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En europaisk forbindelse

bliver virkelighed

DANMARK OG TYSKLAND HAR UNDERSKREVET EN TRAKTAT,
SOM GIVER GRONT LYS FOR EN KOMMENDE FAST FORBINDELSE
MELLEM RODBY OG PUTTGARDEN. SKANDINAVIEN BLIVER
FORBUNDET MED JERNBANE OG MOTORVE]J TIL DET CENTRALE

EUROPA

Transportministrene i Danmark og Tyskland un-
derskrev den 3. september 2008 en traktat om
etablering af Femern Baelt-forbindelsen. Det danske
Folketing og den tyske Forbundsdag skal nu god-
kende traktaten.

En effektiv transportkorridor mellem Skandinavien
og Kontinentet over Femern Bzelt har vaeret en vision

i mange artier. Behovet for transport af personer og
gods er mangedoblet mellem metropoler som Stock-
holm, Kabenhavn/Malmg, Hamborg og Berlin.

En fast forbindelse over Femern Beelt kan give meget
store fordele, bade for den samfundsgkonomiske
udvikling i Europa og for de regioner, der forbindes
af den nye infrastruktur.



lllustration af en skrastagsbro med jernbane
nederst og vejbane overst.

Femern Beelt-forbindelsen bliver ikke alene en fysisk
forbindelse, men ogsa en kommerciel, uddannelses-
maessig og kulturel brobygning.

Forbindelsen vil med sin motorvej og jernbane gare
transporten mellem nord og syd hurtigere, mere ef-
fektiv og giver mere fleksible anvendelsesmuligheder.
Projektet indebaerer en opgradering af jernbanen

og forbedrer den kollektive trafiks konkurrenceevne
inden for passager- og godstransport. Dermed yder
forbindelsen et vigtigt bidrag til forbedring af miljget
og klimaregnskabet.

Forbindelsen vil kunne give regionerne pa begge sider
af baeltet vaesentlige udviklingsmuligheder. | selve
anlaegsfasen vil omraderne blive tilfart aktivitet,

og ikke mindst efter faerdiggarelsen vil regionerne
kunne udnytte beliggenheden op ad en ny europaeisk
transportkorridor.

EU har séledes identificeret jernbaneaksen over Femern
Baelt som et prioriteringsprojekt inden for udviklingen
af det transeuropaeiske transportnet (TEN-T).



Femern Beelt-forbindelsen bliver naturligvis et
dansk-tysk projekt, men Danmark har pataget sig
at gennemfare projektet, som vil blive finansieret
via brugerbetaling og betydelige tilskud fra EU.

De ngdvendige landanlaeg i henholdsvis Danmark
og Tyskland betales af hvert land selv. | Danmark
forventes dette at ske i form af afkast fra kyst-kyst
forbindelsen. De to landes transportministre har
besluttet, at en broforbindelse (skrastagsbro) er den
foretrukne tekniske lgsning, og at en saeenketunnel i
givet fald er det foretrukne alternativ.

Der er endnu ikke taget stilling til anlaeggets ud-
formning, herunder den konkrete linjefgring, og
om forbindelsen anlaegges som bro eller tunnel. En
fastlaeggelse heraf forventes at ske inden for tre ar.

Forbindelsen forventes abnet i 2018.

Uanset de mange indlysende fordele ved en fast
forbindelse, er der ved sa stort et projekt ogsa risici

for miljget, bade under byggeriet og i den senere
drift. Beskyttelse af natur og miljg har meget hgj
prioritet i den indledende planlagning savel som

i projektering og gennemfgrelse, og der vil blive
udfart et stort antal undersggelser og analyser pa
omradet. De to landes transportministerier har
allerede gennemfart en miljgmaessig konsultation
med myndigheder og interesseorganisationer om
de miljgmaessige problemstillinger, og de naeste to-
tre ar vil der blive gennemfart en samlet miljgvurde-
ring, en sakaldt VVM-undersggelse samt vurdering
af CO, effekten.

