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Beslutningsforslag nr. B 53. Fremsat den 12. januar 1993 af Ole Donner (FP), Kim Behnke (FP), Kopke
Christensen (FP), Pia Kjersgaard (FP) og Ernst B. Schmidt (FP)

Forslag til folketingsbeslutning

om en privatfinansieret Femer Balt-forbindelse

Folketinget palaegger regeringen at udbyde
Femer Balt-forbindelsen i privat totalentrepri-
se med fuldsteendig privat finansiering efter fol-
gende retningslinier:

1) Private firmaer eller konsortier af private fir-
maer, uanset nationalitet, kan inden den 1.
januar 1995 byde p4 hele projektet eller dele
heraf.

2) Andre lande kan inden den 1. januar 1995
byde pa hele projektet eller dele heraf.

3) Tilbudsgiverne er frit stillet med hensyn til,
om projektet skal vaere en bro, en tunnel el-
ler en kombination heraf.

4) Tilbudsgiverne ma for egen regning foretage
undersogelser af deres projekts miljovirk-
ninger og skal vedlegge undersogelsen som
en del af tilbudet.

5) Tilbudsgiverne skal angive, i hvilket d&remal
de forlanger ejerskab af forbindelsen, og
sterrelsen af bompenge, der enskes opkre-
vetiejerperioden.

6) Regeringen fremlegger hurtigst muligt efter

den 1. januar 1995 resultatet af udbudsrun-

den til forhandling mellem Folketingets
partier.

Der optages forhandlinger mellem den dan-

ske og den tyske stat om en privatfinansieret

forbindelse og om de narmere licitationsbe-
stemmelser om entreprisen pA Femer Balt-
forbindelsen.

8) Den danske offentlige sektor mi ikke direk-
te eller indirekte byde pa entreprisen.
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Bemcaerkninger til forslaget
Baggrund tager ogsa stilling til skonomiske og miljoméassige

Der paregnes i de kommende artier en stigende tra-
fik i Europa, herunder stigende trafik mellem det eu-
ropziske kontinent og Skandinavien. Dette medfarer
et storre krav om bedre trafikforbindelser samt korte-
re rejsetider.

Derfor foreslds igangsat bygningen af den faste for-
bindelse over Ostersgen, nermere betegnet Femer
Bealt-forbindelsen, som det sidste led i den sdkaldte
Fugleflugtslinie.

Det er ngdvendigt, at Danmark og det ovrige Skan-
dinavien ikke viger tilbage for at opfylde disse krav,
bade af hensyn til erhvervslivet, der er afheengigt af
gode trafikforbindelser, men ogsé af hensyn til pri-

vatpersoners rejsetid.
Det burde i ovrigt veere indlysende klart, at efter

etableringen af den faste forbindelse over Storebalt
samt forbindelsen over @resund mangler kun den
sidste faste forbindelse, nemlig forbindelsen over Fe-
mer Balt.

Transport- og rejsetiden kan efter den faste forbin-
delse over Femer Balt reduceres pa streekningen
Hamburg-Kebenhavn med to timer for tog og med
halvanden time for bil. Denne tidsbesparelse er sdle-
des storre end tidsbesparelsen pa streekningen Ko-
benhavn-Odense og pé strekningen Malme—Koben-
havn efter 4bningen af forbindelsen over henholdsvis
Storebzlt og Gresund.

Med hensyn til etableringen af store infrastruktuel-
ler anleeg er det ofte nedvendigt at planlegge og ten-
ke i tidsperspektiver pa 10 til 20 4r.

Skal den faste forbindelse over @Dsterseen derfor
vaere parat, inden transporttiderne mellem Kontinen-
tet og Skandinavien for alvor heemmer udviklingen,

er det derfor nedvendigt at komme i gang nu.

" Dansk Vejforening og Fehmarn Belt Consortium
(FBC) har henholdsvis i februar 1991 ogi august 1992
udarbejdet projekter, der giver en kort og klar beskri-
velse af mulighederne for og konsekvenserne af at an-
lzzgge en fast forbindelse fra Danmark til Tyskland
over Femer Bzlt.

