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Betankning

over

Forslag til lov om projektering af fast forbindelse over Femern Bealt med
tilherende landanlaeg i Danmark
[af transportministeren (Lars Barfoed)]

1. Udvalgsarbejdet

Lovforslaget blev fremsat den 17. december 2008 og var til 1. behandling den 23. januar 2009.
Lovforslaget blev efter 1. behandling henvist til behandling i Trafikudvalget.

Moder
Udvalget har behandlet lovforslaget i 2 meder.

Horing
Et udkast til lovforslaget har inden fremsettelsen veret sendt i hering, og transportministeren

sendte den 31. oktober 2008 dette udkast til udvalget, jf. alm. del — bilag 65. Den 12. januar 2009
sendte transportministeren de indkomne heringssvar og et notat herom til udvalget.

Sporgsmdl
Udvalget har stillet 12 spergsmal til transportministeren til skriftlig besvarelse, som denne har
besvaret.

2. Indstillinger og politiske bemzerkninger
Et flertal 1 udvalget (udvalget med undtagelse af EL) indstiller lovforslaget til vedtagelse ucendret.
Et mindretal i udvalget (EL) indstiller lovforslaget til forkastelse ved 3. behandling.

Enhedslistens medlemmer af udvalget udtaler, at selvmodsigelserne og udeladelserne i
lovforslaget star lige sé teet som pillerne pa den bro, regeringen ensker at anleegge mellem Readby og
Puttgarden, mellem roerne pa Lolland og rapsmarkerne pa Femern.

Det helt store problem ved projektet er det yderst beskedne trafikunderlag. I lang tid 14 dette pa ca.
9.200 biler pr. dag i dbningséaret 2018. Det er nu i al ubemarkethed sat ned til 7.700 biler pr. dag,
svarende til trafikken mellem to mindre danske provinsbyer. Forst 5 ar efter broens abning i 2023
forventes trafikspringet at vaere realiseret og vil da nd op pa svimlende ca. 10.000 biler pr. degn, og
det svarer vel til trafikken mellem Esbjerg og Ribe. Vejtrafikkens maksimum nas i 2043 med
15.700 biler i dognet, eller hvad der kerer pa en nordjysk motorvej i den vaerste myldretid.

Det private erhvervsliv har brugt de lave trafiktal som begrundelse for ikke at ville investere sa
meget som en krone i projektet — medmindre der sikres et tocifret afkast. Det fremgik af
interessetilkendegivelsesrunden i 2002.

De lave trafiktal truer broens ekonomi, om end det soges fremstillet, som om det er gratis for det
danske samfund at anlaegge broen. Hele forudsatningen for dette regnestykke er problematisk, for
enten tror regeringen péd en fortsat vaekst i biltrafikken, og sa skal der kabes flere CO,-kvoter i
udlandet, for at vi kan opfylde vores CO;-reduktionsmal. CO,-besparelsen angives af
Transportministeriet til 220.000 t/ar i 2040, svarende til 1,5-2 pct. af det nationale CO,-udslip.



Besparelsen opstar, fordi fergesejladsen indstilles, og den stir for 4 pct. af udslippet, men den
ogede vej- og togtrafik tegner sig for et merudslip pa 2 pct. »Overskuddet« pd 2 pct. mé siges at
vare ret pauvert i betragtning af, hvad der skal investeres for at opna dette. Der skal ikke mange
@ndringer til, forend regnskabet tipper. Det kan f.eks. ske, hvis der foretages en nedsattelse af
brotaksten.

Det kan ogsa ske — hvad vi mé hébe og bede til — at regeringen gennemforer initiativer, der kan
reducere trafikkens CO,-udslip markant, og sa bliver broen endnu mere tom, end der allerede er lagt
op til. Det vil i givet fald betyde, at broen vil give underskud. Hvem skal s betale? Ja, det bliver
trafikanterne pa de faste forbindelser over Storebalt og Oresund, hvor den forstnaevnte knap nok
afdrager pa geelden, mens Qresund har underskud, hvis man medregner landanlaeggene.

Under alle omstendigheder er CO,-regnskabet behaftet med en betydelig usikkerhed, og man
skal vaere yderst varsom med at drage alt for vidtgdende konklusioner pa basis af usikre data,
uprecise iagttagelser om trafiktal, overflytningspotentiale fra andre ruter og transportformer,
betydningen af kombitransport, prisrelationer mellem forskellige transportmidler, demografiske
@ndringer m.v. Eksempelvis kan en drastisk stigning i flypriserne pd grund af hejere oliepriser
@ndre transportvanerne, sd flere 1 stedet for fly valger at kere i bil over broen. I virkeligheden er
alle — tilhaengere sdvel som modstandere — langt ude pa herrens mark med hensyn til at kunne
forudsige, hvad der vil ske.