Denne brochure fortzeller i hovedtraek om de
hidtidige overvejelser om anlaegsprojektets mulige
udformning, dets forudsaetninger og gkonomi samt
om, hvad der kommer til at ske de kommende 4r,
hvor projekteringsarbejdet gennemfares og milje-
forholdene undersgges med henblik pa at fastlaeg-
ge den endelige myndighedsmaessige godkendelse
af projektet.

SE AFTALEN MELLEM TYSKLAND OG DANMARK OG EN LANG REKKE AF DE RAPPORTER,
SOM ALLEREDE ER UDARBEJDET OM PROJEKTET PA WWW.FEHMARNLINK.COM






BROEN

BROEN OVER FEMERN BZALT BLIVER EN INGENIORMZAESSIG BEDRIFT 1
VERDENSKLASSE. NAR DEN STAR FARDIG, VIL DEN FORMENTLIG VARE
DEN STORSTE BRO FOR BADE VE]J- OG JERNBANETRAFIK AF SIN ART I
VERDEN. UNDER ALLE OMSTANDIGHEDER DET STORSTE BROPROJEKT

NOGENSINDE I EUROPA
Brolgsningen kan vaere en skrastagsbro, som f.eks. Dimensionerne stiller store krav til konstruktion og
pa Jresund, eller en haengebro som f.eks pa Store- udfgrelse. Samtidig med at ingenigrerne projekterer
baelt. Den foretrukne lgsning er en skrastagsbro. detaljerne i den nye bro, skal andre specialister i
gang med at udvikle helt nye teknikker til selve ud-
Dimensionerne vil pa flere omrader blive starre farelsen. | dag findes der f.eks. ikke en flydekran i
end, hvad man kender fra andre, store broprojek- hele verden, som kan lgfte de store brofag pa plads
ter, herunder broerne over Storebalt og Jresund. i byggefasen. Derfor vil man skulle finde en lasning
ﬁ&_f-g‘n&-.;a;;uj Spaendvidden og hgjden af brodragerne bliver for specifikt til anleegsopgaven.

eksempel naesten 50 procent starre end pa Jre-
sundsbroen.
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En bro vil kunne fa fire vejbaner samt nadspor pa everste daek
og to elektrificerede jernbanespor pa nederste daek.




lllustration af en skrastagsbro
med 3 hovedfag.

FEMERN

Stalarbejde og betonstgbning vil ogsa skulle udfares
i en skala, som stiller stadigt starre krav. Samtidig
skal det sikres, at anleegsarbejderne pavirker det
lokale vand- og landmiljg sa lidt som overhovedet
muligt i byggeperioden.

Brokonstruktionen kan besta af en hovedbro med
gennemsejlingsfag over sejlruten til skibstrafikken,
to tilslutningsbroer og to tilslutningsanlaeg, der for-
binder kyst-kyst forbindelsen med landanlaeggene.

Hovedbroens design er ikke endeligt udformet. Den
foretrukne tekniske lgsning er en skrastagsbro og i
de indledende undersggelser fremkom forslag til en
skrastagsbro med tre hovedfag pa hver godt cirka
700 meter. Med tilhgrende sidefag vil hovedbroen
fa en total leengde pa omkring 3.000 meter.

Hertil kommer de to tilslutningsbroer mod Tyskland
og mod Danmark. Pylonerne, der baerer hoved-
broen, bliver i dette forslag hver omkring 280 meter
haje og vil blive bygget pa stedet i beton.

Den samlede laengde udger ca. 19 km.

‘ Hovedbro 3.000 m
Hovedfag/gennemsejlingsfag 3 x 700 m

LOLLAND
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Gennemsejlingshgjden bliver mindst 65 m svarende
til frihgjden pé Storebaeltsforbindelsen.

Brodragerne, der skal baere bade vej- og jernbane-
trafik, vil blive udfart i beton og stal og formentlig
bygget som faerdige elementer, der sejles fra fabri-
kationsanlaeg pa land ud til selve brostedet. Pa det
averste deek placeres motorvejen med to spor plus
nadspor i hver karselsretning. Pa det nederste daek
placeres jernbanen med dobbeltspor til elektrisk drift.
En sddan lgsning kendes bl.a. fra @resund.