De fremlagte projekter praesenterer forskellige los-
ninger pa den tekniske udformning af opgaven, men

sporgsmal.

1 ovrigt finder forslagsstillerne det prisverdigt, at
Dansk Vejforening og FBC-konsortiet for egen reg-
ning har udarbejdet disse projekter. Projektet fra
FBC-konsortiet har alene kostet 6 mio. kr. at udarbej-
de.

Det viser nemlig, at private firmaer ikke viger tilba-
ge for at vise initiativ, mod, vilje og er parate til at ka-
ste sig ud i et stort projekt. Det viser ogs4, at private
firmaer er i besiddelse af den fornedne viden, tekno-
logi og finansielle ressourcer til projektering og gen-
nemforelse af et gigantprojekt af denne storrelse.

Det er endvidere forslagsstillernes opfattelse, at
det ikke er hver dag, Danmark og Tyskland far et sa-
dant tilbud som det fremlagte, nemlig et tilbud om en
fast »gratis« forbindelse.

Forslagsstillerne mener med dette beslutningsfor-
slag, at Folketinget sagtens kan pélegge regeringen
at udbyde Femer Belt-forbindelsen i privat totalen-
treprise med fuldstendig privat finansiering. For-
slagsstillerne foler sig overbevist om, at private firma-
er eller konsortier uden n@vnevaerdige problemer
kan pétage sig en sddan opgave.

Det er vigtigt at komme i gang med arbejdet nu.
Hellere i dag end i morgen. Skulle Folketinget be-
stemme, at bygningen af Femer Bealt-forbindelsen
skal foregd pa samme grundlag som bygningen af
Storebaeltsforbindelsen og @resundsforbindelsen, ta-
bes tempo i bygningen af denne vigtige forbindelse.

Det er &benlyst for enhver, at den danske stat ikke
finansielt magter flere store anlegsprojekter i de
kommende &r, og det er derfor af afgerende betyd-
ning, sifremt Femer Balt-forbindelsen anskes pabe-
gyndt nu, at komme i gang nu med gode private alter-
native bygge- og finansieringsmuligheder. Dansk
Vejforening og FBC-konsortiet har med de fremlagte
projektplaner demonstreret, at private er i stand til at
prasentere velunderbyggede og ekonomisk sam-
menhzangende planer for den faste forbindelse over
Femer Belt.

Forslagsstillerne papeger vigtigheden i, at det bli-
ver et privat konsortium, der kommer til at foresté op-
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gaven. Et statsligt aktieselskab, som er de foretrukne
selskabskonstruktioner ved Storebaltsforbindelsen
og Qresundsforbindelsen, skal dels opbygge fordy-
rende administrationer og traekkes med en lang rek-
ke underentrepriser, der fordyrer projekterne vea-
sentligt, og er endvidere underlagt en ofte besveerlig
politisk beslutningsproces. Selv om et statsligt aktie-
selskab har en statsgaranti for sit 14n og herved kan
opna en lavere rente, skennes den lavere rente kun at
udgere 1-2 pct. af den samlede byggesum. Endvidere
ligger der en klar fordel i, at et privat konsortium pé-
tager sig hele risikoen til en fast aftalt pris, hvilket sta-
ten og skatteyderne hermed slipper for.

Den tyske genopbygning i det tidligere Qsttysk-
land lsegger i disse &r beslag pa vaesentlige ressourcer,
og det er derfor sveart at forestille sig den selskabs-
konstruktion, som blev anvendt ved Storebzaltsfor-
bindelsen og Bresundsforbindelsen, nemlig dannel-
sen af et statsejet dansk/tysk selskab til varetagelse af
opgaverne. I Tyskland er der et massivt pres for pri-
vate lesninger, for at den tyske stat kan anvende flest
mulige ressourcer til genopbygningen i sst. Inden ty-
ske firmaer finder andre interessante byggeopgaver
at kaste sig over, er det derfor ved at vaere en hastesag
at gennemfore Femer Balt-forbindelsen med et pri-
vat firma eller konsortium som hovedakter.

