahrlinien sowie bei der Bahn die SchlielBung von Instandhaltungseinrichtungen.

Erhebliche Arbeitsmarkt-Effekte entfallen vor allem auf die Betriebsphase. Unter anderem waren
mit der Realisierung der Bau von zwei neuen Bahnhofen und Autobahnabfahrten, die Entwicklung
eines neuen Gewerbestandortes am ehemaligen Bau-Hafen und weitere stadtebauliche Mal3nah-
men in Kors@r verbunden. Hinzu kommen Nach-, Neu- und Umnutzungen in Nyborg.

In regionaler Perspektive profitierten jedoch diverse Wirtschaftsbereiche durch die VergrélRerung
ihrer Marktgebiete. Genannt werden v.a. das Hotel- und Gaststattengewerbe, der Konferenztouris-
mus, die Metallverarbeitung sowie der Transportsektor. Ein partiell bestehender genereller Ab-
wartstrend konnte vor allem Uber Positivtendenzen im Baugewerbe und Dienstleistungssektor ge-
bremst werden.

Die Querung uber den @resund zwischen Schweden und Danemark fuhrte zu einer starken Zu-
nahme des Berufspendler-Verkehrsaufkommens Uber den @resund. Dem gewerblichen Verkehr
fallt eine geringere Bedeutung zu. Die Effekte bezuglich eines anwachsenden Transitverkehrs wur-
den in den Anfangsjahren Uberschatzt.
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Wegen geographischer Konkurrenzvorteile werden weiterhin grof3e Anteile der nérdlich von Kopen-
hagen gelegenen Empfangs- und Versandorte Uber die Kurzstrecke (Fahre) von Helsingborg nach
Helsingor bedient.

Das durch die @resundbricke bedingte Wachstumstempo in der Metropolregion Kopenhagen/
Malmo als der dynamischsten im ganzen Ostseeraum zielt auf hochtechnologische, wissensbasierte
Zukunftsbranchen ab, worauf auch ein Teil der deutlich gestiegenen Umzugszahlen entfallt. Be-
schaftigtenzuwachse gab es insbesondere in der Kulturwirtschaft, bei Medizintechnik, aber auch in
diversen anderen Bereichen

Der Zielsetzung, die beiden Stadte weiter als gemeinsamen Metropolraum zu verknupfen, konnte
durch das Projekt erreicht werden. Insbesondere die Zahl der Uber den Sund verkehrenden Lkw
verdeutlicht allerdings, dass nur ein Teil des Guterverkehrs auf die Schiene verlagert werden konnte.

Zentrale Empfehlungen

Impulse fiir einen gréfSeren Wirtschaftsstandort:

Die Erganzung der FFBQ durch eine umfangreiche Planung mit punktuelle Standortentwicklungen
bringt regional den grol3ten Effekt. Dazu bieten sich insbesondere die Standorte mit Bahnhaltepunk-
ten an und zwar dort, wo im Umfeld der Bahnhaltepunkte weitere Investitionen erfolgen. Samtliche
Erfahrungen aus vergleichbaren Projekten untermauern diese Feststellung.

Die Studie benennt speziell Scharbeutz und auch Ratekau, die sich vorrangig an den Medium- und
Low-Tech-Industrien/ -Unternehmen orientieren und entsprechend positionieren sollten. Auch die
Verzahnung der Standorte mit Bahnhaltepunkten bleibt hinsichtlich gréReren Entwicklungspotenti-
als zu Uberlegen.

Frihzeitig sind die zentralen Knotenpunkte als zentrale Bausteine der Regionalentwicklung und da-
mit auch des zukunftigen Verkehrsnetzes im Land zukunftsorientiert zu entwickeln. Dann gehen von
diesen Standorten entsprechende Entwicklungsimpulse auf das jeweilige Umfeld aus.

Positionierung durch grenziiberschreitende Kooperation:

Weitere Chancen liegen in den kooperativ zu entwickelnden und zu vermarktenden Angeboten Ost-
holsteins und Lollands. Das deutsch-danische Interreg-Programmm bietet verschiedene Kooperati-
onsmoglichkeiten im Rahmen einer Projektforderung. Die Zusammenarbeit in der Fehmarnbelt-Re-
gion soll die bislang vor allem kommunal gepragten Zusammenarbeit voranbringen. Insbesondere
strebt die Landesregierung an, den grenziberschreitenden Arbeitsmarkt, Mobilitat in der berufli-
chen Bildung und den grenziiberschreitenden OPNV zu férdern. Damit erfahrt der gesamte OV in
Schleswig-Holstein eine Aufwertung.

Weitere inhaltliche Schwerpunkte der deutsch-danischen Zusammenarbeit bilden die Hochschulzu-
sammenarbeit, die grenzuberschreitende Gesundheitsversorgung und Gesundheitswirtschaft.
Auch der kulturelle Austausch und der Aufbau kultureller Netzwerke sollen weiterentwickelt wer-
den.

Hierin spiegelt sich zugleich auch die Frage der Beziehung zwischen Deutschland und Danemark
wider: Schleswig-Holstein unterhdlt seit langem besondere und intensive Beziehungen zum Nach-
barn Danemark. Fur Schleswig-Holstein ist Danemark nicht nur unverandert Handelspartner Num-
mer 1. Seit der Bonn-Kopenhagener Erklarungen (1955) wurden diverse Partnerschaftsprogramme
und -projekte ins Leben gerufen, die sich Uber den Europaischen Binnenmarkt verstetigen. Zusam-
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men mit der Oresund-Querung und den StraRen- und Schienenverbindungen des Nordischen Drei-
ecks (Danemark, Schweden, Norwegen) verbindet die FFBQ die nordischen Lander mit dem Ubrigen
Europa. Die Relevanz der FFBQ 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 zukommt, die rgumlichen Stand-
ortbedingungen zu verbessern und die Verflechtungsstrukturen im Land zu starken, untermauert
nicht nur das Ziel, die Verflechtungen zu benachbarten Metropolraumen zu starken, sondern soll
auch die Integration in die nationalen und transeuropaischen Netze zu unterstitzen.

Fortschreibung und Aktualisierung

Des Gewerbeflachenleitfadens des
Regionalmanagements im HanseBelt (Erstfassung 2015)
Erstellt von CIMA Beratung + Management GmbH aus 2021

Auftraggeber: Regionalmanagement im Hansebelt

Die Neuaufstellung des Regionalplans erfordert die Aktualisierung bzw. Fortschreibung des Gewer-
beflachenleitfadens. Der Unterschied zum 2015 erstellten Leitfaden bezieht der aktualisierte Leitfa-
den nunmehr neben Sonderstandorten von lberregionaler Bedeutung (Gebietstyp 1) und Gewerbege-
bieten von tberortlicher Bedeutung (Gebietstyp 2) an den Landesentwicklungsachsen auch dberértliche
Gewerbegebiete (nicht an der Landesentwicklungsachse gelegen) im Sinne des LEP 2010 mit ein (Ge-
bietstyp 3).

Zur Ermittlung des Uberdrtlichen Bedarfs an zusatzlichen Gewerbeflachen aktualisiert CIMA die Be-
darfsprognose und stellt diesem das vorhandene Potenzial zur Ermittlung eines moglichen Nach-
fragetberhangs gegenuber. AnschlieBend werden potenzielle Ergdnzungsflachen gemal3 der Ge-
bietstypen 1-3 vorgeschlagen.

Die Auswertung der realen Flachenverkaufe anhand von Kaufpreissammlungen der Gutachteraus-
schusse und kommunalen Verkaufsstatistik fur unbebaute Gewerbegrundstticke in der engeren
Hansebelt-Region im Zeitraum 2010 - 2018 (Kreise Ostholstein, Stormarn, Herzogtum Lauenburg
und Teile Segebergs) bzw. 2010 bis 2020 (Hansestadt Lubeck) ergab laut CIMA einen durchschnittli-
chen jahrlichen Flachenumsatz von netto 38,56 ha (siehe Abb. 1), davon entfielen 10,51 ha auf die
Hansestadt Lubeck (HL). Der Standorttyp Klassisches Gewerbegebiet macht hier einen Anteil von 62
% aus (HL: 67 %), gefolgt vom Kleingewerbe und Handwerk mit 16 % (HL: 7 %). DemgegenuUber weist
die HL beim Standorttyp der emissionsintensiven Nutzungen einen Anteil von 22 % aus, wohingegen
im engeren Hansebelt dieser Anteil nur bei 10 % liegt.
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Abb. 1 Durchschnittlich realisierte Fiichenumsdtze p.a. (2010-2018 bzw. HL 2010-2020), netto

@-Flachen-

Landkreis/ Gebietstyp

Klassisches Gewerbe
Kleingewerbe und
Handwerk
Wissensintensives
Gewerbe und Dienst-
leistung
Sonstiges (Streulage,

Hansestadt Liibeck 10,51 ha 2% 0% 67 % 7% 4% 0%
Kreis Ostholstein 5,62 ha 2% 0% 53 % 4% 0% 1%
Kreis Stormarn 10,84 ha 0% 33% 57% 10% 0% 0%
Kreis Herzogtum Lauenburg 8,48 ha 0% 0% 76 % 20% 0% 3%
Kreis Segeberg (HanseBelt)* 3,11 ha 1% 1%

m
Fur die angegebenen Werte wurde die Statistik mit der groBeren Gesamtheit an Flachenverkaufen herangezo

Ber im Falle des Kreises Stormarn (dort kommunale Flachenverkaufsstatistik) R\ ckgriff auf die GAG-Statisti

Die Werte beziehen sich auf den Teil der Region HanseBelt (Bad Segebe lahlstedt; Gemeindeverbande Bornhoved
stedt, Leezen, Trave-Land)
Anmerkung Rundungqfehler sind moglich
Quelle: Gewerbeflachenbedarfsprognose fur die Region HanseBelt (2019) sowie die Hansestadt Lubeck (2021),

CIMA Beratung + Management GmbH

Mittels einer trendbasierten Gewerbeflachenbedarfsprognose aufgrund einer Prognose der Be-
schaftigtenentwicklung in den unterschiedlichen Unternehmensgruppen unter Ruckgriff auf bran-
chenspezifische Flachenkennziffern (m2 pro sozialversicherungspflichtiger Arbeitsplatz) wird fur den
Zielhorizont 2021-2030 bzw. 2021-2035 von CIMA ein durchschnittlicher jahrlicher Uberértlicher Ge-
werbeflachenbedarf im engeren Hansebelt von 35,73 ha (netto) ermittelt (HL: 10,51 ha). In Summe
bedeutet das einen Netto-Gewerbeflachenbedarf von 357,3 ha bis 2030 bzw. 536 ha bis 2035 (siehe
Abb. 2). Fur die HL liegt der prognostizierte Flachenbedarf bei 105,1 ha (netto) bis 2030 bzw. 157,7
ha bis 2035.

Abb. 2 Trendbasierte Gewerbefldchenprognose

Hochrech
@ jahrl. absoluter @ jahrl. absoluter iiber;f*tl::l:e::::a "
Bedarf, iiberortlicher Bedarf, .
. . bis 2030/2035,
in Hektar in Hektar .
in Hektar

Landkreis/ Gebietstyp “
Hansestadt Libeck 10,5 10,51 (100%) 105,1 /157,7
Kreis Ostholstein 4,8 4,60 (95%) 46,0 /69,0
Kreis Herzogtum Lauenburg 6,6 6,24 (95%) 62,4/93,6
Kreis Segeberg/ Teil HanseBelt 34 3,25 (95%) 32,5/48,7
Kreis Stormarn 11,7 11,13 (95%) 111,3/167,0

Gesamt p.a./ HanseBelt 3573 357,3 /536,0

Berechnungen:  CIMA Beratung + Management GmbH, 2021

Unter Berucksichtigung eines Sondereffekts fur den Kreis OH durch den Bau der FFBQ (0,6 ha pro
Jahr) ergibt sich ein Gberortlicher Gewerbeflachenbedarf im engeren Hansebelt bis 2030 von 363,3
ha (netto) bzw. 544,9 ha bis 2035 (siehe Abb. 3 und Abb. 4). Runtergebrochen auf die Standorttypen
entfallen 51 % des Uberortlichen Gewerbeflachenbedarfs auf das Klassische Gewerbe (HL: 52 %), 16
% auf die Logistik und verkehrsintensives Gewerbe (HL: 18 %), 14 % auf emissionsintensive Nutzungen
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(HL: 10 %), 11 % auf Kleingewerbe und Handwerk (HL: 8 %) und 9 % auf wissensintensives Gewerbe und
Dienstleistung (HL: 12 %).

Abb. 3 Absoluter iberértlicher Gewerbefldchenbedarf (netto) bis 2030 inkl. Sondereffekt FFBQ fiir den Kreis
Ostholstein

Standorttypen

Landkreis/ Gebietstyp

Klassisches Gewerbe
und Dienstleistung

emissionsintensive
Nutzungen + Sonderstandort

't
3
]
4]
n
iz
38
t
52
& -
::lg
= N
Q
s
:

Logistik/ verkehrsintensives
Gewerbe
Kleingewerbe und Handwerk
Wissensintensives Gewerbe

in ha 1051 10,5 18,9 54,6 8,4 12,6
Hansestadt Liibeck
in % 100% 10% 18% 52% 8% 12%
in ha 52,0 8.4 3.3 28,6 53 6,4
Kreis Ostholstein -
in % 100% 16% 6% 55% 10% 12%
. in ha 62,4 8,5 8,4 29,6 10,8 5.2
Kreis Herzogtum Lauenburg
in % 100% 14% 13% 47% 17% 8%
) in ha 32,5 5.2 4,6 17.0 3,0 2,7
Kreis Segeberg (HanseBelt)
in % 100% 16% 14% 52% 9% 8%
in ha 1113 16,5 21,5 55,3 10,9 71
Kreis Stormarn
in % 100% 15% 50% 10% 6%

19%
Gesamt EEEE—

Berechnungen:  CIMA Beratung + Management GmbH, 2021

Abb. 4 Absoluter lberoértlicher Gewerbefldchenbedarf (netto) bis 2035 inkl. Sondereffekt FFBQ fiir den Kreis
Ostholstein

Standorttypen

Landkreis/ Gebietstyp

Klassisches Gewerbe
und Dienstleistung

absoluter iiberdrtlicher Bedarf
2021 bis 2035
emissionsintensive

Logistik/ verkehrsintensives
Gewerbe
Kleingewerbe und Handwerk
Wissensintensives Gewerbe

in ha 157.6 15, 28,4 82,0 12,6 18,9
Hansestadt Liibeck

in% 100% 10% 18% 52% 8% 12%

in ha 78,0 12,6 5.0 42,9 7.9 9,7
Kreis Ostholstein

in % 100% 16% 6% 55% 10% 12%

in ha 93,6 12,8 12,5 44,3 16,1 7.8
Kreis Herzogtum Lauenburg -

in% 100% 14% 13% 47% 17% 8%

in ha 48,8 7.8 6,9 25,5 4,5 4,0
Kreis Segeberg (HanseBelt)

in% 100% 16% 14% 52% 9% 8%

in ha 167.0 24,8 323 82,9 16,3 10,7
Kreis Stormarn

in % 100% 15% 50% 10%

19% 6%

Berechnungen:  CIMA Beratung + Management GmbH, 2021
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In einem nachsten Schritt stellt CIMA dem Flachenbedarf die vorhandenen Flachenpotenziale ge-
genuber (siehe Abb. 5). Danach stehen heute bezogen auf das Jahr 2035 einem Netto-Gewerbefla-
chenbedarf von 544,9 ha ein vorhandenes Baulandpotenzial von 132,9 ha in der Hansebelt-Region
gegenuber (HL: 16,6 ha).

Abb. 5 Gegentiberstellung absoluter Fldchenbedarf und vorhandene Baulandpotenziale (netto)

Bilanzierung der ermittelten Bedarfe bis
2035 mit den vorhandenen
Baulandpotenzialen

(Teilbereich HanseBelt)
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CIMA Beratung + Management GmbH 2021

Berechnung:

Infolgedessen ist ein Nachfragetberhang von 412 ha im engeren Hansebelt festzustellen. Fur die
HL entspricht das einem Nachfragetuberhang bis 2035 von 141 ha (netto). Das bestehende Flachen-
angebot in der HL reicht demnach fur maximal 1,5 Jahre, wenn ein jahrlicher Bedarf von 10,51 ha
unterstellt wird. Gewerbliche Entwicklungsflachen auf der Grundlage des Flachennutzungsplans
konnten fur die HL seitens CIMA nicht identifiziert werden, um die Nachfragellicke zu reduzieren.
Bis auf den Kreis Herzogtum Lauenburg kénnen die Kreise im Hansebelt weitere 132,5 ha gewerb-
liche Entwicklungsflachen gemal’ Flachennutzungsplan anbieten.

In einem abschlieRenden Schritt hat CIMA potenzielle Erganzungsflachen im Hansebelt-Raum ge-
praft. Hier konnten insgesamt 707,7 ha (netto) als potenzielle Erganzungsflachen identifiziert wer-
den (siehe Abb. 6).

