Forord

Transportradet og Trafikministeriet holdt den 13. januar 2000 en konference om beslutnings-
grundlaget for en fast forbindelse over Femer B aglt. Regeringen ventes inden sommeren 2000
at traeffe en principbeslutning om hvorvidt man skal ga videre med undersggel serne af forli-
delsen. Som baggrund for denne beslutning er gennemfart en rackke analyser af forbindelsen.
Konferencens forma var bidrage til at vurdere, om der med disse analyser er et tilstraskkeligt
grundlag for at tragffe principbeslutningen.

| slutningen af 1999 blev fire ekspertgrupper bedt om at vurdere de forundersagel ser, som tra-

fikministerierne i Danmark og Tyskland har faet udarbejdet. Eksperterne skulle pa relativt
kort tid vurdere de fremlagte analyser uden at ga i detaljer. Gruppernes vurderinger og
spargsmal blev praesenteret pa konferencen, og Trafikministeriet og deres konsulenter sver

de.

Dette notat er Transportr adets sammenfatning af konferencen. Notatet er udarbejdet af Trars-
portr adets sekretariat med assistance fra Bysted A/S.

Pa konferencen blev arbejdsnotater fra ekspertgrupperne uddelt. Disse papirer er sammen med
deltagerlisten trykt bagerst i notatet.

Transportr adet, marts 2000
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Generel artikel om hele dagen

Analyser for 80 mio. kroner - er det godt nok?

Talrige rapporter med tilhgrende tekniske baggrundsdokumentationer er det hidtidige resultat
af arelange forberedelser og undersggelser af en mulig fast forbindelse over Femer Badt. T-
sindvis af sider der dokumenterer det dansk/tyske projekt til mindst 22,5 mia. kroner.

Men er det nok til at politikernei Danmark og Tyskland kan tregffe en principbesiutning om at
gavidere med projektet?

Mere end 250 deltagere ventede spaandt pa svaret pa konferencen om Femer Badt forbinde
sen den 13. januar 2000.

Og svaret var "ja' pade fleste omrader og pa nogle omrader "ngj".

Uafh amgige eksperter

En raskke uafhaangige eksperter inden for trafikprognoser, samfundsgkonomi, finansiering og
milja var blevet bedt om at gennemga materialet og komme med deres vurderinger.

Eksperterne har ikke haft tid og ressourcer til at vurdere ale detaljer i materialet. De er blevet

bedt om at laese forundersegel sesmaterialet, og komme med deres umiddelbare vurdering af
om der er et tilstraskkeligt grundlag for at traffe en principbesiutning. Endvidere skulle ek-

perterne kommentere eventuelle fejl og mangler i analyserne.

Indlagggene fra eksperterne afslgrede at der trods de mange forundersagel ser ikke er entydig
faglig opbakning til at der kan tradffes beslutning om at ga videre i processen pa det foreli-
gende grundlag. Der faldt en del kritiske ord om Trafikministeriets rapporter. Flere af eksper-
terne fremhaevede at formalet med konferencen ikke var at rose, men at finde de svage puik-
ter i materialerne for at kvalificere de fremtidige beslutninger.

Den kraftigste kritik gik pa de modeller der er anvendt til at udarbejde trafikprognoserne for
en fast forbindelse. Specielt blev manglende analyser af beregningernes faglsomhed kritiseret.
Der blev efterlyst flere beregninger af og starre gennemsigtighed i, hvordan trafikgrundlag og
gkonomi i projektet vil falde ud under forskellige szet af forudsagninger, og hvornar gkondm
en i projektet i givet fald knakker. Issar prognosemodellerne for persontransport kom under
hard kritik for at veare usammenhaangende og gammel dags.

Flere ekspertgrupper kritiserede ogsa at beregningerne og vurderingen af den fremtidige trafik
over Jstersgen er foretaget ud fra den nuvaerende faagedrift og -teknologi. Og det giver ikke
negdvendigvis et redistisk billede af konkurrencesituationen nar en eventuel forbindelse stér
klar om 10-15 ar.

Manglende transparens

Kvaliteten af modeller til beregning af den fremtidige trafik kan man diskutere laange. Konie-
rencen afslgrede klare forskelle i holdningerne til de anvendte modeller, som blev anset for at
vaae bade meget komplicerede og svaae at fa klarhed over.

Manglende transparens i forudsagtningerne for beregningerne var ogsa en del af kritikpunkte-
ne i den samfundsgkonomiske analyse, hvor begrundelserne for den fremlagte vaerdisagning



af forhold som miljagevinster, uheld og sparet rejsetid ikke syntes klare nok. En del af kritik-
ken bunder nok i at det har vagret svaat at fa overblik over de mange bilag og tekniske udr
ninger, der ligger bag de fremlagte materialer.

Dansk/tysk forskelle

Forundersggelserne er resultatet af et samarbejde mellem Danmark og Tyskland. Diskussio-
nen viste tydeligt at analyserne er pragget af de tyske faglige traditioner. | de to lande er der
forskel pa hvordan man arbejder med planlasgningen af store infrastrukturprojekter, og hvilke
normer man anvender.

Det gadder f.eks. den anvendte diskonteringsrate for projektet, hvor man i Tyskland — og ra-
porterne — regner med 3 pct. mens anbefalingen fra Finansministeriet i Danmark er 6-7 pct.
En faktor der har betydelig indflydelse pa hvordan beregningerne af gkonomien i projektet
falder ud.

Forholdet ger sig ogsa gaeldende i diskussionen om finansiering af en eventuel fast forbinde
se. Fratysk side er det holdningen at en forbindelse skal privatfinansieres uden statsgaranti.
Fra dansk side blev de positive erfaringer med at lade et statsligt A/S optage lanene og sta
som bygherre fremhaavet, med reference til forbindelserne over Storebadt og @resund. De ti
stedevagende finanseksperter fraradede kraftigt en ren privat finansiering. En manglende
statsgaranti for projektet vil fordyre det betydeligt, fordi en privat investor ikke kan opna de
samme fordelagtige 1an, som en statsgaranti kan udlase.

Miljeet er ikke noget problem

Miljeforholdene ved en fast forbindelse i Femer Beelt er rimeligt om end ufuldstaendigt &
skrevet i rapporterne. Ekspertgruppens konklusion er at der findes tilstragkkelig viden til at
kunne tragffe en principbesiutning om en forbindelse, men at den skal falges op af flere unde-
sggelser, bl.a. for at fa en tilstraskkelig beskrivelse af miljasituationen i udgangspunktet. En
timing som hele tiden har vaget ministeriets malsatning. Der skal bl.a. gennemfares en
egentlig VVM-vurdering (Vurdering af Virkningerne paMiljget), hvis politikerne beslutter at
der skal arbejdes videre med en fast forbindelse. Her bar ressourceforbruget til selve byggeii-
et ogsa tages med.

Mange boldei luften

Konferencen rejste mange spargsmdl. De fleste blev besvaret i lgbet af dagen, men der ug-
star en rakke spargsmal, som Trafikministeriet nu arbejder videre med. | farste omgang frem
til sommeren 2000, hvor trafikminister Sonja Mikkelsen oplyste, at de to regeringer forventes
at tregffe en principbesiutning om piojektets fremtid.

Hvis beslutningen er positiv, vil det udlgse nye analyser og vurderinger af konsekvenserne —
inden en projekteringslov eventuelt kan vedtages. Og herefter forestar yderligere undersagé
ser, far projektet er modent til en anlaagslov og arbejdet kan gai gang.

— Der gar 10-15 ar fra en regeringsaftale om at igangsadte arbejdet, til en forbindelse er faardig
- heri indgar ikke eventuelle forsinkelser under anlasgsarbejdet, sagde Hans-Carl Nielsen,
planlaggningschef i Trafikministeriet.









