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1. Hvor sikkert er skannet over anleegsomkostningerne ?

Anlagshbudgettet for Femern Bzlt forbindelsen er baseret pa en forudseet-
ning om, at projektet udfgres som en skrastagsbro med en firesporet mo-
torvej og to jernbanespor. En skrastagsbro er en gennemprgvet brotype,
svarende til den, der kendes fra @resundsbron. De realiserede byggeom-
kostninger fra @resundsbron har bl.a. ligget til grund for anlseegsbudgettet
for Femern Belt projektet, der saledes har kunnet udarbejdes med en rime-
lig stor grad af sikkerhed.

Professor Bent Flyvbjerg naevner i sin rapport fra juni 2004 Procedures for
Dealing with Optimism Bias in Transport Planning” i alt 12 tekniske
grunde til, at transportinfrastrukturprojekter overskrider budgetterne. De
fleste af disse er imidlertid kun af begranset relevans for Femern projektet.
Det geelder f. eks. ekspropriationsomkostninger, idet der stort set ikke skal
eksproprieres til projektet. Ligeledes na&vnes ny og uprgvet teknologi. Fe-
mern projektet vil som navnt bygge pa velkendt teknologi. Derimod er der
pa nuvaerende tidspunkt en vis, men dog begraenset, risiko, hvad angar de
geotekniske forhold i Femern Belt.

De direkte byggeomkostninger er beregnet til 25 mia. kr. Hertil kommer 5
mia. kr. i reserver til uforudsete omkostninger, d.v.s. at reserverne svarer til
20 pct. af byggeomkostningerne.

For projektets rentabilitet er det desuden af betydning, hvor stor stgtte pro-
jektet vil fa fra EU. Meget tyder pa, at EU vil stgtte projektet med op til 20
pct. af anleegsomkostningerne. | rentabilitetsberegningerne er der i dag kun
regnet med EU-tilskud pa 10 pct. Det betyder, at det er meget teenkeligt, at
projektets gkonomi vil blive styrket med yderligere 2 % - 3 mia. kr.
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2. Vil det ikke veere en bedre forretning at bygge forbindelsen som en ren
vejforbindelse ?

Forskellen i tilbagebetalingstid for en ren vejforbindelse i forhold til en
kombineret vej- og baneforbindelse er ikke ret stor.

Det skyldes, at en meget stor del af udgifterne gar til fundamenter og bro-
piller, der skal dimensioneres for skibsstgdskraefter, naturmaessige pavirk-
ninger, miljgkrav osv. Udgifterne er saledes i vid udstreekning uafhangige
af, om der er tale om en ren vejbro eller en kombineret vej- og jernbanebro.

Det vurderes saledes, at merudgiften ved at "tilfgje” en jernbane er ca. 25
pct. af anleegssummen for en kombineret vej- og jernbanebro.

Dertil kommer, at jernbanen forventes at bidrage med indteegter i sterrel-
sesordenen knap 400 mio. kr. arligt.

Ud fra en bredere transportpolitisk vurdering anses det desuden for vaesent-
ligt, at Femern Belt forbindelsen udformes som en kombineret forbindelse,
hvorfor det da ogsa synes givet, at EU ikke statter projektet i samme om-
fang, hvis der ikke bliver en jernbane pa forbindelsen, eftersom det i et eu-
ropaeisk perspektiv er malsetningen pa langt sigt at fa overfart iseer gods-
maengder fra vej til jernbane.

3. Hvorfor ngjes man ikke med at bygge en 2- eller 3-sporet vejforbindelse
? Med en gennemsnitlig trafik pa 9.200 karetgjer pr. degn efter abningen
vil det jo veere nok til at afvikle trafikken.

Af konstruktionsmaessige arsager er det sadan, at omkostningerne ved en 2-
eller 3-sporet forbindelse ikke vil veere ret meget lavere end ved en 4-
sporet motorvej.

Set over broens forventede levetid pa ca. 100 ar vil kapaciteten pa en sadan
landevejsforbindelse veere opbrugt langt tidligere. Det vil veere urimeligt
kompliceret og dyrt at skulle udbygge kapaciteten senere, set i forhold til
de marginale omkostninger, der er ved at bygge en 4-sporet motorvej fra
begyndelsen.

Endelig er trafiksikkerheden vasentlig bedre pa en 4-sporet motorvej end
pa en landevej.
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4. Overvurderer trafikprognoserne ikke trafikken, bl.a. i lyset af erfarin-
gerne fra andre betalingsmotorveje, hvor trafikken efter abningen har lig-
get under prognoserne ?

