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Siden midten af 90’erne er der blevet gennemfgrt flere analyser og undersggelser med
henblik pa at kunne dokumentere, at en fast forbindelse over Fehmarn Beelt er savel
gkonomisk rentabelt, som miljgmeessigt forsvarligt. De mange undersggelser til trods, har
dog ikke kunnet overbevise NOAH-trafik om det forsvarlige i at anleegge en fast forbindelse
mellem Radby og Puttgarden.

NOAH’s modstand mod en Fehmarn Beelt-forbindelse baserer sig pa flg.:

Trafikunderlaget er for ringe til at kunne baere investeringer i en stgrrelsesorden som denne.
9-11.000 biler i 2025 er ikke mere, end hvad der i dag karer pa en stgrre kommunevej, og her
ville ingen dramme om investeringer i dén skala. Og selvom der leegges 4.500 togrejsende
oveni, sa er der stadig langt til at kunne kalde projektet gkonomisk forsvarligt.

Private investorers uvilje mod at give sig i lag med projektet — medmindre staten garanterer
et 2-cifret afkast - burde fa alarmklokkerne til at ringe hos savel trafikministerierne i de to som
hos EU-Kommissionen, der stgtter projektet.

NOAH-trafik finder det pa ingen made godtgjort, at projektet vil give et positivt samfunds-
gkonomisk resultat for de to lande. Beregninger iflg. Femer Beaelt-forbindelsen: @konomiske
undersggelser, 1999, der bruges som argumenter for, at forbindelsen er en god idé, er i
bedste fald meget usikre. | veerste fald camouflerer de risikoen for de milliardtab, der i sidste
ende skal betales af skatteborgerne, selvom det ogsa denne gang vil hedde sig, at forbind-
elsen skal veere brugerbetalt. Det sagde man ogsa da forbindelserne over Storebeelt og
@resund skulle vedtages, men som bekendt gik Storebeelt fallit for den blev taget i brug, og
@resund blev kun reddet fra den samme skaebne af en raekke hjeelpeaktioner.

Beteenkelighederne neeres ved at der bruges metoder, der er ganske kreative. Hvor der i
andre trafikprojekter regnes med en "samfundsbesparelse” pa 39 kr. for hver times sparet
karsel, er der ved dette projekt, regnet med en "samfundsbesparelse” pa 67 kr. pr. time. Det
skulle give en samfundsgkonomisk "gevinst” pa ca. 13 mia kr. (1999-tal). Belgbet frem-
kommer ved at der i den samfundsgkonomiske rapport forudseettes, at de, der benytter
forbindelsen, har en hgjere husstandsindkomst, og at deres sparede rejsetid derved er mere
veerd, end det er geeldende for de, der rejser over fx Storebeaelt. Dette er ikke korrekt. Taenk
blot pa& de mange pensionister, der benytter Rgdby-Puttgarden-ruten til indkgbsrejser.

En lille rentestigning, svigtende trafik fx pa grund af stigende olie- og benzinpriser, zendrede
preeferencer hos bilisterne, gget brug af lgstrailere eller containerskibe mv., vil pa afggrende
vis kunne veelte det meget spinkle korthus, som projektet er.

Hertil kommer, at forbindelsen anlaegges i et omrade hvor der i dag kun er et beskedent trafik
arbejde, i modseetning til bade Storebeelt og @resund.

Trafikunderlaget vil desuden blive pavirket af projekter, der er igangsat i Nordtyskland. Det
geelder farst og fremmest korridoren Hamburg havn-Libeck/Traveminde, der omfatter
udbygning af vej- og skinnekapaciteten. Formalet er at containere mv. omlades i Hamburg
havn til bane og sendes til Liibeck/Travemiinde hvorfra det udskibes til fx Finland og
Baltikum.
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Beskeeftigelseseffekten vil lokalt veere ringe, bortset fra selve byggeperioden. Det viser
erfaringerne fra Storebaelt hvor 60% af den udbetalte lsnsum gik til importeret arbejdskraft.
Anlaegsarbejdet vil ga til byggefirmaer, der har tilstreekkelig kapacitet, erfaring og materiel
samt kan stille den ngdvendige garantisum. Hvor mange af sadanne firmaer er mon i dag
hjemmehgrende i hhv. Storstrgams amt og Kreis Ostholstein?