Abb. 6 Potenzielle Ergdnzungsfidichen im Hansebelt-Raum

Flache, in ha, Zielwert, in ha,
Anzahl brutto netto
Hansestadt Lubeck 4 300,0 150,0
Kreis Ostholstein 6 195,3 97,7
Kreis Herzogtum Lauenburg 12 144,0
Kreis Segeberg (Teilregion HanseBelt) B 104,9 525
Kreis Stormarn 263,5

REGION HANSEBELT, gesamt
Quelle: CIMA Beratung + Management GmbH, 2021

CIMA weist in diesem Zusammenhang auf die Risiken und Unwagbarkeiten hin, denen die potenzi-
ellen Erganzungsflachen unterliegen. In diesem Sinne sind die potenziellen Erganzungsflachen in
inrer GroBenordnung eher ein Zielwert als ein real zu erzielender Flachenumfang. Fur die Hanse-
stadt Lubeck konnten potenzielle Erganzungsflachen in einer Grélienordnung von 150 ha (netto)

identifiziert werden (siehe Abb. 7).
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Abb. 7 Potenzielle Ergéinzungsfldchen in der HL

Standort Lage Zielwert, | Zielwert,
(Nummerierung in in ha, in ha,
Abb. 28) brutto netto
Flughafen (1) nordl. Bereich Autobahn-AS A20 ,Lubeck-Sud” 100,0 50,0
Genin (2) Bereich um Autobahn-AS A20 ,Libeck-Genin” 140,0 70,0
Roggenhorst/ Bereich um Autobahn-AS A1 ,Lubeck-Moisling” 20,0 10,0
Moisling (3)

NERCIMEVEWEIRE) an der B75 40,0 20,0

SUMME

Quelle: Mitteilung der Hansestadt Lubeck, 2021

Zusammenfassend stehen einem uberértlichen Netto-Gewerbeflachenbedarf im Hansebelt von
357,3 ha bis 2030 bzw. 536 ha bis 2035 heute Baulandpotenziale (planungsrechtlich durch § 30 oder
34 BauGB gesichert) in einer GrolRenordnung von 132,9 ha (HL: 16,6 ha) gegenuber. Zur Deckung
dieses Nachfrageuberhangs bei Uberdrtlichen Gewerbeflachen von 230,4 ha bis 2030 bzw. 412 ha
bis 2035 konnten in den Flachennutzungspldnen der Kreise im Hansebelt 132,5 ha (HL: 0 ha) als
geeignete gewerbliche Entwicklungsflachen identifiziert werden, fur die ein B-Planverfahren durch-
zufuhren ist. Sollte es gelingen, komplett diese Entwicklungsflachen zur Deckung des Nachfrage-
Uberhangs einzubeziehen, verbleibt immer noch flir den gesamten Hansebelt ein Nachfragetber-
hang von 279,6 ha (HL: 141 ha). Zusatzlich hat CIMA potenzielle Erganzungsflachen (Suchraume,
weder planungsrechtlich noch im Flachennutzungsplan festgesetzt) in einer GréRenordnung von
707,7 ha (netto) ermittelt (HL: 150 ha).

CIMA kommt abschliellend zu dem Ergebnis, ,dass der Hansebelt nicht ansatzweise liber geniigend
Baulandpotenziale und Entwicklungsfldchen gemdfs FNP verfiigt, um die absehbare Nachfrage zu befrie-
digen. In der Folge missen potenzielle Ergénzungsfldchen in der Neuaufstellung der Regionalpldne veran-
kert werden, wenn die bestehenden Chancen zur wirtschaftlichen Entwicklung genutzt werden sollen. Hier-
fiir kann die Region in Summe grundsdtzlich auf ausreichend geeignete Standorte flir die tberdrtliche
Entwicklung zurtickgreifen, die in Teilen bereits einer vertieften Bewertung aus planerischer und betriebli-
cher Sicht unterliegen.”
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Studie
Die FehmarnBeltQuerung (FBQ)
Gefahr und Chance fiir die deutschen Ostseehafen Kiel, Liibeck und Rostock
Erstellt vom
Institut of Northern-European Economic Research
NBS Northern Business School (http://iner.nbs.de)
Hamburg, 13.09.2021

Die Studie zur Gefahr und den Chancen der FBQ fur die Ostseehafen Kiel, Libeck und Rostock fo-
kussiert sich auf den unbegleiteten Kombinierten Verkehr (KLV-Verkehr)?® zwischen Kontinental- und
Nordeuropa. Diese Verkehre werden zurzeit Uber die Ostseehafen Kiel, Libeck und Rostock sowie
Uber die landseitige Jutlandlinie abgewickelt.

Die weiteren Ausfuhrungen beschranken sich im Wesentlichen auf den Ostseehafen Lubeck. Die
Verkehrsmengen bis zum Jahr 2029 zwischen verschiedenen Zieldestinationen und dem Ostseeha-
fen LUbeck ergeben eine positive Entwicklung beim KLV-Verkehr, wie der Abb. 1 ,Entwicklung der
Verkehrsmengen bis 2029" zu entnehmen ist. Der Schwedenverkehr steigt von 1,929 Mio. Tonnen
(2018) auf 2,670 Mio. Tonnen (2029), im Finnlandverkehr von 3,370 Mio. Tonnen (2018) auf 4,665
Mio. Tonnen (2029), im Verkehr mit dem Baltikum von 0,122 Mio. Tonnen (2018) auf 0,169 Mio.
Tonnen (2029) und im Russlandverkehr von ,030 Mio. Tonnen (2018) auf 0,042 Mio. Tonnen (2029).
Insgesamt lautet die Prognose, dass die Verkehrsmengen bis 2029 um 38,4 % von 5,451 Mio. Tonnen
auf 7,545 Mio. Tonnen steigen werden.

Abb. 1: Entwicklung Verkehrsmengen bis 2029

Tabelle B: Entwicklung der Verkehrsmengen bis 2029
Seeverkehr (Short Sea) - Kombinierter Verkehr mit Fahrzeugen, unbegleitet

Empfang & Norwegen Schweden Finnland Baltikum Russland u.a. Summe

Versand 2018 | 2029 | 2018 | 2029 | 2018 | 2029 | 2018 | 2029 | 2018 | 2029 | 2018 | 2029

Kiel 173 239 320 443 0 0 524 725 12 17 | 1.029 | 1.424
Rostock 0 0 | 1.336 |1.849 | 1.227 |1.698 0 0 0 0 | 2563 | 3.548
Libeck 0 0 | 1.929 |2.670 | 3.370 |4.665 122 169 30 42 | 5.451 | 7.545

Summe 173 239 |3.585 | 4.962 | 4.597 |6.363 646 894 42 58 | 9.043 (12.518

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 Reihe 1.3, 2018 und eigene Berechnungen; Basis: Bruttogiitergewicht in 1.000 t

>Jahrliche Steigerungsraten fiir alle Destinationen zwischen 2019 und 2029 von 3%

Quelle: NBS-Studie (2021), S. 3

3 Definition Unbegleiteter Kombinierter Verkehr: ,Beférderung eines von seinem Fahrer nicht begleite-
ten Kraftfahrzeuges oder intermodalen Transporteinheit (ITE) mit einem anderen Verkehrstrager (z.B.
Fahre oder Bahn) (EU, CEMT, UN/ECE).” Vgl. hierzu FuRBnote 1 in NBS-Studie (2021), S. 1.
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Durch die FBQ entsteht ein Korridor zwischen Kontinental- und Nordeuropa bzw. Skandinavien mit
einer deutlichen Verkurzung der Fahrzeiten zw. den Metropolen Hamburg und Grol3raum Kopen-
hagen / Oresundregion. Der Schienenweg ggu. der Jitlandlinie verkirzt sich zwischen beiden Met-
ropolen um 160 km.

Abb.2: Fehmarnbelt-Korridor und siidwestliche Ostsee
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Quelle: SH-Landesregierung

Deutlich wird aus der Ubersicht zum Fehmarnbelt-Korridor ein Standort mit erheblichen Binde-
lungspotenzialen fur Guterstrome aus Kontinental- und Nordeuropa und gleichzeitig eine Weichen-
funktion fur landgestUtzte Verkehre Richtung Skandinavien und seeseitige Verkehre Richtung Balti-
kum, Finnland und Russland wahrnehmen koénnte. Die NBS-Studie prognostiziert nach Fertigstel-
lung der FBQ Verlagerungspotenziale fur Lubeck im KLV-Verkehr in einer GrélRenordnung von 2,670
Mio. Tonnen, die bisher seeseitig umgeschlagen werden (komplette Schwedenverkehr). Dagegen
steht laut der Studie eine Verlagerung von 90 % des KLV-Verkehrs auf den Fehmarnbelt-Korridor,
der bisher Uber die Jutlandlinie lauft.

Abb. 3: Verlagerungspotenziale durch die FBQ

Tabelle C: Verlagerungspotenziale durch die FehmarnBeltQuerung (FBQ)
Seeverkehr (Short Sea) - Kombinierter Verkehr mit Fahrzeugen, unbegleitet

Empfang & Norwegen Schweden Finnland Baltikum Russland u.a. FBQ
Versand 2018 | 2029 | 2018 | 2029 | 2018 | 2029 | 2018 | 2025 | 2018 | 2029 2029
Kiel 173 239 320 443 0 0 524 725 12 17 -443
Rostock 0 0 |1.336 [1.849 |1.227 |1.698 0 0 0 0 -1.849
Liibeck 0 0 |1.929 [2.670 |3.370 |4.665 122 169 30 42 -2.670
Summe 173 239 |3.585 |4.962 |4.597 |6.363 646 894 42 58 -4.962

Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 Reihe 1.3, 2018 und eigene Berechnungen; Basis: Bruttogiitergewichtin 1.000 t

>Jahrliche Steigerungsraten fiir alle Destinationen zwischen 2019 und 2029 von 3%
> Angesichts des hohen Transitanteils fiir Schweden (Norwegen) gehen die Autoren von einer Komplettverlagerung (90%) der Verkehre

von der Jiitlandlinie auf die 160 km kiirzere Fehmarnbelt Route aus

Quelle: NBS-Studie (2021), S. 6
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Der geografische Beruhrungspunkt im stdlichen Teil des Korridors zwischen Hamburg und Kopen-
hagen/Malmé eroffnet den transeuropaischen Verkehrsstromen fur den KLV-Verkehr die Chance
fur einen Hub, der die Verkehre West-, Mittel- und Stideuropas konsolidiert und zum einen auf der
sogenannten ,Nordic Junction” in Richtung Danemark, Norwegen und Schweden weiterleitet und
zum anderen Verkehre seeseitig nach Finnland, Russland und in das Baltikum lenkt (sogenannte
»Balticports”). Das gilt dann auch fur die Gegenrichtung.

Abb. 4: Nordic Junction / Balticports
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Quelle: NBS-Studie (2021),S.7

Der Ostseehafen Lubeck bzw. der Standort Lubeck wurde hier eine wichtige Hubfunktion wahrneh-
men. Die NBS-Studie kommt zu dem Ergebnis, dass durch die Hubfunktion Libecks mit einem Ver-
lagerungspotenzial von 4,962 Mio. Tonnen zzgl. der Jutlandlinie zu rechnen ist, so dass bereinigt um
2,670 Mio. Tonnen, die bisher Uber den Hafen liefen, ein Nettoeffekt von 2,292 Mio. Tonnen prog-
nostiziert wird. Hinzu kdmen 2,440 Mio. Tonnen, die aus den Hafen Kiel und Rostock auf die ,Bal-
ticports” von Lubeck verlagert wirden. Hierbei handelt es sich um die Verkehre nach Finnland, ins
Baltikum und Russland.

Voraussetzungen fur die Verlagerungseffekte zugunsten Lubecks sind:

- der Aufbau eines zentralen ,Nordic Junction” am Stidausgang des Korridors im Umfeld des
LUubecker Hauptbahnhofs

- die Bereitstellung ausreichender Schienenkapazitdten zur Realisierung der Bundelungsef-
fekte

- die Sicherung der Folgeldufe vom HBF Lubeck in Richtung FBQ einschlie8lich Fehmarnsund-
querung

- derUmbau der Libecker Hafenlandschaft in leistungsfahige Terminal mit kurzer Revierfahrt,
hoher Abfahrtdichte und kurzen Liegezeiten fUr ausgewahlte Zielhafen in Finnland, Russland
und im Baltikum

Die NBS-Studie sieht weitere Chancen fur den Ostseehafen Lubeck durch die Entwicklung arktischer
Asien-Europa-Verkehre. Mit dem norwegischen Hafen Kirkenes Uber die Artic Rail durch Nordfinn-
land und Schweden ist eine Anbindung an den FBQ-Korridor méglich. Die nordischen Lander verfu-
gen bereits heute Uber leistungsfahige Schienenverbindungen.

Der multimodale ScanMed-Korridor vom Nordkap bis hinunter nach Suditalien ist einer der Trans-
europaischen Verkehrsnetze (TEN-V) und erdffnet mit Fertigstellung der FBQ laut der NBS-Studie
neue intermodale Verkehrskonzepte.
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Analyse des Rekrutierungs- und Weiterbildungsbedarfs im Zusammenhang mit dem Bau der
Fehmarnbeltquerung - Zusammenfassung

Bundesagentur fur Arbeit (2021)

Die Analyse zum Rekrutierungs- und Weiterbildungsbedarf wurde in Danemark in Auftrag gegeben.
Ziel der Analyse war die Ermittlung des Arbeitskrafte - und Knowhow-Bedarfs zum Bau der
Fehmarnbeltquerung. Die Analyse kommt unter Beachtung von nicht abschatzbaren Unsicherhei-
ten und Rahmenbedingungen zu sechs Schlussfolgerungen fur die danische Seite:

Schlussfolgerung 1:

Es wird ein direkter Arbeitskraftebedarf von 20.000 VZA (Jahresvollzeitaquivalenten), verteilt Gber
die Bauzeit 2021-2029, erwartet. Das entspricht einen jahrlichen Arbeitskraftebedarf zwischen 2000
und Uber 3.000 Beschaftigten. Die indirekte Nachfrage wird auf 22.000 VZA geschétzt. Die groRte
Arbeitskraftenachfrage wird fur die Jahre 2024-2027 erwartet. Zu erwarten ist, dass dieser Bedarf
auf danischer Seite nicht nur mit einheimischen Kraften, sondern auch mit auslandischen Arbeits-
kraften zu decken ist.

Schlussfolgerung 2:

Die Nachfrage bezieht sich auf erfahrene Hilfskrafte, Kraftfahrer, Schmiede, Elektriker und Ingeni-
eure. In den Jahren 2021-2026 besteht eine starke Nachfrage flr ungelernte Arbeitskrafte fur die
Erd- und Betonarbeiten an den Portalen. Ab 2026 steigt der Bedarf an qualifizierten Fachkraften fur
die Anlagenmontage einschliel3lich der Signalanlagen. Die direkte und indirekte Arbeitskraftenach-
frage soll mit lokalen Unternehmen gedeckt werden, hat aber insgesamt Auswirkungen auf den lo-
kalen Arbeitsmarkt.

Schlussfolgerung 3:

Der lokale Arbeitsmarkt steht vor einer groBen Herausforderung, weil die Baustelle insbesondere
im Bausektor erhebliche Arbeitskrafte abziehen wird. Die Rekrutierung von arbeitslosen Arbeits-
kraften wird als begrenzt angesehen. Auslandische Arbeitskrafte (damit auch deutsche Arbeits-
krafte) werden daher bei der Arbeitskrafterekrutierung eine Rolle spielen.

Schlussfolgerung 4:

Innerhalb des Bausektors ist mit Arbeitsplatzwechseln lokal, regional und méglicherweise national
zu rechnen. Es wird mit einer erheblichen Konkurrenzsituation bei der Rekrutierung von Arbeits-
kraften gerechnet. Die Arbeitsmarkt- und Ausbildungsbemuhungen zur Rekrutierung von Arbeits-
kraften missen deshalb sowohl den lokalen Bausektor als auch die FFBQ-Baustelle in den Focus
nehmen. Das impliziert den generellen Ausbau von Arbeitskraften im Bausektor als auch die Aus-
schopfung des Arbeitsmarktes aus dem Randbereich des normalen Arbeitsmarktes.

Schlussfolgerung 5:

Es besteht ein erheblicher Bedarf, den Zugang zur Berufsbildung zu verbessern. Der allgemeine
Fachkraftemangel stellt den Bausektor in den kommenden Jahren vor eine erhebliche Herausforde-
rung. Das Reservoir von erwerbslosen, aber erwerbsfahigen Personen ist stark eingeschrankt. Der
Mangel an beruflich qualifizierten Personal insbesondere im Handwerk auf lokaler und nationaler
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Ebene wird in DK als erhebliches Problem gesehen. Entsprechende Ausbildungsinitiativen sind im
Bausektor zu verstarken.

Schlussfolgerung 6:

Erforderlich ist ein Plan zum kurzfristigen Berufsbildungsbeginn zur Unterstitzung der Rekrutie-
rungsanstrengungen fur das FFBQ-Projekt als auch fur den allgemeinen Bausektor. Zur Deckung
des Arbeitskraftebedarfs bedarf es deshalb der Zusammenarbeit aller Akteure am Arbeitsmarkt und
der in das Projekt involvierten Institutionen (z.B. Femern Agency, Femern Baelt Developement), um
ein breites Spektrum an Baukompetenzen zur Verfugung zu stellen.
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3. Best Practice: Malmoé - Kopenhagen

Die Zusammenarbeit zwischen Danemark und Schweden als Vorbild

Im Jahr 1991 beschlossen die beiden Anrainerstaaten Schweden und Danemark den Bau einer fes-
ten Verbindung Giber den Oresund mit dem Ziel, ihre wirtschaftliche und kulturelle Zusammenarbeit
zu verbessern. Auch sollte der Austausch zwischen Skandinavien und dem europaischen Festland
geférdert werden. Die Oresundquerung verbindet die danische Hauptstadt Kopenhagen mit der
schwedischen Stadt Malmo.

Das Bauwerk, eine 7,8 km lange Schragseilbrucke, der auf danischer Seite liegende ca. 4 km lange
Drogdentunnel inklusive Zufahrten und die kinstliche Insel Peberholm wurden in 4 Jahren erbaut
und am 1. Juli 2000 erodffnet. Zu Spitzenzeiten nutzen mehr als 30 000 Fahrzeuge taglich (2017) die
Oresundberiicke. Insgesamt (iberqueren taglich 70.000 Personen die Oresundbriicke, davon 55 %
mit dem Pkw und 45 % mit dem Zug.*

Die Brucke spielt seitdem eine Schltsselrolle fur ein stabiles, nachhaltiges Wachstum der Region:

- Die Nordic Tech List 2016 weist Malmé als die Stadt aus, die mehr Start-up-Kapital angezo-
gen hat als jede andere Nicht-Hauptstadt Skandinaviens.

