(UDKAST af 31. oktober 2008)

Forslag
til
Lov om projektering af fast forbindelse over Femern Belt

med tilhorende landanleg 1 Danmark

Ratifikation

§ L. Traktaten af 3. september 2008 mellem Kongeriget Danmark og Forbundsrepublikken Tyskland om en
fast forbindelse over Femern Bzlt kan ratificeres pa Danmarks vegne.

Projektering

§ 2. Transportministeren bemyndiges til at forberede, undersoge, projektere samt til at traffe andre
dispositioner, som er nodvendige med henblik pa etablering af en fast forbindelse over Femern Bealt samt
tilhorende landanlag i Danmark.

§ 3. Den faste forbindelse over Femern Bzlt projekteres som en kombineret jernbane- og vejforbindelse
bestaende af en dobbeltsporet, elektrificeret jernbane og en firesporet motorvej og i overensstemmelse med
de ovrige forudsetninger, som fremgar af den i § 1 nevnte traktat. Den faste forbindelse over Femern Belt
etableres mellem Puttgarden og Redbyhavn med tilhorende betalingsanlaeg, der placeres i Danmark, samt
diverse driftsfaciliteter.

Stk. 2. 1 tilslutning til den 1 stk. 1 naevnte faste forbindelse foretages en projektering af en udbygning af de
eksisterende jernbanelandanleg i Danmark bestiende af:
1) en udbygning af jernbanen pa strakningen fra Vordingborg til Storstremsbroen og fra Orehoved til

Rodbyhavn til dobbeltspor og
2) elektrificering af jernbanen pa strakningen mellem Ringsted og Redbyhavn

Stk. 3. Transportministeren kan endvidere 1 tilslutning til den 1 stk. 1 naevnte faste forbindelse foretage
projektering af nedvendig opgradering og miljemassig forbedring af den eksisterende motorvej pa
strekningen mellem Sakskobing og Redbyhavn.

§ 4. Transportministeren forestar efter samrad med miljoministeren udarbejdelse af VVM-redegorelser for
savel den faste forbindelse som de tilhorende landanleg, herunder horing, samt andre nedvendige
miljovurderinger af projektet.

Organisation

§ 5. Transportministeren bemyndiges til at organisere projekteringen og traeffe andre nedvendige
dispositioner vedrorende de 1 § 3 nevnte anleg og de 1 § 4 nevnte miljovurderinger, herunder ved at
henlagge opgaver til et eller flere eksisterende eller nyetablerede selskaber, der direkte eller indirekte er fuldt
ejet af staten.



§ 6. For selskaberne gzlder lovgivningen om aktieselskaber med de =ndringer, der folger af denne lov.
Stk. 2. Selskabernes vedtegter og @ndringer i disse skal godkendes af transportministeren.
Stk. 3. Transportministeren kan om sporgsmal af vaesentlig betydning give selskaberne generelle eller
specielle instrukser for udevelsen af deres virksomhed.

§ 7. Selskaberne kan optage lan og benytte andre finansielle instrumenter til finansiering af projektering og
andre nodvendige dispositioner vedrerende den faste forbindelse over Femern Bealt samt til projektering og
andre nodvendige dispositioner vedrorende landanlaeggene i Danmark. Lan optages efter finansministerens
nermere bestemmelse med henblik pa at opna de bedst mulige vilkar.

Stk. 2. Transportministeren kan indskyde en aktiekapital pa op til 500 mio. kr. i det eller de direkte eller
indirekte fuldt statsejede selskaber, der henlegges opgaver til i henhold til § 5. Safremt det eller de selskaber,
der henlegges opgaver til 1 henhold til § 5, er datterselskaber af et allerede eksisterende direkte eller indirekte
fuldt statsejet selskab, kan dette allerede eksisterende selskab selv foretage indskud pé op til 500 mio. kr. i
disse datterselskaber.

Stk. 3. Finansministeren bemyndiges til at yde garanti af statskassen for betaling af renter og afdrag.

Stk. 4. Finansministeren bemyndiges til, 1 det omfang dette ma anses for hensigtsmassigt, at dackke
selskabernes finansieringsbehov ved ydelse af statslan til selskaberne. Statslanet ma ikke ydes pa bedre vilkar
end dem, som staten selv kan opna som lantager.

Stk. 5. Den danske stat garanterer uden sarlig tilkendegivelse i det enkelte tilfelde for selskabernes ovrige
okonomiske forpligtelser.

§ 8. Et aktieselskab, som har optaget 1an i medfer af § 7, kan vederlagsfrit helt eller delvist videreline og
overfore de optagne lan til de ovrige aktieselskaber, der henlagges opgaver til i henhold til § 5. Lan, inklusive
eventuelle palobne renter, provisioner eller lignende ydet af og til aktieselskaber, der henlegges opgaver til 1
henhold til § 5, eller overforsel af de optagne lin mellem aktieselskaberne, er ikke underlagt beskatning 1
henhold til skattelovgivningens regler.

§ 9. Hvis den for selskaberne for et indkomstar opgjorte skattepligtige indkomst udviser underskud, kan
dette underskud fradrages i selskabernes skattepligtige indkomst for de folgende indkomstar.
Stk. 2. Selskaberne skal vaere momsregistreret i Danmark og Tyskland.

Byggelinger, forbud og overtagelse af arealer mw.

§ 10. Transportministeren kan palegge byggelinjer, nar det er nodvendigt for at sikre gennemforelse af de
anleg, der er naevnt i § 3. Byggelinjer kan palegges for en periode af hojst 15 ar. Byggelinjepalegget kan ved
et nyt paleg forlenges med op til yderligere 10 ar.

Stk. 2. P arealer, der ligger inden for byggelinjen, ma der ikke uden tilladelse fra transportministeren
opferes ny bebyggelse, herunder ved tilbygning eller ved genopferelse af nedbrandt eller nedreven
bebyggelse, ligesom der ikke uden tilladelse fra transportministeren ma foretages vaesentlige forandringer i
eksisterende bebyggelse. Pa sidanne arealer ma der heller ikke indrettes sportspladser, kirkegarde, tankanlag,
grusgrave eller andre anleg af blivende art.

§ 11. Transportministeren kan, som en midlertidig foranstaltning forud for et eventuelt paleg af byggelinjer,
nedlaegge forbud mod, at der pa en ejendom, der berores af de 1 § 3 navnte anleg, foretages de
foranstaltninger, der er nevnt i § 10, stk. 2. Et sadant forbud kan kun nedlegges for et tidsrum af 1 ar og kan
ikke nedlegges mere end én gang.

Stk. 2. Vedkommende kommune skal indberette til transportministeren, inden der meddeles tilladelser til
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byggeri pa ejendomme, der ikke er palagt byggelinjer, og som berores af projekteringen. Hvis
transportministeren ikke inden for 2 méaneder efter at have modtaget sidan indberetning nedlaegger forbud i
henhold til stk. 1, kan byggetilladelse meddeles.

§ 12. Transportministeren skal i stedlige blade offentliggare byggelinjepaleg efter § 10. Transportministeren
skal sende meddelelse til de ejere og brugere, hvis ejendomme direkte berores af pilegget, og hvis adkomst
fremgar af tingbogen.

Stk. 2. Klage over paleg af byggelinjer skal ske senest 4 uger efter, at meddelelsen er kommet frem til den
pagxldende. Nar fristen for klage er udlebet, og der er truffet afgorelse 1 klagesagerne, skal
byggelinjepalegget tinglyses med angivelse af hjemmel.

Stk. 3. Klage over en afgorelse om byggelinjepalxg fritager ikke klageren for at efterkomme palegget.
Klagemyndigheden kan dog bestemme, at klagen skal have opsxttende virkning.

Stk. 4. Byggelinjepalegget skal fra offentliggorelsen respekteres af ejendommenes ejere og brugere og af
panthavere og andre indehavere af rettigheder over ejendommene, uanset hvornar rettighederne er erhvervet.

Stk. 5. Forinden byggearbejder iverksattes pa en ejendom, hvorpa der er palagt byggelinjer efter § 10, skal
bygherren indhente oplysning hos transportministeren om, hvorvidt arbejdets udferelse vil komme i strid
med byggelinjepalegget.

§ 13. Hvis ejeren af et areal, der er palagt byggelinjer efter § 10, afskeres fra en udnyttelse af arealet, der er
okonomisk rimelig og forsvarlig under hensyn til arealets beliggenhed og ovrige beskaffenhed, og som svarer
til den udnyttelse, der finder sted af andre tilgreensende eller omliggende arealer, kan ejeren pa ethvert
tidspunkt krave, at transportministeren overtager arealet mod erstatning.

Stk. 2. Ejeren af et areal, der i vaesentligt omfang er pélagt byggelinjer efter § 10, kan pa ethvert tidspunkt
desuden krave, at transportministeren overtager arealet mod erstatning, nar byggelinjerne hindrer athandelse
af arealet pa normale vilkar, og ejeren af sarlige personlige grunde onsker at afstd arealet for det tidspunkt,
hvor der kan foretages ekspropriation.

Stk. 3. Udger det med byggelinje palagte areal kun en del af en ejendom, kan ejeren krave hele
ejendommen overtaget, hvis den tilbagevaerende del af ejendommen bliver sa lille eller siledes beskatfen, at
ejendommen ikke skonnes hensigtsmaessigt at kunne bevares som selvstendig ejendom eller udnyttes pa
rimelig made. Tilsvarende gzlder, hvis byggelinjepalegget hindrer athendelse af hele ejendommen pa
normale vilkar i de i stk. 2 nzvnte situationer.

Stk. 4. Afslar transportministeren ejerens anmodning om overtagelse efter stk. 1-3, eller opnas der ikke
enighed om erstatningens storrelse, kan ejeren paklage transportministerens afgorelse til de i §§ 57 og 58 i lov
om offentlige veje nevnte taksationsmyndigheder. Taksationsmyndighederne afgor, om ejernes krav efter
stk. 1-3 skal imodekommes og fastsxtter erstatning for arealets overtagelse efter reglerne i § 51, stk. 1 og 2, 1
lov om offentlige veje. Ved taksationsmyndighedernes behandling finder bestemmelserne i §§ 58 a-62 i lov
om offentlige veje tilsvarende anvendelse.

Stk. 5. Afgorelser, der kan paklages efter stk. 4, kan ikke indbringes for domstolene, for klageadgangen er
udnyttet. Sogsmal skal vaere anlagt inden for 6 méaneder efter, at afgorelsen er kommet frem til klageren.

§ 14. Transportministeren kan efter anmodning fra ejeren forlods overtage en ejendom, der berores sarligt
indgribende af projekteringen, nar ejeren af sxrlige personlige grunde onsker at afsta ejendommen for det
tidspunkt, hvor der kan foretages ekspropriation, og ejendommen ikke kan athendes pa normale vilkar.

Stk. 2. Overtagelsessummen fastszttes af ekspropriations- og taksationsmyndighederne i henhold til lov
om fremgangsmaden ved ekspropriation vedrorende fast ejendom.



Adgang til undersogelser

§ 15. Transportministeren har, hvis det skonnes nedvendigt, til enhver tid mod behorig legitimation uden
retskendelse adgang til at foretage jordbundsundersogelser, opmalinger, afmearkninger og andre
undersogelser af udendors arealer med henblik pa at foretage undersogelse og projektering af de anlag, der er
naevnti § 3.

Stk. 2. Ejeren af arealet skal underrettes skriftligt senest 8 dage inden gennemforelsen af undersogelsen
mv. efter stk. 1.

Stk. 3. Erstatning for skade, som matte blive pafort grundejeren ved de i stk. 1 nevnte foranstaltninger,
fastsattes, hvis der ikke kan indgas aftale med ejeren herom, ved taksation efter reglerne i lov om
fremgangsmaden ved ekspropriation vedrorende fast ejendom.

Qurige bestemmelser

§ 16. Staten stiller vederlagsfrit de vandomrader og havbund, hvorover staten udever hojhedsret, som er
nedvendige for forberedelse, undersogelse og projekteringen af den faste forbindelse over Femern Belt, til
radighed for selskaberne.

§ 17. Selskaberne atholder efter aftale med transportministeren alle udgifter til det arbejde, der i henhold til §
5 henlegges til disse selskaber, herunder omkostninger i forbindelse med pélaeg og offentliggorelse af
byggelinjer samt overtagelse af arealer i medfor af denne lov, jf. §§ 10-16.

§ 18. Transportministeren kan bemyndige selskaberne til at udove ministerens befojelser i denne lov.

Stk. 2. For sa vidt angar tilherende jernbanelandanleg 1 Danmark, jf. § 3, stk. 2, vil selskaberne kunne
overlade opgaver vedrorende undersogelses- og projekteringsarbejdet, herunder VVM-undersogelser og
anden relevant myndighedsgodkendelse, til Trafikstyrelsen og Banedanmark.

Stk. 3. For sa vidt angar tilherende vejlandanlaeg 1 Danmark, jf. § 3, stk. 3, vil selskaberne kunne overlade
opgaver vedrorende undersogelses- og projekteringsarbejdet, herunder VVM-undersogelser og anden
relevant myndighedsgodkendelse, til Vejdirektoratet.

Stk. 4. For sa vidt angar den faste forbindelse med tilherende landanleg i Danmark vil selskaberne kunne
overlade opgaver vedrorende undersogelses- og projekteringsarbejdet, herunder VVM-undersogelser og
anden relevant myndighedsgodkendelse, til institutioner under Miljoministeriet.

Stk. 5. Transportministeren kan fastsatte regler om adgangen til at klage over afgorelser, der traffes efter
denne lov, for sa vidt bestemmelser herom ikke er fastsat i loven, herunder om klagefrister, og om at
afgorelserne ikke kan paklages til transportministeren.

§19. Loven treder i kraft dagen efter bekendtgorelsen 1 Lovtidende.



Bemzrkninger til lovforslaget
Almindelige bemzrkninger
1. Lovforslagets hovedpuntkter

Lovtorslaget indebzrer, at Folketinget meddeler samtykke til, at en traktat mellem Danmark og Tyskland om
en fast forbindelse over Femern Bzlt kan ratificeres pa Danmarks vegne. Traktaten er en folkeretlig
bindende aftale, der er udarbejdet pa baggrund af den politiske aftale af 29. juni 2007 mellem Danmark og
Tyskland.

Lovforslaget indebarer endvidere, at transportministeren bemyndiges til at undersege og projektere en fast
forbindelse over Femern Balt med tilhorende landanlaeg i Danmark, herunder ved at henlaegge opgaver til et
eller flere eksisterende eller nyetablerede selskaber der direkte eller indirekte er fuldt ejet af staten.

Den faste forbindelse over Femern Bzlt med tilhorende betalingsanleg og driftsfaciliteter skal projekteres
som en kombineret jernbane- og vejforbindelse bestiende af en elektrificeret, dobbeltsporet jernbane og en
firesporet motorvej.

Der skal desuden foretages projektering af en udbygning af landanleg i Danmark i tilslutning til den faste
forbindelse over Femern Belt, herunder elektrificering og udbygning af jernbanen til dobbeltspor mellem
Ringsted og Redbyhavn.

Transportministeren far med lovforslaget adgang til at foretage de undersogelser, som er nedvendige for at
forberede anlaeggelsen af en fast forbindelse over Femern Balt med tilhorende landanleg i Danmark. De
grundige forundersogelser omfatter miljoundersogelser (VVM-undersogelser), herunder udledning af CO, og
stojpavirkning. Andre storre forundersogelser vedrorer de geologiske forhold samt undersogelser af de
sejladssikkerhedsmaessige forhold.

Den endelig beslutning om forbindelsens linjeforing og anlagstekniske udformning skal ske pa baggrund af
blandt andet VVM-undersogelsernes resultat. Dette er baggrunden for, at Folketinget i forste omgang
forelegges en projekteringslov. Det forventes, at der omkring 2012 pa basis af projekteringsarbejdet vil
kunne fremsattes forslag til en anlegslov, der vil give hjemmel til at igangsztte anlegsarbejdet.

Det foreslas, at transportministeren kan palagge byggelinjer, nar det er nodvendigt for at sikre
gennemforelsen af de nodvendige anlag. Desuden foreslas det, at ministeren efter ejerens anmodning, 1 de
tilfelde hvor byggelinjepalaeg virker sxrligt indgribende, kan overtage en ejendom helt eller delvist. Endvidere
foreslas det, at ministeren bemyndiges til at erhverve ejendomme, der berores serligt indgribende af
projekteringen, nar ejeren af szrlige personlige grunde onsker at afsta ejendommen forud for endelig
beslutning om anlagget.

De foresliede bestemmelser om pileg af byggelinjer og bemyndigelse til i visse tilfaelde at erhverve berorte
ejendomme svarer i al vasentligt til bestemmelserne 1 lov om offentlige veje, jf. lovbekendtgorelse nr. 432 af
22. maj 2008, samt lov nr. 244 af 21. marts 2007 om projektering af jernbaneanleg Kobenhavn-Ringsted.

For gennemforelsen af VVM er de skonnede anlegsudgifter 1 2008-priser i storrelsesordenen 33 mia. kr. for
kyst til kyst-forbindelsen udformet som en skrastagsbro. For de danske landanlag er de skonnede



anlegsudgifter i 2008-priser 1 storrelsesordenen 8-9 mia. kr. Anlegsudgifterne er i sagens natur behaftet med
usikkerhed. Med hensyn til de tyske landanlaeg har man fra tysk side oplyst, at de seneste skon er pa 7 mia. kr.
1 anlegsudgifter.