De store pyloner funderes i havbunden i store
saenkekasser af beton. De kan stgbes i en tardok pa
land, bugseres pa plads og nedsaenkes i pa forhand
udgravede byggegruber, sa de er godt forankret
dybt under den eksisterende havbund.

+281 m

lllustration af pylon
(tvaersnit).

+85m

+17m

88 m




lllustration af mulig elementfabrik til fundamenter
eller bropiller placeret ost for Redby.
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Det er afgarende for planlaegningen af projektet, at
ingenigrerne kender undergrunden i detaljer. Under-
grunden i Femern Baelt bestar af ler og kalk, dvs.
materialer, som allerede er kendt fra tidligere store
brobyggerier pa Lillebaelt, Storebaelt og Gresund.

Broen far forbindelse med land teet pa de nuvaerende
faergehavne i henholdsvis Redby og Puttgarden. De
to byer er omtrent placeret der, hvor afstanden over
baeltet mellem Danmark og Tyskland er kortest (ca.
19 km). | dag er der bade vej- og jernbaneforbin-
delse til faergehavnene.

Men selv om infrastrukturen i dag er delvist pa
plads, bliver udbygningen af landanlaeggene
alligevel en omfattende opgave. Desuden vil der
vaere fokus pa opgaven med at sammenknytte
motorvejs- og jernbaneanleeggene pa den faste
forbindelse med de eksisterende anlaeg pa land.

Opgaven bestar i pa en miljgmaessig, aestetisk og
arkitektonisk hensigtsmaessig made at bringe bil-
og togtrafikken ned i det eksisterende terraen. Biler
og tog kerer over broen pa hver deres niveau. Biler
gverst og tog nederst. Trafikken skal forbindes med
eksisterende vej- og jernbaneanlaeg via anlaeg, der
eksempelvis kan udferes som viadukter eller ramper
pa begge sider af beeltet.

VANDDYBDEN GOR DET MULIGT FOR SKIBENE AT PASSERE I DET MESTE AF
FEMERN BALTS BREDDE, HVILKET INDEBARER AT BADE HOVEDBRO OG BROFESTER

VIL SKULLE VERE HOJT HEVET OVER VANDET



Femern Beelt set fra vest.



BETALINGSANLAG

DET ER FREMTIDENS BRUGERE, DER VIL SKULLE BETALE FOR ANLEGGET
AF DEN FASTE FORBINDELSE OVER FEMERN BALT. TAKSTEN BLIVER 1
SAMME STORRELSESORDEN SOM DE NUVARENDE PRISER PA FEARGERNE




8 - 10.000 biler om dagen. Det er sk@nnet over
biltrafikken, nar den faste forbindelse over Femern
Baelt dbner. Og med erfaringerne fra andre faste
forbindelser regner man med, at den generelle
trafikvaekst vil give stigninger i trafikken mellem
Danmark og Tyskland.

Da den faste forbindelse skal betales af brugerne,
indrettes der et betalingsanlaeg, hvor biler, lastvogne

og busser kan sluses igennem. Anlaegget placeres pa
den danske side af baeltet, nogle fa kilometer inde i
landet.

Via anlaeg og drift af de faste forbindelser over
Storebaelt og Presund er der hgstet mange erfarin-
ger med funktion og kapacitet af betalingsanlaeg, og
disse erfaringer vil blive udnyttet, nar udformningen
af anlaegget pa Femern-forbindelsen skal fastlaegges.

Betalingsanlaegget bliver placeret pa den danske side af forbindelsen.

15



SANKETUNNEL

DEN FASTE FORBINDELSE KAN OGSA BYGGES SOM EN 20 KM LANG

SAENKETUNNEL
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Selv om en skrastagsbro er den foretrukne lgsning
ud fra gkonomiske og tekniske overvejelser, har den
danske og den tyske regering besluttet, at der i plan-
laegningsfasen ogsa skal undersgges et alternativ i
form af en tunnel mellem Lolland og Femern.