- Im OECD - Raum (Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung) war
Malmé im Jahr 2018 die viert-innovativste Stadt.

Die Bruicke stellt eine stets zugangliche und sichere Verbindung fur die Menschen der Region dar.
Sie reduziert die Wegezeiten Uber den Oresund von 45 Minuten (Féhre) auf eine knappe Viertel-
stunde mit dem Auto bzw. auf 35 Minuten mit der Bahn, wobei diese in der Hauptverkehrszeit im
10-Minutentakt fahrt. Damit wird das Pendeln zwischen beiden Landern vereinfacht, die Menschen
der Region kénnen ungehindert ihren Arbeitsplatz auf der jeweils anderen Seite des Oresund errei-
chen. So entstand ein gemeinsamer Arbeitsmarkt Gber die jeweiligen Landesgrenzen hinweg. Beide
Nationalregierungen einigten sich im Jahr 2007 darauf, bilateral fur die Integration von Oresunds
Arbeitsmarkt zusammenzuarbeiten.

Die Zahl der taglichen Pendler:innen nahm um ein Vielfaches zu und lag im Jahr 2020 bei ca.17.000.
Zum Vergleich lag die Zahl der Pendler:innen im Jahr 2000 bei 2.000. Dabei machen insbesondere
die Schweden das Gros der Pendler:innen aus (Stand 2015: 90%). Sie sorgen damit fir einen Aus-
gleich hinsichtlich des demographischen Wandels in der danischen Bevoélkerung und wirken einem
Fachkraftemangel auf danischer Seite entgegen.

Daneben entwickelte sich ein gemeinsamer, ,Schweden lastiger” Wohnungsmarkt. Cirka 3,9 Millio-
nen Menschen wohnen heute in der Region auf beiden Seiten der Brucke. Damit ist das Ballungs-
gebiet das am dichtesten bevdlkerte in ganz Nordeuropa.

Ein Teil der Danen zieht dabei nach Malmo, der drittgrof3ten Stadt Schwedens, um die vergleichs-
weise gunstigen Wohnungspreise in Malmé und Umgebung zu nutzen. Gegenuber den hohen
Quadratmeterpreisen in Kopenhagen lassen sich in Malmé z.T. bereits fur rund die Halfte des Gel-
des geeignete Wohnungen finden.

4Vgl. ,Die @resundbricke und die Region 18 Jahre” (Hrsg: @resundsbro Konsortiet, 2018)
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Die Einwohnerentwicklung der Stadt Malmé verlauft seit 1990 stetig bergauf:

Einwohner Malmo
Jahr
in Tsd.
1990 234
2000 260
2015 320
2020 347

Quelle: Wikipedia

Die Fertigstellung der Oresundbriicke brachte neue Impulse fir die wirtschaftliche Lage der Stadt
als Verkehrsknotenpunkt zwischen Skandinavien und dem Ubrigen Europa. Malmo6 hat den wirt-
schaftlichen Strukturwandel vergleichbarer Hafenstadte u.a. mit dem Niedergang im Schiffbau
durchlebt und sich als internationaler Wirtschafts- und Wissenschaftsstandort neu erfunden. Sicht-
bares Zeichen ist der neue Stadtteil Vastra Hamnen mit dem Wahrzeichen Turning Torso auf einem
ehemaligen Werftgelande, der weltweit Vorbild ist fir eine nachhaltige Stadtentwicklung. Die wirt-
schaftliche Wiederbelebung Malmds beruht u.a. auch auf Konsequenzen aus dem Bruckenbau:

- Der Guterverkehr per Stral3e und Schiene wachst kontinuierlich

- Die Wirtschaft verfugt Uber eine verbesserte Transportinfrastruktur

- Entwicklung Malm@®s zur Einkaufsstadt und zum wichtigsten Verkehrszentrum in Stdschwe-
den

Auf danischer Seite fuhrte der Rickgang der Schwerindustrie ebenfalls dazu, den Strukturwandel
durch eine nachhaltige Stadtentwicklung zu gestalten. Der neue Stadtteil @restad mit seinem Hoch-
schulcampus, Dienstleistungsbetrieben, Kultureinrichtungen und Wohnungsbau ist Folge der
Oresundquerung.

Das wirtschaftliche Zusammenwachsen beider Lander wurde durch die Verbindung geférdert und
die Zusammenarbeit tragt zum wirtschaftlichen Erfolg der Region bei. Die Oresund-Region ist eines
der dynamischsten Gebiete der EU.

Ein paar Fakten zu der Oresundregion im Norden Europas (Stand 2014, Europaische Kommission):

- Die Oresund-Region erwirtschaftet etwa 25 % des gesamten Bruttoinlandsprodukts in
Schweden und Danemark.

- Fast 80 % aller Arbeitsplatze sind dem Dienstleistungssektor und 20 % der Produktion zuzu-
ordnen.

- 90% der rund 19.000 Grenzpendlern Uberqueren die Grenze von Schweden nach Danemark
und wirken dort dem Fachkraftemangel entgegen.

- Seit Offnung der Oresund-Briicke konnten zusétzlich 6 Milliarden EUR Wertschépfung fiir
die Region erwirtschaftet werden.

Die Wasserqualitat im Oresund ist entgegen vieler Befuirchtungen ohne negative Entwicklung ge-
blieben. Die starke Strémung und die nahe Nordsee versorgen den Oresund mit frischem, sauer-
stoffreichem Wasser.15 Jahre nach Er6ffnung der Bricke, hat sich die Natur nach Expertenmeinung
erholt, sie ist an dieser Stelle sogar reichhaltiger und sauberer geworden. Direkt an den Pfeilern der
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Briicke finden sich riesige Muschelbénke. Mit iber 70 Quadratkilometern hat der Oresund die groR-
ten Vorkommen in der Ostsee. Da die Muscheln auch das Wasser filtern, hat sich unter einer Auto-
briicke, Uber die im Jahr sechs Millionen Fahrzeuge fahren, ein 6kologisches Paradies erhalten kon-
nen.

Auf der kunstlichen Insel Peberholm (Pfefferinselchen), dem Gegenstlick zu der benachbarten und
natdrlichen Insel Saltholm (Salzinselchen) haben sich inzwischen mehr als 400 Pflanzenarten ange-
siedelt. 30 Vogelarten dient die Insel als Brutgebiet, 500 Insekten- und 30 Spinnenarten finden sich
dort, ebenso wie Hasen, Mause und die unter Artenschutz stehende Wechselkrote.

In der Oresundregion sind 14 Hochschulen auf danischer und schwedischer Seite angesiedelt. Die
Schwerpunkte liegen in den Lebenswissenschaften (,Medicon Valley”), Information und Kommuni-
kation (,Oresundsud-IT-Region”), Umwelttechnologie einschlieRlich erneuerbare Energien und al-
ternative Antriebe (,Copenhagen Cleantech Cluster”).

Die FFBQ wird nach Einschatzung des danischen Verkehrsministers (Stand 2016) in der Oresund-
Region voraussichtlich fur zusatzliche Impulse sorgen. Die Deutsch-Schwedische Handelskammer /
AHK Schweden schreibt 2015 dazu, dass mit der Eréffnung der FFBQ auf der Oresundbriicke von
einer Zunahme des Fahrzeugaufkommens um circa 1.000 Fahrzeuge pro Tag und einem Wachstum
um rund 5 Prozent im Vergleich zu 2015 auszugehen ist. Deutschland ruckt mit der FFBQ nicht nur
naher an die unmittelbar angrenzende Region Danemarks, sondern auch naher an Sudschweden
und den danischen Hauptstadtraum heran. Die Oresundregion wird damit weitere Veranderungen
erfahren.
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4. Im Herzen der Hansebelt-Region

Chancen und Herausforderungen aus der Sicht der Hansestadt Liibeck

Liubeck - die GroRstadt in der Region

Die Hansestadt Lubeck ist eines von drei Oberzentren in Schleswig-Holstein mit knapp 220.000 Ein-
wohnenden. Sie ist eine der vier kreisfreien Stadte Schleswig-Holsteins und mit rd. 214 kmz2 die fla-
chenmaRig grote Stadt.

Gleichzeitig ist sie die zweitgrof3te Stadt in der Metropolregion Hamburg (MRH), nach Berlin der
zweitgroRten Metropolregion in Deutschland. Die MRH ist eine von elf Metropolregionen Deutsch-
lands und hat insgesamt ca. 5,4 Mio. Einwohner (Stat. Amt Nord, Stand 31.12.2019).

Liibeck - die Hafenstadt

Der Lubecker Hafen (Port of Lubeck) ist zurzeit nach Rostock der zweitgrof3te Ostseehafen Deutsch-
lands und verfugt Uber eine sehr gute Hinterlandanbindung an samtliche Verkehrswege (Stral3e,
Schiene, Wasser) fir Kombinierte Verkehre, was wiederum Rostock nicht hat. Der Port of Libeck ist
nach dem Hamburger Hafen der zweitgroRte Universalhafen in der MRH. Wahrend Hamburg fur
sich in Anspruch nimmt, das Tor zur Welt zu sein, ist Libeck das Tor in den Ostseeraum. Der Seegu-
terumschlag betrug im Jahr 2020 rund 15,3 Mio. Tonnen (ohne Eigengewichte).

Die zukunftsfahigen Umschlageinrichtungen und das hohe Knowhow sorgen fir perfekten Hafen-
umschlag. Zukunftsweisend stellt sich der Hafen mit dem Digitalisierungsprojekt ,Baltic Future Port”
auf und leistet damit seinen Beitrag zur Digitalen Strategie der Hansestadt Lubeck als Smart City.
Bis Ende 2023 werden insgesamt elf Teilprojekte in den Libecker Hafen umgesetzt. Dazu gehort die
digitale Vernetzung und Optimierung der Ablaufe im Hafen ebenso wie die Automatisierung von
Kranen, die digitale Daten-Erfassung von Gutern oder das Monitoring der technischen Ablaufe aus
der Luft.

Die Standorte der Terminals befinden sich an dem Fluss ,Trave” auf der Strecke von Travemunde
aufwarts bis hin zur Altstadt. In Libeck-Travemunde liegt der Skandinavienkai, das grof3te Terminal
der Port of Lubeck und einer der grofdten RoRo- und Fahrhafen Europas. Am Skandinavienkai ist mit
dem Baltic Rail Gate ein Umschlagsterminal fur den Kombinierten Verkehr angesiedelt, dass jahrlich
Uber 100.000 Einheiten Uber die Bahn mit Zieldestinationen u.a. in Norditalien, ins Ruhrgebiet und
den Rhein-Neckar-Raum verbindet.

Trave aufwarts ist das Terminal Schlutup vorzugsweise fur den Umschlag von schwedischen Forst-
produkten angesiedelt. Auf der gegenuber liegenden Seite trifft man auf den Seelandkai fur die Ab-
fertigung von ConRo-Fahren und den Umschlag von Neufahrzeugen fur den Export in Richtung Finn-
land und in das Baltikum. Daneben liegen die Lehmannkais I-Ill, die auf den Umschlag von Massen-
gut, Trailern und Forstprodukten spezialisiert sind. Der CTL des Umschlagsunternehmens Lehmann
ist spezialisiert auf den Containerumschlag. Der Vorwerker Hafen wird zu einem Multipurpose-Ter-
minal entwickelt. Hinzu kommen kleinere Terminals entlang der Trave, die sich u.a. auf den Um-
schlag von Holz, Dunger und Getreide spezialisiert haben.

Der Port of Libeck zeichnen sich im Wettbewerb der Hafen dadurch aus, dass sie keine reinen Tran-
sithafen sind, sondern Value Added Services u.a. sowohl im Forstprodukte- als auch Kfz-Sektor an-
bieten.

Seite 60



Der im Jahr 2020 verabschiedete Hafenentwicklungsplan 2030° (HEP 2030) gibt keine Prognose zu
den Folgen der FFBQ auf die Umschlagsentwicklung in der Zukunft ab, weil der Zielhorizont des HEP
bereits im Jahr 2030 endet. Der HEP 2030 geht durch Gutachterempfehlung von einem Szenario von
26 Mio. Tonnen (Nettogewicht) aus.® Ein Grundlagengutachten hatte in Vorbereitung zum HEP 2030
im Jahr 2015 einen Ladungsverlust von 2,8 Mio. Tonnen flr die Zeit ab 2030 angenommen.’ Insge-
samt geht das Gutachten von einem Guteraufkommen von 15,7 Mio. Tonnen Uber die FFBQ im Jahr
2030 aus (ebenda, S.142). Gleichwohl kommt dieses Grundlagengutachten im Rahmen des HEP zu
dem Ergebnis, das 50 ha fur hafenaffines Gewerbe erforderlich sind, ,um die Verkniipfung des Logis-
tik- und Hafenstandorts weiter voranzutreiben”?® Diese Handlungsempfehlung resultiert aus der An-
nahme, dass der Aufbau eines Logistikzentrum Lubeck die Effekte aus der FFBQ nutzen und uber-
kompensieren kann, indem Lubeck zu einem Hub ausgebaut wird. Das Gesamtpotenzial fur ein Lo-
gistikzentrum Lubeck wird mit 29,7 Mio. Tonnen eingeschatzt.

Zur besseren Anbindung des Port of Lubeck an die FFBQ kommt eine von der LPA in Auftrag gege-
bene Machbarkeitsstudie (2017) zu dem Ergebnis einer Nordanbindung der Terminals an die Bahn-
strecke in Richtung Fehmarn, um ein aufwandiges Rangieren im Bereich des Hauptbahnhofs zu ver-
meiden.’

Libeck - die Wissenschaftsstadt

Die Hansestadt Lubeck, Stadt der Wissenschaft 2012 der Bundesrepublik Deutschland (,Hanse trifft
Humboldt”), verflgt Uber leistungsfahige Hochschulen mit den Schwerpunkten Gesundheitswissen-
schaften, Naturwissenschaften, Technik, Informatik und Musik, die zum Teil weltweites Ansehen ge-
niel3en. Im Einzelnen erfolgt Forschung und Lehre an der

- Universitat zu Liibeck - u.a. Studiengange im Bereich Medizin und Gesundheitswissen-
schaften, Psychologie, Bachelor und Master Studiengange aus dem MINT-Bereich sowie dem
Studiengang wie z.B. Mathematik in Medizin und Lebenswissenschaften sowie Medizinische
Ingenieurwissenschaft)

- Technischen Hochschule Lubeck von A wie Architektur bis W wie Wirtschaftsingenieurwe-
sen - vielfaltige mathematische, naturwissenschaftliche, technische und wirtschaftswissen-
schaftliche Studienangebote, Medizintechnik sowie flir den Baubereich Kompetenzzentrum
im Land Schleswig-Holstein

- Musikhochschule Libeck(Bachelor und Master of Music, Bachelor of Arts, Master of Educa-
tion (Lehramt), Konzertexamen,...)

>V0/2020/08588 Hafenentwicklungsplan 2030 (HEP 2030)
6 HEP 2030, Anlage 1,S.13

7 Potenzialanalyse fur ein Logistikzentrum Libeck - Hafenentwicklungsplan 2030, Uniconsult et al.
(2015), S. 145

8 HEP 2030, Anlage 1, S. 16

2 Machbarkeitsstudie: Nordanbindung der DB-Strecke 1113 an die DB-Strecke 1100 im Zusammenhang
mit der FFBQ, ICN Ingenieure (2017)
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- Fachhochschule des Bundes - Fachbereich Bundespolizei (zentrale Ausbildung fur den ge-
hobenen Polizeivollzugsdienst und des héheren Polizeivollzugsdienstest

Mit seinen vier Hochschulen mit rund 10.000 Studierenden, der Grinderschmiede Technologiezent-
rum Lubeck (TZL), den Fraunhofereinrichtungen IMTE und MEVIS bietet die Hansestadt Lubeck das
optimale Umfeld fur Erfindungen, Innovationen und start ups.

Die vorhandene wissenschaftliche Infrastruktur erméglicht Spitzenforschung, Produktentwicklung
und Vermarktung. Sie schafft fur innovative Startups eine férderliche Umgebung fur z.B. Technolo-
gietransfers und Ausgrindungen. Insbesondere die Ausgrindungen schaffen mit ihrer Qualitat fur
die Hansestadt Lubeck eine hohe Wertschépfung bei wenig Flache bzw. sollte dies ein Ziel fur die
Zukunft sein.

Die Universitat zu Lubeck, die Technische Hochschule Lubeck, die Fraunhofereinrichtungen IMTE
und MEVIS, das Leibniz-Zentrum Borstel und das Universitatsklinikum Schleswig - Holstein bilden
zusammen mit namhaften norddeutschen Unternehmen den HIT Hanse Innovation Campus Lubeck
(friher BioMedTec Wissenschaftscampus) und damit einen regionalen Schwerpunkt im Cluster Life
Science Nord. Im Focus steht neben einer Bandbreite an Studienplatzen und Forschungsbereichen
die Vernetzung zwischen Wissenschaft und technologieorientierten Unternehmen.

Das Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie hat die Universitat Libeck als eine von
sechs Hochschulen in Deutschland als EXIST Granderhochschule ausgezeichnet. Damit wurde das
Konzept gewurdigt, eine Kultur der unternehmerischen Selbstandigkeit an den Institutionen vor Ort
zu etablieren und die Anzahl und Qualitat von Existenzgriindungen aus der Wissenschaft zu stei-
gern.