Europa-Kommissionen har bevilliget godt 2,5 mia. kr. 1 stette til projektet i perioden 2007-2013. Samlet set
svarer stotten til ca. 25 pct. af de forventede udgifter i perioden frem til 2013 til forundersogelser,
projekterings- og anlegsudgifter. Der vil blive ansogt om stotte for perioden efter 2013.

Det er forudsat, at den faste forbindelse over Femern Bealt bliver brugerbetalt. Danmark har i traktaten
forbeholdt sig ret til at finansiere udbygningen af de danske landanleg med afkast fra den faste forbindelse.

Det er milet, at den faste forbindelse over Femern Bzlt dbner for trafik 1 2018. Dette kraver, at processen i
bade Danmark og Tyskland forleber planmassigt frem til abningstidspunktet.

Traktaten mellem Danmark og Tyskland om en fast forbindelse over Femern Balt indgar som bilag til
lovforslaget.

2. Lovforslagets baggrund

De faste forbindelser over Storebzalt og Dresund har veret milepzle i udviklingen af den danske
infrastruktur. Forbindelserne har varet en markant opgradering af bade de nationale og internationale
transportkorridorer og har derigennem varet en stor gevinst for samfundsudviklingen og den skonomiske
vaekst i Danmark. Storebzltsforbindelsen har eksempelvis medfort en vasentlig forbedring af jernbanen 1
forhold til landsdelstrafikken. I Qresundsregionen har Dresundsforbindelsen varet betydningsfuld 1
etableringen af et fxlles arbejdsmarked, der omfatter savel Danmark som Sverige.

Den okonomiske vakst og den egede mobilitet 1 samfundet samt den ogede internationale samhandel vil oge
presset pa det danske og internationale jernbane- og vejnet. Frem mod 2025 forventes bade persontrafikken
og godsmangden at stige markant.

Der ligger derfor en stor opgave 1 at forberede og optimere den danske infrastruktur til denne udfordring,
herunder i at forbedre forbindelsen mellem Skandinavien og det europaiske kontinent og dermed

til Danmarks storste eksportmarkeder. Femern Belt-forbindelsen vil lukke et hul 1 infrastrukturen mellem
Skandinavien og kontinentet og vil medfore storre fleksibilitet og vaesentlige tidsbesparelser for bade
persontrafikken og godstrafikken. Dermed styrkes de trafikale forbindelser, herunder i sarlig grad for
jernbanetrafikken.

For de tog, der 1 dag kerer over Fyn og Jylland, vil turen fra Kebenhavn til Hamborg blive afkortet med ca.
160 km, herunder for jernbanegodstransporten.

Modernisering af jernbanestrekningen mellem Ringsted og Redby giver endvidere mulighed for forbedringer
for pendlertrafikken med tog mellem Lolland-Falster, Sydsjalland og Hovedstadsomradet. Ogsa for disse
togrejsende indebzrer Femern Balt-forbindelsen et stort potentiale for kortere rejsetider.

Femern Bealt-forbindelsen vil ogsa indebare fordele for landsdelstrafikken, idet der vil blive frigjort
jernbanekapacitet til landsdelstrafikken mellem Sjzlland, Fyn og Jylland. Selvom Femern Balt-forbindelsen



ikke kan sta alene, vil den yde et vigtigt bidrag til styrkelsen af den samlede infrastruktur mellem Ost- og
Vestdanmark til fordel for en balanceret vaekst- og beskaftigelsesudvikling.

For den vej- og jernbanetrafik, der i dag bruger fergeforbindelsen mellem Rodby og Puttgarden, vil der
kunne spares omkring en times rejsetid mellem Kebenhavn og Hamborg,.

Trafikanterne vil opleve tidsgevinsterne 1 form af sparet ventetid i fargehavnene og en hurtigere tur over
Femern Belt i forhold til den nuvarende fargefart. Udover de skonomiske gevinster, der er forbundet med
den afkortede transporttid, vil den faste forbindelse ogsa bidrage til en nedbringelse af CO,-udledningen fra
transporten sammenlignet med fortsat fergedrift.

Der forventes en rakke samfundsekonomiske gevinster ved etableringen af den faste forbindelse over
Femern Bealt. Forbindelsen ventes at indebzre reduceret rejsetid for passagerer, reducerede transportudgifter
for godstransporter samt reducerede udgifter til feergedrift. De samfundsekonomiske nettogevinster er
opgjort til 1 alt godt 16 mia. kr. (2008-priser).

Hertil kommer dynamiske og strategiske effekter af Femern Bealt-forbindelsen 1 form af bedre
konkurrenceevne, lavere priser og eget produktivitet. De dynamiske og strategiske effekter er opgjort til mere
end 3 mia. kr. (2008-priser).

Etableringen af en fast forbindelse over Femern Balt forventes at have en positiv effekt for den
regionalokonomiske udvikling i Danmark. Det galder iser pa Lolland-Falster og Sydsjzlland. Effekterne
skyldes blandt andet lettere adgang til kontinentet og mulighed for gensidig udnyttelse af de steerke sider pa
tveers af Femern Belt. Det gelder eksempelvis 1 relation til turisterhvervets udviklingsmuligheder.

Projektet indebzrer ikke kun etableringen af en fast forbindelse over Femern Bealt, men ogsa en udbygning
af de tilherende landanleg i Danmark, herunder en udbygning af jernbaneinfrastrukturen péa Sydsjelland og
Lolland-Falster. Rammerne for jernbanetrafikken vil saledes blive styrket ved projektet, som vil vere
samfundsmassigt rentabelt. For en uddybning af rentabilitet og finansiering mv. henvises til
bemarkningernes afsnit 6.3.

2.1. De eksisterende anlag

“Fugleflugtslinjen” i form af faergeforbindelsen mellem Lolland (Redby Fargehavn) og Femern (Puttgarden)
med tilhorende vej- og jernbaneanlag pa respektive side af bzltet blev abnet for trafik i 1963. Dermed blev
de trafikale forbindelser mellem det ostlige Danmark og Tyskland forbedret vasentligt.

Som et led i udbygningen af hovedlandevejsnettet 1 Danmark (det store H) besluttede Folketinget endvidere i
1976 at anlegge en hovedlandevej syd om Norre Alslev og udbygge Sydmotorvejen pa strakningen fra
Ronnede frem til Sakskobing.

I dag er der saledes anlagt motorvej pa hele strekningen mellem Kobenhavn og Redbyhavn. Pi tysk side er
der pa strackningen fra Liibeck til Heiligenhafen i dag anlagt motorvej, mens den resterende ca. 20 km lange
strekning fra Heiligenhafen til Puttgarden i dag er en tosporet hovedve;.

Jernbanen pa strekningen mellem Ringsted og Rodbyhavn er siden abningen af Storebaltsforbindelsens
jernbanedel 1 1997 stort set kun benyttet til persontrafik, idet al international godsbanetrafik afvikles via



Storebaltsforbindelsen og Senderjyllandsruten. I dag er jernbanen pa strakningen mellem Ringsted og
Rodbyhavn ikke elektrificeret, og pa strekningen mellem Vordingborg og Redbyhavn er jernbanen
enkeltsporet. Tilsvarende er jernbanen pa strakningen mellem Puttgarden og Liibeck (Bad Swartau) ikke
elektrificeret og enkeltsporet.

2.2. Gennemforte undersogelser og indgdede aftaler siden 1991

Med indgaelse af regeringsaftalen mellem Sverige og Danmark om etablering af fast forbindelse over
Oresund den 23. marts 1991 erklerede Danmark sig rede til at arbejde for, at en fast forbindelse over
Femern Bealt gennemfores under forudsatning af, at hensyn til ekonomi og milje kan tilgodeses.

Pi et mode 1 maj 1992 mellem den tyske og den danske trafikminister blev det i forlengelse heraf aftalt, at de
to lande havde til hensigt at indlede undersogelser vedrerende en fast forbindelse over Femern Bzlt. De
efterfolgende undersogelser blev opdelt i fire omrader, og fire ekspertgrupper blev nedsat: Geologi, miljo,
teknik samt trafikeftersporgsel og -prognosearbejde. Efter atholdelse af licitation 1 1994 1 henhold til EU-
reglerne pa omradet igangsattes undersogelsesarbejdet 1 1995/1996.

11999 oftentliggjorde Trafikministeriet resultaterne af undersogelserne i to sammenfattende rapporter: Femer
Belt Forbindelsen — Forundersogelser — Resumérapport, marts 1999° og "Femer Balt Forbindelsen — O konomiske
undersogelser, angust 1999°.

I forbindelse med offentliggorelsen af undersogelsesresultaterne blev de fire ekspertgrupper anmodet om at
vurdere de fremlagte undersogelsesresultater og analyser. Ekspertgruppernes synspunkter blev fremlagt pa en
konference i januar 2000. Konferencen havde til formal at sikre offentlighedens inddragelse 1
beslutningsgrundlaget forud for en eventuel principbeslutning om gennemforelse af projektet. Et resumé af
konferencen blev prasenteret i rapporten 'Femer Balt Forundersogelser, Transportradet, marts 2000°.

Den 6. december 2000 underskrev den danske og den tyske trafikminister en erklaering om den fortsatte
udvikling af projektet vedrorende fast forbindelse over Femern Bzlt. Ministrene var enige om, at det ville
vere formalstjenligt at undersoge den private sektors muligheder for og interesse i at medvirke ved
projektering, opferelse, finansiering og drift af en fast forbindelse over Femern Balt.

Ministrene enedes saledes om at etablere en dansk-tysk projektorganisation bestiende af en ministeriel
styregruppe samt Femern Belt Development Joint Venture (FDJV), der bestod af Sund & Bzlt Holding A/S
og tre tyske konsulentfirmaer.

Projektorganisationen forestod tilretteleeggelsen af den sdkaldte “Interessetilkendegivelsesrunde”, der
lanceredes i 2001. Interessetilkendegivelsesrunden indebar, at private virksomheder kunne ytre sig om de
forudsaxtninger og betingelser, som de ansa for nedvendige at opstille, for at projektet helt eller delvist kunne
opfores, finansieres og drives af den private sektor.

12002 offentliggjordes resultaterne af Interessetilkendegivelsesrunden 1 rapporten *Febmarnbelt — An
Infrastructure Investment - Finansiering og Organisation, FD]1/, juni 2002".

Det konkluderedes, at de mulige effektiviseringsgevinster ved overdragelse af projektet til den private sektor
ikke ville kunne opveje de betydelige finansielle besparelser, der opnas ved anvendelse af statslige garantier
for lanoptagelsen til finansieringen af anlagsinvesteringen.



Pa baggrund af de besvarelser fra den private sektor, der fremkom som et led i Interessetilkendegivelses-
runden, enedes de to landes trafikministre om at iverksatte yderligere undersogelser af de forudsatninger,
der 14 til grund for de udarbejdede trafikprognoser. Endvidere blev det besluttet i samarbejde med
jernbanesektoren at undersoge jernbanens betaling for benyttelse af den faste forbindelse over Femern Bealt.
Resultatet af disse undersogelser blev offentliggjort 1 begyndelsen af 2003, dels 1 rapporterne Febmarn Belt
Forecast 2002, Febmarnbelt Traffic Consortium, april 2003 og Febmarn Belt Forecast 2002 — reference cases, supplement to
Final Report, april 2003 dels i rapporten Febmarn Belt Fixed Link, Analysis of Rail Infrastructure Payment, TetraPlan,
marts 2003.

Pa grundlag af resultaterne af disse undersogelser fik de to landes transportministerier udarbejdet en
sammenfattende rapport om projektets okonomi ’Financial Analysis, Traffic Forecast and Analysis of Rathway
Payment, Trafifministeriet og Bundesministerium fiir Verkebr, Ban- und Wobnungswesen, 2003’

12004 udarbejdede Trafikministeriet en opdatering af den finansielle analyse, blandt andet pa baggrund af et
opdateret anlegsbudget og pa grundlag af de indhestede erfaringer fra @resund og Storebzlt vedrorende
drifts- og vedligeholdelsesomkostninger *Finansiel Analyse, Trafikministeriet,, 2004 .

12004 offentliggjorde Trafikministeriet desuden en ny samfundsekonomisk analyse, der belyser de positive
samfundsekonomiske effekter af en fast forbindelse for Danmark, Sverige, Tyskland og evrige europziske
lande *Samfundsokonomisk vurdering af en fast forbindelse over Femern Belt, Cowi, 2004

De to landes trafikministerier offentliggjorde 1 2004 en analyse af de dynamiske og strategiske effekter af en
fast forbindelse over Femern Beaelt *Economy-wide benefits, Dynamic and Strategic Effects of a Febmarn Belt Fixed
Link, Copenbagen Economics and Prognos, 2004°. Analysen belyste de mere langsigtede gevinster af Femern Balt-
forbindelsen, der opstar pa baggrund af en styrket konkurrence, forbedret konkurrenceevne, oget
produktivitet og lavere omkostninger. .

Den 23. juni 2004 underskrev de to landes transportministre en fzlles erklering om samarbejdet om den
videre udvikling af projektet. Det fremgar af den fxlles erklering, at parterne pa grundlag af Danmarks gode
erfaringer med statsgarantimodellen fra finansieringen af de faste forbindelser over Storebalt og Dresund
ville legge en sadan finansieringsform til grund for det videre arbejde med Femern Belt-forbindelsen. Med
statsgarantimodellen finansieres anlegsudgifterne via statsgaranterede lan, der tilbagebetales pa grundlag af
indtaegter fra brugerbetaling.

Parterne erklerede desuden, at en kombineret vej- og jernbaneforbindelse af transportpolitiske/ trafikale
grunde er den rigtige model for en fast forbindelse, og at en god teknisk losning syntes at vaere en
skrastagsbro med en firesporet motorvej, nedspor og en dobbeltsporet jernbane. En alternativ mulig
anlaegsteknisk udformning er en senketunnel — ogsa med en firesporet motorvej og en dobbeltsporet
jernbane.

Parterne var ogsa enige om at tage hensyn til den nedvendige opgradering af de eksisterende forbindelser til
baglandet 1 den kommende planlagning af transportinfrastrukturen. Hver af parterne forpligtede sig til at
gennemfore opgraderingen i takt med trafikbehovet.

Endelig enedes parterne om at igangsatte mere omfattende undersogelser af isaer sejladssikkerhedsmaessige
aspekter og miljoet. Med henblik pa at sikre at projektet opfylder de myndighedsmzssige krav og med



henblik pa at ege offentlighedens kendskab til projektet, enedes ministrene om at gennemfore en offentlig
horing vedrorende de miljomassige aspekter ved en fast forbindelse over Femern Bzlt.

Som et led 1 udarbejdelsen af horingsmaterialet enedes de to landes transportministerier om at fa udarbejdet
supplerende undersogelser vedrorende visse miljomassige aspekter af projektet. For det forste var det et
onske, at problemstillingen vedrorende vindmassige pavirkninger af trafikken pa en broforbindelse og
vedrorende den mulige indflydelse pa fuglelivet blev belyst. Endvidere besluttede ministerierne at fa foretaget
en undersogelse af luftemissionsforholdene ved en fast forbindelse i forhold til fortsat faergefart.

Undersogelsen vedrorende trafikale restriktioner som folge at vindforholdene "Traffic Restrictions due to Wind on
the Febmarn Belt Bridge, Riso and Dentsche Wetterdienst’, blev offentliggjort 1 2005 og viste, at trafikken pa
forbindelsen kan blive pavirket i ca. 2 pct. af tiden, svarende til de eksisterende forhold pa Femern Sund-
broen.

Rapporten vedrorende risikoen for pavirkninger af fugle 1 forbindelse med projektet, som blev udarbejdet af
Danmarks Miljoundersogelser i samarbejde med ”Vogelwarte Helgoland” *Preliminary risk Assessment on Birds’,
blev ogsa offentliggjort 1 2005.

12005 blev ogsa rapporten vedrorende luftemissioner *Fixed Link Across Fehmarnbelt — Effects on Emissions to
Air, Cowi in cooperation with DMU’ offentliggjort. Det fremgir af rapporten, at en fast forbindelse over Femern
Belt vil medfore en reduktion i alle former for trafikrelaterede luftemissioner, herunder CO, og NOx.
Reduktionen vil vaere anseelig i bade et kort og et langt perspektiv. Rapporten beregner, at der med
etableringen af en fast forbindelse kan forventes en reduktion af CO,-udledningen pa ca. 220.000 tons arligt 1
2040 svarende til CO,-udledningen fra 20.000 personers arlige energiforbrug sammenlignet med scenariet,
hvor der er forsat fergedrift pa ruten. Endringerne i trafikmonsteret og trafikmangden er baseret pa Femern
Belt-trafikmodellen, som er publiceret 1 rapporterne “Febmarn Belt Forecast 2002 — Final Report”, april 2003, og
"Febmarn Belt Forecast 2002 — Reference Cases”, november 2003. Trafikprognosens konklusioner kan ses nedenfor i
lovforslagets afsnit 6.3. Det vigtigste bidrag til disse reduktioner stammer fra, at faergerne ikke leengere
forventes at sejle mellem Rodby og Puttgarden. Det vil desuden bidrage positivt til reduktionen af CO,-
udledningen, at godstogstrafikken mellem Hamborg og Kebenhavn kan spare 160 km sammenlignet med
den rute over Storebalt, som godstogene benytter 1 dag. I beregningen er der ogsa medregnet en gevinst ved
en vis omlagning af godstrafik fra vej til jernbane. Belysning af CO,-pavirkningen vil indga i
miljoundersogelserne.