Fehmarn Belt Consortium, FBC

Det privatdannede konsortium, Fehmarn Belt
Consortium, FBC, hari august 1992 fremlagt et detal-
jeret og omfattende forslag med i alt fire projektlos-
ninger til en fast privatfinansieret forbindelse over
Femer Bélt.

Projektet anviser fire losninger pa, hvordan en fast
forbindelse over Osterseen, Femer Balt, kan bygges.
Projektet er gennemarbejdet bade teknisk, ekono-
misk og miljemeessigt og reprasenterer efter forslags-
stillernesl opfattelse et godt og serigst bud p4, hvor-
dan et anlegsprojekt af et offentligt gode kan udferes
af privaté bygge- og finansieringsselskaber.

FBC-konsortiet bestar af folgende byggekoncerner

og banker:

~ Bilfinger og Berger Bauaktiengesellschaft (projekt-
ansvarlig), Tyskland

— KKS Entreprise A/S (viceprojektansvarlig), Dan-
mark :

- Bouygues »Challenger«, Frankrig

— Strabag Bau, Tyskland

— Campenon Bernard SGE, Frankrig

- Dresdiler Bank, Tyskland

- Bikub:c;n, Danmark, og
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— BNP, Frankrig

Deltagerne i FBC-konsortiet har betydelig erfaring
i at konstruere, drive og finansiere store infrastruk-
turprojekter verden over.

Forslagsstillerne finder det fremlagte projekt s& in-
teressant, at veesentlige punkter herfra praesenteres.

De fire projektlgsninger kan praesenteres som:

1) Bro og tunnel:

Bro-tunnel-projektet er en kombination af en lav
betonbro og en senketunnel. Denne lesning kraver
en kunstig @, der gores mindst mulig ved den maksi-
male tunnelgradient pa 1,7 pct. @ens udstreekning er
ca. 1 km over havoverfladen og ca. 3 km pa havbun-
den.

Losningen udmearker sig ved at reducere den om-
kostningskraeevende tunnelsektion, der gdrunder sejl-
renden, til mindre end 10 km. Broen fra den kunstige
o til Danmark er en relativt ukompliceret lavbro over
en strekning pa ca. 7 km med en vanddybde pa min-
dre end 20 m.

2) Bro:

Ved at vaelge broprojektet undgér man de typiske
tekniske tunnelproblemer sdsom ventilation, vand-
teethed og pladsbegrensninger. Desuden er en bro
mindre afhengig af de geologiske forhold, og de sik-
kerhedsmessige aspekter for den individuelle trafik
er mindre kritiske.

Imidlertid skal broen have en hejde pa ca. 75 m
over havoverfladen, for at de sterste skibe kan passe-
re, og konsortiet har planlagt en hengebro med et
midterspand pa 1.300 m, der giver fri passage i sejl-
renden. For at opfylde disse krav skal pylonerne veere
ca. 250 m heje og bropillefundamenterne have ret
store dimensioner for at kunne modsté mulige kolli-
sioner. Af hensyn til symmetrien er jernbanesporet
placeret mellem keorebanerne.

3) Tunnel med ventilationsbygning :

Sammenlignet med lgsningsforslag 1 og 2 synes en
tunnellesning ved forste blik at veere at foretrekke,
da den rent faktisk berarer beeltets milje i ringe om-
fang.

I serdeleshed er den udarbejdede lesning til en
tunnel uden mellemliggende ventilationsbygning
(lesning 4) i realiteten det mest miljevenlige projekt.

Imidlertid er tunneler dyre. Store tunnelelementer
skal praefabrikeres i terdokke, lesses pd pramme,
transporteres til det sted, hvor de skal anbringes,
senkes ned i en pa forhand udgravet rende og dek-

‘Fremsatte lovforslag (undt. finans- og tilleegsbev.lovforslag)
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kes med store mengder sand og sten. Til sidst vil tun-
nelen veere fuldsteendig gemt under havbunden.

Brugen af tunneler, iser lange tunneler, krever
specielle forholdsregler vedrerende sikkerheden. En
alvorlig ulykke kan teoretisk ske nar som helst og
hvor som helst i tunnelen. Ventilationen skal projek-
teres, s den kan fungere i »veerst tenkelige tilfelde«.
Derfor har FBC segt en lgsning, der deler tunnelen i
to halvdelen.

