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1 Indledning

Inden for rammerne af det graenseoverskriden-
de samarbejde mellem det danske Storstroms Amt
og det tyske Kreis Ostholstein blev der i begyn-
delsen af go'erne startet en diskussion af per-
spektiverne af "Fugleflugtslinien”, der er af stor
betydning for udviklingen af begge regioner.Den
faste forbindelse over Femer Balt blevi hgjere og
hojere grad det emne der blev fokuseret pa. Med
finansiel stptte fra EU's INTERREG program blev
et felles studie gennemfort, hvilket gav de for-
ste informationer om mulige regionalgkono-
miske konsekvenser af en fast forbindelse over
Femer Bzelt. Studiet, der blev gennemfgrt i sam-
arbejde mellem et dansk og et tysk forsknings-
institut, blev offentliggjort i 1994 under over-
skriften "Sociopkonomisk analyse af Storstrgms
Amt og Kreis Ostholstein”.

I slutningen af 1999 startede de regionale ad-
ministrationer - Storstroms Amt i Danmark og
Kreis Ostholstein i Tyskland - det graenseover-
skridende samarbejdsprojekt "FEMB - den faste
forbindelse over Femer Bzlt”. Projektets formal
er i fellesskab at analysere muligheder og risici
med en fast forbindelse og at vise muligheder for
en fremtidsorienteret udvikling af regionen.

| forbindelse med projektet er der blevet nedsat
en komité som fremmer samarbejdet, samt re-
praesenterer de regionale interesser. Komiteen har
faet navnet Femer Baelt Komiteen. Formands-
skabet har amtsborgmestrene i de to amter til-
feelles. De gvrige medlemmer er regionale poli-
tikere og regionale repraesentanter for
arbejdsmarkedets parter, med henblik p3, at ud-
veksle informationer, koordinere falles graen-
seoverskridende mal og at blive enige om for-
skellige aktiviteter pa begge sider af Femer Belt.
Komiteen folger arbejdet i FEMB-projektet.

Naervaerende rapport er et af resultaterne af
samarbejdet indenfor FEMB-projektets rammer.
Rapporten opsummerer de erfaringer regioner
med sammenlignelige faste forbindelser (i f.t.
Femer Bzelt) har gjort sig. Rapporten er en del af
projektformalet, som prgver at identificere po-
tentielle risici og muligheder for udvikling, samt
andre muligheder for at forberede regionen pa
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1 Einleitung

Anfang der goer Jahre begannen der danische
Kreis Storstrom und der deutsche Kreis Osthol-
stein sich im Rahmen der grenzubergreifenden
Zusammenarbeit verstarkt mit den fiir die zukiinf-
tige Entwicklung der beiden Kreise auf3erst be-
deutsamen Perspektiven der Vogelfluglinie aus-
einander zu setzen. In den Mittelpunkt des
Interesses rickte dabei mehr und mehrauch die
Thematik einer moglichen festen Fehmarnbelt-
Querung. Mit finanzieller Unterstutzung aus
dem INTERREG-Programm der Europaischen Uni-
on wurde eine gemeinsame Untersuchung in
Auftrag gegeben, die erste Informationen uber
potenzielle regionalwirtschaftliche Konsequen-
zen einer festen Verbindung uber den Fehmarn-
belt lieferte. Die Studie, die in Zusammenarbeit
zwischen einem danischen und einem deutschen
Forschungsinstitut erarbeitet wurde, erschien
1994 unter dem Titel ,,Soziokonomische Analy-
se von Storstrgams Amt und des Kreises Osthol-
stein®.

Ende 1999 starteten die beiden Partnerkreise
dann das grenzubergreifende Kooperationspro-
jekt ,,FEMB - Feste Fehmarnbelt-Querung“ Ziel
des Projektes ist es, gemeinsam Chancen und
Risiken einer festen Querung zu analysieren und
Méoglichkeiten fur eine zukunftsorientierte Ent-
wicklung in der Region aufzuzeigen.

Im Zuge dieser Projektzusammenarbeit wurde als
zentrales Kooperationsgremium und gemeinsa-
me Interessenvertretung das Fehmarnbelt-Ko-
mitee gegriindet. In diesem deutsch-danischen
Gremium treffen unter dem Vorsitz des Amts-
borgmester von Storstrem und des Landrates
von Ostholstein politische Vertreter der beiden
Kreise sowie Vertreter der Gewerkschaften und
derregionalen Wirtschaft zusammen, um Infor-
mationen auszutauschen, gemeinsame grenz-
ubergreifende MalBnahmen zu koordinieren und
verschiedene Aktivitaten auf beiden Seiten des
Fehmarnbelts aufeinander abzustimmen. Das
Fehmarnbelt- Komitee begleitet die Projektarbeit
im Rahmen des FEMB-Projektes.

Der vorliegende Bericht ist ein zentrales Ergeb-
nis der Zusammenarbeit im Rahmen des FEMB-



en fast forbindelse. Femer Baelt Komiteen er in-
teresseret i udarbejdelsen af rapporten, for at vin-
de erkendelse om andre faste forbindelsers re-
gionale og lokale effekter. Pa baggrund af de
opnaede erfaringer kan der identificeres frem-
tidige handlingsbehov i Storstroms Amt og Kreis
Ostholstein, bade hvad angar beskrivelser af fejl
der bpr undgas og succesrige foranstaltninger og
aktiviteter til stgtte for den regionale udvikling.

Rapporten opsummerer de vaesentligste infor-
mationer fra Tunnelen under den engelske kanal
og Storebzelt. | tillaeg dertil giver rapporten de
sidste erfaringer fra den faste forbindelse over
@resund som har vaeret aben for trafik mellem
Kebenhavn og Malmeg siden 1. juli 2000. Mht.
eksemplet Storebazelt har rapporten pga.
sammenligneligheden med Femer Bzlt og det
gode fundament for indsamling af information
behandlet erfaringer fra begge sider af
forbindelsen.Behandlingen af tunnelen under den
engelske kanal omhandler hovedsageligt den
engelske region Kent, hvilket skyldes organisa-
toriske og ressourcemaessige spprgsmal.

For at opna palidelige resultater af analysen er
det vigtigt at veere opmaerksom pa forskellige re-
gionale forhold i de underspggte regioner og i
Ostholstein og Storstrgm. Den faste forbindelse
over Storebzelt er en national forbindelse med ho-
vedsageliginterregional trafik.| sammenligning
hertil er tunnelen under den engelske kanal en
international forbindelse mellem metropolen
London og metropolerne pa det europzeiske kon-
tinent. Mens der pa begge sider af den faste Sto-
rebaeltforbindelse befinder sig mindre bysamfund
er omraderne ved ramperne til kanaltunnelen i
England og Nordfrankrig karakteriseret ved at vee-
re distrikter med landlig struktur og tyndtbefol-
kede omrader. Den faste forbindelse over @resund
forbinder derimod to storbyer til et sammen-
haengende bysamfund. Selvom forbindelsen ogsa
giver nye muligheder for trafikken mellem Skan-
dinavien og det europaeiske kontinent er det i li-
ge sa hgj grad en interregional trafikforbindelse
for @resundsregionen. En fast forbindelse over Fe-
mer Bzelt ville ogsa blive vigtig for trafikken mel-
lem Skandinavien og det europaeiske kontinent,
hvor den regionale trafik er beregnet til at blive
relativt lav p.g.a. omradets karakter af land-

o
Projektes. Er umfasst Informationen liber Erfah-
rungen anderer Regionen mit vergleichbaren
Querungsprojekten. Die Erarbeitung des Berich-
tes ist ein wichtiger Teil der Projektstrategie, die
darauf abzielt, potenzielle Risiken und Entwick-
lungschancen sowie Méglichkeiten zur Vorbeu-
gung bzw. effizienten Vorbereitung der Region zu
identifizieren. Das Fehmarnbelt-Komitee hat sich
fir die Ausarbeitung dieses spezifischen Erfah-
rungsberichtes ausgesprochen, um Erkenntnis-
se Uber regionale und lokale Effekte anderer Que-
rungsprojekte zu gewinnen, Hinweise auf
vermeidbare Fehler sowie erfolgreiche MaR-
nahmen und Aktivitaten zur Forderung der Re-
gionalentwicklung zu erhalten und daraus Riick-
schliisse auf den weiteren Handlungsbedarf in
den Kreisen Storstrom und Ostholstein ziehen zu
konnen.

Am Beispiel des Kanaltunnels zwischen Frankreich
und England und der festen Querung uber den
Grof3en Belt in Danemark fasst der vorliegende
Bericht die wichtigsten Effekte dieser beiden In-
frastrukturprojekte auf die jeweils angrenzenden
Regionen zusammen. Erganzend enthalt der Be-
richt auch Informationen Uber Kooperationser-
fahrungen aus der @resundregion, in der mit
Er6ffnung der @resundbriicke am1.Juli 2000 ei-
ne feste Verbindung zwischen Kopenhagen und
Malmo geschaffen wurde. An der Querung liber
den GrofRen Beltin Danemark wurden aufgrund
der guten Informationslage und der raumlichen
Nahe zur Fehmarnbelt-Region die regionalen
Auswirkungen auf beiden Seiten der Querung un-
tersucht. Die Untersuchungen der regionalwirt-
schaftlichen Effekte des Kanaltunnels wurden
dagegen aus zeitlichen und organisatorischen
Grunden auf die stidenglische Region Kent be-
schrankt.

Bei der Auswertung der Ergebnisse ist zu beruck-
sichtigen,dass sich die raumlichen Strukturenin
den untersuchten Regionen z.T. erheblich von-
einander unterscheiden und auch deutliche Un-
terschiede zu den Raumstrukturen in den Kreisen
Ostholstein und Storstrem aufweisen.So handelt
es sich beispielsweise bei der Querung tiber den
GrofRen Beltin erster Linie um eine inner-danische
Verbindung mit vorwiegend interregionalem
Verkehr. Der Kanaltunnel zwischen Frankreich



distrikt og lave befolkningstal. Alle disse forhold
skal tages i betragtning, nar man betragter re-
sultaterne af disse faste forbindelser. Men disse
eksempler fungerer alligevel godt som fundament
for at drage en reekke konklusioner,da resultaterne
i de fleste tilfeelde er de samme naesten uaf-
haengige af de lokale forhold. De strukturelle for-
skelligheder er der dog alligevel taget hgjde for
i forbindelse med resultaterne af denne analyse.

Rapportens struktur
| kapitel 1 beskrives erfaringerne fra eksemplet
vedr. tunnelen under den engelske kanel.

| kapitel 2 beskrives de regionale og lokale erfa-
ringer fra Storebzelt.

I begge afsnit fokuseres pa endringerne i trafik,
data om de infrastrukturelle projekter relateret
til den faste forbindelse, samt effekterne pa ar-
bejdsmarkedet, pendling, erhvervsliv,turisme og
miljg.Der er til dels gennemfegrt en detaljeret be-
tragtning af konstruktions- og driftsfasen. Des-
uden behandles flere specielle emner som f.eks.
de politiske, forhandlings- og planlaegnings-
maessige processer, samt samarbejde over van-
det.

Kapitel 3 omhandler den faste forbindelse over
@resund. Dette eksempel koncentrerer sig dog ho-
vedsageligt om konstruktionsfasen og om sam-
arbejdet i @resundsregionen, der allerede blev star-
tet for nogle arsiden og som harfaet en ny vinkel
med abningen af den faste forbindelse. @re-
sundsforbindelsen abnede pr.1.juli 2000 og det
har derfor ikke vaeret muligt at registrere nogle
sikre tendenser og regionale effekter efter bro-
ens abning.

Kapitel 4 og 5 bestar af en opsummering af de
mest interessante informationer og giver samt-
idig en oversigt over de centrale konklusioner og
anbefalede handlinger ved etableringen af en fast
forbindelse over Femer Beelt.

Analysen er udarbejdet af Storstrems Amt og
Kreis Ostholstein og er baseret pa interviews og
litteratur i form af rapporter og videnskabelige
artikler.Interviewene, som har vaeret den stgrste
kilde,er foretaget i de pagzeldende regioner med
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und England lasst sich dagegen primar als in-
ternationale Verbindung zwischen den Metro-
polen London und Paris bzw. London und Brus-
sel charakterisieren. Wahrend sich in direkter
Umgebung der GroRRen Belt-Querung auf bei-
den Seiten der Briicke kleinere stadtische Sied-
lungen befinden, ist der Kanaltunnelein- bzw.
-ausgang in Sudengland und Nordfrankreich
durch landliche Strukturen mit diinner Besiedlung
gepragt. Die @resundbriicke wiederum verbindet
zwei GroRstadte zu einem Agglomerationsraum.
Trotz ihrer Bedeutung fur den Verkehr von Nor-
wegen, Schweden und Finnland nach Nord-
deutschland ist die @resundbriicke in hohem
Male eine intraregionale Verbindung fur den
Verkehrinnerhalb der @resundregion.Eine feste
Querung uber den Fehmarnbelt ware insbeson-
dere fir den internationalen Verkehr zwischen
Skandinavien und Norddeutschland von Bedeu-
tung,das regionale Verkehrsaufkommen ware da-
gegen aufgrund der relativ diinnen Besiedlung
und der landlich gepragten Raumstruktur vor-
aussichtlich nur gering. Diese Strukturunter-
schiede sind bei der Interpretation der Ergebnis-
se zu berucksichtigen. Trotzdem lassen sich aus
den untersuchten Beispielen wichtige Erkennt-
nisse ziehen und Schlussfolgerungen ableiten,
die sich weitgehend unabhangig von der De-
tailsituation vor Ort als bedeutend und rich-
tungsweisend herausgestellt haben.

Aufbau des Berichts

Im ersten Abschnitt des Berichtes werden
zunachst am Beispiel des Kanaltunnels die Aus-
wirkungen dieses Infrastrukturprojektes auf die
sudenglische Region Kent analysiert. Der zweite
Abschnitt des Berichtes enthalt Informationen
uber die regionalen und lokalen Auswirkungen
der Querung uber den GroRen Belt.Im Mittelpunkt
der beiden Fallbeispiele stehen Untersuchungen
zudenVeranderungen im Verkehrsaufkommen,
zu realisierten Infrastrukturmafnahmen an Land,
zu Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt und das
Pendleraufkommen sowie Effekte in den Berei-
chen Industrie/Gewerbe, Tourismus und Um-
welt. Zum Teil wurde jeweils eine differenzierte
Betrachtung der Bau- und Betriebsphase vorge-
nommen. Weitere Kapitel widmen sich dem po-
litischen Verhandlungs- und Planungsprozess
sowie der grenzubergreifenden Kooperation.



regionale politikere,embedsmaend og andre re-
praesentanter for regionale institutioner (turis-
mekontorer, erhvervsrad etc.)

Rapporten er som tidligere naevnt et resultat af
samarbejdet mellem Storstroms Amt og Kreis Ost-
holstein og skal virke som en kilde til informati-
on for regionale aktgrer pa begge sider af Femer
Bzelt. Derfor foreligger rapporten pa bade Tysk og
Dansk.

FEMB-projektet er et Interreg IIA projekt og er stpt-
tet af den Europzeiske Union.

R
Erganzend wird in einem dritten Abschnitt die
Querung iiber den @resund in die Untersuchung
einbezogen. Allerdings konzentriert sich die Be-
trachtung dieses Fallbeispiels weitgehend auf
die Bauphase und den Kooperationsprozess in der
@resund-Region, der bereits vor einigen Jahren
in Gang gesetzt wurde und durch die Eroffnung
der festen Verbindung einen neuen Impuls zur
weiteren Intensivierung erhalten hat.Da die @re-
sundbruicke erst vor wenigen Monaten eroffnet
wurde, konnen noch keine weitergehenden Aus-
sagen zu den regionalwirtschaftlichen Auswir-
kungen in der Betriebsphase getroffen werden.

Der vierte und fuinfte Berichtsteil enthalt eine Zu-
sammenfassung der wichtigsten Ergebnisse und
eine Ubersicht tiber die zentralen Schlussfolge-
rungen und Handlungsempfehlungen.

Der Bericht wurde durch die Verwaltungen der
Kreise Ostholstein und Storstrom erarbeitet und
basiert auf Interviewergebnissen und auf der
Auswertung von Fachliteratur. Die Interviews,
die die zentrale Informationsquelle bilden, wur-
den vor Ort mit Vertretern aus Politik, Verwaltung
und anderen relevanten Einrichtungen (etwa aus
den Bereichen Wirtschaftsforderung und Tou-
rismus) gefiihrt.

Der vorliegende Bericht ist das Ergebnis einer
deutsch-danischen Zusammenarbeit der Pro-
jektpartnerin Storstrgm und Ostholstein. Er soll
als Informationsquelle fuir die verschiedensten re-
gionalen Akteure und fir die politischen Ent-
scheidungstrager auf beiden Seiten des Fehmarn-
belts dienen und enthalt daher alle Informationen
in danischer und deutscher Sprache.

Das Projekt ,FEMB® wird im Rahmen des Pro-
gramms INTERREG Il A durch die Europadische
Union finanziell unterstitzt.



2 Tunnelen under den Engelske
Kanal

2.1 Tal og fakta om kanaltunnelen

Vedtagelse af politiske aftale:
1987

Aben for trafik:
1994

Budgetteret omkostninger:
4,5 milliarder pund
(ca.54,7 milliarder dkr.)

Reelle omkostninger:
10 milliarder pund
(ca.122 milliarder dkr.)

Laengden af tunnelen:
Tunnelen er ca. 50 km.lang

Tunnelens diameter:

Tunnelen bestar af 2 separate tunnelrgr med
hver en diameter pa 7,6 meter, suppleret af en mel-
lemliggende forsyningstunnel

Biltog og almindelige tog:

Tunnelen er en jernbanetunnel.Tunnelen opererer
dels med biltog og dels med almindelige passa-
ger- og godstog. Biltogene medtager alle former
for automobiler. Biltogene ejes af Eurotunnel
A/S.Passagertogene (‘Eurostar’) og godstogene,
der bliver drevet af 'European Railways', benyt-
ter tunnelen som forbindelse mellem Storbrita-
niens, Frankrigs og Kontinentaleuropas jernba-
nenetveerk.

Rejsetid:

Det tager ca.35 minutter at krydse den engelske
kanal med tunnelen (plus pa- og afkersel af bil-
tog, passage af billetkontrollen samt evt. told-
formaliteter). Rejsen mellem London og Paris
tager ca. 3 timer.Rejsen vil yderligere forkortes med
40 min.ved feerdiggerelsen af hpjhastighedsba-
neniz2007.

Bygge- og driftsselskab:

Tunnelen er konstrueret som et BOT-projekt
(Build-Operate-Transfer = Bygge - Drive - Over-
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2 Der Kanaltunnel zwischen GroR3-
britannien und Frankreich

2.1 Zahlen und Fakten zum Kanaltunnel

Vertragsunterzeichnung:
1987

Freigabe fiir den Verkehr:
1994

Prognostizierte Baukosten:
4,5 Mrd. Pfund
(ca.13,5 Mrd. DM)

Tatscdichliche Baukosten:
Ca.10 Mrd. Pfund
(ca.30 Mrd. DM)

Ldnge des Tunnels:
Der Kanaltunnel hat eine Lange von 50 km.

Durchmesser der Tunnelréhren:

Der Tunnel besteht aus zwei getrennten Rohren
mit einem Durchmesser von je 7,6 m, erganzt
durch einen dazwischen liegenden Versor-
gungstunnel.

Shuttle- und Reiseziige:

Der Kanaltunnel ist ein reiner Eisenbahntunnel.
Der Transport durch den Tunnel wird zum einen
mit speziellen Shuttleziigen vorgenommen,zum
anderen verkehren Reisezuige flir den Passagier-
verkehr und Guterzuge. Die speziell fur den Ka-
naltunnel gebauten und durch die Firma Euro-
tunnel betriebenen Shuttlezuge transportieren
Pkw, Busse und Wohnmobile (Passagier-Shuttle)
bzw. Lkw (Lkw-Shuttle). Die Reisezlige (,,Eurostar”)
und die Guterzuige, die durch die Firma ,European
Railways“ betrieben werden, benutzen den Tun-
nel als Verbindung zwischen den Schienenver-
kehrsnetzen GroRbritanniens, Frankreichs und
Kontinentaleuropas.

Fahrtzeit

Die Durchquerung des Tunnels dauert ca.35 Min.
(+ Passieren der Mautstelle und evtl. Zollforma-
litaten) fur Pkw und Lkw. Die Reisezeit mit dem
Zug von London nach Paris bzw. Brissel betragt
derzeit knapp 3 Stunden. Nach Fertigstellung



drage). Et privat konsortium fik koncessionen til
at bygge, finansiere og drive den faste forbindelse
i en periode pa 99 ar. Tunnelen er udelukkende
drevet af private investorer,som har rejst den ngd-
vendige kapital pa det internationale marked,
uden nogen form for offentlig garanti.

Transeuropisk netvaerk:

Tunnelen lukker et vigtig hul i det transeuropzeiske
netvaerk (TEN) af trafik. Sammen med vej og jernba-
neinfrastrukturen pa land er projektet nggleprojekt
mellem de europzeiske infrastrukturelle systemer.

2.2 Amtet Kent (County of Kent)

Kent amt ligger i det sydgstlige hjgrne af England,
og straekker sig fra London til den sydgstlige kyst.
Amtsadministrationen er placeret i byen Maid-
stone. Langs med kystlinien ligger faergehavne,
hvor de kendteste er Dover, Folkestone og Rams-
gate. Amtet daekker ca.3.700 km*.11998 var ind-
byggertallet pa ca.1,6 millioner mennesker med en
befolkningsteethed pa 422 mennesker pr. km=.

Derer placeret éninternational togstationiamtet,
i byen Ashford, hvor lyntoget Eurostar stopper pa

ol
der Hochgeschwindigkeitsstrecke auf britischer

Seite im Jahr 2007 reduziert sich diese Fahrtzeit
um etwa 40 Min.

Bau- und Betriebsgesellschaft

Durchfiihrung und Betrieb des Projektes ent-
sprechen dem BOT-Prinzip (Build-Operate-Trans-
fer = Bauen-Betreiben-Ubergeben). Ein privates
Konsortium erhielt die Konzession fir Bau und
Finanzierung sowie den Betrieb der Querung
wahrend einer Konzessionsperiode von 99 Jah-
ren. Das Kanaltunnelprojekt ist ein rein privat-
wirtschaftliches Projekt, bei dem Darlehen und
Eigenkapital von den beteiligten Unternehmen
auf internationalen Finanzmarkten beschafft
werden mussten,ohne das direkte staatliche Ga-
rantien gewahrt wurden.

Transeuropdische Verkehrsnetze

Durch den Kanaltunnel wurde eine bedeutende
Licke im System der Transeuropaischen Ver-
kehrsnetze (TEN) geschlossen. Gemeinsam mit der
erganzenden Hochgeschwindigkeits-Verkehrs-
infrastruktur auf dem Festland nimmt der Kanal-
tunnel eine Schliisselfunktion im europaischen
Stral3en- und Schienennetz ein.
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"\ 2.2Der Kreis Kent (County of Kent)

Der Kreis Kent liegt an der Stdost-
kiiste Englands, nahe London und um-
fasst eine Flache von 3.731 km2. 1998
lag die Einwohnerzahl bei rund
1.600.000 und die durchschnittliche
Bevolkerungsdichte bei 422 Einwoh-
O nern je kmz2. Kreisstadt und regiona-
les Zentrum Kents ist die Stadt Maid-
stone.Entlang der Kiiste liegen einige
wichtige Fahrhafen wie Dover, Folk-
stone und Ramsgate.

Innerhalb des Kreises wurde in Ashford
ein Bahnhof mit internationalem
Bahnanschluss angesiedelt, an dem
J der Eurostar auf seinem Weg von

vejen mellem London og kontinentet. Bil-
togsterminalen tiltunneltoget er placeret taet ved
byen Folkestone.

London nach Paris bzw.Brussel einen
Halt einlegt. Der Terminal fur die Shuttle-Zige,
die den Kanaltunnel durchqueren, befindet sich
nahe der Kuste in Folkstone.
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Kent's arbejdsmarked er karakteriseret ved en
steerk serviceydende sektor (ca. 75 %). Fremstil-
lingsvirksomhederne star for ca.13%, bygge og an-
laeg for ca. 5,4% og landbrug for ca. 2,4% af bes-
keeftigelsen.

Transport- og kommunikationssektoren og den
offentlige sektor er meget ipjnefaldende i Kent,
hvor bank- og forsikringsvirksomhed er under-
repreesenteret. Dette geelder specielt for det gst-
lige Kent. Kent er desuden en region med ca.
15.000 hotelsenge, ca. 5 millioner nationale og 1
million internationale bespgende pr.ar.Regionen
er kendt som vaerende "Englands Have”.

2.3 Effekter pa transportmarkedet

Trafikken over og under den engelske kanal er prae-
get af en stor konkurrence mellem forskellige
former for trafik, da feergeselskaberne ikke har luk-
ket deres ruter efter abningen af tunnelen. Kon-
kurrence galder ikke udelukkende om at ud-

Die Wirtschaft Kents ist durch einen starken
Dienstleistungssektor gekennzeichnet, auf den
rund 75 % der Gesamtbeschaftigung entfallt. In
der verarbeitenden Industrie des Kreises sind
rund 13 % der Beschaftigten tatig, auf die Bau-
wirtschaft entfallt ein Anteil von etwa 5,4 % und
auf die Landwirtschaft ein Anteil von etwa 2,4 %.
Der Bereich Transport und Nachrichtenlber-
mittlung (u.a. alle hafenbezogenen Aktivitaten)
und der offentliche Sektor sind von besonderer
Bedeutung in Kent, wohingegen der Banken-
und Finanzbereich sowie die Versicherungs-
branche unterreprasentiert sind,insbesondere im
weniger wohlhabenden Osten des Kreises. Dar-
uber hinaus ist Kent auch eine Tourismusregion
und verfligt Uber Kapazitaten von rund 15.000 Ho-
telbetten. Pro Jahr kommen etwa 5 Mio. Uber-
nachtungsgaste aus anderen Teilen des Landes
und weitere 1 Mio. Besucherinnen und Besucher
aus dem Ausland. Kent hat sich als Garten Eng-
lands einen Namen gemacht und ist bekannt
fur seine typische, landlich gepragte Landschaft.

/Passagertalltransportomfang (Eurotunnel og faerger)

Passagierzahlen/Transportaufkommen (Eurotunnel und Fahren)

N 2.3 Effekte auf dem Verkehrsmarkt

Aufdem Verkehrsmarkt am Kanaltunnel

1999 herrscht noch immer Wettbewerb zwi-

schen verschiedenen Verkehrstragern
vor, da die Fahrgesellschaften den Be-

821 | trieb nicht aufgegeben haben. Dabei

handelt es sich jedoch nicht um einen rei-

nenVerdrangungswettbewerb, denn der
29 [ [ Kanaltunnel als neues Transportmittel

Erl,llﬁ; mz\)/ 1,2 2,1 2,3 3,3
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et s 04| os| o3 08
(Gmci)ltlj.'io':r)]ed 08 (Gngstriznul\%iit) L4l 24] 29
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66| | hatzusatzlichen Verkehr kreiert. Insge-
samt hat das Verkehrsvolumen tiberden

Faerge fra Dover

1999 Kanalin den letzten Jahren zugenommen

und zu Steigerungen der Passagierzah-
len auch bei den Fahrgesellschaften ge-

. fuhrt.

Biler PKW

(mill) (Mio.) 29| 30[ 36 *
Busser Busse

(1000) (1000) * * 1650 | 153,7
Lastbiler LKW " " 6 .
(mill.) (Mio.) : ’ ’

1999 transportierte Eurotunnel mit sei-

* [kke tilgaengelighed til information/Keine Angaben
\ Kilde/Quelle: Vickerman, R.W.,1999; Eurotunnel.

nen Shuttleziigen 3,3 Mio. Pkw, rund
_/  82.000 Busse und uiber 800.000 Lkw

konkurrere hinanden, i og med tunnelen har
skaffet ny trafik. Den samlede trafik over kana-
len er steget i den sidste arraekke og dette gzel-
der bade for faergetrafikken og tunneltrafikken.
1999 blev 3,3 millioner biler, ca. 82.000 busser
og over 800.000 lastbiler fragtet gennem tun-
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durch den Kanaltunnel. Der Eurostar-Reisezug, der
mit bis zu 66 Zlgen pro Tag den Tunnel durch-
quert, beforderte 6,6 Mio. Passagiere zwischen
London und Kontinentaleuropa. Die Gliterzlige be-
waltigten 1999 ein Frachtvolumen von 2,9 Mio.
Tonnen.Im Vergleich zu den Verkehrsprognosen,



nelen. Eurostars passagertog, som har ca. 66 af-
gange i dognet, fragtede ca. 6,6 millioner passa-
gerer mellem London og det europaiske
kontinent.Ca.2,9 millioner tons blev fragtet med
godstog gennem tunneleni1999.

Sammenlignes dette med trafikberegningerne,
som blev lavet fpr dbningen af forbindelsen af Eu-
rotunnel (og de britiske og franske jernbane-
selskaber),er maengden af den realiserede trafik
under den beregnede trafik. For at kunne vurde-
re situationen skal der dog tages hensyn til, at
jernbanenetvaerket til lyntoget pa engelsk side
endnu ikke er feerdiggjort og forst i ar 2007 vil vee-
re fuldt ud funktionsdygtigt.

Biltoget opndede i1999 en markedsandel pa 38%
forlastbiler og 54% for biler pa trafikken mellem
Dover og Calais. Eurostartoget konkurrerer med
flytransport. Eurostar opnaede ca. 61% af mar-
kedsandelen pa rejsende mellem London og Pa-
ris og 52% pa rejsende mellem London og Bru-
xelles (Kilde: Eurotunnel).

Prisen for at krydse den engelske kanal faldt ef-
terabningen af tunnelen. Faergeselskaberne star-
tede ikke destruktiv prispolitik, men reagerede ved
at pge investeringerne og forbedre faergeover-
farternes kvalitet og hgjne fleksibiliteten.F.eks.er
pakgrselstiden reduceret ved hjaelp af elektronisk
"check in”.Ombord er faciliteterne og tilbudene
forbedret og billetbonusordningerne med spe-
cialtakster og kombinerede tilbud er malrettet ef-
ter specielle former for brugere.

Flere faergeselskaber mdtte dog fusionere efter
abningen af tunnelen for at kunne overleve. | be-
gyndelsen af 1990'erne fusionerede saledes
svenske "Stena” med "Sealink”. Siden 1998 har
P&O startet et joint venture med Stena (P&Oste-
na).

De dominerende selskaber koncentrerede deres
virksomhed pa et mindre antal ruter, mens de min-
dre selskaber fokuserede pa mere specielle ruter,
hvor de succesfuldt tilbyder langstraekningsture
til Frankrig, Belgien, Holland og Tyskland, der lig-
ger udenfor den af "P&0” og "Sealink” domine-
rede Dover-Passage.

ol
die Eurotunnel (und die britischen und franzosi-
schen Eisenbahngesellschaften) vor der Fertig-
stellung des Tunnel aufstellten, liegt das tatsach-
liche Transportvolumen deutlich unter den
erwarteten Zahlen. Zur Bewertung dieser Situa-
tion muss jedoch beriicksichtigt werden, dass
das Hochgeschwindigkeitsschienennetz auf
britischer Seite noch nicht fertiggestellt ist und

erstimJahr 2007 vollstandig funktionsfahig sein
wird.

Der Marktanteil des Eurotunnels am Verkehrs-
markt zwischen Calais und Dover lag im Jahr1999
zwischen 38 % (Lkw) und 54 % (Pkw). Als attraktive
Alternative zum Flugzeug zeichnet sich der Be-
trieb der Eurostar-Passagierziige auf den Strecken
Paris-London und Brussel-London ab. Gemessen
an der Gesamtzahl der Bahn- und Flugzeug-
reisenden auf diesen Strecken entfallt auf den
Eurostar ein Anteil von 61 (London-Paris) bzw.52 %
(London-Briissel) (Quelle: Eurotunnel).

Die Preise fur Fahruberfahrten wurden nach der
Er6ffnung des Kanaltunnels gesenkt, jedoch ha-
ben die Fahrgesellschaften keinen vernichtenden
Preiskampf begonnen, sondern in erster Linie
mit einem Anstieg der Investitionen, Qualitdits-
verbesserungen und einer erhohten Flexibilitdt
reagiert. Elektronisches ,check in“verkiirzt z.B.die
Abfertigungszeiten, die Ausstattung und das An-
gebot an Deck wurden verbessert und die Fahr-
gesellschaften haben neue Spezialtarife und
Paketangebote eingefuhrt.

Im Zuge des verscharften Wettbewerbsdrucks
nach Er6ffnung des Kanaltunnels kam es zu
Firmenzusammenschliissen: Bereits Anfang der
goerJahre hat die schwedische Fahrgesellschaft
,Stena“ den Mitbewerber ,,Sealink” Gibernom-
men.Seit 1998 sind ,,P&0“ und,,Stena“ ein Joint-
Venture eingegangen (,P&OStena“).

Die groBen Fahrgesellschaften konzentrierenihr
Geschaft auf eine geringere Anzahl Strecken. An-
dere, kleinere Fahrgesellschaften haben sich auf
Strecken abseits von der von,,P&0“ und,,Sealink”
dominierten Dover-Passage etabliert und bie-
ten erfolgreich Langstrecken nach Frankreich,
Belgien, Holland und Deutschland an.
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2.4 Effekter pa arbejdsmarkedet

Konstruktionsfasen:

Kent fik meget ud af konstruktionsarbejdet i for-
bindelse med etableringen af tunnelen.Under den
tungest belastede periode mellem 1987 0og 1991
var der ansat over 8.000 arbejdere. | tilleg her-
til arbejdede der ca.1.800 personer for underle-
verandgrer. Dertil blev der skabt yderligere indi-
rekte beskaeftigelse via ordrer til ikke direkte
relaterede leverandgrer. Det blev vurderet, at dis-
se ordrer skabte yderligere 30 - 60.000 mandear
arbejde fordeltiomrader over hele England. Kon-
struktionsarbejdet forte til en multiplikation af
effekter, der resulterede i en yderligere beskaef-
tigelse pa 2.500 mandar i Kent under konstruk-
tionsfasen.

\* Ingen tilgaengelighed til information/Keine Daten verfiigbar.

Procentvise ledighed
Arbeitslosenquote
Grokbritanmien | Kent Dover

1990 1 5,6 4,2 *

1991 7,9 7,2 -

1992 9,6 9,6 .

1993 ! 10,2 10,7 *

1994 93 97 .

1995 ' 8,1 8,4 9,1

1996 73 7,6 8,0

1997 5.9 5.4 6,7

1998 3 * 4,2 *

1999 4 43 3.4 .
Kilde/Quelle:1 Vickerman, R.W., 1999; 2 Kent County Council, Business Plan 1998/99;
3 Ashford Economic Report, December 1999; 4 Kent Economic Report, December 1999.