Med henblik pa at medtage en indledende vurdering af de miljomassige pavirkninger ved udbygning af
jernbanen pa strakningen Ringsted-Rodby, blev der udarbejdet rapporter vedrorende de natur- og
miljomassige interesseomrader pa strakningen ’Jernbaneaniag i tilknytming til en fast Femern Bealt forbindelse -
Indledende vurdering af miljokonsekvenser ved en ndbygning og opgradering af den eksisterende jernbane, Trafikstyrelsen, 2005
og Indledende stojundersogelse Ringsted-Rodby, Trafikstyrelsen, 2005,

Den faxlles dansk-tyske miljokonsultationsproces blev lanceret i januar 2006 med offentliggorelse af
konsultationsrapporten 'Femern Balt forbindelsen og miljoet’. Myndigheder, interesseorganisationer og
offentligheden i al almindelighed blev opfordret til at deltage i konsultationsprocessen. Der blev i lobet af
konsultationsperioden modtaget en lang rakke konsultationssvar. Miljokonsultationsrapporten blev desuden
fremsendt til HELCOM (Ostersolandenes samarbejde om beskyttelse af Ostersoens havmiljo) med henblik
pa orientering af Ustersolandene om projektet. Den overordnede konklusion i konsultationsrapporten er, at
Femern Belt-forbindelsen vil have relativt fd, men hiandterbare konsekvenser for miljoet.
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I rapporten ‘Svarrapport vedrorende miljokonsultation om Femern Balt forbindelsen, oktober 2006°, afgav det danske og
det tyske transportministerium deres forelobige svar pa de vigtigste kommentarer og sporgsmal, der blev rejst
1 konsultationssvarene.

Den faste forbindelse over Femern Bzlt skal forberedes, opfores og drives saledes, at skadelige virkninger pa
milje og natur forebygges, og uundgaelige betydelige forringelser, iseer med hensyn til det europaiske Natura
2000 netvaerk, imodegas pa en passende made i overensstemmelse med galdende ret.

I det projektforslag, som indgik i1 miljokonsultationsrapporten, er der indarbejdet vasentlige miljomassige
hensyn. Det gzlder blandt andet vedrerende hensynet til vandudskiftningen i Qstersoen. Det er saledes i det
foreliggende projekt forudsat, at spendvidden i tilslutningsbroerne til hojbroen over sejlruten er pa 240
meter mod 140 meter pa Qresundsbron.

Som et led 1 den myndighedsmaessige godkendelse af projektet skal der 1 henhold til savel EU’s som dansk og
tysk lovgivning foretages tilbundsgaende undersogelser og vurderinger af projektets virkninger pa miljoet
(VVM). Til grund herfor vil bl.a. ligge VVM-direktivet, Natura 2000-direktiverne (fuglebeskyttelses- og
habitatdirektiverne), vandrammedirektivet samt havstrategidirektivet.

Endvidere skal de miljomaessige vurderinger af projektet 1 henhold til savel VVM-direktivet som Espoo-
konventionen forelegges Dstersolandene med henblik pa horing af landene om projektets eventuelle
granseoverskridende effekter. Ogsa HELCOM (Ostersolandenes samarbejde om beskyttelse af Ostersoens
havmiljo) vil skulle hores om projektets miljomassige forhold. Resultater fra overvigning, analyser og
lignende vil blive gjort tilgaengelige for offentligheden hurtigst muligt.

I februar 2006 blev en analyse af de regionale effekter af Femern Balt-forbindelsen 'Regional Effects of a Fixed
Febhmarn Belt Link, Copenbagen Economics and Prognos’ offentliggjort. Ifelge analysen har den socio-gkonomiske
udvikling i de to regioner Storstroms Amt og Kreis Ostholstein 1 de sidste artier varet mindre positiv set i
sammenligning med andre regioner i Danmark og Tyskland. En fast forbindelse over Femern Belt vil
indebzre store udfordringer og muligheder for de to regioner. Hvis regionerne udnytter de muligheder, som
en fast forbindelse giver inden for blandt andet bygge-, turist og eksportomradet, vil den faste forbindelse
kunne vare en katalysator for vakst 1 omradet.

I september 2008 blev en opdateret finansiel analyse af den faste forbindelse over Femern Bzlt med
tilhorende landanleg 'Fast forbindelse over Femern Balt — Finansiel analyse’ oftentliggjort. Analysen viser, at kyst til
kyst-forbindelsen over Femern Bzlt udformet som en skristagsbro isoleret set kan forventes at vare betalt
pa ca. 23 ar. Nar udbygningen af de danske landanlag finansieres med afkast fra kyst til kyst-forbindelsen,
forventes kyst til kyst-forbindelsen at vare betalt pa ca. 26 ar. De danske landanleg kan forventes at vare
betalt ca. 30 ar efter dbning, dvs. ca. 4 ar efter at kyst til kyst-forbindelsen er blevet galdfri. I analysen er der
regnet pa effekter af endringer 1 anlegsudgifter, realrente, EU-tilskuddets storrelse og jernbanebetalingen.
Eksempelvis fremgar det, at hvis anlegsudgiften for kyst til kyst-forbindelsen bliver 15 pct. hojere end
skennet, dvs. knap 38 mia. kr., kan tilbagebetalingstiden for kyst til kyst-forbindelsen alt andet lige forventes
at blive ca. 30 ar, dvs. ca. 4 ar lengere end pd baggrund af det forelobige anlegsskon pa ca. 33 mia. kr.

2.3. Den politiske aftale af 29. juni 2007 og traktaten af 3. september 2008 om Femern Bealt-forbindelsen

Den 29. juni 2007 enedes Danmark og Tyskland i et aftalememorandum om, at en mellemstatslig aftale
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vedrorende drift og anleg af en fast forbindelse over Femern Bealt skulle undertegnes og ratificeres snarest
muligt.

Aftalen indebar, at Danmark vil blive ejer af den faste forbindelse og vil sta for forberedelse, planlegning,
projektering, anleg og drift. Danmark vil fastswtte taksterne for at benytte den faste forbindelse over Femern
Belt og skal modtage ethvert overskud og hafte for ethvert underskud fra forbindelsen.

Aftalen er blevet udmeontet i en mere detaljeret folkeretligt bindende traktat, der blev underskrevet den 3.
september 2008.

Den faste forbindelse er et europaisk projekt. Danmark har for perioden 2007 — 2013 faet tilsagn fra
Kommissionen om stotte til Femern Bealt-forbindelsen pa i alt 338,9 mio. euro (ca. 2,5 mia. kr.) fra Europa-
Kommissionens budgetlinje vedrerende transeuropziske transportnet (TEN-T), inden for hvilke Femern
Bealt-projektet er defineret som et prioritetsprojekt. Hertil kommer 11,7 mio. euro (knap 90 mio. kr.) til
forundersogelser af de danske landanleg.

Ud over selve den faste forbindelse over Femern Belt handler traktaten ogsa om de tilhorende landanleg i
Danmark og Tyskland. Traktaten fastslar, at Danmark og Tyskland hver iser har ansvaret for at udbygge vej-
og jernbaneanlag i tilslutning til den faste forbindelse over Femern Balt, herunder ansvaret for at finansiere
denne udbygning. Danmark har mulighed for at finansiere udbygningen af de danske landanleg med afkast
fra kyst til kyst-forbindelsen.

For en gennemgang af traktatens enkelte bestemmelser henvises til afsnit 2.3.1. nedenfor. Her skal nevnes, at
folgende fremgir af traktaten:

e Den faste forbindelse over Femern Belt etableres mellem Rodbyhavn og Puttgarden,

e Den faste forbindelse over Femern Balt skal besta af en elektrificeret, dobbeltsporet jernbane og en
firesporet motorvej

e Den foretrukne tekniske losning er en skrastagsbro,

e Etbroselskab, der alene ejes af Danmark, skal foresta forberedelse, planlagning, design, godkendelse,
opforelse, finansiering, ejerskab, drift og vedligeholdelse af den faste forbindelse over Femern Belt,

e Den faste forbindelse over Femern Balt skal betales af brugerne,

e Danmark forbeholder sig ret til at finansiere udbygningen af de danske landanleg med afkast fra den
faste forbindelse,

e Udbygningen af landanlaggene i Danmark omfatter elektrificering af den eksisterende jernbane
mellem Ringsted og Redbyhavn samt udbygning af jernbanen fra Vordingborg til Storstremsbroen
og fra Orehoved til Redbyhavn til en dobbeltsporet, elektrificeret jernbane

e Udbygningen af landanlaggene i Danmark skal vere klar til ibrugtagning senest ved dbningen af den
faste forbindelse over Femern Balt,

e Tyskland er forpligtet til at sikre, at udbygningen af E 47-vejforbindelsen mellem Heiligenhafen (Ost)
og Puttgarden til en firesporet hovedvej skal vaere ferdig senest ved dbningen af den faste forbindelse
over Femern Belt,

e Tyskland er forpligtet til at sikre, at elektrificeringen af jernbanestrakningen mellem Litbeck og
Puttgarden er faerdig senest ved dbningen af den faste forbindelse over Femern Bealt,

e Tyskland treffer de nodvendige foranstaltninger for at sikre tilstraekkelig jernbanekapacitet pa den
enkeltsporede jernbanestrekning mellem Bad Schwartau og Puttgarden senest ved dbningen af den
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faste forbindelse over Femern Belt

e Tyskland er forpligtet til at sikre, at udbygningen af jernbanestrackningen Bad Schwartau—Puttgarden
til en dobbeltsporet elektrificeret jernbane skal vare driftsklar senest syv ar efter abningen af den
faste forbindelse over Femern Balt,

e [Fzllesskabsretlige og nationalretlige krav vedrerende miljeforhold laegges til grund for forberedelsen,
opforelsen og driften af den faste Femern Belt-forbindelse,

e Danmark og Tyskland vil arbejde for at opna de hojest mulige fallesskabstilskud fra Europa-
Kommissionens budgetlinje for transeurop=iske transportnet til den faste forbindelse over Femern
Bealt og til udbygningen af landanleggene 1 Danmark henholdsvis Tyskland,

e Milet er, at den faste forbindelse dbnes for trafik i 2018.

Folketingets Trafikudvalg fik ved mode i Transportministeriet den 7. januar 2008 en orientering om
indholdet i og bagerunden for den politiske aftale af 29. juni 2007 og om de igangverende droftelser med
Tyskland om udmentningen af aftalen i en traktat.

Vedtagelsen af forslaget til projekteringslov om den faste forbindelse over Femern Bzlt indebarer, at
Folketinget meddeler samtykke til, at regeringen kan ratificere traktaten med Tyskland.

Afsnit 2.3.1. Gennemgang af de enkelte bestemmelser i traktaten om Femern Belt-forbindelsen

Aprtikel T er en overordnet prasentation af traktatens genstand; opferelse og drift af en fast forbindelse over
Femern Bealt og udbygning af de tilherende landanleg i henholdsvis Danmark og Tyskland. Danmark
opferer og driver den faste forbindelse over Femern Blt og atholder udgifterne. Danmark kan opkreve vej-
og jernbaneafgifter fra brugerne til finansiering af omkostningerne til anlag, drift og vedligeholdelse inklusive
finansieringsomkostninger omfattende forrentning af anvendt kapital og stillede garantier. Det slas endvidere
fast, at malet er at 4bne den faste forbindelse for trafik i 2018.

Artikel 2 beskriver den faste forbindelse over Femern Bealt. Den faste forbindelse skal opferes som en
kombineret jernbane- og vejforbindelse bestiende af en elektrificeret, dobbeltsporet jernbane og en
firesporet vejforbindelsen mellem Puttgarden og Redbyhavn. Den faste forbindelse omfatter tillige
betalingsanleg, der placeres i Danmark.

Den endelige fastlaeggelse af linjeforingen og opforelsen af den faste forbindelse over Femern Bealt sker i
overensstemmelse med de pagaldende danske og tyske procedurer for myndighedsgodkendelse.

Artikel 3 0g 4 handler om ydelser, som er nedvendige for, at Danmark kan opfere den faste forbindelse over
Femern Belt, og om Tysklands overdragelse af myndighedsansvaret til Danmark, for sa vidt angar den del af
den faste forbindelse, der befinder sig pa tysk hojhedsomrade.

Artikel 5 beskriver landanleggene til den faste forbindelse over Femern Bealt. Det slas fast, at Danmark og
Tyskland hver isar er eneansvarlig for udbygning og finansiering af landanlaggene 1 henholdsvis Danmark og
Tyskland, og at staterne gor alt, hvad der star i deres magt for at gennemfore projektet i overensstemmelse
med antagelserne. I de almindelige bemearkninger og i bemarkningerne til lovforslagets § 3 er der mere
detaljeret redegjort for udformningen og linjeforingen af landanleggene. Danmark forbeholder sig ret til at
finansiere de danske landanleg med afkast fra den faste forbindelse over Femern Belt.

Efter artikel 6 etablerer Danmark et statsejet selskab med ansvar for opferelse og drift af den faste
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forbindelse over Femern Bzlt. Den danske stat modtager ethvert overskud og hafter for ethvert underskud,
der matte opsta i forbindelse med selskabets aktiviteter, og kan andre organisationen af selskabet. Arzikel 7
handler om administrationen af dette selskab.

I artikel § bestemmes, at de to stater uden vederlag stiller de nedvendige vandomrader og den havbund, som
staterne har radighed over, til radighed for selskabet, selskabet atholder de omkostninger, der opstar i den
forbindelse. Der henvises 1 ovrigt til bemarkningerne til lovforslagets § 16.

Artikel 9 0g 10 handler om fastsattelse af afgifter for benyttelse af vej og jernbane pa den faste forbindelse
over Femern Bealt. Det bestemmes, at Danmark vil opkraeve vejafgifter, og at disse fastsettes pa grundlag af
de i artikel 1 naevnte kriterier og i overensstemmelse med galdende EU-ret. Danmark orienterer Tyskland
om axndring af afgifterne for vejbenyttelsen. Afgifter for benyttelse af jernbanen fastsettes af Danmark efter
konsultation med Tyskland og opkraeves af Danmark i overensstemmelse med galdende EU-ret.

Artikel 17 handler om forvaltning og planlegning af jernbanen og bestemmer, at det er selskabet, som har
ansvaret for at forvalte jernbaneinfrastrukturen pa den faste forbindelse over Femern Belt. Forvalteren af de
danske jernbanelandanlzg tildeler kanaler for jernbanetrafikken 1 samarbejde med de relevante tyske
instanser.

Artikel 12 slar fast, at de to stater vil arbejde for at opna de hojest mulige fxllesskabstilskud fra Europa-
Kommissionens budgetlinje for transeuropziske transportnet til den faste forbindelse over Femern Bealt og
til udbygning af landanleggene i henholdsvis Tyskland og Danmark.

Artikel 13 understreger, at en vurdering af virkningerne pa miljoet (VVM) og andre undersogelser skal
foretages, for man kan treffe beslutningen om valg af den tekniske losning for den faste forbindelse over
Femern Bealt. Danmark og Tyskland skal tilstreebe, at myndighedsgodkendelserne foreligger, sa malet om, at
den faste forbindelse over Femern Balt abner for trafik i 2018, kan realiseres.

I artikel 14 slas det fast, at Danmark skal varetage anliggender om offentlig sikkerhed, orden samt beredskab
péa den del af den faste forbindelse, der ligger i Danmark og Tyskland pa den del af den faste forbindelse, der
ligger 1 Tyskland. De koretojer, som indgar i beredskabet hos de kompetente myndigheder - eksempelvis
udrykningskoeretojer - fritages for vejafgiften efter artikel 9.

Aprtikel 15 sikrer undgéelse af dobbeltbeskatning. I evrigt andrer traktaten ikke geldende moms- og skatteret.

Artiklerne 16, 17 og 18 slar fast, at det er de gaeldende regler vedrerende arbejdshold, indrejseret,
arbejdstilladelser og databeskyttelse, som finder anvendelse. For sa vidt angar indrejseret og arbejdstilladelser,
vil Danmark og Tyskland i det omfang, det er nedvendigt, indga nermere aftale senest den 1. januar 2011.

Efter artikel 19 nedsatter Danmark og Tyskland et falles udvalg bestiende af reprasentanter for de to staters
transportministerier, som har til opgave at folge og fremme implementeringen af traktaten. De to stater har
samme stemmerettigheder.

Efter artikel 20 etableres et konsultationsorgan, hvor de to stater, Region Sjalland, Lolland Kommune,

delstaten Slesvig-Holsten og Kreis Ostholstein er representeret. Konsultationsorganet har til formal at drofte
sporgsmal af regional interesse.
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Aprtikel 21 indeholder bestemmelser om losning af uoverensstemmelser mellem de to stater vedrorende
fortolkning eller anvendelse af traktaten, idet dette skal ske ved voldgift.

I artikel 22 bestemmes, at traktaten kun kan axndres, suppleres eller annulleres ved enighed mellem Danmark
og Tyskland. De to stater drofter situationen igen, hvis forudsztningerne for projektet eller for dele af
projektet udvikler sig markant anderledes end antaget og anderledes end, hvad der er kendt pa tidspunktet
for indgaelsen af traktaten. Tilsvarende galder specifikt for landanleggene jf. traktatens artikel 5. Det slas
endvidere fast, at forpligtelserne 1 henhold til traktaten gennemfores i overensstemmelse med de to staters
folkeretlige og EU-retlige forpligtelser.