Losning 3 omfatter en ventilationsbygning i mid-
ten, der muligger en leengdeventileret tunnel. Det be-
tyder et vaesentligt mindre tveaersnit og en lettelse af
driften. De samlede omkostninger er reduceret med
ca. 10 pct. sammenlignet med en tunnel uden mel-
lemliggende ventilationsbygning. Bygningen skal be-
skyttes af en lille stremlinet o.

4) Tunnel uden ventilationsbygning:
Som lesning 3, men uden ventilationsbygning.

Dansk Vejforening kan preesentere:

Dansk Vejforening oplyser i sin fremlagte rapport
af februar 1991, at A/S Storebaltsforbindelsen har
skitseret en kombineret vej- og jernbanebro pa knap
19 km. Broen kunne udformes som en skrastagebro
med en frihejde pa ca. 65 meter og en storste spend-
vidde pa 780 meter som det oprindelige projekt for
Storebzlt eller som det nuvarende projekt med en
héengebro med en speendvidde pa 1.700 meter.

Dansk Vejforening har p& baggrund af de aktuelle
anlegsoverslag og entreprisetilbud pa nevnte forslag
beregnet, at en skrastagebrolesning bestdende af en
4-sporet vejforbindelse og en enkeltsporet jernbane-
forbindelse vil kunne bygges for ca. 16 mia. kr. i me-
dio 1990-priser. En ren 4-sporet vejforbindelse uden
bane kan bygges for ca. 11 mia. kr.

Endvidere oplyser rapporten fra Dansk Vejfor-
ening, at de to tyske entreprenerfirmaer Hochtief og
Philipp Holzmann har udarbejdet et forslag til en bo-
ret tunnel for sével vej som jernbane. Forslaget om-
fatter to tunnelrer — et 2-sporet vejtunnelror og et en-
keltsporet jernbaneregr med en samlet lengde pé 23,6
km. Byggetiden er beregnet til ca. 5 ar og anlegsud-
gifterne i medio 1990-priser til ca. 13 mia. kr. Hvis
man udvider det tyske projekt til at omfatte en 4-spo-
ret vejtunnel i stedet for en 2-sporet forbindelse, kan
de samlede udgifter anslds til knap 18 mia. kr.

Infrastruktur:

FBC er som udgangspunkt giet ud fra, at havnene
Redby og Puttgarden vil blive liggende og vil blive
benyttet, ndr den faste forbindelse er etableret, men

at der ikke vil blive drevet offentlig feergedrift efter
dette tidspunkt.

Det har varet konsortiets mal at reducere de ned-
vendige landomrader til den nye infrastruktur til et
minimum. For at finde frem til det bedste forslag er
der bl.a. taget hejde for stgjniveauet og mangden af
udstedningsgasser. For eksempel er der planlagt spe-
cielle ventilationsbygninger med indtag/afkast et par
hundrede meter ude i baltet.

Projektet opererer kun med én »bropengestation,
som placeres syd for Puttgarden. Jernbanelinierne
forbindes direkte med de eksisterende spor.

Dansk Vejforening tager tager i sin rapport samme
udgangspunkt, nemlig Redby og Puttgarden.

Finansiering :

Af FBC’s projekt fremgéar det, at forbindelsen kan
finansieres privat uden hverken statsmidler eller
statsgarantier og kan bygges over en periode af ca. 11
ar.

Finansieringen foregar ved, at FBC-konsortiet fra
den faste forbindelses dbning opkraver en pris sva-
rende til den nuvarende fergebilletpris i en periode
pa 15 til 20 ar. Herefter overdrages den faste forbin-
delse kvit og frit til de to lande, Danmark og Tysk-
land.