Nok et usikkerhedsmoment er, at der skal lanes penge pd et marked, der er under voldsomt pres.
Lénemarkedet er jo ikke ubegranset, og nar mange lande — forst og fremmest USA — skal ud at 1ane
rigtig mange penge i de kommende &r, vil renten stige, og det betyder, at renten pa de lan, der skal
optages for at bygge en bro, ogsa vil vare hojere end 1 dag. Dermed vil broens gkonomi blive meget
usikker, og den vil blive en mellesten om halsen pd de andre broers skonomi. Femern Belt- broen
budgetteres til at koste ca. 50 mia. kr. (2008-priser), men gar det, som det gik med béde Storebelt
og Dresund samt den kebenhavnske metro, vil vi komme til at se betydelige budgetoverskridelser.

For store infrastrukturprojekter geelder det, at 9 ud af 10 projekter overskrider budgetterne i
ganske betydeligt omfang. De gennemsnitlige overskridelser er for jernbaner pa 45 pct., og for
broer og tunneler pa ca. 35 pct. (Kilde: Bent Flyvbjerg: »Megaprojekters politik og planlaegning«).

Overskridelserne kan nemt komme meget hajere op, som det skete pd Storebelt, hvor budgettet
blev overskredet med 120 pct. Forudsat at der i dag vil vaere mere styr pa byggeprocessen ved
Femern Belt-broen, vil en budgetoverskridelse med 35 pct. fordyre byggeriet med yderligere 17-20
mia. kr., og broen kan saledes reelt komme til at koste 65-70 mia. kr.

Det siger sig selv, at nar der er sa ringe styr pd, hvordan store anlegsarbejder gennemfores,
foreges risikoen for, at en bro over Femern Belt vil have langt svarere ved at forrente sig end forst
antaget. Antallet af biler og tog, der benytter broen, stiger jo ikke tilsvarende, og broen vil derfor
hurtigt ende i rentefeelden, og det vil sige, at der ikke vil vaere indtegter nok til at betale af pa
afdragene, kun pa renterne.

Jo hgjere anlegsudgifterne bliver, desto sterre vil motivationen vere for at senke taksterne og
derved oge indtjeningen. Men sd bidrager broen ikke til at nedbringe transportsektorens CO,-udslip,
og derved havner regeringen i en konflikt med sin egen mélsatning om at reducere CO,-udslippet.

Broens tiltreekning pa bilisterne beror bl.a. pa, hvad det koster at komme over Femern Belt. I dag
koster det 440 kr., men hvis det viser sig, at den hgje takst laegger en demper pa antallet af bilister,
der kerer over, og de i stedet vaelger at benytte billigere faerger eller tager toget eller velger et af de
lavprisfly, der slet ikke er omtalt i lovforslaget som reelle konkurrenter til broen, vil det da ikke gé,
som det gik pa Storebelt og Oresund, nemlig at Folketinget gradvis nedsatter taksterne?



Jo billigere det bliver for bilisterne at kere over broen, desto sterre vil CO,-udslippet derfor vaere,
og desto mindre vil den forventede besparelse pa 220.000 t CO, — ganske vist forst i 2040 — vere
som folge af feergetrafikkens opher.

Broens fortalere er med andre ord fanget i et dilemma mellem ensket om at fi mest mulig trafik
over broen og nedvendigheden af at skare ned pa udslippet af klimaskadelige stoffer.

Den forventede CO,-besparelse trues desuden af, at broen vil tiltreekke vejtrafik, der i dag benytter
andre ruter til/fra kontinentet. Det gelder f.eks. Gedser-Rostock og Trelleborg-
Rostock/Travemiinde. I juni 2007 udsendte Ostsee-Institut i Rostock en analyse, der rykker ved
rentabiliteten i projektet pa grund af trafikprognoserne. Ifelge den tyske regerings
udvealgelsesprincipper modtager trafikprojekter kun finansieringsprioritet, hvis de udviser et forhold
mellem omkostninger og udbytte pd over 3:1. Denne betingelse opfylder Femern Balt-projektet
ikke, idet forholdet her er 0,65:1. Det vil sige, at for hver investeret euro afkastes der 0,65 euro, og
det vil sige, at projektet er tabgivende. Derimod viser analysen, at hvis feergedriften udbygges med
flere afgange, kortere overfartstid og renere og mere effektiv teknologi, vil forholdet mellem
omkostninger og udbytte ligge pa 5,2:1. Fergesystemet har desuden den fordel, at kapaciteten med
forholdsvis lave omkostninger kan tilpasses behovsandringer.

Hvad lovforslaget ikke navner, er, at konkurrerende faergerederier ikke passivt vil vente pd, at
broen bygges. Allerede nu er flere initiativer blevet sat i veerk: hurtigfeerger mellem Norge og
Nordfrankrig og mellem Helsinki og Travemiinde. Desuden vil etableringen af en godskorridor
mellem havnene i Hamburg og Liibeck-Travemiinde til direkte godstransport til Norden uden om
Danmark tere péd broens trafikunderlag.