Erfaringerne fra andre betalingsmotorveje har kun begranset relevans for
Femern projektet, da disse sa godt som altid bygges pa steder, hvor der er
alternative gratis veje, der kan benyttes. En fast forbindelse over Femern
Beelt anlaegges et sted, hvor der ikke er gratis alternativer, og hvor der alle-
rede i dag er en betalingsvilje, idet bilisterne jo betaler for at benytte feer-
gerne.

Trafikprognoserne er udarbejdet af uafhaengige konsulentfirmaer pa
grundlag af omfattende modelberegninger og efter de metoder, der anven-
des internationalt til sddanne analyser.

Der er imidlertid flere forhold, der peger i retning af, at trafikprognoserne
er forsigtige.

Trafikspringet efter abningen er saledes kun beregnet til at veere pa 40 pct. i
forhold til trafikken med fortsat feergefart. Det er vaesentligt lavere end de
trafikspring, der er kommet efter abningen af Storebzltsforbindelsen og
@resundsforbindelsen.

Der er kun regnet med en arlig trafikveekst pa ca. 1,6 pct. med Radby-
Puttgarden feergerne i perioden 2003-2015, hvor forbindelsen forventes
abnet. Historisk set er trafikken over Rgdby-Puttgarden vokset med knap 4
pct. om aret siden 1970, og fra 1999 til i dag er trafikken vokset med ca. 60
pct., svarende til i gennemsnit ca. 10 pct. om aret. Hvis denne tendens fort-
saetter de kommende ar, vil startniveauet for trafikken ved abningen af den
faste forbindelse veere hgjere end trafikprognoserne viser.

| de skonomiske beregninger er der forudsat en arlig veekst i trafikken pa
1,7 pct. fra dbningen af forbindelsen frem til 2040. Det er vasentligt lavere
end den historiske vaekst i trafikken mellem Rgdby og Puttgarden, og lave-
re end den historiske veekst i trafikken pa de danske og tyske motorveje.
Ogsa det peger i retning af, at trafikprognoserne er forsigtige.

Det fremstilles i artiklen i Jyllands-Posten som noget odigst, at trafikprog-
nosen forventer 9.200 kgretgjer om dagen i 2015, mens en &ldre prognose
viste 7.700 karetgjer. Det, der ikke bliver naevnt, er, at den gamle prognose
forudsagde trafikken i 2010 og ikke i 2015, som den nye. Hvis der korrige-
res for forskellene i arstallene, er trafiktallene i den seneste trafikprognose
ikke meget hgjere end i den tidligere.

Der er i rapporten ”Fast forbindelse over Femern Belt - Finansiel analyse”,
som blev offentliggjort i juni 2004, gennemfart en lang reekke falsomheds-
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analyser, hvor bl.a. trafikniveauet ved abningen og veeksten efter abningen
af forbindelsen er varieret.

Disse beregninger viser bl.a., at hvis trafikvaksten efter abning af forbin-
delsen @ndres i op- eller nedadgaende retning, med 0,5 pct. point pavirker
det den forventede tilbagebetalingstid med 2 ar i forhold til de 25 ar, der er
beregnet i grundforlgbet.

| et scenario, hvor startniveauet for trafikken er ca. 5 pct. lavere end i
grundforlgbet, forleenges tilbagebetalingstiden tilsvarende med 2 ar i for-
hold til grundforlgbet.

Det bor i gvrigt bemarkes at det i alle de finansielle analyser er forudsat, til
dels pa baggrund af erfaringerne fra @resund, at det prognosticerede trafik-
niveau fart nas efter en 4-arig indtreengningsperiode pa markedet. Trafik-
ken i de farste ar efter abningen antages saledes at veere noget lavere end
trafikken ifglge trafikprognoserne.

5. De svenske speditgrer har udtalt, at de ikke vil flytte lastbiltrafik fra
Sverigesfargerne til en fast forbindelse over Femern Belt, da de ikke fin-
der, at broen giver dem vasentlige fordele frem for feergerne. Undermine-
rer det ikke trafikprognoserne ?

Der er i trafikprognosen og dermed ogsa i den finansielle analyse kun in-
deholdt en ganske beskeden overflytning af lastbiltrafik fra Sverigesruterne
til Femern med en fast forbindelse. Og det er neppe sandsynligt, at spedi-
terers og vognmeends anvendelse af en bro skulle veere mindre end brugen
af Radby-Puttgarden faergerne i dag, ogsa nar man tager i betragtning, at
prisen pa den faste forbindelse forudsattes at veere den samme som pa feer-
gerne i dag

Vurderingerne fra de svenske speditarer svarer saledes nogenlunde til vur-
deringerne i de trafikprognoser, der ligger til grund for Femern projektet.