Die Hansestadt Lubeck kooperiert mit der Universitat zu Lubeck und der Technischen Hochschule
Lubeck im Energie Cluster Digitales Lubeck. Ziel ist, gemeinsam mit Wirtschaftspartnern und weite-
ren Akteuren eine Modellregion fUr eine intelligent vernetzte, nachhaltige Stadt mit hoher Lebens-
qualitat fur Blrger:innen zu werden. Damit soll die Hansestadt partizipativer, inklusiver, ressour-
ceneffizienter und wettbewerbsfahiger werden.

Seit 2016 sind die Universitat zu Lubeck und die TH Libeck nach dem HRK (Hochschulrektorenkon-
ferenz)-Audit “Internationalisierung der Hochschulen” zertifiziert.

Laut eines Papiers der HRK wird ,nur eine internationale Hochschule in der Lage sein, die an sie
gerichteten gesellschaftlichen Erwartungen zu erfullen, den Globalisierungsprozess aktiv zu gestal-
ten und ihre eigene Wettbewerbsfahigkeit sicherzustellen.”’® Die Internationalisierung der Hoch-
schulen schafft eine Basis fur langfristige Kooperationen mit anderen Landern im Interesse des ei-
genen wissenschaftlichen Nachwuchses sowie fur die Entwicklung und internationale Positionie-
rung der Hochschulen. Die beteiligten deutschen Hochschulen versprechen sich u.a. internationale
Reputation und Gewinnung von hochqualifizierten Nachwuchsakademiker: innen fur einen Studien-
oder Forschungsaufenthalt."!

10 https://www2.daad.de/medien/3daad-hochschulpolitik_2019_internationalisierung_der_hochschu-
len_m.wahlers_pp-folien.pdf

" https://www.bmbf.de/de/internationalisierung-der-hochschulen-924.html
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Liibeck - mehr als nur ein Wirtschaftsstandort

Zu den Starken Lubecks als Wirtschaftsstandort gehdrt neben dem Hafen eine prosperierende mit-
telstandische Industrie im Bereich der Medizintechnik, Maschinenbau., Laser-, Verpackungs-, Bau-
und Ernahrungsindustrie. Die Gesundheitswirtschaft ist mit 16.000 Arbeitsplatzen ein herausragen-
der Wirtschaftsfaktor neben der Logistik Der Tourismus ist daneben mit dem UNESCO-Weltkultur-
erbe Lubecker Altstadt und dem Seebad Travemunde ein bedeutender Wirtschaftsfaktor mit eben-
falls annahernd 16.000 Arbeitsplatzen. Libeck ist Arbeitsort von rund 103.000 sozialversicherungs-
pflichtigen Beschaftigten (2022).'2

Der Wirtschaftsstandort verfugt Uber eine exzellente wirtschaftsnahe und Verkehrsinfrastruktur.
Hierzu zahlen die Anbindung Uber den Seeweg durch den Port of Libeck, Gber den Elbe-Liubeck-
Kanal an das europaische Binnenwasserstral3ennetz, als Verkehrsknoten per Bahn oder Gber die A1
und A20 in Nord-/Sudrichtung und Ost-/Westrichtung, Uber den Flughafen Libeck die Anbindung
an internationale Drehkreuze und die europaischen Urlaubsorte.

Die Attraktivitat Lubecks spiegelt sich aber auch wieder im UNESCO-Kulturerbe Lubecker Altstadt,
einer vielfaltigen Kultur- und Naturlandschaft und dem zu Libeck gehérenden Seebad Travemunde.
Far die Zukunft positioniert sich die Hansestadt gerade erfolgsversprechend wie bereits an anderer
Stelle erwahnt als SmartCity-Region.

Cluster finden sich dort, wo Unternehmen und anderen Organisationen in grol3er Anzahl erscheinen
und sich auf spezielle Wirtschaftsbranchen fokussieren. Ein Inkubator fur ein erfolgreiches Cluster
ist das enge Zusammenspiel zwischen Wissenschaft, technologieorientierten Unternehmen und ei-
nen funktionsfahigen Arbeitsmarkt in einem definierten Wirtschaftsbereich, in dem die Region eine
starke Wettbewerbsposition einnimmt. Dieses Umfeld férdert im Zusammenspiel mit einer leis-
tungsstarken wirtschaftsnahen Infrastruktur die Innovations- und Wettbewerbsfahigkeit der Unter-
nehmen sowie Neugrindungen und Ansiedlungen. Es kommt dabei aber auch darauf an, beste-
hende Unternehmen in ihrer Entwicklung zu unterstitzen, worauf im Grund das Hauptaugenmerk
zu richten ist.

In der Hansestadt Libeck finden sich z.B. die Cluster im Bereich der Ernahrungsindustrie, Gesund-
heitswirtschaft einschlie8lich Medizintechnik und Logistik.

Libeck - mehr als nur Tourismusstandort

Der Tourismusstandort Lubeck bietet cirka 13.000 Betten und erreicht in der Vorpandemiezeit die
Zahl von rund 2,2 Mio. Ubernachtungen bei rund 20 Mio. Tagesgéasten im Jahr. Liibeck bietet sich an
sowohl einen kurzen Stadtetrip der historischen Altstadt als auch fur einen ausgedehnten Erho-
lungsurlaub in Travemiinde.

Der hohe Erholungswert wird durch die vielfaltige Naturlandschaft rund um Lubeck verstarkt. So
kann das Lubecker Stadtgebiet und das unmittelbare Umland hervorragend u.a. mit dem Fahrrad,
z.B. entlang des Elbe-Lubeck-Kanals oder in Richtung Lubecker Bucht erkundet werden. Hinzu

12 vgl. Statistisches Jahrbuch 2019 - 2022, S. 108
'3 Ebenda, S. 165 f
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kommt ein wachsender Wassertourismus entlang der Lubecker Bucht und im Binnenland an den
Seen, Flussen und Kanalen.

Insgesamt weist hier die Hansebelt-Region eine hohe Lebensqualitat auf, die nicht nur auf Lubeck
beschrankt ist.

Der MICE-Sektor (Meetings, Incentives, Conventions und Events) wird in Lubeck in besonderer Weise
bedient. U.a. mit der Musik- und Kongresshalle (MuK), den MediaDocks, der Gollan-Kulturwerft so-
wie Kongresskapazitaten sind das Fundament fur einen erfolgreichen Geschaftsreisetourismus in
den letzten Jahren.

Chancen und Herausforderungen
Wirtschaftlicher Aufschwung der Region um Libeck

Die FFBQ schafft eine neue Region und ist Motor fur die Entwicklung derselben. In dieser Fehmarn-
belt Region stellt die Hansestadt Lubeck, Oberzentrum sowie Hochschul- und Wissenschaftsstand-
ort, den wirtschaftlichen Schwerpunkt dar. Die Hansestadt Libeck zeichnet sich erst Recht mit Fer-
tigstellung der FFBQ durch ein strategisches Alleinstellungsmerkmal als Verkehrsknoten zwischen
den Metropolen Kopenhagen/Malmo, Hamburg, Berlin und dem Ostseeraum aus. Verkehrsknoten,
zumal mit trimodale wie Lubeck, sind allgemein neben Weltoffenheit und Toleranz auch Treiber fur
wirtschaftliche Prosperitat.

Durch die FFBQ entsteht eine neue Infrastruktur fur Stral3e und Schiene. Dies sorgt fur kurzere
Fahrtzeiten, héhere Kapazitaten und mehr Flexibilitat zwischen Skandinavien - insbesondere Dane-
mark und Schweden - und Lubeck. Fur Libecker Unternehmen bedeutet eine kirzere Fahrtzeit Zeit-
und Kostenersparnis und starkt damit ihre Produktivitat und Wettbewerbsfahigkeit im Markt. In
dem, durch den Tunnel erweiterten Einzugsgebiet kdnnen auf beiden Seiten des Tunnels neue Wirt-
schaftsbeziehungen zwischen Kunden und Lieferanten aufgebaut werden. Von der erhéhten Flexi-
bilitat ohne festgelegte Fahrzeiten profitiert insbesondere die Logistikbranche als ein Wirtschaft-
scluster Lubecks.

Neben den Vorteilen fur die bestehenden Unternehmen vor Ort setzt die FFBQ mit ihren neuen
Maoglichkeiten und Vorzigen auch Anreize fur neue Unternehmen, sich in der Region niederzulas-
sen. Die Hansestadt Lubeck bietet den Unternehmen dafur individuelle Gewerbegebiete und ein
sich stets weiter entwickelndes lebenswertes Umfeld.

Wirtschaftliche Effekte ergeben sich ebenfalls beim Schienenverkehr. Der Guterverkehr zwischen
Deutschland und Schweden, der den grof3ten Teil des Guterzugverkehrs in Danemark ausmacht,
verlagert sich weg von der Route Uber Flensburg hin zum Fehmarnbelt Korridor und erspart damit
160 km Transportwege und -kosten. Von der héheren Lieferzuverlassigkeit, bedingt auch durch den
Schienennetzausbau auf danischer Seite, profitieren unter anderem in Lubeck ansassige internati-
onale Unternehmen wie IKEA, die auf schnelle Verbindungen und eine hohe Versorgungssicherheit
angewiesen sind.

Der Port of Lubeck mit seinen Umschlagsterminals und hafenaffinen Betrieben profitiert beim
Schienenguterverkehr besonders von dem Ausbau der landseitigen Verkehrsanbindung. Kurze
Wege an das Autobahnnetz, direkte Gleisanschlisse sowie der Anschluss an das Binnenwasserstra-
RBennetz bietet den Unternehmen und Betrieben alle Méglichkeiten fir den optimalsten Waren-
transport.

Seite 64



Der Port of Lubeck ist mit seinen Umschlagsterminals nach Inbetriebnahme der FFBQ der einzige
deutsche Ostseehafen, der an seinem Standort zwei Bundelungsprozesse realisieren kann:

- Einerseits eine Zusammenfluhrung intermodaler Schienenverkehre aus Mittel- und Stideu-
ropa mit den Zielgebieten Skandinavien, Russland und dem Baltikum (nordic junction) und

- durch Trennung dieser Verkehre nach Zielgebieten eine Weiterleitung der restlichen Ver-
kehrsstrome Uber die Umschlagsterminals (baltic port) in deren Zielgebiete in Finnland,
Russland und im Baltikum.

Dieser strategische Vorteil fur den Lubecker Hafen ist zu nutzen, um in der Konkurrenz mit ostwarts
gelegenen Hafenstandorten weiterhin gut aufgestellt zu bleiben.

+Auch der absehbare Einbruch der Stidschwedenverkehre nach Eréffnung der (FBQ) und die wachsende
Tendenz zur Kontinentalisierung der Seewege [...] verlangen eine friihzeitige und deutliche Positionierung
des Standortes Liibeck im internationalen Logistiknetzwerk,"'* so eine NBS-Studie.

Nach Fertigstellung der FFBQ wird fur den Hafen Lubeck mit Verlagerungseffekten in einer GréRen-
ordnung von 2,7 Mio. Tonnen fur den unbegleiteten Kombinierten Verkehr (KV-Verkehr) gerech-
net', indem unterstellt wird, dass hier der gesamte Schwedenverkehr kinftig Uber die FFBQ abge-
bildet wird. Gleichzeitig werden unter bestimmten Voraussetzungen Verlagerungseffekte im KV-Ver-
kehr an den Standort Lubeck mit 4,7 Mio. Tonnen beziffert.'® Hierzu wiirde Libeck zu einem Hub
fur diese Verkehre ausgebaut im Sinne einer ,Nordic Junction” ausgebaut werden. Konkret wirden
Guterstrome u.a. aus West-, Mittel- und Stideuropa im KV-Verkehr am Hub Lubeck konsolidiert und
von hier entweder Uber die FFBQ weitergeleitet oder seeseitig Uber den Hafen Lubeck nach Finn-
land, das Baltikum oder Russland gelenkt. Der Verlauf der GUterstréme wirde genauso umgekehrt
verlaufen.

Zu Beginn der Corona-Krise waren die Wirtschaft in Schleswig-Holstein und auf danischer Seite gut
aufgestellt. Auch hat das Virus aufgrund der getroffenen MalRnahmen nicht zu einem gravierenden
Einbruch der Wirtschaft wie in den anderen Landern der EU gefuhrt. Exemplarisch sind hier die
hohen Impfquoten zu nennen, die eine Uberlastung des Gesundheitssektors verhindert haben.
Auch hat sich aufgrund der - in der Krise deutlich gewordenen - Probleme mit den globalen Liefer-
ketten eine Chance aufgetan, neu zu denken. Regionale Produkte und Prozesse kénnten nach vorne
gebracht werden fur eine kunftig sichere und méglicherweise auch nachhaltigere Versorgung in der
Fehmarnbeltregion zu gewahrleisten.

Die FFBQ bietet dem Standort und der Region am sudlichen Ausgang der FFBQ die Chance, die Wett-
bewerbsposition als Verkehrsdrehscheibe weiter auszubauen. Hierbei sind gleichzeitig Anstrengun-
gen zu unternehmen, zusatzliche Wertschopfung zu generieren und nicht nur Transitkorridor zu
sein. Die Wirtschaftsforderung Lubeck hat in 2019 begonnen, Veranstaltungen fur Lubecker Firmen
durchzufthren, um diesen die Mdglichkeiten im Bereich Internationalisierung aufzuzeigen.

4Vgl. FehmarnBeltQuerung - die historische Chance flr die Hafen der Hansestadt Libeck, NBS/INER -
Diskussionspapier (2020)

15 Vgl. NBS-Studie, 2021, S. 6
6 Ebenda, S. 9
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Ausschluss Transitfunktion zwischen HH und Kopenhagen

Unverkennbar weist die FFBQ als Teilstluck des TEN-V (Trans-European Networks - Verkehr) neben
den verbindenden Elementen fur die Region auch Uberregionalen Transitcharakter auf. Fur das TEN-
V gelten u.a. die folgenden Grundsatze, die den Transitcharakter erkennen lassen:

- Grenzuberschreitende Verbindungen
- Anbindung von Randregionen

- Aussicht auf spatere Vernetzung mit den Netzen der EFTA-Staaten, der mittel- und osteuro-
paischen Staaten (MOE-Staaten) sowie der Mittelmeerlander.

Der Transitcharakter ist jedoch bereits heute gegeben, ggf. in geringerer Auspragung als nach der
Inbetriebnahme der FFBQ. Das erwartete hohere Verkehrsaufkommen auf Schiene und Stralle
muss nicht automatisch negative Konsequenzen als Transitstrecke nach sich ziehen. Es besteht z.B.
die Chance, Touristen als Tagesausfltgler oder Kurzbesucher in der Region Lubeck zu begril3en, die
auf der Durchfahrt sind.

Die FFBQ bietet die Chance, in der HansebeltRegion bzw. FBQ-Korridor Gewerbeflachen fir be-
stimmte Branchen bzw. Geschaftsfelder zu entwickeln, in denen die Region eine Distributionfunk-
tion zwischen Kontinental-, Nord- und Osteuropa einschlieBlich der baltischen Staaten und Russ-
land einnimmt bzw. Teil der Wertschopfungskette wird. Beispielhaft erfolgt heute im Port of Lubeck
die Kommissionierung, das Warehousing und die Distribution von skandinavischen Forstprodukten
fur West- und Stdeuropa, Value Added Services fur Kfz-Hersteller mit skandinavischen Zielmarkten
oder die Kontraktlogistik fur ein groBes Handelsunternehmen fur seine Filialen in Finnland. Poten-
zial ist u.a. zu sehen fur die Region im Bereich Lebensmittel/Ernahrung, Baustoffe oder verarbeiten-
des Gewerbe. Vorstellbar ist, bestimmte Aktivitdten in der Region unter einem Label als Logistik-
zentrum zu fassen und gemeinsam zu vermarkten.

Bereitstellung von Gewerbefldchen und Entwicklung bi-/trilateraler Gewerbefléchen

Grundvoraussetzung fur steigende Unternehmensansiedlungen sind Uberregional herausragende
und gunstig gelegene Gewerbeflachenangebote mit moglichst restriktionsarmem Standortgelande,
Lage an der Landesentwicklungsachse A1 sowie der Nahe zu Hamburg bzw. zum Oberzentrum
Labeck und den Autobahnknoten.

Auf der Grundlage vorliegender Gutachten - zuletzt CIMA (2021) - wird von einem Flachenbedarf in
der HanseBeltregion bis 2035 fur Gewerbe in einer Grolienordnung von 544,9 ha (netto) ausgegan-
gen. Derzeit sind planungsrechtlich gesichert 132,9 ha. FUr die Hansestadt Lubeck wird ein Flachen-
bedarf von 157,6 ha bis 2035 unterstellt. Planungsrechtlich gesichert sind bislang 16,6 ha.

In einem weiteren Schritt hat CIMA (2021) potenzielle Erganzungsflachen in der HanseBeltRegion in
einer GroRenordnung von 707 ha (netto) identifiziert. Bezogen auf die Hansestadt Lubeck konnten
potenzielle Erganzungsflachen von 150 ha identifiziert werden (u.a. Genin/Kronsforde, Flughafen,
Skandinavienkai, Roggenhorst/Moisling).

Zur Gewerbegebietsentwicklung gehort die BerUcksichtigung von Standards fur den Klimaschutz
(,green property developement”), wie z.B. Optimierung Flachenverbrauch, regenerative Energiever-
sorgung, Flachenversickerung.
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Mit dem Gewerbegebiet Semimaris in Libecks Siden werden in den nachsten Jahren zunachst 35
ha an den Markt gebracht, wobei diese Flachen quasi durch Vermarktung im vollen Umfang schon
nicht mehr zur Verfigung stehen. Eine Erweiterung des Gewerbegebiets ist bereits in Vorbereitung.
Damit die zukunftige Nachfrage nach Gewerbeflachen gedeckt werden kann, mussten weitere Fla-
chen neu entwickelt werden. Die kunftige Nachfrage wird auf hochwertige Gewerbeflachen in inte-
grierten, urbanen Lagen sowie auf Flachen fur Gewerbetatigkeiten mit einer gewissen Wertschop-
fungstiefe, wissenschafts- und technologieaffine Betriebe ausgerichtet sein, entsprechend sind ho-
herwertige Gewerbeflachen zu entwickeln, dies auch auf bisherigen Freiland- und Brachflachen.