Fergetrafikken kaldes for en flaskehals. Det er forkert. Ventetid er der — bortset fra pa de sterste
feriedage — ingen af. Overfarten varer 45 minutter, faergerne er fleksible og driften kan justeres efter
behov. Det kan en bro ikke. Og ganske vist »sparer« bilisterne en time pa turen til Hamburg, men
heri er ikke medregnet, at de vel skal have en pause undervejs, for der er vel naeppe nogen bilist, der
kerer 350 km uden at holde pause, og det erne®ppe en mdlsetning at ege trafikanternes
stressniveau. Det er derfor nok kun de togrejsende, der reelt vil {4 rejsetiden forkortet.

Anlaegsomkostningerne vil lebe lgbsk, sdledes som det er gaengs med store anlaegsarbejder. Ogsa
det giver stor usikkerhed. Blandt truslerne mod projektet er saledes stigende udgifter til
byggematerialer pa grund af begyndende rdvaremangel og stigende energipriser. Den store
ubekendte faktor er knapheden pa olie, der formodes at satte ind for alvor i lebet af det naste arti,
altsé i den periode, hvor broen er under anleg. Heller ikke dette er omtalt i lovforslaget.

Heller ikke de demografiske @ndringer, der finder sted i disse artier, forholder lovforslaget sig til.
Vi er ved at fa et EU-omrdde med mange @ldre, og hvor foedselsraten ikke kan folge med vaksten i
antallet af eldre. Eksempelvis vil det betyde et fald i indbyggertallet i Tyskland fra de nuverende
82 millioner til knap 70 millioner i lobet af de naste artier. Hvordan vil det pavirke biltrafikken pé
broen? Det er ikke i lovforslaget, man skal finde den slags overvejelser, thi de vil kunne medvirke
til at skabe usikkerhed om projektet, og det ensker regeringen ikke.

Femern Balt-broen kan ikke sammenlignes med @Oresundsbroen, der forbinder to storbyomrader,
hvor der er steerk erhvervsudvikling, eller med Storebzltsforbindelsen, der bandt landet sammen pé
et sted, hvor der i forvejen var en kraftig trafikstrom. Ingen af disse forhold ger sig geldende
omkring Femern Balt, hvor erhvervsudviklingen er svag, og hvor der er 90 km til n@rmeste storre
bysamfund (Liibeck).

I byggeperioden vil der naturligvis vaere megen ekstra aktivitet, og mange nye arbejdspladser vil
opstd, men hvad sker der bagefter? Her er kun ét sikkert: at de mange hundrede arbejdspladser pé
feergerne forsvinder.



Pa Femern er der stor nervesitet for, hvordan det vil gd med den turisme, som 80 pct. af eboerne
lever af. Vil Femern stadig vere attraktiv som et fredfyldt feriemél, nar den gennemskeres af en
trafikkorridor, der truer med at omdanne gen til en nordlig udgave af Brennerpasset?

For ansatte i fergehavnene i Mecklenburg-Vorpommern, hvor man har nogle af Tysklands hejeste
arbejdsleshedstal, vil broen ikke blive opfattet som noget, der bringer erhvervsudvikling med sig.
Sé det bliver endnu en gang metropolerne Kebenhavn og Hamburg, der vil blive styrket af broen pé
bekostning af de mellemliggende omrader.

Anlag af en fast forbindelse over Femern Balt giver bedre togforbindelser til/fra Sydsjelland og
Lolland-Falster, og det er skam bade pakrevet og noget, som ogsa Enhedslisten laenge har slaet til
lyd for, men det behgver man jo ikke at anleegge en bro til Tyskland for at tilvejebringe.

Enhedslisten tror ikke, at broen kan bidrage til at mindske trafikkens miljebelastninger og til at
lette presset pa de igangverende klimaforandringer. Enhedslisten mener, at pengene er bedre
anvendt andetsteds. Langt starre effekt kan opnas, hvis investeringerne blev brugt til at udbygge den
kollektive trafik landet over: narbaner, elektrificering, nye banestraekninger og letbaner samt et
generelt loft til bustrafikken. Derudover kan flaskehalsene i jernbanetrafikken péd straekningen
Oresund-Storebalt-Padborg fjernes ved, at der bl.a. anlegges en ny bane Kebenhavn-Kege-
Ringsted, flere spor over Fyn og dobbeltspor i Senderjylland, og ved, at der forhandles med
Tyskland om at fjerne flaskehalsene mellem Padborg og Hamburg.

En sadan udbygning vil — sammen med en EU-baseret Maut (vejafgift) — tilvejebringe muligheden
for at omlade gods fra vej til bane og er et realistisk alternativ, der fremmer miljovenlige
transportformer til langt lavere omkostninger.