Da arbejdskraften til konstruktionsarbejdet blev
rekrutteret var der ikke lavet nogle specielle ud-
dannelsesinitiativer til at forberede den lokale ar-
bejdskraft pa dette arbejde, og derfor blev ar-
bejdskraften rekrutteret fra hele England. Dette
er en af grundene til, at ca. 50% procent kom fra
andre omrader end Kent. Dette star i stor kontrast
til Calais i Frankrig, hvor ca.90% af arbejdskraften
kom fra det lokale omrade og gennemgik en of-
fentlig finansieret uddannelse.
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2.4 Effekte auf dem Arbeitsmarkt

Bauphase:

Kent hat in hohem Male von der Bauphase des
Kanaltunnels profitiert. Wahrend der Haupt-
bauphase zwischen 1987 und 1991 waren durch-
schnittlich tGber 8.000 Arbeitskrafte in das Pro-
jekt eingebunden. Zusatzlich zu der eigentlichen
Arbeit auf der Baustelle waren weitere 1.800 Per-
sonen uber Subunternehmen beschaftigt und
weitere Beschaftigungseffekte wurden indirekt,
z.B. Uber Auftrage in Zulieferfirmen hervorge-
rufen. Schatzungen gehen davon aus, dass die-
se Auftrage zu weiteren Beschaftigungseffekten
im ganzen Land gefiihrt haben,in einem Volumen
von vermutlich 30.000 bis 60.000 Mann-Jah-
ren.In Kent flihrten die Bauarbeiten in der Haupt-
bauphase zu Multiplikatoreffekten in einem Um-
fang von schatzungsweise 2.500 Mann-Jahren.

Als die Arbeitskrafte fur den Tunnelbau rekrutiert
wurden, erstreckte sich die Suche nach Personen
mit den erforderlichen Fahigkeiten auf alle Lan-
desteile. Das Defizit an spezifischen Aus-/Fort-
bildungsinitiativen in Kent hatte zur Folge, dass
rund 50 % der Arbeitskrafte aus anderen Teilen
GroBbritanniens angeworben wurden. Diese
Situation steht in deutlichem Gegensatz zur Ar-
beitsmarktsituation in der Region Calais (Frank-
reich). Dort konnten rund 9o % der bendtigten
Arbeitskrafte fur den Tunnelbau Uber den loka-
len Arbeitsmarkt gewonnen werden, denen zu-
vor mit Hilfe staatlich finanzierter Aus-/Fortbil-
dungsmalnahmen die geforderten Kenntnisse
und Fahigkeiten vermittelt worden waren.

Dieser positive Beschdftigungseffekt spiegelt sich
auch inder aulRerst niedrigen Arbeitslosenquote
in diesem Zeitraum wider, insbesondere in den
ostlichen Teilraumen Kents. Nach Abschluss der
Bauarbeiten wurden allerdings zahlreiche Ar-
beitskrafte freigesetzt und sofolgte in Kent 1993
eine Phase mit einer Rekord-Arbeitslosenquote.

Abgesehen vom Bausektor unterlag insbesondere
auch der Transportsektor zu Beginn der goer Jah-
re negativen Beschaftigungseffekten, ausgelost
durch den Abbau von Handelsbarrieren im Zu-
sammenhang mit der Implementierung des
Europaischen Binnenmarktes und durch Ratio-



De positive beskaeftigelseseffekteriKent ses gen-
nem en meget lav ledighed gennem hele peri-
oden, og dette gaelder specielt for det gstlige
Kent.Da de storste opgaver var udfort blev en stor
del af de ansatte afskediget og dette resultere-
de i en rekordhgj ledighed i Kent i1993.

Udover bygge- og anlaegssektoren blev ogsa trans-
portsektoren ramt hardt af ledighed i begyndel-
sen af 1990'erne. Baggrunden for dette var ho-
vedsageligt ophaevelsen af handelsbarriereri EU,
samt den ggede rationalisering af feergeruter
pga.konkurrencen fra tunnelen.Specielt var Do-
ver-Calais ruten maerket af dette.

Lokale effekter:

| Dover var ca. 20% af arbejdskraften afhaengig
af faergetrafikken i begyndelsen af1990'erne.| pe-
rioden fra1991til 1995 blev Dover derfor ramt af
ca. 4.000 tabte arbejdspladser, hvilket var ca.
43% af beskaeftigelsen i faerge- og havneindu-
strien. | tillaeg tabte man ca. 4.000 arbejdsplad-
ser i bygge- og anlaegsbranchen i den samme
periode. Yderligere tabte Kent en del arbejds-
pladser i specielt transport- og kommuni-
kationssektorerne. Ledighedsprocenten steg pa
denne vis til over landsgennemsnittet.

| Folkestone, hvor Eurotunnelens biltog-station er
placeret, tabte man ca.700 arbejdspladser,da feer-
gerne lukkede.Pa den anden side fik de lokale fir-
maer meget ud af konstruktionsarbejdet pa for-
bindelsen.

Driftsfasen:

I lpbet af de sidste dr har den gkonomiske udvikling
i Kent vaeret ganske positiv og ledigheden er fal-
det betydeligt. Det er vanskeligt at relatere den-
ne udvikling direkte til dbningen af tunnelen,iog
med der ogsa har vaeret en positiv udvikling i re-
sten af landet. Det er derfor vanskeligt at konsta-
tere om abningen har haft en stor eller mindre
betydning for den regionale og lokale gkonomi.Pa
lokalt niveau er der dog eksempler pa, at man har
faet et pkonomisk Igft som er mere eller mindre di-
rekte relateret til etableringen af den faste for-
bindelse (eksempelvis Ashford, hvor der er place-
ret en ny international togstation). Der er lokalt
skabt en overgennemsnitlig erhvervsmaessig dy-
namik med synlige beskaeftigesesgevinster.

nalisierungen in der Fahrindustrie im Zuge des
wachsenden Wettbewerbsdruckes durch den

Kanaltunnel.Insbesondere war hiervon der Fahr-
markt auf der Route Dover-Calais betroffen.

Lokale Effekte:

In Dover hingen zu Beginn der goer Jahre rund
20 % des lokalen Beschaftigungsvolumens di-
rekt oder indirekt von der Fahrindustrie und an-
deren hafenbezogenen Wirtschaftsaktivitaten
ab.Zwischen 1991 und 1995 musste Dover den Ver-
lust von rund 4.400 Arbeitsplatzen in diesen
Wirtschaftsbereichen hinnehmen. Dies entspricht
einem Anteil von 43 % derinsgesamtin der Fahr-
industrie und in den hafenbezogenen Branchen
tatigen Beschaftigten. Darliber hinaus gingen
in diesem Zeitraum uber 4.000 Arbeitsplatze in
der Bauwirtschaft und weitere Stellen in ande-
ren Bereichen des Transportwesens und der Nach-
richtentibermittlung verloren, wahrend nur ge-
ringe Beschaftigungsgewinne in anderen
Wirtschaftssektoren erzielt wurden. Das Ergeb-
nis dieser Entwicklung fand seinen Niederschlag
in einer auffallig hohen Arbeitslosenquote, die
weit Uber dem nationalen Durchschnittswert

lag.

In Folkstone, dem Standort des Eurotunnel Ter-
minals, verloren rund 700 Arbeitskrafte ihre Be-
schaftigung als einige Fahrlinien eingestellt wur-
den. Andererseits profitierte die lokale
Bauwirtschaft von den Bauarbeiten am Kanal-
tunnel.

Betriebsphase:

Generell ist der wirtschaftliche Entwicklungs-
prozess im Kreis Kent wahrend der letzten Jahre
positiv verlaufen und hat sich guinstig auf den re-
gionalen Arbeitsmarkt ausgewirkt. Inwieweit
die zu beobachtenden positiven Tendenzen auf
die verbesserten infrastrukturellen Bedingun-
gen durch den Bau des Kanaltunnels und den Aus-
bau der erganzenden Infrastruktur zurlickzu-
fuhren sind, ist schwierig zu beurteilen, da sich
auch auf nationaler Ebene die Beschaftigungs-
situation im gleichen Zeitraum und in ver-
gleichbarem AusmalR verbessert hat.Es kann da-
her nicht eindeutig differenziert werden zwischen
den Einfliissen nationaler Wirtschaftsfaktoren
einerseits und den zumindest teilweise wirksa-
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Amtets nedsatte selskab "Locate in Kent”, som
blev etableret i 1992 for at stimulere de indu-
strielle og kommercielle investeringeriomradet
fra eksisterende og tilflyttene virksomheder,
har vaeret meget succesfuldt m.h.t. at skabe og
bevare arbejdspladser. Udviklingen har gaet fra
11996 henholdsvis at bibeholde eller skabe 720
arbejdspladser,tili1ggg at skabe op til ca.1.800
arbejdspladser, ved hjaelp af stptteselskabets
assistance til regionen. Deriblandt var adskilli-
ge high-tech virksomheder og andre vidensba-
serede virksomheder. | Dover har man skabt
naesten1.700 arbejdspladseriperioden mellem
1993 og 1997 ved hjzelp af EU (hovedsageligt
socialfonden og interreg-programmer) og na-
tionale genopbyggelsesfonde (Asisted area sta-
tus).

Copyright: Channel Tunnel Group Ltd./France-Manche S.A.

Eurotunnelen giver i dag arbejde til mere end 1.200
personer pd Folkestone terminalen (Kent).Yderli-
gere 1.500 personer er ansat hos underleveran-
dgrer som udfgrer forskellige opgaver for Euro-
tunnel selskabet.| det tidligere udstillingscenter,
etablerede Eurotunnel et "call-center” med 200
ansatte. Det er her bookingen af billetter foretages.

Pd den franske side er der skabt ca. 4.500 arbe-
jdspladser i forbindelse med drift og vedligehol-
delse af tunnelen, samt erhvervsudviklingsom-
radet ved siden af tunnelen. Heraf beskaeftiger
alene 'Eurotunnel’ ved tunneludgangen i Co-
quelles (i nerheden af Calais) ca.1.800 arbejde-
re.1.400 arbejder i "Cité de I'Europe”, som er et
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men direkten und indirekten Effekten des
Kanaltunnels auf die regionale Wirtschaft. Aller-
dings wird kleinraumig (z.B.in Ashford, dem Hal-
tepunkt des Eurostar-Passagierzuges im Kreis
Kent) eine iiberdurchschnittliche wirtschaftliche
Dynamik mit deutlichen Beschaftigungsgewinnen
erkennbar.

Die in Kent eingerichtete Investitionsforde-
rungsgesellschaft, Locate in Kent“ (dieim Jahr1992
zur Stimulierung industrieller und dienstlei-
stungsorientierter Investitionen von ortsansas-
sigen und neuen,ansiedlungsinteressierten Un-
ternehmen gegriindet wurde) konnte grofe
Erfolge bei der Erhaltung vorhandener und der
Schaffung neuer Arbeitsplidtze durch die Anwer-
bung von Investitionen verzeichnen. So wurden
z.B.imJahr1996 720 Arbeitsplatze erhalten bzw.
neu etabliert. In den Jahren 1998 und 1999 wa-
ren es jeweils 1.600 bzw.1.800 Arbeitsplatze, die
durch die Unterstutzungsarbeit der Forderge-
sellschaft fur die Region gewonnen werden konn-
ten. Darunter waren auch einige Unternehmen
aus dem Bereich der hochentwickelten Techno-
logien sowie einige wissensintensive Unterneh-
men. In Distrikt Dover, der in besonderem MalRe
von der Reduzierung hafenbezogener Wirt-
schaftsaktivitaten betroffen war, gelang es zwi-
schen 1993 und 1997 mit Hilfe von EU-Forder-
mitteln (Europaischer Sozialfonds und Mittel aus
dem INTERREG-Programm) und anderen For-
dersystemen (nationale Fordermittel fir be-
nachteiligte Regionen) rund 1.700 neue Arbeits-
platze zu schaffen.

Zur Zeit beschaftigt Eurotunnel 1.200 Personen am
Terminal in Folkstone (Kent). Weitere 1.500 Sub-
unternehmer tbernehmen fir die Eurotunnel-
Betreibergesellschaft verschiedenste Aufgaben,
wodurch die regionale Wirtschaft ebenfalls ge-
starkt wird. Im ehemaligen Ausstellungscenter
in Folkstone richtete Eurotunnel ein Call-Center
mit 200 Beschaftigten ein, in dem das zentrale
Buchungssystem angesiedelt ist.

Auf franzésischer Seite handelt es sich um rund
4.500 Arbeitsplidtze,die in direktem Zusammen-
hang mit dem Betrieb des Kanaltunnels und der
Entwicklung der angrenzenden Gewerbeflachen
entstanden sind. Davon beschaftigt allein Euro-



forretnings- og fritidscentrum, placeret i umid-
delbar naerhed af tunneludgangen (med super-
markeder, hoteller, forretninger, kontorer og et bio-
grafkompleks). Dertil kommer arbejdspladser
hos diverse underleverandgrer og andre firmaer
med ordrer relateret til tunnelen.

Lokale effekter:

Dover modtog en del stgtte fra EU og nationale
fonde. Disse redskaber har givet mulighed for
med succes at investere i en forbedring af miljo-
betingelserne pa stedet, hvilket har gjort at det
nu er attraktivt for yderligere erhvervsinveste-
ringer fra indlandske firmaer i distriktet.

Det hartaget mange ar at udvikle omrader til in-
dustri- og erhvervsvirksomheder, men nu er der
enkelte ledige omrader. | Ipbet af de kommende
ar skal de udlegges yderligere omrader i havne-
ne.Omradet,som tidligere var militzeromrade, er
placeret teet pa havnen og har gode udviklings-
muligheder.

-

tunnel am Tunnelausgang in Coquelles (nahe
Calais) rund 1.800 Arbeitskrafte. Hinzu kommen
1.400 Arbeitsplatze, die durch die sog.,Cité de
I'Europe” entstanden sind, ein Geschafts- und
Freizeitzentrum in unmittelbarer Nahe zum
Tunnelausgang (mit Supermarkten, Hotels, Ge-
schaften, Buiros und einem Kinokomplex). Darliber
hinaus wurden in den Firmen verschiedener Ver-
tragspartner und Subunternehmer auf dem
Eurotunnel-Gelande Arbeitsplatze geschaffen,
die ebenfalls in diese Beschaftigungsbilanz ein-
flieRen.

Lokale Effekte:

Aufgrund der besonders benachteiligten Situa-
tion erhielt Dover finanzielle Unterstiutzung
durch die EU und durch andere Forderungssche-
mata. Diese Subventionen wurden erfolgreich
eingesetzt fir Verbesserungen der Umweltbe-
dingungen vor Ort und bildeten eine Ausgangs-
basis fur weitere betriebliche Investitionen in-
landischer Unternehmen im Distrikt.

/
Beskzeftigelsesstruktur 1991 0g 1996 (Kent)

Landbrug
Landwirtschaft

Beschiftigungsstruktur 1991 und 1996 (Kent) 1991

Die Schaffung von Industrie- und Ge-

) werbegebieten in Dover dauerte mehrere
1996 Jahre,jedoch stehen jetzt einige Flachen
zur Verfligung. Innerhalb der nachsten

2,5 . .. .
Jahre sollen weitere Flachen fir ein In-

Energi
Energie

15[ | dustriegebiet am Hafen entwickelt wer-

Mineraludvinding
Bergbau, Abbau mineral. Rohstoffe

.o| | den. Dieses duferst giinstig gelegene

Metal forarbejdning
Metallverarbeitung

Areal mit direktem Zugang zum Hafen
63| | und erfolgversprechenden Entwick-

Anden forarbejdning
Sonstige verarbeitende Industrie

6,7 lungspotenzialen wurde friuher als Mi-

Konstruktion
Bauwirtschaft

litargelande genutzt und steht jetzt -
>4 nach Riickzug des Militars aus diesem

Distribution
Distribution, Vertrieb

218 Bereich - fuir die Nutzung durch Industrie

Transport og kommunikation
Transport und Nachrichteniibermittlung

. und Gewerbe zur Verfugung.
7

Bank og virksomhedsservice
Banken, unternehmensorientierte Dienstleistungen

1,2 Nur noch zwei statt friiher vier Fahrlini-

Anden service
Sonstige Dienstleistungen

en operieren vom Hafen in Dover aus. Al-

391 lerdings wird der Hafen jetzt auch fiir

lalt
Total

100,0

wo0| | Kreuzfahrten genutzt, eine lukrative

\ Kilde/Quelle: Vickerman, R.W.,1999.

) Marktnische mit weiterem Entwick-

Antallet af faerger pa ruten fra Dover er reduce-
ret fra 4 til 2 faerger, men faergeselskaberne er nu
begyndt at operere med cruises. Dette er i gje-
blikket et marked i stor udvikling og som man har
stor tiltro til i fremtiden.

lungspotenzial.
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2.5 Kanaltunnelens effekter
pa erhvervslivet

Konstruktionsfasen:

Den lokale pkonomi fik fordele ud af konstruk-
tionsarbejdet og i tilloeg hertil en del ordrer om
levering af en lang raekke materialer til selve
konstruktionen (cement og lignende). De positive
effekter har specielt vist sig i byggesektoren,
samt hos leverandgrerne. Mindre effekter har
ogsa kunne spores hos turismesektoren placeret
taet pa konstruktionsarbejdet. Multiplikatoref-
fekten har vaeret meget vigtige for regionen, spe-
cielt i byggesektoren.

Lokale effekter:

| Folkestone har arbejderne pa konstruktionen
vaeret bosat i lejre taet ved konstruktionsarbejdet
og har ikke haft stor indflydelse pa den sociale og
gkonomiske situation i byen. Hoteller, restau-
ranter og butikker i Folkestone og det nzerlig-
gende omrade oplevede dog en vaekst fra den hgje-
re efterspgrgsel. Da konstruktionsfasen sluttede,
oplevede man dog i lige sa hgj grad, hvordan ef-
terspgrgsel blev mindre, nar konstruktionsarbej-
derne forsvandt.

| Folkestones nye erhvervsomrade blev der bl.a.
etableret et transportfirma efter abningen af tun-
nelen. Folkestone har generelt ikke vaeret forbe-
redt pd den store strom af virksomheder,som har
spgt nye omrader til lokalisering af nye afdelinger
i England med let tilgang til det europaeiske mar-
ked.Nu er der planlagt et nyt omrade til erhvervs-
udvikling, fordi Eurotunnel-selskabet forst nu
har frigivet et omrade de ikke har brug for mere.

Havnen i Folkestone er ved at udvikle nye niche-
markeder. Et eksempel er en katamaranfaerge
"Seacat”, som sejler mellem Folkestone og Bo-
logne.Et andet eksempel er en faergerute som har
specialiseret sig i fragt af farligt gods som ikke ma
fragtes gennem tunnelen. Med andre ord er man
ved at konstruere fargerruter, der opfylder de
behov som tunnelen ikke kan opfylde, og dette
har man stor succes med.

Driftsfasen:

Effekterne af kanaltunnelen med dens landfaste
tilknytning via skinner og vej lader sig ikke entydigt
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2.5 Effekte des Kanaltunnels im
Bereich Industrie/Gewerbe

Bauphase:

Die lokale Wirtschaft hat von den Bauarbeiten am
Kanaltunnel profitiert und zusatzlich von Auf-
tragen, die fir die Anlieferung verschiedenster
Baumaterialien (wie Zement, Beton etc.) verge-
ben wurden. Positive Effekte waren aber nicht nur
im Baugewerbe sondern auch im Einzelhandel und
bei anderen Zulieferbetrieben spurbar. Geringe-
re Effekte verzeichnete auch der Tourismussektor
in den Teilraumen nahe der Baustelle. Die Mullti-
plikatoreffekte, die insbesondere uber das Bau-
gewerbe wirksam wurden, waren von groler Be-
deutung fur die Region.

Lokale Effekte:

Die Bauarbeiter wurden in Folkstone tiberwiegend
in Camps untergebracht und tibten kaum Einfluss
auf das wirtschaftliche und soziale Leben in der
Stadt aus. Aber Hotels, Restaurants und Geschdf-
te in der Stadt und der Umgebung profitierten
von der zusdtzlichen Nachfrage.Ebenso deutlich
wie der Aufschwung wahrend der Bauphase,
wurde jedoch nach Beendigung der Bauarbeiten
das Ausbleiben dieses Nachfrageeffektes spuirbar.

In Folkstone ist ein Gewerbegebiet entwickelt
worden, in dem sich ein Speditionsbetrieb an-
gesiedelt hat und einige Arbeitsplatze entstan-
den sind. Im allgemeinen war Folkstone jedoch
nicht effektiv auf die Standortanfragen von Un-
ternehmen vorbereitet,die einen neuen Standort
in GroBbritannien mit schnellen Zugang zum
Europaischen Binnenmarkt suchten.Jetztist die
Bereitstellung weiterer Industrie- und Gewer-
beflachen vorgesehen, da einige Flachen, die
dem Unternehmen Eurotunnel gehoren - und
nicht wie geplant fiirden Bau des Terminals und
die zugehorige Infrastruktur benctigt wurden -
fur die Ansiedlung von Unternehmen zur Verfu-
gung stehen.

Im Hafen von Folkstone wird versucht, verschie-
dene Marktnischen zu erschlieRen. Zum einen
werden hier reine Guterverkehrs-Fahren einge-
setzt, zum anderen wird Passagierverkehr tiber
die Katamaran-Schnellfdhre ,,Seacat“zwischen
Folkstone und Bologne angeboten. Auch Ge-



skille fra landets samlede gkonomiske situation,
som i de sidste ar i naesten alle dele af England
har fort til et tydeligt fald i arbejdslgsheden
og en dynamisk forandring i beskaftigel-
sesstrukturen. Det kan dog konstateres, at inve-
steringsadfaerden i Kent i lpbet af de sidste ar har
udviklet sig positivt. Antallet af nyetablerede
virksomheder stiger stgt og det gennemsnitlige
antal af firmaer fra ind- og udlandet, der er in-
teresseredeiat placere sigiregionen, er tydeligt
tiltagetide senere ar,isaer i Ashford. Udviklingen
har samlet set vist sig at veere positiviKent i lg-
bet af de sidste par ar. Arbejdsstederne bliver
ved med at forpges, og lokaliseringen af nye
virksomheder syntes ogsa hejere end for forbin-
delsen, specielt rundt om byen Ashford. Regionen
har desuden haft succesi at tiltreekke dynamiske
firmaer (eks. farmaceutiske og high-tech in-
genigrfirmaer) tilomradet. Ved hjaelp af erhvervs-
fremme selskabet "Locate in Kent” har adskillige
erhvervsomrader formaet at tiltrekke firmaer
fra hele England,samt Europa og USA.11996 be-
spgte mere end 70 firmaer Kent for at se pa fa-
ciliteterne, hvor 11 virksomheder valgte at loka-
lisere sig i Kent. Dette gav mere end 700
arbejdspladser.

Kent er nu et attraktivt europzeisk lokaliserings-
omrdde med god tilgengelighed, hvor der er let
adgang til vigtige europaeiske og britiske mar-
keder.Tunnelen styrkede i hgj grad denne udvik-
ling.Specielt har stationen for Eurostar i Ashford
veret en vigtig faktor med henblik pa at fa
virksomheder til at lokalisere sig i Kent.Indenfor
de sidste par ar har specielt mindre franske fir-
maer valgt Ashford som lokaliseringssted, da der
er gode infrastrukturelle forhold, fleksibel ar-
bejdsmarkedslovgivning, lavere lgnninger og
skattefordele i forhold til Frankrig.

Foret pararsiden startede "Locate in Kent” et In-
terreg-projekt med et tilsvarende projekt i den
franske naboregion Nord-Pas de Calais. Dette
samarbejdsprojekt er blevet intensificeret i Ipbet
af desidste par ar og har resulteret i en felles mar-
kedsferingsstrategi for den graenseoverskriden-
de Kanal Region "The Cross-Channel Region/Ré-
gion Transmanche”. De fokuserer deres
markedsfgring pa nye markeder i f.eks. Fjerngsten.
Pa denne made giver regionen nu attraktive stgt-

O
fahrgiiter, die nicht durch den Kanaltunnel trans-
portiert werden durfen, werden mit Hilfe spezi-
eller Gefahrgutfahren abgewickelt. Die Angebo-
te des Hafens in Folkstone richten sich an spezielle
Zielgruppen, die nicht der Zielgruppe der Euro-

tunnelbetreiber entsprechen und erfolgreich be-
trieben werden.

Betriebsphase:

Fiir die Region Kent ist der kleinraumige wirt-
schaftliche Effekt des Kanaltunnels und seiner
landseitigen Anbindung durch Schiene und Stral3e
nicht eindeutig trennbar von der gesamtwirt-
schaftlichen Situationim Lande, die in nahezu al-
len Teilen GroRbritanniens in den letzten Jahren
zu einem deutlichen Riickgang der Arbeitslosig-
keit und einem dynamischen Wandel in der Be-
schaftigungsstruktur gefiihrt hat. Es kann je-
doch konstatiert werden, dass sich das
Investitionsverhalten in Kent wahrend der letz-
ten Jahre positiv entwickelt hat. Die Anzahl der
neugegriindeten Unternehmen steigt stetig an
und die durchschnittliche Zahl ansiedlungsin-
teressierter Firmen aus dem In- und Ausland hat
inden letzten Jahren deutlich zugenommen, ins-
besondere in Ashford. Der Kreis verzeichnete Er-
folge bei der Anwerbung innovationsstarker Be-
triebe (z.B.aus der pharmazeutischen Branche und
aus dem Bereich der Hochtechnologie) in die Re-
gion. Mit Unterstutzung der Investitionsforde-
rungsgesellschaft des Kreises (,Locate in Kent®)
gelang die Ansiedlung verschiedenster Firmen aus
dem Inland,aus Kontinentaleuropa und den USA
in unterschiedlichen Gewerbeparks des Kreises.
1996 besuchten z.B.mehr als 70 Unternehmen den
Kreis Kent, um vor Ort einen Eindruck von den
Standortvorteilen zu gewinnen. 11 erfolgreiche An-
oder Umsiedlungen wurden erzielt,mit denen 700
Arbeitsplatze erhalten bzw. neu geschaffen wur-
den.

Kent ist heute ein attraktiver europdischer Stand-
ort mit guter Erreichbarkeit und einfachem Zugang
sowohl zum englischen Markt als auch zu
wichtigen europdischen Markten. Der Kanal-
tunnel hat diesen Effekt splirbar verstarkt und das
internationale Interesse auf die Region gelenkt.
Insbesondere Ashford, der Haltepunkt des Eurostar
firden internationalen Bahnverkehr, ist ein wich-
tiger Standortfaktor fur den Kreis Kent bei der An-
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temuligheder gennem EU til virksomheder pa beg-
ge sider af kanalen for at erobre et stprre marked.

En anden positiv effekt har daglig indflydelse pa
erhvervslivet i Kent, ved at tunnelen giver mu-
lighed for hurtigere og mere palidelig transport
til det europaeiske kontinent. Dette betyder en
storre fleksibilitet for forretningsrejsende og mu-
ligheden for at rejse frem og tilbage mellem Kent
og kontinentet pa samme dag.

Lokale effekter:

| det pstlige Kent er fokus nu rettet mod pa ud-
viklingen i Ashford. Ashford harien del ar vaeret
udpeget som vakstomrdde og desuden blevet
valgt til at fa en international station, hvor lyn-
toget Eurostar skal stoppe. Beslutningen om at
placere den internationale station i Ashford har
endret udviklingsperspektiverne for byen, og
har skabt et nyt fundament for udviklingskon-
cepter og erhvervsstrategier.

Ashford's lokaliseringsfordele ses som en udvi-
klingschance for Kent regionen, idet byen over-
tager funktionen som investeringscenter for re-
gionen og dermed driver den gkonomiske
omstruktureringsproces i hele den gstlige del af
regionen fremad. Kommuneplanlagningen er
indrettet sdledes at erhvervs- og boszetnings-
omrader kan udvides, da man forventer at jern-
banen til lyntoget, nar denne dbner, vil ggre om-
radet attraktivt for folk som er villige til at pendle
mellem London og Ashford.

[tillaeg til tunnelen er de infrastrukturelle forhold
ogsa blevet forbedret. Udviklingen har bl.a. med-
fert en ombygning af byens centrum, hvor man ved
siden af den nye internationale station har bygget
et nyt hotel- og kongrescenter samt et stort er-
hvervsomrdde (med et bruttoareal pa 870.000
m>). De fleste forskellige udviklingsprojekter er
gennemfprt via offentlige-private partnerskaber.

| Ashford har det siden beslutningen om en in-
ternational togstation medfert en stigning i hus-
og ejendomspriser. Dette medfgrte igen at man-
ge spekulerede i ejendomspriser, hvilket gjorde
planlaegningsprocessen lidt mere besvaerlig. Si-
den 1994 har Ashford desuden oplevet en vae-
sentlig vaekst i kontorbygninger.
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werbung von Unternehmen. In jlngster Zeit ver-
zeichnete Ashford mehrere Neuansiedlungen
vorwiegend kleinerer Unternehmen aus Frank-
reich, fur die ein verkehrsguinstig gelegener Stand-
ort in GroRbritannien aufgrund der flexibleren
arbeitsrechtlichen Situation, der niedrigeren
Lohne und der steuerlichen Vorteile attraktiv ist.

Vor wenigen Jahren begann die Investitionsfor-
derungsgesellschaft Kents ein INTERREG-Koope-
rationsprojekt mit einer vergleichbaren Einrich-
tung in der franzosischen Nachbarregion
Nord-Pas-de-Calais. Diese Zusammenarbeit wur-
deinden letzten Jahren intensiviert und miindete
in eine gemeinsame Marketingstrategie fur die
grenziibergreifende Kanalregion (,,Cross-Channel
Region/Region Transmanche®). Die Standortver-
marktung ist insbesondere auf ,neue Markte“
ausgerichtet, wie z.B.auf den ferndstlichen Raum.
Mit Unterstitzung der EU wirbt die Region am Ka-
naltunnel jetzt mit den attraktiven Investitions-
mdglichkeiten der erweiterten Region, die beide Sei-
tendes Kanaltunnels gemeinsam zu bieten haben.

Ein weiterer positiver Effekt betrifft das Ge-
schaftsleben der Region. Der Kanaltunnel bietet
eine schnellere und verlasslichere Bahn- und
Pkw-Verbindung zum europaischen Kontinent. Da-
durch ergibt sich eine groRRere Flexibilitat fuir Ge-
schaftsreisen mit der Moglichkeit, die Hin- und
Ruckfahrt zwischen Kent und Nordfrankreich an
einem Tag durchzufuhren.

Lokale Effekte:

Innerhalb des ostlichen Kreisgebietes von Kent
gilt Ashford als Entwicklungsschwerpunkt. Ash-
ford erhielt durch die nationale Regierung uber
einige Jahre hinweg den Status eines Wachs-
tumspols und wurde als Standort fur den inter-
nationalen Bahnhof ausgewahlt,an dem der Eu-
rostar-Passagierzug auf seinem Weg zwischen
London und Paris bzw. Briissel einen Halt einlegt.
Mit der Entscheidung Uber den Standort des
Bahnhofs erhielt Ashford eine vollig verdnderte
Entwicklungsperspektive und eine neue Basis flir
Planungskonzepte und Entwicklungsstrategien.

Die Standortvorteile Ashfords werden als Ent-
wicklungschance fur den Kreis Kent angesehen,



Efter dbningen af tunnelen er det meningen at
Ashford ogsa skal have adgang til godstrans-
portsystemet. Man har planlagt at placere et lo-
gistikcenter, hvor det bliver muligt at laste gods
fra lastbil til tog.1 dag eksisterer denne mulighed
kun i London.

2.6 Kanaltunnelens effekter pa turisme

De direkte effekter af tunnelen pa turismen er svze-
re af bestemme, fordi en leengere raekke af fak-
torer har indflydelse pa sektoren og som alle le-
der til forskellige variationer i ophold og turisternes
brug af penge. Turismen er f.eks. meget afhaen-
gig af vejr, samt den nationale pkonomiske si-
tuation og valutakursen.

Konstruktionsfasen:

En positiv effekt har veeret den opmaerksomhed
som medierne har givet regionen via etablerin-
gen af tunnelen. Mediernes fokus har gjort at
mange flere folk er blevet mere opmaerksomme
pa Kent end tilfaeldet var for. Udstillingscentret i
Folkstone var en stor succes for turismen,og i gen-
nemsnit bespgte ca.100.000 mennesker udstil-
lingen hvert ar. Udstillingen blev specielt brugt
meget af skoler som informationskilde og ud-
flugtsmal.

Under konstruktionsfasen blev der etableret fle-
re nye hoteller langs med motorvejen og jern-
banen. Disse hoteller havde en stor ekstra efter-
sporgsel fra konstruktionsarbejdere og oplever nu
en stor efterspprgsel p.g.a.den ggede trafik gen-
nem omradet.

Der var ingen stgrre problemer forbundet med
larm og trafik fra konstruktionsarbejdet omkring
tunnelen.Konstruktionsarbejdet pa jernbanen har
dog haft en negativ effekt pa landskabet.Turister
som i dag rejser langs med motorvejen kan sta-
dig godt opleve at den ellers flotte natur pa lzen-
gere strekninger ligner en byggeplads. Frygten
er hos nogle repraesentanter fra turismesektoren,
at den nuveaerende situation kan have negative ef-
fekter pd regions image og dermed pa turismen
i en lengere arraekke ind i fremtiden.

O
indem die Stadt die Funktion eines Investitions-
schwerpunktes fiir die Region ibernimmt und
damit den wirtschaftlichen Umstrukturierungs-
prozess des gesamten Ostlichen Kreisgebietes
vorantreibt. Der Stadtentwicklungsplan (Master
Plan) wurde liberarbeitet und enthalt u.a.
Planungen zur Erweiterung der gewerblichen
Entwicklungsflachen und verschiedener Wohn-
bauflachen, da nach der Fertigstellung der neu-
en Hochgeschwindigkeitsschienenverbindung
Ashford auch als Wohnstandort fuir Pendler nach
London interessant sein wird.

In Erganzung zu dem neuen Bahnhof wurde auch
die lokale Verkehrsinfrastruktur verbessert. Die
Entwicklung des Stadtzentrums in unmittelba-
rer Umgebung zum Bahnhof wurde durch den Bau
eines Hotel- und Kongresszentrums und eines
neuen Gewerbezentrums (mit 870.000 gm Brut-
toflache) vorangetrieben. Zahlreiche Entwick-
lungsprojekte in Ashford werden in Form einer
Partnerschaft zwischen 6ffentlicher Hand und pri-
vaten Investoren realisiert.

Als bekannt wurde, das Ashford durch die Re-
gierung in London als Standort fiir den interna-
tionalen Bahnhof ausgewahlt worden war, stie-
gendie Haus- und Grundstiickspreise an.Die zum
Teil einsetzenden spekulativen Grundstiickskaufe
und Optionsgeschafte behinderten insbesonde-
re im Zentrum von Ashford den spateren
Planungsprozess. Seit 1994 verzeichnet Ashford
eine signifikante Zunahme der genutzten Biiro-
flachen.

Nach der Fertigstellung der neuen Schienenver-
bindung ist in Ashford die Errichtung einer Zu-
gangsmoglichkeit zur Guterverkehrsstrecke (Ver-
ladestelle) und ein Logistikzentrum geplant.
Bisher mussen Guter, die auf der Schiene trans-
portiert werden sollen, erst zur Verladung nach
London gebracht werden.

2.6 Effekte des Kanaltunnels auf den Tourismus
Insgesamt sind die direkten Effekte des Kanaltun-
nels auf den Tourismus schwierig zu verifizieren,da

eine Vielzahl von Einflissen auf diesen Wirt-
schaftszweig einwirkt und zu Schwankungen bei den
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Driftsfasen:

Den forberede tilgaengelighedtil kontinentet ses
som et aktiv for turismen i Kent. Den potentiel-
le tilgang af gaester ses som en chance, selvom en
del turister kun kgrer gennem Kent. Strategien er
at give folk en grund til at stoppe, at give infor-
mation om de attraktioner som findes i omradet,
samt lave et fundament for at folk vender tilba-
ge til regionen for et laengere ophold.