Velkomst
v. trafikminister Sonja Mikkelsen

Aben debat pa et fyldestger ende grundlag

Regeringen laggger stor vaagt pa en offentlig debat om en eventuel fast forbindelse over Femer
Badt. Det understregede trafikminister Sonja Mikkelsen da hun bad velkommen til ekspet-
konferencen om Femer B &dit.

En rackke eksperter er bedt om pa deres respektive fagfelter at vurdere forundersagel sesmat-
rialet der ligger bag Trafikministeriets to Femer Baelt rapporter. Det er derfor arrangementet
er benaevnt "ekspertkonference”. Eksperterne er udpeget af Transportr &det uafheengigt of Ta
fikministeriet.

— Det er vigtigt at usikkerheder og uklarheder ved det fremlagte materiale tages op, sa centrale
spargsmal der eventuelt ikke er redegjort tilstrakkeligt for, kan behandles, sagde miisteren.

Beslutningsproces

Ministeren pointerede at det fremlagte materiale skal bruges af den danske og den tyske rege-
ring, til at traeffe en principbesutning om hvorvidt de vil ga videre med projektet. Der er sé-
des ikke tale om, at der pa de foreliggende grundlag tages en beslutning om at bygge en fast
forbindel se.

— Hvis principbeslutningen falder positivt ud, begyndes forhandlinger om en regeringsaftale
der neamere definerer krav til egenskaber, finansiering og organi €ring.

Principbeslutningen forventes at blive taget af regeringen i Danmark i farste halvar af 2000.
Den tyske trafikminister har tilduttet sig denne tidsplan, sa en principbesiutning mellem
Tyskland og Danmark kan forventes i sommeren 2000.

— Vurderingen af det fremlagte materiale skal sesi det lys at det danner grundlag for princip-
beslutningen og ikke for den endelige beslutning, forklarede Sonja Mikkelsen.

Aben debat

Trafikministeriet har abnet for debat pa deres hjemmeside pa Internettet, og Sonja Mikkelsen
opfordrede til at deltage med indlaeg.

Det var ministerens hab, at debatten om Femer Badt forbindelsen ville blive konstruktiv og
aben. Det er malet, at den politiske diskussion om md og visioner med en eventuel fast fo
bindelse over Femer Badt kommer i fokus sa debatten ikke bare handler om tekniske sparg
mal.
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Hovedspargsmal ved beslutning om en fast Femer Badt-forbindelse
v. Hans E. Zeuthen, formand for Transportradet

De politiske mal skal klarerefrem

Selv om det er svaat at kvalificere alle argumenter skal fordele og ulemper ved en fast forbin-
delse frem i lyset. Det fastslog Transportr adets formand, Hans E. Zeuthen. Og der er mange
overveelser, der skal geres: Skal man over eller under Femer Badlt? Og hvordan spiller en
forbindelse sammen med de trafikpolitiske mal for transportomr adet? Det ma ogsa vurderes
hvilke konkurrenter der er til en fast forbindelse.

— | en cost/benefit analyse er der en fare for at de ting som ikke er med overhovedet ikke til-
lagges vaggt. Eller ogsa synes man modsat at de aspekter som ikke er med er helt afgerende.
Alle argumenter skal med i vaagtsk dlen.

Anbefalinger er fulgt

| 1995 hvor Nils Wilhjelm var formand for Transportradet kom radet med en raskke anbed
linger til beslutningsprocessen for en eventuel fast forbindelse over Femer Badt. Hans E.
Zeuthen fremhaevede at disse anbefalinger tegner til at blive fulgt langt hen ad vgjen.

— Det er meget positivt, sagde Zeuthen. Han efterlyste dog samtidig de politiske mal med en
fast forbindelse over Femer Badlt

— Nytten af projektet afhaanger af hvilken udvikling politikerne i gvrigt ansker. Det har le-
sempelvis vaaet fremme at projektet kan ses som et led i at etablere hgjhastighedstog mellem
Danmark og Tyskland. | s&fald bar projektet vurderesi det lys.

En ren vegforbindelse?

Hans E. Zeuthen undrede sig over at en ren vejforbindelse ikke er et af aternativernei forun-
dersggelserne.

— Det koster skansmaessigt ti mia. kr. at bygge en jernbane over Femer Badt. Spgrgsmalet er
om de penge kan anvendes pa en méade, som styrker jernbanen mere. Et andet aspekt som ber
overvejes er, hvordan projektet pavirker regeringens malsaetning om at begraense Coudled-
ningen fra transportsektoren.

Zeuthen fremhaevede ogs3, at en fast forbindelse bar sammenlignes med den bedst mulige
faargedrift, som kan forventes at vaare tilgaangelig pa det tidspunkt, hvor en fast forbindelse er
faadig. Det synes tvivisomt om det er gjort i det fremlagte nateriale.

Udnytte erfaringerne

Det har vaaet fremme, at byggeriet af en Femer Baelt forbindelse bar begyndes, mens erfar-
gerne fra Storebadt og @resund er i frisk erindring. Hans E. Zeuthen papegede at det kunne
vage rart at vide hvor meget det koster at vente med at sadte byggeriet af en fast forbindelse i
gang, og derved fatid til at teake sig om. Er det 4 mio. kr. eller 4 mia. kr. der gér tabt hvis
ekspertisen ikke bibeholdes?
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Transportr adets formand bemaarkede sig, at der er set flere eksempler pa at mange aktgrer kan
besvaaliggere realiseringen af trafikprojekter. Og han bragte konflikterne om forbindelsen
mellem metroen og S-toget pa Narreport station i erindring.

— Det bgr man holde sig for gje ved organisering af en eventuel fast forbindelse over Femer
Badt.

Zeuthen pegede pa at nytten af en fast forbindelse over Femer Badt afhaenger af de samlede
samfundsmaessige effekter, og ikke af om et eventuelt kommercielt konsortium kan stables pa
benene eller g.

Selv om politikerne siger ngj til at ga videre med en fast forbindelse over Femer Badt pa -
vagende tidspunkt, vurderede Zeuthen, at det ikke vil betyde en afslining pa debatten:

— Sadanne projekter har det med at komme pa dagsordenen efter en periode, selvom de er
stemt ned en gang.
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Kareplan for beslutningsprocessen i Danmark og Tyskland
v. Hans-Car| Nielsen, planlasgningschef i Trafikministeriet

Forskellige beslutningsprocesser i Danmark og Tyskland tager tid

Der er forskel pa den made man trafffer beslutninger om store infrastrukturprojekter i Tyls-
land og Danmark. Der vil ga 10 til 15 ar fra en eventuel vedtagelse af en fast forbindelse over
Femer Badt til den kan tages i brug, vurderede Hans-Carl Nielsen, planlasgningschef i Ta
fikministeriet.

Proces

| Danmark kan det praesenterede materiale danne grundlag for at udforme et forslag til en
anlaggslov, hvis der ogsa udarbejdes en VVM-vurdering. Det er ikke tilfaeldet i Tyskland. Her
betragtes materialet kun som et feasibility-studie. Det vil sige et studie der belyser om pro-
jektet er teknisk, gkonomisk og miljgmaessigt muligt og anskeligt. Hvis forbundsregeringens
vurdering af projektet er positiv, optages det pa en investeringsplan, hvor nye projekter ran-
gordnes efter den beregnede samfundsgkonomiske nyttevaerdi. Denne rangordning afger
hvornar projekterne kommer pa finansloven.

Det er imidlertid kun landanlagggene til en fast forbindelse der skal gennem denne proces. Fra
tysk side forudssdter man at selve forbindelsen bliver 100 pct. finansieret af private midler.
Den kommer derfor uden for prioriteringen og kan direkte godkendes af den tyske Bundestag.