Liberal Alliance, Inuit Ataqatigiit, Siumut, Tjodveldisflokkurin og Sambandsflokkurin var pa
tidspunktet for betenkningens afgivelse ikke representeret med medlemmer i udvalget og havde
dermed ikke adgang til at komme med indstillinger eller politiske udtalelser i betaenkningen.

En oversigt over Folketingets sammensetning er optrykt i beteenkningen.

Jens Vibjerg (V) Flemming Damgaard Larsen (V) fmd. Kristian Pihl Lorentzen (V)
Hans Christian Schmidt (V) Karsten Nonbo (V) Kim Christiansen (DF) Pia Adelsteen (DF)
Henriette Kjcer (KF) nfmd. Helge Adam Moller (KF) Magnus Heunicke (S)

Jens Christian Lund (S) Poul Andersen (S) Klaus Heekkerup (S) Pia Olsen Dyhr (SF)
Jesper Petersen (SF) Johs. Poulsen (RV) Per Clausen (EL)

Liberal Alliance, Inuit Ataqatigiit, Siumut, Tjodveldisflokkurin og Sambandsflokkurin havde ikke
medlemmer i udvalget.



Folketingets sammensgtning

Venstre, Danmarks Liberale Parti (V) 47

Socialdemokratiet (S) 45
Dansk Folkeparti (DF) 25
Socialistisk Folkeparti (SF) 23
Det Konservative Folkeparti (KF) 17
Det Radikale Venstre (RV) 9
Enhedslisten (EL) 4

Liberal Alliance (LA)

Inuit Ataqatigiit (IA)

Siumut (SIU)
Tjooveldistlokkurin (TF)
Sambandsflokkurin (SP)
Uden for folketingsgrupperne
(UFG)
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Bilag 1
Oversigt over bilag vedrerende L 99

Titel
Horingsnotat og heringssvar, fra transportministeren
Tidsplan for udvalgets behandling af lovforslaget

Oversigt over spargsmdl om Femern Balt-forbindelsen fra seneste
folketingsar

Kopi af TRU alm. del — svar pa spm. 387 om udviklingsperspektiver
for Lolland Kommune i forbindelse med etableringen af Femern
Belt-broen

Udkast til beteenkning

Oversigt over spergsmal og svar vedrerende L 99
Titel

Spm. om, hvorfor prognosen for antallet af koretojer, der dagligt vil
passere Femern Beelt-broen i abningsaret 2018 er reduceret fra 9.200
til 7.700 keretgjer, til transportministeren, og ministerens svar herpé

Spm. om et dilemma mellem onsket om at fa mest mulig trafik over
broen og nedvendigheden af at skere ned pa udslippet af
klimaskadelige stoffer, til transportministeren, og ministerens svar
herpa

Spm. om, hvem der skal betale, hvis trafiktallene ikke holder stik, til
transportministeren, og ministerens svar herpé

Spm., om faergesystemet ikke har den fordel i forhold til en
broforbindelse, at kapaciteten kan tilpasses behovsandringer for
forholdsvis lave omkostninger, til transportministeren, og ministerens
svar herpa

Spm. om, hvilken indflydelse de stigende udgifter til byggematerialer
far for anleegsprojektets gkonomi, til transportministeren, og
ministerens svar herpa

Spm. om, hvor meget der til dato er blevet brugt pa vedligeholdelse af
henholdsvis Storebaltsforbindelsen og Gresundsbroen, til
transportministeren, og ministerens svar herpa

Spm. om, hvor meget der til dato er blevet brugt pa vedligeholdelse af
landanlaeggene ved henholdsvis Storebaltsforbindelsen og
Oresundsbroen, til transportministeren, og ministerens svar herpa
Spm. om, hvorvidt der er sket en stigning i luftforureningsbetingede
sygdomme omkring landanleggene ved henholdsvis
Storebaeltsforbindelsen og Bresundsbroen, til transportministeren, og
ministerens svar herpa

Spm. om nyere broprojekter i OECD-landene, der er blevet opgivet,
til transportministeren, og ministerens svar herpa

Spm. om, hvorvidt vedligeholdelsesomkostningerne ved en bro over
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12

Femern Belt vil vare storre end ved en senketunnel eller en boret
tunnel, til transportministeren, og ministerens svar herpé

Spm. om vasentligste forskelle pa de prognoser og fremskrivninger,
der er lagt til grund for det nuvaerende beslutningsgrundlag, og de
nyeste prognoser fra Det Internationale Energiagentur (IEA), til
transportministeren, og ministerens svar herpé

Spm. om nye trafikprognoser for en Femern Balt-forbindelse, hvor
IEA’s seneste prognoser er lagt til grund, til transportministeren, og
ministerens svar herpa