Artikel 23 slar fast, at traktaten skal ratificeres, og at de to stater kan anvende traktaten forelebigt for at sikre,
at den faste forbindelse over Femern Bealt kan tages i brug sa tidligt som muligt. Danmark vil sdledes efter
ratifikation kunne pabegynde projekteringen af den faste forbindelse over Femern Bzlt med tilhorende
landanleg i Danmark, uanset at traktaten stadig matte vare under ratifikation 1 Tyskland.

Traktaten er optrykt som bilag til lovforslaget.

3. Udformningen af Femern Balt-projeketet

Det fremgir af traktaten mellem Tyskland og Danmark, at Femern Belt-projektet opdeles i tre dele, nemlig
selve den faste forbindelse over Femern Balt med tilhorende tilslutningsanleg mellem eksisterende vej- og
baneanlag pa land og kyst til kyst-anlegget, de danske landanleg og de tyske landanlag.

3.1. Den faste forbindelse

Den faste forbindelse starter pa den danske side ost for Roedby Fargehavn og passerer det ca. 19 km brede
belt frem til oen Femern, hvor anlaegget ventes ilandfort ost for fergehavnen i Puttgarden. Forbindelsen
udformes som en kombineret vej- og baneforbindelse, bestiende af en firesporet vejforbindelse og to
jernbanespor. Pa strakningen passerer forbindelsen den dansk-tyske grense, som er placeret midt mellem de
to landes kystlinjer og sejlruten gennem Femern Belt, der 1 Femern Belt-snittet i dag er placeret pa tysk
hojhedsomrade.

Pa nuvarende tidspunkt, for myndighedsgodkendelsesprocessen er pabegyndt, er der enighed mellem
Danmark og Tyskland om, at den foretrukne losning ud fra skonomiske samt udferelses- og driftsmassige
overvejelser, er en toetages skrastagsbro, med vejanleg placeret pa overste og jernbaneanlag pa nederste
etage, som det kendes fra Qresundsbron. Dette er forudsat i de finansielle analyser. En senketunnellosning,
som den ogsa kendes fra Oresundsforbindelsen, er det foretrukne alternativ, der i forbindelse med
projekteringen og andre nodvendige forundersogelser, undersoges pa lige fod med brolesningen. Som det
fremgar nedenfor, er senketunnellosningen noget dyrere end en brolesning og vil indebare en mere
omfattende udgravning af havbundsmateriale med de gener for omréidets plante- og dyreliv, det kan
afstedkomme. ”Nul-alternativet”, hvilket vil sige en situation med fortsat faergedrift, vil indga i
undersogelserne pa lige fod, blandt andet for at kunne vurdere @ndringer 1 CO,-udledning og
vandgennemstromning i Femern Belt.
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3.1.1. Brolosningen

I henhold til de foreliggende projektskitser bestar en sadan teknisk losning af:

e En nordlig tilslutningsbro pa ca. 9,3 km

e En hovedbro udformet som en skrastagsbro pa ca. 3, 2 km, der spander over den internationale
sejlrute 1 Femern Belt

e En sydlig tilslutningsbro pa ca. 6 km.

Brofagene i tilslutningsbroerne er foresliet udformet med 240 meter lange brodragere, der som folge af deres
store lengde far en hojde pa ca. 15 meter, og hver vil veje op imod 15.000 tons.

Bropillerne med tilhorende fundamenter (caissoner) vil sta pa vanddybder op til ca. 30 meter pa de dybeste
omrader i midten af bzltet. Vanddybden mindskes langsomt ind mod kysterne, idet der forholdsvis taet pa
kysterne er vanddybder pa ca. 8-10 meter.

Hovedbroen med gennemsejlingsfagene kan udformes pa forskellig made, men er i det foreliggende
foretrukne losningsforslag udformet med tre store skrastagsbrofag, med en spzndvidde pa hver 724 meter.
Om dette er den optimale udformning af hovedbroen ud fra anlegstekniske og sejladssikkerhedsmaessige
overvejelser undersoges noje 1 de forestaende forundersogelser i tet samarbejde med de relevante
myndigheder. Saledes er der igangsat en proces med udarbejdelse af en risikoanalyse, der deekker de
sejladssikkerhedsmassige forhold i Femern Bealt ved en broforbindelse og dakker flere mulige
sejladsmodeller for bade skrastagsbro og hangebro. Der forventes endvidere snarest opstartet en
risikoanalyse dekkende de sejladssikkerhedsmzassige forhold ved en tunnellesning. De danske og tyske
maritime myndigheder folger lobende denne proces. Pa baggrund af denne samt andre endnu ikke igangsatte
undersogelser, vil der blive indsendt en ansegning for en fast forbindelse over Femern Balt for en bro eller
tunnellesning. De maritime myndigheder vil derefter forholde sig til den konkrete ansegning med hensyn til
de sejladssikkerhedsmassige forhold. Andre sikkerheds- og beredskabsmeassige hensyn, som skal varetages,
er eksempelvis sikring af kommunikation og adgang for beredskabstjenester 1 uheldssituationer.

I den nuvaerende udformning af projektet vil pylonerne, der barer skrastagsbroen, rejse sig ca. 281 meter
over havoverfladen. Selve hojbroen er forudsat udformet med en fri gennemsejlingshojde over
vandoverfladen pa mindst 65 meter i gennemsejlingsfagene for henholdsvis ost- og vestgdende skibstrafik.
En sadan gennemsejlingshojde er pakrevet for, at Danmark kan opfylde sine folkeretlige forpligtelser med
hensyn til at sikre, at skibsfarten skal kunne passere som hidtil, da gennemsejlingshojden under Ustbroen
over Storebealt er op til 65 meter.

Ilandferingen af broen sker ost for de nuvarende fergehavne ved Rodby og Puttgarden.

Pa den danske side tilsluttes broforbindelsen den eksisterende motorvej 3-5 km inde i landet, efter at
trafikanterne har passeret betalingsanlagget, som i henhold til traktaten placeres 1 Danmark. Jernbanen pa
den faste forbindelse tilsluttes den eksisterende jernbane ca. 7-8 km inde i1 landet nordest for Redby.

Pa den tyske side sluttes broen til de tyske landanlags vejdel ca. 2 km inde i landet i forbindelse med et

tilslutningsanlag, som skal etableres af Tyskland som en integreret del af opgraderingen af den nuvarende
tosporede hovedvej til en firesporet hovedve;j.
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Jernbanen tilsluttes lidt lengere inde pa Femern, idet der skal vere mulighed for at placere den sikaldte
neutralsektion pa en mindst 700 meter lang vandret strekning, hvor skiftet mellem tysk (15 kV) og dansk (25
kV) korestromforsyning skal ske. Generelt udformes forbindelsen i henhold til traktatens bestemmelser med
dansk jernbaneteknik frem til tilslutningen til den tyske jernbane pa Femern.

3.1.2. Sanketunnellosningen

Den foretrukne alternative losning er en senketunnel, som placeres under den nuvaerende havbund i en
gravet rende pa tvars af Femern Belt. Senketunnelen udformes med fire separate ror for henholdsvis de to
jernbanespor og de 2 x 2 vognbaner, det vil sige med en udformning, der svarer til udformningen af
Oresundstunnelen mellem Kobenhavns Lufthavn, Kastrup og Peberholm. Den vasentligste forskel mellem
de to tunnelanlaeg er, at tunnelen pa tvers af Femern Belt vil fa en lengde pa ca. 20 km, mens
Oresundstunnelen kun er ca. 4 km lang.

Som felge af den store leengde vil der vaere behov for at etablere to kunstige oer i tredjedelspunkterne pa
strekningen. De to oer etableres med henblik pa at placere to ventilationsanleg. Ved at dele tunnelen i tre
sektioner opnés mulighed for at operere og styre ventilationssystemerne over kortere afstande, hvilket er
nodvendigt i tilfelde af brand eller andre uheldssituationer. Som for en brolesning vil der ligeledes skulle
tages andre sikkerheds- og beredskabsmassige hensyn som sikring af kommunikation og adgang for
beredskabstjenester i uheldssituationer.

Anlaegsteknisk er en senketunnellosning en kendt losning, der dog 1 dette tilfelde vil skulle udfores pa
relativt store vanddybder set 1 forhold til eksisterende senketunneler i verden. Miljomassigt vil
tunnellosningen indebare udgravning af store maengder havbundsmateriale, ca. 18 — 20 mio. m?, med de
gener for omradets plante- og dyreliv, det kan afstedkomme. Set i forhold hertil er der tale om mere
begrensede mangder ved en brolesning, hvor udgravninger til brofundamenterne vil kreeve en uddybning pa
ca. 3-4 mio. m>.

Anlegsokonomisk er en senketunnel noget dyrere end en brolesning. Baseret pa et studie af de forventede
anlegsomkostninger for en fast forbindelse over Femern Bzlt ved valg af forskellige tekniske losninger,
forventes en tunnellosning at vere ca. 8-9 mia. kr. dyrere end brolesningen. Projektets
tilbagebetalingsperiode vil ved valg af en tunnellosning vare mere end 6 ar lengere end for brolesningen.

3.2. Danstke landanleg

Opgraderingen af de danske landanlaeg omhandler folgende:

e [Elektrificering af jernbanestrackningen mellem Ringsted og Redby

e Udbygning af jernbanen til dobbeltspor pa den knapt 50 km lange streekning mellem Vordingborg og
Rodby, bortset fra pa den 3,2 km lange Storstremsbro, der forbliver enkeltsporet

e Miljomassige tiltag pa motorvejsstraakningen Sakskobing-Redby i fornedent omfang

Opgraderingen skal senest vare afsluttet samtidig med abningen af den faste forbindelse. Da der er tale om
opgradering af et eksisterende jernbaneanlag 1 drift, der sa vidt muligt skal holdes dbent for trafik i hele
anlegsperioden, ma det forudses, at der bliver tale om en relativt langstrakt anlegsperiode. Det er derfor
vigtigt, at projekteringsarbejdet med tilhorende VVM-undersogelser igangszattes snarest muligt.
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3.3. Tyske landanleg

I medfor af traktaten skal Tyskland vare eneansvarlig for udbygning og finansiering af landanleggene til den
faste forbindelse over Femern Balt i Tyskland.

Udbygningen af landanleggene omfatter en udvidelse af E-47 vejforbindelsen til en firesporet hovedve;
mellem Heiligenhafen (afkorsel ost) og Puttgarden. Vejforbindelsen pa Femern Sund-broen forbliver dog
tosporet. Udbygningen skal vare fardig senest ved dbningen af den faste forbindelse over Femern Balt.

Tilsvarende skal elektrificeringen af jernbanen pa strakningen mellem Liibeck og Puttgarden vare afsluttet
inden dbningen af den faste forbindelse. Tyskland forpligter sig til at treffe de nedvendige foranstaltninger til
at sikre tilstrekkelig kapacitet pa den enkeltsporede jernbane mellem Bad Schwartau (Liibeck) og Puttgarden,
senest ved dbningen af den faste forbindelse over Femern Bzlt.

Udbygningen af jernbanen til en dobbeltsporet elektrificeret jernbane skal vere driftsklar senest syv ar efter
abningen af den faste forbindelse, idet jernbanen dog forbliver enkeltsporet pa Femern Sund-broen.

4. Paleg af byggelinjer og forlods overtagelse

Med lovforslaget gives mulighed for palag af byggelinjer for at sikre den senere gennemforelse af anleggene.
Byggelinjerne palegger grundejerne en begransning i dispositionsmulighederne, men samtidig sikres
grundejerne et retskrav pa overtagelse, hvis byggelinjerne vurderes at vare sarligt indgribende i
ejendommens anvendelsesmuligheder. De foresliede bestemmelser om byggelinjepalag vurderes saledes
samlet at give de berorte borgere og erhvervsvirksomheder en tilfredsstillende retsstilling. De bestemmelser,
der med lovforslaget indfores om palag af byggelinjer og retsvirkningerne heraf, svarer i al vesentligt til de
bestemmelser om paleg af byggelinjer, der findes i kapitel 4 om sikring af vejanleg i lov om offentlige veje
og sikring af jernbaneanleg i nyere jernbanelovgivning. Bestemmelserne tenkes anvendt i overensstemmelse
med den praksis, der er opstaet pa vej- og baneomradet.

Byggelinjerne vil sikre gennemforelsen af de anlag, der skal projekteres, mod fordyrelser eller 1 yderste
konsekvens umuliggorelse. Byggelinjerne er tidsbegranset til 15 ar, men der kan treffes en ny beslutning om
byggelinjepaleg i 10 ar, hvis byggelinjer onskes opretholdt.

Ud over overtagelse i forbindelse med byggelinjepaleg gives der med lovforslaget grundejerne mulighed for i
serlige situationer at fa overtaget deres ejendom forlods. Grundejerne vil, selv om der ikke er nogen formelle
begraensninger 1 deres mulighed for at udnytte en ejendom, kunne have vanskeligt ved at salge deres
ejendom, fordi keberpotentialet til ejendomme, der er beliggende, hvor nye infrastrukturanleg er pa tale, er
mindre, end det ellers ville have varet. Da det forekommer urimeligt, at en lodsejer, hvis ejendom berores
serligt indgribende af statens infrastrukturplaner, ikke kan fa sin ejendom overtaget af staten, for der er
vedtaget en anlagslov, er der indsat en bestemmelse, der giver transportministeren mulighed for i sxrlige
tilfelde pa begaring af ejeren at overtage en ejendom forlods, nar ejeren af sazrlige personlige grunde onsker
at afsta ejendommen for det tidspunkt, hvor der kan foretages ekspropriation.
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5. Organisationsforhold

I medfor af § 6 i lov om Sund & Balt Holding stiftede Sund & Bzlt Holding A/S i september 2005 selskabet
Femern Balt A/S. Selskabet har til opgave at forestd det forberedende arbejde vedrorende den faste
forbindelse over Femern Bealt i samarbejde med Transportministeriet. De okonomiske rammer omkring
selskabets virksomhed blev, som folge af beslutningen den 29. juni 2007 om at Danmark alene skal foresta

finansieringen af projektet, preciseret med Finansudvalgets tiltreedelse af aktstykke 70 den 13. december
2007.

Af traktaten med Tyskland fremgar det, at Danmark kan overdrage ansvaret for forberedelse, planlegning,
projektering, udferelse, ejerskab, drift og finansiering af den faste forbindelse over Femern Belt til et selskab.

Med vedtagelsen af nervarende projekteringslov bemyndiges ministeren til at henlegge sidanne opgaver til
et eller flere eksisterende eller nyetablerede selskaber, der direkte eller indirekte er fuldt ejet af staten. Begge
konstruktioner forer til en eller flere selvsteendige, juridiske personer. Selskabernes formal vil vare at forestd
projektering og traeffe andre dispositioner, som er nedvendige med henblik pa etablering af den faste
forbindelse over Femern Bzlt med tilhorende landanleg i Danmark.

Det forventes, at selskaberne ogsa vil vaere ansvarlige for anleg, drift og finansiering af den faste forbindelse
over Femern Balt. De nermere detaljer vedrorende opgavefordeling mellem selskaberne og statens
infrastrukturforvalter vedrerende anleg, drift og finansiering af de tilherende landanleg i Danmark vil blive
fastlagt 1 en kommende anlegslov.

Femern Belt-projektet er et af Europas storste infrastrukturprojekter. Bide med hensyn til de overordnede
fysiske dimensioner og malt i forhold til den omhandlede investering bliver der tale om et stort og i
styringsmassig henseende komplekst projekt. Der er saledes tale om et ’greenseoverskridende’ projekt med
parallel myndighedsgodkendelse i to lande, der lovgivningsmzessigt adskiller sig fra hinanden.

Projektering og udforelse af de danske landanlag, der som nzvnt forst og fremmest omhandler opgradering
af det eksisterende jernbaneanlag mellem Ringsted og Rodby, adskiller sig i styringsmaessig og teknisk
henseende fra opgaven vedrorende den faste forbindelse, hvorfor det kan vise sig mest hensigtsmassigt, at
opgaven varetages 1 et selvstaendigt selskab. Et andet vasentligt hensyn er sikkerheden for projektets
gennemforelse og ssmmenhangen til det eksisterende jernbane- og vejnet. Det er 1 den forbindelse vigtigt, at
signalsystemet pa jernbanen ses i sammenhzang, og at opgaverne i relation hertil loses billigst muligt. Der
etableres mulighed for, at selskaberne kan vzalge at overlade opgaver helt eller delvist med tilhorende
ressourcer vedrorende undersogelses- og projekteringsarbejdet, herunder VVM-undersogelsen, til
Trafikstyrelsen, Banedanmark, Vejdirektoratet og institutioner under Miljeministeriet.

For nervaerende pagar arbejdet med projekteringen af jernbanen mellem Kobenhavn og Ringsted 1 regi af
Trafikstyrelsen i medfer af lov om projektering af jernbaneanlag mellem Kobenhavn og Ringsted. Det kan
vise sig fordelagtigt, at den projektorganisation, der er opbygget i den forbindelse, videreforer arbejdet med
projekteringen af det tilstodende jernbaneanleg pa strakningen frem til den faste forbindelse over Femern
Belt.