Lubecks Gewerbeflachenvorrat steht naturgemal nicht fur eine bilaterale Gewerbeflachenentwick-
lung mit einem danischen Partner an der deutsch-danischen Grenze zur Verfigung. Es kann sich
jedoch fur die Hansestadt Lubeck eine Option zur Beteiligung an der Entwicklung bi- oder sogar
trilateraler Gewerbegebiete aulBerhalb des Lubecker Stadtgebietes ergeben. Dies ware der Fall,
wenn Lubeck sich durch Ubernahme eines Teils der Erwerbskosten fiir Fldchen sowie des Erschlie-
Bungs- und Herrichtungsaufwands ,einkaufen” wirde, denkbar fur groBere Gebiete in Schleswig-
Holstein, in Danemark aber auch fur die Entwicklung landertbergreifender Gewerbegebiete.

Hintergrund ist die Annahme, dass die Hansestadt Lubeck einen Mehrnutzen daraus zieht, wenn
bestehende Unternehmen in der HansebeltRegion sich entwickeln kdnnen oder einen Beitrag dazu
leisten kann, neue Unternehmen anzusiedeln. Dieser Mehrnutzen kénnte sein

- Zusatzliche Absatzmaoglichkeiten fur Zulieferer aus der Region

- Sogwirkung fur nachfolgende Unternehmen, die nach einem Standort suchen

- Wachsender Arbeitsmarkt mit Fachkraften, die eher in Regionen kommen, wo die Auswahl
an Arbeitsplatzen im Zweifel groRBer ist

- zusatzliche Kauf- und Steuerkraft fir die gesamte Region, von der u.a. der Einzelhandel oder
das Gastronomiegewerbe profitiert.

- Hohere Nachfrage nach Angeboten im Geschaftsreisetourismus.

Ausbau Pendlerbeziehung DK - HL

Die kurzeren Fahrzeiten auf Stral3e und Schiene erleichtern den Pendlerverkehr zwischen Dane-
mark und Deutschland, wobei die Auswirkungen in Abhangigkeit zu der Distanz zwischen den Aus-
gangsorten und der FFBQ bzw. dem in Danemark zu erreichenden Ziel gesehen werden mussen.
GleichermalRen wichtig ist eine gute Hinterlandanbindung und ein funktionierender OPNV, beides
muss den Pendlern eine verlassliche und gut funktionierende Infrastruktur bieten. Hier bietet sich
aber die Chance analog zur Oresundregion fiir einen grenziiberschreitenden Arbeitsmarkt.

Durch den Ausbau auf durchgehend zwei elektrifizierte Gleise entstehen direkte und schnelle Zug-
verbindungen zwischen Hamburg, Lubeck und Kopenhagen im Fern- und Regionalverkehr fur Be-
rufspendler, Touristen und GuUtertransporte. Neben den eingesetzten Zigen und deren Taktung
wird dabei die effektive Zeitersparnis von Bedeutung sein.

Auch die Mautpolitik wird sich z.B. beim motorisierten Individualverkehr entsprechend ihrer Gestal-
tung - Differenzierung von Vielfahrern und Gelegenheitsnutzern - auf das Pendlerverhalten auswir-
ken. Weiter vermogen Klimaschutzansatze und -anreize nach Fertigstellung ggf. fir das Pendeln mit
der Bahn Vorteile gegenlber der Stral3e generieren.
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Internationalisierung des Wissensaustausches durch Kooperationen in Forschung und Entwicklung (F+E)

Der Standort Lubeck mit seinen vier Hochschulen, dem TZL und den aul3eruniversitaren For-
schungseinrichtungen bieten die Kompetenz und Exzellenz fur umfangreiche Kooperationen mit
den in der Region und auf der grol3en Achse Kopenhagen - Hamburg liegenden Institutionen und
Einrichtungen. Das gilt auch fur in Lubeck ansassige Firmen, die besonders im MINT-Bereich oder
Ernahrungscluster tatig sind und eine Kooperation suchen und finden kénnten.

Die Cluster-Schwerpunkte in der Oresundregion (Life Science, luK, Umwelttechnologie) korrespon-
dieren mit den Schwerpunkten der Lubecker Hochschulen und Forschungseinrichtungen, so dass
es hier eine vertiefte Kooperation grenzuberschreitend naheliegt, seien es gemeinsame Studien-
gange, Ausgrindungs-, Forschungs- oder Innovationsprojekte. Es besteht die Chance, auf dem
Fehmarnbelt-Korridor zwischen Hamburg und der Oresundregion eine gemeinsame Wissenschafts-
und Innovationsregion in Anlehnung an die Bay Area von San Francisco zu schaffen und insbeson-
dere eine Vorreiterrolle in den Bereichen Life Science, Ernahrung und Nachhaltigkeit (Klimaschutz)
zu sein, den Schwerpunktthemen der kommenden Jahre.

Vielmehr wird auch die grenzibergreifende Zusammenarbeit auf dem Bildungssektor neben den
Hochschulen durch eine Kooperation von Schulen, Vereinen und sonstigen Institutionen und gesell-
schaftlichen Institutionen einen Impuls zum gemeinsamen Nutzen aller Beteiligten erhalten.

Mehr Tourismus

Die Tourismusbranche in der Fehmarnbelt-Region profitierte 2019 insbesondere von den attrakti-
ven Zielen an den Kusten der Ostsee, des Grof3en Belts und Kattegats. Der Stadtetourismus fand in
geringerem Mal3e statt. Die Hansestadt Lubeck hat allerdings seit Jahren kontinuierlich steigende
Ubernachtungszahlen bis auf den Corona bedingten Einbruch in 2020 zu verzeichnen."”

Die mit der FFBQ bestehende bessere Erreichbarkeit steigert die Attraktivitat Lubecks hinsichtlich
eines Stadtetrips mit einem gelungenen Kultur- und Shoppingerlebnis fur die Bewohner und Gaste
der Region, aber auch gerade fur den skandinavischen Markt.

Tagesgaste werden genauso angesprochen wie Kurzurlauber. Aufgrund der kirzeren Fahrzeiten
bieten sich auch Repeater insbesondere flr Tagesgadste an, um das ganzjahrige vielfaltige Angebot
Lubecks kennen zu lernen und zu nutzen, angefangen bei der Travemunder Woche, dem SHMF,
Uber Nordische Filmtage bis hin zum Lubecker Weihnachtsmarkt.

Die kurrzeren Fahrzeiten fUhren auch dazu, dass das Einzugsgebiet potentieller Besucher deutlich
groRer wird, so hat sich die Erreichbarkeit Libecks z.B. fir die Oresundregion (cirka 4 Mio. Einwoh-
nende) deutlich verbessert.

Der zunehmende Transitverkehr birgt eine weitere Chance fur die gesamte Region, neue Gaste in
die Stadt leiten zu konnen. Dies erfordert den Ausbau transitorientierter Einrichtungen wie z.B. Mo-
tels, Wohnmobilstellplatze, (weitere) Welcome Center als touristische Visitenkarte entlang des FBQ-
Korridors.

7 vgl. Statistisches Jahrbuch 2019-2022.
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Die Gewinnung zusatzlicher Gaste erfordert ein entsprechendes Quellgebietsmarketing. In Zukunft
wird aber auch eine stetige Qualitatsverbesserung und Schaffung neuer Angebote notwendig sein,
um in dem Tourismusmarkt auch weiterhin als attraktives Ziel gerade bei dem anspruchsvollen
skandinavischen Kundenkreis zu bestehen.

Die Sinnhaftigkeit eines gemeinsamen Marketings fur die gesamte Region liegt auf der Hand. Dabei
muss sich die Fehmarnbelt-Region mit einem eigenen deutlich erkennbaren Profil darstellen. Es sind
hier gleich mehrere strategische Zielfelder zu bertcksichtigen und dies betrifft nicht nur offenkun-
dige gemeinsame wirtschaftliche Interessen wie z.B. den Tourismus. Dabei ware zu wiinschen, dass
die Aktivitaten aller Akteure konzentriert bzw. in einer Plattform geblndelt wirden. Dies macht es
den Nutzenden einfacher, die gewlnschten Themen und Informationen in der Informationsflut des
www gezielt zu finden.

Ziel eines gemeinsamen Marketings sollte der Abbau von Wissensdefiziten Uber die jeweils ,andere
Seite der Grenze” sein. Gemeinsame Projekte wie z.B. gemeinsame Gewerbegebiete, Schulkoopera-
tionen usw. werden dann nachgefragt, wenn Uber bestehende Moglichkeiten und Chancen die ent-
sprechenden Informationen vorliegen und auch breit gestreut sind.

Der Tourismus ist ein wesentlicher Wirtschaftsfaktor der HansebeltRegion, der durch eine Konzent-
ration auf das gemeinsame Marketing anstelle vieler gestreuter Einzelaktionen fir die gesamte
grenzuberschreitende Region gestarkt werden sollte.

Der Fehmarnbelt Korridor weist die verschiedensten touristischen Attraktivitaten auf beiden Seiten
der FFBQ auf. Tagesausflige zu den Endpunkten der Achse Hamburg - Kopenhagen, in die Hanse-
stadt Lubeck und auch in die sehenswerten kleineren Stadte der Region ebenso wie die vielen Mog-
lichkeiten einer aktiven Freizeitgestaltung von Wassersport bis Radeln machen die HansebeltRegion
zu einer aul3erst attraktiven Region. Ihr umfassendes, vollstandiges Angebot mit all seinen Moglich-
keiten ist den potentiellen Besuchern zu vermitteln fur den grolitmdéglichen Nutzen der gesamten
Region.

Es besteht der grof3e Vorteil der zu entwickelnden Region darin, dass die auf deutscher Seite liegen-
den Teile bereits Mitglieder der Metropolregion Hamburg sind. In deren Marketingstrategie sind
bereits gemeinsame Ziele, Projekte und MalBnahmen vereinbart oder projektiert, die eine der
Grundlagen der Verhandlungen mit den danischen Partnern sein kénnen.

Verbesserung der Infrastruktur S-H. - DK / Fahrrad- und Fuf$génger:innenshuttle

Autos und Eisenbahnzlge fahren in Zukunft zwischen Fehmarn und dem schleswig-holsteinischen
Festland durch den Fehmarnsundtunnel. Die Fehmarnsundbricke als Wahrzeichen der Region
bleibt erhalten zur Nutzung vor allem von Ful3gangern, Radfahrern und landwirtschaftlichen Fahr-
zeugen.

Die Baderbahn sollte nach Inbetriebnahme der FFBQ fur den Bahnverkehr erhalten bleiben, um
klimafreundlich Radfahrende, Pendler:innen zu Full und Gaste in die Orte der Region zu bringen.
Das korrespondiert mit den Planen der Hansestadt Lubeck, eine S-BahnRegio mit verschiedenen
Haltepunkten in Lubeck und dem Umland aufzubauen.

Fir die FFBQ zwischen der deutschen Insel Fehmarn und dem danischen Lolland wird das Thema
des Transports von Radfahrern und Ful3gangern spatestens gegen Ende der Bauphase drangender
werden und zu |6sen sein. Hier kdnnte die Variante eines funktionierenden Shuttleverkehrs auf der
Schiene oder StralRe mit alternativer Antriebstechnologie eine Moglichkeit sein.
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Umwelt- und Klimaschutz

Der Bau der FFBQ bringt - wie fast jedes neue (GroB)Projekt - neue Herausforderungen mit sich.
Dies trifft auf die Planungs-, die Bau- und letztlich auf die Betriebsphase zu. Nachvollziehbar ist, dass
sich Bauarbeiten temporar negativ auf die Wohnqualitat, Mobilitat und ggf. den Tourismus auswir-
ken kénnen.

Der Schienenverkehr auf Lubecker Stadtgebiet soll weitestgehend auf bestehenden Gleisen abge-
wickelt werden. Zur Minderung der zusatzlichen Larmbelastung fur Anwohnende eines erwarteten
erhdhten Guterzugaufkommens erhalt die Hansestadt Libeck 51 Millionen Euro aus Bundesmitteln
far Larm- und ErschatterungsschutzmalZnahmen.

Der Bundestag in Berlin hat am 02.07.2020 beschlossen, 232 Millionen Euro fur Larm- und Erschit-
terungsschutz an der Schienenhinterlandanbindung zur FFBQ bereit zu stellen. Fur diese Mal3nah-
men gibt es keinen Rechtsanspruch, es sind sogenannte ,Ubergesetzliche” MalBnahmen. Im Fall der
FFBQ hat sich die kompetente und konstruktive Burgerbeteiligung in dem Dialogforum positiv auf
die Beschlussfassung des Bundestages ausgewirkt. Es ist ein Erfolg des Dialogforums, das sich fruh-
zeitig dafur eingesetzt hatte, der zusatzlichen Larmbelastung mittels Gbergesetzlichen Larmschutz-
malnahmen entgegenzutreten. Die Kernforderungen fanden weitreichende Berucksichtigung. Hier
gilt es, dass diese Mittel auch eingesetzt werden, um die LarmschutzmalBnahmen fertig zu stellen,
bevor die FFBQ fur den Bahnverkehr in Betrieb geht. Im Zweifel sind bis zu diesem Zeitpunkt die
Bahnverkehre weiter Uber die Jltland-Route zu lenken.

Als Beitrag zum Klimaschutz ist anzustreben, den Schienenpersonennahverkehr in der Fehmarn-
belt-Region ausschlie3lich mit alternativen (klimaneutralen) Antrieben zu betreiben. Ferner ist eine
flachendeckende Schnellladeinfrastruktur entlang des FBQ-Korridors flr Fahrzeuge mit e- oder H2-
Antrieb bzw. Brennstoffzelle.

Aktivitaten der Hansestadt Liibeck zur Hebung der Potenziale aus der FFBQ

Seit dem Jahr 1999 beschaftigt sich die Verwaltung mit den unterschiedlichsten Aspekten zum Bau
einer festen Querung des Fehmarnbelts, die auch Gegenstand der Berichterstattung ggu. den Gre-
mien der Burgerschaft waren und sind. In spateren Jahren (2009) kam es zur ,Kooperation an der
Fehmarnbeltachse” der Kreise Herzogtum Lauenburg, Ostholstein, Segeberg, Stormarn und der
Hansestadt Lubeck zusammen mit den regionalen Wirtschaftsforderungsgesellschaften und der
IHK zu LUubeck, die dann Eingang fand in einen Letter of Intent (2014), der auch vom Land Schleswig-
Holstein und der Freien und Hansestadt Hamburg unterzeichnet worden ist.

Im Einzelnen seien u.a. folgende Berichte bzw. Vorlagen genannt, die sich mit der Festen Fehmarn-
beltquerung (FFBQ) beschaftigten:

- Bericht Regionales Entwicklungskonzept (REK) Fehmarnbelt-Querung (Sitzung der Burger-
schaft am 27.11.2008, Drs. 226)

- Bericht Kulturelle Kooperationen als Baustein zur Schaffung des mentalen Zusammenhaltes
der deutschen und danischen Regionen am Fehmarnbelt (Sitzung der Burgerschaft am
26.11.20009, Drs. 950)

- Vorlage Produktionsstatte und Bauhafen fur die Fehmarnbeltquerung (Sitzung der Burger-
schaft am 27.05.2010, Drs. 430)

- Bericht Regionales Entwicklungskonzept (REK) in Folge einer festen Fehmarnbeltquerung -
Endbericht (Sitzung der Blrgerschaft am 25.11.2010/Drs. 833)
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- Bericht Folgen einer festen Fehmarnbeltquerung (FBQ) fur die Hansestadt Lubeck (Sitzung
der Burgerschaft am 26.05.2011/Drs. 95)

- Bericht Folgen einer festen Fehmarnbeltquerung (FBQ) fur die Hansestadt Lubeck auch un-
ter dem Aspekt Angebotsausweitung Landstromversorgung und Auswirkung der Reduzie-
rung des zulassigen Schwefelgehaltes des Schiffstreibstoffs (Sitzung der Burgerschaft
29.03.2012/Drs. 672)

- Bericht Stellungnahme der Hansestadt Lubeck im Rahmen des Raumordnungsverfahrens
zur Hinterlandanbindung "Feste Fehmarnbeltquerung" (VO/2013/00395)

- Bericht Teilkonzept 1 - Gewerbeflachenentwicklungskonzept (VO/2013/00524)

- Bericht Auswirkungen der Festen Fehmarnbeltquerung (FBQ) auf die Hansestadt Lubeck -
Sachstand Raumordnungs-/Planverfahren (VO/2014/01840)

- Bericht Leitfaden ,,Gewerbegebiete von Uberortlicher Bedeutung an den Landesentwick-
lungsachsen in den Kreisen Herzogtum Lauenburg, Ostholstein, Segeberg (A20), Stormarn
und Hansestadt Libeck” (VO/2015/02625)

- Bericht Auswirkungen der festen Fehmarn-Belt-Querung (VO/2016/03539)

- Bericht Aufstellung des Hafenentwicklungsplans 2030 - Ergebnisse des Grundlagengutach-
tens 7 (VO/2016/03552), siehe Kap. 3.2

- Vorlage Hafenentwicklungsplan 2030 (VO/2020/08588), siehe Anlage 1, Kap. 3.7 und Anlage
2, u.a. Kap. 4.1,6.6,9.3und 11.