Hvad der i Danmark anskues som "muligheder”, opfattes pa Fehmarn som en gkonomisk
trussel. Her har turistbranchen gentagne gange givet udtryk for, at man frygter de negative
effekter, byggeriet vil f& @ens hovederhverv.

Vurderingen af den samlede erhvervsudvikling som fglge af anleeg af en fast forbindelse, kan
imidlertid ikke afgreenses til Lolland-Falster og Kreis Ostholstein. Det skal ses mere bredt og
udstreekkes til alle de havne og regioner, der bergres af projektet. Medregnes skal saledes
den beskeeftigelsesmaessige nedgang i fx Rostock og pa Riigen, omrader hvor der i dag er
en arbejdslgshed pa 15-20%.

| det omfang, der sker en erhvervsudvikling, vil den mest komme metropolerne til gode, mens
der mellem de starre bysamfund vil opsta skyggeomrader, saledes som det har veeret til-
feeldet flere steder rundt om i Europa i forbindelse med TEN-projekter.

Hertil kommer sa de mange, der bliver arbejdslase hvis feergetrafikken nedleegges. Heller
ikke dette ses at have pavirket planlaeggernes optimisme.

Sugergrseffekten. En fast forbindelse vil accelerere affolkningen af omrader, der i forvejen
er svage med hensyn til gkonomi, beskeeftigelse og uddannelsestilbud, primaert Vestlolland
og dele af Kreis Ostholstein. Det viser erfaringerne fra andre steder hvor der er blevet anlagt
store vej- og broprojekter.

| dag kan det konstateres, at Storebeelts-forbindelsen har fremmet tendensen at koncentrere
produktion, service mv. Funktioner, der tidligere var spredt ud over landet, er i dag samlet i
nogle fa knudepunkter fx Odense og Trekantsomradet. Centre, der i forvejen er "rige”, vil
blive endnu stgrre, og dét pa bekostning af de svagere stillede udkantsomrader.

Resultatet heraf vil veere at endnu flere biler breender endnu mere benzin af, hvilket bringer
os endnu lengere vaek fra opfyldelsen af vore CO*forpligtelser.

Desuden vil en fast forbindelse suge trafik til sig fra andre ruter, det geelder iseer faergerne fra
Sverige til kontinentet. NOAH mener, at det alt andet lige, er bedre med en bred vifte af trans-
portmuligheder over @stersgen, frem for at koncentrere trafikken pa en enkelt lokalitet.

Trafikspring. En fast forbindelse vil forarsage et trafikspring af ukendt starrelse. Derved vil
hensynet til landenes forpligtelser til at nedbringe udslippet af luftskadelige stoffer, isser CO?,
blive endnu svaerere at gennemfgre, ogsa nar man indregner de reduktioner, der evt. matte
komme ved feergetrafikkens ophgr. Desuden vil en bro over Jstersgen forgge udslippet af
ammoniak fra vejtrafikken, og fremmer eutrofieringen.

Alternativer: Til trods for at Lolland-Falster far abningen af Storebeelts-forbindelsen har haft
bedre trafikforbindelser end mange andre regioner, sa har det ikke vaeret nok til at holde pa
de arbejdspladser, der var. | de sidste 20 ar, er mange store arbejdspladser blevet nedlagt,
og det er derfor sveert, at faestne lid til at en fast forbindelse vil kunne aendre afgarende pa
dette forhold.

Der imod er der ikke rigtig nogen, der har interessere sig for det dokumenterede efterslaeb pa
uddannelsesomradet, og som ligger under landsniveauet. Ingen har set pa hvad en opgrade-
ring af arbejdskraften, kunne komme til at betyde. | stedet har man stillet sig tilfreds med
hgjere karselsfradrag, bedre pendlertog til Sjeelland og udsigten til en bro, der omdanner
Lolland-Falster til en region, der vil blive endnu mere afhaengig af udefra kommende
initiativer, investeringer og turister.