— Projektet skal under alle omstaandigheder godkendes af delstaten Slesvig-Holsten. | den
sammenhang skal projektet VVM vurderes. Udover det findes den internationale miljgko-
vention Espoo-konventionen, som indebazrer at alle bergrte lande i Dstersaregionen skal heres
om projektet, orienterede Hans-Carl Nielsen.

Det er mest hensigtsmaessigt at der arbejdes ud fra en fadles procedure i Danmark og Tyk-
land. Det betyder blandt andet at de nuvaarende undersagel ser fra dansk side betragtes som et
feasibility-studie. Det har ogsa den fordel i forhold til Espoo-konventionen at tredjelande ha
res om projektet samtidig.

Den fadles tidsplan betyder endvidere, at Danmark venter med at udforme et forslag til an-
laagslov, indtil man fratysk side er ndet lige sa langt med projektet. Der skal derfor ikke fne-
sadtes forslag til anleegslov pa nuvaarende tidspunkt selvom principbeslutningen bliver pes
tiv.

— Hvis begge lande beslutter at ga videre med projektet, vil der efter al sandsynlighed blive
indgaet en regeringsaftale, som laggger rammerne for det videre besl tningsforlab.

Finansieringsmodeller

Der er en rakke aspekter som skal afklares mellem Tyskland og Danmark. Eksempelvis fa-

udsadter man fra tysk side en ren privat finansiering, og at et privat konsortium tager sig af
opferelse og drift af selve den faste forbindelse. Det kan vage i form af et BOT selskab
(Build, Operate and Transfer).
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At der er en potentiel konfliktflade i forhold til finansiering af en eventuel Femer Badlt forbin-
delse, lagde Hans-Carl Nielsen ikke skjul pa:

— Fra dansk side har vi gode erfaringer med at offentligt ejede selskaber er bygherrer, finan-
sierer projektet og star for driften, nar det er faadigt. Spargsmalet om de to stater skal fo
pligte sig gkonomisk i projektet skal afklares. | Danmark har vi benyttet en statslig |anegara-
ti. Det benyttes sa vidt vides ikke i Tyskland. Endelig er der spergsmalet om hvordan der
etableres den nadvendige infrastruktur pa land, sa der ikke opstar flaskehalse som begraanser
brugen af den faste forbindelse.

Planlaggningschefen understregede, at der er enighed om, at den faste forbindelse sa vidt no-
ligt skal finansieres af brugerne. Dog kan jernbanen nagope finansieres alene via brugerne. Det
rejser spargsmalet om, hvorvidt staterne skal give tiskud til jernbanen.
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Ekspertvurdering af trafikanalyse og prognose for Femer Badt trafikken i ar 2010
v. Jens Rarbech, dr. techn.

Indviklet trafikudvikling over Femer Badt

— Trafikken er det vigtigste — for uden trafik ingen bro! Derfor er det af afgerende betydning
for beslutningsgrundlaget hvor gode trafikanalyserne er. Sadan indledte ekspertgruppen, der
har kigget trafikanalyserne efter i kortene, deres indlagg pa konferencen. | ekspertgruppen var
Bent Flyvbjerg, Otto Anker Nielsen og Jens Raerbech. Manglende gennemskuelighed af de
fremlagte rapporter og fravaaet af falsomhedsberegninger var blandt de starste kritikpunkter.
Desuden fandt ekspertgruppen at der var grundlagggende metodiske problemer med de no-
deller der er blevet anvendt pa persontrafikken.

Eksperterne fremhaevede at i forhold til tidligere projekter, er der et langt bedre materiale til
radighed pa dette trin i beslutningsprocessen. Men, generelt giver baggrundsrapporten om te-
fikanalyserne trods sine 350 sider ikke tilstragkkelig indsigt i, hvordan analyserne er bvet.

— Hovedanken mod det gennemfarte arbejde er at det er utrdigt sveat at forsta trods mange,
mange timers lassning. Desuden kan analyser og modeller kritiseres med hensyn til indhold og
metode pa en rakke punkter, sagde Jens Rarbech.

Trafikministeriets konsulenter pdpegede i deres svar, at den detaljerede kritik langt hen ad
vejen bundede i misforst aelser.

Komplekse trafikstramme

500.000 rejsestremme mellem Skandinavien og kontinentet — det sdkaldte @stersasnit — id-
gar i modellerne. Det vurderer eksperterne giver et detaljeret kendskab til trafikmenstret, og
ati at er der tale om et solidt datamaessigt grundlag. Pa den baggrund har Trafikministeriets
konsulenter regnet pa forskellige scenarier for trafikken i 2010 — et reference scenario med
fortsat faargefart og tre scenarier for faste forbindelser med forskellig trafikkapacitet.

Per sontr afik over @ster sgsnittet

| 1996 passerede der hver dag 60.000 personer over @stersgsnittet. Det var ferst og fremmest
rejsende med bil og flypassagerer. Banetrafik er der ikke meget af. Selv uden en fast forbin-
delse vil persontrafikken vokse med 45 pct. Beregningerne viser at effekten af at etablere en
fast forbindelse i stedet for fortsat faargefart kun er beskedne 3 pct.

Ekspertgruppen udtalte forundring over at effekten ikke er sterre — isaa at der ikke flyttes fé-
re passagerer frafly over pabane. De forventer en starre effekt af en hgjhastigheds togforhbi-
delse end modellerne forudser.

Hertil svarede konsulenterne at effekten af hgjhastighedstog normalt er overvurderet. Man er
nedt til at se pa det reelle potentiale. Derfor har de inddraget erfaringer fra fire andre strae-
ninger i Europa hvor den slags tog er indfert. De viser at overflytninggotentialet generelt er
lavt.
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Per sontrafik over Femer B adt

Persontrafikken over Femer Baglt udger kun en tredjedel af trafikken i @stersasnittet. Den
vokser nassten ikke i referenceperioden og taber altsa terram i forhold til den gvrige trafik over
@stersgen. Det undrer eksperterne, at den nuvagrende faargefart skulle klare sig sa darligt i
konkurrencen. Hvorfor det sker er ikke forklaret. Til gengaeld giver en fast forbindelse et
spring i trafikken over Femer Badlt pa 20-40 pct., alt efter hvilken Igsning der er tale om.

Konsulenterne forklarede at der ikke er noget magkeligt i at Femer Badt forbindelsen taber
markedsandele frem til 2010. Den udvikling er alerede i fuld gang. Det skyldes blandt andet

at osttyskeres og polakkers indkomster stiger kraftigt, og derfor stiger deres transportbehov
tilsvarende. Men de vil benytte andre ruter end Femer Baelt. Desuden vil den generelle veé-

standsstigning betyde at flytrafikken vinder markedsandele fra den landbaserede transport.

Godstrafikken

Godstrafikken vokser kraftigt med 74 pct. mellem 1996 og 2010 i @stersagsnittet. Men etable-
ringen af en fast forbindelse vil ikke pavirke trafikken hverken med hensyn til omfang eller
fordeling pa transportmidler. Ekspertgruppen vurderede at det er en meget staak antagelse,
der savner bedre argumentation.

— Broen forandrer ikke verden med hensyn til godstransportbehov, svarede konsulenterne. Der
er god grund til at forvente at en forbindelse ikke far nogen markant indflydelse pa godstrars-
porten. Gennemsnitsturen for de lastbiler der passerer Femer Badt er ca. 1.000 km og tager et
par dage. En tidsbesparelse pa 45 minutter vil derfor ikke have starre effekt pa valg af rute
eller transportmiddel. Der er ingen studier i Europa som beviser, at forbedringer i infrastruktu-
ren leder til gget vakst og sterre transportbehov. Der findes allerede en god faargeforbindel se,
og der er ingen grund til at tro at en fast forbindelse vil forandre ret meget.

— Resultaterne er derfor pa linie med amindelig sund fornuft, og det er et godt resultat, d-
sluttede konsulenterne i deres svar.