En mulig lzsning er en saenketunnel, der, lige som
broen, vil f& dimensioner, der saetter verdens-
rekorder. Den vil med sine cirka 20 kilometer blive
den leengste tunnel af sin art, som nogensinde er
anlagt.

En saenketunnel vil komme til at besta af i alt fire rer.
De to farste rar rummer hver to karebaner, og de to
sidste rar rummer hver et jernbanespor. Tunnelens
tvaersnit er rektanguleert, cirka 40 meter bredt og 10
meter hgjt. Pa ydersiderne er der placeret servicegal-
lerier pa halvanden meters bredde, der rummer de
mange tekniske installationer, et tunnelanlaeg kraever.

En tunnel har visse fordele frem for en bro. Nogle
anser det for en fordel, at en tunnel har lille ind-
flydelse pé det eksisterende landskabelige billede,



Beskyttelse

Opfyldning

fordi den er helt usynlig i daglig drift, bortset fra
tilkarselsanlaeg og ventilationsger. Og der er ringe
risiko for pasejling af selve trafikanleegget.

En tunnel har ogsa en raekke ulemper, bade gkono-
miske, miljgmaessige og sikkerhedsmaessige.

Det er meget dyrere at anlaegge en tunnel i forhold
til en bro. Det udelukker ikke i sig selv en tunnellgs-
ning, men det spiller naturligvis en vaesentlig rolle
for projektets rentabilitet. Desuden vil anleegget af

en tunnel i anlaegsfasen pavirke det lokale havmiljg En seenketunnel stobes pa

. . land og leegges stykke for
langt kraftigere end en brolgsning. Stykkegned%in fe)r/’de gravet

i havbunden.
En saenketunnel vil skulle graves ned i havbunden,
og derfor vil der skulle bortgraves 18-20 millioner
kubikmeter havbund. Ved anlaegget af en bro vil
der skulle udgraves cirka 3-5 millioner kubikmeter.
Derfor vil der vaere stgrre risiko ved en tunnel-
lzsning for, at dyre- og plantelivet i Femern Bzelt vil
blive pavirket af havbundsmateriale.

17



Redbyhavn
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Rampe Seenketunnel Ventilationso Rampe

En tunnellesning kraever, at der bygges én r 1

eller to kunstige @er, hvor en stor skakt op —
til overfladen sikrer ventilation.
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Varetagelse af sikkerheds- og beredskabsforhold

er altid en stor udfordring, nar store tunnelanlaeg
med jernbane- og vejtrafik er pa tale. Det er teknisk
set en kompliceret opgave at forsyne en sa lang
tunnel med frisk luft og at sikre, at regudvikling

i tilfelde af en brand kan styres, sa trafikanterne
kan bringes sikkert ud af tunnelen. Den foresldede
tekniske lgsning indebaerer derfor opbygning af én
eller to kunstige ger ude i Femern Bzlt, sa tunnelen
kan deles i to eller tre sektioner. Disse ger vil skulle
fungere som basis for store ventilationsskakter fra
tunnelen op til havoverfladen.

Via skakterne, kan der i det daglige traekkes frisk
luft ned i tunnelrarene, og i tilfeelde af brand kan
rog traekkes ud af motorvejs- eller jernbanetunnel-
rgrene.

Elementerne til en saenketunnel stebes pa land, samles i sektioner og sejles til tunnel-renden, hvor de
placeres et efter et. Foto af produktionsanlaeg til @resundstunnelen.
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STORE ANLAGSPROJEKTER PAVIRKER OMGIVELSERNE,
2 BADE I BYGGEFASEN OG NAR DE STAR FARDIGE




Undergrunden langs linjefo-
ringen bestar af geologiske
formationer, der allerede er
kendt i Danmark fra andre
store byggeprojekter.

FEMERN

Et stort infrastrukturprojekt som Femern Baelt-for-
bindelsen vil altid have indflydelse pa miljget. Bade
under det omfattende anlaegsarbejde, og senere i
den daglige drift. Et anlaeg som dette planlaegges
til at have en levetid pa mere end 100 ar, og en
miljevenlig drift har derfor hgj prioritet.