Det forudsattes, at Trafikstyrelsen, Banedanmark og Vejdirektoratet vil inddrage private virksomheder i
forbindelse med udferelsen af opgaverne, eksempelvis ridgivende ingeniorer, arkitekter og eksterne
konsulenter, og at disse kontrakter vil blive udbudt efter de geeldende EU-regler.

19



Transportministeren vil efter samrad med miljeministeren skulle foresta udarbejdelse af VVM-redegorelser
for savel den faste forbindelse som de tilhorende landanlag, herunder horing, samt andre nodvendige
miljevurderinger af projektet. Det forudszttes i den forbindelse, at selskaberne vil kunne benytte
Miljeministeriet for sd vidt angar faglig og juridisk radgivning i forbindelse med myndighedsbehandlingen.
Det foreslas, at selskaberne vil kunne overlade opgaver vedrorende undersogelses- og projekteringsarbejdet
med tilhorende ressourcer siledes, at udgifter 1 forbindelse med opfyldelse af plan- og miljokrav, herunder
gennemforelse af VVM-undersogelser, atholdes af selskaberne, i det omfang opgaverne ikke er omfattet af
Miljeministeriets egne myndighedsopgaver.

6. Okonomiske konsekvenser for stat, regioner og komminner
6.1. Udgtfter til projektering

Projekteringsomkostninger omfatter omkostninger til geotekniske undersogelser, miljoundersogelser, inkl.
VVM-redegorelser, sejladsundersogelser, undersogelser af afvikling af cykeltrafik, undersogelser af
stationsforhold, herunder med henblik pa trafikbetjening af lokalomradet, planlegning, design,
administration mv. Endvidere indgar omkostninger til informationsindsats i samarbejde med de lokale
kommuner. Savel den foretrukne brolesning som det foretrukne alternativ — senketunnellosningen — vil blive
undersogt i projekteringsfasen, bl.a. med henblik pa at belyse de miljomzssige fordele og ulemper ved de to
losningsmodeller i medfor af VVM-direktivets bestemmelser.

Projekteringsomkostningerne vedrorende Femern Bzlt-projektet forventes at vare folgende:

Mio. kr. (2008-priser) 2009 2010 2011 2012 Total

Den faste forbindelse 470 370 210 160 1.210
Danske landanleg 30 70 85 - 185
Talt 500 440 295 160 1.395

I perioden, som nervarende projekteringslov omhandler, ventes der at blive aftholdt omkostninger i
storrelsesordenen 1,4 mia. kr., athengig af den til sin tid valgte udbudsform for de store entreprisekontrakter
(detail- eller hovedprojekt).

Danmark har for perioden 2007-2013 faet tilsagn fra Kommissionen om stotte pa godt 2,5 mia. kr. fra
Europa-Kommissionens budgetlinje vedrorende TEN-T til forundersogelser, projekterings- og
anlegsudgifter mv. til den faste forbindelse over Femern Bealt. Samlet set svarer stotten til ca. 25 pct. af de
samlede forventede udgifter til projektet frem til 2013. Ser man alene pa de forventede udgifter til
projektering af den faste forbindelse over Femern Bzlt, giver Europa-Kommissionen tilsagn om tilskud pa
op til 50 pct. De anforte projekteringsudgifter 1 ovennavnte tabel er brutto, det vil sige for EU-stotte.

Idet den jernbanefaglige kompetence til projekteringen af de danske jernbanelandanleg ligger hos
Trafikstyrelsen og Banedanmark, kan selskaberne efter lovforslagets § 18, stk. 2, overlade opgaver
vedrorende undersogelses- og projekteringsarbejdet, herunder VVM-undersogelser og anden
myndighedsgodkendelse, til Trafikstyrelsen og Banedanmark.

Tilsvarende ligger den vejfaglige kompetence til projekteringen af de danske vejlandanlaeg hos
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Vejdirektoratet, hvorfor selskaberne efter lovforslagets § 18, stk. 3, kan overlade opgaver vedrerende
undersogelses- og projekteringsarbejdet, herunder VVM-undersogelser og anden myndighedsgodkendelse, til
Vejdirektoratet.

Selskaberne vil endvidere kunne overlade opgaver vedrerende undersogelses- og projekteringsarbejdet,
herunder VVM-undersogelser og anden relevant myndighedsgodkendelse, til institutioner under
Miljeministeriet, hvis udgifter atholdes af selskaberne, i det omfang opgaverne ikke er omfattet af
Miljeministeriets egne myndighedsopgaver.

Det forudsattes, at der sammen med overdragelsen af opgaver folger en finansiering heraf. Der etableres pa
bevillingslovene en szrlig bevillingsbestemmelse om, at de relevante institutioner kan oppebzre indtegter i
henhold til aftaler med selskaberne, og at der kan atholdes udgifter i overensstemmelse hermed, herunder
lonudgifter pa op til 8 pct. af indtzegterne. Vejdirektoratet har i dag hjemmel pa finansloven til at udfore
indtegtsdekket virksomhed.

Hertil kommer udgifter til forlods overtagelse af ejendomme. Bemyndigelsen til forlods overtagelse forventes
ikke at fordyre projektet, da der som udgangspunkt alene er tale om at fremrykke udgifter til
ckspropriationserstatninger, der ellers ville skulle atholdes til de ekspropriationer, der skal foretages pa
grundlag af en senere anlegslov. Det skonnes, at udgifterne til forlods overtagelse vedrorende landanleggene
vil vaere pa omkring 50 mio. kr. Skennet er behaftet med usikkerhed.

Ifolge lovforslaget atholder selskaberne efter aftale med transportministeren udgifterne til
projekteringsarbejdet, herunder udgifter til forlods overtagelse, og selskaberne skal 1 forlengelse heraf og i
overensstemmelse med traktaten have ejendomsretten til de erhvervede arealer.

En anlegslov kan forst fremszattes efter gennemforelse af VVM-processen, forventeligt omkring 2012.
Tidspunktet vil i vid udstrekning athenge af, hvorledes VVM-processen i Danmark og Tyskland forleber. Af
tabellen fremgar projekteringsomkostningerne 1 de forste fire ir, som pa nuvaerende tidspunkt forventes at
medga til undersogelses-, projekterings- og myndighedsgodkendelsesprocessen. I omkostningerne indgar
ikke eventuelle andre omkostninger til forberedelser, som transportministeren kan treffe beslutning om for
at sikre anlaegsarbejdets rettidige gennemforelse, f.eks. etablering af VTS-anlag af hensyn til
sejladssikkerheden 1 omradet 1 anlegsperioden.

6.2. Udgtfter til anleg

Anlegsomkostningerne for etablering af den faste forbindelse udformet med en firesporet motorvej og en
dobbeltsporet, elektrificeret jernbane skonnes til folgende:

e Skrastagsbro 33 mia. kr. (foretrukken losning)
e Senketunnel 41 mia. kr. (foretrukken alternative losning)

Begge losninger er opgjort i 2008-prisniveau og ekskl. moms og byggerenter.

Hertil kommer omkring 8-9 mia. kr. for de danske landanleg. Belobet indeholder reserver pa 50 pct. 1
henhold til retningslinjerne for budgettering af anlaegsprojekter, nar der ikke er gennemfort VVM-
undersogelser. I anlegsoverslaget for de to kyst til kyst-lesninger er indeholdt reserver pa henholdsvis ca. 4,5
mia. kr. og ca. 5,0 mia. kr., svarende til ca. 16 pct. og ca. 14 pct.
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Anlegsskonnene er opstillet for gennemforelse af blandt andet VVM-undersogelsen. Fastleggelse af
anlaegsoverslag for projekter af denne storrelse er naturligvis forbundet med usikkerhed. Overslaget for den
faste forbindelse er baseret pa erfaringerne fra etableringen af Storebzlts- og Oresundsforbindelserne.
Erfaringen viser ogsd, at konjunkturerne inden for bygge- og anlegsbranchen kan have betydning for
omkostningerne ved opforelsen af infrastrukturanleg af denne storrelse.

6.3. Rentabilitet og finansiering m.

Baseret pa trafikprognosen ’Fehmarn Belt Forecast 2002 Final report, April 2003’ og den finansielle analyse
"Fast forbindelse over Femern Belt - Finansiel analyse’, 2008 er den forventede arsdognstrafik pa Femern
Bealt-forbindelsen ved en dbning 1 2018 7.700 koretojer pr. dogn.

I de folgende fem ar forventes det sdkaldte trafikspring realiseret, saledes at der 1 2022 forventes 10.300
koretojer pr. dogn.

I de efterfolgende 25 driftsar forventes der en stigning i trafikken pa 1,7 pct. arligt svarende til ca. 15.700
koretojer pr. dogn i 2043. Herefter er det antaget, at trafikken er konstant og dermed ikke vokser mere.
Vaksten i de forste 25 driftsar er lidt hojere end den forventede vakst pa Storebaltsforbindelsen, hvilket
blandt andet kan henfores til en hojere andel af internationale godstransporter.

Det forventes, at 14.600 persontog og 15.700 godstog arligt vil passere Femern Bzlt i abningsaret 2018. Det
forventes, at ca. 15 mio. tons gods om aret vil blive transporteret via Femern Balt. Heraf forventes ca. 8 mio.
tons fragtet med jernbane. For si vidt angar persontrafik, forventes ca. 1,4 mio. rejsende i1 abningsaret at
benytte jernbaneforbindelsen over Femern Belt.

Prisen for at benytte den faste forbindelse over Femern Bzlt forventes at vare pa niveau med
overfartspriserne pa Rodby-Puttgarden 1 2007 reguleret med den almindelige prisudvikling frem til abningen.
12007 var overfartsprisen 420 kr. for en personbil. Det svarer til omkring 430 kr. 1 2008. Der tages ikke med
projekteringsloven nermere stilling til sporgsmal om takster og rabatter mv.

Indtagter fra jernbanen for at benytte Femern Balt-forbindelsen er beregnet som vardien af
jernbaneoperatorernes direkte besparelse ved at anvende Femern Balt-forbindelsen frem for den ca. 160 km
lzengere rute via Storebzaltsforbindelsen. Besparelserne bestar i sparede infrastrukturafgifter og lavere
driftsomkostninger ved ferre korte kilometer. Vaerdien af tidsbesparelser for personer og gods er ikke
indregnet i jernbanens betaling og er siledes en vederlagsfri gevinst for jernbanen. Indtaegtsgrundlaget fra
jernbanen for den faste forbindelse over Femern Belt er i de finansielle analyser forudsat at udgere omkring
350 mio. kr. (2008-priser) arligt og forudsattes reguleret med den almindelige prisudvikling.

Trafikindtegterne 1 Femern Belt-forbindelsens forste hele driftsar forventes at udgore knap 1,9 mia. kr.
(2008-prisniveau) fordelt med knap 1,5 mia. kr. fra vejtrafikken og knap 0,4 mia. kr. fra jernbanen.

Driftsomkostningerne for den faste forbindelse over Femern Belt er baseret pa erfaringer fra drift og
vedligeholdelse af Storebzlts- og Dresundsforbindelsen. Pa den baggrund er udgiften skonnet til ca. 450 mio.
kr. (2008-priser) arligt over en 40-arig driftsperiode. Hertil kommer driftsomkostningerne for landanlaggene,
som vil blive estimeret 1 forbindelse med anlegsloven.
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Der henlaegges opgaver til et eller flere eksisterende eller nyetablerede selskaber, der direkte eller indirekte er
fuldt ejet af staten. Selskaberne far ansvaret for den faste forbindelse over Femern Belt. Der forudsattes
foretaget et kapitalindskud i selskaberne pa op til 500 mio. kt. Belobet afspejler projektets storrelse. A/S
Storebzlt blev etableret med en aktiekapital pa 355 mio. kr. Udgiften til at etablere den faste forbindelse over
Storebealt var omkring 34 mia. kr. (2008-priser).

Det forudsatte kapitalindskud 1 selskaberne med ansvar for Femern Balt-forbindelsen indebzrer, at ejerne vil
kunne oppebzre en udbyttebetaling, der pa markedsvilkar vil kunne sikre finansiering af udbygningen af de
danske landanlag i tilslutning til Femern Belt-forbindelsen. Transportministeren kan indskyde en aktiekapital
pa op til 500 mio. kr. i det eller de direkte eller indirekte fuldt statsejede selskaber, der henlagges opgaver til 1
henhold til § 5. Safremt det eller de selskaber, der henlegges opgaver til 1 henhold til § 5, er datterselskaber af
et allerede eksisterende direkte eller indirekte fuldt statsejet selskab, kan dette allerede eksisterende selskab
selv foretage indskud pa op til 500 mio. kr. 1 disse datterselskaber.

Ombkostningerne til anleg og drift af den faste forbindelse over Femern Bealt finansieres af brugerne af
forbindelsen. Som for de ovrige faste forbindelser finansieres omkostningerne i projekterings- og
anlegsperioden ved optagelse af lan pa det internationale kapitalmarked pa basis af statslige garantier.

EU har udpeget Femern Bealt-forbindelsen som prioritetsprojekt i de transeuropziske transportnetvark
(TEN-T). Projektet forudsattes i beregningerne i projekterings- og anlegsperioden at kunne opna 10 pct.
stotte til savel den faste forbindelse som til landanlagsdelen, i alt ca. 5,2 mia. kr. (lobende priser).

Danmark har for perioden 2007-2013 féet tilsagn fra Kommissionen om stotte pa godt 2,5 mia. kr. fra
Europa-Kommissionens budgetlinje vedrorende TEN-T til den faste forbindelse over Femern Belt. Hertil
kommer knap 90 mio. kr. til forundersogelser af de danske jernbanelandanleg. Samlet svarer stotten til ca. 25
pct. af de forventede udgifter til projektet frem til 2013.

Danmark og Tyskland har i traktaten af 3. september 2008 forpligtet hinanden til at soge at opna den hojst
mulige TEN-T-stotte til projektet, nar der skal anseges om stotte igen.

Der er foretaget rentabilitetsberegninger af Femern Balt-forbindelsen i form af en finansiel analyse.
Beregningerne er foretaget pa grundlag af forsigtige forudsetninger om blandt andet vejtrafikken, taksterne
pé vejforbindelsen og realrenten. Vejtrafikken forudsettes i abningsaret 2018 i gennemsnit at udgere 7.700
koretojer dagligt for derefter frem til 2022 at stige til i gennemsnit 10.300 koretojer dagligt. Det er sdledes 1
beregningerne forudsat, at det forventede trafikspring pa godt 40 pct. i vejtrafikken realiseres gradvist i lobet
af de forste fire driftsar. I rentabilitetsberegningerne forventes vejtrafikken at stige med 1,7 pct. om aret fra
abningen af den faste forbindelse til og med det 25. driftsar. Herefter antages der en nulvakst trafikvaeksten.

I den finansielle analyse er taksterne beregningsteknisk baseret pa overfartspriserne pa Rodby—Puttgarden 1
2002 fremskrevet til 2008-priser, hvilket indebzrer en takst for personbiler pa 400 kr. inkl. moms, altsa lidt
lavere end de tidligere navnte overfartspriser i 2007 fremskrevet til 2008-priser. Baseret pa en
realrenteantagelse pa 3,5 pct. p.a. forventes den faste forbindelse over Femern Bzlt at kunne vaere geldfri
efter ca. 26 ar, mens landanleggene finansieret via afkast fra den faste forbindelse vil vare betalt ca. 30 ar
efter forbindelsens abning. Til sammenligning forventes Storebaltsforbindelsen i dag at vaere gxldfri efter ca.
26 ar, Oresundsbron efter ca. 30 ar og de danske landanlag i tilslutning til Yresundsbron efter ca. 42 ar.
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7. Administrative konsekvenser for stat, regioner og kommuner

Undersogelses- og projekteringsarbejdet forestds af de i lovforslagets § 5 navnte selskaber, Trafikstyrelsen,
Banedanmark, Vejdirektoratet og Miljoministeriet. Forslaget har saledes primaert konsekvenser for staten. De
berorte kommuner og regioner vil blive inddraget i projekteringsarbejdet i det nedvendige omfang. Projektet
vil derfor medfere administrative konsekvenser for disse kommuner og regioner, primeart Lolland Kommune
og Region Sjzlland.

Det kan pa lokalt og regionalt niveau undersoges, hvordan man bedst muligt udnytter det
erhvervsudviklingsmassige potentiale i lokalsamfundet efter abningen af den faste forbindelse over Femern
Bealt, herunder ved undersogelse af den fremtidige anvendelse af arealer og havnefaciliteter ved blandt andet
Rodby Havn.

Der er allerede i dag pa lokalt og regionalt niveau i Sydsjalland og Lolland-Falster igangsat en reekke
initiativer, der har til formal at udnytte det erhvervsmaessige potentiale, som en etablering af en fast
forbindelse over Femern Bealt vil indebare. Der er i regi af Vakstforum Sjelland igangsat en indsats, der har
til formal at sikre, at der etableres samarbejdsrelationer til alle relevante aktorer i arbejdet med at profilere
forbindelsen og undersoge mulighederne for erhvervsmaessig vakst. Hertil kommer ogsa Fonden Femern
Bealt Forum, som er etableret af lokale og regionale myndigheder samt interessenter med henblik pa at
udvikle en felles strategi- og handlingsplan for den dansk-tyske Femern Balt-region og derigennem bidrage
til udviklingen af erhvervsliv og arbejdsmarked i omrédet.