Ekspertgruppen papeger at godstrafikmodellen kun medtager transporter, som enten gar over
landjorden eller med faarge. Dermed udelukkes den omfattende (og ca. 3 gange sterre) trafik
ad spvejen med for eksempel containere, som gér fra afsender med lasthil til en havn og de-

efter med skib direkte til en havn pa kontinentet. Dette valg er ikke er begrundet, mener tia-

fikgruppen.

Hertil svarede konsulenterne at kun de ruter og transportbehov som er fundet relevante, er ta-

get med i modellen.

Til forskel fra persontrafikken vinder godstransporten over Femer Badt markedsandele i peii-
oden op til 2010. Det er magkeligt og ikke forklaret, siger ekspetgruppen.

Trin for trin

For at finde ud af hvordan trafikken vil vaere i & 2010, har Trafikministeriets konsulenter d-
peget en rakke faktorer som antages at aendre 1996's trafikniveau og trafikstramme. Det er
faktorer som befolkningsudvikling, bilgerskab, indkomster og brugeromkostninger (fx. ben-
zinafgifter). Faktorernes pavirkning indregnes trin for trin til man har et reference scenario for
ar 2010. Disse trin er mangelfuldt beskrevet, vurderede ekspertgruppen.
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— Det er ikke til at forsta hvordan man fx. har taget hensyn til stigende benzinpriser. Man har
blot skrevet at man har taget hensyn til det, anferte Jens Rerbech.

Trafikministeriets konsulenter pdpegede i deres svar at det netop var af hensyn til gennemsku-
elighed, at man havde valgt at praesentere modelforudsagningerne trin for trin. Der er omhyg-
geligt gjort rede for hvilken betydning hver enkelt faktor har for trafikken. Derfor er det unfair
at pasta at rapporten er uigennemsigtig. Nogle ting er ganske vist kort beskrevet, men det ville
ikke tjene noget forma med mange siders model beskrivelse.

Ufuldst amdige trafikanalyser

Karakteristisk for de modeller som er blevet anvendt pa trafikomr &det er at de virker samme-

stykkede og er svage at gennemskue. Det er ikke til at se hvorledes regnestykkerne egentlig er
lavet. Eksperterne fandt at de anvendte modeller for persontrafikkens vedkommende var

gammeldags. Man har tilsyneladende ikke gjort brug af de nyeste internationale erfaringer pa
omr &det. Det burde man have gjort. Generelt fremstar godsmodellerne som mere velfunderet
end modellerne pa persontrafikomr &det.

Konsulenterne var helt uenige i den kritik. De papegede at trafikanalyserne faktisk er af en
kvalitet der ligger over almindelig international standard. Ikke mindst pa grund af de meget
detaljerede data om passagertrafikken som det normalt er meget vanskeligt at fa statistisk
materiale om.

Ekspertgruppen afsluttede med at konkludere at Femer Bedlt projektet er et svagere kort end
@resund og Storebadt: Et ringere trafikunderlag skal finansiere en grere forbindelse.

— Med den lille trafikvakst pa 3 pct. har forbindelsen desuden heller ikke nogen saalig ide-
regaende samfundsmasssig effekt, vurderede Jens Rerbech.

Men, ekspertgruppen mener at trafikmodellerne undervurderer den trafikvaekst som en fast
forbindelse vil give anledning til. "Der kommer nok noget mere trafik end det er forudsagt”.
Som helhed fremst &r trafikanalyserne uful dstaendige.

Trafikministeriet svarede at den kritik der var rejst af modelteknikken ma tages op efterfdr
gende.

Falsomheder i analyserne

Trafikgruppens andet vaesentlige kritikpunkt gjaldt fravearet af fglsomhedsanalyser. Selv om
der i Resumérapporten netop laagges vaagt pa at gennemfare disse analyser, er de ikke at finde.

— Nér dette er en kritisk mangel, er det fordi trafikken jo udger underlaget for de gkonomiske
analyser. Det beregnede trafikniveau er faktisk sa lavt at grundlaget for at drive en sund fa-
retning pa en fast forbindelse ligger "i den gra zone". Derfor er det ekstra vigtigt at vide hvi-
ke usikkerheder der ligger i trafikberegningerne, papegede Jens Rerbech.

Hertil svarede Trafikministeriets konsulenter at de har gennemfart felsomhedsanalyser. De er
blot ikke blevet offentliggjort.

— Falsomhedsanalyserne skal nok blive offentliggort. Men det er svaat stof at arbejde med —
hvem kan for eksempel forudsige den gkonomiske vaekst, spurgte Hans-Carl Nielsen.
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Ekspertgruppen anferte det som et problem at modellernes kompleksitet og starrelse begrae-

ser mulighederne for at gennemregne forskellige udviklingsforlgb. Det er nemlig meget dyrt
at sadte modellerne i arbejde. En enkelt karsel koster 300.000 kr. Derfor har man konstrueret
en mindre detaljeret model, FemEx, som bruges til at give input til de gkonomiske analyser.
Den er blot ikke beskrevet i det officielle baggrundsmateriale.

- Det pinlige er faktisk at FemEx modellens forudsigelser viser sig at vaae markant forskell-
ge fra hovedmodellen. Blandt andet far man veesentlig mere trafik pa banerne i FemEx -
dellen, sagde Jens Rarbech.

Variationen i modellernes resultater er i visse tilfadde helt oppe pa 100%. Hvorfor har man
ikke gjort mere ud af at fa et bedre match, spurgte Jens Rerbech.

Trafikministeriet papegede i sit svar at hvad enten man kan lide det eller g, sa er det ngdve-
digt med trafikmodeller der beskriver det store geografiske omrade som en Femer Badt fo-
bindelse vil pavirke. Med hensyn til FemEx modellen er arbejdet ikke faardigt, fordi den netop
ikke passer sammen med den store model. Trafikministeriet har alligevel brugt den i falsan-
hedsberegningerne i forbindelse med de gkonomiske analyser, og hdber ogsa at skabe et
grundlag for at kunne bruge den fremover.

Ekspertgruppen haeftede sig ved at det allervigtigste maske er hvad der sker efter en eventuel
indvielse af en fast forbindelse. Men det har Trafikministeriets konsulenter ikke haft til opga-
ve at beregne. Efter 2010 antager man en jaevn stigning i trafikken frem til ar 2020. Herefter
antages den at vage konstant. Disse antagel ser er ikke underbygget.

— For at sige det lige ud er der meget stor usikkerhed i det, sagde Rarbech.

Andre muligheder

Eksperterne foreslog at man f.eks. bar gennemregne hvad der vil ske hvis faargerne reducerer
deres takster drastisk, og hvilken betydning det vil fa hvis kvaliteten af faargedriften stiger ee
sentligt i perioden. Desuden er det naarliggende at undersgge et alternativ uden baneforbindé
se, al den stund det kun er fa passagerer der rejser med tog over @stersgen. Endelig ber man
beregne konsekvenserne af at aendre pa afgifterne til benyttelse af vej- og baeanl asggene.
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Ekspertvurdering af samfundsgkonomisk analyse
v. Peder Andersen, sekretariatschef, Det @konomiske Rad

Ufaerdig analyse - med elementer af godt handvaerk

Med den samfundsgkonomiske analyse i Trafikministeriets Femer B adlt-rapporter er der eal-
nu ikke tilstraskkeligt grundlag for at trasfe beslutning om en forbindelse. Det vakker undren
at man i rapporterne anvender en diskonteringsrate pa 3 pct., nar Finansinisteriet normalt
anbefaler at regne med 6-7 pct. Forskellig praksis i Danmark og Tyskland for hvordan man
vaadisadter miljg, rejsetid, ulykker m.v., gar det svaat at gennemskue bageingerne.