Dansk Vejforening oplyser, at beregninger fra A/S
Storebzltsforbindelsen og Hoff & Overgaard viser, at
Femer Balt-forbindelsen er den mest rentable af de
tre store faste forbindelser. Sammenholdes investe-
ringsudgifterne med de besparelser, samfundet op-
nar ved bl.a. nedleggelsen af faergeruterne mellem
Norden og Kontinentet, og de tidsmazssige og om-
kostningsmassige besparelser, trafikanterne opnér,
opnds en samfundsekonomisk realforrentning pa
10-15 pct., mens tilsvarende beregninger udfert for
en kombineret vej- og jernbaneforbindelse over Jre-
sund og Storebzlt giver en realrente pa henholdsvis 5
og 8 pct.

Med udgangspunkt i Dansk Vejforenings sken
over den fremtidige trafikudvikling kan det beregnes,
at en 4-sporet vejbro ved opkravning af takster, der
svarer til de nuverende fergetakster pdA Redby-
Puttgarden, kan tilbagebetales pé ca. 14 4r. Normalt
anser man 30 4rs tilbagebetalingstid for tilfredsstil-
lende for projekter af denne karakter, og man kunne
derfor halvere de nuvarende takster og alligevel op-
ni en tilbagebetalingstid pa ca. 30 4r.

Dansk Vejforening oplyser endvidere, at der er be-
hov for udvidelse af vejkapaciteten p4 bade den dan-
ske og den tyske side. P4 den tyske side er der i dag
kun 2-sporet vejforbindelse mellem Puttgarden og



6149

F. t. beslutn. vedr. Femer Bzlt-forbindelse

6150

Oldenburg — en strezkning pa 36 km - og pa dansk
side er der ligeledes kun 2-sporet motortrafikvej mel-
lem @nslev og Sakskebing — en streekning pa ca. 15
km. Disse to strekninger kan udbygges til motorveje
og finansieres via broafgifterne. De samlede omkost-
ninger skennes at andrage 300 mio. kr., hvilket er et
relativt lille beleb. Der opnas saledes to »sidegevin-
ster« ved Femerprojektet.

Med hensyn til rentabiliteten for DSB er jernbane-
forbindelsen knap sa god. En stor del af godsmeng-
den vil givetvis forsvinde pa Storebzlt, hvorved sko-
nomien her bliver darlig. DSB har pa Storebzltsfor-
bindelsen faet et forspring pa 3 ar, og metoden pa Fe-
mer Bealt-forbindelsen kunne vere, at DSB fik et ef-
terspring pd 3 ar. Herved bliver gkonomien ikke
markbar for DSB.

Andre udarbejdede projekter:

Foruden de to ovenfor n&vnte projekter har andre
private firmaer i drenes leb udarbejdet tekniske for-
slag. Det drejer sig bl.a. om Deutsche Bank i konsor-
tium med de to tyske entreprenerfirmaer Hochtief og
Philipp Holzmann, der i januar 1990 fremlagde
»Landforbindelsen mellem Den Tyske Forbundsre-
publik og Danmark gennem bygningen af en tunnel
under Femer Belt — et erhvervsekonomisk projekt
med sarlig politisk betydning for Europa«. Planen
var et skitseforslag til en tunnellesning for bade vej-
og banetrafik. Planen fik dog en krank skebne, da
den blev prasenteret for den danske statsminister af
direkter Eckart van Hooven fra Deutsche Bank pa
Kiels Industri- og Handelskammers arsmede i mid-
ten af januar 1990. Planen gik ud p4 at f& opfort Sto-
rebzltsforbindelsen, @resundsforbindelsen og Fe-
mer Belt-forbindelsen finansieret af privat kapital. I
korthed gik planen ud p4, at den danske stat fik et til-
bud om, at private kapitalinteresser overtog finansi-
eringen af Storebzltsforbindelsen. Til gengzld skulle
der gives dansk garanti for, at opferelsen af Qre-
sunds- og Femer Belt-forbindelsen kunne finansi-
eres af et privat konsortium. Statsministeren var ikke
interesseret i at se notatet, der beskrev tilbudet, hvor-
for direktor Eckart van Hooven fra Deutsche Bank
matte rejse fra medet med uforrettet sag (Privatiserin-
ger — den danske model. ISBN: 87-89604-00-8).

