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Regio Basiliensis

Das Transitland Dénemark - eine Art Spiegel der Schweiz

Grosse Nachbarldinder, grosse Verkehrsbauten und eine grenziiberschreitende Metropole
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Schweden

Deutschland N7 /cke.
An das europiische Verkehrskreuz
Deutschland schliessen zwei kleine Lin-
der an, die zu dem werden, was sie
bildlich immer schon waren: die Schweiz
zum Tunnel nach Italien, Dinemark

zur Briicke nach Skandinavien.

P. 8. Nur kurz macht der Diesel-ICE auf seinem
Weg von Kopenhagen nach Hamburg Station in
Rgdby, ganz unten auf der dénischen Insel Lol-
land. Bevor er aber weiterbrummt in den Bauch
des Fahrschiffs «Deutschland», das ihn und seine
Passagiere wihrend 45 Minuten nach Puttgarden
auf dem deutschen Ostsee-Vorposten Fehmarn
schippern wird, wird der Blick frei auf die grosse
Anlage des Hafen-Bahnhofs, oder besser: auf das,
was von ihr noch zu sehen ist. Die Gleise, auf
denen das Trajekt langer Ziige vor- und nach-
bereitet wurde, sind von wucherndem Griin
durchzogen, und hinter einem Perron verlieren sie
sich im Buschwerk. Die Agonie des Briickenkopfs
auf der Linie zwischen den wirtschaftlich starken
Regionen Sitidschweden und Nordwestdeutsch-
land kommt nicht von ungeféhr. Seit 1998 wird die
einst stolze «Vogelfluglinie» von einer distanzmés-
sig ldngeren, aber durchgehenden Strassen- und
Schienenverbindung zwischen dem Osten und
dem Westen Didnemarks konkurrenziert, die man,
was Dimension und Wirkung angeht, durchaus als
«Neat» Dénemarks bezeichnen darf.

Das Herzstiick der neuen Transversale besteht
aus einer Briicken- und Tunnelanlage iiber den 18
Kilometer breiten Grossen Belt zwischen den
Inseln Seeland (mit der Hauptstadt Kopenhagen)
und Fiinen, welche die innerdéinische Magistrale
bis hiniiber zur Halbinsel Jiitland um 50 Minuten
verkiirzte. International an Bedeutung gewann
dieser Korridor durch die Inbetriebnahme von
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Tunnel und Briicke auch iiber den 16 Kilometer
breiten Oresund zwischen Kopenhagen und Mal-
md im Jahr 2000. Seither besteht eine durch-
gehende Landverbindung {iber die Ostsee zwi-
schen der skandinavischen Halbinsel und dem
europdischen Festland. Abgesehen davon, dass
der kiinstliche Landweg den internationalen und
nationalen Verkehr beschleunigte, schuf er rund
um die Pole Kopenhagen sowie Malmé und Lund
im benachbarten Schweden eine grenziiberschrei-
tende Metropolitanregion mit 3,5 Millionen Ein-
wohnern — eine Art nordische Regio Basiliensis.

Querfinanzierung Schiene - Strasse

Seit die Reisezeit iiber den Oresund von 60 auf 15
Minuten reduziert wurde, verdoppelte sich die
dariiber abgewickelte Verkehrsmenge; tiglich
werden heute 70 000 Personen gezihlt. Stark zu-
genommen hat die Zahl der Pendler. Zum einen
gleichen schwedische Grenzgénger Unterschiede
von Angebot und Nachfrage in den Arbeitsmérk-
ten der beiden Linder aus, zum anderen haben
Dinen ihre Wohnsitze nach Schweden verlegt, wo
sie von glnstigeren Lebenshaltungskosten profi-
tieren. Wéhrend der Briickenschlag fiir Automo-
bilisten und Lastenziige blosses Bindeglied zwi-
schen Schnellstrassen ist, nahmen Didnemark und
die schwedische Region Schonen die neue Eisen-
bahnverbindung zum Anlass, den regionalen Per-
sonenverkehr in einem einzigen Netz zusammen-
zufassen. Beide Seiten des Sunds und dessen
schwedisches Hinterland werden heute von
durchgehenden Ziigen erschlossen, die auch den
Kopenhagener Flughafen bedienen.