6. Er en realrenteforudseetning pa 3,5 pct. p.a. ikke for optimistisk ?

Realrenten i @resundsprojektet har siden lantagningen blev pabegyndt i
1993 i gennemsnit vaeret ca. 2 pct. p.a. Pa Storebaltsprojektet har den gen-
nemsnitlige realrente veeret ca. 3 pct. p.a. siden 1993.

Bl.a. derfor vurderes en realrente pa 3,5 pct. p.a. at vaere forholdsvis forsig-
tigt sat, men det er en af de starrelser, det er vanskeligst at spa om med en
tidshorisont pa op mod 40 ar fra nu af som pa Femern Bzlt projektet.
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Der er i rapporten “Fast forbindelse over Femern Belt - Finansiel analyse”,
som blev offentliggjort i juni 2004, gennemfart en lang reekke falsomheds-
analyser, hvor bl.a. realrenten er varieret. Disse beregninger viser, at en
@ndring i realrenten i op- eller nedadgéaende retning, pa 0,5 pct. point kun
pavirker den forventede tilbagebetalingstid med 2 ar i forhold til de 25 ar,
der er beregnet i grundforlgbet.

7. Hvad er kommentaren til, at den private sektor i sine tilkendegivelser fra
interessetilkendegivelsesrunden i 2001-02 mente, at projektet kun ville
kunne realiseres af den private sektor med store offentlige tilskud ? Og
hvordan kan det vaere, at projektet kan blive rentabelt i offentligt regi, nar
det ikke er det i privat ?

Nar den private sektor pa det dengang foreliggende grundlag ikke ville pa-
tage sig den fulde risiko for projektet, skyldtes det bl.a., at man mente, at
der var for stor usikkerhed om vejtrafikindtegterne samt indtegterne fra
jernbanedelen.

Pa den baggrund er der siden 2002 gennemfart et omfattende analysearbej-
de for naermere at belyse bl.a. disse forhold. Saledes er trafikprognosen
blevet opdateret og der er blevet gennemfgrt en revurdering af jernbanens
betalingsevne. Det har resulteret i, at den forventede betaling fra jernbanen
for benyttelsen af en fast forbindelse over Femern er nedjusteret. Den fi-
nansielle analyse, der foreligger i dag, er saledes langt mere gennemarbej-
det end i 2001.

Revisionen af forudsatningerne har i gvrigt medfart, at skannene over ud-
gifterne til drift og vedligehold af forbindelsen er blevet reduceret. Det er
sket pa bais af de faktisk konstaterede udgifter pa forbindelserne over Sto-
rebelt og Presund.

Den private sektor kan heller ikke i dag forventes at patage sig den fulde
risiko for projektet. Det skyldes farst og fremmest projektets starrelse og
den meget lange tidshorisont i forhold til private projekter, der betyder, at
der indregnes en hgj forrentning af kapitalen og en betydelig risikopreemie.
Dertil kommer, at laneomkostningerne i privat regi vil veere noget hgjere
end lan baseret pa statsgarantier.

Endelig skal det bemarkes, at de samfundsgkonomiske fordele ved projek-
tet i form af f.eks. reduceret forurening og sparet rejsetid, ikke vil have
veerdi for en privat investor, men i hgj grad har det for samfundet som sa-
dan. Det er velkendt fra andre store trafikprojekter, at de samlede sam-
fundsmaessige gevinster ved sadanne projekter er starre end de konkrete
driftsgkonomiske gevinster for en privat investor. Ogsa derfor har staten en
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interesse i projektet, selv hvis den private sektor ikke er interesseret i at
deltage.

Det kan imidlertid ikke udelukkes, at der kan indbygges et privat element i
den samlede finansiering, saledes at den private sektor vil beere en del af
risikoen. Det er Trafikministeriet i gang med at undersgge i samarbejde
med bl.a. det tyske Trafikministerium.

8. Hvad er kommentaren til, at statsgarantien ’ikke er gratis™ ?

Det er i princippet en rigtig observation. For statsgarantien betyder natur-
ligvis, at staterne patager sig en risiko.

Det drejer sig imidlertid om at vurdere, om der er et fornuftigt forhold mel-
lem den besparelse pa finansieringsomkostningerne, som statsgarantierne
indebarer, og den reelle risiko for at statsgarantierne bliver udlgst.

Her er det vurderingen, at staterne og dermed samfundet far mere ud af at
lgbe denne risiko end at betale de private for at gare det.