Vil man virkelig gare noget for regionen og saette aktiviteter i gang, der holder pa folk med
gode uddannelser, og som tillige tiltreekker andre arbejdspladser end de, der relaterer til
roerne, var det maske en ide at placere et universitetscenter i fx. Maribo?

Mulighederne for at dyrke andre landbrugsprodukter, end de seesonbetonede roer er for-
sgmte. Det geelder fx dyrkningen af hamp, gkologisk frugt og grentsager (neerheden til de
nordtyske storbyer giver gode og nemme afsaetningsmuligheder).

Fortsat feergedrift: De opstillede scenarier opererer med et statisk billede af feergernes
teknologi og miljgbelastninger. Der ses bort fra, at feerger - som alt andet - gennemgar
teknologiske udviklinger, der nedsaetter energiforbrug og emissioner (nye skrogtyper og
materialer, samdriftsfordele, hgjere belsegningsprocenter etc.). Endvidere ses der bort fra, at
kortere overfartstider, ingen ventetid i havnene, hyppigere afgange etc. har vist sig at kunne
klare overfarten fra Rgdby til Puttgarden problemfrit. De dage i hgjseesonen, hvor der er
ventetid, er sa fa, at de ikke berettiger til anlaeg af en fast forbindelse over @stersgen.

* * * % *x *

Pa baggrund af ovenstaende, mener vi ikke der ikke er basis for en fast forbindelse over
Fehmarn Beelt. | fald trafikministerierne i de to lande fortsat insisterer pa at anlaegge en fast
forbindelse, anbefaler NOAH-trafik, at den anleegges som en boret tunnel.

Boret tunnel

Iflg. Undersggelse vedr. Fehmarn Beelt-forbindelsen. Fase 1 af kyst-til-kyst-undersggelserne,
Trafikministeriet, 1996 klarer en boret tunnel sig bedst med hensyn til de forskellige modellers
pavirkning af flora og fauna. Her opnaede den borede tunnel en score pa 1,3 mod saenke-
tunnelens 2,2, mens skrastagsbroen (4+2) topper med 2,5.

Nar en saenketunnel klarer sig darligere end en boret tunnel, er det "overskudsjord”, "land-
miljg”, og "vegetation”, der treekker ned. De borede tunnel star kun darligt nar det geelder
"landmiljg” og (i mindre grad) "overskudsjord”. Den opgravede jord fra den borede tunnel
deponeres i sedimentbassiner teet pa liniefaringen og langs kysten.

Anlaegsprisen for den borede tunnel er 27,6 mia kr. (96-priser), mens det arlige vedligehold
seettes til 0,35-1,1 mia kr. Anleegstiden er ca. 7 ar. Til sammenligning skennes en skrastags-
bro at koste ca. 32 mia kr.(2004-priser), mens drift og vedligeholdelse saettes til ca. 600 mio
kr./arligt. (Nar prisen for en boret eller en saenketunnel er angivet i 96-priser, skyldes det at
Trafikministeriet har fravalgt de to varianter, og har derfor ikke opdateret priserne).

Biltogslgsninger

Kanaltunnellen bruger ombordkgrsel fra siden i modseetning til biltoget til/fra Sild hvor ombord
karsel sker fra waggons ende. P& begge overfarter opholder fgrer og passagerer sig i bilen.
Lastbiler, busser og campingvogne overfgres i specielle vogne, her skal chauffgrer opholde
sig i en passagervogn under overfarten.

Biltog kan fx have en leenge pa 700 m og treekkes af to el-lokomotiver, et i hver ende. De to
lokomotiverne ma have den ngdvendige treekkraft til

e at kunne krydse Fehmarn Beelt pa 15 min.

e klare en max. stigning pa 1,25%

e opna en fart pa 160 km/t (selvom tunnelen er projekteret til 200 km/t)
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Spidsbelastninger skulle kunne klares med 8 passagertog og 7 lastbiltog. Der vil veere brug
for seks terminalspor pa hver side af bzeltet, der dog kan forgges hvis antallet af overfgrsler
stiger.