- Bericht Schienenanbindung FBQ - Planfeststellungsabschnitt Lubeck, Mitteilung im Bauaus-
schuss am 16.05.2022 zu Top 6.4.2

- Bericht Verkehrswende Hinterland aus Sicht des Port of Liibeck (VO/2023/11950)
- 2. Statusbericht zum Umsetzungsstand des Hafenentwicklungsplans 2030 (VO/2023/11971)

Im Einzelnen dazu erganzend:

Wirtschaft & Arbeitsmarkt

Die Hansestadt Lubeck istim Rahmen des Interreg-Programms seit 1999 aktiver Programme-Partner.
Geborenes Mitglied im Interreg-Ausschuss ist der Burgermeister qua Amt. Seit Anbeginn vertritt
der/die Wirtschaftssenator:in die Hansestadt Lubeck bzw. wird vertreten durch die Wirtschaftsfor-
derung Lubeck (Forderloste). Seit dem Jahr 2000 ist Uber die Wirtschaftsférderung im Rahmen der
grenzubergreifenden Zusammenarbeit mit Danemark regelmafiig versucht worden, die wirtschaft-
liche Kooperation zwischen den beiden Regionen beiderseits des Fehmarnbelts (Lubeck & Osthol-
stein) mit der Danischen Region Sjaelland (ehem. Storstroms Amt) zu starken. Die Wirtschaftsforde-
rung hat seit 2000 etwa 10 Projekte fur die wirtschaftliche Zusammenarbeit durchgefuhrt. Darunter
Projekte fur die Ernahrungsindustrie (Beltfood), Logistikwirtschaft (Beltlogistics) oder Gesundheits-
wirtschaft (Belt Medio), allg. Wirtschaftskooperation (Belttrade), Entwicklung von hafennahen Brach-
flachen (EwHa) oder die jungsten Projekte wie German-Dansk-Innovation (D/DK Unternehmensko-
operation zur gegenseitigen MarkterschlieBung) und Fehmarnbelt-Innovation, begonnen im Mai
2023 (KMU-Hochschulkooperation f. Wissenstransfer).
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Daruber hinaus hat sich die Hansestadt Lubeck in verschiedenen Interreg-Projekten selbst fur Aus-
und Weiterbildung sowie Arbeitsmarktintegration aktiv eingebracht. Die Projekte (Albatros & Albat-
ros Future) wurden in der Regel Uber BQL oder/ und in Kooperation mit anderen Bildungsanbietern
durchgefthrt. Hierbei war es das Ziel, Jugendlichen mit erschwertem Zugang zum Arbeitsmarkt im
grenziberschreitenden Kontext zu qualifizieren und auf den Arbeitsmarkt vorzubereiten.

Das Danisch-Deutsche Interreg Programm ist die einzige nennenswerte Finanzierungsquelle fur die
grenzubergreifende Kooperation mit Danemark und beschrankt sich geografisch auf das heutige
Programmgebiet und damit die Regionen Syddanmark und Sjeelland auf danischer Seite sowie auf
deutscher Seite auf die Kreise Nordfriesland, Ostholstein, PIon, Rendsburg-Eckernférde und Schles-
wig-Flensburg sowie die kreisfreien Stadte Flensburg, Kiel, Libeck und Neumdunster. Die deutsch-
danische Forderregion entlang der Vogelfluglinie endet in Roskilde.

Hafen

Die FFBQ ist auch Gegenstand des neuen Hafenentwicklungsplans 2030. Hier wurde sich damit aus-
einandergesetzt, welche Auswirkungen die FFBQ auf die Umschlagsentwicklung haben wird und
welche Konsequenzen daraus zu ziehen sind. In den Mengenszenarien wurde unter den zum Zeit-
punkt der Gutachtenerstellung bekannten Rahmenbedingungen bei einer voll in den Verkehr inte-
grierten FFBQ von einem jahrlichen Wachstum von 2 % ohne zusatzliche Russland/Baltikum-Dienste
ausgegangen (vgl. VO/2020/08588, Anlage 2, Kap. 4.1, S. 49ff). Im Vorgriff darauf wird die Schaffung
von zusatzlichen Gewerbeflachen empfohlen.

Mit dem Bericht zur Verkehrswende (VO/2023/11950) wird die trimodale Hinterlandanbindung des
Port of Lubeck als Teil des Arbeitsbereichs 4 des HEP 2030 thematisiert in Verbindung mit der Aus-
wirkung der FFBQ insbesondere auf die Schieneninfrastruktur. In diesem Zuge werden Losungsan-
satze zum Ausbau der Schienenkapazitaten empfohlen, um die herausgehobene trimodale
Hubfunktion des Port of Libeck weiter zu starken.

Bezugnehmend auf den 2. Statusbericht zum HEP 2030 (VO/2023/11971) wird sich im Arbeitsbereich
9 mit den Risiken und Chancen der FFBQ fur die maritime Wirtschaft und Logistik beschaftigt. Hierzu
fand am 29.06.2023 das 11. logRegio-Logistikforum statt, dass sich mit den Folgen und Chancen der
Festen Fehmarnbeltquerung beschaftigte, an dem neben den einschlagigen Verbanden sowohl u.a.
Verwaltung, Spediteure als auch Reedereien und Hafenbetreiber teilnahmen.

Stadtplanung

Die Hansestadt Libeck begleitet unter dem Blickwinkel der Stadtplanung den Planungsprozess zum
Tunnelbau und der Hinterlandanbindung seit Beginn an, konnte aber bis ca. 2017 mangels direkter
Betroffenheit von den Aus- und Neubauplanen nicht direkt in den Dialog mit den Planungstragern
eintreten. Informationen zum Planungsstand und zum seit 2010 laufenden regionalen Beteiligungs-
verfahren ,Dialogforum FBQ" wurden jedoch Uber Gesprache mit Nachbargemeinden und/oder die
Teilnahme an Offentlichkeitsveranstaltungen eingeholt. Dies diente zur Meinungsbildung in der Ver-
waltung und zur Information der Politik.

Seitdem eine Finanzierung des sog. ,Ubergesetzlichen Larmschutzes” 2016 durch den Bund in Aus-
sicht gestellt wurde, hat sich die Verwaltung vermehrt in die regionalen Beteiligungsgremien (Run-
der Tisch Sud Il und Projektbeirat als Arbeitsgremien des Dialogforums) eingebracht, um (in Erman-
gelung eines formalrechtlichen Anspruchs) von der Moglichkeit zu profitieren, zusatzliche Bundes-
mittel fur den Larmschutz zu erhalten. Aufgrund der sich verstetigenden Planungsprozesse und der
unklaren Lage, wie die Betroffenheit der Hansestadt Libeck zu bewerten war, wurde zudem im
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Spatherbst 2017 eine ,,AG FBQ" ins Leben gerufen, in der aktuelle Fragen rund um die Planung (Im-
missionsschutz, Flacheninanspruchnahme, SPNV/Schienengulterverkehr etc.) aus Lubecker Per-
spektive diskutiert wurden. Diese AG traf sich unter Federfuhrung der Abteilung Stadtentwicklung
regelmaRig bis ins Jahr 2019/2020. Durch die Einbindung der Hansestadt Lubeck als betroffene
Kommune in das Planfeststellungsverfahren hatte sich die urspringliche Zweckstellung der AG er-
ledigt, die vor Einbindung in das Planfeststellungsverfahren dazu diente, informell Informationen zu
beschaffen und Hinweise zu geben.

Mit Aufnahme Lubecks in den Umgriff des Planfeststellungsverfahrens zur Hinterlandanbindung
2018 wurden fachliche Belange und Problemlagen unter Vermittlung der Abteilung Stadtentwick-
lung anlassbezogen in kleineren Fachrunden erortert. Dies erfolgt nach wie vor, z. B. zu den Themen

- Ubergesetzlicher Larmschutz
- Ersatzneubau BU Teerhofinsel
- Baustelleneinrichtungsflachen im Bereich Hauptguterbahnhof.

Auf Bundesebene konnte im Jahr 2020 durchgesetzt werden, dass fur das Stadtgebiet Lubeck rund
50 Millionen EUR fur Ubergesetzliche LarmschutzmalBnahmen im Rahmen der Hinterlandanbindung
der FFBQ zur Verfugung stehen.

Bildung & Kultur

Im Bereich Schule und Sport wurde Uber viele Jahre (seit 2016) ein institutionentbergreifendes Bil-
dungsnetzwerk in deutsch-danischer Struktur aufgebaut, mit dem Ziel, neue deutsch-danische,
grenzuberschreitende Kooperationen im Fehmarnbelt und in der deutsch-danischen Grenzregion
zu entwickeln und verankern. Das ist bislang nachhaltig gelungen und arbeiten beidseitig des Belts
wird mit groBer Motivation an einer weiteren Verstetigung gearbeitet. In die Projektstrukturen sind
nicht nur formale Bildungsinstitutionen aus der HL eingebunden, sondern auch Sport- und Kultur-
vereine sowie andere Bereiche des Fachbereichs Kultur & Bildung.

Es ist u.a. das Ziel, dass kunftige Arbeitskrafte in der deutsch-danischen Grenzregion tber Kompe-
tenzen verfugen sollen, um zur Entwicklung von nachhaltigen Lésungen und grenzuberschreiten-
dem Wachstum beizutragen.

Zielgruppen hierfur sind Bildungs- und Ausbildungsinstitutionen, Kulturakteure, Unternehmen /
Wirtschaftsforderung und offentliche Verwaltungen. Es werden gemeinsame Bildungsangebote ent-
wickelt und deren Wirkung in direkten Begegnungen und gemeinsamen Workshops erprobt. Ferner
sind geplant Karrieremessen, Praktikumsvermittlung und Austauschprogramme ebenso wie ge-
meinsame Fortbildungstreffen auf Verwaltungsebene.

Die Bildungsregion nimmt als Ausgangspunkt, dass Sjaelland mit Norddeutschland im Jahr 2029 fest
verbunden sein wird. Es ist von entscheidender Bedeutung, dass die kinftigen Arbeitskrafte der
Fehmarnbelt-Region die kulturellen, sprachlichen und beruflichen Beziehungen Uber die deutsch-
danische Grenze hinweg meistern kénnen.

Im Fokus steht, die Innovation im Bildungswesen zu férdern, indem die Fahigkeiten der Schulerin-
nen und Schiler, Auszubildenden, Lehrkrafte, Ausbilder und Ausbilderinnen verbessert werden,
und dadurch die Voraussetzung zu schaffen, dass den kunftigen Arbeitskraften die erforderlichen
technischen Kenntnisse, kreativen, sprachlichen, interkulturellen Fahigkeiten sowie auch Kompe-
tenzen im Projektmanagement vermittelt werden, mit denen sie eine grenzlberschreitende, nach-
haltige und verbundene Region aufbauen kénnen.
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Der Bereich Schule und Sport betreut 55 Schulen an 65 Standorten und 155 Sportvereine. Im Rah-
men der Antragsstellung fur den Fordermittelpool Interreg 6a wurden unter dem Titel ,Auf dem
Weg zu einer gemeinsamen Bildungsregion Fehmarn-Belt” die Starken und Moglichkeiten der Han-
sestadt Lubeck angegeben. Die Hansestadt Lubeck erreicht knapp 30.000 Kinder und Jugendliche
Uber ihre gesamte Bildungskarriere. Die Hansestadt Lubeck unterstitzen die schulische Qualitat in
den Themen Nachhaltigkeit, Digitalisierung, Demokratiebildung, soziale kulturelle und wirtschaftli-
che Bildung, Inklusion sowie in den Feldern Kunst, Musik und Bewegung.

Eines der wichtigen Ziele ist es, die Bereitschaft, die Fahigkeiten und die Ressourcen zur Starkung
der Bildungsgerechtigkeit auszubauen. Hier sind alle Bildungsbereiche, formal, non-formal oder in-
formell, eingeschlossen. Auch der Fachbereich Kultur hat vor Corona in den einen oder anderen
Projekt (Kulturbrtcke, Kulturlandschaften, MusBelt) eine aktive Rolle tbernommen.

Far den neuen Projektantrag Interreg 6a zur Fehmarnbelt-Bildungsregion besteht eine Zusammen-
arbeit seit 2022. Ziel ist die Verbesserung des grenztberschreitenden Zugangs zur allgemeinen und
beruflichen Bildung, u.a. durch digitales Lernen und die Befahigung von Jugendlichen und jungen
Erwachsenen im Projektmanagement sowie die Gewinnung von deutsch-danischen Jugendbot-
schafter:innen. Die Fachbereiche Wirtschaft und Soziales und Kultur und Bildung der Hansestadt
Libeck verfligen Uber breit gefacherte Netzwerkstrukturen mit denen sich Themen wie Tourismus,
Entwicklung der Wirtschaft, der Kultur und Bildung gerade auch mit dem Blick grenziiberschreiten-
der Mentalitaten breit fordern lassen. Die ersten Monate nach Start der Projektphase zeigen bereits,
dass es uns gelingen wird, diese fur die Fehmarnbelt - Bildungsregion zu mobilisieren.

Hochschulen

Ebenso hat sich in den vergangenen Jahren die Universitat mit verschiedenen Interreg-Projekten
(KFFB, BeltScience) im Rahmen von Krebspatienten-Monitoring dem Austausch von Forschungsda-
ten zur Krebsbehandlung aktiv beteiligt.

Formen der Zusammenarbeit im Kontext FFBQ unter Beteiligung der Hansestadt Liibeck

Fehmarnbelt-Komitee

Das Fehmarnbelt-Komitee wurde im Januar 2009 gegrtindet und ist ein deutsch-danisches Koordi-
nationsgremium fur grenzuberschreitende Angelegenheiten in der Fehmarnbelt-Region. Ziel des
Fehmarnbelt-Komitees ist es, die Entwicklung der Fehmarnbelt-Region zu einer gut integrierten und
wettbewerbsfahigen Region aktiv zu unterstitzen und mitzugestalten. Das Komitee hat insgesamt
24 Mitglieder. Zu ihnen zahlen Vertreter:innen aus dem Kreis Ostholstein, dem Kreis Pl6n und der
Hansestadt Lubeck, von danischer Seite Mitglieder des Regionsrates und Burgermeister der Kom-
munen in der Region Sjeelland sowie Vertreter beider Seiten aus Wirtschafts- und Arbeitgeberver-
banden, Bildungseinrichtungen und Gewerkschaften, aus dem Tourismus sowie aus den Bereichen
Kultur und Naturschutz. Das Komitee hat sich zum Ziel gesetzt, eine gemeinsame danisch-deutsche
Vision fur die Fehmarnbelt-Region zu entwickeln.

Kooperationsrat Fehmarnbelt-Achse

Der Kooperationsrat Fehmarnbelt-Achse trat erstmals 2015 zusammen. Mitglieder waren neben der
Hansestadt Lubeck, die umliegenden Kreise in der Metropolregion Hamburg, die Stadt Fehmarn,
die Wirtschaftsfordergesellschaften, die Tourismusorganisationen, die IHK Lubeck und Schwerin,
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der Hamburger Wirtschaftsbehérde und Handelskammer sowie die Landesplanung und das Wirt-
schaftsministerium in Schleswig-Holstein. Vordringliches Ziel war die Festigung der Zusammenar-
beit an der Fehmarnbelt-Achse und die Chancen zu nutzen, die sich aus der FFBQ ergeben. Ein Er-
gebnis der Zusammenarbeit war u.a. die Erstellung des Leitfadens zur Gewerbegebietsentwicklung
(VO/2015/02625).

Hansebelt e.V. / Regionalmanagement im Hansebelt

Im Verein Hansebelt e.V. sind seitens des Konzerns Stadt Mitglied die MuK, Stadtwerke Libeck und
die Wirtschaftsférderung LUBECK. Der sogenannte Hansebeltkorridor zwischen Puttgarden und
Hamburg ist Teil des Fehmarnbelt-Korridors zwischen der Oresund-Region und Hamburg. In diesem
Rahmen findet auch der Internationale Belt-Cup im Fussball statt, der ein offizielles FuRballturnier
der Verbande Dansk Boldspil-Union Lolland/Falster (DBU) und Schleswig-Holsteinischer Ful3ballver-
band (SHFV) ist. Der Hansebelt e.V. ging zurtck auf die Hansebelt-Initiative aus dem Jahr 2009 zur
Unterstutzung der Zukunftschancen, die sich aus der Festen Fehmarnbeltquerung fur die Wirtschaft
und den Arbeitsmarkt ergeben. Die Hansestadt Lubeck ist hier seit 2020 Kooperationspartner.

Von Mai 2018 bis Marz 2021 wurde im Rahmen der AG Tourismus des Regionalmanagements Han-
seBelt an zwei Projekten gearbeitet, in die sich die Lubeck und Traveminde Marketing GmbH (LTM)
aktiv eingebracht hat.

Ausbau des Tagungs - und Kongressangebots (MICE) im HanseBelt. Eine Potenzialanalyse des NIT -
Institut fur Tourismus-und Baderforschung in Nordeuropa GmbH - kam im Juni 2019 zu dem
Schluss, dass die FFBQ aufgrund des geringen internationalen Marktanteils auf der Makroebene(Re-
gionalebene) kaum spurbare Wachstumsimpulse fur den Meetingmarkt produzieren wird.

Ein Schwerpunkt der Arbeit war die Erarbeitung eines Konzepts fur Kurz- und Tagesreisegaste, des-
sen Grundlage die Analyse des Reiseverhaltens der danischen Zielgruppe bildete. Konkrete Freizeit-
und Ubernachtungsangebote auf den touristischen Websites der Kreise bzw. im HanseBelt wurden
gepruft und mit der Nachfrage aus dem skandinavischen Markt verglichen

Die so gemeinsam mit dem externen Dienstleister ,realizing Progress” (vormals Tourismus Zukunft)
erarbeitete Customer Journey und die Personen der Zielgruppen (Adaptiv-Pragmatische und Intel-
lektuelle) werden seitdem als Datenbasis fur die Zulieferung von Content fir WerbemalBnahmen in
Danemark verwendet. Das Kommunikationskonzept , Der danische Gast im HanseBelt” dient fur die
LTM als Richtschnur bei der Auswahl von Angeboten, der Kommunikationskanadle und -medien.
2021 wurden Uber das HanseBelt RM erstmals gemeinsame OnlinemalBnahmen der Partner:innen
umgesetzt, fUr deren Realisierung bereits bestehende Netzwerke wie das Internationalisierungspro-
jekt ,MRH.Gemeinsam international.” und die Vertriebskanale der Tourismus-Agentur Schleswig-
Holstein GmbH genutzt wurden.