Det var nogle af de klare meldinger fra den uafhaangige ekspertgruppe bestdende af Alex
Dubgaard, lektor, Institut for @konomi, Landbohgjskolen, Hans E. Zeuthen, formand for
Transportradet og tidligere rigsstatistiker samt Peder Andersen, sekretariatschef for Det @ho-
nomiske Rad.

— Formalet er ikke at rose det der er vaad at rose i rapporterne. Der er meget godt handvaerk.
Det er vigtigt at lafast. Formalet er at papege mangler, svagheder og uklarheder. Vores kritik

vil alle gode faggkonomer vaze enige i, sagde Peder Andersen, som fremfarte kritikken pa
vegne af de tre gkonomer.

Kritikken koncentrerede sig dels om manglende undersagelser af relevante forhold og ate-
nativer, dels om vaardisagningen af en raskke forhold der pavirker den samlede gkonomiske
balance i en fast forbindelse over Femer Badlt.

Vg uden bane

De fremlagte rapporter analyserer mange forskellige kombinationer af vej, bane og tunnell gs-
ninger. Men en ren vejforbindel se er ikke undersggt, og det er kritisabelt, mener gkommerne.

— Regnestykket er enkelt. Kan de 10 mia. kr. til jernbanedelen bruges til andet godt — enten i
transportsektoren eller andre steder i samfundet, spurgte Peder Andersen.

Fra Trafikministeriet blev der medgivet, at det naturligvis er muligt at etablere en vejforbin-
delse uden jernbane.

— Men det har vaget en trafikpolitisk praamis at der skal indga en jernbaneforbindelse i alle
alternativer, fastslog Hans-Carl Nielsen, planlaggningschef i Trafikministeriet. Og derfor er
der ikke regnet pa den variant.

Falsomme priser

Et andet kritikpunkt er de anvendte takster for at komme over eller under Femer Badlt via en
fast forbindelse eller med faarge. Priserne pavirker forbindelsens rentabilitet, maangden af &
fik og dermed det samfundsgkonomiske afkast. Det gav derfor anledning til kritik at Trafik-
ministeriet har beregnet effekterne ud fra de eksisterende priser pa faargeoverfarternei dag.

— Priserne betyder utrolig meget. Hvorfor har man sa ikke undersagt hvad der sker samfund-
gkonomisk hvis man sadter priserne op eller ned? Der burde have vaaet gennemfert prisal
sticitetsanalyser, fremferte Peder Andersen. Han papegede ogsa at de nuvaarende faarger udger
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sammenligningsgrundlaget for den fremtidige konkurrence mellem en fast forbindelse og
faargerne.

— Men hvilke faarger konkurrerer man med om 10 &r, lad spergsmalet.

Prisdiskussionen har vaaet overvejet i Trafikministeriet, men Hans-Carl Nielsen fastslog at de
gennemfearte analyser viser at falsomheden ikke er saglig stor. Til punktet om den fremtidige
konkurrencesituation pa Femer Baglt og faargeteknol ogiens udvikling svarede han, at rederie
ne er blevet spurgt, men at de ikke har kunnet bidrage med andet end at de indsadter en ekstra
farge pa overfarten.

Diskonteringsraten — dansk/tysk for skel

Hovedkritikken af den samfundsgkonomiske analyse gar pa at diskonteringsraten i rapporte
ne er sat til 3 pct. efter tysk norm. | Danmark anbefaler Finansministeriet at vurdere infra-
strukturprojekter ud fra en diskonto pa 6-7 pct.

— Det betyder utrolig meget. Man skal huske at jo mindre diskonteringsrenten er, jo mere for-
delagtigt et kab bliver projektet. Man kan altid finde argumenter for en lav sats. Men der er
ingen argumenter i rapporten for at vaelge de tre pct., udover at sddan gear man i Tyskland.
Forskellen er stor og vil vaae kilde til uigennensigtighed. Det giver forvridninger i vurderin-
gen af store infrastrukturprojekter om man bruger 3 eller 6 pct. Det er noget rod, 1ad den ba-
ske vurdering fra Peder Andersen.

Han blev suppleret af Alex Dubgaard:

— Man skal vaae meget forsigtig med at stille lavere krav til en Femer Baelt forbindelse end vi
ger til andre anlagy. Der er ikke mange investorer, der vil investere til 3 pct. i afkast.

Fra Trafikministeriet blev det papeget at der er tale om et fadles dansk/tysk projekt hvor man
har taget udgangspunkt i de tyske normer. Det blev understreget at Trafikministeriet vil tage
udgangspunkt i Finansministeriets vejledninger i den videre proces.

Uigennemsigtige beregninger

De uafhaangige gkonomer kritiserede ogsa Trafikministeriets rapporter for at det er svaat at
gennemskue argumenterne for de konkrete valg af belgb, der indgar i beregningerne pa plus-
og minussiden. Det gadder prisssgningen af sparet rejsetid. @konomerne mente tallene var
hgje. De savnede en vurdering af validiteten i forhold til andre undersggelser af, hvilken vae
di folk tillasgger sparet rejsetid. Ogsa vaardisagningen med 700 kr. pr. sparet ton CQudslip,
fandt gkonomerne hgje. Til gengaeld vurderede de at de eksterne omkostninger ved uheld fra
den nyskabte trafik via forbindelsen var sat lavt. Desuden efterlyste de beregninger af om bili-
ster er villige til at betale ekstra for at opleve at kare over en bro —i stedet for at kere gennem
en tunnel. En ekstra betalingsvillighed pa 20 kr. pr. tur for at kare over en bro vil aandre po-
riteringsraekkef gl gen, anferte Peder Andersen.

Fra Trafikministeriet og de tilknyttede eksperter undrede man sig lidt over kritikken. De
mente at kritikken maske bunder i at den uafhaangige ekspertgruppe ikke har set ale ba-
grundsrapporterne, der ligger til grund for beregningerne. Her er forudsagningerne beskievet.
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Om CO, prisen er sat hgjt eller lavt kan man diskutere laange, mente Hans-Carl Nielsen. Han
vurderede, at det vaesentligste er at det ikke ser ud til, at en fast forbindelse vil belaste sekb-
rens CO, -regnskab.

Tilstr akkelig kapacitet

| Trafikministeriets rapporter kommer en lagsning med tre vognbaner og en jernbane i bro og
tunnel — en sdkaldt 3+1 Igsning ud med den bedste gkonomi.

— Men der vil opsta treengsel pa broen hvis man laggger en lille arlig vakst i trafikken indap
pegede Peder Andersen og argumenterede for at man ber forsikre sig mod fremtidige trseg-
selsproblemer. Han undrede sig over at dette forhold ikke er indarbejdet i analyserne.

Om der opstar treangsel og om trafikken kan blive ved med at stige, er et dbent spgrgsmal,
sagde Hans-Carl Nielsen. Og Peter Rieken fra PLANCO supplerede at der ikke er nogen
automatik i at trafikken vil stige, s& maske vil kapaciteten i en 3+1 lgsning ikke blive brugt.

Regionale effekter

De uafhaangige gkonomer gav Trafikministeriet medhold i, at de regionale effekter af en fast
forbindelse er usikre — men sma De bar derfor ikke tillaagges nogen vassentlig plads i de
kommende overvejelser for eller imod en forbindelse. Derimod savnede Peder Andersen en
analyse af forbindelsens pavirkning af arbejdsmarkedet — om en bro/tunnel gger mobiliteten
pa arbejdsmarkedet.

De regionale effekter optog flere af konferencens deltagere.

Chr. Wichmann Matthiessen fra Geografisk Ingtitut pa Kabenhavns Universitet mente at de
eksisterende analysevagktgjer ikke kan male det afledte regionale udviklingsspring, som ny
infrastruktur farer med sig. Han mener at der er et regionalt potentiale for en Femer Badt fo-
bindelse.