En-dags-turismen er pget meget. Dette er specielt
tilfaeldet for attraktioner som kan nas pa1til1 1/2
time fra tunnelen. Dette ses mest som en posi-
tiv effekt, men i nogle omrader har man oplevet
det som en negativ effekt (som f.eks.i Canterbury),
da enkelt-nats-opholdene er blevet reduceret pd
bekostning af en-dags-turismen.

Sidst men ikke mindst har tunnelen fort til et suc-
cesfuldt samarbejde mellem Kent's amtsadmi-

Ubernachtungszahlen und bei den Ausgaben der
Gaste fuhrt. In hohem Male ist dieser Wirt-
schaftszweig beispielsweise von gesamtwirt-
schaftlichen und konjunkturellen Entwicklungen (z.B.
vom Wechselkurs) sowie vom Wetter abhadngig.

Bauphase:

Ein deutlich positiver Effekt des Kanaltunnelbaus
ergab sich fur die Tourismusbranche aus der Auf-
merksamkeit, die dem Grol3projekt und der Regi-
on durch die Medien gewidmet wurde. Aufgrund
der Medienberichte wurde bei einer Vielzahl von
Personen Kent starker ins Bewusstsein geruickt.
Allein rund100.000 Besucherinnen und Besucher
haben sich proJahrim Besucher- und Ausstellungs-
centerin Folkstone eingefunden. Auch viele Schul-
klassen nutzten das Informationsangebot.
Wahrend der Bauphase des Kanaltunnels und der
anschlieRenden Bauarbeiten an der Hochge-
schwindigkeitsbahnstrecke sind entlang der

/

Antal overmattende turister og deres forbrug i Kent

Bespgende fra Storbritannien
Gaste aus dem Inland

Tourismus in Kent - Zahlen der Ubernachtungen und wirtschaftliche Effekte

~ StralRen- und
Schienen-
wege einige

Internationale bespgende
& neue Hotels

Gaste aus dem Ausland

_Overnatninger (Mio.) Forbrug i mio £ _Overnatninger (Mio.) Forbrug i mio £ entstanden,
Ubernachtungen (Mio.) | Ausgaben in Mio.£ | Ubernachtungen (Mio.) | Ausgaben in Mio. £ die von der
1992 9.4 216 5.0 132 zusatzlichen
1994 10,0 290 5,6 186 Nachfra ge
durch die
1996 13,5 329 6.0 225 Arbeitskrifte
1998 10,8 252 6,1 194 pro fitiert
\ Kilde/Quelle: Kent County Council. / h a ben un d
noch immer
4 "\ aus dem Anstieg des Verkehrsaufkommens
Kent auf dieser Strecke Nutzen ziehen.
Bescegende fra forskellige lande
Ubernachtungsgaste nach Herkunftsland Es gab keine groReren Probleme aufgrund von
Ldrm und Baustellenverkehr wahrend der Bau-
ﬁﬂggﬁe arbeiten am Kanaltunnel. Dagegen flihren die
Canada 18% frankrig aktuellen Arbeiten an der neuen Hochge-
3% \ / roT% schwindigkeitsstrecke der Bahn zwischen dem
. Tyskland .

Schweiz Deutschland Kanaltunnelausgang b“EI Folkstone und Lon-
4% 14% don derzeit zu Beeintrachtigungen im Land-
'tiu/oe” - schaftsbild der Region.Reisende, die beispiels-

USA weise auf der Autobahn durch Kent Richtun

/ N
Spanien . Holland 13% London fahren, erleben ,den Garten Englands*
4% Sverige Belgien 9% . ; f

Schweden 9% zur Zeit entlang vieler Streckenabschnitte als
5% ,Baustelle“. Diese Situation konnte fiir einige
Kilde/Quelle: Kent Country Council/Mission Céte d‘Opale/Eurotunnel Zeit negative Einflusse au_fdas Image der Regi'

\ _/ on ausiiben, befuirchten Tourismusexperten.
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nistration, Eurotunnelen og nogle af faergesel-
skaberne,da de pa turistomradet er startet en feel-
les markedsfgring af regionen.

Lokale effekter:

Siden stationen i Ashford dabnede for trafik er
kongresturismen steget lidt, dette er ogsa for frit-
ids- og indkgbs-turismen. | og med kapaciteten
stiger de nzeste par ar forventes der en stgrre vaekst
indenfor branchen.

| Folkestone er effekten lavda mange ankommer
i bil pa terminalen udenfor Folkestone og kgrer
direkte pa motorvejen til London. Folkestone far
mest ud af de sakaldte ”Klokken 6 turister”. Dis-
se turister ankommer omkring klokken 6 om af-
tenen med biltoget og prover derefter at finde
overnatningsmuligheder.

Betriebsphase:

Die verbesserte Erreichbarkeit wird in Kent als po-
sitiv fir den Tourismus eingeschatzt. Nach der
Er6ffnung des Kanaltunnels hat sich das Besu-
cheraufkommen in England erhoht. Dieses zusditz-
liche Gdistepotenzial wird als Chance gesehen,auch
wenn es sich bei vielen Touristinnen und Touristen
nur um Transit-Reisende handelt. Ziel ist es selbst-
verstandlich,die Reisenden zu einem Stop in der Re-
gion zu bewegen, Informationen und Anreize fur
Abstecher zu touristischen Attraktionen in Kent
zu bieten und damit die Voraussetzungen fiir einen
Wiederholungsbesuch bzw. einen langeren Auf-
enthalt zu schaffen.

Der Tagestourismus hat deutlich zugenommen.
Dies gilt insbesondere fuir Ziele, die innerhalb von
1bis1 1/2 Stunden vom Ausgang des Kanaltunnels
aus zu erreichen sind. Dieser Anstieg des Tages-
tourismus wird im allgemeinen positiv bewertet.
Aufderanderen Seite beeinflusst diese Tendenz an-
dere Teilraume (wie z.B. Canterbury) auch negativ,
da die Zahl der Ubernachtungen zugunsten des Ta-
gestourismus abgenommen hat.

Nicht zuletzt hat die Er6ffnung des Kanaltunnels
auch zu einer erfolgreichen Zusammenarbeit zwi-
schen der Verwaltung des Kreises Kent, dem Un-
ternehmen Eurotunnel und einigen Fahrgesell-
schaften (P&O Stena) im Bereich des
Tourismusmarketing gefiihrt.

Lokale Effekte:

Seit der Eroffnung des internationalen Bahnhofsin
Ashford wurde ein leichter Anstieg des Tagungs-/ Kon-
gresstourismus und auch des Freizeit- und Ein-
kaufstourismus festgestellt. Ein verstarktes Wachs-
tum wird hier aufgrund eines Ausbaus der
Kapazitaten fir die nachsten Jahre prognostiziert.

In Folkstone (dem Terminalstandort) war der Einfluss
auf den Tourismus gering, da die am Terminal
auBerhalb der Stadt ankommenden Urlauberinnen
und Urlauber im allgemeinen direkt der Beschil-
derung zur Autobahn nach London folgen. Folkstone
profitiert lediglich von den sog.,,18.00 Uhr Touristen®.
Dassind jene Gaste, die relativ spat am Tage mit dem
Shuttlezug durch den Kanaltunnel nach Kent ge-
langen und rasch nach einer Ubernachtungsmog-
lichkeit suchen.
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2.7 Kanaltunnelens effekter pa miljpet

Kent er kendt som Englands have. Konstrukti-
onsarbejdet gav grobund for miljgmaessige bekym-
ringer, mest m.h.t. deponering af overskudsma-
terialet fra udgravningen af tunnelen, fordi en del
af dette skulle bruges til at lave en halvg. Der blev
i den forbindelse udarbejdet en del undersg-
gelser, for at observere, hvordan miljpet blev
pavirket, specielt i de omrader som kraevede be-
skyttelse. I tillaeg skulle man udarbejde en detal-
jeret miljpvurdering af indvirkningerne og der blev
gjort meget ud af, at overskudsmaterialet ikke
skabte ungdige problemer for miljpet. Dette re-
sulterede bl.a.i,at man blev ngdt til at &ndre ru-
ten for tunnelen, pa grund af de geologiske og gko-
logiske interesser i det tidligere planlagte
anlgbsomrade pa den engelske side.

Konstruktionsfasen:

| forbindelse med byggearbejdet pa den nye
hgjhastighedsstraekning mellem London og Eu-
rotunnel-terminalen i Folkstone opstod der mas-
sive miljgproblemer, fordi jernbanen skulle g
igennem et beboet og pkologisk fglsomt omra-
de.Ca.1000 klager blev indsendt.| sammenligning
blevderindsendt ca.5o00 klager vedr.selve tun-
nelarbejdet. Resultatet blev en raekke omkost-
ningsfulde kompensationsordninger.

En stor del af materialerne fra udgravningerne til
jernbanen blev direkte brugt i forbindelse med
udvidelsen af motorvejen. Udfgrelsen af bade
jernbanen og motorvejen var et vigtigt projekt
forde regionale og lokale interesser,og begge pro-
jekter var en del af den nationale aftale (Chan-
nel Tunnel Rail Link act,1996).

En del af overskudsmaterialet fra udgravningen
aftunnelen blev lagt langs med kystlinien og brugt
til at skabe en mindre halvg ("Samphire Hoe”). Om-
radet, som tilhgrer Eurotunnel, daekker ca. 30
hektar og er blevet tilplantet med forskellig ar-
ter af planter. Stgrstedelen af omradet er til-
gaengelig for offentligheden som rekreativt om-
rade.Dererbl.a. mulighed for leengere gature og
naturoplevelser,og samtidig har omradet flere ko-
lonier af forskellige fugle og pattedyr.
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2.7 Umwelteffekte des Kanaltunnels

Kent ist bekannt als,,der Garten Englands®. Durch
den Bau des Kanaltunnels wurden Umweltin-
teressen tangiert, die insbesondere den direkten
Kistenbereich betrafen und im Zusammenhang
mit der Deponierung von Aushubmaterial im Zu-
ge der Bohrungsarbeiten standen. Es wurden
zahlreiche Studien in Auftrag gegeben, um Auf-
schluss uber die okologische Situation und die be-
sonders schutzenswerten Teilraume zu erhalten.
Erganzend musste im Rahmen des Projektes ei-
ne detaillierte Analyse der Umweltauswirkungen
erbracht werden. Besondere Aufmerksamkeit
wurde der Deponierung des Aushubmaterials
gewidmet, um sicherzustellen, das dadurch kei-
ne Umweltprobleme verursacht werden. Als Kon-
sequenz dieser verschiedenen Untersuchungen
wurde u.a.der Verlauf des Tunnels geandert,um
einen geologisch und 6kologisch besonders sen-
siblen Standort nicht zu beeintrachtigen.

Bauphase:

Im Zuge der Bauarbeiten an der neuen Hochge-
schwindigkeitsstrecke zwischen London und dem
Eurotunnel-Terminal in Folkstone sind massive
Umweltprobleme aufgetreten, da die Schienen-
strecke z.T. dichtbesiedelte und z.T. 6kologisch
aullerst sensible Gebiete durchquert. Etwa 1000
Einwdnde wurden geltend gemacht (beim Kan-
altunnelbau waren es 5000 Antrage). Dies fiihr-
te zu einigen kostenintensiven Ausgleichs- und
KompensationsmafSnahmen.

Ein grolRer Teil des Materials, das beim Bau der
Hochgeschwindigkeitstrasse fur die Bahn anfiel
(Tunnelbohrung) wurde direkt fiir den Ausbau der
Autobahn eingesetzt. Die Gleichzeitigkeit die-
ser MaBnahmen wurde von der Verwaltung in
Kent als sehr wichtig eingestuft und in den Ver-
trag aufgenommen (Channel Tunnel Rail Link
Act von 1996).

Mit einem Teil des Aushubmaterials wurde vor der
Kiste eine Halbinsel (,Samphire Hoe“) aufge-
schiittet. Das rund 30 ha umfassende Gebiet
gehort dem Unternehmen Eurotunnel und wur-
de mit verschiedensten heimischen Gewachsen
bepflanzt.Esist als Erholungsgebiet in weiten Tei-
len fur die Offentlichkeit zuganglich und gilt



Lokale effekter:

| Folkestone blev der afsat et omrade pa omkring
140 hektarer til terminalen og andre infrastruk-
turelle bebyggelser. Dette medfgrte,at man blev
nedt til at ekspropriere beboere fra en mindre
landsby til et andet omrade, fordi landsbyen |3 i
vejen for projektet.

Driftsfasen:

Pa lang og mellemlang sigt vil de indirekte ind-
virkninger af den foragede trafik begynde at vi-
se sig. Det er hovedsageligt den tunge trafik pa
jernbanen og motorvejen som giver den stgrste
lyd- og luftforurening.Selvom der er blevet lavet
mange stgjreducerende foranstaltninger er der op-
staet problemer langs med hgjhastighedsba-
nen,som stadig er under konstruktion, fordi afta-
lerne i kontrakterne ikke har vaeret tilstraekkelige
til at klare problemet.

Problemer viser sig ogsa ved at der fra tid til tid
opstar kger ved terminalen i Folkestone. Dette sker
fordi forholdene omkring terminalen ikke har
tilstraekkelig kapacitet. Der er ikke taget hgjde for
den lokale trafik og behovet for parkeringsforhold
i terminalomrddet. Derfor dannes der i Igbet af
kort tid keer af ventende lastbiler tilbage til mo-
torvejen.

2.8 Psykologiske effekter

Under beslutningsprocessen om etableringen
af tunnelen, var der en stor modstand mod pro-
jektet. De fleste brugte fglelsesmassige argu-
menter i stedet for pkonomiske og sociale argu-
menter. Man ville helst ikke tabe de kulturelle og
geografiske kendetegn ved at blive taet forbun-
det med det europaiske kontinent. | tillaeg blev
flere offentlige aktiviteter for forbindelsen boy-
kottet.Efter abningen formindskedes protester-
ne og projektet vandt folkets interesse.| dag har
mange virksomheder og privatpersoner faet for-
dele ud af den lette tilgeengelighed til konti-
nentet som tunnelen giver. Folk fik positive er-
faringer med de fordele som den faste forbindelse
giver, og de bruger nu tunnelen som transport-
middel til at komme til fritidsaktiviteter i Frank-
rig (f.eks.indkebsture, restaurantbespg etc.). For-
holdet mellem de to lande er generelt forbedret

ol
mittlerweile als ein attraktives Ziel fir Wanderer,
Angler und andere Freizeitaktivitaten. Gleich-

zeitig ist es zum Lebensraum fiir zahlreiche Vo-
gel und andere Kleintiere geworden.

Lokale Effekte:

Folkstone war durch einige Umweltauswirkungen
betroffen.Der Distrikt musste eine Flache von 140
ha fiir die Errichtung des Terminals und fur eini-
ge andere Infrastrukturanlagen bereitstellen.
Dadurch wurde die Umsiedlung von Bewoh-
nerinnen und Bewohnern einiger kleinerer Sied-
lungen notwendig.

Betriebsphase:

Mittel- und langfristig sind fir die Region auch
die indirekten Effekte durch das gestiegene Ver-
kehrsaufkommen von Bedeutung.In erheblichem
Male handelt es sich hierbei um internationalen
Verkehr, der Kent nur Uber den StralRen- und
Schienenkorridor durchquert und insbesondere
zu erhohten Larm- und Luftbelastungen flihrt. Ob-
wohl umfangreiche Ldrmschutzeinrichtungen
(z.B. Lairmschutzwande) realisiert wurden, tre-
ten aufgrund mangelnder vertraglicher Rege-
lungen Probleme entlang der Hochgeschwin-
digkeitsbahnstrecke auf,die sich nochimmerim
Bau befindet.

Daruber hinaus treten von Zeit zu Zeit Staupro-
bleme vor der Verladestelle in Folkstone auf.Wenn
aufgrund besonderer Problemsituationen die
Abwicklung des Shuttlezugverkehrs behindert
wird, ist die bestehende Verkehrsinfrastruktur
uberlastet. Da auch Auffang-/Ausweichpark-
platze fehlen, bilden sich innerhalb kurzester
Zeit kilometerlange Riickstaus durch wartende
Lkw auf der Autobahn.

2.8 Psychologische Effekte

Wahrend der Diskussion uber die Entscheidung
zum Bau des Kanaltunnels lehnten weite Teile der
Bevolkerung das GroRRprojekt ab. Meist basierte
die Ablehnung nicht auf 6konomischen oder so-
zialen sondern auf rein emotionalen Argumen-
ten.Beivielen stand die Befuirchtung vor dem Ver-
lust der geographischen und kulturellen
Individualitdt GroRRbritanniens durch die feste
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ved at den mentale effekt er nedbrudt, og dette
geelder bade i fritid og forretningsliv.

2.9 Regional politik

1 1986 blev der etableret en rddgivende komité
(Channel Tunnel Joint Consultative Committee)
for at bringe de organisationer sammen som
beskaeftigede sig med tunnelforbindelsen.Disse
inkluderede repraesentanter fra nationale mini-
sterier, Eurotunnel, Kent's amtsadministration,
kommuneadministrationer fra det gstlige Kent
og det britiske jernbaneselskab. Komiteen led-
sagede udarbejdelsen af "The Kent Impact Stu-
dy” som anbefalede en strategi pa baggrund af
de effekter som kommer af tunnelen og den byg-
gede infrastruktur. Komiteen skulle virke som mid-
del til at malrette spprgsmalene under konstruk-
tionsfasen og driftsfasen. Efter nogen
uoverensstemmelse i starten mellem de lokale in-
teressenter, blev der opndet en faelles opbakning,
i og med man erkendte at regionen kun havde en
realistisk chance for at gennemtrumfe regionale
synspunkter, hvis "regionen talte med en stemme”.

| forbindelse udbygningen af jernbanestraek-
ningen pa land - som nu er under konstruktion
efter en planlaegningsperiode pd ca. 10 dr - er der
nu etableret et forum af centrale interessenter,
hvor der Ipbende bliver informeret om forlpbet
af konstruktionen. Dette forum gav de lokale
organisationer muligheden for at stille spgrgsmal
direkte til Trafikministeren.

| forbindelse med konstruktionen af tunnelen
fokuserede Kent pa folgende politiske mdl:

1.) Sikre den bedst mulige udbygning af den fy-
siske infrastruktur og omradernes forbindel-
se til den eksisterende infrastruktur.

2.) At sikre en fortsat levedygtighed af faerge-
selskaberne og de hertil relaterede havne,
som en vigtig bidrager til beskaeftigelsen i
kystomradet.

3.) Atsikre nye investeringer i arbejdspladser,ved
at udnytte omradets forbedrede kvalitet,som
tunnelen havde medfort.

4.) Overvage og kontrollere beslutninger samt ud-
viklingen iforbindelse med konstruktionen af
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infrastrukturelle Anbindung an Kontinentaleuropa
im Vordergrund. Aktivitaten der offentlichen
Hand zur Unterstiitzung des Projektes wurden
vielfach boykottiert. Nach der Offnung des Kan-
altunnels nahmen die Proteste sehr bald ab und
das Projekt gewann das Interesse der Menschen.
Heute wissen viele Geschaftsleute und Privat-
reisende den Nutzen einer verbesserten Erreich-
barkeit der anderen Kanaltunnelseite zu schat-
zen. Die Bevolkerung Kents hat relativ schnell
durch positive Erfahrungen die Vorteile der neu-
en festen Querung (beispielsweise die erhohte
Flexibilitat und die Zeitersparnis) erkannt und
nutzt die Kanaltunnelverbindung jetzt fiir Frei-
zeitaktivitditen in Frankreich (z.B.Einkaufsfahrten,
Restaurantbesuche etc.). Generell gesprochen
istesdurch die Reduzierung des Barriereneffekts
zu einem deutlichen Anstieg der grenzibergrei-
fenden Kontakte in allen Bereichen des tagli-
chen Lebens und der Geschaftswelt gekommen.

2.9 Regionale Wirtschaftspolitik

1986 wurde ein Beratungs-Gremium (Channel
Tunnel Joint Consultative Committee) einge-
richtet, in dem die durch den Bau des Kanal-
tunnels betroffenen Organisationen an einen
Tisch gebracht werden sollten. Dieses Gremium
umfasste Vertreter aus den Ministerien der na-
tionalen Regierung, des Unternehmens Euro-
tunnel, des Kreises Kent (Kent County Council),
der Distrikte in Ost-Kent und die Britische Ei-
senbahn (British Rail). Das Gremium begleitete
die Erarbeitung der Studie tUber die Auswirkun-
gen der festen Querung auf Kent (Kent Impact
Study),in der eine Strategie fiir den weiteren Um-
gang mit moglichen Effekten des Tunnels und
dererganzenden Infrastruktur aufgezeigt wur-
de.Daruber hinaus war das Komitee fiir die Re-
gion ein Instrument, durch das wichtige Belan-
ge und Interessen wahrend der Bauphase und
bis hinein in die Betriebsphase in den Diskus-
sionsprozess eingebracht werden konnten.Nach
anfanglichen Unstimmigkeiten zwischen den
Kommunen im Kreis (Ablehnung des Projektes
durch die Distrikte mit Fahrhafen) haben letzt-
lich alle Kommunen die Arbeit der Kreisverwal-
tung unterstutzt und eingesehen,dass Kent nur
eine realistische Chance zur Durchsetzung re-



tunnelen, specielt for at sikre at de aftalte
detaljeriloven fra1987vil blive fulgt op, samt
at alle relevante parter involveres i processen.

Den fplgende raekke af regionale udviklings-
initiativer er blevet implementeret af de regionale
institutioner i forbindelse med konstruktionen af
tunnelen:

= Derblevet iveerksat initiativer i turismesektoren
for at motivere turister til at blive i regionen
og give dem information om de regionale at-
traktioner.

= "The Kent Impact Study” fra 1987 hjalp med
til at identificere de vigtigste gpkonomiske
aspekter og foreslog at etablere et ud-
viklingscenteridet gstlige Kent. Efter en revi-
deret version af studieti1gg1, etablerede man
“East Kent Initiative”,en organisation baseret
pa et offentligt-privat partnerskab,som er et
gkonomisk udviklingscenter for regionen. Ini-
tiativet inkluderer et indad rettet investe-
ringsagentur ”Locate in Kent”,som har haft stor
succes med at tiltraeekke virksomheder til re-
gionen.Et vigtigt element var etableringen og
udviklingen af store attraktive erhvervsom-
rader. De vigtigste omrader er tre stgrre om-
rader rundt om Ashford og Kings Hill vest for
Maidstone. Kings Hill er ejet af Kent's amts-
administration og er udviklet sammen med
private firmaer. Omradet er pa 250 hektarer
og beregnet til lettere industri, forskning og
udviklingsvirksomheder. Malgruppen er spe-
cieltinternationale virksomheder som spger
en ekstra kvalitet i erhvervsomradet. Kon-
ceptet foromradet omfatter et bredt spektrum
af serviceydelser til understegttelse af drifts-
forlgb og kontoraktiviteter samt til spgrgsmal
af teknisk art.

= Der blev ogsa igangsat specielle politikker til
stgtte for havnebyerne pa baggrund af tabet
afarbejdspladser hos faergeselskaberne. F.eks.
blev dele af regionen udpeget som stpttebe-
retiget omrade for forskellige programmer
og EU’s Interreg program muliggjorde fi-
nansiel stgtte.Man udarbejdede ogsa et stra-
tegioplaeg for Kent's havnebyeri1994 ("Kent
Port Strategy”). | dette papir registreres ka-

n
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gionaler Interessen hat, wenn die Region, mit ei-
ner Stimme spricht®.

Im Zusammenhang mit dem Ausbau der Schie-
nenstrecke auf dem Festland, die sich jetzt - nach
einer Planungsphase von fast 10 Jahren - im Bau
befindet, wurde ein Forum auf hoher politischer
Ebene eingerichtet,in dem regelmaRig tiber den
Sachstand bzw. liber den Fortschritt der Bauar-
beiten informiert wird. Die lokalen Behorden ha-
ben die Moglichkeit hier direkt mit dem Ver-
kehrsminister tGber anstehende Themen zu
sprechen.

Im Zusammenhang mit dem Kanaltunnelbau
wurden die folgenden wirtschaftspolitischen Ziel-
setzungen in der Region Kent verfolgt:

1) Gewahrleistung eines bestmdglichen Aus-
baus der physischen Infrastruktur an Land
und Einbindung in die vorhandenen Struktu-
ren

2.) Forderung der weiteren Lebensfahigkeit der
Fahrgesellschaften und der zugehorigen Ha-
feninfrastruktur als wichtiger regionaler Be-
schaftigungsfaktor

3.) Sicherung neuer Investitionen im Unterneh-
mensbereich, basierend auf der verbesserten
Standortqualitat, die durch den Tunnel her-
beigefihrt wurde

4.) Begleitung und Uberwachung der Entschei-
dungen und Entwicklungen im Zusammen-
hang mit dem Kanaltunnelbau, insbesonde-
re Verankerung der wichtigsten Aspekte im
Vertrag von 1987 sowie Integration aller rele-
vanten Interessengruppen in den Prozess

Folgende Regionalentwicklungsmafinahmen wur-
den im Zusammenhang mit dem Bau des Kan-
altunnels realisiert:

= Im Bereich Tourismus wurden frithzeitig MaR-
nahmen in die Wege geleitet, um Urlaube-
rinnen und Urlauber zum Verweilen zu be-
wegen und sie Uber regionale Attraktionen zu
informieren.

= Die1987 fertiggestellte ,Kent Impact Study“

(Studie zu den Effekten auf die Region Kent)
stellte die grof3ten Problembereiche heraus
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naltunnelbygningens vidtraeekkende og diffe-
rencerende effekter pa havnene i Kent regio-
nen.

| det nordlige Kent er der blevet bygget Europas
storste butiks- og underholdningscenter.Sted-
et hedder Blue Water og er blevet en af Eng-
lands mest bespgte attraktioner med ca.
80.000 bespgende pr. uge.

| Maj dbnede der et lagersalgs butikcenter i
Ashford i naerheden af den internationale
station (Ashford International Passenger Sta-
tion), som tiltreekker kunder fra bade Eng-
land og det europzeiske kontinent. Maleters
mio. kunder pr. ar.

und empfahl die Einrichtung einer sog.,,East
Kent Development Agency“, einer Entwick-
lungsforderungsgesellschaft fir die Region
Ost-Kent. Letztlich wurde nach der Verof-
fentlichung einer uberarbeiteten Fassung der
Studie im Jahr1991die sog. "East Kent Initia-
tive” etabliert, eine Organisation auf der Ba-
sis einer offentlich-privaten Partnerschaft.
Diese Gesellschaft umfasst auch eine In-
vestitionsforderungsgesellschaft (,Locate in
Kent“) die erfolgreich betriebliche Investitio-
nen fur die Region angeworben hat.Ein Schliis-
selelement zur Ermoéglichung neuer Investi-
tionen war die Entwicklung einiger
Gewerbegebiete/-parks. Die drei bedeutend-
sten Areale wurden an Standorten nahe
Ashford und westlich der Kreisstadt Maid-
stone konzentriert. Der Gewerbepark,King's
Hill“ bei Maidstone gehort dem Kreis und
wird gemeinsam mit einer privaten
Gesellschaft entwickelt. Das Gebiet umfasst
ein attraktives Gelande von 250 ha GroRe fur
die Ansiedlung von Leichtindustrie, For-
schungseinrichtungen und Gewerbebetrie-
ben. Das Flachenangebot richtet sich insbe-
sondere an internationale Unternehmen, die
einen qualitativ hochwertigen Standort in
Stidost-England suchen. Das Servicekonzept
des Parks umfasst ein breites Spektrum an
Dienstleistungen zur Unterstitzung be-
trieblicher Ablaufe und Buroaktivitaten sowie
auch bei technischen Fragestellungen.

Spezielle Fordermafinahmen waren fiir die
Hafenstddte vorgesehen, die durch den Be-
schaftigungsabbau in den Fahrgesellschaften
betroffen sind. So wurden beispielsweise Teile
des Kreises als nationale Forderregionen aus-
gewiesen (u.a. Dover) und auch das EU Pro-
gramm INTERREG ermoglichte eine finanziel-
le Unterstutzung. Als wichtige Grundlage diente
ein spezifisches Strategiepapier (,Kent Ports
Strategy“),das 1994 erarbeitet wurde. In diesem
Papier wurden die weitreichenden und diffe-
renzierenden Effekte des Kanaltunnelbaus auf
die Hafen im Kreis Kent aufzeigt.

Im Norden des Kreises Kent wurde Europas
groRtes Einkaufs- und Unterhaltungszentrum
,Bluewater“errichtet. Das Center ist innerhalb



2.10 Graenseoverskridende samarbejde

For mange samarbejdsprojekter var den psyko-
logiske effekt af at binde England og Frankrig
taettere samme meget vigtig. Dette fik mange by-
eri England til at fa kontakter og venskabsbyer i
Frankrig, Belgien og Tyskland. Amtsadministra-
tionerne i Kent (Kent County Council) og forvalt-
ningen i den franske partnerregion (Conseil Ré-
gional Nord-Pas de Calais) startede et
regionssamarbejde om at fa skabet en graen-
seoverskridende region ved kanaltunnelen ("Re-
gion Transmanche/Cross-Channel Region). Re-
gionen blev senere udvidet med tre omrader i
Belgien, hvorefter man fik godkendt omradet
som Euroregion.

Der afholdes nu lpbende mgder mellem de lokale
administrationer pa begge sider af kanalen og si-
den 1991 har de amtslige administrationer pa
begge sider arbejdet pa en faelles udviklingsstra-
tegi for turismen. Dette samarbejde blev inten-
siveret gennem bygningen af kanaltunnelen og
udvidet ved hjaelp af samarbeidet med yderligere
offentlige og private organisationer. Dette har
medfert, at Eurotunnel ogsa er gaet med i mar-
kedsferingen og andre faelles initiativer.

Begge kystomraderne pa britisk og fransk side
blev udpeget som Interreg omrade. Efter tun-
nelen abnede og samarbejdet over graensen er
blevet intensiveret, er stotten fra EU blevet stor-
re,iog med man gerne fra EU's side gerne vil skub-
be pa at samarbejdet mellem de to lande styr-
kes.De ivaerksatte projekter er koncentreret om
turisme- og erhvervssektorerne. Eksempler pa
projekter er:

1.) Et projekt til bedre fordeling af turiststrgm-
mene i omrddet og til udvikling af kulturelle
attraktioneriden graenseoverskridende region.
Malet er,at gore gaesterne opmaerksom pa re-
gionens mangfoldighed afsides de traditio-
nelle turistveje.

2.) "Af motorvejen” - Et projekt som enderopien
turguide, som giver folk en grund til at stop-
pe i amtet, pa vejen mellem Frankrig og Lon-
don. Samtidig fungerer guiden som reklame
for de attraktioner som ligger taet pa motor-
vejen.

kirzester Zeit zu einem beliebten touristi-
schen Ausflugsziel geworden und zahlt ca.

80.000 Besucherinnen und Besucher pro
Woche.

= InAshford wurde im Mai 2000 ein ,Factory Ou-
tlet Center” (Markenware zu Fabrikpreisen) in
der Nahe des neuen internationalen Bahnhofs
(in Ashford) er6ffnet,das Besucherinnen und
Besucher aus dem Inland sowie aus Frankreich
und Belgien anzieht. Erklartes Ziel ist ein Be-
suchervolumen von jahrlich 5 Mio. Personen.

2.10 Grenziibergreifende Zusammenarbeit

Fiir viele Kooperationsprojekte war insbesonde-
re der psychologische Effekt der Annaherung zwi-
schen GroR3britannien und Frankreich bzw.dem
europdischen Kontinent von Bedeutung. Viele
kleinere Stadte und Ortschaften in der Region Kent
haben mittlerweile Kontakte und Stddtepart-
nerschaften mit franzosischen, belgischen oder
auch deutschen Kommunen aufgebaut. Durch die
Kreisverwaltung in Kent und die Verwaltung der
franzosischen Partnerregion wurde die grenz-
ubergreifende Region am Kanaltunnel (,,Region
Transmanche® /,,Cross-Channel Region®) ins Le-
ben gerufen.Diese regionale Einheit wurde spa-
ter durch die Aufnahme von drei belgischen Re-
gionen zu einer Euroregion erweitert.

Zwischen den lokalen Verwaltungseinheiten auf
britischer und franzosischer Seite finden regel-
malige Treffen statt. Seit 1991 arbeiten die Ver-
waltungen der beiden Kreise im Bereich Touris-
mus zusammen, mit dem Ziel einer gemeinsamen
Entwicklungsstrategie. Diese Kooperation wurde
durch den Bau des Kanaltunnels intensiviert und
durch die Zusammenarbeit mit weiteren 6f-
fentlichen und privaten Organisationen erweitert.
Zum Beispiel wurde auch das Unternehmen Eu-
rotunnelin die grenzlibergreifende Partnerschaft
integriert und beteiligt sich an MarketingmalR-
nahmen und anderen gemeinsamen Initiativen.

Die beiden Kiistenraume auf britischer und fran-
zosischer Seite wurden als INTERREG-Gebiete
anerkannt. Nach der Fertigstellung des Kanal-
tunnels und der damit einhergehenden Intensi-
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3.) Privatinvesteringiturismesektoren eret an-
detimplementeret projekt. Projektet spger at
gge investeringerne i hoteller og andre frit-
idsaktiviteter.

4.) Samarbejdsprojekt mellem "Locate in Kent”
og tilsvarende organisation i Frankrig. Pro-
jektet gar ud pa at lave en faelles markeds-
foringsstrategi for at tiltraekke investeringer
fra nye markeder, f.eks. ved markedsfering af
regionen i Fjerngsten.

Copyright: Channel Tunnel Group Ltd./France-Manche S.A.
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vierung der grenzubergreifenden Beziehungen er-
hohte Brussel die INTERREG-Zuschiisse, um die-
sem Kooperationsprozess einen weiteren Impuls
zu geben. U.a. wurden gemeinsame Projekte im
Tourismus- und Gewerbebereich implementiert.
So zum Beispiel:

1.) EinProjekt zur besseren raumlichen Verteilung
von Tourismusstromen und zur Entwicklung
kultureller Attraktionen in der grenzuber-
greifenden Region. Das Ziel ist es, den Ga-
sten die Vielfalt der Region abseits der gan-
gigen Touristenpfade naher zu bringen.

2.) ,,Neben der Autobahn“(,,Off the motorway*)
- ein Projekt das Anreize fir Transitreisende
bieten soll,in der Region einen Zwischenstopp
einzulegen.Daruber hinaus dient das Projekt
allgemein der Vermarktung von Zielen in Au-
tobahnnahe.

3.) Einweiteres Projekt strebt eine forcierte Tou-
rismusentwicklung durch private Investitio-
nen an.Eine gemeinsame Broschdire liefert In-
formationen fir potenzielle Investoren im
Tourismussektor. Ziel ist es,den Bau neuer Un-
terkiinfte und Freizeiteinrichtungen zu be-
schleunigen.

4.) Im gewerblichen Bereich wurde eine Koope-
rationsprojekt zwischen den Investitionsfor-
derungsgesellschaften in Kent und in Nord-
frankreich verwirklicht,um eine gemeinsame
Marketingstrategie zu implementieren. Ziel ist
es, Investitionen aus bisher nicht beworbenen
Quellgebieten (z.B.in Fernost) zu erreichen, in-
dem die Vorteile der erweiterten Kanaltun-
nelregion vermarktet werden.