Det er en fast grundsaetning, at det ved valg af
byggemetoder og i driftssituationen skal sikres,

at der opstar faerrest mulige negative konsekvenser
for miljget. Det sker ved at have fokus pa natur og
miljg bade i forberedelses- og projekteringsfasen.

| alle beslutninger, der traeffes i bygherreorganisa-
tionen, indgar vurderinger af miljgmaessige forhold
med henblik pa at forebygge eller imgdega skade-
lige virkninger pa miljg og natur.

Pa det omrade kan der bygges pa danske plan-
laeggeres og brobyggeres erfaringer. Forud for
anlaegget af de faste forbindelser over Storebaelt
og @resund blev der udfert dybtgdende analyser af
miljgkonsekvenserne. Tilsvarende forundersggelser
har allerede vaeret gennemfert for Femern Baelt-
projektet. Dertil kommer, at der de kommende ar
gennemfares endnu flere undersggelser og konse-
kvensvurderinger.

Miljgpavirkningerne kan opdeles i to: dels de
midlertidige pavirkninger under selve anlaegsarbej-
derne, dels de permanente virkninger af de feerdige
anlaeg, samt virkningerne af den lgbende drift.

LOLLAND
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Anlaegsarbejderne vil iszer pavirke lokalmiljget pa

grund af opgravning og deponering af havbunds-
materiale. Erfaringerne viser, at indflydelsen pa fisk,
andre havdyr og planter er relativt begraenset, fordi
uddybningerne finder sted pa vanddybder mellem
10 og 30 meter. Herude er naturen relativt robust
0g vaennet til store variationer i livsbetingelserne
over aret og fra ar til r. Men i de lavvandede om-
rader taet pa kysten kan miljgpavirkningerne risikere
at blive starre, blandt andet fordi bundvegetationen
er rigere. Derfor vil anlaegsarbejderne blive gen-
nemfart, sa flytning af havbundsmateriale og spild
af sediment reduceres mest muligt, bade i tidsrum
og omfang.

Dele af Femern Beelt er et sakaldt Natura 2000
beskyttelsesomrade, der kraever szerlig opmaerk-
somhed.

En raekke lokale lavvandede arealer bade pa Lolland
og Femern bruges i dag af fuglene som fade- og op-
vaekstomrader. Nogle af disse steder vil blive anvendt
som deponeringsomrader af overskydende hav-
bundsmaterialer i forbindelse med anlaegsarbejderne,
og der er derfor allerede nu i planlaegningsfasen stort
fokus pa sikringen af dyrelivet.

Der ligger ikke deciderede yngleomrader for fugle i
naerheden af anlaeegsomradet.
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Femern Beelt er et gyde- og yngleomrade for en
raekke fiskearter, farst og fremmest torsk, sild og
brisling samt forskellige fladfisk. Torskegydningen
forventes ikke at blive pavirket af uddybningsarbej-
derne, mens sild og andre arter, som yngler i lavvan-
dede omrader, kan blive forstyrret i gydeperioden,
og fiskeaeggene kan blive gdelagt eller begravet.
Men da stersteparten af uddybningsarbejdet vil
finde sted uden for fiskenes gyde- og opvaekstom-
rader, forventes det ikke, at anleegsarbejderne vil
forstyrre vaesentligt.

TAG EN DUKKERT

Seelreservatet ved Redsand bebos af op til 100
spaettede szeler, og de vil blive naboer til en fast for-
bindelse. Det anses dog for sandsynligt, at afstan-
den mellem salreservatet og anlaegsarbejderne er
sa stor, at saelerne ikke vil lade sig forstyrre.

Uanset om der vaelges en bro eller tunnel, vil lgsnin-
gen have en lille indflydelse pa vandgennemstrgm-
ningen i Femern Beelt. Baltet ligger midt mellem
Nordsgen og Dstersgen og har stor betydning for
udvekslingen af salt- og iltrigt vand mellem disse to

Turisterne kan roligt tage en svemmetur langs stranden om sommeren i hele

byggeperioden. Vandet vil veere klart og rent neer land om sommeren, fordi

graveaktiviteter, som kan gere vandet grumset, kun foregar naer kysten uden for

badesaesonen.