I forbindelse med en senere anlegslov vil det skulle underseges, om der er behov for, at indsatsen styrkes.

Lovforslaget har ikke administrative konsekvenser for erhvervslivet og borgerne.

8. Miljomessige konsekvenser

Lovforslaget har ikke i sig selv miljomaessige konsekvenser. I forbindelse med projekteringen vil der blive
gennemfort undersogelser, herunder VVM med tilhorende offentlig horing, som belyser projektets
pavirkning af omgivelserne, eksempel vedrerende stoj og vibrationer, natur- og planforhold. I forbindelse
med VVM-undersogelserne vil der blive foretaget en undersogelse af udledningen af CO, ved anlag og drift
af en fast forbindelse over Femern Balt og mulighederne for at begranse denne.

Den endelig beslutning om forbindelsens linjeforing og anlagstekniske udformning skal ske pa baggrund af
resultaterne af disse undersogelser. Dette er siledes ogsa baggrunden for, at Folketinget i forste omgang
forelaegges en projekteringslov, der lober frem til gennemforelsen af VVM-processen. Efter gennemforelsen
af VVM-processen udarbejdes der et forslag til anlagslov.

Det er pa nuvarende tidspunkt ikke afklaret, om der vil blive tale om én samlet anlagslov for hele projektet
eller to anlegslove for henholdsvis den faste forbindelse og for de tilhorende danske landanlag.

9. Forholdet til EU-retten

Projekteringen skal foretages i overensstemmelse med EU-bestemmelser vedrorende udbud, herunder
direktiv 2004/18/EF, der finder anvendelse for varer, tjenesteydelser og bygge- og anlegsopgaver, og EU-
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bestemmelser vedrerende miljopavitkninger (VVM), herunder direktiv 85/337/EQF om vurdering af visse
offentlige og private projekters indvirkning pa miljoet med senere zndringer.

Udbudsdirektivet galder for statslige og lokale myndigheder. Endvidere gaelder direktivet for organer, der er
kontrolleret af det offentlige - de sakaldte offentligretlige organer - med mindre de fuldt ud opererer pa det
forretningsmeassige omrade, jf. udbudsdirektivets artikel 1, stk. 9. Det antages, at selskaberne, Trafikstyrelsen,
Banedanmark, Vejdirektoratet og institutionerne under Miljoministeriet er offentligretlige organer, som
udbudsdirektivet derfor galder for.

EU’s udbudsregler indebarer en pligt for ordregivende myndigheder til at folge bestemte procedurer ved
indgaelse af visse offentlige kontrakter. Det er en betingelse for udbudspligt, at der skal foreligge en gensidigt
bebyrdende aftale mellem ordregiveren og leveranderen, som er selvstendige retssubjekter.

Tjenesteydelser, der overlades til andre i medfer af en lovbestemmelse, er siledes som udgangspunkt ikke
omfattet af udbudsreglerne. Det forhold, at selskaberne i medfor af denne lov far mulighed for at overlade
en rakke opgaver med tilhorende ressourcer til Trafikstyrelsen, Banedanmark, Vejdirektoratet og
institutioner under Miljoministeriet, er derfor ikke 1 sig selv omfattet af EU’s udbudsregler.

For at en tjenesteydelse ikke er omfattet af udbudsreglerne, er det vigtigt, at ordregiveren har vaesentlige
kontrol- og indflydelsesmuligheder. I medfer af denne lov kan transportministeren om sporgsmal af
vesentlig betydning give selskaberne generelle eller specielle instrukser for udevelsen af deres virksomhed.
Endvidere forestir transportministeren udarbejdelse af de nedvendige miljovurderinger af projektet efter
samrdad med miljoministeren. Staten vil saledes have vasentlige kontrol- og indflydelsesmuligheder. Der vil
vere tale om direkte eller indirekte fuldt statsejede selskaber under transportministerens
instruktionsbefojelse, og transportministeren kan til enhver tid gribe ind og eksempelvis udeve indflydelse pa
storre, strategiske beslutninger.

De kontrakter, som Trafikstyrelsen, Banedanmark, Vejdirektoratet og institutioner under Miljoministeriet vil
kunne indga som folge af denne lov med eksempelvis ridgivende ingeniorer, arkitekter og eksterne
konsulenter vil derimod skulle udbydes efter de gzeldende EU-regler.

I forbindelse med sporgsmal om statsstotte bemearkes det, at Europa-Kommissionen i forbindelse med
etableringen af den faste forbindelse over Oresund tilkendegav, at de svenske og danske regeringers
statsgarantier til @resundsbro Konsortiet i forbindelse med laneoptagelsen ikke udgjorde statsstotte 1 EU-
rettens forstand.

10. Horing

Forslaget er sendt 1 horing hos felgende myndigheder og organisationer mv.:

Sund & Bzlt Holding A/S, Banedanmark, Miljostyrelsen, By- og Landskabsstyrelsen, Erhvervs- og
Selskabsstyrelsens Center for Kvalitet 1 Erhvervsreguleringen, @resundsbro Konsortiet, Kommissarius i
Jylland og pa Qerne, Kommunernes Landsforening, Danske Regioner, Region Sjalland, Region
Hovedstaden, Kebenhavns Kommune, Ringsted Kommune, Nastved Kommune, Koge Kommune,
Vordingborg Kommune, Guldborgsund Kommune, Lolland Kommune, DSB, Brancheforeningen Dansk
Kollektiv Trafik, Movia, Dansk Jernbaneforbund, Brancheafdelingen for trafik og jernbane under HK,
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Jernbanernes Arbejdsgiverforening, NOAH Trafik, Railion Denmark A/S, Trafikforbundet, DTL, DI —
organisation for erhvervslivet, Dansk Erhverv, Dansk Byggeri, Foreningen af Radgivende Ingeniorer,
Brancheforeningen Danske Advokater, Arbejderbevagelsens Erhvervsrad, Danmarks
Naturfredningsforening, LO, 3F, BAT-Kartellet, Den Kooperative Arbejdsgiver- og Interesseorganisation i
Danmark, Fonden Femern Baxlt Forum, Det Centrale Handicaprad, Danske Handicaporganisationer,
Forbrugerradet, Forenede Danske Motorejere (FDM), Dansk Cyklist Forbund, Dansk Ornitologisk Forening
og WWF — Verdensnaturfonden.

Horingssvarene vil blive fremsendt til Folketingets Trafikudvalg ledsaget af de kommentarer, som
udtalelserne matte give anledning til.

11. Sammenfattende skema

Samlet vurdering af lovforslagets konsekvenser

Positive Negative
konsekvenser/Mindreudgifter | konsekvenser/Merudgifter
Okonomiske konsekvenser | Ingen Lovforslaget bemyndiger
for stat, regioner og transportministeren til at
kommuner indskyde en aktiekapital pa

op til 500 mio. kr. i et eller
flere eksisterende eller
nyetablerede selskaber, der
direkte eller indirekte er
fuldt ejet af staten.

Administrative konsekvenser | Ingen Projektet har primeart

for stat, regioner og administrative

kommuner konsekvenser for staten.
Administrative

konsekvenser for de berorte
regioner og kommuner.

Okonomiske konsekvenser | Ingen Ingen

for erhvervslivet

Administrative konsekvenser |Ingen Ingen

for erhvervslivet

Miljomzssige konsekvenser | Ingen Lovforslaget har ikke i sig

selv miljomaessige
konsekvenser. I forbindelse
med projekteringen vil der
blive gennemfort
undersogelser, som belyser
projektets pavirkning af
omgivelserne, eksempel
vedrorende stoj og
vibrationer, natur- og
planforhold.
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Administrative konsekvenser | Ingen Ingen
for borgerne

Forholdet til EU-retten Projekteringen skal foretages 1 overensstemmelse med EU-
bestemmelser vedrorende udbud, herunder direktiv
2004/18/EF, der finder anvendelse for varer,
tjenesteydelser og bygge- og anlegsopgaver.

Projekteringen skal desuden overholde EU-bestemmelser
vedrorende miljopavirkninger, herunder direktiv
85/337/EQF om vurdering af visse offentlige og private
projekters indvirkning pa miljoet med senere @ndringer.

Bemarkningerne til lovforslagets enkelte bestemmelser

Til § 1

1§ 1 foreslas det, at Folketinget meddeler samtykke til ratifikation af traktat om en fast forbindelse over
Femern Bealt af 3. september 2008 mellem Kongeriget Danmark og Forbundsrepublikken Tyskland
("traktat(en)").

For en gennemgang af traktatens enkelte bestemmelser henvises til afsnit 2.3.1. ovenfor. Traktaten er optrykt
som bilag til lovforslaget.

Til§ 2

Med bestemmelsen foreslas det at bemyndige transportministeren til at forberede, undersoge og projektere
etableringen af den faste forbindelse over Femern Bzlt og de tilhorende landanleg i Danmark samt til at
treeffe andre dispositioner, som er nedvendige herfor. Med bestemmelsen skal det sikres, at
transportministeren inden for de overordnede rammer af projektet, jf. lovforslagets § 3, kan treffe
noedvendige beslutninger med henblik pa etablering af den faste forbindelse samt de tilherende landanleg.

Bestemmelsen giver tillige transportministeren mulighed for at traffe beslutninger om dispositioner af
forberedende karakter. Dispositionerne skal vare noedvendige for at sikre anleggelsen af den faste
forbindelse og de tilhorende landanleg, eksempelvis af tidsmassige og/eller okonomiske arsager.
Transportministeren kan eksempelvis i medfer af bestemmelsen foretage bestilling af nedvendige
bygherreleverancer, som af tidsmaessige arsager bor ske allerede 1 projekteringsfasen. Transportministeren
kan ogsa traeffe beslutninger om erhvervelse af tekniske anlag til etablering af den faste forbindelse, fx med
henblik pa varetagelse af sejladssikkerheden 1 anlegsperioden og sikring af sejladssikkerheden i Femern Belt.

Ifolge lovforslagets § 18 kan transportministeren bemyndige selskaberne til at udeve ministerens befojelser i
henhold til naervaerende lov.

Ifolge lovforslagets § 5 kan transportministeren organisere projekteringen af den faste forbindelse over
Femern Belt samt de tilhorende landanlag i Danmark, herunder ved at henlegge opgaver til et eller flere
eksisterende eller nyetablerede selskaber, der direkte eller indirekte er fuldt ejet af staten.
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Til§ 3

Lovtorslagets § 3 beskriver projektet med etablering af en fast forbindelse over Femern Belt med tilhorende
landanlaeg. Lovforslaget svarer til det projekt, som Danmark er blevet enig med Forbundsrepublikken
Tyskland om i traktaten. Projektet indeholder etablering af en fast forbindelse mellem Redbyhavn og
Puttgarden samt udbygning af landanlag i sivel Danmark som Forbundsrepublikken Tyskland. Endvidere
skal der etableres tilhorende betalingsanleg, som placeres i Danmark, samt diverse driftsfaciliteter. Den
endelige fastleggelse af linjeforing samt anlagsteknisk losning skal ske inden for rammerne af det beskrevne
projekt i bestemmelsen. Pa nuvarende tidspunkt, for myndighedsgodkendelsesprocessen er pabegyndt, er
der i overensstemmelse med traktaten enighed om, at den foretrukne tekniske losning er en bro med en
skrastagsbro over sejlrenden.

Det er malet, at den faste forbindelse over Femern Belt med tilhorende landanlaeg i Danmark skal dbne for
savel tog- som biltrafik i 2018.

Forbundsrepublikken Tyskland er eneansvarlig for udbygning og finansiering af landanlaggene til den faste
forbindelse over Femern Belt beliggende i Forbundsrepublikken Tyskland. E-47 vejforbindelsen mellem
Heiligenhafen (Ost) og Puttgarden i Forbundsrepublikken Tyskland skal udbygges til en firesporet hovedvej
(Bundesstrasse) og skal vare faerdig senest ved abningen af den faste forbindelse over Femern Belt.
Vejforbindelsen pa den eksisterende Femern Sund-bro forbliver tosporet. Udbygningen af jernbanen mellem
Bad Schwartau og Puttgarden til en dobbeltsporet elektrificeret jernbane skal vere driftsklar senest syv ar
efter abningen af den faste forbindelse over Femern Belt. Jernbaneforbindelsen over Femern Sund-broen
forbliver enkeltsporet. Jernbanen mellem Liibeck og Puttgarden i Forbundsrepublikken Tyskland skal vare
elektricificeret senest ved abningen af den faste forbindelse over Femern Balt, og Forbundsrepublikken
Tyskland treffer 1 ovrigt de nodvendige foranstaltninger for at sikre tilstreekkelig jernbanekapacitet pa den
enkeltsporede jernbane mellem Bad Schwartau og Puttgarden senest ved abningen af den faste forbindelse
over Femern Belt.

Den faste forbindelse skal i teknisk henseende dimensioneres og udrustes saledes, at den vej- og
jernbanetrafik, der i dag anvender den faste forbindelse over Uresund, i fremtiden ogsa vil kunne anvende
den faste forbindelse over Femern Balt.

Graensesnittet mellem vejforbindelsen pa den faste forbindelse over Femern Belt og vejlandanlegget 1
Danmark fastlegges som det punkt, hvor vejforbindelsen pa den faste forbindelse over Femern Belt
tilsluttes den eksisterende E47-vejforbindelse mellem Sakskebing og Redbyhavn 1 Danmark. Gransesnittet
mellem vejforbindelsen pa den faste forbindelse over Femern Balt og vejlandanlegget i
Forbundsrepublikken Tyskland befinder sig umiddelbart nord for det nordligste tyske tilslutningsanleg ved
Puttgarden.

Med udbygningen af motortrafikvejen nslev-Sakskebing til firesporet motorvej, der blev afsluttet 1 2007, er
vejforbindelsen, der forbinder Kobenhavn/Malme-regionen med Redbyhavn, opgraderet. Bestemmelsen i
stk. 3 giver transportministeren bemyndigelse til at foretage projektering af den nedvendige opgradering og
miljomaessige forbedring af den firesporede motorvejsstraakning mellem Sakskobing og Redbyhavn.

Jernbaneforbindelsen pa den faste forbindelse over Femern Belt anlaegges som en del af det konventionelle
TEN-T-jernbanenet og projektetes til en hastighed pa mindst 160 km/t for persontog og mindst 120 km/t
for godstog. De tekniske grensesnit, som mitte vere mellem den danske og tyske jernbaneteknik, iszr 1
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relation til strom-, signal- og sikkerhedssystemer, placeres pa den tyske side af den faste forbindelse over
Femern Bealt, medmindre der aftales andet mellem Danmark og Forbundsrepublikken Tyskland.
Graznsesnittet mellem jernbaneforbindelsen pa den faste forbindelse over Femern Bzlt og jernbaneanlegget 1
Danmark fastlegges som det punkt, hvor jernbaneforbindelsen pa den faste forbindelse over Femern Bealt
tilsluttes den eksisterende jernbaneforbindelse mellem Rodbyhavn og Ringsted. Grensesnittet mellem
jernbaneforbindelsen pa den faste forbindelse over Femern Balt og jernbanelandanlegget i
Forbundsrepublikken Tyskland fastlegges som det punkt, hvor det jernbanetekniske skifte mellem Danmark
og Forbundsrepublikken Tyskland er sket.

Projektet indebearer tillige en udbygning og opgradering af de eksisterende jernbanenet.

Den eksisterende jernbane er dobbeltsporet fra Ringsted til Vordingborg og enkeltsporet pa den resterende
strekning fra Vordingborg til Redbyhavn. En enkeltsporet linje lober fra Vordingborg over
Masnedsundbroen til Masnedo og derfra videre over Storstromsbroen. Pa Falster bliver banen landfast nar
Orehoved og lober videre gennem Norre Alslev og Eskildstrup til Nykebing Falster. Fra Nykebing Falster
lober jernbanen i dag i sydvestgaende retning og krydser Guldborgsund via Frederik den IX's bro for at
fortsatte i en lige linje mod sydvest til Redbyhavn.

For at imedekomme den fremtidige jernbanetrafik skal de danske landanleg opgraderes saledes, at jernbanen
pa strekningen fra Vordingborg til Storstremsbroen og fra Orehoved til Redbyhavn udbygges fra at vare
enkeltsporet til en dobbeltsporet linje. Det er hensigten, at de nye spor 1 vidt omfang placeres ved siden af de
cksisterende spor. Projektet indeholder tillige en elektrificering af jernbanenettet pa strakningen fra Ringsted
til Rodbyhavn.

I de forundersogelser, som Trafikstyrelsen indtil nu har gennemfort med jernbanelandanleggene, er
maksimalhastigheden forudsat til at vare 160 km/t for persontog. For godstog pi landanleggene er
hastigheden sat til 100 km/t. Disse krav lever op til europziske krav for udbygning af eksisterende
hovedbaner. I dag er den maksimale hastighed for persontog pa dele af strakningen Ringsted—Vordingborg
140 km/t og pa resten af strekningen 120 km/t. Det vil blive undersogt, hvor stor merudgiften vil vare ved
en opgradering til 200 km/t for persontog pd henholdsvis den faste forbindelse og landanlaggene.
Tilsvarende undersoges muligheden og behovet for en foragelse af hastigheden for godstog, samt hvad
merudgiften herved vil vare. Den forudsatte udbygning og opgradering af de eksisterende landanlag 1
Danmark skal vare faerdig senest ved abningen af den faste forbindelse over Femern Belt.