2.11 Information der Offentlichkeit /
Beteiligung regionaler Akteure

Der Kreis Kent hat die Bedenken sehr ernst ge-
nommen und Vertreter aller betroffenen Ver-
bande und Vereine zu Gesprachen eingeladen.Es
wurden Argumente ausgetauscht und geklart, ob
sich die Verwaltung dieser Fragen annehmen
kann. Auf der Basis dieser Gesprache wurde ei-
ne Liste aufgestellt, deren Inhalt in die Beratun-
gen mit der Regierung einfloss. Erganzend wur-
den Konferenzen und Ausstellungen zur
Information der Offentlichkeit durchgefiihrt.



2.1 Information til offentligheden /
involvering af regionale akterer

Kent's amtsadministration overvagede meget
grundigt reaktionerne fra de interesserede or-
ganisationer og forvaltninger,og inviterede dem
alle til individuelle diskussioner. Der blev ud-
vekslet argumenter og derefter var det op tilam-
tet at tage diskussionsemnerne op til yderligere
overvejelse.Ud fra disse diskussioner lavede am-
tet en liste, som derefter skulle ggres til ud-
gangspunkt for amtets forhandling med rege-
ringen. | tilleg hertil afholdte man en raekke
konferencer og udstillinger for at informere bor-
gerne.Under disse arrangementer blev folk bedt
om at udfylde spdrgeskemaer, som efter moder-
ne blev analyseret systematisk.

Amtet oprettede desuden en telefon-hotline,
hvor private folk kunne ringe og klage, hvis man
var generet direkte af konstruktionsarbejdet.
Problemerne kunne man sa skride ind overfor med
det samme, sa man fik mindst mulig utilfredshed
med projektet.

Dererdesuden etableret et forum (Kent Briefing),
som stadig fungerer, hvor Eurotunnel regel-
maessigt afholder informationsforanstaltninger
forde regionale aktgrer,for at informere om for-
retningsaktiviteter, trafikomfanget, driftsresul-
tater, markedsfgringsresultater, nye projekter
o.s.v. Disse foranstaltninger hgrer ind under fir-
maet Eurotunnel’s offentlighedsarbejde.

2.12 Aftaler vedrgrende forbedringer af
den tilstedevaerende infrastruktur

Den nationale regering i London afviste ideen om
specifik hjaelp til Kent. Man forpligtigede sig dog
til en international togterminal i Ashford, hvor Eu-
rostar-toget kunne stoppe. Samtidig aftalte man
et program for forbedring af vejinfrastrukturen,
som kunne binde hele Kent taettere pa tunnelen.
Begge aftaler fremgar af loven om Kanaltunne-
len fra1987.

Udviklingsaktiviteter i forbindelse med jernba-
neinfrastrukturen:

ol
Wahrend dieser Veranstaltungen wurden die Be-
sucherinnen und Besucher gebeten, Fragebogen

auszufillen. Diese Fragebégen wurden dann
systematisch aufgearbeitet.

Es wurde eine spezielle Telefon-Hotline einge-
richtet, bei der Beschwerden (von Privatpersonen
ebenso wie von Vertretern der 6ffentlichen Hand)
gemeldet werden konnten, die wahrend der Bau-
arbeiten auftraten und eine direkte Beeintrach-
tigung bedeuteten. Auf diesem Wege konnten
MaRnahmen zur Problemlosung umgehend auf
den Weg gebracht werden, so dass die Unzu-
friedenheit im Hinblick auf die Bauarbeiten re-
lativ gering gehalten werden konnte.

Die Betreibergesellschaft Eurotunnel fiihrt auch
in jingster Zeit regelmaRige Informationsver-
anstaltungen fiir regionale Akteurinnen und Ak-
teure durch,um Uber die Geschaftsaktivitaten,das
Verkehrsaufkommen, Betriebsergebnisse, Mar-
ketingstrategien, neue Projekte u.a. zu infor-
mieren. Diese Veranstaltungen zihlen zur Of-
fentlichkeitsarbeit des Unternehmens Eurotunnel.

2.12 Zentrale Vertragliche Vereinbarungen ein-
schlieBlich MaBnahmen zur Verbesserung
der erganzenden Verkehrsinfrastruktur

Die Regierung in London lehnte spezielle Hilfs-
programme fur die Region Kent ab. Sie ver-
pflichtete sich jedoch vertraglich, einen interna-
tionalen Bahnhof in Ashford als Haltepunkt fiir
den Eurostar zu bauen und daruiber hinaus ein Ba-
sisprogramm fur den Ausbau der StrafSeninfra-
struktur zu finanzieren, durch das eine Anbindung
aller Teilraume Kents an den Kanaltunnel ge-
wabhrleistet wurde. Beide Vereinbarungen wa-
ren Teil des Vertrages aus dem Jahr 1987 zum
Bau des Kanaltunnels (Channel Tunnel Act).

EntwicklungsmafSnahmen im Bereich der Schie-
neninfrastruktur:

= |nvestitionen in das bestehende Schienen-
netz zwischen London und dem Kanaltunnel
wurden vorgenommen, um den reibungslo-
sen Betrieb der Eurostar-Passagierziige und der
Guterzuge zu gewahrleisten.
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Der blev foretaget investeringer i den eksi-
sterende jernbanestrakning fra London til
tunnelen, for at Eurostar-toget og godstog kun-
ne benytte streekningen.

Elementzert jernbanearbejde med skinnerog
signalteknik blev aftalt og fastholdt i kon-
trakten fra 1987 for at kunne forhgje hastig-
hed og kapacitet pa den bestaende straekning
fra Folkstone over Ashford til London. De fle-
ste af disse foranstaltninger blev faerdiggjort
inden kanaltunnelen blev abnet. Stationen i
Ashford blev abnet i 1996 efter en del forsin-
kelse pga. uenighed om placering og finan-
siering.

Udviklingen af en ny hgjhastighedsjernbane
mellem London og tunnelen pavirkede ogsa
Kent's udviklingsproces.

Denne nye jernbanestraekning har ikke vaeret
del af loven fra1987. Derfor har arbejdet pa den-
ne straekning vaeret yderligere forsinket bade
m.h.t. planlaegning og konstruktion. Kon-
struktionsarbejdet startede i1997.Den fgrste
del af streekningen pa ca.110 km. vil veere feer-
digi2003, hvor den andel del af straekningen
forst vil veere feerdig i 2007.

Kontrakten fra 1987 angdende bygningen af
Kanaltunnelen forhindrede enhver form for of-
fentlig stotte til den internationale jernba-
netrafik. Den private finansiering skulle sik-
res for at kunne beskytte feergeoperatgrerne
og give en fair konkurrence mellem alle trans-
portmidler. Men den engelske regering fik
dog muligheden for at give stotte til Kent for
at opgradere den regionale service. | februar
1996 fik det private konsortium "London and
Continental Railways” en kontrakt pa at kon-
struere og drive jernbanen over en periode pa
99 ar.Konsortiet har faet alle eksisterende ret-
tigheder pa straekningen og er partner med
det franske og engelske nationale jernbane-
selskab om at klare driften af Eurostar.

Der blev lavet aftaler for at sikre, at en del af
den nye jernbanekapacitet kunne bruges til
servicering af regionale pendlere fra Kent.
Ved denne aftale vil Kent kunne drage fordel

Elementare Arbeiten am Schienennetz und an
der Signaltechnik wurden im Vertrag von 1987
vereinbart, um die Geschwindigkeit und die
Kapazitat auf der bestehenden Trasse von Folk-
stone nach London uber Ashford zu erhohen.
Die meisten dieser MaBnahmen wurden bis zur
Er6ffnung des Kanaltunnels fertiggestellt. Der
internationale Haltepunkt in Ashford wurde je-
doch erstim Januar1996 ercffnet,nachdem lan-
ge Verzogerungen aufgrund von Standort- und
Finanzierungsfragen aufgetreten waren.

Der Bau einer neuen Hochgeschwindigkeits-
trasse zwischen dem Tunnelausgang nahe
Folkstone und London beeinflusste die Situa-
tion im Kreis Kent.

Diese Strecke war nicht Teil des Kanaltunnel-
Vertrages aus demJahr1987. Aus diesem Grund
verzogerten sich die Planungen und die Bau-
arbeiten erheblich und konnten erst 1997 be-
gonnen werden. Ein erster Bauabschnitt der
1nokm langen Strecke soll im Jahr 2003 fiir
den Verkehr freigegeben werden, das letzte Teil-
stlick wird voraussichtlich erst im Jahr 2007 fer-
tiggestellt sein.

Der Vertrag uber den Bau des Kanaltunnels ver-
hinderte jegliche Subvention der internatio-
nalen Schienenverkehre durch die 6ffentliche
Hand. Die privatwirtschaftliche Finanzierung
musste gewahrleistet sein, um die Fahrge-
sellschaften zu schiitzen und einen fairen Wett-
bewerb zwischen den verschiedenen Verkehrs-
triigern sicherzustellen. Die Regierung entschied
jedoch,das Zuschiisse fur Verbesserungen des
Nahverkehrssystems in Kent zuldssig seien,
auch wenn die Nahverkehrszuige die neue Tras-
se befahren werden. Ein privates Konsortium
(bestehend aus Eisenbahngesellschaften Lon-
dons und Kontinentaleuropas) wurde im Fe-
bruar 1996 ausgewahlt, auf der Basis eines
Konzessionsvertrages Uber 99 Jahre das neue
Schienennetz zu bauen und zu betreiben. Das
Konsortium erhielt alle existierenden Ver-
tragsrechte mit den Europaischen Eisenbahn-
gesellschaften und ist Partner der franzosi-
schen und belgischen Eisenbahngesellschaften,
wodurch der Betrieb des Eurostar-Personen-
zuges sichergestellt wird.



af den meget effektive jernbaneforbindelse
til London, nar den dbner som hgjhastig-
hedsbane.

= Dererblevet lavet yderligere aftaler,som bl.a.
garanterer at der pa den nye jernbane-
streekning ogsa er kapacitet til radighed for
godstrafikken og parallelt til jernbane-
streekningen ligeledes en effektiv vejforbin-
delse mellem London og sydkysten i Kent.

Vejinfrastruktur:

Regeringen indvilgede ogsa at lave en raekke vej-
projekter, som kunne sikre gode forbindelser
mellem regionale lokationer i Kent og hovedtra-
fikarerne gennem Kent. Vejstrategien identifi-
cerede 3 hovedelementer:

1.) Udviklingen af trafikkorridoren fra London til
tunnelen og havnene langs med det eksiste-
rende vejnet gennem etableringen af mo-
torvejen M2o

2.) Forbedringen af veje mellem andre dele af re-
gionen og trafikkorridoren, for at give bedre
tilgang til tunnelen og London.

3.) Udviklingen af andre veje som kan have en rol-
le mht. at udvikle regionen (f.eks. A299 til
Thanet)

Et vigtigt element af dette trafikkoncept var for-
lengelsen af M20o, som ikke kun gar fra London
til tunneldbningen i Folkestone, men fortsaetter
til havnebyen Dover.Dette var et led i aftalen med
regeringen for at give god adgang og sikre lige
konkurrenceforhold for bade de britiske havne og
tunnelen. Disse aftaler er beskrevet i loven af
1987 og blev en del af det nationale vejprogram,
og blev udfzerdiget lang tid fgr abningen af tun-
nelen.

Yderligere kontraktaftaler:

| forbindelse med etableringen af hgjhastig-
hedsbanen blev der etableret en fond af kon-
struktionsfirmaet. Fondens grundkapital er pa 2
mio.£.Pengene skal bruges til at udvikle og kom-
pensere omradet langs med den nye bane - f.eks.
til at finansiere landskabbeskyttelse, infrastruk-
turelle anleeg m.v. Den direkte kompensation er
dog forelpbig kun blevet udbetalt til husejere
som har vaeret ramt direkte af konstruktionen.

ol

= Es wurden Vereinbarungen getroffen, dass
ein Teil der neuen Schienenkapazitaten auch
fir Pendlerverbindungen und Regionalver-
kehrsziige zur Verfugung gestellt werden
muss. Auf diese Weise wird Kent nach Fertig-
stellung der neuen Schnellstrecke von einer

deutlich effektiveren Verbindung nach London
profitieren konnen.

= Weitere Vereinbarungen wurden getroffen
um zu gewahrleisten, dass Kapatzitdten fiir den
Giiterverkehr auf der neuen Strecke und par-
allel zur Schienentrasse eine effiziente Stralen-
verbindung zwischen London und der Sud-
kiiste Kents zur Verfligung stehen werden.

StrafSeninfrastruktur:

Die Regierung hat einem Biindel von StralRen-
baumaBnahmen zugestimmt, um gute Ver-
kehrsverbindungen aus allen Teilen des Kreises
zu den Hauptverkehrsachsen und zum Kanal-
tunnel sicherzustellen. Die Stralenentwick-
lungsstrategie umfasste drei Hauptelemente:

1.) Die Entwicklung des Hauptverkehrskorridors
zwischen London und dem Terminal in Folk-
stone bzw. den Hafen entlang bestehender
StraBen und durch die Fertigstellung der Au-
tobahn (M20).

2.) Die Verbesserung der StraRen zwischen ver-
schiedenen Teilrdumen des Kreises Kent und der
Hauptverkehrsachse,um einen effizienten Zu-
gang zum Kanaltunnel zu gewahrleisten.

3.) Ausbauanderer StraRen,denen eine bedeuten-
de Rolle im Rahmen der regionalwirtschaftli-
chen Entwicklung zugeschrieben wurde.

Wichtiger Baustein dieses Verkehrskonzeptes war
die Verlangerung der Autobahn tiber den Eurotun-
nel-Terminal hinaus bis zu den Hafen in Dover,um
eine Gleichbehandlung der Verkehrstriger zu ge-
wahrleisten und die Wettbewerbssituation zwi-
schen Tunnel und Fahren nicht durch unterschied-
liche Erreichbarkeiten zu verzerren. Diese
Vereinbarungen wurden in den Vertrag von 1987 Uiber
den Bau des Kanaltunnels und in das nationale
StraBenbauprogramm aufgenommen. Sie wurden
noch vor Er6ffnung des Tunnels fertiggestellt.
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Kontrakterne indeholder detaljerede aftaler som
minimerer de miljgmaessige pdvirkninger. F.eks.
er der lavet aftaler vedr. konstruktionsarbejdets
logistik, hvor det er bestemt hvilke veje som skal
bruges af konstruktionsarbejdets lastbiler. Des-
uden er jernbanen brugt sa meget som muligt i
forbindelse med konstruktionsarbejdet.
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Weitere vertragliche Vereinbarungen:

Es wurde mit Beginn der Bauarbeiten an der
Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke ein Fonds ge-
griindet (aus Mitteln der Bau- und Betreiberge-
sellschaft einschlieRlich der Tochterunterneh-
men) und mit 2 Mio. £ gespeist. Das Geld kann fuir
Entwicklungs-/Kompensationsmafnahmen ent-
lang des Eisenbahn-/StralRenkorridors verwendet
werden, um MalBnahmen im Bereich Land-
schaftsschutz, erganzende Infrastruktur etc. zu
finanzieren. Direkte Entschadigungen wurden
ausschliel3lich an unmittelbar betroffene Haus-
besitzer gezahlt.

Der Vertrag enthalt detaillierte Vereinbarungen
u.a. zu den Umweltauswirkungen, die zu mini-
mieren sind. Hier wurde z.B. auf die Baustellen-
logistik Einfluss genommen, indem einschran-
kende Regelungen fir die Anlieferung von
Baumaterialien tber die StraRRe getroffen wurden.
So weit wie moglich wurde das Baumaterial mit
der Bahn angeliefert.



3 Den kombinerede faste forbindel-
se over Storebaelt i Danmark

3.1 Regionen omkring Storebaelt

Regionen omkring Storebaelt er karakteriseret
ved de to amter; Fyns Amt (136 indbyggere pr.km?)
og Vestsjaellands Amt (98 indbyggere pr. km?).

Begge Amter er domineret af tyndtbefolkede
omrader. Fyns Amt har én stgrre by: Odense der
har ca.176.000 indbyggere. Den stgrste by i Vest-
sjaellands Amt er Slagelse med ca. 32.000 ind-

byggere.

En del af erhvervslivet i de to amter er koncen-
treret omkring motorvejen mellem Kgbenhavn
ogJylland som krydser gennem begge amter.Er-
hvervslivet har en stor variation som straekker sig
lige fra distributionsfirmaer og handvzerkere til
turistattraktioner.

Begge amter har en del natur og historiske at-
traktioner, samt gode infrastrukturelle forhold.

3.2 Trafik over Storebeelt

Det danske folketing blevijuni1986 enige om at
bygge en fast forbindelse over Storebzelt,og i juni
1987 blev aftalen stadfaestet som lov.

Den faste forbindelse bestar af @stbroen - en
6.790 meter lang hangebro mellem Sjzelland
og Sprogg, en 6.611 meter lang kombineret jern-
bane- og vejbro mellem Sprogg og Fyn, samt en
8.000 meterlang boret jernbanetunnel mellem
Sjeelland og Sprogg.

Total laengde:
18 km.

Tidsreduktion i f.t. ferger:
1 1/2time

Abnede for tog:
juni1997

Abnede for biler:
juni19g8

e

-

3 DieBriicken-/Tunnelquerung uiber
den GroRRen Belt in Danemark

3.1 Die Region am GroRen Belt

Die Region am Grof3en Belt umfasst die zwei
grolRen Kreise Flinen (136 Einwohner je km*) und
Westseeland (98 Einwohner je km?)

Beide Kreise sind durch weitgehend diinn besie-
delte Gebiete charakterisiert. Der Kreis Flinen
verfugt Uber eine groBere Stadt, Odense, mit
rund 176.000 Einwohnern. Die groRte Stadt im
Kreis Westseeland ist Slagelse mit rund 32.000
Einwohnern.

Zahlreiche Industrie- und Gewerbebetriebe kon-
zentrieren sich auf Standorte entlang der Auto-
bahn zwischen Kopenhagen und Jutland, die bei-
de Kreise durchquert. Die Wirtschaftsstruktur
der Region weist eine groRe Differenzierung auf
und umfasst eine Bandbreite von Speditionsun-
ternehmen ber Handwerksbetriebe bis hin zu
Tourismusbetrieben.

Beide Kreise weisen eine Vielzahl historischer
und landschaftlicher Sehenswirdigkeiten auf
und verfiigen Uber eine gute infrastrukturelle
Ausstattung.

3.2 Der Verkehr iiber den Gro3en Belt

Das danische Parlament hat im Juni1986 dem Bau
einer festen Querung uber den Grof3en Belt zu-
gestimmt.ImJuni1987wurde das Gesetzzum Bau
der Querung verabschiedet.

Die feste Verbindung umfasst die Ost-Brlicke, eine
6.790 m lange Hangebrucke zwischen Seeland und
der kleinen Insel Sproge, eine 6.611 m lange Stral3en-
und Schienenbriicke zwischen Sprogg und Fiinen
sowie einen gebohrten Eisenbahntunnel von 8.000
m Lange zwischen Seeland und Sproge.

Ldnge insgesamt:
18 km

Zeitersparnis gegentiber dem Fdhrbetrieb:
11/2 Stunden
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Kapacitet:
4-sporet motorvej (2 spor hver vej) og 2 spor jern-
bane (1 spor hver vej).

DSB forhgjede saedekapaciteten i togene fra
1.000 til 37.500 pa en normal hverdag, da bro-
en dbnede. Pa fredage er seedekapaciteten udvi-
det til mere end 40.000 pladser.

Realiseret transport:

Den faste forbindelse er indtil videre hovedsageligt
brugt til passagertransport, og er domineret af
forretningsrejser og bolig/fritids kgrsel. Specielt
pa de store feriedage er kapaciteten pa forbin-
delsen ikke tilstraekkelig. Rekorden for trafik pa
forbindelsen blev sat i juli 2000, med ca. 3.800
koretgjer i timen.

Eréffnung fiir den Zugverkehr:
Juni1997

Eréffnung fiir den StrafSenverkehr:
Juni1998

Kapazitdt:

4-spurige Autobahn (2 Fahrspuren fiir jede Fahrt-
richtung) und 2-spurige Schienentrasse (1 Gleis
fur jede Fahrtrichtung)

Die DSB (Danische Staatsbahn) erhdhte die
Transportkapazitdten fiir den Bahnverkehr nach
Er6ffnung der festen Verbindung von 11.000 auf
37.500 Personen an normalen Werktagen. Freitags
stehen sogar Kapazitaten von uber 40.000 Sitz-
platzen in den Ziigen zur Verfugung.

/- ~ Tatsdchliches Verkehrsaufkommen:

el it Bomnd el IR CCTUT Ml | Die feste Querung wird bisher
(x1000) Lkw (x1000) Busse (x 1000) N

hauptsachlich durch den Personenver-
Jul'98 069 *® 3 7 kehr genutzt, insbesondere fur Ge-
Jan 99 336 53 1,6 391 schaftsreisen und Freizeitfahrten. Ins-
besondere in der Urlaubszeit gelangt die
1ul 99 me > 36 s Briicke durch die hohe Zahl der Pkw an
Jan oo 392 64 1,9 458 ihre Kapazitatsgrenzen. Das bisher hoch-
Jloo o s 26 839 s.te Verkehrs.aufkommen wurde im Ju-
li 2000 erreicht, als ca. 3.800 Fahrzeu-
- Kilde/Quelle: Sund Belt A/5 _/ ge pro Stunde die Briicke iiberquerten.

Udviklingen har indikeret, at trafikken er lavest
omvinteren og hgjest om sommeren.juliertal-
lene for trafikken naesten dobbelt sa hgje som i
januar.

11999 var deri alt ca. 6,9 mill. biler som krydse-
de Storebzelt via forbindelsen og tallet er stadig
stigende.

For den faste forbindelse abnede transportere-
de feergerne ca. 8.000 biler over baeltet pr.dag.
Lige efter forbindelsen dbnede krydsede ca.
22.000 biler Storebzelt hver dag, og med end-
nu hejere tal op til ferie og helligdage. De hgje
trafiktal er et resultat af de generelle stigninger
i trafikken, trafik fra faergeoverfarter, samt tra-
fikspring (ny trafik resulteret af den nye mulig-
hed for at krydse beltet billigere,nemmere og
hurtigere).
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Die bisherige Entwicklung des Verkehrsaufkom-
mens zeigt, dass die niedrigsten Zahlen im Winter-
halbjahr zu verzeichnen sind und die hochste Nut-
zungsintensitat im Sommerhalbjahr erreicht wird.
Im Juliliegt das durchschnittliche Verkehrsaufkom-
men nahezu doppelt so hoch wie im Januar.

ImJahr1999 haben insgesamt 6,9 Mio. Fahrzeuge die
feste Verbindung Uber den GroRen Belt genutzt,
wobei sich eine weitere Steigerung der Fahrzeug-
zahlen abzeichnet. Vor der Offnung der festen Que-
rung wurden rund 8.000 Pkw mit den Fahren tiber
den GroRRen Belt transportiert. Direkt nach der Eroff-
nung der festen Verbindung waren es taglich etwa
22.000 Pkw, die den GroRen Belt iiberquerten,in den
Ferien bzw.an Feiertagen sogar noch deutlich mehr.
Das hohe Verkehrsaufkommen iliber den GrofRen
Belt resultiert zum einen aus einem allgemeinen Ver-
kehrswachstum,zum anderen ist es aber auch die Fol-
ge einer Verlagerung von Verkehren anderer Strecken



Den omtalte trafik fra faergeoverfarter over Kat-
tegat, er trafik fra en raekke af faergeoverfarter.
Udover trafik fra feerger over Storebzelt, har en raek-
ke af feergeoverfarter over Kattegat mistet bade
passagerer og godstransport til forbindelsen.
Ogsa faergeoverfarter mellem Tyskland og Dan-
mark har mistet passagerer og godstransport.

Som en del af aftalen i det danske folketing i1986,
er det garanteret at der skal vaere mindst én
faerge overfart mellem Sjeelland og Jylland. Den-
ne garanti varetages af selskabet Sund og Balt
A/S.

Pa land er trafikken ogsa steget p.g.a.den nye for-
bindelse, og dette har de regionale og lokale
samfund maerket. Indtil nu har den ekstra trafik
ikke skabt nogle problemer for trafikstrommene
i det regionale nzeromrade. | de stgrre byer har
situationen aendret sig. Her er der mange flere bil-
er pa gaden og dette kan skabe problemer m.h.t.
sikkerhed. Den forhgjede trafik over baeltet har
vaeret en faktor mht. at skabe flere trafikpropper
pd motorvejen syd for Kebenhavn, i Odense og i
trekantsomradet (Kolding, Fredericia, Vejle).

Larmen fra den forpgede trafik er et andet pro-
blem. Dette gzelder specielt i Nyborg, hvor mo-
torvejen gar gennem byen. Problemet bliver re-
duceret med stgjbarrierer af beton og metal,
som fjerner meget af stpjen, men stgjen kan ik-
ke fjernes helt.

Copyright: Sund & Bzelt, Storebaelt
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auf die Verbindung Uber den GrolRen Belt. Hinzu
kommt ein Anteil ,,neuer* Verkehr, der ausschliel3-
lich durch die neu zur Verfligung stehende Verbin-
dung ausgelost wird, die eine einfachere, schnelle-
re und billigere Querungsmaoglichkeit er6ffnet.

Von der Verlagerung der Verkehrsstrome sind ins-
besondere verschiedene Fahrlinien betroffen. Ab-
gesehen von der Einstellung des Fahrbetriebes zwi-
schen Seeland und Funen sind auch einige andere
Fahrverbindungen zwischen West- und Ost-Dane-
mark (z.B. zwischen Seeland und Jutland) von ei-
nem Riickgang des Transportvolumens im Passa-
gier-und Guterverkehrsbereich betroffen. Auch die
Fahrlinien zwischen Deutschland und Danemark
haben hier EinbulRen zu verzeichnen.

Als ein Bestandteil der Vereinbarung, die das dani-
sche Parlament 1986 im Zusammenhang mit dem
Bau der Grol3en Belt-Querung getroffen hat, wurde
das Fortbestehen zumindest einer Fahrverbindung zwi-
schen Seeland und Jutland garantiert. Die Einhaltung
dieserVereinbarung wird durch die Betreibergesell-
schaft der GroRRen Belt Querung,Sund & Belt A/S, ga-
rantiert.

Auch das Verkehrsaufkommen auf den landseiti-
gen Verbindungswegen hat zugenommen, so dass
zahlreiche Kommunen Verkehrszuwachse zu ver-
zeichnen haben. Insgesamt hat dieser Verkehrsan-
stieg aber bisher nicht zu einer Beeintrachtigung des
Verkehrsflusses in den betroffenen Regionen ge-
fuhrt.In den groRReren Stadten beflirchtet man da-
gegen,dass der deutliche Anstieg der Fahrzeugzah-
len zu zunehmenden Problemen im Bereich der
Verkehrssicherheit fiihren konnte. So verstarkt der
Verkehrszuwachs die Staubildung auf der Autobahn
stidlich von Kopenhagen sowie in Odense und am Au-
tobahnknotenpunkt Jitlands. An diesem Knoten-
punkt trifft die von Fiinen kommende Autobahn
auf drei weitere Autobahnen, die Jutland durch-
queren.

Ein weiteres Problem der Verkehrszunahme sind die
Larmemissionen.Insbesondere die Stadt Nyborg ist
von Larmproblemen betroffen, da hier die Autobahn
direkt durch die Stadt verlauft. Mit Hilfe von Larm-
schutzwallen aus Beton und Metall wird versucht,
die Beeintrachtigungen zu reduzieren, jedoch kon-
nen die Probleme nicht vollstandig beseitigt werden.
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3.3 Infrastruktur pa land

En stor del af de infrastrukturprojekter der blev
etableretitilknytning til den faste forbindelse var
lokaliseret lokalt, fordi den regionale infrastruk-
tur allerede var etableret i forvejen. Dette skyl-
des, at den regionale infrastruktur var en af ho-
vedtransportruterne mellem Jylland/Fyn og
Sjeelland.

Det var dog ngdvendigt at bygge nogle kilome-
ter motorvej og jernbane mellem den eksisterende
infrastruktur og den faste forbindelses tilkor-
selsramper pa begge sider. Det var ogsa ngd-
vendigt at bygge to nye togstationer, samt loka-
le af- og tilkgrselsramper til motorvejen.

| den fgrste politiske aftale fra juni1986 vedr.den
faste forbindelse over Storebeelt, aftalte de aktuelle
politiske partier, at der skulle vaere kompensati-
on til de lokale og regionale samfund p3a begge
sider, pa baggrund af de tabte arbejdspladser
ved nedlukningen af faergeoverfarten. Nordjylland
blev ogsa en del af denne kompensationsaftale,
fordi Fyn og Sjzelland ville fa en konkurrencefor-
del ved etableringen af dette infrastrukturprojekt.
Kompensationen til Nordjylland var en garantiom
gennemfgrelsen af motorvejen fra Arhus til Fre-
derikshavn.

En anden aftale var at de bergrte kommuner og
amter skulle deltage i planlaegningsfasen. Den-
ne aftale blev til for at der kunne blive taget hgj-
de for de lokale forhold og interesser.

Nyborg:

| Nyborg blev man ngdt til at bygge en ny tog-
station uden for centrum af byen, fordi det ville
veere for tidkraevende at kgre toget indenom by-
ens centrum fra den faste forbindelse. Togsta-
tionen ligger derfor nu ca.1 km.udenfor byens cen-
trum. Den nye togstation er placeret pa et
gammelt DSB-omrade. Der er nu planerom at la-
ve parkomrade og indkgbscenter ved siden af
den nye station, for pa denne vis at samle byens
centrum og togstationen mere.

Under konstruktionsfasen af den faste forbindelse,

blev der bygget et stort nyt havneomrdde til en
betonfabrik, som |3 mellem den faste forbindel-
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3.3 Landseitige Infrastruktur

Im allgemeinen konzentrierten sich die wichtig-
sten Infrastrukturmafinahmen, die im Zusam-
menhang mit der festen Querung realisiert wur-
den,auf die direkt angrenzenden Kommunen.Ein
Grol3teil der auf regionaler Ebene notwendigen
Infrastruktur war bereits einige Jahre zuvor aus-
gebaut worden, da es sich bei diesen Verbin-
dungswegen ohnehin um die zentrale Verkehrs-
achse zwischen Jutland/Funen und Seeland
handelt.

ZurVerknulipfung der Briicken-/Tunnelkonstruk-
tion mit der vorhandenen Infrastruktur auf bei-
den Seiten des GroRRen Belts mussten einige Kilo-
meter StraBen- und Schienenwege errichtet
werden. Darliber hinaus war es auch notwendig
zwei neue Bahnhdfe sowie mehrere Autobahnauf-
und Abfahrten zu bauen.

Im Rahmen der ersten politischen Vereinbarung
zum Bau der GroRen Belt Querung im Juni 1986
entschieden die politischen Parteien, dass es ei-
nige KompensationsmafSnahmen fiir die betrof-
fenen Kommunen auf beiden Seiten geben mus-
se, um die Arbeitsplatzverluste im Fahrbetrieb
abzufedern. Auch Nord-Jutland wurde in diese
Kompensationsplane einbezogen,da man Wett-
bewerbsvorteile fiir Flinen und Seeland aufgrund
dieses infrastrukturellen GroBprojektes erwartete.
Nord-Jutland erhielt als Kompensation die Zusage
fiir den Bau einer Autobahn von Arhus nach Fre-
derikshavn.

Eine weitere Vereinbarung sah die Einbeziehung
lokaler und regionaler Verwaltungseinheiten in
den Planungsprozess vor. Damit sollte die Beriick-
sichtigung regionaler und lokaler Gegebenheiten
und Interessen gewahrleistet werden.

Nyborg:

Die Stadt Nyborg erhielt einen neuen Bahnhof
aullerhalb des Stadtzentrums. Durch den Bau
des neuen Bahnhofs wird der zeitaufwendige
Umweg von der festen Querung zum Zentrum
Nyborgs vermieden. Der Bahnhof ist auf einem
ehemaligen Gelande der Danischen Staatsbahn
(DSB) angesiedelt und liegt etwa 1km vom
Stadtzentrum entfernt. Die Stadtentwicklungs-



se nord for byen og byens centrum. Dette omra-
de blev efter konstruktionsfasen kpbt af Nyborg
Kommune for en speciel lav pris. Omradet blev
renset og er nu et erhvervsomrdde med tilgang
til en dyb industrihavn. Den specielt lave pris og
rensningen af omradet var en del af kompensa-
tionen fra den danske stat til Nyborg Kommune.

Alle forurenede omrdder blev renset af de tidli-
gere ejere (f.eks. DSB), og var ogsa en del af den
samlede aftale vedr. kompensation til Nyborg
Kommune.

Det store omrade, som tidligere var faergehavn
for togfaergerne blev solgt til Nyborg Kommune af
DSB. Dette omrade blev inddraget i byplan-
legningen og er nu planlagt til at blive deltop i et
boligomrade med forskellige familieaktiviteter og
i et turismeomrade med et feergemuseum. Omradet
vil blive opfort i "Venedig-stil” med kanaler og
broer. Planen er et initiativ af Nyborg Kommune.

Udstillingscentret i Nyborg tidligere bilfaerge-
havn blev givet til Nyborg Kommune som kom-
pensation til kommunen. Udstillingscentret er nu
solgt til et privat firma.Resten af den tidligere feer-
gehavn til biler som ligger direkte ved siden af den
faste forbindelse, er i dag et udflugtsmal for be-
sigtigelsesture.

Korser:

DSB har ogsa placeret den nye togstation i Kor-
spr udenfor byens centrum af samme grunde
som i Nyborg. Stationen er placeret ca. 3 km.fra
byens centrum. Det har derfor kreevet en del
planlaegning og kompensation for at forbinde by-
en med den nye togstation.

Pa grund af at den flytningen af jernbanen, som
nu gar uden om Korsgr, har DSB efterladt et le-
digt omrdde pa 3x0,2 km som lpber midtigennem
Korsegr by. Dette omrade er nu planlagt til dels at
blive et rekreativt omrdde og dels et boligomra-
de. Boligomradet vil blive placeret tzettest pa
havnen.Omradet blev givet til Korsgr Kommune
af DSB, men alle investeringer i omradet skal fo-
retages af kommunen selv.

Den gamle togstation pa havnen bliver nu brugt
af den danske marine. Den tidligere faergehavn

ol
plane Nyborgs sehenin der Umgebung des neu-
en Bahnhofs Griinanlagen und ein Einkaufszen-

trum vor,um eine Verkniipfung der neuen Anla-
ge mit dem Stadtzentrum zu erreichen.

Wahrend der Bauphase wurde ein groRflachi-
ger neuer Hafenbereich zwischen dem Stadtge-
biet und der festen Querungerschlossen,der als
Standort einer Fabrik fur die Herstellung von Be-
tonelementen diente. Nach Beendigung der Bau-
phase wurde dieses Areal gereinigt und zu einem
gunstigen Preis an die Stadt Nyborg verkauft. Heu-
te dient es als neuer Gewerbestandort mit Zugang
zum tiefen Industriehafen der Stadt. Der preis-
gunstige Verkauf der gereinigten Flache an die
Stadt war ein wichtiger Bestandteil der Kom-
pensationsmalinahmen, die Nyborg vom dani-
schen Staat erhielt.