Erfaringerne med de faste forbindelser over Storebalt og @resund er i gv-
rigt gode. Intet tyder pa, at staterne kommer i en situation, hvor statsgaran-
tierne skal indfries.

9. Vil Trafikministeriet bruge den model, der er udarbejdet af professor
Bent Flyvbjerg, for at fa en mere realistisk vurdering af anlagsomkostnin-
gerne ?

Bent Flyvbjerg satter fokus pa det konstaterbare forhold, at en raekke an-
leegsprojekter bade i Danmark og udlandet har vist sig at blive dyrere end
budgetteret.

Bent Flyvbjerg har beregnet de gennemsnitlige budgetoverskridelser pa
forskellige typer af projekter og anbefaler, at man bruger disse som rette-
snor for vurderingen af nye projekter. Men som han ogsa papeger, vil det
samtidig veere ngdvendigt at se pa de individuelle forhold pa de forskellige
projekter.
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10. Det haevdes, at en fast forbindelse over Femern Belt ikke vil betyde
vakst og nye arbejdspladser pa Lolland-Falster. Hvad er ministerens
kommentarer til det?

I en artikel i Jyllands-Posten den 10. november 2004 havder direktar Nils
Groes, Amternes og Kommunernes Forskningsinstitut, at det er direkte for-
kert, at en fast forbindelse over Femern Belt skaber vaekst. Nils Groes
fremfgrer endvidere, at det er ren gnsketaenkning, at der kommer nye ar-
bejdspladser pa Lolland-Falster. Det ma have undgaet Nils Groes’ op-
maerksomhed, at Trafikministeriet i juni 2004 offentliggjorde rapporten
”Economy-wide benefits — Dynamic and Strategic Effects of af Fehmarn
Belt Fixed Link”.

Rapporten er udarbejdet af Copenhagen Economics i samarbejde med et af
Tysklands fgrende analyseinstitutter, Prognos, samt ikke mindst Dr. Johan-
nes Brocker fra Christian Albrechts universitetet i Kiel, Dr. Torben Holvad
fra Transport Studies Unit pa universitetet i Oxford og Dr. Michael Gasio-
rek fra University of Sussex. Rapporten dokumenterer, at der vil veere en
samlet gkonomisk gevinst ved en fast forbindelse pa omkring 3 mia. kr.
som fglge af de langsigtede og dynamiske effekter. I forhold til regionens
starrelse vil Storstrams Amt fa den sterste gevinst.

Dertil kommer, at der vil veere et stort potentiale for Lolland-Falster i an-
legsfasen. Samlet set vil det kraeve ca. 35.-45.000 mandar at bygge en fast
forbindelse over Femern Belt. Det skannes saledes, at der i gennemsnit vil
veere 5.000-7.000 direkte eller indirekte beskeeftigede med etableringen af
en fast forbindelse over Femern Balt i de ca. 7 ar, byggeriet vil sta pa.

Der er ingen tvivl om, at der vil veere gode muligheder for at lokale speci-
alarbejdere med de rette kvalifikationer vil kunne finde beskeftigelse pa
brobyggeriet. Ligeledes vil der veere en stor lokal efterspargsel efter alle
former for serviceydelser, der knytter sig til byggeriet.

Der henvises i gvrigt til falgende publikationer fra Trafikministeriet, som
kan findes pa Trafikministeriets hjemmeside, www.trm.dk:
“Femern Beelt. En ny forbindelse til Europa”, oktober 2004

Copenhagen Economics Aps og Prognos AG: "Economy-wide benefits —
Dynamic and Strategic Effects of a Fehmarn Belt Fixed Link”, juni 2004

Copenhagen Economics Aps og Prognos AG: “Economy-wide benefits —
Technical report. Dynamic and Strategic Effects of a Fehmarn Belt Fixed
Link”, juni 2004

Sund & Belt: "Finansiel analyse”, juni 2004
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COWI og Danmarks Transportforskning: “Samfundsgkonomisk vurdering
af en fast forbindelse over Femern Balt”, marts 2004

Fehmarn Belt Traffic Consortium: ”Fehmarn Belt Forecast 2002 — Refer-
ence Cases, Supplement to Final Report of April 2003”, november 2003

Sund & Belt: “Femern Bzlt — Sammenfatningsrapport”, juni 2003

Fehmarn Belt Traffic Consortium: “Fehmarn Belt Forecast 2002 — Final
Report”, april 2003

Sund & Beelt: “Financial Analysis, Traffic Forecast and Analysis of Rail-
way Payment — Summary Report”, marts 2003

TetraPlan: "Fehmarn Belt Fixed Link — Analysis of Rail Infrastructure
Payment”, marts 2003.