Til § 4

Den foresliede bestemmelse indebarer, at transportministeren efter samrad med miljoministeren forestar
udarbejdelse af VVM-redegorelser for savel den faste forbindelse som de danske landanleg, herunder horing,
samt andre nodvendige miljovurderinger af hele projektet. Lovforslaget vil tillige opfylde kravene 1 Radets
direktiv 85/337/EQF af 27. juni 1985 om vurdering af visse offentlige og private projekters indvirkning pa
miljoet (EF Tidende 1985, nr. 1175, s. 40) som xndret ved Ridets direktiv 97/11/EF af 3. marts 1997 (EF
Tidende 1997, ar. L73, s. 5, og direktiv 2003/35/EF af 26. maj 2003 (EF Tidende 2003 nr. L. 156 s. 17)). 1
ovrigt skal hele projektet forberedes, opfores og drives saledes, at skadelige virkninger pa miljo og natur
forebygges, og uundgaelige betydelige forringelser, iseer med hensyn til det europzaeiske Natura 2000 netvzrk,
imoedegis pa en passende made i overensstemmelse med gzldende ret.

Bestemmelsen indebzrer, at der kan gennemfores en helhedsorienteret miljovurdering af projektet med
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udgangspunkt i det samlede projekt. VVM-processen gennemfores derfor af transportministeren under
inddragelse af relevante myndigheder og selskaber, jf. lovforslagets § 5. Kommunerne inddrages 1 VVM-
processen, 1 det omfang transportministeren finder det relevant. VVM-processen skal i ovrigt gennemfores
tat pa borgerne, herunder saledes at bemarkninger i den offentlige horing indgar i det videre
beslutningsgrundlag for projektet, i det omfang de er forenelige med lovforslaget. Transportministeren og
miljeministeren etablerer og sikrer den fornedne koordination undervejs 1 processen og inddrager om
nodvendigt teknisk ekspertise til brug for udarbejdelse af de i bestemmelsen omtalte miljovurderinger.

Forinden igangsattelse af VVM-processen skal der vaere enighed mellem transportministeren,
miljeministeren og eventuelt selskaberne, som er bemyndiget til at foresta projektet, jf. lovforslagets § 18, stk.
1, om grundlaget for dispositionsforslaget samt indhold og form for VVM. I fornedent omfang koordineres
VVM-processen i Danmark med den tilsvarende projektgodkendelsesproces i1 Tyskland, for sa vidt angar den
del af den faste forbindelse over Femern Belt, der er beliggende pa tysk hojhedsomrade.

Gennemforelse af VVM-redegorelserne og andre miljovurderinger, inklusive den tilhorende horing af
offentligheden i de to lande, er en forudsatning for, at transportministeren efter samrad med miljeministeren
kan indstille den endelige tekniske losning for den faste forbindelse over Femern Bealt samt de danske
landanlag til vedtagelse i Folketinget ved fremseattelse af forslag til lov om anlaeg og drift af den faste
forbindelse over Femern Balt med tilhorende landanleg i Danmark. Herefter vil anlegsarbejderne kunne
seettes 1 gang.

Til§ 5

Efter bestemmelsen kan transportministeren henlagge opgaver vedrerende projektering og andre
dispositioner, som er nodvendige med henblik pé etablering af den faste forbindelse over Femern Balt med
tilhorende landanleg i Danmark til et eller flere eksisterende eller nyetablerede selskaber, der direkte eller
indirekte er fuldt ejet af staten. Bestemmelsen giver saledes transportministeren bemyndigelse til selv at stifte
et fuldt statsejet selskab eller at lade et af staten fuldt ejet selskab stifte et eller flere selskaber til at foresta
projektering.

Bestemmelsen giver mulighed for, at de statsejede selskaber enten kan have direkte reference til
transportministeren eller veere datterselskaber under allerede eksisterende 100 pct. statsejede selskaber.
Safremt der gores brug af et selskab med direkte reference til transportministeren, vil der vare tale om et
direkte statsligt ejerskab af selskabet, idet staten vil besidde alle aktier i det. I det tilfzlde, hvor opgaver
henlagges til et datterselskab af et 100 pct. statsejet selskab, vil der vare tale om et indirekte ejerskab, da
staten ikke vil besidde aktier 1 datterselskabet, men eje det indirekte 1 kraft af sit fulde ejerskab af
moderselskabet.

I begge de nevnte tilfelde kan disse selskaber selvstendigt etablere (datter)selskaber, som kan foresta
projektering og andre dispositioner, som er nodvendige med henblik pa etablering af den faste forbindelse
over Femern Bzlt med tilhorende landanleg i Danmark.

Bestemmelsen giver transportministeren bemyndigelse til at tilrettelegge arbejdet saledes, at
opgavevaretagelsen organiseres si hensigtsmaessigt som muligt. Der kan for eksempel, safremt det vurderes
fordelagtigt, foretages en opdeling af projektet saledes, at projektering af den faste forbindelse over Femern
Belt adskilles fra projektering af de tilhorende danske landanlag.
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Pa den baggrund er den brede formulering af bestemmelsen valgt. I ovrigt er flertalsformen "selskaber"
anvendt i lovforslaget og de almindelige bemzarkninger hertil, hvilket omfatter savel ét som flere selskaber,
der er blevet henlagt opgaver til i medfor af lovforslagets § 5.

Da opgaver vil kunne henlagges til selskaberne ved en instruksfra transportministeren, vil konstruktionen
kun have minimal betydning for projektets fremdrift.

Det forventes, at selskaber, der er blevet henlagt opgaver til efter denne bestemmelse, ogsa vil vare
ansvarlige for anleg, drift og finansiering af den faste forbindelse over Femern Balt. De narmere detaljer
vedrorende opgavefordelingen mellem selskaberne og statens infrastrukturforvalter vedrorende anlag, drift
og finansiering af de tilhorende landanleg 1 Danmark vil blive fastlagt i en kommende anlagslov.

Til§ 6

I bestemmelsens stk. 1 foreslas det, at for selskaber, der er blevet henlagt opgaver til efter § 5, gxlder
lovgivningen om aktieselskaber med de @ndringer, der folger af dette lovforslag.

I stk. 2 foreslas det, at aktieselskabsloven fraviges séiledes, at det eksplicit fastslas, at transportministeren skal
godkende selskabernes vedtaegter og @ndringer heri. Efter aktieselskabsloven ville godkendelsen skulle
foretages af generalforsamlingen.

I stk. 3 foreslas det, at aktieselskabsloven fraviges siledes, at transportministeren om sporgsmal af vaesentlig
betydning kan give selskaberne generelle eller specielle instrukser for udevelsen af deres virksomhed. Efter
aktieselskabsloven ville aktionzrerne kun have mulighed for at udeve deres indflydelse pa
generalforsamlingen. Bestemmelsen indebarer siledes, at transportministeren i vasentlige sporgsmal — ogsa
uden for generalforsamlingen — kan give selskaberne instrukser.

Med hensyn til valg til selskabernes bestyrelse finder aktieselskabsloven anvendelse, herunder
medarbejdernes ret til at udpege reprasentanter.

Til§ 7

Efter lovforslagets § 7 kan selskaberne optage lan og benytte andre finansielle instrumenter til finansiering af
projekteringen og andre dispositioner, som er nedvendige med henblik pa etablering af den faste forbindelse
over Femern Balt samt de tilhorende landanleg i Danmark. Lan optages efter finansministerens narmere
bestemmelse med henblik pa at opnd de bedst mulige vilkar.

Bestemmelsen i stk. 2 fastslar, at transportministeren kan indskyde en aktiekapital pa op til 500 mio. kr. 1 de
direkte eller indirekte eksisterende eller nyetablerede fuldt statsejede selskaber, der henlaegges opgaver til i
henhold til § 5. Safremt det eller de selskaber, der henlegges opgaver til 1 henhold til § 5, er datterselskaber af
et allerede eksisterende direkte eller indirekte fuldt statsejet selskab, kan dette allerede eksisterende selskab
selv foretage indskud pa op til 500 mio. kr. 1 disse datterselskaber.

Belobet afspejler projektets storrelse. A/S Storebalt blev etableret med en aktiekapital pa 355 mio. kt.
Udgiften til at etablere den faste forbindelse over Storebzlt var omkring 34 mia. kr. (2008-priser). Det
forudsatte kapitalindskud 1 selskaberne med ansvar for Femern Balt-forbindelsen indebarer, at ejer vil kunne
oppebzre en udbyttebetaling, der pa markedsvilkar vil kunne sikre finansiering af udbygningen af de danske
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landanleg i tilslutning til Femern Balt-forbindelsen.

Staten garanterer for selskabernes forpligtelser, hvilket svarer til ordningen vedrorende A/S Storebzlt samt
A/S Oresund. Valget af selskabsform har derfor ikke til hensigt at begraense statens ansvar som ekonomisk
garant for selskabernes virksomhed, hvorfor aktiekapitalen i selskaberne er af sekundaer betydning for tilliden
til selskabernes skonomiske soliditet.

I medfor af bestemmelsen er staten endvidere berettiget til at yde statslan efter finansministerens narmere
bestemmelse herom.

Lovftorslagets § 7, stk. 5, indebzrer 1 ovrigt, at staten garanterer for betaling af andre af selskabernes
okonomiske forpligtelser, saledes at det ikke herved har varet hensigten at begrense selskabernes
okonomiske ansvar.

For sa vidt angar varetagelse af selskabernes finansforvaltning, herunder lineoptagelser, er det forventningen,
at denne opgave vil blive varetaget sammen med finansforvaltningen for Storebaltsforbindelsen,
Oresundsforbindelsen og Metroen, forudsat at reglerne for EU-udbud respekteres. Baggrunden herfor er
onsket om, at man fra statslig side undgar at opbygge parallelle finansforvaltninger. Sporgsmalet om
varetagelse af finansforvaltningen vil blive reguleret i selskabernes vedtegter. En tilsvarende ordning for
Metroselskabet 1/S og Arealudviklingsselskabet 1/S er beskrevet i bemarkninger til lov nr. 551 af 6. juni
2007 om Metroselskabet I/S og Arealudviklingsselskabet 1/S.

Til§ 8

Den foresliede bestemmelse vedrorer et eller flere eksisterende eller nyetablerede selskaber, der direkte eller
indirekte er ejet af staten, og som der er blevet henlagt opgaver til i medfer af lovforslagets § 5. Safremt disse
selskaber har optaget lan 1 medfor af lovforslagets § 7, kan de viderelane disse likvide midler eller overfore
samme vederlagsfrit til andre selskaber, der direkte eller indirekte er ejet af staten, og som der er blevet
henlagt opgaver til i henhold til lovforslagets § 5, uden at selskaberne beskattes af disse viderelan eller
vederlagsfrie overforsler 1 henhold til geldende skattelovgivning. I overensstemmelse med bemzrkningerne
til lovforslagets § 5 sikres det herved, at der kan ske en hensigtsmaessig fordeling af de lante likvide midler i
forhold til den af transportministeren valgte organisering af projektet.

Til § 9

Den foresliede bestemmelse svarer til ligningslovens § 15, stk. 1 (jf. lovbekendtgorelse nr. 1061 af 24.
oktober 2006, som senest @ndret ved lov nr. 906 af 12. september 2008). Med bestemmelsen fastslas det, at
selskabernes skattemaessige underskud kan fradrages i den skattemaessige indkomst for de fremtidige
indkomstar. Fradraget kan dog kun overfores til et senere indkomstar, hvis det ikke kan rummes 1 et tidligere
ars skattepligtige indkomst. Underskud kan fradrages, uanset om opgaver efter lovforslagets § 5 henlagges til
et eller flere eksisterende eller nyetablerede selskaber, eller om disse direkte eller indirekte er fuldt ejet af
staten.

Bestemmelsen er indsat 1 lovforslaget, siledes at det uanset @ndringer i skattelovgivningen sikres, at
selskaberne fremover kan foretage underskudsfremforsel. Underskudsfremforsel sker i ovrigt 1 princippet
som efter de pa tidspunktet for lovens ikrafttreden gzldende regler i ligningsloven. Selskaberne
momsregistreres savel 1 Danmark som i Forbundsrepublikken Tyskland.
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Til §f 10-14

Med bestemmelserne i lovforslagets §§ 10-14 foreslas det at give transportministeren bemyndigelse til at sikre
gennemforelsen af de nodvendige anleg ved at kunne palagge byggelinjer, udstede forbud og eventuelt
overtage et areal. Bestemmelserne svarer i det vaesentlige til reglerne om sikring af vejanlag i lov om
offentlige veje, jf. lovbekendtgorelse nr. 432 at 22. maj 2008, og sikring af baneanlag 1 nyere
jernbanelovgivning, jf. lov nr. 244 af 21. marts 2007 om projektering af jernbaneanleg Kobenhavn-Ringsted
samt lov nr. 552 af 6. juni 2007 om en Cityring. Praksis pa dette omrade vil derfor i relevant omfang kunne
indga i vurderingen ved anvendelsen af bestemmelserne i lovforslagets §§ 10-14.

Til § 10

Bestemmelsen i stk. 1 giver transportministeren bemyndigelse til at sikre de til anlegget af den faste
forbindelse med tilhorende landanlaeg nedvendige arealer ved at kunne palagge byggelinjer pa berorte
ejendomme. Med bestemmelsen begrenses den periode, der kan palegges byggelinjer i, til hojst 15 ar. Der
skal siledes treffes en ny beslutning om byggelinjepaleg, hvis byggelinjerne enskes opretholdt ud over denne
periode. Byggelinjepalegget kan ved nyt palag forlenges én gang med yderligere op til 10 ar.

Bestemmelsen i stk. 2 beskriver retsvirkningerne af byggelinjepalaegget. Byggelinjerne medforer, at
grundejeren ikke uden transportministerens tilladelse ma opfore ny bebyggelse og anleg af blivende art
sasom sportspladser, kirkegarde, tankanlag, grusgrave eller lignende - herunder ved tilbygning eller ved
genopforsel - pa det areal, der ligger inden for byggelinjerne. Byggelinjerne er dog ikke til hinder for, at der
foretages almindelig istandsaxttelse og vedligeholdelse, herunder tidssvarende modernisering af eksisterende
bygninger og anleg. Byggelinjerne er heller ikke til hinder for salg af ejendommen eller optagelse af lan mod
sikkerhed i ejendommen, for eksempel kreditforeningslan eller boliglan.

Bestemmelsen svarer til §§ 34, stk. 1 og 3 samt 35, stk. 1, 1 lov om offentlige veje, samt § 2 1 lov om
projektering af jernbaneanleg Kobenhavn-Ringsted, dog saledes at varigheden af den periode, for hvilken
der kan palegges byggelinjer, er forhejet fra hojst 10 ar til hojst 15 ar. Baggrunden herfor er Femern Belt-
projektets omfang og den deraf folgende tidshorisont. Femern Balt-projektet er et af Europas storste
infrastrukturprojekter. Bade med hensyn til de overordnede fysiske dimensioner og malt i forhold til den
omhandlede investering bliver der tale om et stort og i styringsmaessig henseende komplekst projekt.

Til§ 11

Bestemmelsen i stk. 1 giver transportministeren hjemmel til at nedleegge forbud mod bebyggelse pa
ejendomme, som vil blive berort af planerne om den faste forbindelse over Femern Bzlt med tilhorende
landanleg pa dansk territorium som beskrevet i traktaten og lovforslagets § 3. Forbudsperioden har
gyldighed 1 ét ar og kan ikke forlenges. Nedlaeggelse af forbud mod bebyggelse er saledes en midlertidig
foranstaltning, der giver mulighed for at gribe ind i tilfalde, hvor der endnu ikke er palagt byggelinjer, og
hvor der patenkes gennemfort foranstaltninger pa en ejendom, som navnt i lovforslagets § 10, stk. 2.

Med bestemmelsen i stk. 2 forpligtes de berorte kommuner til at underrette transportministeren om planlagt
nybyggeri pa ejendomme, der ikke er palagt byggelinjer, men som berores af projektet. Hvis der ikke er
nedlagt forbud inden to maneder efter indberetningen, kan den berorte kommune (bygningsmyndigheden)
udstede byggetilladelse. Transportministeren vil i forbindelse med projekteringsarbejdet nermere informere
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de berorte kommuner om de relevante ejendomme.

Bestemmelsen svarer til § 36 1 lov om offentlige veje og § 3 i lov om projektering af jernbaneanleg
Kobenhavn-Ringsted.

Til § 12

I stk. 1 fastsattes, at der skal foretages offentlig kundgoerelse om palag af byggelinjer, og at der skal ske
meddelelse direkte til ejere og brugere af ejendomme, der direkte er berort af palegget. Som en konsekvens
heraf skal transportministeren oplyse om beliggenheden af byggelinjer pa den pagaldendes ejendom.

Bestemmelsen i stk. 2 fastsxtter en frist for klager over paleg af byggelinjer pa fire uger. Bestemmelsen giver
hjemmel til tinglysning af byggelinjepadlag, dog forst efter at der er truffet afgorelse i forbindelse med
eventuel klage.

I stk. 3 fastszttes, at klager over paleg af byggelinjer som hovedregel ikke har opsxttende virkning, men at
klagemyndigheden har mulighed for i konkrete tilfaelde at beslutte at give klagen opsattende virkning.