Der Kompensationsplan der Stadt sah daruber hin-
aus auch fiir andere kontaminierte Flachen vor,
dass diese von den Vorbesitzern (z.B. DSB) vor ei-
nem Verkauf bzw. einer Ubergabe gereinigt wer-
den mussen.

Auch der ehemalige Hafenbereich der Eisen-
bahnfahren wurde von der DSB an die Stadt Ny-
borg verkauft. Dieses Areal wurde bereits in
die stadtebaulichen Planungen einbezogen und
soll einerseits als Wohngebiet mit verschiede-
nen sozialen Einrichtungen und andererseits als
touristisches Erholungsgebiet entwickelt wer-
den.In diesem Bereich wird auch das geplante
Fahrschiffmuseum angesiedelt werden. Das
gesamte Gebiet wird im ,venezianischen Stil“
gestaltet,d.h.es werden wasserfiihrende Kanale
und Brucken als gestalterisches Element ein-
gesetzt. Der stadtebauliche Plan fir die Ge-
staltung und Entwicklung dieses Bereiches ist
auf Initiative der Stadt Nyborg erarbeitet wor-
den.

Das Ausstellungsgebdude in Nyborg wurde nach
Beendigung der Bauphase als Kompensations-
mafinahme an die Stadt ubergeben, die es wie-
derum an einen privaten Unternehmer verkauf-
te. Das ehemalige Gelande fur die Be- und
Entladung der Autofahren, das direkt neben der
festen Querung liegt, ist heute ein Ziel fiir Be-
sichtigungstouren.
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til biler er lavet om til rekreativt omrdde med
strand, campingplads, hytter, legeplads og lyst-
badehavn.Omrddet var ogsa en del af kompen-
sationsaftalen med Korspr Kommune. Kompen-
sationen var at ggre omradet anvendeligt, ved af
etablere strand og brugbar havn.

Udstillingscentret i Korsor eksisterer stadig og
har stadig en udstilling om den faste forbindel-
se over Storebzelt. Det er nu ejet af en specielt kon-
strueret fond. Udstillingscentret er nu gjort min-
dre og placeret i den nederste halvdel af
bygningen, resten af bygningen er udlejet til det
regionale erhvervsrad.

Copyright: Sund & Bzelt, Storebzelt
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Korsgr:

Ebenso wie in Nyborg wurde auch in Korsgr der
neue Bahnhof auRerhalb des Stadtzentrums an-
gelegt,um zeitaufwendige Umwege fir die Bahn
zu vermeiden. Die Lage des Bahnhofs in ca.3 km
Entfernung vom Zentrum verlangte eine Reihe von
Planungsarbeiten und Kompensationsmaf3nah-
men, um eine Anbindung an die Stadt zu ge-
wahrleisten.

Aufgrund der Verlagerung der Schienenwege hin-
terlieR die Danische Staatsbahn im Stadtgebiet
von Korsgr eine Freifldche von 3 x 0,2 km GroRe,
die quer durch das Stadtgebiet verlauft. Diese
Flache ist zum Teil fiir Griinanlagen und als Nah-
erholungsbereich vorgesehen. In direkter Nahe
zum Hafen der Stadt soll hier aber auch ein
Wohngebiet entwickelt werden. Das gesamte
Areal wurde von der DSB an die Stadt uibergeben,
alle Investitionen werden jedoch von der
Kommune selbst aufgebracht.

Der ehemalige Bahnhof wird jetzt von der Mari-
ne genutzt. Der friihere Hafen fiir die Autofahren
wurde zu einem Naherholungsgebiet umgestal-
tet und umfasst heute Strande, einen Camping-
platz, Wochenendhauser, einen Spielplatz,einen
Segelhafen etc. Die Flache ist Bestandteil des
Kompensationskataloges fiir Korsgr und wurde
vor der Ubergabe an die Stadt fiir die weitere Nut-
zung prapariert, u.a. durch den Aufbau eines
nutzbaren Hafens und die Aufschittung eines
Strandes.

Das Ausstellungscenter ist nach wie vor in Betrieb
und bietet den Besucherinnen und Besuchern In-
formationen zur festen Querung tiber den Grof3en
Belt. Das Gebaude befindet sich im Besitz eines
speziell fur diese Zwecke gegriindeten Fonds.
Die Ausstellungsflache wurde nach Fertigstellung
der Querung verkleinert, und einige Gebaudeteile
werden jetzt an die regionale Wirtschaftsverei-
nigung vermietet.



3.4 @konomi og finansiering.

Udgifter:

Anlaegsbudgettet fra 1988 var for den faste for-
bindelse over Storebzaelt 17,4 milliarder kr., men det
blev forhgjet.11992 var budgettet saledes 21,6 mil-
liarder kr.i1988-priser og har ikke vaeret andret
siden. De akkumulerede omkostninger inklusive
renter blev i alt 38 milliarder kr. for det samlede
projekt.

Finansiering:

Finansieringen er etableret via [ani Danmark og
i udlandet. Disse lan tilbagebetales af arlige be-
talinger fra Banestyrelsen og ved betaling fra
opkraevning af gebyrer fra private brugere af vej-
broen.Tilbagebetalingstiden pa de optagede lan
er ca.35 ar.Lanene er garanteret af den danske stat,
hvilket betyder,at den danske stat tilbagebetaler
lanene, safremt det ansvarlige selskab ikke kan.
Ved hjeelp af disse garantier far bankerne en
storre sikkerhed og investorerne mere fordel-
agtige lanebetingelser.

En enkeltbillet for billister koster kr. 230,- pr. tur,
der findes dog specielle bonusmuligheder for
brugere der benytter forbindelsen flere gange.

Bygge- og driftsselskab:

Sund og Bzlt A/S erejer af A/S Storebzelt som ejer
og er ansvarlig for etableringen og driften og
vedligeholdelsen af den faste forbindelse. Sund
og Balt Holding A/S er et offentligt ejet selskab.
Aktierne er ejet 100% af den danske stat.

3.5 Pendling

Pendlingen over den faste forbindelse har ikke
veeret sa stor som forventet. Faktisk har de loka-
le kommuner haft en tilbagegang i pendlingen si-
den den faste forbindelse abnede, hvilket kan ses
pa nedenstaende skema. Alt i alt har den lokale
pendling ikke sendret sig meget efter abningen
i sammenligning til situationen for.

Der har dog veeret en 2endring, da flere borgere
flytter pa landet og pendler ind til de stgrre by-
er.

o
3.4 Kosten und Finanzierung

Kosten:

Das zunachst vorgesehene Budget von 17,4 Mil-
liarden DKK wurde erweitert, belief sich 1992
schlieRlich auf 21,6 Milliarden DKK (in Preisen
von 1988) und wurde seitdem nicht mehr er-
hoht. Die akkumulierten Kosten fiir das gesam-
te Projekt umfassten inklusive Zinsen 1998 ein Vo-
lumen von 38 Milliarden DKK.

Finanzierung:

Die Finanzierung wird tuber Darlehen vorge-
nommen,die auf dem danischen Finanzmarkt und
aufexternen Finanzmarkten aufgenommen wur-
den. Es werden staatliche Kreditgarantien ge-
wahrt. Die Kredite werden zurlickgezahlt Giber Ein-
nahmen aus der Mautgebuhr privater
Briickennutzer und aus einer jahrlichen Gebdhr,
die die Danische Staatsbahn fiir die Benutzung
der festen Querung zu zahlen hat. Die Kredite wur-
den uber staatliche Garantien abgesichert, so
dass der Staat die Riickzahlung der Kredite tber-
nimmt, falls die Betreibergesellschaft hierzu wirt-
schaftlich nichtin der Lage sein sollte. Durch die-
se Garantien erhalten die Banken eine groRRere
Sicherheit fir die Kreditgewahrung und die In-
vestoren guinstigere Kredite. Die Amortisations-
dauer der Anleihen belauft sich voraussichtlich
auf 35 Jahre.

Die Mautgebiihr betrdgt 230,- DKK fiir eine ein-
fache Fahrt, wobei spezielle Verglinstigungen
fur regelmaRige Nutzer gewahrt werden.

Bau- und Betreibergesellschaft:

Sund & Belt A/S ist Eigentlimerin der Aktienge-
sellschaft A/S Storebeaelt, die wiederum fiir den
Bau und Betrieb sowie fiir die Instandhaltung der
festen Querung verantwortlich ist. Sund & Belt
A/Sist eine Holding-Gesellschaft, bei der der dd-
nische Staat als 100 %-iger Anteilseigner auftritt.

3.5 Pendleraufkommen
Das Pendleraufkommen am GroRen Belt ist bis-
her nicht so hoch wie erwartet.Tatsachlich spie-

geln die statistischen Daten sogar einen leichten
Riickgang der Pendlerzahlen wider. So lag in ei-
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Dette har ogsa vaeret udviklingen i dette tilfeel-
de.Men tendensen er,at man pendler mod vest,
hvis man bor vest for forbindelsen og mod Kg-
benhavn, hvis man bor ¢st for forbindelsen.

nigen Teilraumen westlich des GroRBen Belts die
Zahl der Pendler tuber den Belt vor der Fertig-
stellung der festen Querung hoher als nach der
Er6ffnung des Verbindungsbauwerks. Insgesamt

Pendling 1995 / Pendlervolumen 1995

|\
J

hat sich das Pendleraufkommen
auf kleinraumiger Ebene durch
den Bau der festen Querung

Pendling 1999 / Pendlervolumen 1999

Arbejdsplads \ Hjem Kebenhavn  Korsgr Ringsted Nyborg Odense "

Arbeitsplatz \ Wohnort Kopenhagen kaum verandert.

Kgbenhavn . . . .

Kopenhagen 135096 331 941 37 442 | Dagegen lasst sich jedoch eine

Korsor 35 6560 - ,85 167 generel'!e Verhal.tens.and'erun g
der Bevolkerung im Hinblick auf

Ringsted 248 3 BRlits ! 7| die Mobilitat zwischen Wohn-

Nyborg 16 2 3 6264 713 | und Arbeitsstatte feststellen. In

Odense 258 3 - e zunehmendem Male ziehen es

die Menschen vor,im landlichen
Raum zu wohnen und in die
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Den faste forbindelse er hovedsageligt en for-
bindelse mellem de store centre og ikke mellem
de lokale samfund. Grunden til dette, syntes at
vaere, at lokale syntes betalingen for at benytte
broen er for hgj til korte ture.

3.6 Effekter pa arbejdsmarkedet

Konstruktionsfasen:
Den faste forbindelse kraevede i alt 66.000 man-
dear arbejde i perioden mellem 1987 0g 1998.

Arbejdet var dels arbejde pa den faste forbindelse
og arbejde af underleverandgrer. Arbejdet pa
den faste forbindelse udgjorde ca. 24.000 man-
dear. Ca. 90% af dette var udfgrt af dansk ar-
bejdskraft. Underleverandgrerne og andre ar-
bejdspladser som f.eks. catering firmaer udfgrte
ca. 42.000 mandar. 65% af dette arbejde blev
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Die feste Querung ist in hohem Mal3e eine Ver-
bindung zwischen den grofSeren Zentren des Lan-
des und weniger eine Verbindung zwischen den
Kommunen auf lokaler Ebene. Ein wichtiger
Grund hierfiir scheint auch die Hohe der Maut-
gebuhr zu sein, die fur Kurzausfliige auf die an-
dere Seite des Belts nach Meinung vieler Betrof-
fener zu hoch angesetzt ist.

3.6 Arbeitsmarkteffekte

Bauphase:

Insgesamt wurde wahrend der Bauphase zwi-
schen 1987 und 1998 ein Arbeitskraftevolumen von
66.000 Mannjahren erreicht.

Die Arbeitskrafte waren zum einen direkt auf
der Baustelle tatig und zum anderen auch in
Subunternehmen/Zulieferbetrieben beschaftigt.
Bei den etwa 24.000 Arbeitskraften, die direkt an



udfert af dansk arbejdskraft. | alt blev ca. 75% af
arbejdet udfort af dansk arbejdskraft. Ca. 2/3 af
den danske arbejdskraft var fra den naerliggen-
de region og hovedsageligt fra Vestsjzelland.

I Nyborg og Korsgr mistede ca. 2.500 personer de-
res job,da staten lukkede feergeruterne over Sto-
rebaelt. Da mange af disse fik job andre steder og
pa andre faergeruter, blev kun ca.100 personer re-
gistreret som arbejdslgse ud af de 540 arbejds-
pladser som Nyborg mistede. Korsgr mistedeialt
ca. 2000 arbejdspladser, da feergerne lukkede. |
den tungest belastede konstruktionsfase arbej-
dede der ca. 2000 personer pa den faste forbin-
delse.Ca.1000 af disse boede i lejre og lejligheder,
hovedsageligt i Nyborg, hvor en af fabrikkerne til
fremstilling af betonelementerne til forbindelsen
13.400 af disse arbejdere var borgere fra Nyborg.
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Udviklingen i beskaeftigelsen i udvalgte amter

Arbeitsplatzentwicklung in ausgewahlten Kreisen
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Driftsfasen:

Antallet af arbejdspladser til driften af forbin-
delsen er ca. 45 til administration af forbindelsen
og ca. 8o er ansat til billetsalg.Vedligeholdelsen
og sikkerheden er varetaget af forskellige un-
derleverandgrer/entreprengrer,og dette gor det
vanskeligt at fastsla, hvor mange arbejdspladser
som er knyttet til dette arbejde pa den faste for-
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den Briicken- und Tunnelbauarbeiten beteiligt wa-
ren, lag der Anteil danischer Arbeiter bei rund
90 %. In den Subunternehmen/Zulieferbetrie-
ben (wie z.B.im Bereich der Lebensmittelversor-
gung) und anderen indirekt beteiligten Unter-
nehmen wurden Beschaftigungseffekte in einer
Hohe von insgesamt rund 42.000 Mannjahren er-
reicht. Der Anteil der danischen Arbeitskrafte lag
hier bei 65 %.Im Durchschnitt waren somit zu rund
75 % ddnische Arbeitskrdfte direkt oder indirekt
anden Bauarbeiten beteiligt.Beirund 2/3 der ein-
gesetzten danischen Arbeitskrafte handelte es sich
um Arbeitskraften aus der Region,insbesondere
aus dem Raum West-Seeland.

In Nyborg und Korsgr gingen insgesamt rund
2.500 Arbeitsplidtze verloren, als der danische
Staat den Fahrbetrieb liber den Grof3en Belt ein-
stellte. Da jedoch viele der betroffenen Arbeiter
und Angestellten eine Beschaftigung bei ande-
ren Fahrlinien oder in anderen Tatigkeitsbereichen
fanden, belief sich die Zahl der registrierten Ar-
beitslosen in Nyborg nur auf rund 100, wahrend
die Kommune mit etwa 540 Arbeitslosen ge-
rechnet hatte.In Korsgr verloren mit der Einstel-
lung des Fahrverkehrs fast 2000 Beschaftigte
ihren Arbeitsplatz.

In der Hauptbauphase waren rund 2.000 Perso-
nen direkt auf der Baustelle beschaftigt. Etwa
1.000 dieser Arbeitskrafte waren in einer spezi-
ellen Baustellensiedlung untergebracht, einige
auch in Wohnungen. In den meisten Fallen kon-
zentrierte sich die Nachfrage nach Wohnraum auf
die Stadt Nyborg, da hier die Fabrik fiir die Her-
stellung von Bauelementen fir die feste Que-
rung angesiedelt war.Von den eingesetzten Ar-
beitskraften kamen etwa 400 direkt aus Nyborg.

Betriebsphase:

Die Zahl der Arbeitsplatze, die direkt fur den Be-
trieb der festen Querung eingesetzt werden,
belauft sich auf 45 Personen im Verwaltungsbe-
reich und rund 8o Beschdiftigte im Kartenverkauf
(Mautstation). Die Instandhaltungsarbeiten und
das Sicherheitsmanagement werden von ver-
schiedenen Subunternehmen Gibernommen, so
dass die Hohe der Beschaftigungseffekte hier
nur schwer abzuschatzen ist. Der groRte Teil der
Arbeitsplatze, die im Zusammenhang mit dem Be-
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bindelse. De fleste af disse jobs er dog placeret i
Korseor.

Direkte og indirekte effekter pd det regionale ar-
bejdsmarked:

Den faste forbindelse over Storebzelt har skabt en
ny geografi for Danmark, og dette har en effekt
pa arbejdsmarkedet.

Den faste forbindelse har givet en del selskaber
muligheden for at centralisere deres distributi-
onsafdelinger og dette har hovedsageligt givet
Fyn en fordel.Fyn har pa denne vis oplevet en po-
sitiv udvikling m.h.t. beskzeftigelse, hvor Vest-
sjeelland har haft en begreenset effekt. Dette er
hovedsageligt fordi Vestsjeelland har mistet nogle
store virksomheder og fordi Fyn har faet en stgrre
konkurrencefordel. Samtidig har Vestsjaellands
forberedelse ogsa vaeret begraenset.

Kvalitetssikringsinstituttet blev flyttet til Sla-
gelseien kort periode som kompensation for re-
gionens tab af arbejdspladser pa fergerne i Vest-
sjeelland. Kompensationen kom fra en speciel
krisefond i Erhvervsministeriet. Efter et par ar
blev instituttet lukket ned og flyttet til Odense.

Fyn forberedte sig heller ikke meget, og det ser
heller ikke ud til at have veeret ngdvendigt. Fyn
oplevede en positiv udvikling p.g.a. de aendrede
fordele ved den nye geografi og evnen til at til-
traekke private selskaber blev forbedret.

Effekter pd det lokale arbejdsmarked:

Nyborg har mistet ca. 540 arbejdspladser p.g.a.
lukningen af feergeruter og DSB's togvaerksteder.
Dette udgjorde ca. 5% af Nyborgs samlede be-
skaeftigelse.380 af disse blev garanteret arbejde
andre steder eller pension af DSB. Denne aftale
var en del af en kompensationsaftale med DSB.
Nyborg modtog dogingen kompensationiform
af arbejdspladser af staten.

I Korsgr mistede man 1500 arbejdspladseri direkte
tilknytning til lukningen af feergerne. Ca. 850 af
disse blev garanteret arbejde eller pension af DSB.
Staten placerede som kompensation admini-
strationen, billetsalget og overvagningsarbej-
det i Korsor. En del af den danske marine flytte-
de ogsa til Korsgr som del af kompensationen
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trieb der festen Querung entstanden sind, kommt
Korsgr zugute.

Direkte und indirekte Effekte auf den regionalen
Arbeitsmarkt:

Generell gesehen, hat die feste Querung liber den
GrolRen Belt die geographische Situation inner-
halb Danemarks verandert und diese verander-
ten Rahmenbedingungen haben auch Auswir-
kungen auf den Arbeitsmarkt.

Die feste Verbindung hat einer Reihe von Firmen
die Moglichkeit eroffnet, die Distributionsauf-
gaben raumlich zu zentralisieren.Von dieser Zen-
tralisierungstendenz profitiert insbesondere Fu-
nen. Daher konnte Funen auch eine positive
Entwicklung der Beschaftigungsraten verzeich-
nen, wohingegen die positiven Auswirkungen
auf Westseeland sehr begrenzt blieben. Auf-
grund der neuen Standortvorteile Fiinens musste
Westseeland sogar die Verlagerung einiger grof3e-
rer Firmen nach Fiinen hinnehmen. Auf diese
veranderte Wettbewerbssituation war West-
seeland nur in begrenztem Mal3e vorbereitet.

Als KompensationsmafSnahme fiir Arbeitsplatz-
verluste in der Fahrindustrie in Westseeland wur-
de fir einige Jahre das Institut fur Qualitatssi-
cherungin Slagelse angesiedelt. Die Malinahme
war durch eine speziell eingerichtete Krisenein-
heit im Wirtschaftsministerium beschlossen wor-
den.Nach wenigen Jahren wurde das Institut in
Slagelse jedoch wieder geschlossen und nach
Odense (Fiinen) verlagert.

Flnen hat nurin geringem Male Anstrengungen
unternommen,um die Region auf die feste Que-
rung vorzubereiten. Letztlich zeigt die Entwick-
lung jedoch, dass eine aktivere Vorbereitung auch
nicht notwendig gewesen ist. Fiinen hat auf-
grund der giinstigen geographischen Lage und der
damit verbundenen Standortattraktivitat auch oh-
ne spezielle MalRnahmen und Initiativen eine
positive Entwicklung verzeichnen kénnen.

Effekte auf dem lokalen Arbeitsmarkt:

Nyborg hat mit der Einstellung des Fahrbetriebs
und der SchlieBung der Reparatur- und Instand-
haltungseinrichtungen fiir die Eisenbahnwag-
gons rund 540 Arbeitspldtze verloren. Dies ent-



til Korsor. Korser fik tilsammen 1464 arbejds-
pladser.
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Beskaeftigelsessituationen er lidt anderledes i
de lokale samfund i f.t. de regionale. Dette skyl-
des mest at de sma lokale samfund har oplevet
en stor vaekst i beskaeftigelsen under konstruk-
tionsfasen, og et lige sa stort tab efter abningen
afforbindelsen, hvor den regionale effekt er min-
dre p.g.a. de stgrre forhold. Umiddelbart har de
totale lokale tab vaeret minimale.

3.7 Erhvervsudvikling

Konstruktionsfasen:

Nyborg:

| selve konstruktionsfasen boede mange af ar-
bejderne i Nyborg pa grund af, at mange af virksom-
hederne relaterede til den faste forbindelse var lo-
kaliseret der. Derfor blev der ogsa taget mange
initiativer for at praesentere de lokale bolig- og fri-
tidstilbud for konstruktionsarbejderne.F.eks. lave-
de det lokale erhvervsrad i Nyborg en speciel bro-
chure, som markedsfgrte de lokale vaertshuse,
restauranter, hoteller etc. Dette blev gjort, fordiman
fandt ud af at mange af de ansatte pa den faste
forbindelse brugte mange penge pa disse steder.
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spricht einem Anteil am Gesamtbeschafti-
gungsvolumen Nyborgs von rund 5 %.380 dieser
Arbeitskrafte erhielten eine Ubernahmegarantie
von der DSBfireinen anderen Arbeitsplatz oder
fir einen Ubergang in den Ruhestand. Diese Re-
gelung war Teil der Kompensationsvereinbarun-
gen.Einen direkten Ausgleich von nationaler Sei-
te fur die Arbeitsplatzverluste erhielt Nyborg
jedoch nicht.

In Korsgr verloren rund 1.500 Arbeitskrdifte ihre
Beschaftigung, die direkt im Fahrbetrieb tatig
waren, von denen jedoch 850 eine Beschafti-
gungsgarantie oder spezielle Ruhestandsver-
einbarungen durch die DSB erhielten. Als Kom-
pensation fur die Arbeitsplatzverluste entschied
die Regierung, dass die Mautstelle und die Ein-
richtungen fir die Uberwachung der Anlageniin
Korsgr angesiedelt werden. Als weitere Kom-
pensationsmaBnahme wurde eine Einheit der
ddnischen Marine nach Korsegr verlagert. Insge-
samt wurden auf diese Weise 1.464 Arbeitsplat-
ze in Korsgr geschaffen.

Insgesamt unterscheidet sich die Beschafti-
gungssituation der Kommunen auf lokaler Ebene
aufgrund der unmittelbaren Betroffenheit deut-
lich von der Entwicklung auf regionaler Ebene. So
erlebten die Kommunenin direkter Nahe zur fest-
en Querung zwar wahrend der Bauphase einen Be-
schaftigungsboom, mussten aber umgekehrt mit
der Er6ffnung der festen Verbindung auch massi-
ve Arbeitsplatzverluste hinnehmen. Letztlich war
das AusmaR der negativen Beschaftigungseffek-
te auf lokaler Ebene jedoch sehr begrenzt. Auf re-
gionaler Ebene waren die Effekte aufgrund der
groBeren raumlichen Bezugsebene weniger aus-
gepragt als auf lokaler Ebene.

3.7 Entwicklung des Industrie- und
Gewerbesektors

Bauphase:

Nyborg:

Wahrend der Bauphase lebten einige der Ar-
beitskrafte in Nyborg, da hier u.a. die Bauele-
mentefabrik und zahlreiche Betriebe angesie-
delt waren, die geschaftliche Beziehungen mit der
Baugesellschaft der festen Querung eingegangen
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Man lavede ogsa en liste med informationer om
de regionale og lokale forretninger og virksom-
heder,som var interesserede i det arbejde som blev
udbudt af de firmaer som havde kontrakterne pa
forbindelsen. Dette resulterede i at mange loka-
le firmaer blev underleverandgrer for kontrakt-
haverne.

Nyborg inviterede ogsa 50-100 ingenigrer som ar-
bejdede pa den faste forbindelse under kon-
struktionsfasen til byen, for at se byen og give dem
information om lejeboliger og andre faciliteter i
byen. Dette var for at opbygge et godt forhold til
de ansatte,og projektet var ogsa succesfuldt nok
til at fa nogle stykker af dem til at flytte til byen.

Korsgr:

| Korsgr gennemfgrte man arrangementer i ud-
stillingscentret for at skabe kontakter mellem de
potentielle lokale og regionale underleverandg-
rer og byggevirksomhederne, samt repraesen-
tanter fra Sund & Bzelt.

De lokale underleverandgrer drog fordel af det-
te,da mange af dem fik opgaver pa den faste for-
bindelse. Specielt handvzerkerfirmaer fra Vest-
sjellands Amt fik mange opgaver, men ogsa
andre fagomrader sasom cateringfirmaer fik
opgaver. Dette var med andre ord et meget succes-
fuldtinitiativ, fordi det skabte vaerdifuld kontakt
mellem de lokale og nationale interessenter.

Det var tydeligt, at jo mere virksomhederne var
involveret og fik gjort sig forberedelser med hen-
blik pa konstruktionsarbejdet, herunder at ga
aktivtind i at skabe kontakter,dets lettere var det
at fa opgaver pa den faste forbindelse. Denne ten-
dens var klar for naesten alle brancher.

Driftsfasen:

Generelt har stort set alle brancher haft gkono-
misk fordel af den faste forbindelse,da markedet
har udvidet sig pa grund af,at man geografisk er
rykket naermere. De brancher som har faet de mest
direkte fordele ud af forbindelsen er hotelbran-
chen, jern- og metal industrien, samt transport-
sektoren.

Det er de storre virksomheder og distributions-
firmaer som har faet mest fordel ud af den faste
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waren. Es gab daher verschiedene Initiativen in
Nyborg, um die Arbeitskrdfte iiber das Wohn-
und Freizeitangebot der Stadt zu informieren.
Zum Beispiel wurde durch die Wirtschaftsforde-
rungsgesellschaft eine spezielle Broschure er-
stellt,in der u.a.die Kneipen, Hotels und Restau-
rants der Stadt vorgestellt wurden. Die Nachfrage
stieg in vielen Betrieben des lokalen Hotel- und
Gaststattengewerbes aufgrund des neuen Kun-
denpotenzials deutlich an.

Es wurde dariiber hinaus eine Ubersicht erstellt,
die Informationen iiber lokale und regionale Fir-
men enthielt, die Interesse an der Ubernahme von
Arbeitsauftragen im Zusammenhang mit dem
Bau der festen Querung bekundet hatten. Aus die-
ser Initiative resultierten einige Vertrage fur lo-
kale Firmen, die als Subunternehmer fiir die Bau-
gesellschaft tatig wurden.

Die Stadt Nyborg hat etwa 50 - 100 am Bau der
festen Querung beteiligte Fachkrafte (insbeson-
dereIngenieure) eingeladen,um die Stadt zu be-
sichtigen und um sie ber das Angebot an Miet-
wohnungen und Freizeiteinrichtungen der Stadt
zu informieren. Diese MalRnahme war Teil einer
Strategie Nyborgs, mit der eine gute Beziehung
zu den Arbeitskrdften aufgebaut werden sollte.
Das Projekt war insofern erfolgreich, als dass ei-
nige der Arbeitskrafte ihren Wohnsitz nach Ny-
borg verlagert haben.

Korsor:

Die Region Westseeland organisierte im Aus-
stellungsgebaude zur festen Querung tiber den
Grol3e Belt Veranstaltungen, die eine Kontakt-
aufnahme zwischen den potenziellen lokalen/
regionalen Zulieferunternehmen und den direkten
Vertragspartnern der Baugesellschaft sowie Ver-
tretern der Ubergeordneten Organisations- und
Projektsteuerungseinheit Sund & Belt A/S er-
moglichten.

Die lokalen Subunternehmer/Zulieferer haben
von diesen Aktivitaten profitiert. Zahlreiche Fir-
men aus der Region haben Auftrdge erhalten, ins-
besondere Handwerksbetriebe verschiedenster
Branchen aus Westseeland, aber auch Catering-
Unternehmen und andere Wirtschaftsbereiche.
Die Initiative hat zu einem erfolgreichen Aufbau



forbindelse, hvor de mindre virksomheder kun har
sparet relative sma belgb ved afbenyttelse af
den faste forbindelse. Dette skyldes, at det er
store transporter som udlgser de store besparelser
pd transportomkostningerne, hvilket giver de sto-
re firmaer som har store transporter og som selv
varetager deres distribution en stgrre fordel.

De store distributions- og servicefirmaer som
tidligere havde 2-3 distributionscentre, fordi man
ville spare tiden med faergen over Storebzelt, er
nu begyndt at samle distributionscentrene. Det-
te har gjort det muligt pa lang sigt at spare ud-
gifter til transport.

Amterne som har faet den sterste fordel ud af den
faste forbindelse er Kebenhavn, Fyn og Sender-
jylland.Derimod har Vejle og Vestsjaellands Am-
ter overraskende kun fulgt landsgennemsnittet
og har dermed ikke faet specielle fordele af pro-
jektet. Dette geelder bade pkonomi og beskaefti-
gelse.

De vigtigste faktorer for brugen af den faste for-
bindelse for virksomhederne er tidsbesparelsen
og den ggede fleksibilitet. Den mindre mentale
afstand er ogsa vigtig, men ikke i samme grad.
Prisen for benyttelsen betyder ikke sa meget for
firmaerne, da prisen tit kan treekkes fra i skat og
reduktionen af prisen i f.t. den gamle pris for
feergebilletten ikke er sa stor. Det er med andre
ord ikke der, der kan spares mange penge.

ISlagelse i Vestsjeellands Amt etableres der nu et
transportcenter,som man er meget spaendt pa at
se den fulde effekt af. Indtil videre er det et me-
get lovende projekt, selvom der ogsa ligger et
transportcenter i Odense.

Den fulde erhvervsmaessige effekt er endnu ik-
ke set.Firmaerne venter stadig pa at se, hvordan
de faste forbindelser pa Storebzelt og @resund fun-
gerer og hvordan trafikken vil arte sig p.g.a. den
endrede geografi, for de foretager sig drastiske
endringer i deres organisation.

Interaktionen mellem Vestsjzelland og Fyn er sta-
dig mindre end forventet, hvilket i hgj grad skyl-
desde toregioners forskellige opfattelser af hin-
andens ressourcer og erhvervsstruktur.
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von Kontakten zwischen der lokalen und natio-
nalen Ebene gefiihrt.

Es hat sich insgesamt gezeigt, dass jene Betrie-
be, die sich am intensivsten auf die Bauphase vor-
bereitet hatten und sich besonders aktiv um
Kontakte und Auftrage bemiiht haben auch am
erfolgreichsten in die Bauarbeiten eingebunden
wurden. Diese Tendenz zeichnete sich in fast
allen Branchen ab.

Betriebsphase:

Generell haben nahezu alle Wirtschaftsbereiche
6konomisch von derfesten Verbindung tiber den
Grof3en Belt profitiert, da sich der Aktionsradius
der Unternehmen durch die raumliche Annahe-
rung erweitert hat.Insbesondere ergeben sich je-
doch Vorteile fur das Hotelgewerbe sowie fiir die
Stahl-/Metallindustrie und die Giitertransport-
branche.

Es sind vor allem die groBeren Unternehmen
und die Distributionsfirmen, die von der festen Ver-
bindung profitieren. Dagegen konnen die klei-
neren Firmen nur in relativ geringem Ausmaf}
Kosten durch die Benutzung der festen Verbin-
dungeinsparen,da erst groRRere Gutermengen zu
signifikanten Transportkostenersparnissen flihren.
Dadurch ergeben sich insbesondere fiir die Dis-
tributionsbranche und fiir groBere Firmen mit ei-
genen Vertriebseinheiten oder groReren Trans-
portmengen deutliche Vorteile.

Einige grofle Distributions- und Dienst-
leistungsunternehmen, die vor Er6ffnung der
festen Querung Uber zwei oder drei Standorte in-
nerhalb Danemarks verfliigten, beginnen nun
mit der Zentralisierung ihrer Filialen,da die feste
Verbindung flexiblere und schnellere Hin- und
Rickfahrten ermoglicht. Dadurch ergibt sich fir
die Unternehmen langfristig die Moglichkeit zur
Kosteneinsparung.

Die Teilraume, die in besonderem Mal3e von der
festen Verbindung uber den GrofRen Belt profi-
tieren, sind neben Kopenhagen auch Fiinen und
der Siiden Jiitlands.\ejle und Westseeland haben
im allgemeinen keine besonderen Vorteile aus
dem Projekt ziehen konnen. Ihre wirtschaftliche
Entwicklung entsprach weitgehend dem Lan-
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Vestsjelland er stadig meget orienteret mod Ko-
benhavn. Det er Fyn ogsa, men har ogsa en lang
handelstradition med Arhus og trekantsomridet
som de holder fast pa. Den stgrste interaktion
foregar mellem de stgrre centre, dv.s. mellem
Kgebenhavn,Odense, trekantsomradet ogArhus.
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desdurchschnitt und folgte im Hinblick auf Be-
schaftigung und Wertschopfung dem Entwick-
lungstrend der vergangenen Jahre.

Die wichtigsten Vorteile resultieren fir die ver-
schiedenen Wirtschaftsbranchen aus der Zeiter-
sparnis und der grolReren Beférderungsflexibi-
litdt. Die Reduzierung der ,psychologischen
Entfernung“ist ebenfalls von Bedeutung,jedoch
in geringerem Mal3e. Die Hohe der Mautgebiihr
ist weniger bedeutend, da diese Gebuhr im all-
gemeinen steuerlich absetzbar ist und ohnehin
kaum niedriger ausfallt als die friheren Preise fiir
die Fahriuberfahrt. Fur die realisierten Kosten-
einsparungen der Unternehmen ist die Maut-
geblhr daher unwesentlich.

In der Stadt Slagelse im Kreis Westseeland wird
zur Zeit ein Giiterverteilzentrum errichtet,von dem
erhebliche wirtschaftliche Impulse erwartet wer-
den.Bisher hat sich das Projekt vielversprechend
entwickelt, obwohl Odense uber ein vergleich-
bares Zentrum verfugt.

Der Gesamteffekt auf die Markte ist noch nicht
zur vollen Entfaltung gekommen. Die Unter-
nehmen wollen zunachst noch die neue Ver-
kehrssituation am GroRen Belt und am @resund
sowie die Veranderungen der Verkehrsstrome
beobachten, bevor sie mit elementaren Modifi-
zierungen betrieblicher Organisationsstruktu-
ren auf die raumlichen Veranderungen reagieren.