Biltogenes opholdstid ved perronerne seettes til 30 min inkl. pa- og afleesning. Overfartstiden
er 15 min. Den totale omlgbstid pr. tog er altsa 90 min. Den samlede og gennemsnitlige
vente- og overfartstid saettes til 50 min mod de nuvaerende ca. 90 min. Der er 5 afgange i
timen i hver retning, feerre i nattetimerne. Det sk@nnes, at der er brug for 7-900 ansatte, alt
efter arstid. S& mange ansatte vil der ikke veere brug for i fald der bygges en bro.

Alternativt kan terminalen placeres i Heiligenhafen pa det tyske hovedland. Fordelen herved

er at Fehmarn slipper for den gennemkgrende vej- og banetrafik, der er til stor gene for gens
turister. Desuden overfladiggares anleeg af en 25 km lang motorvej samt udvidelse af broen

over Fehmarn sund.

Ulempen er, at der vil vaere brug for flere biltog da overfartstiden bliver leengere, og det giver
stgrre anleegs- og vedligeholdelsesudgifter. Placeringen er fravalgt af det tyske trafikministe-
rium, der ikke mener de starre udgifter deekkes af hgjere tariffer. Selvom der ikke er taget
stilling til at en placering i Heiligenhafen, vil NOAH anbefale denne lgsning. Dels for at spare
anlaegsomkostninger til 25 km motorvej, samt ombygning af Fehmarn-sundbroen, men ogsa
for at skane turistomradet pa Fehmarn for stgj og emissioner fra trafikken.

Hertil kommer at en bro er pavirkelig af vind og vejr, og at der af og til kan veere ngdvendigt
at lukke broen for trafik. | &rene 1999-2003 var Storebeaelts-forbindelsen lukket 10 gange med
en samlet varighed af 47 timer 8 min (eller ca. 4 timer og 45 min pr. gang). Senest har broen
veeret lukket i denne vinter i et dagns tid pa grund af faren for nedfaldne istapper.

| perioden 1999-2003 var feergetrafikken Rgdby-Puttgarden indstillet i ca. 12 timer, nemlig
under stormen d. 3. december 1999, hvilket viser, at feergerne er langt mere "robuste” end en
bro. Da brolukninger lammer veesentlige samfundsfunktioner, om end kortvarigt, er det vigtigt
at der veelges lgsninger, der ikke er pavirkelige af vind og vejr. Dette taler for at der veelges
fortsat feergedrift subsidisert en tunnellgsning. Iseer i betragtning af at en evt. bro vil veere
langt mere udsat for staerke sidevinde i et leengere tidsrum, end det er tilfeeldet pa bade
Storebeelt og Bresund.

En boret tunnel vil desuden eliminere den risiko, der er for kollision mellem skibe og en bro.
| og med at et stigende antal skibe — isger olieskibe — passerer gennem @stersgen, skal der
tages meget store hensyn til at reducere kollisionsrisikoen.

Miljgforhold

En boret tunnel vil udelukke problemer med sedimentspild, samt reducere de miljgmaessige
pavirkninger. Emissioner fra luftskadelige stoffer vil neesten udelukkende forekomme i kraft-
vaerkers omgivelser, mens stgjen koncentreres til togdriften, samt i form af terminalstgij.

Trafikkorridoren passerer gennem nogle "stgrre, uforstyrrede landskaber”. Disse kan dels
stgjsikres ved stgjskeerme langs banelinien, og dels ved at godsvogne stgjisoleres. De
boliger, der belastes af stgj, skal sikres, enten med skaerme, jordvolde, beplantning eller en
kombination deraf.