Dette sker bade af hensyn til badegaesterne og af hensyn til plante- og dyrelivet

pa havbunden, som fgrst og fremmest er aktivt i sommermanederne, hvor der er

meget lys.
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Uanset om der veelges en bro eller tunnel, vil lesningen have
ringe indflydelse p& vandgennemstremningen i Femern Beelt.
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havomrader. Temaet vil imidlertid blive undersggt
som en del af de miljgundersagelser, der foretages i
projekteringsfasen.

Der er gennemfeart en raekke hydrauliske analyser
for at fastsla den blokeringseffekt, som en fast for-
bindelse vil have pa gennemstrgmningen af vand.
Effekten viser sig at veere lille, ca. 0,3 procent for

en bro og ca. 0,1 procent for en tunnel. Den lave
effekt skyldes to bestraebelser: Alle konstruktioner
under vand graves ned og stramlines, og der bruges
sa fa bropiller som muligt.

BYGGERIET BLIVER EN TURISTATTRAKTION

| tilfaelde af en brolgsning vil der skulle etableres an-
laeg og systemer, som forebygger kollisioner mellem
skibe og bropiller. Det kan for eksempel vaere i form
af et skibsovervagnings- og vejledningssystem — et
sakaldt VTS-system. Disse temaer vil blive undersagt
i projekteringsfasen.

Et stort anlaegsarbejde som Femern Baelt-forbin-
delsen beskaeftiger tusindvis af mennesker, og der
vil derfor blive sat fokus pa arbejdsmiljget. Med de
gode erfaringer fra byggeriet af @resundsforbindel-
sen vil der blive sat ind pa forebyggelse og effektiv
behandling af arbejdsskader.

Der er naeppe tvivl om, at selve byggeriet af Europas sterste faste forbindelse bli-

ver en attraktion, der vil tiltreekke mange besggende. Femern Baelt A/S forventer,

at der vil blive indrettet udstillinger om projektet pa begge sider af beeltet.

Udstillingerne vil forteelle om selve naturen, geologien, byggeriet og teknikken

og om de konsekvenser, den faste forbindelse mellem Skandinavien og Kontinen-

tet forventes at fa.



En fast forbindelse over Femern Baelt vil teelle po- Kvaelstofoxider, NO,, vil blive reduceret med 600
sitivt i CO,-regnskabet, farst og fremmest fordi de tons 25 ar efter dbningen, svarende til en arlig ud-
energikraevende faerger antages nedlagt. En analyse  ledning fra 40.000 personer.

har vist, at bade udledningen af sundhedsskadelige

stoffer og CO, fra trafikken bliver mindre.

Reduktionen af drivhusgassen CO, er ansldet til
220.000 tons 25 ar efter abningen, svarende til en
arlig udledning fra 20.000 personer.

LAES MERE OM GEOTEKNISKE UNDERSOGELSER OG MILJOUNDERSOGELSERNE
PA WWW.FEHMARNLINK.COM
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LANDANLAG

EN EFFEKTIV FAST FORBINDELSE MELLEM SKANDINAVIEN
OG KONTINENTET KRAVER EN UDBYGNING AF
INFRASTRUKTUREN PA LAND




Landanlaeggene giver store muligheder for bade
godstrafik og kollektiv trafik, som vil kunne udnyt-
tes af regionerne pa begge sider af Femern Beelt.
Regionerne vil fa en opgraderet og moderne infra-
struktur til gavn for beboere og erhvervsliv.

Motorvejen pa den danske side mellem Kgbenhavn
og Radby blev allerede faerdig i 2007. Der er derfor
ikke behov for sterre udbygninger, men det kan
komme pa tale at foretage visse miljgmaessige for-
bedringer i tilknytning til etableringen af den faste
forbindelse.