-21-



-22-



Ekspertvurdering af finansiel analyse af mulighederne for finansiering via brugerafgifter
samt organisering

v. Peter Wendt, adm. direkter, Landsbanker nes Reallanefond

Det er dyrt at finansiere privat uden statsgar anti

En ren privat finansiering af en Femer Badlt forbindelse vil udlgse en ekstraregning i risilo-
praamie til 1angiverne. Desuden skal betingelserne for at opfere forbindelsen veare 100 pct.fa
klarede far arbejdet kan ga i gang da der kan ventes krav om at undga politisk indblanding i
anlegys- og driftsfasen. En offentlig garanti for lanene til en fast forbindelse vil klart veare at
foretraskke, papegede de finansielle eksperter. Ekspertgruppen der har vurderet de organisab-
riske og finansielle aspekter bestod af Teddy Jacobsen, Sund & Badt A/S, Jesper Rangvig,
Handelshgjskolen i Kgbenhavn og Peter Wendt, adm. direkter i Landsbankernes Reall ag
fond. Spargsmalet er om samfundet vil kunne leve med at en privat investor ikke kan fuldfere
byggeriet — eller drive forbindelsen.

Sikkerhed for investeringen

Peter Wendt indledte med at ridse betingelser for finansiering af store anlasg op set fraen la-
givers synspunkt. Den som yder 1an vil sikre sig at der forventes et tilstraskkeligt trafikgruml-
lag, sa anlaggget kan finansieres via brugerbetaling. Det er helt grundlasggende. | den sa-
menhaag er det vassentligt, om der kan etableres eneret til trafikbetjeningen, sdledes at for le
sempel et fagrgeselskab ikke skal have mulighed for at konkurrere om trafikken over Femer
Badt. Det er endvidere vaesentligt om der kan forventes restriktioner for trafikken— enten i
form af politiske indgreb for at begramse trafikken, eller hvis der opstar treengsel.

— Langiver er interesseret i at undga uforudsigelig indblanding fra politikere. @nsker poliike-
re at aandre pa vilkarene for projektet, skal staten daskke de omkostninger, det eventuelt métte
medfare, papegede Peter Wendit.

Finansiering gennem et BOT-selskab

| forhold til organisering kan man forestille sig, at der oprettes et sékaldt BOT selskab (Build,
Operate and Transfer). Det vil sige et selskab der opfarer infrastrukturen, og som administre-

rer den efterfelgende drift. Selskabet henter penge ind fra billetsalg til at finansiere udgifterne
ved at bygge anlasgget. Endelig skal selskabet overfare infrastrukturen til staten efter en aftalt
periode. | tilf adldet med Femer Badlt har en periode pa 30 ar vaxet naevnt.

— Hvis man antager at et privat selskab indvilliger i at etablere en fast forbindelse over Femer
Badt, skal det skaffe kapital. Det kan ske enten via selskabets egenkapital, via aktieemission
til eksterne investorer eller ved at tage 1an pa kapitalmakedet.

Peter Wendt papegede at aktiekapital er dyr og bagrer den primage risiko. Aktiekapitalen er
derudover — i modsagning til andre aktier — pa forhand "tabt" efter 30 & hvor infrastrukturen
overdrages til staten. Mulighed for at optage |an kraever at selskabet har en egenkapital.
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Risici
— Langiver er naturligvis optaget af at analysere de risici, som er forbundet med at yde et |an.

Enhver risiko vil medfare at investorer vil kraeve et risikotillaay som laegges oveni renten,
pointerede Peter Wendit.

De tre hovedomr &der indenfor vurdering af risici er: Anlasgsrisiko, renterisiko og indtjening-
risiko. Nogle risici kan bedre vurderes end andre, og et grundvilkar er at finansielle markeder
altid er uforudsigelige. Hvad sker der hvis der kommer lavkonjunktur, og hvilken risiko er der
for det?

Anlagysrisiko

Med hensyn til anlaggsrisiko kan selskabet blive udsat for tids- og bel gbsmaessige overskride
ser, politiske problemer — sa som uforudsete miljgkrav eller nye krav, som kraever yderligere
investeringer - eller manglende solvens. Man ska undga at BOT selskabet kun har interesse i
at bygge. Det skal ogsa have interesse i at sta for driften af anlasgget nar det star faardigt. Det
betyder at byggeentreprengrer ikke skal vaare en primaa part i BOT-sel skabet.

— Det er uhyre komplekst at vurdere anlaggsrisikoen, og det er derfor vigtigt at det selskab som
er involveret i byggeriet af den faste forbindelse har en hg trovaadighed, fastslog Peter
Wendt.

Renterisiko

| de foreliggende undersggelser af finansiering af Femer Baelt forbindelsen regner man med
en basisredrente pa 2,7 pct.. Historisk set er det en lav sats. Tager man et gennemsnit for
1990'erne, var renten for at 1ane D-mark over ti ar 4 pct.

Indtjeningsrisiko

Med hensyn til indtjeningsrisikoen papegede han at der giensynlig er en relativ stor stabilitet
ved variationer i trafikindtasgter. Det vassentlige her er at kigge pa strukturelle risici som
langvarig lavkonjunktur, hgje energipriser, transportrestriktioner og konkurrerende trars-
portudbud fra for eksempel superfearger. Det er vanskeligt at vurdere disse risici nar der &
bejdes med en tidshorisont pa 38 ar.

Muligheder for at mindskerisiko

Hvis et privat BOT-selskab skal forest& projektet, ska de have gkonomisk interesse i en opt-
mal byggeproces. Det er endvidere vigtigt at selskabet kan sikre sig mod politisk indblanding
— alternativt at de far dakning for de omkostninger som politisk indblanding vil koste.

— Med hensyn til at renten kan blive for hgj nar der ogsa skal betales praemie for risiko, kan
dette kun nedbringes ved at der ydes en offentlig garanti, fremhaevede Peter Wend.

Han anbefalede at finansieringsformen fortrinsvis ber besta af korte 1an i det meste af ped-
den, for derved at gare lanene konjunkturfa somme.

Er privat finansiering gnskelig?

En fast forbindelse over Femer Baglt er et meget stort projekt, og der gar lang tid fra invese-
ring i anlaggget til det er tilbagebetalt via driften. Ydermere skal projektet leveres tilbage til
Sstaten.
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Der er en rakke aspekter som taler imod en privat finansiering. Bl.a. at gjerne vil kraeve bet
ling for at tage den fulde risiko ved projektet. Hvis der ikke gives statslig garanti, ma en privat
gjer desuden forvente at skulle betale et hgjt renteniveau for 1an. Disse omkostninger skal le-
tales af brugernei den sidste ende.

— Spargsmalet er sdledes om staten skal betale for en risiko, den selv kan kontrollere? Da s
ten er stor i forhold til projektet, kan den baze risikoen. Det svarer til at staten er selvforsk-
rende fordi den er stor. Det er billigere selv at baare risikoen, end at betal e forsikringssel skaber
for at gere det, fastslog Peter Wendt.

Et synspunkt som blev stettet af bl.a. Teddy Jacobsen, finansdirekter i Sund & Badt Holding
A/S, som har optaget de statsgaranterede |an til de faste forbindelser over @resund og Stoe-
badt.

— Hvis vi ser pa projekter i udlandet som er finansieret af privat kapital, skal der betales en
meget stor risikopraemie. Hvorfor skal samfundet betale en praemie, for et projekt man selv
kan kontrollere, pdpegede han.

Bent Flyvbjerg, professor i transport fra Aalborg Universitet papegede at der ikke er noget
som er gratis. — Hvis en statsgaranti betyder, at man sparer penge — betyder det sa ikke bare at
risikoen skydes over pa skatteyderne?

Det kritisable i at statskassen under alle omstandigheder kommer til at betale, blev ikke delt
af Peter Wendt.

— Far vi ikke risikoen, far vi fordelene. Og dem har vi sa betalt for.