Herudover er der af A/S Storebaltsforbindelsen
udarbejdet skitser til et broprojekt (omtalt ovenfor
under henholdsvis »Dansk Vejforening kan prasen-
tere« og »Finansiering«). Firmaet Hoff og Overgaard
har for Scandinavian Link udarbejdet omfattende
prognoser og trafikekonomiske beregninger for pro-
jektet.

Danske erfaringer med store byggeopgaver:

A) Storebeelisforbindelsen:

Det tog 132 ar (fra 1855 til 1987), for Folketinget
besluitede at bygge en forbindelse mellem Fyn og
Sjelland over Storebelt. Selve beslutningen om at la-
ve forbindelsen var god nok og burde have veret gen-
nemfort langt tidligere. Derimod var det en afgoren-
de fejl, at Folketinget ogs4 stiftede et statsligt selskab,
A/S Storebeltsforbindelsen, til gennemforelse af
projektet. Og det var efter Fremskridtspartiets opfat-
telse forkert, at flertalspartierne igangsatte Store-
beltsprojektet i statens regi uden at sporge befolk-
ningen forst, nar nu staten skulle veere bygherre pa
projektet.

Forslaget om anlaeg af den faste forbindelse over
Storebelt blev vedtaget i Folketinget ved 3. behand-

- ling den 26. maj 1987 af Socialdemokratiet, Det Kon-

servative Folkeparti, Venstre, CD og Kristeligt Fol-
keparti. Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Ven-
stre, Fremskridtspartiet og Venstresocialisterne stem-
te imod.

B) Oresundsforbindelsen:

Spergsmélet om anlaeg af en fast forbindelse over
Oresund havde gennem en lang rrekke vaeret gen-
stand for en rekke fzelles dansk-svenske udredninger
med det formal at tilvejebringe et grundlag for en po-
litisk beslutning herom.

I'fordret 1990 kunne det konstateres, at der var fler-
tal i begge lande for en kombineret forbindelse til
jernbane- og vejtrafik mellem Kebenhavn og Malme.

Samtidig blev det pad dansk side besluttet, at der
skulle gennemfores en lang rekke supplerende miljo-
undersegelser, og resultatet af disse undersogelser og
vurderinger foreld i rapporten »Miljo @resund 1991
— Den faste forbindelse Kebenhavn-Malme«, der
blev fremlagt for Folketinget.

Folketinget fik den 19. marts 1991 en redegorelse
for forhandlingerne med den svenske regering. Afta-
len herom blev indgdet den 23. marts 1991. Aftalen af
23. marts 1991 mellem Danmark og Sverige om @re-
sundsforbindelsen blev ratificeret den 24. august
1991.

Det videre arbejdé ferte frem til en politisk aftale af
29. april 1991 mellem regeringen, Socialdemokratiet
og Centrum-Demokraterne, der bl.a. omhandlede
den organisatoriske ramme p4 dansk side i relation til
@resundsforbindelsen samt tilslutningsanlaggene
fra forbindelsen til det eksisterende jernbane- og ho-
vedlandevejsnet.

Efter aftalen skal forbindelsen udferes som en
kombineret forbindelse til jernbane- og vejtrafik mel-
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lem Kastrup og Limhamn. Forbindelsen skal udgé
ved Kastrup Lufthavn og feres i en senketunnel un-
der Drogden frem til en kunstig @ sydvest for Salt-
holm, hvorfra forbindelsen skal fortsatte som lavbro
og senere en hgjbro frem til den svenske kyst.

@resundsforbindelsen skal anlegges og drives af ét
konsortium. I dette konsortium indgér to fuldt ud eje-
de statslige aktieselskaber: ét ejet af den svenske stat
og &t ejet af den danske, A/S Dresundsforbindelsen.
A/S Qresundsforbindelsen ejes af et holdingselskab,
der er dannet gennem indskud af statens aktier i A/S
Storebaltsforbindelsen.

Oresundsforbindelsen skal efter aftalen fuldt ud fi-
nansieres ved brugerafgifter, der er fastsat siledes, at
dén kollektive trafik begunstiges.