Die Interaktionen zwischen den nun direkt mit-
einander verbundenen Regionen westlich und 6st-
lich des Grof3en Belts sind nach wie vor gering,
da zwischen den beiden Teilraumen grofRe Un-
terschiede im Hinblick auf die wirtschaftlichen
Strukturen und die verfligbaren Ressourcen be-
stehen. Daruiber hinaus ist Westseeland noch
immer wirtschaftlich Richtung Kopenhagen ori-
entiert. Auch Flinen ist 6konomisch mit Kopen-
hagen verbunden, verfugt aber traditionell Giber
intensive Handelsbeziehungen mit Arhus und
dem Wirtschaftsdreieck Kolding - Vejle - Frederi-
cia, die auch weiterhin fortbestehen.

Die wichtigsten Interaktionen finden zwischen
den groRRen Zentren des Landes statt,d.h.zwischen
Kopenhagen, Odense, dem Wirtschaftsdreieck
(Kolding - Vejle - Fredericia) und Arhus.



3.8 Den politiske beslutnings- og
samarbejdsproces

Konstruktionsfasen:

For og under konstruktionsfasen var det meget
begreensede initiativer og strategier, som blev fo-
retaget af de naertliggende amter.

Kommunerne derimod var meget aktive m.h.t.at
kreve kompensation tidligt i beslutningspro-
cessen og var ogsa meget succesfulde, men pa to
forskellige mader.

| Korsgr startede man pa en strategiplani1988 og
arbejder stadig lpbende pa projektet. Denne stra-
tegiplan bestar af en lzengere reekke af rappor-
ter,som behandler forskellige vinkler pa proces-
sen.Korsgr forspgte at se pa den positive side af
forandringen efter regeringen havde truffet en
beslutning og fa det bedste ud af situationen. Den-
ne strategiser ud til at veere lykkedes, fordi de fik
en god kommunikation op at sta med A/S Sto-
rebzelt og Sund & Bzlt A/S, som pa lang sigt
hjalp dem med at fa en raekke vigtige kompen-
sationsgodtgerelser.

| Nyborg var borgerne mod forbindelsen (ligesom
i Korsgr) og strategien var at fa kompensation for
de ting man tabte pa forbindelsen. De lykkedes
ogsa at fa kompensationsgodtgdrelser og indfly-
delse pd beslutningsprocessen, men Nyborg fik ik-
ke succes til at fa kompensation i form af arbe-
jdspladser.| Nyborg gennemfgrte man ikke en lang
strategiplanlaegning som i Korsgr,men gjorde me-
get ud af den relativt kortsigtede lokale plan-
laegning for omraderne som blev overdraget af
DSB, samt en raekke mindre projekter, der mar-
kedsforte byen,dens restauranter,virksomheder,
etc.

Bade regionalt og lokalt var der en del skepsis un-
deretableringen af den faste forbindelse. Derfor
provede man fra national side ved hjzelp af kom-
pensationsinitiativer at andre denne holdning.

Et af disse initiativer var at fokusere pa samarbejde
over bzltet. Der blev bl.a.etableret et politisk fo-
rum kaldet "Belt link”. Dette forum skulle bruges
som et kommunikationsvaerktgj mellem de lokale,
regionale og nationale politiske niveauer til bl.a.

ol
3.8 Der politische

Entscheidungs- und Kooperationsprozess

Bauphase:
Vor und wahrend der Bauphase wurden auf re-
gionaler Verwaltungsebene nur in sehr be-
grenztem Umfang Aktivitaten und Strategien
umgesetzt.

Im Gegensatz dazu haben die Stadtverwaltungen
ihre Forderungen nach Kompensationsmafnah-
men frihzeitig sehr aktivin den Entscheidungs-
prozess eingebracht. Beide Kommunen haben
dabei aufunterschiedliche Weise ihre Interessen
erfolgreich vertreten.

In Korsgr wurde 1988 mit der Erarbeitung eines
Strategieplans begonnen, der stetig erganzt und
weiterentwickelt wird. Dieser Plan besteht aus ver-
schiedenen Teilberichten, die sich jeweils mit un-
terschiedlichen Themenbereichen und Elemen-
ten des Planungsprozesses auseinandersetzen.
Korsgr hat dabei stets versucht, die positiven
Aspekte der Veranderung und die Entwick-
lungschancen in den Vordergrund zu stellen. Die-
se Haltung hat sich ausgezahlt,denn Korser ver-
figte uber gute Kontakte sowohl zur A/S
Storebzelt (Planung und Bau) als auch zur Sund
& Belt A/S (Betrieb und Wartung), die sich letzt-
lich bei der Durchsetzung wichtiger Kompensa-
tionsforderungen als hilfreich erwiesen haben.

In Nyborg war die Bevolkerung zunachst - eben-
so wie in Korsgr - Uiberwiegend gegen den Bau
einer festen Querung. Die Stadt verfolgte daher
die Strategie, einen Ausgleich fur zu erwartende
Verluste zu erwirken. Auch Nyborg erreichte da-
mit die Realisierung verschiedener Kompensati-
onsmafSnahmen und eine Beeinflussung des Ent-
scheidungsprozesses. Jedoch erzielte Nyborg
keinen Erfolg im Hinblick auf eine Kompensati-
on fiir den Verlust von Arbeitsplatzen. Die Stadt
setzte keinen langfristig angelegten strategi-
schen Planungsprozess in Gang wie in Korsgr, er-
arbeitete aber relativ kurzfristige Plane fir die
stadtebauliche Entwicklung jener Flachen, die
die Stadt von der Danischen Staatsbahn (DSB) er-
halten sollte. Dartiber hinaus wurde eine Vielzahl
kleinerer Projekte zur Vermarktung der Stadt und
der ansassigen Betriebe realisiert.
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at give information om konstruktionsarbejdet. Ak-
torerne havde dog mange forskellige interesser
og der var samtidig mange tekniske problemer
under konstruktionsfasen. Derfor kom arbejdet
aldrig rigtigt til at fungere.

Begge naerliggende kommuner startede selv pa
at opbygge arbejds- og lobbygrupper, sa man
kunne fplge processen og derigennem blive pa-
rate til hurtigt at gve indflydelse pa beslutning-
erne.

I Nyborg resulterede dette arbejde f.eks.iat man
fik flyttet landszetningen af Vestbroen fra de
flotte strandomrader nord for byen, til den gam-
le bilfaergehavn, hvilket betod meget for mange
af byens borgere.

| Korsgr resulterede arbejdet i flere kompensati-
onsgodtggrelser, hvor flytningen af en del af den
danske marine fra Kgbenhavn til Kors¢r er et
eksempel herpa.

Driftsfasen:

Efter abningen af den faste forbindelse begynd-
te den offentlige holdning til den faste forbindelse
at sendre sig til det mere positive.

Folk begyndte at maerke tidsbesparelsen og den
storre fleksibiliteten som forbindelsen gav dem.
Dette fik folk til at foretage flere fritidsrejser end
for, men lang-distance rejserne udger den stor-
ste del af rejserne. Integrationen mellem Vest-
sjeelland og Fyn blev derfor ikke sa stor som for-
ventet. De regionale og lokale administrationer
er dog begyndt at kommunikere mere med hin-
anden.

Grunden tilden manglende kommunikation mel-
lem regionerne er ikke givet, men det skal siges
at det tager lang tid at integrere to omrader og
finde ud af, hvilke pnsker og aktiviteter regionerne
har til feelles.

Mange folk i regionen har den holdning, at man
endnu ikke har set den fulde integration endnu
og dette til dels skyldes at prisen for at krydse for-
bindelsen er for hgj, bade for regionale og natio-
nale borgere.
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Sowohl auf regionaler als auch auf lokaler Ebe-
ne herrschte wahrend der Bauphase der festen
Querung in der Offentlichkeit eine groRe Skep-
sis vor. Auf nationaler Ebene wurde versucht, u.a.
durch umfangreiche Kompensationsmafinah-
men einen Stimmungswechsel herbeizufiihren.

Eine der MaRnahmen, die auf nationaler Ebene
initiiert wurden, zielte auf eine verstarkte Ko-
operation zwischen den beiden Seiten des GroRen
Belts. Ein politisches Gremium - der sog. Grof3e Belt
Verbund - wurde eingerichtet. Dieser Verbund be-
stand aus Politikern und Vertretern verschiede-
ner Organisationen und sollte als Kommunika-
tionsinstrument fur die Zusammenarbeit
zwischen der lokalen, der regionalen und der na-
tionalen Ebene dienen.Insbesondere sollte durch
dieses Gremium der Informationsaustausch
wahrend der Bauphase gewahrleistet werden.Das
Kooperationsgremium wurde seiner eigentli-
chen Aufgabe jedoch nicht gerecht, da alle be-
teiligten Akteure sehr unterschiedliche Interes-
sen vertraten und zahlreiche technische Probleme
beim Bau der festen Verbindung die Zusam-
menarbeit belasteten.

Beide Stadtverwaltungen etablierten eigene Ar-
beitsgruppen bzw. Interessenvertretungen, um
die Entscheidungs- und Planungsprozesse be-
gleiten zu konnen und um friihzeitig und schnell
Einfluss auf die Entscheidungsfindung nehmen
zu konnen.

In Nyborg wurde durch diese Arbeit der Stadt-
verwaltung erreicht, dass der Standort fur die
Briickenauffahrt (der ,Briickenkopf*) verlagert
wurde. Zunachst war die Briickenauffahrt im
Norden der Stadt geplant,in einem durch Stran-
de gepragten Naherholungsgebiet der Stadt. Ny-
borg hat schliellich darauf hingewirkt, dass die
Briickenauffahrt in den Hafenbereich der Au-
tofahren verlagert wird.

Die Stadtverwaltung von Korsgr setzte durch ih-
re Arbeit eine zentrale KompensationsmafRnah-
me durch, namlich die Verlagerung einer Dani-
schen Marineeinheit von Kopenhagen nach Korser.



| dag er der igangsat en del forskellige projek-
taktiviteter pa tvaers af bzeltet. Disse projekter er
mest mellem de offentlige administrationer, og
ligner mange andre projekter mellem offentlige
administrationer i resten af landet.

Betriebsphase:

Nach der Eroffnung der festen Querung veran-
derte sich die 6ffentliche Meinung iber das neue
Verbindungsbauwerk und entwickelte eine zu-
nehmend positive Tendenz.

Die Bevolkerung begann die Vorteile der Zeiter-
sparnis und der erhéhten Flexibilitdt zu spuren,
die die feste Querungihnen bietet. Aus dieser Si-
tuation resultierte ein Zuwachs an Freizeitfahr-
ten iber den GroRen Belt. Bei den meisten Fahr-
ten handelt es sich jedoch um Reisen zu
entfernteren Zielen in Danemark, so dass die In-
tegration zwischen Westseeland und Flinen nicht
in dem erwarteten Ausmafld voranschritt. Zu-
mindest stellte sich jedoch eine intensivere Kom-
munikation zwischen den 6ffentlichen Verwal-
tungen auf regionaler und lokaler Ebene ein.

Der Grund fur das nach wie vor bestehende Kom-
munikationsdefizit auf lokaler und regionaler
Ebene zwischen den beiden Seiten des GroRRen
Belts ist nicht klar zu identifizieren. Ein Integra-
tionsprozess benétigt jedoch Zeit,ebenso wie die
Identifikation gemeinsamer Handlungsfelder
und Kooperationspartner.

Verschiedene Gesprachspartner auf beiden Sei-
ten des GroRRen Belts haben die Meinung
geaulert, dass die feste Querung noch nicht ih-
re vollstandige Integrationswirkung entfaltet
hat, da die Mautgebiihr sowohl fiir die Bevolke-
rung vor Ort als auch fiir Nutzer aus anderen Tei-
len Danemarks als zu hoch angesehen wird.

Heute bestehen einige Projektaktivitdten zwi-
schen den beiden Seiten des GroRen Belts, die sich
jedoch hauptsachlich auf die Zusammenarbeit
zwischen den Verwaltungen beider Seiten be-
schranken und sich nicht wesentlich von Koope-
rationsprojekten zwischen Verwaltungen ande-
rer Landesteile unterscheiden.
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3.9 Effekter pa turismen

Konstruktionsfasen:

| bade Korsgr og Nyborg har der vaeret foretaget
forskellige specielle tilbud til turister under kon-
struktionsfasen. Arrangementerne har vaeret af
stor variation; guidede badture pa bade stgrre og
mindre skibe, helikopterture, specielle ture med bus
for erhvervsfolk, skoler, pensionister, samt week-
endture til alle de stgrre attraktioner i omradet.

Pa begge sider, samt pa faergerne har der veeret
etableret udstillingscentre,hvor man i Korser ale-
ne havde ca. 50.000 bespgende pr. ar. Udstil-
lingscentrene pa land var desuden en del af kom-
pensationsgodtggrelsen i Folketingets aftale fra
1986.A/S Storebzelt blev gjort ansvarlig for at etab-
lere udstillingscentrene.

Larmen og andre miljgpmaessige forstyrrende ele-
menter syntes ikke at have fort til en tilbagegang
i turismen i de lokale byer. Tvaertimod besggte folk
gerne byerne flere gange, for at se hvordan
byggeriet skred frem.

Turismen var i dette tilfaelde en succesfuld for-
retning og led ikke under konstruktionsfasen
som man fgrst antog.

Driftsfasen:

Begge sider oplevede generelt en positiv effekt
vedrgrende turisme, den dag den faste forbindelse
abnede. Alle slags medier rettede opmaerksom-
heden mod den faste forbindelse og de nzerlig-
gende samfund, og dette gavisig selv ekstra tu-
risme. Denne effekt blev endda forpget, da flere
forskellige attraktioner begyndte at pge deres ind-
sats af marketing.

Pa begge sider blev der etableret strande lige
ved siden af ramperne til den faste forbindelse,
og allerede i slutningen af broens konstrukti-
onsfase blev disse taget i brug af turister. | dag
er strandene meget populzaere for specielt unge
mennesker.

Hotellerne og restauranterne har oplevet en stor
vaekst. Pa Fyn har man specielt oplevet en vaekst
i konferencerturismen og ferieturismen. Derimod
er enkelt-overnatninger af forretningsfolk mind-
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3.9 Effekte im Tourismusbereich

Bauphase:

Sowohl in Nyborg als auch in Korsgr wurden
wahrend der Bauphase spezielle touristische An-
gebote unterbreitet. Dazu z3hlten u.a. Boots-
touren auf grofRen und kleinen Ausflugsschif-
fen,Hubschrauberfliige, spezielle Bustouren fur
Geschaftsleute, Schulklassen und Rentnerinnen
und Rentner sowie spezielle Wochenendtouren
mit Besuchen verschiedener touristischer
Attraktionen in der Region.

Auf beiden Seiten des GroRRen Belts wurden Aus-
stellungscenter errichtet, zusatzlich wurden auch
auf den Fahren Informationen bereitgestellt.
Allein in Korsgr informierten sich pro Jahr liber
50.000 Besucherinnen und Besucher tiber den Bau
derVerbindung. Die Ausstellungscenter in Nyborg
und Korsgr waren Bestandteil der Kompensati-
onsvereinbarungen im Rahmen des Vertrags-
werkes von 1986 mit der Regierung in Kopenha-
gen. Der Bau- und Betriebsgesellschaft A/S
Storebzelt wurde die Verantwortung fir die Rea-
lisierung des Projektes und fiir die Errichtung
des Gebaudes Ubertragen.

Die Beeintrachtigungen durch Larm und andere
negative Einfliisse im Zuge der Bauarbeiten ha-
ben nicht zu einem Riickgang der Zahl der
Touristinnen und Touristen in den beiden direkt
betroffenen Stadten am GroRen Belt gefiihrt.Es
konnte eher der umgekehrte Trend beobachtet
werden, dass Besucherinnen und Besucher mehr-
fach nach Nyborg und Korsgr kamen, um das
Fortschreiten der Bauarbeiten zu beobachten.

Der Tourismus war in diesem Fall ein erfolgreicher
Wirtschaftszweig und wurde nicht, wie zunachst
beflirchtet,durch die Bauarbeiten beeintrachtigt.

Betriebsphase:

Im allgemeinen haben beide Seiten sehr positi-
ve Effekte im Tourismusbereich verbuchen kon-
nen seit die feste Verbindung er6ffnet wurde.
Durch Medien aller Art wurde die Aufmerksam-
keit auf die feste Querung und die direkt an-
grenzenden Gemeinden gelenkt, wodurch zu-
satzliche Besucherinnen und Besucher angezogen
wurden. Dieser Effekt wurde noch vergrofRert



sket, fordi konferencedeltagere nu kan tage frem
og tilbage pa samme dag. | dag er der flere kon-
ferencer end fgr broen dbnede og man vaelger ho-
vedsageligt af placere dem i Odense, hvis man skal
samle folk fra hele landet. Selvom Odense har ud-
videt deres kapacitet til afholdelse af konferen-
cer,er man mange steder optaget et helt ar frem.

Det totale antal af hotelophold i Vestsjaelland er
ogsa steget, selvom man har oplevet et fald i
antallet af enkelt-overnatninger, fra i 1997 at
veere ca.165.000 til ca.181.000i11999. Turismen
har veret generelt vaeret status quo i Vest-
sjeellands amt pa trods af turismen generelt har
veeret faldende i Danmark.

Korsor ligger i overvejelser om, at etablere et
stgrre konferencecenter for at fa en stgrre andel
af dette marked. De har ogsa planlagt et stgrre
rekreativt omrade i det tidligere bilfeergeomra-
de ved siden af betalingsanlaegget, som de ha-
ber vil blive en stor attraktion i den narmeste
fremtid.

| Nyborg er der blevet etableret et specielt faer-
gemuseum i en af de gamle Storebzaeltsfaerger.

Desuden har DSB lavet forskellige ordninger, sa
det nuer muligt at medbringe sin cykel i toget til
en speciel pris. Dette har vaeret meget brugt af
de lokale borgere pd begge sider af forbindelsen.

Copyright: Sund & Bzelt, Storebaelt
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durch die zusatzlichen Marketingaktivitaten ver-
schiedener touristischer Einrichtungen in der Re-
gion, die in dieser Phase durchgefiihrt wurden.

Auf beiden Seiten des GrofRen Belts wurden Stran-
dein direkter Nahe zu den Rampen der festen Que-
rung angelegt, deren Nutzung bereits gegen En-
de der Bauphase einsetzte. Heute sind diese
Strdnde sehr beliebt, insbesondere bei Jugend-
lichen.

Das Hotel- und Gaststdttengewerbe hat seit Eroff-
nung der Briicke deutliche Zuwachse verzeichnen
konnen.Funen profitiert von einer Zunahme des
Konferenztourismus und der Zahl der Ferienur-
lauber. Die Zahl der Ubernachtungen bei Ge-
schaftsreisenden ist dagegen zurtickgegangen,
da Kongressteilnehmerinnen und -teilnehmer
nun haufig am Veranstaltungstag an- und ab-
reisen.Generell hat die Zahl der Tagungen in der
Region zugenommen, wobei sich Odense zu ei-
nem bevorzugten Veranstaltungsort entwickelt
hat, insbesondere bei Konferenzen oder Tagun-
gen, bei denen Teilnehmerinnen und Teilnehmer
aus allen Teilen Danemarks zusammenkommen.
Obwohl die Kapazitaten fiir die Durchfiihrung von
Tagungen in Odense ausgeweitet wurden, sind
die Raumlichkeiten oftmals bereits ein Jahrim vor-
aus ausgebucht.

Obwobhl die Zahl der Ubernachtungen bei Kurzauf-
enthalten zuriickgegangen ist, stieg die Gesamt-
zahl der Hotellibernachtungen in Westseeland von
ca. 165.000 im Jahr 1997 auf rund 181.000 im
Jahr 1999 an. Diese Entwicklung steht im Ge-
gensatz zum allgemein ricklaufigen Trend der
Ubernachtungszahlen in Danemark. Insgesamt
war die Situation der Tourismusbranche West-
seelands stabil, obwohl der danische Touris-
mussektor insgesamt eine relativ ungunstige
Entwicklung verzeichnete.

Auch Korsgr plant die Errichtung eines Konfe-
renzcenters,um an dem wachsenden Markt par-
tizipieren zu konnen. Daruber hinaus hat die
Stadt Flachen des ehemaligen Hafenareals nahe
der Ostbriicke zu einem Naherholungsgebiet
umgestaltet. Korsgr hofft, dass dieses Gebiet in
Zukunft von der Bevolkerung gut angenommen
wird und an Attraktivitat gewinnt.
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3.10 Effekter pa miljo

Store infrastrukturelle projekter som dette har alt-
id en indflydelse pa de miljpmaessige forhold, bl.a.
derfor har dette projekt veaeret udsat for meget
seripse og detaljerede underspgelser. A/S Store-
baelt, som var firmaet ansvarlig for konstruktio-
nen af forbindelsen, var derfor ogsa ngdsaget til
hele tiden at gennemfogre forskellige miljgmaes-
sige underspgelser og kompenserende foran-
staltninger. Disse undersggelser blev gennemfort
for, under og efter etableringen af forbindelsen.
De generelle miljpmaessige resultater heraf er be-
skrevet efterfplgende.

CO2:

CO2-emissionerne er generelt stgrre for faerger
end for maengden af biler der benytter en fast for-
bindelse. Derfor er det muligt at spare braendstof
og emissioner pa lang sigt ved at bygge en fast
forbindelse. Pa kort sigt er der ekstra emissioner
ved at bygge en fast forbindelse.

| dette tilfelde begyndte det danske samfund at
bruge mindre braendstof end ved feaergetrafik-
ken,dagen hvor den faste forbindelse abnede, men
det vil kun tage ca. 6-7 ar for der er kompenseret
for den ekstra emission, produceret ved bygnin-
gen af den faste forbindelse. Efter denne dag vil
den faste forbindelse spare det danske samfund
fra 3 PJ energi om aret, hvilket svarer til ca. 2% af
det totale energiforbrug i den danske trans-
portsektor om aret, eller ca. 200.000 tons CO2.

Det er samtidig et faktum, at trafikken over Sto-
rebzelt er blevet meget stgrre end forventet, hvil-
ket derfor umiddelbart ville gpre overskuddet
mindre, men energibesparelsen pa 3 PJ for gst-
vest-trafikken vil blive fastholdt, da der er ned-
lagt yderligere feergeruter og flyafgange end for-
ventet, hvilket afbalancerer den ggede biltrafik
over den faste forbindelse.

Vandgennemstremning:

En politisk aftale fastslog, at den faste forbindelse
skulle sikre en sakaldt "nul-Igsning”, hvilket bety-
der at de hydrografiske og biologiske forhold i
@stersgen ikke ma pavirkes af etableringen af for-
bindelsen.
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In Nyborg wurde in einem der ehemaligen Fahr-
schiffe, die vor Er6ffnung der festen Querung
den GroRen Belt Uberquert haben, ein Fdhrmu-
seum eingerichtet.

Daruber hinaus wurden einige Vereinbarungen
mit der Danischen Staatsbahn getroffen, die z.B.
die Mitnahme von Fahrrddern zu einem Sonder-
preis ermoglichen. Diese Initiativen waren sehr
erfolgreich, insbesondere bei der Bevolkerung
vor Ort.

3.10 Umweltauswirkungen

GrofRe Infrastrukturprojekte wie die feste Querung
uiber den GroRBen Belt beeinflussen in jedem Fall
die Umweltbedingungen. Das Projekt wurde da-
her sehr fundiert und detailliert beobachtet.A/S
Storebzelt, die verantwortliche Baugesellschaft,
war durch den Danischen Staat verpflichtet wor-
den, regelmalig verschiedenste Umweltunter-
suchungen und Kompensationsleistungen durch-
zufiihren. Die Umweltanalysen wurden vor dem
Bau, wahrend und im Anschluss an die Bauar-
beiten an der festen Querung durchgefiihrt. Die
allgemeinen Ergebnisse dieser Untersuchungen
werden im folgenden dargestellt.

CO2:

Die CO2-Emissionen der Fahrschiffe erreichen
generell hohere Werte als die Emissionen einer
grofRen Anzahl Pkw. Daher ermoglicht die feste
Querung langfristig eine Einsparung von Kraftstoff
und Emissionen. Kurzfristig kommt es allerdings
durch die BaumaRRnahmen zu einer zusatzlichen
Emission.

Mit dem Tag der Ero6ffnung der festen Querung
begann fiir die danische Volkswirtschaft somit der
verringerte Kraftstoffverbrauch. Es wird jedoch
6 bis 7Jahre dauern, bis der zusatzliche Energie-
verbrauch,den der Bau der Verbindung verursacht
hat, kompensiert sein wird.Von diesem Tag an wird
die Energieeinsparung durch die feste Verbin-
dung proJahr 3 PJ betragen. Das entspricht rund
2 % des gesamten Energieverbrauchs im dani-
schen Transportsektor bzw.einer Einsparungvon
mehr als 200.000 Tonnen CO2.



M.h.t.stremforholdene betyder denne aftale, at
det garanteres, at der efter feerdiggorelsen af
byggearbejdet skal vedblive at passere den sam-
me maengde vand igennem Storebzelt som for be-
gyndelsen af bygningen af den faste forbindel-
se. Derfor gravede man nogle steder Storebzelt
dybere for at kompensere for de mange bropil-
ler i vandet og udvidelsen af Sprogg. Undersg-
gelserne viser nu vigtige indikatorer for at "nul-
Ipsningen” er etableret.

| dag er vandforholdene i og udenfor havnen i Kor-
spr og Nyborg meget stille,i og med feergerne er
forsvundet. Dette har nu forbedret forholdene for
fritidsaktiviteter sasom fiskeri og sejlsport om-
kring havnene.

Biologi:

Indikatorer viser ogsa, at havmiljget har mindst
samme kvalitet som for forbindelsen blev eta-
bleret. Der er nu observeret lige sa mange torsk,
blamuslinger, sild og dyr pa havbunden som for.
Nogle steder er muslingebankerne vokset pa be-
kostning af vegetationen pa havbunden. Andre
steder vokser vegetationen. Dette er mest rundt
om den nye del af Sprogg, hvor ogsa helt ny ve-
getation begynder af gro.

Pa Sprogo lever der en fredet frpart. For at rede
arten er der blevet lavede specielle foranstalt-
ningerlangs med hele omradet, hvor motorvejen
og jernbanen Ipber. Der er blandt andet lagt ror
under vejen og jernbanen, sadan sa frgerne kan
passereisikkerhed.Antallet af frger er nu i vaekst.

Fuglene pa Sprogg eridag dobbelt sa mange som
for etableringen af forbindelsen, og dette er bade
hvilende og ynglende fugle. Underspgelser viser
desuden, at fugle bruger broen som landmaerke
og hvilested pa lange ture.

Genbrug af overskudsmaterialer:

For den faste forbindelse blev bygget, kunne kon-
struktionsfirmaerne ikke bruge moraeneler som
konstruktionsmateriale, men ved dette kon-
struktionsarbejde blev der udviklet en speciel
teknik,som gjorde at 75% af leret kunne blive brugt
igen i konstruktionen.

ol
Tatsachlichist jedoch der Verkehr tiber den Grof3en
Belt in deutlich hoherem Mal3e angestiegen als
prognostiziert.Da jedoch gleichzeitig auch mehr
innerdanische Fahrlinien und Flugverbindungen
eingestellt wurden als zunachst erwartet, wird

das prognostizierte Mal} der Energieeinsparung
durch die feste Querung trotzdem erreicht.

Wasseraustausch:

Gesetzlich wurde vereinbart, dass die feste Que-
rung die sog. Nulllésung garantieren muss, d.h.,
dass die hydrographischen und biologischen Be-
dingungenin der Ostsee durch die feste Querung
unbeeinflusst bleiben miissen.

Im Hinblick auf die Wasseraustauschverhaltnis-
sein der Ostsee bedeutet diese Vereinbarung, dass
sichergestellt werden muss, dass nach Fertig-
stellung der Bauarbeiten die gleiche Menge Was-
ser durch den GroBen Belt flieRen kann wie vor
dem Bau der festen Querung.Daher wurden um-
fangreiche Ausbaggerungen vorgenommen,um
die notwendige VergroRerung der Insel Sproge
und die Barrierewirkung der Pylonen zu kom-
pensieren. Umweltgutachten zeigen anhand ei-
niger wichtiger Indikatoren, dass die Nulllésung
erreicht wurde.

Durch die Einstellung des Fahrverkehrs sind heu-
te die Wasserverhiiltnisse in der Umgebung der
Hafen von Korsgr und Nyborg deutlich ruhiger als
friher.Dadurch haben sich die Bedingungen fur
Aktivitaten wie Angeln und Segeln verbessert.

Meeresbiologie:

Einige Indikatoren zeigen auch,dass die Meeres-
umwelt heute einen Zustand erreicht hat,der min-
destens der Qualitdt vor dem Bau entspricht. Es
werden heute so viele Dorsche, Miesmuscheln,
Heringe und andere Lebewesen im Groen Belt
gezahlt wie vor Beginn der Bauarbeiten. In eini-
gen Bereichen haben sich die Muschelbanke so-
gar zu Lasten bestimmter Vegetationsarten aus-
gedehnt. An anderen Stellen hat wiederum die
Vegetation zugenommen. Dies gilt insbesonde-
re fur die neu geschaffenen Flachen der ver-
groBerten Insel,die z.T.durch neue Vegetations-
arten besiedelt wurden.
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Stort set alt materiale som blev gravet op blev
brugt igen. Materialet blev brugt til udvidelsen
af Sproge, ramper og beskyttelse af kysten. Spild
af materiale udgjorde ca.12%
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AufderInsel Sprogg lebt eine unter Naturschutz
stehende Krotenart. Zur Sicherung der Kroten
wurden spezielle Krotenzaune entlang der
StralRen- und Schienentrasse errichtet sowie Tun-
nel und Rohren, um den Tieren eine gefahrlose
Uberquerung der Verkehrswege zu erméglichen.
Die Zahl der Kroten zeigt heute eine ansteigen-
de Tendenz.

Die Zahl der auf Sprogg lebenden Vogelarten
hat sich gegenuber der Situation vor dem Bau der
Querung verdoppelt. Dies gilt sowohl fir ra-
stende als auch fur briitende Vogel. Die Unter-
suchungen haben gezeigt, dass die Vogel die
feste Querung heute als Orientierung und auch
flr Zwischenstopps auf langeren Fligen benut-
zen.

Wiederverwendung des Baggerguts:

Bis zum Bau der festen Querung war es technisch
nicht moglich, steinigen Geschiebelehm als Bau-
material einzusetzen. Fur die Bauarbeiten am
GroRe Belt wurden jedoch spezielle Sortierungs-
techniken entwickelt, die eine Wiederverwendung
von 75 % des abgegrabenen Erdreichs ermoglichten.

Das abgegrabene Material wurde in nahezu voll-
em Umfang auf unterschiedliche Weise wieder-
verwendet, z.B. fur die Erweiterung der Insel
Sproge, fur Rampen und Kiistenschutzmaf3nah-
men. Nur etwa 12 % der Materialien gingen ver-
loren.



4 @resundsforbindelsen mellem
Sverige og Danmark

Denne beskrivelse er gjort kortere end de to
foregaende eksempler,dels fordi erfaringerne er
forholdsvist begraensede, og dels fordi forholdene
er meget lidt sammenlignelige med en eventu-
el fast forbindelse over Femer Bzlt. Afsnittet er
derfor koncentreret om processen og det green-
seoverskridende samarbejde.

4.1 @resundsregionen
@resundsregionen bestar af den sydlige del af

Sverige (Region Skane) og de danske ger gst for Sto-
rebzelt: Sjeelland, Lolland, Falster og Bornholm.

Indbyggere i @resundregionen 1998

Hver tern svarer til 100.00 inbyggere
Totalt i regionen 3.434.000 indbygerre

Einwohner in der @resundregion 1998

Jedes Saulenelement entspricht einer Zahl von 100.000 Einwohnern.
Insgesammt umfasst die Region 3.434.000 Einwohner
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4 Die Querung iiber den @resund
zwischen Schweden und Danemark

Das Beispiel der @resund-Querung st insgesamt
deutlich kiirzer als die Gibrigen Kapitel, da bisher
nur in sehr begrenztem Mal3e Erfahrungen vor-
liegen und die Situation am @resund nur sehr be-
dingt mit der Fehmarnbelt-Region vergleichbar
ist. Daher konzentrieren sich die Ausfiihrungen
auf die Planungs- und Bauphase sowie auf die
grenziibergreifende Zusammenarbeit.

4.1 Die @resund-Region

Die @resund-Region besteht aus dem siidlichen
Teil Schwedens und den danischen Inseln See-
land, Lolland, Falster und Born-
holm im Osten Danemarks.

In der Region leben rund 3,5 Mio.
Einwohner, rund 2,4 Mio. auf da-
nischer Seite und 1,1 Mio. auf
schwedischer Seite.

Die beiden Seiten des @resunds
weisen sehr ahnliche Strukturen
auf. Auf danischer und schwedi-
scher Seite sind weite Flachen
landwirtschaftlich genutzt und
diinn besiedelt, wobei sich die zen-
trale Region mit den Stadten Ko-
penhagen und Malmo deutlich
von den Ubrigen Teilen der Qre-
sund-Region abhebt. In diesem
Raum ist die Bevolkerungsdichte
sehr hoch. Der Kopenhagener Flug-
hafen nimmt einen zentralen
Standort innerhalb der Region ein.

50 km

J

Regionen har 3,5 millioner indbyggere, hvor ca. 2,4
millioner bor pa den danske side, og 1,1 millioner
bor pa den svenske side.

De to sammenknyttede omrader har mange feel-
lestrek. Begge sider er hovedsageligt land-
brugsarealer og tyndtbefolkede omrader. Ker-
neomradet adskiller sig fra resten af regionen pa

4.2 Die feste Verbindung

Die feste Querung lber den @resund verbindet
Danemark und Schweden auf einer Linie von der
danischen Insel Amagar, unmittelbar nordlich
des internationalen Flughafens Kastrup, bisin den
Stiden der Stadt Malmo in Schweden.
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grund af byerne Kgbenhavn og Malme, hvor be-
folkningstallet er hgjt. Kebenhavns Lufthavn er
placeret centralt i regionen.

4.2 Den faste forbindelse

@resundsforbindelsen forbinder Danmark og

Die feste Verbindung besteht aus folgenden

Hauptabschnitten:

= Einer kuinstlichen Halbinsel, die von Kastrup
in Danemark aus 430 Meter in den @resund
hineinragt

= Einem abgesenkten Tunnel von 3.510 m Lan-
ge, der sich von der kuinstlichen Insel bis zur
Hochbrucke erstreckt

(2N Copenhagen
Artificial peninsula 430 m
Saltholm
Immersad tunnel
3,510 m

Artificial Island 4,055 m

Western approach bridge
3,014 m

M

\Dal’lmark Kilde/Quelle: @resundskonsortium

Total length of the bridge 7,845 m
High bridge 1,092 m

Eastern approach bridge
3,739 m

T T

N\ = Einer westlichen Zufahrts-
briicke von 3.014 m Lange
zwischen der Insel und der
Hochbriicke

= Einer1.092 m langen Hoch-
briicke (Schragseilkonstruk-
tion) mit einer freien Spann-
weite von 490 m und einer
Durchfahrtshohe von 57 m
uber die ,Flint-Rinne“ (dem
Fahrwasser)

= Einer 3.739 m langen 0Ost-
lichen Zufahrtsbricke zwi-
schen der schwedischen
Kuste bei Lernacken und der

Sweden
J

Sverige, fra pen Amager (nord for Kastrups inter-
nationale lufthavn) til Lernacken syd for Malmg.

Forbindelsen bestar af:

= Enkunstig halvg som straekker sig 430 meter
ud fra den danske kyst ved Kastrup lufthavn.

» Ensanketunnel pa 3.510 meter mellem den
kunstige halvg og en kunstig ¢.