Dieser Verkehr wurde von den Behérden bei-
der Seiten 2007 gemeinsam international ausge-
schrieben. Den Zuschlag erhielt eine Tochter-
gesellschaft der Dénischen Staatsbahn sowie der
privaten schottischen First-Gruppe. Der Bau der
beiden grossen Briickenschlige wurde staatlichen
Gesellschaften ibertragen, die sich mit den
schweizerischen  Alptransit-Tunnelbau-Gesell-
schaften vergleichen lassen. Allerdings betreiben
die dédnischen Bauherren ihre grossen Bauwerke
gleich selber. In das Oresund-Konsortium teilen
sich Ddnemark und Schweden je zur Hailfte. Ab-
schliessend miissen fiir die Kosten sowohl der
Verbindung iiber den Oresund (4,2 Milliarden
Franken) und {iber den Grossen Belt (5,1 Milliar-

den Franken) die Beniitzer aufkommen. In bei-
den Fillen sollen die Kosten binnen 30 Jahren vor
allem durch eine strassenseitige Maut von rund 50
Franken pro Auto refinanziert werden. Unter
dem Strich ergibt sich so wie in der Schweiz eine
Querfinanzierung der Schiene durch die Strasse.
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Die dénische «Netzvariante»

Inzwischen hat Dédnemark ein drittes grosses Brii-
ckenschlagprojekt lanciert, und zwar zur Revitali-
sierung der «Vogelfluglinie» zwischen Rgdby und
Puttgarden, iiber die bahnseitig nur noch die
zweistiindlich verkehrenden Tagesverbindungen
Kopenhagen—-Hamburg abgewickelt werden. Von
Diénemark angestossen, tridgt auch Deutschland
das Bauwerk tiber den 19 Kilometer breiten Feh-
marnsund mit, das bis 2018 erstellt werden soll.
Die in einem Staatsvertrag fixierten Beteiligun-

gen machen die unterschiedlichen Interessen-
lagen des kleinen und des grossen Landes deut-
lich. Wéhrend Dédnemark eine grob auf 6,6 Mil-
liarden Franken veranschlagte Bahn- und Stras-
senbriicke bis zu ihrer geplanten Fertigstellung
allein vorfinanzieren wird, verpflichtet sich
Deutschland lediglich zum auf rund 1,8 Milliar-
den Franken veranschlagten Ausbau seiner maro-
den Zufahrtsstrecken bis spétestens sieben Jahre
nach Eroffnung des Grossbauwerks.

Auch dénischerseits stellt man im Hinterland
eine ebenso grosse Investition in Strassenbauten
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und die Elektrifizierung der Eisenbahn in Aus-
sicht. Wihrend man mit der Reduktion des
durchgehenden Landweges von Kopenhagen
nach Hamburg um 160 auf 350 Kilometer argu-
mentiert und mit der Reduktion der Bahnreise-
zeit von 4,5 auf 3 Stunden, spielen auch regional-
politische Uberlegungen eine Rolle. Immerhin
durfen sich die strukturschwachen Regionen Lol-
land und Falster von der Wiederbelebung der
durch sie verlaufenden «Vogelfluglinie» einen ge-
wissen Entwicklungsschub erhoffen. Solche Ge-
dankenginge erinnern stark an die Genese der
Netzvariante mit zwei Korridoren, die sich im
Entscheidfindungsprozess zu den schweizeri-
schen Alpentransversalen durchsetzte. Geradezu
anheimelnd ist die von dédnischen Verkehrsfach-
leuten hinter vorgehaltener Hand geédusserte Be-
griindung der politisch gewollten Doppelspurig-
keit im kleinen Konigreich: Es gehore halt zum
Ehrgeiz jedes Verkehrsministers in Kopenhagen,
einen grossen Briickenschlag zu realisieren. Wie
war und ist das doch gleich mit den langen Tun-
nels in der Eidgenossenschaft?
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