Det pahviler hvert land at etablere de nedvendige
tilslutningsanleeg. De anlaeg, som ifslge loven skal
anlegges pd dansk side, omfatter en motorvejsfor-
bindelse over Amager til centrumforbindelsen og en
jernbaneforbindelse til Kebenhavns Hovedbane-
gard, idet der endvidere skal anlegges en serlig
godsforbindelse fra Kalvebodlabet til Vigerslev.

Tilslutningsanleggene skal finansieres af den dan-
ske andel af overskuddet fra @resundsforbindelsen,
ligesom DSB skal betale et fast arligt belob for benyt-
telsen heraf opgjort pa grundlag af DSB’s nettoforde-
le i &bningsaret.

Prisen for @resundsforbindelsen blev ved under-
skrivelsen den 24. august 1991 anslaet til ca. 17 mia.
kr.

Beslutningen om @resundsforbindelsen blev ved-
taget i Folketinget ved 3. behandling den 14. august
1991 af Socialdemokratiet, Det Konservative Folke-
parti, Venstre og CD. Socialistisk Folkeparti, Frem-
skridtspartiet, Det Radikale Venstre og Kristeligt
Folkeparti samt 5 medlemmer af den socialdemokra-
tiske folketingsgruppe stemte imod.

Fordele ved privatfinansiering:

Fordelene ved en privatfinansieret fast forbindelse
over Femer Bzlt burde vare indlysende. Der er
grenser for, hvor mange og hvor store infrastruktur-
projekter staten kan magte. Staten korer lsbende med
underskud og har forgeldet sig for mere end 600 mia.
kr. Skal det absolut vare staten, der skal bygge for-
bindelsen, er der risiko for, at forbindelsen udskydes
pé ubestemt tid af ekonomiske grunde, og hermed ta-
bes vigtig tid. Nar private investorer sa viser steerk in-
teresse for et projekt som Femer Belt-forbindelsen
og projektet kan udferes pé fuldt forsvarlig vis, er der
ingen grund til at holde sig tilbage.

Private investorer kaster sig ud i et projekt som det-
te pa baggrund af prognoser, beregninger omkring
trafikudviklingen, den samlede byggesum (vel viden-
de, at byggesummerne altid overskrides, f.eks. med

© 60 pct. pad den engelske kanal), renteudviklingen,

broafgifter m.v. Der er mange usikkerhedsmomenter
i et sadant projekt. Det slipper staten for. Alle de risi-
ci, der knytter sig til projektet, baeres alene af det pri-
vate selskab, der bygger forbindelsen, og dets langi-
vere.

Slutbemeerkninger:

I de ovennzvnte bemarkninger er ofte henvist til
FBC-konsortiet og Dansk Vejforening, ikke for at
fremme netop deres fremlagte projekter, men fordi
disse projekter er de mest gennemarbejdede, der fin-
des. Det offentlige har hverken i Danmark eller i
Tyskland nogen sinde udarbejdet projekter for en Fe-
mer Bzlt-forbindelse. Derfor har det veeret naturligt
at sege inspiration og stette i de nzvnte projekter.

Forslagsstillerne understreger netop i punkterne 1
til 8, at der skal vzere tale om en aben, offentlig licita-
tion, hvor alle kan komme med netop deres tilbud. I
ovrigt henledes opmerksomheden pd EF’s licita-
tionsregler pa omradet.

Der er ikke forskel p4, om en kommune udbyder et
planlagt renseanlaeg i offentlig licitation, eller om sta-
ten udbyder Femer Belt-forbindelsen i offentlig lici-
tation.

I begge tilfzlde opstilles der tekniske krav til pro-
je'ktet. Disse krav kan vedrere den arkitektoniske ud-
formning, brugertekniske specifikationer (antal vog-
ne/vejbaner, jernbanespor m.v.), miljokrav o.a. Nér
licitationen er afsluttet, velges det bedste projekt.
Herefter er det alene politikernes opgave at kontrol-
lere, at projektet udfores efter reglerne. Problemer,
savel tekniske som finansielle, loses alene af det firma
eller konsortium, der har fiet opgaven, og er staten
og skatteyderne uvedkommende.