= En 4.055 meter kunstig @, under navnet Pe-
berholmen.

= En3.014 meterlangvestliganlgbsbrofraden
kunstige ¢ til hgjbroen.

= En1.092 meter lang hgjbro, med et frit spaen
pa 490 meter og en passage hgjde pa 57 me-
ter over Flintekanalen (Broen hedder en skras-
tagsbro p.g.a. de skra stager fra broens pylo-
ner til vejelementerne).

= En 3.739 meter lang gstlig anlgbsbro fra Ler-
nacken i Sverige til hgjbroen.

4.3 Trafik over den faste forbindelse
Biltrafik

Trafikken over @resund er steget med 80% mel-
lem august 1999 og august 2000.1 de fprste 6 ma-
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Hochbriicke

4.3 Verkehrsaufkommen

Fahrzeugverkehr:

Das Verkehrsaufkommen liber den @resund hat sich
zwischen August 1999 und August 2000 um 80 %
erhoht.In den ersten 6 Monaten nach der Er6ffnung
der festen Verbindung Uberquerten rund 1,7 Mil-
lionen Fahrzeuge die Briicke iber den @resund, in
denen etwa 4,8 Millionen Fahrzeuginsassen be-
fordert wurden.Die Zahl der Fahrzeuge, die zu Be-
ginn des Jahres 2001 die feste Querung nutzten,
lag etwas niedriger als die vor der Er6ffnung der
@resund-Verbindung aufgestellten Prognosen. Et-
wa 2/3 der Personen, die die Briicke mit dem Pkw
uberqueren, nutzen diese fuir Freizeitfahrten, etwa
1/3 der Personen nutzen sie fiir Geschaftsaktivita-
ten bzw. als Berufspendler. Der Preis fiir eine ein-
fache Fahrt betragt 230 DKK. Fur hdufige Fahrten
wird ein elektronisches Zahlverfahren mit der
Geldkarte, Bro-bizz“ zu einem reduzierten Preis in
Hohe von 125 DKK angeboten.

Der Transitverkehr fillt geringer aus als erwartet,
insbesondere aufgrund der starken Konkurrenz
durch die Fahrlinie zwischen Helsinggr und Hel-



neder efter @resundsforbindelsen abnede, blev
den passeret af ca. 1,7 mio. kgrertgjer, med i alt
4,8 mio. passagerer. Antallet af koretgjer i be-
gyndelsen af 2001 ligger lidt under de prognoser,
der blev opstillet inden forbindelsen abnede.
Dette deekker dog over store udsving pa dels sae-
son og dels ugedage. Ca. 2/3 af de bilrejsende
benytter @resundsforbindelsen i deres fritid,
mens ca. 1/3 benytter forbindelsen til forret-
ningsrejser, pendling o.l. En enkeltbillet koster 230,-
dkr.og rejsende med elektronisk foranstaltning:
”Bro-bizz” betaler 125,- dkr. pr. tur.

Transittrafikken har veeret mindre end forventet,
da der har veeret en stor konkurrence fra faerge-
linierne mellem Helsingor og Helsingborg, nord for
Kebenhavn og Malmeg. Disse faergelinier har en
hejfrekvens af afgange og lavere pris end den fa-
ste forbindelse, hvilket derfor giver nogle rej-
sende grund til at bruge denne forbindelse i sted-
et for.Desuden er turen 50 km.lengere over den
faste forbindelse, hvis man rejser mellem det
sydlige og vestlige Danmark til omrdder nord
for Helsingborg.

Togtrafik

Samtidig med dbningen af @resundsforbindelsen
dbnede @resundstoget, der 3 gange i timen kgrer
mellem Kgbenhavn og Malmg, via Kpbenhavns
Lufthavn i Kastrup. | de farste 6 mdneder efter for-
bindelsen dbnede, har ca. 2,6 mio. togpassagerer
rejst over @resundsforbindelsen. Det er en vae-
sentlig stigning i forhold til for den faste forbin-
delse. Et af formalene med at etablere @re-
sundsforbindelsen mellem Kpbenhavn og Malmg
var,at man gnskede at skabe en byintegration og
at fremme brugen af jernbanetransport.

Siden abningen har de svenske og danske jern-
baneselskaber Isbende indsat forbindelser til nye
destinationer.Der er f.eks. nu direkte tog mellem
Kebenhavn og Stockholm og enkelte afgange
mellem Malmg og Hamburg.

Den faste forbindelse har betydet, at de danske
turister nu kan rejse til Bornholm pa 3 timer fra
Kgbenhavn. Denne rejse tog ca. 8 timer fgr,da man
rejste direkte med feerge fra Kgbenhavn. Det er
nu muligt at rejse med tog fra Kgbenhavn til

o
singborg nordlich von Kopenhagen. Die Haufig-
keit der Fahrpassagen ist sehr hoch und die
Kosten fur die Uberfahrt sind niedriger als die Ge-
buhrfiir die Briicke. Aus diesen Griinden wahlen
noch immer viele Reisende diesen Weg. Darliber
hinaus ist fur Reisende aus dem Stiden oder
Westen Kopenhagens mit einem Reiseziel nord-
lich von Helsingborg die Fahrt tiber die @resund-
Briicke 5o km langer als die Alternativroute Gber
Helsinggr/Helsingborg.

Schienenverkehr:

Mit dem Er6ffnungstag der festen Querung tiber
den @resund wurde auch eine neue Bahnverbin-
dung, der ,,@resundstog“, eingerichtet. Drei Mal
pro Stunde verbindet ein Zug die Bahnhdfe von Ko-
penhagen und Malmé mit Zwischenstopp am
Kopenhagener Flughafen. In den ersten 6 Mona-
ten nach der Offnung der festen Querung haben
rund 2,6 Millionen Reisende die @resund-
Verbindung mit der Bahn uiberquert. Damit wur-
de ein deutlicher Anstieg der Zahl der Bahnrei-
senden im Vergleich zur Situation vor Er6ffnung
der festen Querung erreicht. Eines der zentralen
Ziele,das mit dem Bau der festen Querung erreicht
werden sollte, war die Verknlpfung der beiden
Stadte zu einem Integrationsraum und die For-
derung des Schienenverkehrs. Seit der Er6ffnung
der @resund-Querung haben die schwedischen
und danischen Eisenbahnunternehmen einige
neue Bahnverbindungen zu neuen Zielorten ein-
gerichtet. Beispielsweise besteht jetzt eine direkte
Verbindung zwischen Kopenhagen und Stockholm
und es wurden einige Direktverbindungen zwi-
schen Malmo und Hamburg eingefiihrt.

Durch die feste Verbindung liber den @resund ist
esdanischen Urlauberinnen und Urlaubern jetzt
moglich, die Insel Bornholm von Kopenhagen
ausinnerhalbvondreiStunden zu erreichen. Erst
seit Eroffnung der neuen Querung konnen Bahn-
reisende bis Ystad in Schweden fahren, um von
dort aus mit der Schnellfahre in die Stadt Rpnne
auf Bornholm zu gelangen. Friiher dauerte die-
se Bahnreise aufgrund der Fahrfahrt zwischen Ko-
penhagen und Schweden etwa 8 Stunden.

Auf beiden Seiten der festen Querung wurden

grofe Investitionen in infrastrukturelle Projekte
vorgenommen. Insgesamt belduft sich das
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Ystad i Sverige, hvorfra man kan rejse videre med
hurtigfaerge til Renne pa Bornholm.

Pa begge sider af forbindelsen er der blevet gen-
nemfort store investeringer i bl.a.infrastrukturelle
projekter.Tilsammen bliver der investeret ca.100
milliarder kr.i @resundsregionen. Inklusiv er f.eks.
projekter som metro-projekterne i bade Malmg
og Kgbenhavn, city-tunnelen i Malmg, udvidel-
sen af Kastrup lufthavn, det nye operahus i Kg-
benhavn etc.

Banestyrelsen (DK) og Banverket (S) skal ifglge re-
geringsaftalen mellem de to lande betale et
belgb pa 300 millioner dkr. om dret, for at fa ret-
tigheden til at benytte jernbanen pa den faste for-
bindelse. Dette belpb er uafhaengigt af antallet
af tog.

4.4 Finansiering

Den danske stat ejer 100% af aktieselskabet Sund
& Bzlt Holdning A/S, som ejer selskabet A/S
@resund.A/S @resund er ansvarlig for etablerin-
gen af de danske landanlaeg til forbindelsen. A/S
@resund ejer 50% af @resundskonsortiet. De
andre 50% er ejet af det svenske selskab SVEDAB
AB (Svensk-Danska Broforbindelsen),som er den
svenske modpart til A/S @resund og derfor an-
svarlig for de svenske landanlaeg. SVEDAB AB er
100% ejet af den svenske stat. A/S Qresund og
SVEDAB AB er sammen og hveriszer ansvarlig for
alle @resundskonsortiets forehavender.

@resundskonsortiet har ansvaret for at kon-
struere og drive kyst-til-kyst anleegget mellem
Sverige og Danmark. Ifglge aftalen mellem den
danske og svenske regering har @resundskon-
sortiet eneretten til at kunne inddrage gebyr fra
de rejsende pd @resundsforbindelsen. Disse gebyrer
skal daekke omkostningerne til drift og vedlige-
holdelse, samt tilbagebetaling af de optagne
lan. @resundskonsortiets indtaegter skal dog ogsa
finansiere udgifterne til de landanlaeg der er
etableret i direkte forbindelse til kyst-til-kyst
forbindelsen.

Organisations- og finansieringsmodellen erden
samme som pa Storebzeltsforbindelsen, m.h.t.
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Investitionsvolumen in der @resundregion auf ca.
100 Milliarden DKK. Darin enthalten sind z.B.
MaRBnahmen wie die Metro-Projekte in Malmo
und Kopenhagen, der City-Tunnel in Malmo, die
Erweiterung des Flughafens in Kastrup oder auch
das neue Opernhaus in Kopenhagen.

Die Unternehmensbereiche der ddnischen und
schwedischen Eisenbahngesellschaften, die fir
die Schieneninfrastruktur verantwortlich sind
(Banestyrelsen in Danemark und Banverket in
Schweden), sollen laut Regierungsabsprache zwi-
schen den beiden Landern einen Betrag von 300
Millionen DKK jahrlich aufbringen, um die Nut-
zungsrechte fur die Eisenbahnstrecke auf der
festen Querung zu erhalten. Der vereinbarte
Betragist unabhangigvon der Zahl der Zuge, die
die @resund-Verbindung liberqueren.

4.4 Finanzierung

Der ddnische Staat ist 100 %-iger Anteilseigner der
Holding-Gesellschaft Sund & Belt holding A/S, in
deren Eigentum sich wiederum die A/S @resund
befindet. A/S @resund ist fiir den Bau der land-
seitigen Anschlussinfrastruktur der @resund-
Querung auf danischer Seite verantwortlich und
halt einen Anteil von 50 % am @resundsbro Kon-
sortium (Konsortium der @resundbriicke). Die
anderen 50 % des Konsortiums befinden sich im
Besitz des schwedischen Unternehmens SVEDAB
AB (Svensk-Danska Broforbindelsen), dem
schwedischen Partnerunternehmen der A/S
@resund, das entsprechend auf schwedischer
Seite fur den Bau der landseitigen Anschluss-
infrastruktur verantwortlich ist. SVEDAB AB
gehort zu 100 % dem schwedischen Staat.Die bei-
den Unternehmen haften gemeinsam und jedes
flr sich furr alle Verbindlichkeiten des @resund-
konsortiums.

Die Verantwortung fur den Bau und Betrieb der
Querung zwischen Schweden und Danemark
liegt in den Handen des @resundkonsortiums.
Gemal einer Vereinbarung zwischen der dani-
schen und der schwedischen Regierung besitzt
das @resundkonsortium die Exklusivkonzession fiir
die Einnahme der Mautgebiihren von den Be-
nutzerinnen und Benutzern der Verbindung. Die-



statsgaranterede 1an. Forskellen er dog, at ga-
rantierne formuleres gennem to statsejede sel-
skaber.

@resundskonsortiets anlaegsbudget er pa 14,75 mil-
liarder dkr. (1990 priser). 11999 priser svarer det
til 18,3 milliarder dkr.

Den faste forbindelse over @resund er stpttet af
EU-Kommissionen gennem TEN-programmet
(Transeuropzeiske Netveerk). Indtil slutningen af
1999 udgjorde det samlede stottebelpb 582 mil-
lioner dkr. (i 1990-priser), men man har modta-
get yderligere stgtte i ar 2000.

Ldnene har en tilbagebetalingstid pa ca. 30 dr.

4.5 Udviklingiregionen

Forbindelsens abning har haft stor indflydelse pa
det kommercielle og kulturelle livi bade Malmg
og Kgbenhavn.En del indkgbscentre har oplevet
envakstikunderfraden andenside. Dette er ho-
vedsageligt fordi mange dagligvarer og service-
tilbud er billigere i Sverige, hvor Kpbenhavn der-
imod kan tilbyde borgere fra Skane varer og
oplevelser som er af mere storby karakter.

Den faste forbindelse over @resund har ligesom
Storebaeltsforbindelsen @ndret oplevelsen af
geografien. @resundsforbindelsen har forbun-
det to byer teettere sammen og igangsat en be-
vidsthedsaendrende proces.

For abningen af forbindelsen lavede man vittig-
hederom hinandens indbyggere og juridiske sy-
stemer. | dag taler regionen og de to landes re-
geringer om at lave dispensationer for forskellige
love.

Denne udvikling er ikke kommet som en auto-
matisk konsekvens af den faste forbindelse. Ud-
viklingen er et resultat af en massivkommerciel
og organisatorisk proces udfort af en lang raekke
af forskellige offentlige og private aktgrer.

En af de mere centrale og betydningsfulde aktgrer
har vaeret Oresundskomiteen. Danske og Svens-
ke politikere stiftede Oresundskomiteen, som

i n
se Einnahmen werden nicht nur fur die Finan-
zierung des Unterhalts der Querung und fur die
Zinszahlungen eingesetzt, sondern auch fur die
Riickzahlung der Kredite, die zum Bau der fest-
en Querung bendtigt wurden. Die Ertrage des @re-
sundkonsortiums sollen jedoch auch die Kosten
furdie Landanlagen abdecken, die in Erganzung

zu der eigentlichen Kiste-Kuste-Verbindung er-
richtet wurden.

Die Organisationsform fiir den Bau- und Betrieb
der @resund-Querung entspricht dem am GrofRRen
Belt gewahlten Modell, abgesehen von der Tat-
sache, dass am Q@resund zwei Staaten als Ei-
gentlimer der Gesellschaft auftreten.

Das Budget des @resundkonsortiums, das die
Baukosten umfasst, belauft sich auf 14,75 Mrd. DKK
(Preisniveau1990).In Preisen von 1999 entspricht
dies einem Wert von 18,3 Mrd. DKK.

Der Bau der festen Querung liber den @resund
wurde durch die EU-Kommissionim Rahmen des
Programms zum Aufbau transeuropdiischer Ver-
kehrsnetze (TEN - Trans-European Network) un-
terstutzt. Bis Ende 1999 beliefen sich die Zu-
schiisse auf insgesamt 582 Mio. DKK (in Preisen
von 1990). Weitere Beihilfen flossen im Jahr 2000.

Die Kalkulationen gehen davon aus, dass die Kre-
diteim Laufe von 30 Jahren abgetragen sein wer-
den.

4.5 Entwicklung der Region

Die Er6ffnung der Briicke hat sich splirbar auf den
Handel und das kulturelle Leben in Malmo und Ko-
penhagen ausgewirkt. In einigen Einkaufszentren
stieg die Zahl der Kunden von der jeweils ande-
ren Seite des @resunds. Dies ist insbesondere
aufdas glinstigere Waren- und Dienstleistungs-
angebot in Schweden zuruckzufihren. Umge-
kehrt bietet Kopenhagen den Schweden das An-
gebotsspektrum einer Metropole, Uber das
kleinere Stadte nicht verfugen.

Auch die @resund-Querung hat dhnlich wie die

Verbindung tiber den GrofRen Belt die Geographie
verandert. Die @resund-Briicke, die zwei Stadte
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skal virke som en platform for den fzelles udvik-
ling af @resundsregionen. En af Oresundsko-
miteens opgaver er bl.a. at vaere ansvarlig for ud-
viklingen af en falles strategiplanleegning for
udviklingen af regionen.

sehr eng miteinander verknupft, hat einen Pro-
zess der Bewusstseinsdnderung in Gang gesetzt.

Vor dem Bau der @resund-Briicke haben sich Da-
nen und Schweden Uber die Rechtssysteme und

/St:ckholm

Copenhagen

a
W

Kilde/Quelle: @resundskonsortiet
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~ die Bewohner auf der jeweils anderen Sei-
te des Sunds amusiert. Heute sprechen die
beiden Staaten Uber mdégliche gesetzliche
Sonderregelungen.

Diese Entwicklung ist jedoch kein Zufalls-
produkt, sondern das Resultat eines breit
angelegten wirtschaftlichen und organisa-
torischen Prozesses,der durch zahlreiche of-
fentliche und private Akteure in Gang gesetzt
wurde.

4 Zuden bedeutendsten Akteuren zahlt hier
sowohl das @resundkomitee als auch der
@resundausschuss. Durch schwedische und
danische Politiker wurde das @resundko-
mitee etabliert, das als Basis fur die Orga-
nisation und Steuerung der gemeinsamen
Entwicklung in der @resund-Region fun-

Derudover har der veeret mange andre aktive ak-
torer fra regionale og lokale offentlige admini-
strationer, universiteter, private virksomheder,
fagforeninger og andre interesseorganisatio-
ner fra begge sider af sundet.En del af disse or-
ganisationer har etableret paraplyorganisatio-
ner og specielt indrettede afdelinger med henblik
pa at nedbryde juridiske og traditionsbundne bar-
rierer, og derved kunne daekke begge sider af
gransen.

Processen omkring harmonisering af de to sider
af @resund har veeret lang og meget komplice-
ret, men er pataenkt at skulle fortszette i lang tid
endnu. Samtidig har processen vaeret udsat for
en enorm fokus fra alle niveauer af offentlig ad-
ministration, private organisationer og medier-
ne. Et eksempel er, at EU har udpeget Qre-
sundsregionen som fors@dgsregion for bedre
beskaftigelse. Et andet eksempel er, at de dan-
ske og svenske regeringer har aftalt at skabe et
at Europas reneste storbyomrader i regionen
gennem et faelles miljgprogram. Programmet
er stpttet finansielt gennem EU's Interreg II-pro-
gram.
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g giert. Das Komitee ist u.a.fur die Erarbeitung
gemeinsamer Entwicklungsstrategien fur die
Region verantwortlich.

Daruber hinaus sind auch viele andere Akteure
an diesem Prozess beteiligt, z.B. verschiedene
regionale und lokale Verwaltungen auf beiden
Seiten des Sunds, Universitaten, Privatunter-
nehmen, Gewerkschaften und andere Interes-
sengruppen. Viele der Interessengruppen ha-
ben gemeinsame Dachorganisationen oder
spezifische Abteilungen gegriindet,um die nach
wie vor bestehenden juristischen und tra-
ditionsbedingten Barrieren zu tberwinden und
Aufgaben auf beiden Seiten des @resunds wahr-
zunehmen.

Der Kooperationsprozess in der @resundregion
war bisher bereits zeitaufwendig und komplex,
wird aber auch weiterhin bei der Fortfiihrung und
Intensivierung viel Ausdauer von den beteiligten
Akteuren erfordern.Insgesamt wurde dem Inte-
grationsprozess am @resund viel Aufmerksamkeit
durch die beteiligten Verwaltungen, durch die ver-
schiedenen Verbande, Vereine und Organisatio-
nen sowie durch die Medien gewidmet. Auch auf



EU har sammen med bl.a. den danske og svens-
ke regering investeret ca.100 millioner dkr.i sam-
arbejdsprojekter pa tvaers af @resund gennem In-
terreg ll-programmet.

Pa lokalt, regionalt og nationalt niveau bliver der
lavet studier og handlingsplaner for hvordan
man fjerner juridiske og administrative barrie-
rer for integration. | gjeblikket er det de invol-
verede projektorganisationer som udggr den
mest aktive partiintegrationsprocessen mellem
Storkgbenhavn og Skane. Mere end 100 graen-
seoverskridende initiativer og projekter er blevet
igangsat, hvor langt de fleste tager aktiv del i
integrationsprocessen vedrgrende kultur, ar-
bejdsmarked, infrastruktur, erhvervsfremme etc.
Specielt integrationen af de to siders erhvervs-
liv erivaekst. Malme er i dag den by med naest-
mest erhvervsmaessiq vaekst i Sverige efter Stock-
holm og overgar pa denne made Ggteborg,som
er Sveriges naeststgrste by. Dette viser, at virksom-
hederne er begyndt at overveje de nye mar-
keder og samarbejdsmuligheder pd den anden si-
de af @resund.

Et spaendende projekt er Medicon Valley Academy
projektet,som er et samarbejdsprojekt mellem
universiteter, hospitaler og medicinal industri-
en. Projektet koncentrerer sig om at gore Qre-
sundsregionen til et af de stgrste centre for
medicinsk udvikling og forskning i verden.

| sammenhaeng med dette projekt, har man ud-
viklet et projekt kaldet @resundsuniversitetet,som
er et samarbejdsprojekt mellem 11 universiteter
og hgjskoler i regionen. Samarbejdet deekker al-
le slags omrader fra administration til uddannelse.
Formalet er at indkredse skolernes effektivitet og
kvalitet, og derved forstaerke muligheden for at
skabe et vigtigt center for viden i regionen.

Samarbejdet mellem hgjskoler, universiteter og
andre uddannelsesinstitutioner gennemfgrer pa
denne vis nye graenseoverskridende projekter.
At studere pa den anden side vil ikke kun give go-
de uddannelseskvalifikationer, men ogsa give in-
dividuel udvikling, involvering, sprogkundskaber
og netvaerk som vil blive vaerdifulde nar studiet
er feerdigt, i og med det vil mindske kultur-
forskellene pa lang sigt.

ol
der Ebene der EU besteht besonderes Interesse
anden Entwicklungen dieses grenziibergreifen-
den Raumes. So hat die EU die Region jetzt z.B.
zu einer beschdftigungspolitischen Modell-Region
erklart. Ein weiteres Beispiel sind die gemein-
samen Umweltprogramme der Regierungen
Danemarks und Schwedens, mit deren Hilfe die
@resundregion zu Europas sauberster Metro-
politanregion entwickelt werden soll. Diese Zu-
sammenarbeit wird von der EU uber das INTER-
REG-Programm finanziell unterstiitzt.

Die Regierungen Schwedens und Danemarks so-
wie Verwaltungen auf regionaler und lokaler
Ebene haben gemeinsam mit der EU uber das
INTERREG-II-Programm insgesamt mehr als 100
Mio. DKK in Kooperationsprojekte in der @re-
sundregion investiert.

Sowohl auf kommunaler als auch auf nationaler
Ebene werden Gutachten und Aktionspldne er-
arbeitet, um den Integrationsprozess zu beglei-
ten und rechtliche oder verwaltungsmaRige
Barrieren zu beseitigen. Momentan sind Pro-
jektgruppen die aktivsten Partnerinnerhalb die-
ses Integrationsprozesses zwischen dem
GroRraum Kopenhagen und Skine. Uber 100
grenziibergreifende Initiativen und Projekte wur-
den in Gang gesetzt und sind Teil des Integra-
tionsprozesses in den Bereichen Kultur,
Verkehrsinfrastruktur, Arbeitsmarkt, Wirt-
schaftsforderung etc. Auch die Zusammenarbeit
im Unternehmensbereich nimmt zu. Malmé
nimmt heute nach Stockholm hinsichtlich der
Wachstumsraten im Industrie- und Gewerbesek-
tor den zweiten Platz im Land ein und liegt da-
mit vor Ggteborg, der zweitgrofRten Stadt Schwe-
dens. Diese positive Entwicklung hangt mit der
Neuorientierung vieler Betriebe in der Region
zusammen, die verstarkt neue Mdrkte und Ko-
operationsmaglichkeiten auf der anderen Seite des
@resunds zu entdecken beginnen.

Ein weiteres interessantes Projekt ist das,,Medi-
con Valley“, eine Kooperation zwischen Univer-
sitaten,Krankenhausern und Unternehmen aus
dem Bereich der Medizintechnik, die gemein-
sam in der @resundregion eines der groRten For-
schungs- und Entwicklungszentren der Welt im
medizinischen Bereich aufbauen wollen.
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De vigtigste sektorer og som der satses hardt pa
i regionen bliver i fremtiden bioteknologi, fode-
vareproduktion, farmaceutiske produkter, medi-
cinsk teknologi, IT-branchen, miljp teknologi,
savel som service og distribution.

En vigtig faktor for at integration lykkes er, at pro-
jektet nyder befolkningernes stgtte. Dette er i
hoj grad blevet sikret gennem den intensive
daekning af processen gennem medierne, da det-
te har styrket borgernes viden om projektet og
har vaeret med til at skabe en opfattelse af,at man
identificerer sig med den sammenvoksende region.

De toregeringer har som det fremgar veeret me-
get aktive i hele processen omkring udviklingen
af @resundsregionen. Derudover har de to rege-
ringer sammen udgivet 2 rapporter om mulig-
hederne og barriererne for integrationen i Qre-
sundsregion. Regeringerne observerede at
integrationen af regionen bestemmes af 4 ho-
vedbarrierer, som de vil spge at minimere i den
narmeste fremtid ved at iveerksaette en raekke in-
itiativer. Barriererne er :

1.) Prisen for at krydse forbindelsen

2.) Love/regler og specielle nationale
overenskomster og aftaler

3.) Manglen pd information vedrgrende skat,ar-
bejdsmarkedet, social sikring og forstaelsen
af disse omraders indvirken pa hinanden.

4.) Manglen pd internationalt kendskab

“

o
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In Verbindung mit diesem Projekt steht auch das
Kooperationsprojekt der,,@resund-Universitit*,
eine Zusammenarbeit zwischen 11 Universita-
ten und Bildungseinrichtungen in der Region.
Die Kooperation deckt zahlreiche Aufgabenbe-
reiche von der Verwaltung bis zur Ausbildung ab.
Das Ziel dieser Kooperation ist es,die Qualitat und
Effektivitat der Ausbildungsstatten zu erhohen
und dadurch die Moglichkeiten fur die Schaf-
fung eines ,Wissenszentrums® in der Region zu
verbessern.

Im Rahmen der Zusammenarbeit zwischen Schu-
len, Universitaten, Fachhochschulen und anderen
Ausbildungseinrichtungen werden neue grenz-
ubergreifende Studienprogramme aufgebaut.
Durch die Moglichkeit auf der anderen Seite des
@resunds zu studieren, werden nicht nur Aus-
bildungsinhalte vermittelt, sondern es wird auch
ein Beitrag zur Personlichkeitsentwicklung ge-
leistet, es werden Sprachfahigkeiten entwickelt
und Kontakte hergestellt, die auch nach Ab-
schluss des Studiums férderlich sein werden und
dazu beitragen konnen, mentale Barrieren ab-
zubauen.

Zu den wichtigsten Zukunftsbranchen und Markt-
potenzialen der Region zahlen die Bereiche Bio-
technologie, Ernahrungswirtschaft, Pharma-
industrie, Medizintechnik, Informationstechnolgie,
Umwelttechnologie sowie Dienstleistungen, Dis-
tribution und Handel.

Fir den Erfolg des Integrationsprozesses in der
Region ist es auch von Bedeutung, dass er Un-
terstiitzung durch die Offentlichkeit findet. Die in-
tensive Beobachtung und Berichterstattung durch
die Medien hat hier einen wichtigen Beitrag zur
Information der Bevélkerung und zur Férderung
der Identifikation mit der zusammenwachsenden
Region geleistet.

Die beiden nationalen Regierungen waren sehr
intensiv in den Entwicklungsprozess der Qre-
sund-Region involviert. Sie haben beispielswei-
se zwei Veroffentlichungen erarbeiten lassen, in
der die wichtigsten Chancen und Barrieren fiir den
Integrationsprozess in der @resund-Region auf-
gezeigt werden. Die Regierungen haben ermit-
telt, dass die Integration der Region von vier



4.6 Effekter pa arbejdsmarkedet

13.000 mand var involveret i arbejdet i kon-
struktionen af @resundsforbindelsen i peri-
oden mellem 1995 og 2000.1 alt gav kyst-til-kyst
og landanlaeggene ca. 60.000 mandedrs ar-
bejde.Arbejdet blev sa vidt muligt, delt ligeligt
mellem de to lande. Dette betgd at tunnel-
elementerne blev lavet i Danmark og en del af
broarbejdet blev lavet pa den svenske side. Da
danskerne havde en fordel m.h.t. at tiltraekke ar-
bejdskraft, blev man enige om at etablere be-
talingsanlaegget pa den svenske side for at ud-
jaevne fordelene.

4 o N
Folk flyttet fra Sverige til Danmark
Wanderungen von Schweden nach Danemark
Total Mand Kvinder
Manner Frauen
1998 2445 1328 my
1999 2196 1155 1041
Folk flyttet fra Danmark til Sverige
Wanderungen von Danemark nach Schweden
Total Maend Kvinder
Manner Frauen
1998 1927 1067 860
1999 2194 1233 961
\ Kilde/Quelle: @resundskonsortiet /

Pa arbejdsmarkedet har der veeret lavet adskillige
initiativer for at integrere arbejdsmarkederne
mere og gore dem mere tilgaengeligt. Et af de
initiativer har veeret at lave en fzelles koordi-
nerende arbejdsformidling under navnet "AF-
@resund”, som omfatter to danske og to sven-
ske regionale afdelinger.

Udviklingen i bosatningen pd den anden side
viser en stigning, i antallet af folk som flytter
fra Danmark til Sverige. Omvendt er der et fald
i flytninger fra Sverige til Danmark. Der var
forventet en storre flytning fra Danmark til
Sverige, end den har veeret efter broen blev
abnet for trafik.

Tallene for antallet af danske flytninger til Sve-
rige er dog mere end 1/3 sa lave som for 10 ar
siden. Dette har baggrund i styrkelsen af den
svenske valuta og forholdsvist nye medlem-
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Hauptbarrieren abhangt,die durch verschiedene
Initiativen minimiert werden sollen. Diese vier Bar-
rieren sind

1.) Die hohe Mautgebiihrfiir die Uberquerung der
Briicke

2.) Gesetze und spezielle nationale Regelungen

3.) Fehlende Informationen Uiber Steuern, den
Arbeitsmarkt, Sozialversicherungen und die
Zusammenhange zwischen diesen einzelnen
Aspekten

4.) Das Fehlen internationaler Aufmerksamkeit

4.6 Arbeitsmarkteffekte

Das Beschaftigungsvolumen zum Bau der Qre-
sund-Querung belief sich in der Bauphase zwi-
schen 1995 und 2000 aufinsgesamt 13.000 Per-
sonen. Der Gesamtbedarf an Arbeitskraft zur
Errichtung der Kuste-Kuste-Verbindung und der
Landanlagen wird mit rund 60.000 Mannjah-
ren beziffert. Die notwendigen Bauarbeiten wur-
den so weit wie moglich zwischen der danischen
und der schwedischen Seite aufgeteilt. Das be-
deutete,dass die Tunnelelemente weitgehend in
Danemark gefertigt wurden und der GroRteil
der Briickenbauarbeiten durch die schwedische
Seite durchgefuihrt wurde. Da jedoch auf dani-
scher Seite im Hinblick auf den Einsatz von ge-
eigneten Arbeitskraften Vorteile bestanden, ei-
nigte man sich darauf, die Mautstelle auf
schwedischer Seite einzurichten, um die jewei-
ligen Vor- und Nachteile auszugleichen.

Es gab verschiedene Initiativen,um den Zugang
zum Arbeitsmarkt zu erleichtern und die Ar-
beitsmdirkte stdrker miteinander zu verkniipfen.
Durch eine dieser Initiativen wurde die Grun-
dung einer gemeinsamen Arbeitsvermittlung
mit dem Namen, AF-@resund“ realisiert, die aus
zwei danischen und zwei schwedischen regio-
nalen Arbeitsvermittlungen besteht.

Die Entwicklung der Wanderungen innerhalb der
Region zeigt in den letzten Jahren eine Zunahme
der Wohnortverlagerungen von Danemark nach
Schweden, wahrend in umgekehrter Richtung
die Wanderungen zuriickgingen. Mit der Off-
nung der festen Verbindung erwartete man ei-
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skab af EU, hvilket har gjort Sverige mindre at-
traktiv som bosaetningssted for danske stats-
borgere.

Copyright: A/S @resund, Svedab AB and @resundsbro Konsortiet.

4.7 Effekter pa miljget

@resund samt Storebzelt og Lillebzelt supplerer
med salt og iltet vand til @stersgen. Derfor har
den svenske og danske regering sammen kraevet,
atderligesom pa Storebzelt skal veere en “nul-lgs-
ning” for vandgennemstrgmningen. Dette betyder
pa @resundsforbindelsen, at den faste forbin-
delse ikke ma blokere vandgennemstrgmningen
med mere end 0,5%. Man har derfor som kom-
pensation pad udvalgte steder gravet @resunds
havbund dybere.

Havbunden i @resund er ved at aendre sig, fordi
man bl.a. har etableret en kunstig ¢. Dette vil ifgl-
ge miljpundersggelser kun betyde en mindre for-
styrrelse af flora og fauna pa bade land ogivand,
og kun i en meget kort periode, hvilket vil bety-
de en hurtig restituering af dyre- og plantelivet.

Under konstruktionsarbejdet af den faste for-
bindelse har der veret flyttet enorme maengder
af materiale fra udgravningerne fra tunnelen,
sejlrenderne, havnene og kompensationsafgrav-
ningerne. | alt blev der gravet ca. 7 millioner m?
-hovedsageligt gletsjer aflejringer med hgjt ler-
indhold og underliggende kalk aflejringer. Det ud-
gravede materiale blev brugt til konstruktionen
af den kunstige halvg uden for Kastrup Luftha-
vn, og den kunstige ¢ Peberholm. Sa vidt muligt
er materialet genbrugt i konstruktionen af den fa-
ste forbindelse.
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nen deutlichen Anstieg der Wohnortverlage-
rungen, tatsachlich ist dies jedoch bisher nurin
geringem Umfang zu beobachten. Insgesamt
liegt das Wanderungsvolumen jedoch um rund
ein Drittel niedriger als noch vor 10 Jahren. Die-
se Entwicklung hangt u.a. mit der Starkung der
schwedischen Wahrung und der neuen Mit-
gliedschaft Schwedens in der EU zusammen. Da-
durch ist Schweden als Wohnort fiir danische
Staatsburger mittlerweile weniger attraktiv als
friher.

4.7 Umweltbedingungen

Durch den @resund und den Belt gelangt Salz und
sauerstoffreiches Wasser in die Ostsee. Daher
verlangten die Regierungen Danemarks und
Schwedens beim Bau der @resund-Verbindung die
Gewabhrleistung der sog.,,Nulllosung“,so wie sie
auch bei der GroRen Belt Querung vereinbart
worden war. Durch diese Nulllosung wird der
ungehinderte Wasseraustausch sichergestellt.
Die Blockierung, die durch die @resund-Briicke her-
vorgerufen wird, darf den Wert von 0,5 % nicht
uberschreiten und wird durch Kompensations-
baggerungen an ausgewahlten Stellen ausge-
glichen.