Den 119 km lange jernbanestraekning mellem Ring-
sted og Radby vil til gengaeld blive vaesentligt for-
bedret. Der er to hovedkomponenter: elektrificering
af hele straekningen samt udbygning med dobbelt-
spor mellem Vordingborg og Radby. Dog forbliver
jernbanen pa Storstremsbroen enkeltsporet.

Pa tysk side vil der ogsa skulle ske en omfattende
opgradering af bade vej og jernbane. Hovedlande-
vejen fra Heiligenhafen til Puttgarden planlaegges
udbygget til motorvejsstandard. Den 89 km lange
jernbane mellem Lubeck (Bad Schwartau) og Putt-
garden bliver senest ved dbningen elektrificeret og
senest 7 ar efter dbningen gjort dobbeltsporet.
Dog vil Femernsund-broen fortsat vaere tosporet.

lfalge aftalen mellem den danske og den tyske
regering skal forbedringerne af veje og jernbaner
inde i landet bygges og betales af de respektive
lande.

Finansieringen af de danske landanlaeg forventes at
ske i form af afkast fra kyst-kyst forbindelsen.
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OKONOMI

DEN FASTE FORBINDELSE FINANSIERES MED LAN, GARANTERET AF DEN
DANSKE STAT OG EU TILSKUD. LANENE BLIVER BETALT TILBAGE AF

DE TRAFIKANTER, DER BENYTTER FORBINDELSEN. BROEN HOLDER I
MINDST 100 AR, MEN FORVENTES BETALT TILBAGE PA 30 AR

lllustration af en bro med to gennemsejlingsfag.




Den faste forbindelse fra kyst til kyst over Femern
Baelt bliver ejet af den danske stat.

Landanlaeggene pa den danske side bliver ogsa ejet
af den danske stat. Landanlaeggene pa den tyske side
betales og ejes af Tyskland.

Opfarelsen af selve broen (skrastagsbro) vil koste
cirka 33 milliarder kroner. Hertil kommer udgifterne
til de danske landanlaeg, der skannes at koste cirka
8-9 milliarder kroner. Der er tale om sken (alle priser
er i 2008-prisniveau), der vil blive praeciseret i pro-
jekteringsfasen. Finansieringen foretages med inter-
nationale an, der med dansk statsgaranti optages
af projektselskabet, som star for byggeriet. Udgiften
til de tyske landanlzeg betales af Tyskland.

Det er hensigten, at den faste forbindelse skal beta-
les af brugerne pa samme made som for eksempel
ved @resunds- og Storebaeltsforbindelserne. Der
bliver anlagt betalingsanlaeg for biler, busser og last-
vogne pa den danske side. Forelgbige beregninger
viser, at den faste forbindelse, inklusive de danske
landanlzeg, vil kunne betales tilbage over en periode
pa omkring 30 ar.

Da en fast Femern Baelt-forbindelse vil blive en
meget vigtig nordeuropaeisk trafikkorridor, vil
projektet kunne opna statte fra EU's TEN-program
(Trans European Network Programme).

EU STOTTER MED STORE BELOB

EU har allerede bevilget store belob til projektet. Fra TEN-programmet er der for perioden 2007 til 2013
bevilget 2,5 mia. kr. Det forventes, at projektet ogsa vil fa stette i den naeste TEN periode, der gar fra 2014.
Ogsa den "mentale” bro mellem Danmark og Tyskland far stette fra EU. Greenseregionen pa begge sider af
Femern Beelt har for perioden 2007 til 2013 faet i alt 170 mio. kr. i stotte efter det sdkaldte Interreg IV program.

Pengene gar til samarbejdsprojekter mellem offentlige organisationer pa begge sider af beeltet.
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TIDSPLAN

DET VAR EN MILEPZAL I PROJEKTET, DA DE TO LANDE UNDERSKREYV DEN

DANSK-TYSKE FEMERN BALT-TRAKTAT I SEPTEMBER 2008
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| Danmark giver Folketinget med en projekterings-
lov sit samtykke til, at traktaten kan ratificeres.
Projekteringsloven forventes fremsat i Folketinget i
december 2008. | Tyskland forventes Forbundsda-
gen at kunne ratificere traktaten i lgbet af 20009.