Det er forslagsstillernes opfattelse, at Femer Belt-
projektet kan saettes i gang hurtigt efter vedtagelsen
af dette beslutningsforslag. Der henvises i denne for-
bindelse til de beskaftigelsesmeessige fordele. Byg-
ningen af Femer Belt-forbindelsen kan efter bereg-
ningerne anslas til at beskeftige 7.000 mand pr. ar i
byggeperioden og det i en region med stor ledighed.

Bemeerkninger til beslutningsforslagets enkelte
punkter:

Ad 1l

Det er forslagsstillernes intention, at flest mulige
far adgang til at byde pa projektet. Derfor skal licita-
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tionen vare si &ben som muligt. Uanset om det
naevnte tilbud fra FBC af august 1992 stadig er aktu-
elt, sa onskes der en tilkendegivelse fra flest mulige
andre.

Regeringen ma sorge for hurtigst muligt efter ved-
tagelsen af dette forslag at sikre bred national og in-
ternational annoncering af projektet, siledes at flest
mulige kan na at fremsende tilbud inden 1. januar
1995. Hvis den valgte dato er for tidlig, er forslagsstil-
lerne dbne over for at flytte datoen.

Séfremt Tyskland vil bygge »sin halvdel« af for-
bindelsen over Femer Belt, vil det kun vere den
»danske del« af forbindelsen, som udbydes til privat
finansiering. Forhandlinger med Tyskland ma hur-
tigt afklare, hvorvidt tyskerne vil foretraekke en stats-
finansiering — eller om de ogsa vil lade deres del pri-
vatfinansiere. '

Ad 2

Séfremt den tyske stat, eller for den sags skyld en
helt tredje stat, er parat til at betale for »den danske
del« af Femer Belt-forbindelsen, vil forslagsstillerne
ikke leegge hindringer i vejen for, at disse stater ogsa
kan byde pa opgavelosningen. Det mé i givet fald vae-
re op til skatteyderne i det pdgeldende land at sige
fra over for deres staters dispositioner. Det afgorende
er, at Femer Bzlt-forbindelsen bliver bygget, uden at
den danske stat deltager.

Ad 3

For at fi sd mange tilbud at velge imellem som
overhovedet muligt mé det veere op til tilbudsgiverne
selv at afgere, hvorledes de ensker projektet sam-
mensat med hensyn til, om det skal vere bro, tunnel
eller en kombination heraf.

Ad 4
Staten skal ikke ofre ressourcer pd at lave miljofor-

undersegelser. Derimod mé det veere et krav til alle
tilbudsgivere, at de vedlaegger dokumentation for,
hvilken miljepévirkning netop deres projekt vil give.
Derved er det muligt at lade miljospergsmalet indgé
som prioriteret parameter, nir der skal traffes beslut-
ning om, hvilken tilbudsgiver der skal have projekt-
opgaven.

AdSs

Tilbudsgiverne ma angive, i hvilket &remél de kra-
ver ejendomsret til forbindelsen, for de giver Femer
Belt-forbindelsen til henholdsvis Danmark og Tysk-
land, eller omde forlanger at beholde forbindelsen
for altid. Tilbudsgiverne mé ogsa oplyse, hvilken pas-
sageafgift de har teenkt sig at opkraeve.

Ogsa disse oplysninger vil have en central place-
ring i udveaelgelsen af, hvilket konsortium/projekt der
skal have entreprisen.

Ad 6

Regeringen skal ikke selv traffe beslutning om,
hvilket projekt der skal vinde. De afgivne tilbud mi
forelegges til forhandling mellem Folketingets parti-
er. Det kan eventuelt ske under fortrolighed. For-
slagsstillerne finder det meget vigtigt, at der er god
parlamentarisk indsigt i tilblivelsen af en byggekon-
trakt af denne storrelse.

Ad7

Der optages forhandlinger mellem den danske og
den tyske regering om de n@rmere licitationsbestem-
melser samt tidspunktet for afholdelse af en offentlig
EF-licitation.

Nervaerende beslutningsforslag er indeholdt i
Fremskridtspartiets lovkatalog 1992-93, udgivet af
Fremskridtspartiets folketingsgruppe september
1992, forslag nr. 83. (ISBN nr. 87-89766-02-4).