Hans-Carl Nielsen fra Trafikministeriet understregede at organisering og finansiering af en
Femer Badt forbindelse endnu ikke er dragftet med Tyskland.
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Ekspertvurdering af de milj@meessige under sagelser af en fast forbindelse
v. Bjorn Gillberg, Miljécentrum, Sverige.

Sma krusninger pa vandet

Den uafhaangige gruppe af miljgeksperter vurderer at der er miljgmaessig basis for at traffe en
principbeslutning om at ga videre med en fast Femer Badt forbindelse. Men det skyldes mere
sund fornuft og erfaringer fra @resund og Storebadt end kvaliteten af det foreliggende unde-
sogel sesmateriale. Debatten viste at der er uenighed om, hvilken status det foreliggende mil-
jostudie har.

Ekspertgruppen bestod af Bjérn Gillberg, Miljécentrum, Torkild Carstens, Norges Tekniske
og Naturvitenskapelige Universitet og Miljocentrum og Jens Kjerulf Petersen, DMU. Eks-

pertgruppen tog udgangspunkt i, at det er miljevurdering der inkluderer et sakaldt base-line
studie mens Trafikministeriet og konsulenterne pointerede, at der er tale om et mindre feasi-

bility studie. Miljaekspertgruppens kommentarer skal ses pa denne bagrund.

Ekspertgruppen delte deres praesentation op i tre dele: ressourceforbrug, hydrografiske forhold
og marinbiologiske forhold.

CO2-regnskabet

Med hensyn til ressourceforbrug optog det ekspertgruppen, om det aandrede trafikmanster og
anlaggsarbejdet giver et plus eller minusi forhold til at opretholde en fottsat faergefart:

— Dadet er et trafikprojekt, ma man forvente at trafikkens emissioner indgar i Trafikministei-
ets miljevurderinger. Men det er der ikke meget af i undersagel semnaterialet. Det indgar kun
perifert i de samfundsgkonomiske analyser som en miljgomkostning. Her oplyses det at der
gar ca. 6 gange mere energi til at transportere en personbil med faage end hvis den transpore-
rede sig selv over en fast forbindelse. Miljagevinsten er opgjort til en samfundsgkonomisk
indtaegt pa ca. 180 mio. kr.

Ekspertgruppen papegede, at det ogsa er ngdvendigt at bogfere udgifterne. Der bruges fx.
500.000 tons stal og 300.000 tons cement til en haangebro, og produktionen forbruger meget
energi. Det giver ekstra 740.000 tons CO», der kan opgeres til en ekstra ssmfundsmaessig o
kostning pa ca. 1/2 mia. kr. Det bar inddrages i regnskaberne. CQ-uddlippet fra udvindingen
af rédmaterialer svarer til 15-20 ars trafik.

— Tilsvarende bar beregnes for andre emissioner. De forskellige lasninger har formentlig et
forskelligt miljgregnskab, og det ma med ndr de enkelte forslag skal vurderesi forhold til hi-
anden, fastslog eksperterne.

En tilherer fra salen spurgte, om ikke det var rigtigt ogsa at medregne material €orbruget til
faargerne. | et fortsat fearge scenario ma man indregne 100 ars drift inklusiv udskiftninger af
faagerne, for at fa en fair sammenligning med en bro der star i 100 ar.

Trafikministeriets konsulenter svarede at alle disse forhold naturligvis skal overvejes naermere
nar de egentlige VVM-vurderinger skal laves. Erfaringen fra Storebadt og @resund er at ens-
sionerne fra anlaagsarbejderne vil vaare "tilbagebetalt" efter 6-7 & med en fast fibindel se.

-27 -



Blokeringseffekter

@stersgen er verdens starste og mest folkerige fjord og 2/3 af vandgennemstrgmningen mie
lem Nordsgen og Dstersgen gar gennem Femer Badt. Derfor er det ikke magkeligt at der er
stor interesse for virkningen af en fast forbindelse. Simuleringsmodellerne bliver bedre og
bedre, men er stadig ikke gode nok til at gengive den komplicerede stremningssituation i
B adltet, mener ekspertgruppen.

Strgmhastighed, stremhastighed mellem gvre og nedre lag og saltholdighed er de tre mest &
garende faktorer, man skal holde styr pa Og det er mere end modellerne kan klare i dag.
Anlaggskonstruktionernes blokeringseffekt for vandgennemstregmningen er da en vaesentlig
problemstilling. | en senere fase er designet af byggeriet derfor vigtigt hvis man bedlutter at
ga videre med projektet.

— Hvis man fjerner faargerne, kan man ogsa fjerne havnene for at fa optimale stremforhold.
Men det ma diskuteres med de |lokale interesser, foreslog ekspetgruppen.

Siden reduktion i vandgennemstramningen er lille, vil en fast forbindelse skabe meget sma
permanente forandringer. Disse andringer vil vaare langt under niveauet for naturlige variat

oner. Sa der er ikke noget i de hydrologiske forhold som skulle forhindre bygningen af en fast
forbindelse.

Ekspertgruppen anbefaler at se neamere pa faargernes blokeringseffekt. Undersagelser tyder
pa at opraringen i vandet forarsaget af propellerne, har en blokerende effekt svarende til en
fast broforbindelse. De udligner hinanden mere eller mindre.

Trafikministeriet bemaarkede at man til forskel fra @resund og Storebadlt faktisk har lavet -
se undersggel ser, og netop var kommet frem til at effekterne udligner hinanden. Konsulente-
ne tilfgjede at man har gjort meget for at stramline designet for at reducere blokeringseffekten
sa meget som muligt.

Femer B adt - et sundt omr &e

Med hensyn til de marinbiologiske forhold pegede ekspertgruppen pa to forhold, som bygnin-
gen a en fast forbindelse vil andre. Anlaggsarbejdet vil dels medfere at nogle kinlevesteder
for dyr (fugle, muslinger, planter og vandkemi) forsvinder og/eller forandrer karakter.

Med hjadp fra data om de forskellige dyr og planter og deres tilholdssteder, om vandgennem-
strgmningen og om spredning af spildte materialer fra anlasgsarbejdet i vandet har konsule-
terne beregnet forskellige miljgeffekter.

Femer Badt er pramet at lav saltholdighed og eutrofiering. Det betyder at der er fa arter, at der
er en vis dybdegramse for vegetationen og en dominans af visse dyregrupper f.eks. en foe-
komst af opportunister.

—Og her taenker jeg ikke hverken pa konsulenter eller politikere, men pa en bestemt dya-
gruppe som trives under vanskelige forhold, udtalte Jens Kjerulf Petersen fra Danmarks Mil-
joundersggel ser.

Patrods heraf er Femer Badt et relativt sundt omrade i forhold til andre omr&der i @stersgen.
Nogle af de gaddne dyrearter findes netop i Femer Bagt. Men Femer Baelt er hverken natu
maessigt eller miljgmaessigt af samme bevaringsvaadige karakter som fx. Storebadt og &r
sund.
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— | forundersggelserne stod der at de skulle betragtes som et base-line studie. Det vil sige en
far-efter beskrivelse af miljgeffekter. Der mangler imidlertid enhver form for statistisk le-
skrivelse. Der er ingen variationsbredde tidsligt eller rumligt, og det er problematisk. Hvis
man ikke kender til variationen, vil man aldrig bagefter kunne sige noget om hvilken effekt
byggeriet havde, anfarte ekspertgruppen.

Usikker heder

Hver for sig er der store usikkerheder forbundet med anvendelsen af den hydrologiske model,
sedimentspredningsmodellen og den akologiske model, fordi de bygger pa nogle meget grove
kategorier. Det gaelder f.eks. "bentisk vegetation' som udrdbes til at veae den mest udsatte i
havmiljget og derfor den vigtigste parameter. Men bentisk vegetation dakker over a bund
vegetation lige fra sma skorpeformede rgdalger til dlegraes. Man kan ikke antage, at de samme
vakstfahold ger sig gagldende, sdledes som det er gjort i rapporten.