I stk. 4 fastsattes, at byggelinjebestemmelser, der er offentligt kundgjort, skal respekteres af savel
ejendommens ejere som af andre rettighedshavere, uanset hvornar deres rettigheder er erhvervet.
Gyldighedsvirkningen af byggelinjepaleg er knyttet til offentliggarelsen. Meddelelsen til ejere og brugere af
berorte ejendomme er kun af oplysende karakter.

Bestemmelsen 1 stk. 5 palegger bygherren pligt til forud for ivaerksattelse af et planlagt byggeri at indhente
oplysning om, hvorvidt byggeri pa en ejendom, der er palagt byggelinje efter lovforslagets § 10, vil komme i
strid med byggelinjebestemmelsen.

Bestemmelsen svarer til § 37 1 lov om offentlige veje og § 4 i lov om projektering af jernbaneanleg
Kobenhavn-Ringsted.

Til§ 13

Efter bestemmelsen i stk. 1 kan ejeren af et areal, der er pélagt byggelinjer efter lovforslagets § 10, kreve
arealet overtaget af transportministeren mod erstatning, hvis den pagzldende afskares fra en udnyttelse af
arealet, der er skonomisk rimelig og forsvarlig under hensyn til arealets beliggenhed og ovrige beskaffenhed,
og som svarer til den udnyttelse, der finder sted af andre tilgrensende eller omliggende arealer.

Omkostningerne hertil atholdes af selskaberne efter aftale med transportministeren. Den retsbeskyttelse,
som bestemmelsen giver grundejerne, er saledes begrenset til situationer, hvor ejendommen ikke kan
udnyttes pa okonomisk forsvarlig made. Som eksempel pa et tilfeelde hvor ejendommen ikke kan udnyttes pa
okonomisk forsvarlig made, kan nzvnes den situation, hvor en tilbygning ikke vil kunne opferes, og hvor det
ma legges til grund, at det pa ejendommen beliggende hus efter kvarterets karakter ikke har en saidan
storrelse og beskaffenhed, at grunden efter sin beliggenhed, storrelse og verdi kan anses for udnyttet i
okonomisk rimeligt omfang.

Med bestemmelsen i stk. 2 kan ejeren af et areal, der 1 vaesentligt omfang er palagt byggelinjer efter
lovforslagets § 10, krave, at transportministeren overtager arealet mod erstatning, nar byggelinjerne hindrer
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athaendelse af arealet pa normale vilkar, og der foreligger swtlige personlige grunde hos ejeren. "Sarlige
personlige grunde" vil for eksempel foreligge, hvor en grundejer pa grund af sygdom, alder, familiemessige
eller af andre sociale grunde onsker at athande ejendommen for at flytte til et andet sted. Kravet om at
byggelinjerne skal omfatte et areal, der i "vasentligt omfang" er palagt byggelinjer efter lovforslagets § 10,
sigter til den situation, hvor det vurderes, at den pagaxldende ejendom helt eller delvist 1 storre omfang vil
blive eksproprieret 1 forbindelse med projektets eventuelle gennemforelse. Der skal siledes pa det tidspunkt,
hvor anmodningen om overtagelse fremszttes, 1 hvert enkelt tilfzelde foretages en konkret vurdering af
byggelinjernes betydning for arealet eller ejendommen baseret pa den viden, der er om linjeforingen ud fra
den foretagne projektering pa dette tidspunkt. Vurderingen vil vaere athengig af, om der er tale om en
beboelsesejendom eller en erhvervsejendom, og om den pagaldende ejendom bestar af én eller flere lodder.
Som eksempel kan nzvnes en erhvervsvirksomhed, der onsker at udvide 1 form af en tilbygning, men hvor
udvidelsen vil strazkke sig ind over projektet. I et sadant tilfalde vil der kunne palagges byggelinjer med den
konsekvens, at der ikke vil kunne meddeles tilladelse til det pageldende byggeri.

Udgangspunktet er, at byggelinjepalegget skal omfatte en sa stor del af ejendommen, at der er risiko for, at
ejendommen under alle omstendigheder vil skulle overtages for at realisere projektet 1 den linjeforing, som
byggelinjen skal sikre. Hvis byggelinjen eksempelvis alene vedrorer en lod af en landbrugsejendom, der er
beliggende et stykke fra bygningslodden, vil dette normalt ikke kunne begrunde en overtagelse. Tilsvarende
vil det forhold, at en landbrugsejendoms bygningslod perifert berores af byggelinjer, og uden at byggelinjerne
hindrer en fremtidig bygningsudvidelse, heller ikke kunne begrunde en overtagelse. Det er 1 ovrigt en
betingelse, at byggelinjerne hindrer salg af arealet eller ejendommen pa normale vilkar, hvilket ejeren for
eksempel kan dokumentere ved erklering fra en ejendomsmagler. Der gzlder ingen frister for fremsattelse
af begzering om overtagelse.

Efter bestemmelsen i stk. 3 kan ejeren af en ejendom, hvor arealet, der er omfattet af byggelinjepalagget, kun
udgor en mindre del, kreve hele ejendommen overtaget mod erstatning. Det forudszttes dog, at den
tilbagevarende del af ejendommen bliver sa lille eller far en sidan karakter, at det ikke vurderes som
hensigtsmaessigt at bevare den som en selvstendig ejendom. Hele ejendommen kan endvidere kraves
overtaget, hvis byggelinjepalegget hindrer athandelse af hele ejendommen pa normale vilkar som i de i stk. 2
navnte situationer.

Byggelinjernes betydning for den enkelte ejer kan zndre sig i tidens lob. Den @ndrede betydning kan skyldes
andringer i ejerens personlige forhold, men ogsa @ndringer 1 vilkarene for drift af en pa ejendommen
verende erhvervsvirksomhed kan betyde, at der adskillelige ar efter byggelinjepalegget opstar et enske om at
fa overtaget arealet. Det gaelder for eksempel, hvis der pa ejendommen drives erhvervsvirksomhed, og
byggelinjen hindrer en udbygning af virksomhedens driftsbygninger, nar denne anses nedvendig for
virksomhedens fortsatte drift pa et rimeligt okonomisk grundlag. Ejeren kan derfor til enhver tid fremsatte
begxring om overtagelse.

Efter bestemmelsen i stk. 4 kan ejeren pdklage transportministerens afgorelse til de 1 §§ 57 og 58 i lov om
offentlige veje nxevnte taksationsmyndigheder, hvis transportministeren afslar ejerens anmodning om
overtagelse efter stk. 1-3, eller hvis der ikke kan opnas enighed om erstatningens storrelse.

Endelig bestemmes det i stk. 5, at sporgsmil om overtagelsesbegzringer som folge af byggelinjepileg forst

kan indbringes for domstolene, nar klageadgangen til taksationsmyndighederne er udnyttet. Sogsmal skal
anlegges senest seks maneder efter, at afgorelse er kommet frem til klageren.
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Bestemmelsen svarer i det vasentlige til § 38 i lov om offentlige veje og § 5 i lov om projektering af
jernbaneanleg Kobenhavn-Ringsted.
Til § 14

Bestemmelsen i stk. 1 giver mulighed for, at transportministeren, selv om der ikke er palagt byggelinjer,
forlods kan overtage en ejendom efter anmodning fra ejeren. Der skal vare tale om ejendomme, der berores
serligt indgribende af planerne. I lighed med den vurdering, der finder sted i forbindelse med
administrationen af bestemmelsen 1 lovforslagets § 13, stk. 2, vil der i hvert enkelt tilfalde skulle foretages en
vurdering af planernes betydning for den pagxldende ejendom. Udgangspunktet er, at projektet skal berore
ejendommen i et sadant omfang, at der er risiko for, at denne vil blive eksproprieret i vaesentligt omfang eller
pafort betydelige ulemper i forbindelse med projektets eventuelle gennemforelse. Der kan ogsa blive tale om
forlods at overtage ejendomme, der i vaesentligt omfang forventes eksproprieret eller eksproprieret
midlertidigt i en eventuelt kommende anlaegsperiode, eller erhvervslejemal, der forventes eksproprieret i
veesentligt omfang for at skaffe areal til projekterne. Det er i ovrigt en betingelse, at projektet hindrer salg af
den pagzldende ejendom pa normale vilkar, hvilket ejeren for eksempel kan dokumentere ved erklering fra
en ejendomsmagler. Det foreslas, at overtagelsesadgangen kun kan komme pa tale, nar der foreligger serlige
personlige grunde til, at ejeren onsker ejendommen overtaget. Ved vurderingen af hvilke forhold der vil
kunne begrunde forlods overtagelse, vil der blive lagt veegt pa de samme kriterier som ved bestemmelsen i
lovforslagets § 13, stk. 2.

Ejendomme, der matte vare overtaget forlods, kan senere afthendes efter de almindelige regler, safremt det
matte vise sig, at ejendommen alligevel ikke skal anvendes til de planlagte formal. Bestemmelsen finder ogsa
anvendelse, nar der er nedlagt forbud efter lovforslagets § 11.

Med stk. 2 bestemmes, at overtagelsessummen fastsattes af ekspropriations- og taksationsmyndighederne i
henhold til lov om fremgangsmaden ved ekspropriation vedrorende fast ejendom (jf. lovbekendtgorelse nr.
672 af 19. august 1999, som senest xndret ved lov nr. 538 af 8. juni 20006). Det er ogsa disse myndigheder,
der efter vedtagelsen af en anlegslov vil skulle fastsatte erstatning i forbindelse med ekspropriation til
gennemforelse af projektet.

Bestemmelsen svarer til § 6 1 lov om projektering af jernbaneanleg Kobenhavn-Ringsted.
Til§ 15

I lovgivningen pa jernbaneomradet har der siden 1920'erne eksisteret en bestemmelse om, at enhver
grundejer matte tale, at jernbanemyndigheden foretog visse undersogelser pa privat grund med mindst otte

dages varsel. Bestemmelsen er lobende blevet overfort til nyere lovgivning og kan genfindes i lov om
jernbane § 21 e (jf. lovbekendtgorelse nr. 567 af 9. juni 2008).

Det foreslas, at der gives hjemmel til, at ogsa transportministeren kan foretage de jordbundsundersogelser,
opmailinger, afmarkninger eller andre udenders undersogelser pa privatejet grund, der er nedvendige for at
kunne projektere den faste forbindelse over Femern Bealt med tilhorende landanlaeg i Danmark, jf.
lovforslagets § 3.

Transportministeren far adgang til at foretage de omhandlede undersogelser uden retskendelse. Begrundelsen
herfor er, at det vil vaere yderst begrenset, hvad en dommer i givet fald ville kunne tage stilling til, hvis der
blev stillet krav om en retskendelse. Hertil kommer, at der alene vil vare tale om adgang til udendors
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undersogelser og dermed ikke til privates boliger. Det er forudsat, at det er transportministeren, der treffer
beslutning om at foretage de pagzldende undersogelser uden retskendelse, men at den faktiske udferelse af
undersogelserne kan overlades til private, herunder selskaberne, entreprenorer eller landinspektorer. De
private skal i den forbindelse fremvise behorig legitimation for, at de er berettigede til at udfore
undersogelserne.

Transportministeren skal med mindst otte dages varsel ved direkte skriftlig henvendelse give de pagzldende
berorte grundejere besked om, at undersogelserne vil blive udfert. Herudover vil transportministeren i de
stedlige blade med mindst otte dages varsel bekendtgore, at der foretages udenders undersogelser, og hvor
undersogelserne vil blive foretaget.

Til§ 16

Bestemmelsen har sin baggrund i artikel 8 i traktaten. Det praktiske indhold af bestemmelsen er, at den
danske del af soterritoriet og havbunden vederlagsfrit stilles til radighed for selskaberne til brug for
forberedelse, undersogelse og projektering af den faste forbindelse over Femern Belt. Tilsvarende stiller
Tyskland den tyske del af soterritoriet og havbunden vederlagsfrit til radighed. I det omfang der knytter sig
private rettigheder til de omrader, der midlertidigt eller for bestandigt inddrages, skal transportministeren yde
erstatning efter lovgivningens almindelige regler herom.

Til§ 17

I henhold til den foresliede bestemmelse atholder selskaber, der har faet henlagt opgaver efter lovforslagets §
5, efter aftale med transportministeren alle udgifter til de henlagte opgaver, herunder omkostninger 1
forbindelse med paleg og offentliggorelse af byggelinjer samt overtagelse af arealer 1 medfer af lovforslagets

§§ 10-16.

Dette betyder, at selskaberne efter aftale med ministeren aftholder udgifterne til projekteringen og 1
forlengelse heraf skal have ejendomsretten til de ejendomme, hvor der sker forlods overtagelse efter
lovforslagets § 14, hvilket er i overensstemmelse med artiklerne 6 og 8 1 traktaten.

Til§ 18

Den foresliede bestemmelses stk. 1 indebzrer, at transportministeren kan overlade sine befojelser i denne
lov til selskaberne, der har faet henlagt opgaver 1 medfor af lovforslagets § 5, 1 det omfang dette findes
hensigtsmaessigt og muligt. Transportministeren kan saledes overlade sine befojelser for det samlede projekt
beskrevet i lovforslagets § 3. Det forventes ikke, at transportministeren overlader sine afgorelsesbefojelser til
selskaberne, men det kan forekomme, at selskaberne varetager og bidrager hertil pa forberedende stadier,
herunder eksempelvis 1 forbindelse med VVM-processen og udarbejdelse af andre miljovurderinger.

Projektering og udforelse af de danske landanlag, der forst og fremmest omhandler opgradering af det
cksisterende jernbaneanlag mellem Ringsted og Redby, adskiller sig 1 styringsmassig og teknisk henseende
fra opgaven vedrorende den faste forbindelse. Et andet vasentligt hensyn er sikkerheden for projektets
gennemforelse og sammenhangen til det eksisterende jernbane- og vejnet. Der etableres mulighed for, at
selskaberne kan overlade opgaver vedrorende projekteringsarbejdet, herunder VVM-undersogelsen, til
Trafikstyrelsen, Banedanmark, Vejdirektoratet og institutioner under Miljeministeriet.
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Idet den jernbanefaglige kompetence til projekteringen af de danske jernbanelandanleg ligger hos
Trafikstyrelsen og Banedanmark, kan selskaberne efter lovforslagets § 18, stk. 2, overlade opgaver
vedrorende undersogelses- og projekteringsarbejdet, herunder VVM-undersogelser og anden
myndighedsgodkendelse til Trafikstyrelsen og Banedanmark.

Tilsvarende ligger den vejfaglige kompetence til projekteringen af de danske vejlandanlaeg hos
Vejdirektoratet, hvorfor selskaberne efter lovforslagets § 18, stk. 3, vil kunne overlade opgaver vedrorende
undersogelses- og projekteringsarbejdet, herunder VVM-undersogelser og anden myndighedsgodkendelse, til
Vejdirektoratet.

Det forudsattes, at der sammen med overdragelsen af opgaver folger en finansiering heraf. Der vil pa
bevillingslovene blive etableret en serlig bevillingsbestemmelse om, at de relevante institutioner kan
oppebare indtegter i henhold til aftaler med selskaberne, og at der kan atholdes udgifter i overensstemmelse
hermed, herunder lonudgifter pa op til 8 pct. af indtaegterne. Vejdirektoratet har i dag hjemmel pa
finansloven til at udfere indtegtsdakket virksomhed.

Det forudsattes, at Trafikstyrelsen, Banedanmark og Vejdirektoratet vil inddrage private virksomheder i
forbindelse med udferelsen af disse opgaver, eksempelvis radgivende ingeniorer, arkitekter og eksterne
konsulenter, og at disse kontrakter vil blive udbudt efter de geeldende EU-regler.

I stk. 4 foreslas det, at angaende den faste forbindelse med tilherende landanleg i Danmark vil selskaberne
kunne overlade opgaver vedrerende undersogelses- og projekteringsarbejdet, herunder VVM-undersogelser
og anden relevant myndighedsgodkendelse, til institutioner under Miljoministeriet. Selskaberne vil sdledes
kunne benytte Miljoministeriet for sa vidt angar faglig og juridisk radgivning 1 forbindelse med
myndighedsbehandlingen pa den faste forbindelse med tilherende landanlaeg i Danmark. Miljoministeriets
udgifter i forbindelse med opfyldelse af plan- og miljokrav, herunder gennemforelse af VVM-undersogelser,
afholdes af selskaberne, 1 det omfang opgaverne ikke er omfattet af Miljoministeriets egne
myndighedsopgaver.

Ifolge lovforslagets § 0, stk. 3, kan transportministeren om spoergsmal af vaesentlig betydning give selskaberne
generelle eller specielle instrukser for udevelsen af deres virksomhed. Det forudsattes siledes, at
transportministeren vil kunne udeve indflydelse ved overdragelse af opgaver med tilhorende ressourcer til
Trafikstyrelsen, Banedanmark, Vejdirektoratet og institutioner under Miljeministeriet.

I stk. 5 foreslas det, at transportministeren kan fastsztte regler om adgangen til at klage over afgorelser, der
treeffes efter denne lov, herunder om klagefrister, eller om at afgorelserne ikke kan paklages til
transportministeren. I det omfang, der overlades afgorelseskompetence til andre end egentlige offentlige
myndigheder forudsattes det, at der ikke fastsattes regler om afskaring af rekurs til ministeren.

Til § 19

Det foreslas, at loven traeder i kraft dagen efter bekendtgorelse 1 Lovtidende.

Bilag. Traktat af 3. september 2008 mellem Kongeriget Danmark og Forbundsrepublikken Tyskland om en
fast forbindelse over Femern Belt
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