Die danische Website der TourismusAgentur Schleswig-Holstein (TASH) https://www.sh-touris-
mus.de/da/ stellt fortlaufende zielgruppenspezifische Angebote vor, die das analysierte Reisever-
halten berUcksichtigen

Daruberhinaus bespielen die Partner_innen der TASH regelmaRig den danischsprachigen Facebook-
Kanal der TASH https://www.facebook.com/oplev.slesvig.holsten .

Ein weiteres Projekt umfasste die Entwicklung eines Profils der HanseBeltregion und eines darauf
fuBenden Kommunikationskonzepts mit dem Ziel, eine verbesserte Wettbewerbsfahigkeit zu erlan-
gen. Die Kernbotschaft ,Wir haben alles zum Gltck” scharft die Identitat des HanseBelt und zeigt die
einzigartige Lage zwischen den drei Metropolen Hamburg, Kopenhagen und Malmé.
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Gezielte MalRinahmen waren der Relaunch der HanseBelt-Internetseite (https://hanse-
belt.de/de/startseite) und weitere KommunikationsmalRinahmen, darunter Fotoshootings, Video-
produktion, Social Media - Storytelling-Kampagne fur die Wahrnehmung der Region HanseBelt als
attraktive Region fur potenzielle Arbeitskrafte, Unternehmen und Investor:innen.

Bildung

Die Hansestadt Lubeck arbeitet auf deutscher Seite zusammen mit der Wirtschaftsférderung, dem
Technikzentrum Lubeck, der IHK und der HWK, TWkom, diversen Schulen, der Universitat Kiel und
dem Verband der Bildungszentren im landlichen Raum. Die Projektkooperation besteht aus 11 Pro-
jektpartnern und 32 Netzwerkpartnern in einem Zeitraum von 2023 bis 2026. Die Projektpartner
definieren sich als eine lernende Region und haben sich in Vorbereitung des Projektantrags (siehe
Antwort zu Frage 1) u.a. in zwei Workshops auf danischer und deutscher Seite auf einen interdiszip-
linaren Arbeitsansatz verstandigt. Eine Hauptaufgabe der ersten Phase war es, die Projektbeteilig-
ten und potenziellen Partner:innen mit den Férderbedingungen der drei unterschiedlichen Foérder-
topfe des Interreg 6a Forderpools, dem Transportpool, dem Burgerpool und dem Netzwerkpool
vertraut zu machen. Die Hansestadt Lubeck ist sowohl in der administrativen Lenkungsgruppe als
auch im Bewilligungsausschuss auf Ebene der Entscheidungsfindung fir die Mittelvergabe u.a.
durch die Bereichsleitung von Schule & Sport personell vertreten. Den Vorsitz im Bewilligungsaus-
schuss Ubernimmt die Hansestadt Lubeck zum Ende der gesamten Projektlaufzeit in den Jahren
2028 und 2029.

Die Regelung ist, dass eine Abschlussdokumentation zum Zeitpunkt des Projektendes 2026 mit ei-
ner Nachlaufzeit von drei Monaten geleistet werden muss. Uber Projektetappen und -fortschritte
wird im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit berichtet. Die dauerhafte Netzwerkbildung (Nachhaltig-
keitsziel) ist ein zentraler Bestandteil des Projekts. Das deutsch-danische Bildungsnetzwerk wird
auch unter der Projektlaufzeit relevanten Organisationen anbieten, sich an der Entwicklung neuer
Kooperationen zu beteiligen bzw. sich anzuschlieBen.

Fehmarnbeltdays 2025

Zur Starkung der regionalen Identitat im Fehmarnbeltkorridor ist vorbehaltlich der Zustimmung
der Burgerschaft der Hansestadt Libeck und der Kooperationspartner geplant, im Jahr 2025 die
Fehmarnbeltdays in der Hansestadt Lubeck auszurichten. Hierfir ware im Vorwege die Finanzie-
rung sicherzustellen.

Veranstalter der alle zwei Jahre wechselweise in Danemark und Deutschland stattfindenden
Fehmarnbeltdays ware in dem Jahr die Hansestadt Lubeck. Kooperationspartner waren u.a. das Eu-
ropaministerium des Landes Schleswig-Holstein, STRING, das Fehmarnbelt Business Council, das
Fehmarnbelt Committee sowie der Hansebelt e.V. Die Fehmarnbeltdays sind auf der einen Seite
eine Fachkonferenz zur grenzuberschreitenden Zusammenarbeit und zum anderen ein deutsch-
danisches Burgerfest.
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5. Management Summary

Zusammenfassung

Die FFBQ wird den GroRraum Kopenhagen/Malmé (Oresundregion) und die Metropolregion Ham-
burg enger miteinander vernetzen. Perspektivisch wachst hier ein europaischer Wirtschafts- und
Kulturraum mit einer beispielhaften Innovations- und Wirtschaftskraft zusammen, der seit Jahrhun-
derten eine gemeinsame Geschichte hat. Die FFBQ ist mehr als ein Tunnelbauwerk, dass Skandina-
vien schneller an Kontinentaleuropa anbindet. Eingebettet in die Transeuropaischen Netze der Eu-
ropaischen Union (TEN) ist die FFBQ im Rahmen der Skandinavisch-Mediterranen Achse (ScanMed-
Korridor) ein weiterer Baustein zur Weiterentwicklung und Vertiefung des europaischen Integrati-
onsprozesses, der nicht nur auf die Entwicklung des europaischen Binnenmarktes abzielt, sondern
ebenso zur Verbesserung des sozialen Zusammenhaltes innerhalb der EU beitragen soll.

Der Zusammenschluss zum Kooperationsraum Fehmarnbeltachse fuldte spatestens mit Unterzeich-
nung des Staatsvertrages zwischen Danemark und Deutschland im Jahr 2008 zum Bau der FFBQ auf
der Erkenntnis, gemeinsam in der Region die Chancen aus der strategisch gunstigen Lage als Gate-
way zwischen Nord- und Kontinentaleuropa zu nutzen.

Aus diesen Uberlegungen erwuchs die HanseBeltregion, die heute die Kreise Ostholstein, Stormarn,
Herzogtum Lauenburg, Teile von Segeberg und die Hansestadt Lubeck umfasst. Hier leben 1,2 Mil-
lionen Menschen. Das entspricht rund 40 % der Gesamtbevdlkerung Schleswig-Holsteins auf rund
1/3 der Landesflache.

Der Bericht gibt anhand ausgewahlter Gutachten bzw. Studien - alle erstellt im Zeitraum 2010 -
2021 - einen Einblick in die Themen und Aspekte, die dabei fur die Beteiligten in den Kommunen
und Unternehmen der Region relevant sind und die auch fur deren weitere Planung Bedeutung
haben. Die Unterlagen enthalten fur die weitere Entwicklungsarbeit wichtige Hinweise, Anregungen
und Impulse, damit die Umsetzung dieses Megabauprojektes zu einer positiven Weichenstellung
und zum Wohle fur die Menschen in der ganzen Region fuhrt.

Verkehr

Die FFBQ verbindet als Tunnelbauwerk auf einer Lange von 18,5 km die Inseln Fehmarn auf deut-
scher Seite mit Lolland auf danischer Seite. Geplant ist die FFBQ fur die Nutzung als vierspurige
Autobahn und als zweigleisige elektrifizierte Eisenbahnverbindung. Die Fertigstellung ist fur das Jahr
2029 vorgesehen. Das Investitionsvolumen fur das Bauwerk einschlie3lich der Rampen auf deut-
scher und danischer Seite liegt derzeit bei 7,3 Mrd. EUR. Bauherr ist DK und refinanziert den Bau
Uber Mauteinnahmen, so die Vereinbarung im Staatsvertrag zwischen Deutschland und Danemark.
In diesem Zusammenhang hat sich die deutsche Seite verpflichtet, die Hinterlandanbindung auf
deutscher Seite auszubauen und zu finanzieren. Das Investitionsvolumen fur die Hinterlandanbin-
dungwird mit 3,5 Mrd. EUR veranschlagt. Geplantist der zweigleisige elektrifizierte Ausbau zwischen
Labeck und Puttgarden auf einer Lange von 88 km und der vierspurige Ausbau der B 207 (E47)

Seite 77




zwischen Heiligenhafen und Puttgarden. Der Schienenverkehr auf Libecker Stadtgebiet soll wei-
testgehend auf bestehenden Gleisen abgewickelt werden. Der Spatenstich auf deutscher Seite war
am 29.11.2021.

Die FFBQ wird spurbar die Verkehrsinfrastruktur der HanseBeltregion verbessern und damit zur
Attraktivitatssteigerung und Starkung der Wettbewerbsfahigkeit mit entsprechenden Effekten fur
Produktion und Beschaftigung beitragen.

Zu erwarten ist eine gestiegene Mobilitat sowohl im privaten Sektor als auch in der Wirtschaft. Die
deutlich relevanten Auswirkungen auf den Verkehr (Schiene und Stral3e) sind zuruckzufuhren auf
die zu erzielende Zeiteinsparung zwischen den Metropolen Hamburg und Kopenhagen/Malmo so-
wie die verbesserte Qualitat der Hinterlandanbindung. Gegenuber der Jutlandroute werden zwi-
schen Hamburg und Kopenhagen rund 160 km eingespart. Das fuhrt im Schwerlastverkehr zu einer
Einsparung von 127,2 kg CO2, im Pkw-Verkehr 30 kg CO.. Die heutige Zugreisezeit von 4 %2 bis 4 %
zwischen Hamburg und Kopenhagen verkurzt sich auf 2 % Stunden.'®

Es wird eine verbesserte Erreichbarkeit der touristischen Orte durch Fern-und Regionalhaltestellen
erwartet. Die Verkurzung der Fahrzeiten Iasst die Region fUr einen vielfaltigen Austausch dichter
zusammenrucken (z.B. Pendlerbeziehungen, Tages- und Kulturtourismus)

Das StralRenverkehrsaufkommen wird aller Voraussicht nach maRvoll steigen, vor allem bedingt
durch die zunehmenden Transitverkehre. FUr den Schienenguterverkehr werden teilweise starke
Zuwachse erwartet. Konflikttrachtige Trassenverlaufe zu Lasten der Bevolkerung und des Touris-
mus erfordern im Rahmen der Plangenehmigungsverfahren entsprechende SchutzmaRnahmen
und gilt es zu vermeiden.

Absehbar ist aber bereits jetzt schon, dass aller Wahrscheinlichkeit nach die Schienenhinterlandan-
bindung auf deutscher Seite erst nach Fertigstellung der FFBQ fertiggestellt wird. Die zum heutigen
Zeitpunkt noch nicht abschatzbare Folge wird sein, dass die zusatzlichen Guterverkehre Uber die
Stral3e abgewickelt werden, die sonst den Schienenweg nutzen wurden. Bereits jetzt hat die Hanse-
stadt Lubeck erhebliche Probleme, den ruhenden Lastwagenverkehr auf Lubecker Stadtgebiet, ins-
besondere im nahen und weiteren Hafenbereich, unterzubringen. Zusatzliche Guterverkehre auf
der Stral3e, dazu gehort auch schon vorher der durch die Baustelle induzierte Schwerlastverkehr,
werden einen Parkdruck durch pausierende LKW erzeugen, der erhebliche negative Effekte auf die
Funktionsfahigkeit der Lubecker Hafenterminals, aber auch der hafennahen Wohngebiete haben
wird.

Tourismus

Insbesondere in Ostholstein und Lubeck sind Auswirkungen der FFBQ auf den Tourismus und die
Tourismusbranche zu erwarten. Die FFBQ verbessert die Erreichbarkeit der Region und vergroRert
damit deren touristisches Einzugsgebiet, insbesondere auch bezuglich des skandinavischen Raums.
Dadurch steigert sich die Nachfrage insbesondere bei Tagesausfllglern, Transit-Gasten und Kurz-
urlaubern (auch Stadtereisende und Tagungsgaste).

Der Nachfrage ist mit einer entsprechenden Ausweitung, Optimierung und/oder Qualifizierung des
touristischen Angebots und zusatzlich eines entsprechenden, Uberregionalen Marketings zu begeg-

8 www.fbbc.eu
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nen. Fur den zunehmenden touristischen Durchreiseverkehr (Transit) sowie den Shopping-Touris-
mus sollten zum Nutzen der regionalen Tourismuswirtschaft attraktive Angebote geschaffen wer-
den.

Die Gesamtpositionierung als internationale Fehmarnbelt-Region mit grenztiberschreitendem Tou-
rismus beiderseits des Fehmarnbelt kann zusatzliche Urlauber:innen gewinnen.

Hinsichtlich des MICE-Marktes (Meetings, Incentives, Conventions und Events) bleibt Deutschland
weiterhin der Hauptnachfragemarkt. Die Region punktet bereits heute mit einem quantitativ klein-
teiligen aber qualitativ hochwertigen Angebot, insbesondere bei kleinen und mittleren Tagungen
und Incentivreisen. Hinsichtlich der Durchfihrung von gro3en Tagungen, Kongressen, Messen und
Ausstellungen kommt der Region eine untergeordnete Bedeutung zu. Die Hansestadt Lubeck als
UNESCO-Weltkulturerbe und mit den Special Locations an besonderen kulturellen Orten fallt durch
ihr gunstiges Preisgeflige besonders auf.

Ein deutliches Risiko stellt der zunehmende Schienenverkehr, vor allem der Guterverkehr, mit ent-
sprechenden erheblichen Beeintrachtigungen in den Tourismusorten dar. Ein méglichst konfliktar-
mer Trassenverlauf und entsprechende auch Ubergesetzliche LarmschutzmalRnahmen kénnen die
Negativauswirkungen begrenzen. Die mehrjahrige Bauphase kann zu Belastungen der Tourismus-
wirtschaft fuhren, so dass Regelungen zur Belastungsreduzierung wahrend der touristischen Haupt-
saison zu suchen waren. Ferner ist sicherzustellen, dass der Hansebelt nicht zu einer reinen Tran-
sitregion wird.

Wirtschaft & Hafen

Die Vision fur den Fehmarnbelt-Raum besteht in dem Zusammenwachsen und Schaffen eines ge-
meinsamen leistungsstarken Wirtschaftsraumes mit einem grenztbergreifenden / integrierten Ar-
beitsmarkt. Die verbesserte Position im Standortwettbewerb, die Ausweitung und Verbesserung der
wirtschaftlichen AuBBenverflechtungen, die Vernetzung und Fortentwicklung der regionalen und
grolBraumlichen Cluster seien hier als beispielhaft fur mogliche positive Entwicklungen genannt.

In der Bauphase der FFBQ erdffnen sich fur die regionalen Unternehmen vielfaltige Perspektiven
der Partizipation. Voraussichtlich werden durch den Bau der FFBQ einschlie3lich Hinterlandanbin-
dung mehrere tausend Personen Uber mehrere Jahre beschaftigt sein. Arbeitsplatzeffekte ergeben
sich dabei allerdings eher fur die Regionen Ostholstein oder evtl. auch Lubeck, weniger fur die std-
lichen Kreise. Die FFBQ als ein unverwechselbares Identifikationssymbol starkt in Verbindung mit
der verbesserten Erreichbarkeit den Standort der Region.

Grundvoraussetzung fur steigende Unternehmensansiedlungen sind Uberregional herausragende
und gunstig gelegene Gewerbeflachenangebote mit moglichst restriktionsarmem Standortgeldnde,
Lage an der Landesentwicklungsachse A1 sowie der Nahe zu Hamburg bzw. zum Oberzentrum
Labeck und den Autobahnknoten.

Auf der Grundlage vorliegender Gutachten - zuletzt CIMA (2021) - wird von einem Flachenbedarf in
der HanseBeltregion bis 2035 fur Gewerbe in einer GréBenordnung von 544,9 ha (netto) ausgegan-
gen. Derzeit sind planungsrechtlich gesichert 132,9 ha. FUr die Hansestadt Lubeck wird ein Flachen-
bedarf von 157,6 ha bis 2035 unterstellt. Planungsrechtlich gesichert sind bislang 16,6 ha.

In einem weiteren Schritt hat CIMA (2021) potenzielle Erganzungsflachen in der HanseBeltRegion in
einer GroRenordnung von 707 ha (netto) identifiziert. Bezogen auf die Hansestadt Lubeck konnten
potenzielle Erganzungsflachen von 150 ha identifiziert werden (Genin/Kronsforde, Flughafen, Skan-
dinavienkai, Roggenhorst/Moisling).
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Nach Fertigstellung der FFBQ wird fur den Hafen Lubeck mit Verlagerungseffekten in einer GroRen-
ordnung von 2,7 Mio. Tonnen fur den unbegleiteten Kombinierten Verkehr (KV-Verkehr) gerech-
net'®, indem unterstellt wird, dass hier der gesamte Schwedenverkehr kinftig Gber die FFBQ abge-
bildet wird. Gleichzeitig werden unter bestimmten Voraussetzungen Verlagerungseffekte im KV-Ver-
kehr an den Standort Lubeck mit 4,7 Mio. Tonnen beziffert.?® Hierzu wirde Libeck zu einem Hub
fur diese Verkehre ausgebaut im Sinne einer ,Nordic Junction” ausgebaut werden. Konkret wirden
Guterstrome u.a. aus West-, Mittel- und Studeuropa im KV-Verkehr am Hub Lubeck konsolidiert und
von hier entweder Uber die FFBQ weitergeleitet oder seeseitig Uber den Hafen Libeck nach Finn-
land, das Baltikum oder Russland gelenkt. Der Verlauf der GUterstréome wirde genauso umgekehrt
verlaufen.