Aufgrund der neu geschaffenen kiinstlichen In-
sel wurde der Meeresboden im @resund veran-
dert. Wie Untersuchungen gezeigt haben be-
deuten diese Veranderungen jedoch lediglich
eine minimale und voruibergehende Storung der
Flora und Fauna im Meeresbereich und an Land.
Experten gehen davon aus, dass sich die Um-
welt innerhalb eines kurzen Zeitraumes wieder
von den Stérungen erholen wird.

Wahrend der Bauarbeiten an der festen Que-
rung wurden grof3e Mengen Aushubmaterial be-
wegt, die u.a.durch Tunnelarbeiten, Baggerungen
in den Hafenbereichen, die Schaffung von Zu-
gangskanalen sowie durch Kompensationsbag-
gerungen entstanden.Insgesamt wurden 7 Mio.
m’ Material ausgebaggert, vornehmlich eiszeit-
liche Ablagerungen mit hohem Lehmanteil und
Kalksteineinlagerungen. Das Aushubmaterial
wurde fiir die Aufschittung der kiinstlichen Halb-
insel bei Kastrup und der kuinstliche Insel sudlich



Endvidere har der vaeret brug for yderligere 8
millioner m? sand, grus og sten til konstruktionen
af vej og jernbane faciliteter, den kunstige halvg
og ¢, samt havneomrader. Materialet er ho-
vedsageligt hentet fra Kriegers Flak, som ligger
i @stersgen, gst for Mgn.

—’\—/wnn

von Saltholm verwendet. So weit wie moglich wur-
den alle Aushubmaterialen beim Bau der festen
Querung wiederverwendet.

Darliber hinaus bestand Bedarf fuir weitere rund
8 Mio.m*Sand, Kies und Steine zur Errichtung der
StraBen- und Schienenwege, der kiinstlichen
Halbinsel und der kiinstlichen Insel sowie fiir die
Arbeitshafen. Der bendtigte Sand wurde zu
groBenTeilen in der Ostsee gewonnen,aus einem
Gebiet 6stlich der Insel Mgn (,Kriegers Flak®).
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5 Sammenfatning

Denne rapport bygger pa eksemplerne: tunnelen
under den engelske kanal, Storebaeltsforbindel-
sen og @resundsforbindelsen og opsummerer
effekterne af disse store infrastrukturelle projekter
pa de omgivende regioner.

De underspgte eksempler udskiller sig ved deres
teknisk udfgrte form,samtiden helhedsmaessi-
ge struktur i den omgivende region. Selvom der
eksisterer disse forskelle, viser resultaterne af
analysen,at deralligevel er ligheder i de erfaringer
som omraderne har faet vedrgrende planlaegning,
konstruktion og drift af den faste forbindelse.

Trafikken er generelt steget i alle regionerne
p.g.a.etableringen af de faste forbindelser. Med
implementeringen af en hurtigere, mere fleksi-
bel og mere palidelig trafikforbindelse er til-
gaengeligheden til de naerliggende omrader ble-
vet forbedret betydeligt. Dette kan f.eks. ses i
Sydgst-England (specielt i Ashford, hvor det in-
ternationale tog stopper) og ved Storebzeltsfor-
bindelsen (f.eks. i Nyborg og Odense) ved for-
ggelsen af konferencevirksomhed. Ogsa
forretningsrejser tilden anden side er forpget, for-
di returrejser pa den samme dag kan foretages
uden problemer.I sammenligning til dette er an-
tallet af pendlere over den engelske kanal og
Storebzelt stadig lille. Pa @resund forventer man
dog en forggelse i pendlingen, nar netvaerket
mellem Malmg og Kgbenhavn intensiveres i lg-
bet af de naeste par ar.

Industrien og erhvervslivet har generelt draget
fordel af de faste forbindelser, specielt under
konstruktionsfasen.En del lokale og regionale fir-
maer har faet kontrakter som leverandgrer, un-
derleverandgrer etc. Det er konstateret, at det er
veerdifuldt for det lokale erhvervsliv med en kom-
bination af generel information/stette fra re-
gionen og at virksomhederne forholder sig aktivt,
for at kunne drage fordel af konstruktionsfasen.
Ogsa pa det regionale arbejdsmarked har efter-
sporgslen vaeret positiv under konstruktionsfa-
sen.Ca.2/3 af arbejdskraften pa Storebzelt var re-
gional under konstruktionsfasen, hvor man ved
tunnelarbejdet under den engelske kanal ople-
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5 Zusammenfassung

Der vorliegende Bericht fasst am Beispiel des
Kanaltunnels zwischen England und Frankreich,
der Querung tiber den GrofRen Belt in Danemark und
der @resund-Querung zwischen Kopenhagen und
Malmo die Auswirkungen dieser infrastrukturel-
len Gro3projekte auf die angrenzenden Regionen
zusammen.

Die untersuchten Beispiele unterscheiden sich deut-
lich im Hinblick auf die jeweilige technische Reali-
sierungsform des Verbindungsbauwerks und auch
hinsichtlich der raumlichen Strukturen in den an-
grenzenden Regionen. Die Ergebnisse der Analyse
zeigen aber trotz dieser Unterscheidungsmerkma-
le auch gewisse Ubereinstimmungen bei den Er-
fahrungen, die die Regionen im Zusammenhang mit
der Planung, dem Bau und Betrieb der Querungs-
projekte gemacht haben.

Durch die Realisierung der festen Verbindungen
stieg in allen untersuchten Regionen das Ver-
kehrsaufkommen an. Mit der Einflihrung einer
schnelleren, flexibleren und zuverlassigeren Ver-
kehrsverbindung hat sich generell die Erreichbarkeit
derTeilrdaume deutlich verbessert. Dies schlagt sich
beispielsweise in Siidengland (insbesondere am
Haltepunkt des Eurostar in Ashford) und an der
GroRen Belt Querung (z.B.in Nyborg und Odense)
durch einen Anstieg des Kongresstourismus nieder.
Auch Geschaftsreisen auf die jeweils andere Seite
der festen Verbindung haben deutlich zugenommen,
da eine Ruckkehr am gleichen Tag nun problemlos
moglich ist. Die Anzahl der Pendlerist dagegenins-
besondere am Kanaltunnel und am GroRen Belt nach
wie vor gering. An der @resund-Querung wird jedoch
innerhalb der nachsten Jahre mit einer deutlichen
Zunahme des Pendleraufkommens gerechnet,wenn
die Verflechtungen zwischen Malmé und Kopen-
hagen sich weiter intensivieren.

Der Industrie- und Gewerbesektor hat insbesondere
von der Bauphase derfesten Querungen profitiert.
Zahlreiche lokale und regionale Firmen haben u.a.
Auftrage als Zulieferer, Subunternehmer u.a. er-
halten.Fir die Unternehmen in den betroffenen Re-
gionen hat sich generell die Kombination aus Ei-
geninitiative und Information bzw. Untererstiitzung



vede at ca. 9o% af arbejdet pa den franske side
var regional arbejdskraft. Resultatet i Frankrig op-
naede man specielt fordi man gjorde meget ud
af, at kvalificere sin arbejdskraft til det fore-
staende arbejde. Pa den engelske side var ca.
50% fra Kent County (Amtet ved tunnelen pa
den engelske side).

Da konstruktionsarbejdet pa tunnelen under
den engelske kanal var naesten faerdigt, kom der
et stort fald i beskaeftigelsen i Kent's havne, for-
di feergeselskaberne begyndte at rationalisere
feergedriften p.g.a. den forventede ggede kon-
kurrence fra forbindelsen. Dette skete ogsa pa Sto-
rebzelt,da broen abnede og feergerne lukkede, hvor
tabet af arbejdspladser dog ikke blev sa stort
som forventet. Efter etablering af tunnelen un-
derdenengelske kanali19g94 gik der et par ar for
de positive effekter af tunnelen viste sig i form
af en hgjere beskzeftigelse. Dette blev under-
stpttet af et pkonomisk opsvingiEngland og fle-
re regionale erhvervsfremmende initiativer,som
f.eks.et indad rettet investeringsfirma. Kent er ble-
vet attraktivt som lokaliseringssted med god til-
gaengelighed til bade det europaeiske fastland og
det britiske marked. Specielt antallet af sma og
mellemstore virksomheder med lokaliserings-
interesse fra Frankrig er steget i Kent.

Regionerne omkring Storebaelt har ogsa oplevet en
positivgkonomisk udvikling efter abningen af den
faste forbindelse i1997/98.Specielt har Fyn draget
fordel af den nye geografiske position som center
i Danmark. Denne effekt er mere begraenset i Vest-
sjelland. Tilgangen til Knbenhavn er dog gget
enormt ved de 2 faste forbindelser over Storebzelt
og @resund. Med dbningen af Storebzeltsforbin-
delsen blev rejsetiden mellem Kgbenhavn og de
vestlige egne af Danmark reduceret kraftigt, men
siden dbningen af @resundsforbindelsen har ogsa
det tilstedende omrade g¢st for Kgbenhavn faet
betydning. Alt dette har betydet en stigende pko-
nomisk udvikling omkring aksen fra Kolding/
Vejle til Kpbenhavn. Specielt har det betydet
reduktion i transportomkostninger for de storre
distributionsvirksomheder.

Samarbejdsaktiviteterne over Storebzelt er sta-
dig begraenset, hvor udviklingen over den en-
gelske kanal langsomt er intensiveret de sidste

R
durch die Verwaltungen oder durch Wirtschafts-
forderungsgesellschaften als erfolgreich erwiesen,
um an den Arbeiten wahrend der Bauphase parti-
zipieren zu konnen. Auf den regionalen Arbeits-
markten hat sich die erhohte Nachfrage nach Ar-
beitskraften in der Bauphase positiv bemerkbar
gemacht. Bei den Bauarbeiten an der Verbindung
uiber den GrofRen Belt wurden zu rund zwei Drittel
Arbeitskrafte aus der Region eingesetzt. Am
Kanaltunnel wurde auf franzosischer Seite mit Hil-
fe intensiver Qualifizierungs- und Vorbereitungs-
maflnahmen sogar ein regionaler Anteil von 9o %
erreicht. In Sidengland kamen rund 50 % der ein-
gesetzten Arbeitskrafte aus dem Kreis Kent.

Bereits gegen Ende der Bauphase des Kanaltunnels
setzten in den Fahrhafen des Kreises Kent massive
Beschaftigungsverluste ein, da die Fahrschiffge-
sellschaften auf den wachsenden Wettbewerbs-
druck mit RationalisierungsmaBnahmen und z.T.
auch mit der Einstellung einzelner Fahrlinien rea-
gierten. Auch an der Querung lber den GrofRen
Belt wurden mit der Er6ffnung der Briicke und der
Einstellung des Fahrverkehrs zahlreiche Personen ar-
beitslos, jedoch blieb die Zahl der Arbeitslosen hier
weit geringer als befuirchtet. Nach der Fertigstellung
des Kanaltunnels im Jahr 1994 setzte langsam ei-
ne positive Entwicklung auf dem regionalen
Arbeitsmarkt ein, beglinstigt durch eine konjunk-
turelle Aufschwungphase und zahlreiche ent-
wicklungsfordernde Aktivitaten wie etwa die
erfolgreiche Griindung einer regionalen Investiti-
onsforderungsgesellschaft. Kent hat als gut er-
reichbarer Standort mit einfachem Zugang sowohl
zum europaischen Festland als auch zum britischen
Markt an Attraktivitat gewonnen. Die Zahl der an-
siedlungsinteressierten Unternehmen hat sichin den
letzten Jahren erhoht, u.a.durch kleine und mittle-
re Unternehmen aus Frankreich.

Auch die Regionen an der inner-danischen Que-
rung zeigten nach der Er6ffnung 1997/98 eine po-
sitive wirtschaftliche Entwicklung. Insbesondere
Flinen profitiert von der ,,neuen® geographischen
Lage im Zentrum Danemarks, etwas geringer ist die-
ser Effekt flir West-Seeland. In besonderem Maf3e
hat sich die Erreichbarkeit Kopenhagens durch die
neuen Querungen verbessert. Mit der Querung
uiber den GroRen Belt verkiirzte sich bereits die Rei-
sezeit fur Fahrten zwischen Kopenhagen und den
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par ar. Der er f.eks. igangsat projekter vedrgren-
de markedsfering af den regionale turisme- og
erhvervssektor mellem det franske og det engelske
amt. Der er ogsa etableret kontakt mellem sko-
ler, sports- og kulturforeninger. Der er ogsa
etableret en raekke meget forskellige projekter
over @resund, og flere af disse blevendda startet
under konstruktionsfasen. Her blev samarbejdet
indenfor forskellige erhvervs- og sociale omrader
bevidst opbygget og koordineret gennem en
lang raekke af fora. Sa der eksisterer allerede kort
tid efter abning af forbindelsen, et meget velfun-
gerende samarbejde.

Bade Nyborg og Korsgr Kommuner har vaeret me-
get aktive i deres lokale miljper i forhold til for-
beredelse, ledsagelse og planlegning omkring
den faste forbindelse over Storebzelt. Ved tunne-
len under den engelske kanal har den regionale ad-
ministration i Kent fungeret som styrende og ko-
ordinerende organ pa den engelske side. Bade i
Korser, Nyborg og i Kent blev der ved hjzelp af lo-
kale studier og forskellige planer lagt et fundament
for kompensationskravene og styringen af de
forandrede udviklingsprocesser.Mens der i Korsgr
ogsa blev opnaet en direkte kompensation for
tabet af arbejdspladser ved fergedriften, bl.a.ved
at flytte en del af den danske marine, modtog
Nyborg indirekte stptte gennem forskellige
infrastrukturprojekter, som bliver brugt til
realisering af byudviklingen.| Kent har man opnaet
kompensation ved opgradering af infrastrukturen
samt etableringen af en ny stor international
station i Ashford.

Erfaringerne fra de underspgte regioner viser,at de
lokale og regionale aktiviteter, for at forberede og
stotte op om konstruktionen og driften af den fa-
ste forbindelse, har vaeret af meget forskellig
karakter.Ifplge informationer fra de interviewede
har det vaeret vigtigt at forholde sig aktivt for at
kompensere for tabet af arbejdspladser pa faer-
gerne.Det er ogsa vigtigt at forholde sig aktivt for
at opna kompensation og en positiv regional ud-
vikling. Denne udvikling og kompensation opnas
samtidig ikke uden et godt forhold til det nationale
niveau.

Den mest positive udvikling er bade ved den en-
gelske kanal og Storebzelt fremkommet ved en
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westlichen Teilen Danemarks (Flinen und Jitland)
entscheidend, seit der Eroffnung der festen Ver-
bindung nach Malmé hat dartiber hinaus auch das
Einzugsgebiet 6stlich von Kopenhagen nochmals an
Bedeutung gewonnen. Insgesamt hat sich auf der
Achse von Kolding/Vejle nach Kopenhagen in den
letzten Jahren die Entwicklungsdynamik weiter
verstarkt.Insbesondere fiir groRere Firmen aus dem
Industrie- und Gewerbesektor - und hier explizit fur
die Distributionsbranche - ergeben sich durch die
GroRe Belt Querung Transportkostenersparnisse.

Die Kooperationsaktivitaten zwischen den Teilrau-
men auf der jeweils anderen Seite der Briicke bzw.
des Tunnels sind an der Querung liber den Grol3en
Belt relativ gering. Am Kanaltunnel haben sie sich
zogernd entwickelt undin den letzten Jahren etwas
intensiviert. So wurden zwischen dem siidengli-
schen Kreis Kent und dem nordfranzosischen Kreis
Nord-Pas-de-Calais einige gemeinsame Tourismus-
projekte und ein gemeinsames Standortmarke-
tingprojekt furr den Industrie- und Gewerbesektor
verwirklicht. Auch zwischen schulischen Einrich-
tungen sowie zwischen Sport- und Kulturorgani-
sationen sind einige Kontakte entstanden, die auch
durch die vereinfachte Erreichbarkeit an Intensitat
gewonnen haben. Vielfaltige Kooperationsbezie-
hungen wurden dagegen bereits wahrend der Bau-
phase der festen Querung in der @resund-Region
geknupft. Hier wurde die Kooperation in verschie-
densten Bereichen des wirtschaftlichen und sozia-
len Lebens der beiden Stadte gezielt aufgebaut
und durch ein Kooperationsgremium koordiniert, so
dass bereits heute - kurz nach Eroffnung der fest-
en Verbindung - ein relativ gut ausgebautes Ko-
operationsnetzwerk besteht.

Im Hinblick auf vorbereitende und begleitende Ak-
tivitaten und Planungen war an der Querung uiber
den GroRen Belt insbesondere die lokale Ebene (die
Stadte Nyborg und Korsgr) aktiv,am Kanaltunnelin
Sudostengland war in besonderem Mal3e die re-
gionale Ebene (Kent County Council) steuernd und
koordinierend tatig. Sowohl in Korsgr und Nyborg
als auch in Kent wurden lber kleinraumige Studi-
en und uber verschiedene konzeptionelle Planun-
gendie Grundlagen fiir Kompensationsforderungen
und fir die Steuerung der veranderten Entwick-
lungsprozesse geschaffen. Wahrend in Korsgr u.a.
durch die Ansiedlung einer Marineeinheit auch ei-



tidlig og aktiv planlaegning, samt ved adskillige
markedsferingsprojekter udfgrt af mange for-
skellige offentlige og private aktgrer i amtet.
Specielt har udarbejdelsen og den hurtige im-
plementering af udviklingsstrategier for de for-
skellige omrader indenfor erhvervslivet (isaer in-
dustri/erhverv og turisme) vaere vigtig. Samtidig
har behandlingen af infrastrukturelle spgrgsmal
omkring trafikken og lgsningen af specielle areal-
problemer vaeret vigtige for at sikre en hurtig til-
vaenning og accept af de endre forhold, samt ud-
nyttelse af de positive impulser for udvikling i
regionen.

ol
ne direkte Kompensation fiir den Wegfall von Ar-
beitsplatzenim Fahrbetrieb erreicht wurde, erhielt
Nyborg indirekte Unterstiitzung durch verschiede-
ne Infrastrukturprojekte, die fiir die Realisierung von
StadtentwicklungsmaBnahmen genutzt werden.
Auch im Kreis Kent wurden Kompensationenin in-
direkter Form geleistet, indem umfangreiche ver-
kehrsinfrastrukturelle MaRnahmen durchgefuhrt
wurden,u.a.der Bau eines internationalen Bahnhofs
in Ashford (Kreis Kent) und der Ausbau einer Viel-
zahl von Strallen in der Region zur effizienten An-
bindung an den Kanaltunnel und die Hautver-
kehrsachse.

Insgesamt haben die Erfahrungen aus den unter-
suchten Regionen gezeigt, dass in unterschiedli-
chem Ausmal? vorbereitende und begleitende Ak-
tivitaten auflokaler und regionaler Ebene - sowohl
durch die 6ffentliche Hand als auch durch die wirt-
schaftlichen und sozialen Akteure - durchgefiihrt
wurden.In allen Regionen waren die Aktivitaten und
konzeptionellen Planungen nach Angaben der In-
terviewpartner von grofRer Bedeutung fur die Ab-
federung erster negativer Effekte durch den Weg-
fall von Arbeitsplatzen im Fahrbetrieb sowie fiir
die Initiierung und Umsetzung erfolgreicher Kom-
pensations- und EntwicklungsmaBnahmen, die in
Abstimmung und mit Unterstiitzung der Ver-
handlungs- und Kooperationspartner auf nationa-
ler Ebene realisiert wurden.

Die liberwiegend positive Entwicklung der letzten
Jahre, die sowohl in Kent als auch an der Querung
uiber den Grof3en Belt die regionale Wirtschaft kenn-
zeichnet, ist nicht zuletzt auch das Ergebnis friih-
zeitiger und aktiver planerischer und konzeptio-
neller Arbeit sowie vielfaltiger Marketingaktivitaten
der Verwaltungen auf regionaler und lokaler Ebe-
ne sowie der betroffenen Wirtschafts- und Sozial-
partner in der Region. Insbesondere die Erarbei-
tung und die zligige Umsetzung strategischer
Entwicklungskonzepte fiir die unterschiedlichen
Wirtschaftsbereiche (insbesondere Industrie/Ge-
werbe und Tourismus) sowie fiir verkehrsinfra-
strukturelle Fragestellungen und fur die Losung
spezieller Flachenprobleme (beispielsweise in Ha-
fenbereichen) haben sich als notwendig erwiesen,
um eine zuigige Anpassung an die veranderten Rah-
menbedingungen zu gewahrleisten und positive Ent-
wicklungsimpulse fiir die Region nutzen zu kénnen.

i



6 Konklusioner og anbefalede
handlinger for Femer Bzelt regionen

I. Hvad kan gares i perioden for en
principbeslutningen?

Femer Baelt regionen bgr overveje folgende
aktiviteter:

1.) Etablere gode kontakter og effektive infor-
mationskanaler mellem relevante nationale
aktorer og det amtslige og kommunale niveau.

2.) Forberede regionale udviklingsstrategier,
herunder et strategisk fundament til de for-
ventede kontraktforhandlinger (med kon-
krete informationer til eventuelle kompen-
sationsforanstaltninger).

O F.eks.et detaljeret studie af effekterne af
en fast forbindelse (som i Kent, England)

3.) Udarbejde et infrastrukturelt udviklingskon-
cept,dertager hensyn til en forbedring af vej
og jernbaneinfrastruktur,samt anlaeg af en sta-
tion forden internationale jernbanetrafik,og
som planlaegger regionens tilslutning til ho-
vedtrafikaren og den faste forbindelse.

4.) Understptte graenseoverskridende samar-
bejder med det langsigtede mal at skabe en
Femer Bzlt region.

Il. Hvad kan gdres umiddelbart efter
principbeslutningen?

Femer Baelt regionen bgr overveje folgende
aktiviteter:

1.) Etablere og styrke en effektiv informations-
kanal mellem de regionale/lokale niveauer, na-
tionale aktgrer og selskabet som skal udfere
og drive forbindelsen

[0 Som eksempelvis den radgivende komité
i Kent.
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6 Schlussfolgerungen /
Handlungsempfehlungen

I. Welche Aufgaben konnten vor einer Grund-
satzentscheidung wahrgenommen werden?

Die Fehmarnbelt-Region sollte folgenden
Aktivitdten Beachtung schenken:

1.) Guten Kontakten und einem effizienten In-
formationsaustausch zwischen den relevan-
ten Ministerien auf nationaler Ebene und der
Kreisebene sowie den betroffenen Stadten
und Gemeinden

2.) Vorbereitung regionaler Entwicklungsstrate-
gien einschliellich einer konzeptionellen Ba-
sis fur die zu erwartenden Verhandlungen
(mit konkreten Informationen zu notwendi-
gen KompensationsmalRnahmen)

O beispielsweise durch eine detaillierte Stu-
die zu den kleinraumigen Auswirkungen
einer festen Querung (wie z.B.in Kent/Eng-
land)

3.) DerErarbeitungeinesinfrastrukturellen Ent-
wicklungskonzeptes (das Verbesserungen der
StralRen- und Schieneninfrastruktur sowie
die Einrichtung eines Haltepunktes fiir denin-
ternationalen Bahnverkehr beriicksichtigt
und einen Anschluss der Region an die Haupt-
verkehrsachse und die feste Querung vor-
sieht)

4.) Verstarkung der grenzibergreifenden Zu-
sammenarbeit mit dem langfristigen Ziel, ei-
ne ,Fehmarnbelt-Region“ zu schaffen

Il. Welche Aufgaben konnten im direkten An-
schluss an eine Grundsatzentscheidung wahr-
genommen werden?

Die Fehmarnbelt-Region sollte folgenden
Aktivitdten Beachtung schenken:

1.) dem Aufbau eines effizienten Informations-
kanals zwischen der regionalen/ lokalen Ebe-



2.) Etableringaf et koordinerende forum af sam-

arbejder over graensen (som eksempelvis Ore-
sundskomiteen).

3.) Sikre hgring af alle relevante regionale og lo-

4)

kale interessenter og tage hensyn til disses in-
teresser i planlaegningsfasen.

O F.eks.ved hjaelp af arbejdsgrupper, udstil-
linger, sporgeskemaer til de bespgende, te-
lefon og e-mail service for at udbrede in-
formation.

Etablere enfeelles internetplatform,med hen-
blik pa at sikre at befolkningen har adgang til
alle relevante informationer.

5.) Etablere specielle opkvalificeringsprojekter

som kan forberede den lokale arbejdskraft
og byggesektor pa de muligheder, der vil bli-
ve abnet (f.eks. aftaler om underleverancer):

F.eks.gennem:
00 uddannelse af arbejdskraften

O regionale mgder og konferencer for at
etablere kontakt mellem regionale
virksomheder og konstruktionsfirmaet

O udarbejde et katalog over regionale
virksomheder med potentiale som un-
derleverandgrer, med henblik pa at infor-
mere konstruktionsfirmaet (f.eks. infor-
mationer om lokale/regionale firmaprofiler
og tilbud).

6.) Gennemfgre aktiviteter for at informere de lo-

kale virksomheder.F.eks.ved at informere om
de muligheder der er for at blive involveret i
konstruktionsarbejdet, samt give informa-
tion om ngdvendigheden i at vaere aktiv og
godt forberedt for at opna kontrakter og or-
drer.

De lokale kommuner bgr overveje falgende
aktiviteter:

Pabegynde udarbejdelsen af udviklingsplaner
for havneomraderne.

2.)

3.)

ne, relevanten Ministerien auf nationaler Ebe-
ne und der Bau- und Betriebsgesellschaft

O z.B. durch die Etablierung eines Be-
ratungsgremiums wie dem,,Consultative
Committee“ in Kent/England

der Etablierung eines Koordinierungsgremi-
ums furdie grenzubergreifende Zusammen-
arbeit (Beispiel @resund-Komitee)

der Einbeziehung aller relevanten regiona-
len Akteure und der Bertlicksichtung spezifi-
scher Interessen im Rahmen des Planungs-
prozesses

O beispielsweise durch Arbeitsgruppen/
-foren, Ausstellungen, Fragebogen fiir Be-
sucherinnen und Besucher,e-mail-Service
und/oder Telefon-Service etc.

4.) Etablierung einer gemeinsamen Internet-

Plattform, durch die gewahrleistet wird, dass
die Offentlichkeit Zugang zu allen relevanten
Informationen erhalt

speziellen QualifizierungsmaBnahmen zur
Aus-/Weiterbildung lokaler Arbeitskrafte und
zur Vorbereitung des Bausektors auf die ver-
schiedenen Ausschreibungsverfahren (z.B.
zur Vergabe von Auftragen an Subunterneh-
men)

beispielsweise durch

O spezielle Ausbildungsinitiativen durch die
lokalen/regionalen Arbeitsmarktpartner

O Veranstaltungen auf regionaler/lokaler
Ebene zur Herstellung von Kontakten zwi-
schenregionalen/lokalen Firmen und der
Bau- und Betriebsgesellschaft

O einen Katalog, der Informationen Uber
mogliche Vertragspartner in der Region fir
die Baugesellschaft der festen Querung be-
reitstellt (Informationen uber lokale/re-
gionale Firmenprofile und Leistungsan-
gebote)

3



2.)

3)

Pabegynde forberedelsen af erhvervsud-
viklingsstrategier, for at tiltraekke nye virksom-
heder for bl.a. at kompensere for de tabte ar-
bejdspladser pa faergerne.

Pabegynde aktiviteter til at forberede hotel-
ler og turistattraktioner pa de nye kunder og
den nye turisme

Ill. Hvad kan gores under konstruktionsfasen?

1.)

2.)

3.)

4.)
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Femer Beaelt regionen bgr overveje folgende
aktiviteter:

Sikre et godt samarbejde mellem det an-
svarlige konstruktionsfirma og de regionale
og lokale aktgrer.

F.eks.

O ved at sikre implementeringen af en feel-
les markedsfgrings strategi med hensyn til
turisme og tiltreekning af virksomheder,

O ved at sikre gode informationskanalerom
fremskridt i projektet for hele tiden at
kunne foretage justeringer af strategier.

Sikre et greenseoverskridende samarbejde

med hensyn til udvikling af faelles erhvervs-

strategier.

00 F.eks mellem erhvervsfremmeaktgrer pa
begge sider af baeltet,med henblik pa at op-
bygge en faelles markedsfgringsstrategi.

Pabegynde aktiviteter for at drage fordele af
den potentielle maengde turister som kan
komme til omradet.

O F.eks.ved at gennemfgre aktiviteter som
kan fa folk til at stoppe eller komme til re-
gionen (informativ beskiltning, marked-
sunderspgelser og malrettet markeds-
foring).

Pabegynde aktiviteter som kan drage fordel
af den konstante medieinteresse pa omradet
p.g.a.etableringen af den faste forbindelse.

6.) Mallnahmen zur Information der lokalen Fir-

1)

2.)

1.

men Uber Moglichkeiten zur Einbindung in die
Arbeiten am Querungsbauwerk und tiber die
Notwendigkeiten einer aktiven Vorbereitung
auf das Ausschreibungsverfahren zur Uber-
nahme von Auftragen als Subunternehmer
und fir andere Leistungen

Die Verwaltungen auf lokaler Ebene sollten
folgenden Aufgaben Beachtung schenken:

Ausarbeitung eines Entwicklungsplanes fiir die
von strukturellen Veranderungen betroffe-
nen Hafenbereiche

Vorbereitung einer Entwicklungsstrategie fir
den Industrie- und Gewerbesektor,um neue
wirtschaftliche Aktivitaten fir die Ansied-
lung zu gewinnen und Arbeitsplatzverluste in
den Fahrbetrieben sowie in anderen vor- und
nachgelagerten Wirtschaftsbereichen abzu-
federn

MaBnahmen zur Vorbereitung des lokalen
Hotel- und Gaststattengewerbes sowie an-
derer touristischer Einrichtungen auf veran-
derte touristische Zielgruppen

Welche Aufgaben kénnten wdihrend der Bau-
phase wahrgenommen werden?

Die Fehmarnbelt-Region sollte folgenden
Aktivitdten Beachtung schenken:

einer Zusammenarbeit zwischen der Bau-
und Betreibergesellschaft und der 6ffentli-
chen Hand auf lokaler/regionaler Ebene

beispielsweise

[0 um eine gemeinsame Marketingstrate-
gie fur denTourismusbereich und den Be-
reich Industrie- und Gewerbe zu imple-
mentieren



O F.eks. forskellige markedsfgringsstrate-
gier,som markedsfgrer regionen overfor tu-
rister og virksomheder.

5.) Etableringen af effektive beslutningsstruk-
turer til erhvervsfremme og implementering
af aktive udviklingsstrategier.

Feks. ved at

O tilbyde gode erhvervsgrunde taet ved ho-
vedtrafikarerne

O tiltreekke investeringer fra ind- og uden-
landske virksomheder med potentiale for
regionens fremtid,

O udfgre en aktiv markedsfgring af de nye
kvaliteteri omradet,der er kendetegnet ved
en forbedret tilgeengelighed.

6.) Sikre en tidlig realisering af infrastruktur-
projekter, bade angdende den faste forbin-
delse, jernbane og veje.

7.) Sikre etableringen af hurtige forbindelser til
metropolerne naer den faste forbindelse

O for at kunne drage fordel af de forvente-
de positive afledte effekter,som kan opsta
i omgivelsen af de stgrre centre som fol-
ge af af den positive udvikling ved
bygningen af en fast forbindelse.

Byer/bebyggelser med faergehavne burde vae-
re opmarksomme pd folgende aktiviteter:

O Initiativer,der kan udvikle de arealer,som
efter en lukning af feergedriften ikke me-
re bliver benyttet af feergeselskaberne el-
ler til andre havnetilknyttede aktiviteter.

ol

0 um einen effizienten Informationsaus-
tausch Uber den Verlauf der Bauarbeiten

zu gewahrleisten und evtl. notwendige

Korrekturen der eingesetzten Strategien
vornehmen zu kdnnen

2.) einer grenziibergreifenden Zusammenarbeit
innerhalb der Fehmarnbelt-Region

O beispielsweise zwischen den Wirt-
schaftsforderungsgesellschaften auf bei-
den Seiten der festen Querung,um eine ge-
meinsame Standortmarketingstrategie
aufzubauen

3.) Aktivitaten die dem Ziel dienen, die steigen-
de Zahl der Reisenden, die die beiden Kreise
zukiinftig durchqueren/besuchen werden,
als touristisches Potenzial zu nutzen

O beispielsweise durch Initiativen,durch die
den Reisenden Anreize zum Anhalten ge-
boten werden (informative Beschilderung,
Marktforschung + gezieltes Marketing)

4.) Aktivitaten, durch die die Region Nutzen aus
dem konstanten Medieninteresse ziehen
kann,das dem Bau einer festen Querung und
den angrenzenden Regionen gewidmet wird

O beispielsweise durch Marketingaktivitaten
im Bereich Tourismus und Wirtschafts-
forderung

5.) der Schaffung effizienter Strukturen in den
Wirtschaftsforderungseinrichtungen und der
Implementierung aktiver Entwicklungsstra-
tegien

um

O attraktive und erschlossene Industrie- und
Gewerbeflachen in unmittelbarer Nahe
zur Hauptverkehrsachse anbieten zu kon-
nen

O Investitionen aus dem In- und Ausland

bzw.ansiedlungsinteressierte Firmen an-
zuwerben
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IV.

1.)

2.)
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Hvad kan ggres under driftsfasen?

Femer Bzlt regionen bgr overveje fplgende
aktiviteter:

Viderefpre samarbejdet mellem det ansvar-
lige driftsfirma og de lokale/regionale for-
valtninger, for at kunne gennemfgre mar-
kedsferingsaktiviter i forhold til turister.

Viderefgre erhvervsfremmeaktgrernes (even-
tuelle faelles, greenseoverskridende) mar-
kedsfgringsaktiviteter.

O eine aktive Vermarktung der,,neuen®Stan-
dortqualitaten zu erreichen, die durch ei-
ne deutlich verbesserte Erreichbarkeit ge-
kennzeichnet sind

6.) einer friihzeitigen Realisierung erganzender

Vi.

Infrastrukturmafnahmen zur Anbindung an
die zentrale Verkehrsachse von Schiene und
StralRe

Aufbau intensiver funktionaler und infra-
struktureller Verflechtungen zu den nahe ge-
legenen Grof3stadten

O um von den zu erwartenden positiven
Ausstrahlungseffekten profitieren zu kon-
nen, die in der Umgebung grol3erer Zen-
tren als Folge positiver Entwicklungsim-
pulse durch den Bau einerfesten Querung
auftreten konnen

Stddte/Siedlungen mit Fiahrhafen sollten fol-
genden Aktivitdten Beachtung schenken:

[0 MaBnahmen zur Entwicklung jener Area-
le, die nach einer Einstellung des Fahrbe-
triebes nicht mehr durch die Fahrschiff-
gesellschaften oder durch andere
hafenbezogene Aktivitaten genutzt wer-
den

Welche Aufgaben konnten widihrend der
Betriebsphase wahrgenommen werden?

Die Fehmarnbelt-Region sollte folgenden Ak-
tivitaten Beachtung schenken:

einer Weiterfuhrung des Kooperationspro-
zesses zwischen der Betriebsgesellschaft und
den lokalen/regionalen Verwaltungen, um
gemeinsame Marketingmaf3nahmen im tou-
ristischen Bereich durchfiihren zu konnen

2.) einer Weiterfiihrung der (evtl. gemeinsamen,

grenzibergreifenden) Marketingaktivitaten
der Wirtschaftsforderungseinrichtungen
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