Ogsa hensynet til fuglelivet gar at en boret tunnel ma veelges. Farvandene omkring Fehmarn
har en central placering for de nordeuropaeiske land- og vandfugle. @en er hjemsted for tal-
rige standfugle og for avl, gennemtreek, rasteplads og overvintring, og er er delvis Ramsar-
omrade. De to vigtigste @stersglokaliteter for fuglene er Falsterbo og Fehmarn - den sakaldte
Fugleflugtslinie, der er den naturlige vej mod sydvest.

Det giver sig selv, at en boret tunnel ikke vil pavirke vandgennemstrgmningen gennem Jster-
s@en nar bortses det, der opstar ved anlaeg af evt. ventilationsger.



Habitatsomrader, vddomrader mv.

De vigtige habitatsomrader langs trafikkorridoren Kgbenhavn-Hamburg, er beliggende i Kreis
Ostholstein, og de skal skanes mod den gdelaeggende virkning som nye store trafikanleeg
ofte kan resulterer i.

En evt. opgradering af B207 vil ikke veere ngdvendigt i og med, at der i dag er en 4-sporet
motorvej til Oldenburg, og motortrafikvej til Puttgarden. Etablering af omladeterminal i
Heiligenhafen, gar det ngdvendigt at motorvejen forlaenges til Heiligenhafen/ Litjenbrode.

Mere problematisk er jernbanen Puttgarden-Bad Schwartau, der skal opgraderes til dobbelt-
spor og til en streekningshastighed pa 160-200 km/t. Her findes der ikke andre liniefgrings-
alternativer end at opgradere den nuveaerende bane, opseette relevante stgjskaerme mv.

/ndrede liniefgringer evt. baneudretninger bgr kun komme pa tale uden for de relevante
fuglebeskyttelsesomrader, og slet ikke gennem Oldenburg Bassinet. De par minutter, der
tager at passere Oldenburg pa den nuveerende linie, modsvares af den langt starre rejse-
tidsreduktion som fglge af hastighedsforggelsen.

Ved Neustadt Strandsg anlaegges en omfartsbane parallelt med motorvejen (Sierksdorf-
Altenkrempe). Samtidig nedlsegges den nuveerende bane gennem Neustadt Strandsg.

Afslutning

NOAH-trafik er af den opfattelse, at i stedet for at investere 30-40 mia kr. i en aldeles over-
fladig fast forbindelse over @stersgen, sa er der mange andre steder rundt om i landet hvor
pengene vil kunne ggre langt stagrre nytte, og komme flere mennesker til gode. Planer og
projekter, er der ingen mangel pa. Her er et udvalg, men der kan givetvis naevnes andre:

e Udskiftning af skinner og signaler pris ca. 15-20 mia kr.

e Genopretning og forbedring af de nedskaeringer, der i den sidste halve snes ar har ramt
bustrafikken i by og pa land.

Anlaeg af naerbaner resp. letbaner i de stagrre bysamfund

Busbaner og signalstyring af bustrafikken i byerne.

Bedre koordination mellem trafikmidlerne

Nedseaettelse af taksterne i den kollektive trafik

Udbygning af cykelstinettet i by og pa land.

e Bedre medtageordninger for cykler i busser og tog

e Bedre trafiksikkerhed

Feelles for de naevnte forslag, er, at de kommer alle trafikanter til gode og at de tilgodeser alle
regioner, i by som pa land. En fast forbindelse over Fehmarn Beelt vil derimod kun tilgodese
et begraenset udsnit af trafikanterne - de, der bor i det gstlige Danmark, og de, der rejser
mellem Nordvest-Tyskland og Skandinavien. Folketingets "Jyllandsparti” vil vanligvis fale sig
forfordelt, og vil stille krav om kompensationsydelser for at leegge stemmer til projektet. Ogsa
dét kan blive meget dyrt — foruden, at det som regel drejer sig om ungdvendige vejprojekter.
Derfor er der al mulig grund til at droppe enhver tanke om en fast forbindelse over Fehmarn
Beelt. Feergerne klarer det, der skal klares nu og i fremtiden.

Med venlig hilsen

Arne Lund

Langebjergvej 260A

3050 Humlebaek
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