Anvendes modellerne sammen, bliver usikkerheden meget stor, papegede ekspertgruppen:

— Problemet er, at usikkerheden ikke er opgjort i nogen af rapporterne. Man har ikke lavet fd-
somhedsstudier og statistiske analyser, som ogsa er blevet efterlyst af nogle at de andre grup-
per. Det er en alvorlig mangel, som gar, at modelleringen dybest set ikke kan bruges til sa fo-
faardeligt meget.

Ekspertgruppen sammenfattede med at sige at de biologiske effekter vil veare meget sma og
lokale.

— Men det foreliggende beslutningsgrundlag er naesten ikke brugbart, og det kan i hvert tilf &
de ikke udgere den baseline det giver sig ud for at vaare. Sund fornuft og erfaring fra @resund
og Storebadt er tilstrakkeligt til at sige god for en Femer Badlt forbindelse, fastslog ekspér

gruppen.
Konsulenterne var forundrede over kritikken fordi de mener, at de netop har taget udgangs-

punkt i erfaringerne fra @resund og Storebadt. Derfor faler de sig meget sikre pa de effek
malinger der er lavet. Der er et godt beslutningsgrundlag, mener de.

Trafikministeriet understregede, at der mangler en raskke undersggel ser, far der er tale om en
egentlig VVM-undersggel se af en fast forbindelse. Disse undersagel ser afventer den tyske fe-
slutningsprocedure, og Vil derfor blive gennemfart pa et snere tidspunkt.
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Aben debat

Visioner, alternativer og lokaleinter esser

Hvor er visionen for en fast forbindelse over Femer Badlt? Er de regionale effekter af en fo-
bindelse undervurderet? Og hvor relevant er det at undersgge aternativ anvendelse af de o-
tentielle investeringer i jernbanedelen?

Spergsmal var der nok af i den generelle debat efter en lang dags intensiv kulegravning af
Trafikministeriets analyser af konsekvenserne af en Femer B adlt fabindelse.

Jan Dietrich fra Water Consult rejste det helt overordnede spergsmal: Hvad vil man med en
fast forbindelse — hvor er visionen? Han efterlyste at politikerne kommer pa banen i debaten.

Politisk valg

Men dagen stod i de tekniske detaljers tegn, og det naameste politiske svar kom fra trafikm-
nister Sonja Mikkelsen i en disput med Transportrédets formand, Hans E. Zeuthen. Han d-
terlyste flere gange vurderinger af hvad man kan fa af alternative jernbanelgsninger for de 10
mia. kr., som det vil koste at forsyne en fast forbindelse med jernbanespor med tilhgrende
landanlagg. Og hvordan gkonomien ser ud hvis en Femer Badt forbindelse anlasgges som en
ren vejforbindel se.

— Vi skal lamgyge tingene dbent frem og sikre en dben debat. Ska vi bruge 10 mia. pa banen,
eller kan politikerne maske fa mere ud af de 10 mia. kr. andre steder, spurgte Zeuthen.

— Det er ikke forbudt at undersgge en fast forbindelse uden jernbane. Jeg vil bare ikke betale
for det. Regeringen har som praemis at hvis der skal etableres en fast forbindelse over Femer
Badlt, skal det vaae for bade vej- og banetrafik. Det er bl.a. ud fra en miljgpolitisk holdning,
som der er meget bred tilslutning til i Folketinget. En vejforbindelse hvor togene skal kare
over Storebadt giver en konkurrencefordel for vejtrafikken, derfor vil vi ikke have en ren ve-
forbindel se, fastslog Sonja Mikkelsen.

Hun understregede ogsa at hvis man skal se pa hvordan man alternativt kan bruge investeri-
gerne til en Femer Beaelt forbindelse, gaelder dethele forbindelsen — og ikke kun jernbanede-
len.

— Regeringen har ivaarksat undersagelser af hvad vi samfundsgkonomisk kan fa af alternativer
for 22,5 mia. kr. pa andre omrader. De vil vage tilendebragt inden vi treeffer beslutning om
Femer Badt, fortalte ministeren.

Ministerens synspunkter blev stettet af bl.a. Frithiof Hagen fra Arbederbevaggelsens K-
hvervsrad.

— Der er ingen garanti for at pengene vil blive brugt til jernbanen, hvis de ikke bevilliges til
Femer Badt. Jeg kan se en situation hvor alle fordele gives til vejtrafikken — mens jernbanen
far ale ulemperne med 160 km. omvej, sagde han.

-31-



Regionale fordele

Fra lokalpolitikere og interessegrupper i Storstrems Amt blev der talt varmt for at der forelig-
ger et tilstraskkeligt grundlag for at treffe en — positiv — beslutning om at ga videre med ja-
nerne om en Femer Badt forbindel se.

— Det der er kommet ud af arbejdet hidtil fortjener meget ros. Der foreligger gode og brede
rapporter. De giver et godt beslutningsgrundlag — og bedre end ved tidligere store projekter,
sagde Nils Wilhjelm, formand for |dé-komiteen vedr. Infrastruktur i Storstrems Amt.

Han mente at rapporterne undervurderer, hvor meget trafik en fast forbindelse vil flytte fra
faargeforbindelserne over @stersgen. Og han papegede at lokale erhvervsundersagelser egt
digt peger pa, at der er positive forventninger til besk seftigel seseffekterne af en fast forbinde
se.

Ogsa fra Gert Mortensen, borgmester i Redby, blev der talt for en fast forbindelse:

— Byré&det har taget stilling. Som den farste faargeby stetter vi en fast forbindelse hvis denig
ver en positiv effekt pa besk aeftigel sen — ogsa efter broen er faardig.

Klaus Farnov, formand for Arbejdsmarkedsr adet i Storstrems Amt mente at Trafikministeriets
analyser af de regionale besk aeftigel seseffekter undervurderer de positive effekter.

— Vores vurdering er at en fast forbindelse vil give et beskasftigel sesmasssigt 1aft i badera
laags- og driftsfasen. Specielt turisme og serviceerhverv vil fa et aft, mente han.

Optimisteffekt
Klaus Farnov understregede dog at de positive effekter ikke kommer af sig selv:

— Lokalt vil vi skabe gunstige erhvervsbetingelser med god infrastruktur, service fra det of-
fentlige og kvalificering af arbejdskraften, sa vi er i stand til at tiltraskke tilflyttere og skabe
nye arbejdspladser. Storstramsregionen kommer til at ligge godt placeret mellem de tre sta-
byomr &der — Berlin, Hamborg og K gbenhavn.

Om der er grobund for den store optimisme, anfaggtede bl.a. Bjarne Madsen fra Amternes og
Kommunernes Forskningsinstitut. AKF har for Trafikministeriet gennemfert analyserne af en
Femer Badlt forbindelses regionale effekter.

Han fastholdt, at der ikke er de store regionale effekter.

— Pointen er at en forbindelse vil give et plus i hovedstadsomr&det hvor varerne produceres.

Pa arbejdsmarkedssiden kan en forbindelse forbedre Storstrams Amt som et bosagtni ngson

de — og pa lang sigt traskke virksomheder med sig. Men det vil tage lang tid, og der er ikke
regnet pa de effekter, fortalte Bjarne Madsen.

Peter Andersen fra Det @konomiske Rad stettede Bjarne Madsens synspunkter og efterlyste
en naarmere vurdering af hvad der er den isolerede broeffekt, og hvad der er optimisteffekten.
Hvis optimisteffekten er reel ber den udnyttes, og Peter Andersen opfordrede de lokale orge-

nisationer til at sadte gang i fornuftige lokale initiativer, uanset om der kommer en fast fo-

bindelse eller g.
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