Projekteringsloven vil give den danske regering —
d.v.s. transportministeren — bemyndigelse til at stifte
den organisation, der skal forestd gennemfgrelsen
af projektet pd den danske regerings vegne.

| de kommende ar foretages den detaljerede plan-
laegning. Det er i denne periode den meget vigtige
miljgvurdering (VVM-undersggelse) gennemfares.

Afgarelsen om endelig linjefaring og broens design
treeffes under hensyntagen til resultaterne fra
VVM-redeggrelserne. Det endelige projekt afleve-
res til myndighederne i Danmark og Tyskland for
godkendelse. | begge lande hgres myndigheder,
bergrte parter og borgere som led i projektgod-
kendelsesproceduren. | Danmark sker den endelige
godkendelse igennem vedtagelsen af anlaegsloven
i Folketinget, i Tyskland udstedes godkendelsen af
den kompetente projektmyndighed.

Selve de store anlaegsarbejder for etablering af
Femern Beelt-forbindelsen vil have en varighed pa
cirka syv dr, og det er malsatningen, at den faste
forbindelse vil kunne abne for trafik i 2018.
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BROBYGGERNE
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| samarbejde med det danske Transportministerium
forestar Femern Beelt A/S, der gennem Sund & Baelt
Holding A/S er 100 procent ejet af den danske stat,
de forberedende arbejder og undersggelser vedrg-
rende kyst-kyst forbindelsen i perioden frem til, at
projekteringsloven er blevet vedtaget.

Den faste forbindelse over Femern Beelt forventes —
pa vegne af den danske stat — ejet og drevet af et
projektselskab, som ogsa star for udfarelse af selve
anlaegsarbejderne.

Selskabet forventes som bygherre for Femern-pro-

jektet at sta for forberedelse, planlaegning, design,

opfarelse, finansiering, ejerskab samt drift og vedli-
geholdelse af kyst-kyst forbindelsen.

Der er ikke pa nuvaerende tidspunkt taget stilling
til den endelige selskabsstruktur. Dette forventes
at ske i forbindelse med behandlingen af projekte-
ringsloven i det danske folketing.

Den danske stat
Transportministeriet

Sund & Beelt
Holding A/S
A/S Storebeelt A/S @resund Femern Beelt A/S



Danmark har de sidste ti ar opnéet stor erfaring i at anleegge store faste forbindelser — bade hos bygher-
ren og i de mange radgivende ingenierfirmaer og store entreprenerselskaber. Femern Beelt A/S har samlet
en lang raekke af den ekspertise, som er opnaet fra de store byggerier pa Storebaelt og Dresund. Det
geelder for eksempel kompetencer inden for milje, geoteknik, beton, arbejdsmilje, planlegning og
ledelse samt finansiering.

FA MERE INFORMATION

Femern Beelt A/S forestar de indledende opgaver, der
skal forberede realiseringen af kyst-kyst forbindelsen.
Planleegning og projektering af de nedvendige land-
anlaeg i henholdsvis Tyskland og Danmark varetages

af relevante offentlige myndigheder.

Femern Baelt A/S har publiceret hjemmesiden
www.fehmarnlink.com, hvor der findes flere

oplysninger om den faste forbindelse.

Eventuelle spargsmal om kyst-kyst-projektet

pa Femern Beelt kan rettes til:

Femern Baelt A/S
Vester Segade 10
DK-1601 Kgbenhavn V
TIf.: + 4533 41 63 00
Fax: + 4533 4163 01

Mail: info@fehmarnlink.com

Udgivet af: Femern Baelt A/S. Ansvarshavende: Claus Dynesen, Femern Baelt A/S. Redaktion og design: Firstline Communication A/S. Luftfoto: Jan Kofod Winther. Foto: Miklos Szabo.

Kunstneriske illustrationer: Seren Amsnaes. Tryk: Arco. Januar 2009. ISBN 978-87-92416-00-1
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