Der HEP 2030 gibt keine Prognose zur Umschlagsentwicklung ab, weil der Zielhorizont des HEP be-
reits im Jahr 2030 endet. Ein Grundlagengutachten hatte in Vorbereitung zum HEP im Jahr 2015
einen Ladungsverlust von 2,8 Mio. Tonnen fur die Zeit ab 2030 angenommen?'. Insgesamt geht das
Gutachten von einem Guteraufkommen von 15,7 Mio. Tonnen tber die FFBQ im Jahr 2030 aus.??
Gleichwohl kommt dieses Grundlagengutachten im Rahmen des HEP zu dem Ergebnis, das 50 ha
far hafenaffines Gewerbe erforderlich sind, ,um die Verkniipfung des Logistik- und Hafenstandorts wei-
ter voranzutreiben.”?* Diese Handlungsempfehlung resultiert aus der Annahme, dass der Aufbau ei-
nes Logistikzentrum Lubeck die Effekte aus der FFBQ nutzen und Uberkompensieren kann, indem
LUubeck zu einem Hub ausgebaut wird. Das Gesamtpotenzial fur ein Logistikzentrum Lubeck wird
mit 29,7 Mio. Tonnen eingeschatzt.

Zur besseren Anbindung der Libecker Hafenterminals kommt eine von der LPA in Auftrag gegebene
Machbarkeitsstudie zu dem Ergebnis einer Nordanbindung der Terminals an die Bahnstrecke in
Richtung FFBQ, um ein aufwandiges Rangieren im Bereich des Hauptbahnhofs zu vermeiden.*

Arbeitsmarkt

Laut danischer Studien werden in der Bauphase zwischen 2.000 und Uber 3.000 Arbeitskrafte jahr-
lich auf danischer Seite beschaftigt, die direkt den Baumallnahmen zuzuordnen sind. Die gleiche
Anzahl an Arbeitskraften kommt, die indirekt am Bau beteiligt sind (z.B. Zulieferer, Sicherheitsfir-
men, Hotelbetriebe, Caterer, Gastronomie). Fir die sich anschlieBende Betriebsphase wird ebenfalls
qualifiziertes Personal erforderlich sein. Hier wird von rund 300 Arbeitsplatzen ausgegangen.

Es ist davon auszugehen, dass der Arbeitskraftebedarf fur die Tunnelbaustelle und die nachgelager-
ten Hinterlandanbindungen zum Teil Gber den regionalen Arbeitsmarkt abgedeckt werden, was wie-
derum in der Regel regionale Handwerksbetriebe einem erheblichen Druck aussetzt, qualifiziertes
Personal fur andere Bauvorhaben zu finden.

9vgl. NBS-Studie, 2021, S. 6

20 Ebenda, S. 9

21 Vgl. Uniconsult et al., 2015, S. 145

22 Ebenda, S. 142

23V0/2020/08588, Anlage 1 Begriindung zur Vorlage, S. 16

24 Vgl. Machbarkeitsstudie - Nordanbindung der DB-Strecke 1113 an die DB-Strecke-Strecke 1100 im
Zusammenhang mit der FFBQ, 2017
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Nach Fertigstellung der FFBQ wird analog der Situation am Oresund ein landestbergreifender Ar-
beitsmarkt entstehen, der aber durch Sprachbarrieren gepragt ist, die durch gezielte Sprachpro-
gramme fUr die Betriebe abzubauen ware.

Umweltschutz

Zur Minderung der zusatzlichen Larmbelastung fur die Anwohner:innen aufgrund des erwarteten
erhohten Guterzug-Aufkommens auf der Bahnstrecke zwischen Libeck und Puttgarden erhalt die
Hansestadt Lubeck 51 Millionen Euro aus Bundesmitteln fur Larm- und Erschutterungsschutzmal3-
nahmen.

Der Bundestag in Berlin hat am 02.07.2020 beschlossen, 232 Millionen Euro fir Larm- und Erschuit-
terungsschutz an der Schienenhinterlandanbindung zur FFBQ zur Verfigung zu stellen. Fur diese
Malinahmen gibt es keinen Rechtsanspruch, es sind sogenannte ,Ubergesetzliche” Malinahmen. Im
Fall der FFBQ hat sich die kompetente und konstruktive Burgerbeteiligung in dem Dialogforum po-
sitiv auf die Beschlussfassung des Bundestages ausgewirkt. Es ist ein Erfolg des Dialogforums, das
sich frihzeitig daflr eingesetzt hatte, der zusatzlichen Larmbelastung mittels Ubergesetzlichen
LarmschutzmalRnahmen entgegenzutreten. Die Kernforderungen fanden dabei weitreichende Be-
rdcksichtigung.

Politik und Kooperation

Kooperationsbeziehungen zwischen Ostholstein und Storstrdéms Amt in Danemark bestehen schon
seit 1977. Auf beiden Seiten des Belts haben sich bereits verschiedene Organisationen und Partner-
schaften gebildet mit dem Ziel der Realisierung gemeinsamer kiunftiger Projekte und der Unterstut-
zung der Akteure aus der Region.

Auf dem Bildungssektor sind grenzubergreifende, regionale Kooperationen von Bildungseinrichtun-
gen, gemeinsamen Studiengangen und die Fremdsprachenausbildung zu forcieren.

Die FFBQ wird kunftig im Sinne eines europadischen Integrationsprozesses die Losung bestehender
Probleme wie Sprachbarrieren, fehlende Erreichbarkeit, fehlende Informationen Uber Arbeitsmarkt
oder rechtliche Rahmenbedingen beférdern.
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Roadmap

Zur Realisierung der Chancen und Verringerung der Risiken der der FFBQ kénnen folgende Hand-
lungsfelder auf Grundlage der verschiedenen Studien und Berichte identifiziert werden. Die Hanse-
BeltRegio muss dabei mehr sein als eine reine Transitregion.

Im Vordergrund stehen hierbei die Ziele:

- Realisierung eines gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Mehrnutzens aus der FFBQ
- Reduzierung von Umweltrisiken- und belastungen
- Starkung einer landertbergreifenden Kooperation

Vor diesem Hintergrund ist geplant, die Fehmarnbeltdays 2025 in der Hansestadt Lubeck auszurich-
ten.

1. Verkehr & Hafen

Die Funktion des Port of Luebeck im Sinne der NBS-Studie als Hub fur Guterverkehre ,Nordic
Junction” auf dem FFBQ-Korridor und als ,balticports” zwischen Kontinentaleuropa und Nord-
europa ist durch entsprechende MaBnahmen im Rahmen des TEN-V auszubauen.

Die schienenseitige Anbindung des Lubecker Hafens an die europaischen Schienenguterver-
kehrsnetze muss eine Qualitat aufweisen, die eine Entwicklung des Port of Lubeck starkt. Dar-
Uber hinaus sind alle Anstrengungen zu unternehmen, den Guterverkehr intermodal auf dem
FFBQ-Korridor abzubilden, den Personenverkehr auf die Schiene zu verlagern und im Stral3en-
verkehr eine Infrastruktur fir umweltfreundliche Antriebe vorzuhalten. Die Leistungsfahigkeit
der Hinterlandanbindung der FFBQ wird gleichzeitig davon abhangen, inwieweit es gelingt, den
Verkehrsengpass Hamburg sowohl stralRen- als auch schienenseitig durch Bypasslésungen zu
entscharfen.

Die Hansestadt Lubeck hat mit einem Bericht zur Verkehrswende (VO/2023/11950) als Arbeits-
bereich aus dem HEP 2030 die Herausforderungen aus der FFBQ aufgenommen und hierzu ein
Malinahmenprogramm identifiziert.

Folgende MalBnahmen sind hier zusammenfassend aus der NBS-Studie und dem Bericht zur
Verkehrswende aufzugreifen:

Schiene

a) Errichtung eines dritten Gleises zwischen HBF Lubeck und Bad Schwartau. Die Malinahme
wurde in den vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplan seitens des Bundesver-
kehrsministeriums aufgenommen.

b) Ausbau Schienenkapazitat im Knoten Lubeck (u.a. Zugbildungskapazitaten) und Anbindung
der Hafenterminals durch eine Nordschleife an die Schienenhinterlandanbindung Richtung
FFBQ.

c) Zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung der Bahnstrecke zwischen Lubeck und Bad Kleinen
/ Schwerin

d) Zweigleisiger Ausbau und Elektrifizierung der Bahnstrecke Lubeck - Luneburg

e) Drittes Gutergleis zwischen Hamburg und Lubeck durch Bau S4 als Beitrag zur Kapazitatser-
héhung zwischen Hamburg und Bad Oldesloe.
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StralBe

a)

Vierspuriger Ausbau B 404 zur A21 in sudliche Richtung bis zur A24 und Weiterfihrung bis
zur A39

Zugiger Weiterbau A20 zunachst bis A7 und anschlieBend WeiterfUhrung mit Elbquerung bis
zur A27 in Niedersachsen

Aufbau flachendeckende Schnellladeinfrastruktur entlang des FFBQ-Korridors fur Fahrzeuge
mit e- oder H2-Antrieb

2. Wirtschaft

a)

b)

c)

Gewerbeflachenentwicklung

Hier ist der Schwerpunkt zu legen auf die Entwicklung von Gewerbegebieten entlang der
Verkehrsachsen. Das ist entsprechend bei der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans zu
bertcksichtigen.?> Mit der Entwicklung des Gewerbegebiets Seminaris stdlich der A20 wird
hier absehbar Baurecht flr ein Gewerbegebiet mit 35 ha geschaffen. Ein 2. Abschnitt ist in
der Vorbereitung, um auch hier Baurecht zu schaffen.

Gleichzeitig istin der HanseBeltregion die Entwicklung von interkommunalen (bi/trilateralen)
Gewerbegebieten zu intensivieren, wobei hier ggf. neue Wege zu gehen sind. Ziel sollte sein,
dass die Akteure in der HanseBeltRegion gemeinsame Anstrengungen unternehmen, Be-
standsunternehmen und Neuansiedlungen ggf. im Verbund Entwicklungsperspektiven zu
er6ffnen, um die Region insgesamt im Standortwettbewerb zu starken.

Digitalisierung

Die HansebeltRegion und daruber hinaus kénnte zusammen mit den danischen Partnern zu
einer SmartRegion weiter entwickelt werden. Dazu gehort als Basis der verbindliche flachen-
deckende Breitbandausbau als wichtige Voraussetzung fur eine moderne wirtschaftsnahe
und bevélkerungsnahe Infrastruktur. Grundlage konnte hier der sich bereits in der Umset-
zung befindliche Smartcity-Ansatz der Hansestadt Lubeck.

Clusterentwicklung und -management

In der HanseBeltregion und zusammen mit den skandinavischen Partnern im FFBQ-Korridor
sind Cluster zu identifizieren, um die Starken in der Region zu starken. Das sind u.a.: Gesund-
heitswirtschaft, Logistik, Ernahrung, Umwelttechnologie und Tourismus.

Wirtschaftsverbande, Wirtschaftsforderungsgesellschaften, Hochschulen, Landesregierung
und kommunale Verwaltungen sollten gemeinsam gezielt Branchen bzw. Uberregionale
Cluster zusammen mit den danischen Partnerinstitutionen zur Starkung der Wettbewerbs-
fahigkeit und fur die Schaffung zukunftsfahiger Arbeitsplatze entwickeln und férdern.

25 Vgl. Grundlagenbeschluss fur den Entwurf des Flachennutzungs- und Verkehrsentwicklungsplans
(VO/2021/10558), der die Ausweisung von 200 ha (brutto) Gewerbeflachen vorsieht.
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d) Tourismus

Es sind wahrend der Bauphase Marketingmalinahmen zum Baustellentourismus zu entwi-
ckeln sowie Angebote fur den baubedingten Geschaftsreisetourismus bis hin zu Freizeitan-
geboten fur die temporar vor Ort untergebrachten Arbeitskrafte, die in der Regel nicht aus
der Region kommen.

Der zunehmende Transitverkehr birgt eine weitere Chance flur die gesamte Region, neue
Gaste in die Stadt leiten zu kénnen. Dies erfordert den Ausbau transitorientierter Einrichtun-
gen wie z.B. Motels, Wohnmobilstellplatze, (weitere) Welcome Center als touristische Visiten-
karte entlang des FBQ-Korridors.

Die FFBQ legt die Schaffung eines gemeinsamen Marketingkonzepts nahe, um die Fehmarn-
belt-Region mit einem eigenen deutlich erkennbaren Profil darzustellen. Die Aktivitaten wa-
ren auf einer gemeinsamen Plattform zu bundeln.

3. Arbeitsmarkt

Die eigentliche Bauphase der FFBQ und die Errichtung der Hinterlandanbindungen wird einen
erheblichen Arbeitskraftebedarf hervorrufen, der Folgen fur den regionalen Arbeitsmarkt haben
wird bis hin zu einer Verscharfung des Fachkraftemangels fir bestimmte Branchen, insbeson-
dere im Bau- und Elektrohandwerk. Hier sind zeitnah gemeinsame Anstrengungen des Landes
zusammen mit der Bundesagentur fur Arbeit und den umliegenden Kommunen zu ergreifen,
um die Arbeitsnachfrage zu bedienen, gleichzeitig ein Leerlaufen des regionalen Arbeitsmarktes
zu verhindern als auch nachhaltig von den Beschaftigungseffekten der FFBQ zu profitieren. Der
Bau kann als Chance fur eine Qualifizierungsoffensive in der Region genutzt werden, aber auch
far die Post-Bauphase, um hier um die Arbeitskrafte zu werben, die an den GroRRbaustellen ein-
gesetzt werden. In diesem Sinne den Bau als Schaufenster der HanseBeltregion fur die Ansied-
lung von Fachkraften zu nutzen.

4. Wissenschaft

Die Hochschulkooperation beiderseits des Belt ist voran zu treiben. Zusammen sind im Hanse-
belt und der Oresundregion 15 Hochschulen angesiedelt.

Die Cluster-Schwerpunkte in der Oresundregion (Life Science, luK, Umwelttechnologie) korres-
pondieren mit den Schwerpunkten der Libecker Hochschulen und Forschungseinrichtungen in,
so dass u.a. hier eine vertiefte Kooperation grenziberschreitend naheliegt, seien es gemein-
same Studiengange, Ausgrundungs-, Forschungs- oder Innovationsprojekte. Es besteht die
Chance, auf dem Fehmarnbelt-Korridor zwischen Hamburg und der Oresundregion eine ge-
meinsame Wissenschafts- und Innovationsregion in Anlehnung an die Bay Area von San Fran-
cisco zu schaffen und insbesondere eine Vorreiterrolle in den Bereichen Life Science, Ernahrung
und Nachhaltigkeit (Klimaschutz) zu sein, den Schwerpunktthemen der kommenden Jahre.

5. Umwelt

Das Grol3vorhaben bietet die Chance, durch intelligente Malnahmen einen nachhaltigen Beitrag
zum Klimaschutz zu leisten und die gesundheitsgefahrdenden Umwelteinflisse zu vermeiden.
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Dies geschieht durch Verlagerung von Personen und Guterverkehren auf die Schiene, die Errich-
tung von Anlagen zur regenrativen Energieerzeugung entlang des Trassenverlaufs von Stral3e
und Schiene.

Es ist darauf zu drangen, dass die Ubergesetzlichen Larmschutzmalinahmen vor Inbetrieb-
nahme der FFBQ fur den Bahnverkehr fertig zu stellen sind. Ansonsten ist der Bahnverkehr bis
zur Fertigstellung der LarmschutzmalRnahmen weiter Gber die Jutlandroute zu fuhren.

Als Beitrag zum Klimaschutz ist anzustreben, den Schienenpersonennahverkehr in der
Fehmarnbelt-Region ausschliel3lich mit alternativen (klimaneutralen) Antrieben zu betreiben.
Ferner ist eine flachendeckende Schnellladeinfrastruktur entlang des FBQ-Korridors fur Fahr-
zeuge mit e- oder H2-Antrieb bzw. Brennstoffzelle.

Zur Gewerbegebietsentwicklung gehort die Berticksichtigung von Standards fur den Klima-
schutz (,green property developement”), wie z.B. Optimierung Flachenverbrauch, regenerative
Energieversorgung.

6. Ausrichtung der Fehmarnbelt Days 2025

Zur Starkung der regionalen Identitat im Fehmarnbeltkorridor ist vorbehaltlich der Zustimmung
der Burgerschaft der Hansestadt Lubeck und der Kooperationspartner geplant, im Jahr 2025 die
Fehmarnbelt Days in der Hansestadt Lubeck auszurichten. Die Hansestadt Lubeck war zuletzt
im Jahr 2012 erstmals Ausrichterin der Fehmarnbelt Days. Die Fehmarnbelt Days sind eine Platt-
form fUr die Akteure rund um den Bau der Festen Fehmarnbeltquerung, um den Austausch und
die grenzuberschreitende Zusammenarbeit zu fordern. Neben einem deutsch-danischen Bur-
ger-Fest mit zahlreichen Informationen rund um die neue Zukunftsachse findet auch ein Konfe-
renztag fur die Fachoffentlichkeit statt. Weitere Informationen unter https://fehmarnbelt-
days.com

Das Fehmarnbelt Committee und das Regionalmanagement im HanseBelt sowie die IHK zu
LUbeck haben eine Ausrichtig in der Hansestadt Lubeck bereits durch ein Votum unterstutzt.
Das Land Schleswig-Holstein hat ebenfalls Unterstitzung in Aussicht gestellt. Aktuell wird der
notige Projektrahmen mit dem Ministerium fUr Landwirtschaft, Iandliche Raume,

Europa und Verbraucherschutz abgestimmt, um dann im Anschluss den Gremien der Hanse-
stadt Lubeck eine Entscheidungsvorlage entgegenzubringen.
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