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Det danske Transportradet, som er nedsat af Folketinget blandt andet med henblik pa at
bidrage til et bedre grundlag for dansk transportpolitik, nedsatte i 1994 et panel, som i
perioden 1994-95 gennemfarte undersggel ser af, hvordan der kan sikres et daskkende
beslutningsgrundlag for en eventuel fast forbindelse over Femer Badt. Pa den baggrund
opstillede panelet en raskke anbefalinger. Anbefalingerne er tiltradt af Transportradet og
er givet videre til Folketinget, regeringen og offentligheden. Denne artikel sammenfatter
resultaterne af panelets arbejde.”

Et risikabelt projekt

Den korteste vej over Femer Badt er de knap 19 kilometer mellem Redbyhavn i
Danmark og Puttgarden i Tyskland. De to lande igangsatte foraret-sommeren 1995
forundersggelser af en fast forbindelse og forbedret faargefart pa dette sted. Omkostnin-
gerne til en fast forbindelse er estimeret af EU Kommissionen til mellem 20 og 35
milliarder kroner for kyst-til-kyst delen og 15 til 30 milliarder kroner for tilsluttende
landanlesg. A/S Storebadt har estimeret kyst-til-kyst anlasgsomkostningerne til 24
milliarder kroner i 1988-priser for en kombineret jernbane- og vejbro over Femer Badt
(to jernbanespor og en fire-sporet motorve;.

De hgje omkostninger for en eventuel Femer Badt forbindelse sammenholdt med et
svagere trafikgrundlag i udgangspunktet end for Storebadt og @resund ger det saarligt
vigtigt, at der etableres et daskkende beslutningsgrundlag for dette projekt. Det samme
gadder, hvad angar miljg, blandt andet pa grund af projektets kritiske placering med
hensyn til vandudskiftningen i @stersgen.

De naevnte forhold vedrgrende omkostninger, trafik og miljg betyder ikke, at en fast
Femer Badt forbindelse ikke kan vise sig at vaae gkonomisk og miljgmaessigt at
foretraskke frem for fortsat eller forbedret faargedrift. Det vil blandt andet afhaenge af
valget af konkret lgsning, takstpolitik, udviklingen i faergeteknologi m.v. Men
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forholdene betyder, at det trafikale, skonomiske og miljgmaessige grundlag for en fast
forbindelse over Femer Badt for nuvaarende ikke er entydigt. Endelig betyder de ogs3,
at den margin, som eksisterer for fejlvurderinger af gkonomi og miljgeffekter,
sandsynligviser lille. De finansielle og miljgmaessige risici ved projektet ma med andre
ord paforhand antages at vaae store.

Formal

Hovedformalet med det arbejde, som er udfert for Transportradet, har vaaet at opstille
anbefalinger til, hvordan der sikres et daskkende beslutningsgrundlag og en dben og
gennemskuelig beslutningsproces for en eventuel fast forbindelse over Femer Badt. Det
har desuden vaaret formalet at komme med anbefalinger til organisering og finansiering,
med henblik pa at sikre starst mulig gkonomisk ansvarlighed og bedst mulig varetagel se
af miljghensyn, hensyn til sikkerhed og andre offentlige interesser.

Arbejdet er gennemfart i tre hovedtrin. Ferst er erfaringerne opsummeret fra @resunds-,
Storebadts- og Kanalprojekterne og fra andre store transportinfrastrukturprojekter i
Europa og resten af verden. Som et andet hovedtrin er der udviklet retningslinjer for et
mere fyldestgarende beslutningsgrundlag og for sterre dbenhed og ansvarlighed i
bedl utningsprocessen for store transportinfrastrukturprojekter. 1 den forbindelse opstilles
to alternative modeller for organisation og beslutningsproces. Som et tredje hovedtrin
er opstillet konkrete anbefalinger til fremgangsmaden for Femer Badt. | denne artikel er
hovedvaggten pa anbefalingerne. For en gennemgang af de erfaringer, som anbefalinger-
ne er forankret i, henvisestil de to hovedrapporter om Femer Badt.

| forhold til de danske og tyske trafikministeriers undersggel sesarbejde for Femer Badt
er det ikke formalet at komme med specifikke forslag til yderligere undersggel ser eller
med detaljerede kommentarer til de undersagelser, som nu er igangsat. Formalet er i
stedet at komme med konstruktive forslag til en samlet fremgangsmade for etablering
af beslutningsgrundlag og -proces.

M angel pa samlet strategi

De igangvagende dansk-tyske forundersggelser af en eventuel fast Femer Badt
forbindelse omfatter fire separate studier af efterspergsel, geologi, teknik og miljg for
kyst-til-kyst delen af forbindelsen. Det samlede undersggel sesarbejde er budgetteret til
50 til 60 millioner kroner, hvoraf EU betaler halvdelen. Arbejdet varetages af de to
landes trafikministerier. En ferste rapport forventes i slutningen af 1995. Pa grundlag af
denne forventes det besluttet, hvilke tekniske |gsningsmodeller for en fast forbindel se,
som vil blive detailanalyseret (maksimum fem). Endelige rapporter fra studierne
forventesi 1996 (efterspargsel og geologi) og 1997 (teknik og miljg).

Foruden disse fire undersagel ser er yderligere forundersggelser planlagt for felgende
emner: fortsat faargedrift, landforbindelser, regionale virkninger og en samlet vurdering
af alternativer (rentabilitet m.v.). Disse undersggel ser ligger endnu ikke fast i tid, men
forventes gennemfert far der tragffes beslutning om at bygge eller €. Endelig vil der
ifglge embedsmaand muligvis blive udfert samfundsmaessig cost-benefit analyse af
projektet og analyser af, i hvilken udstragkning projektet bidrager til opfyldelse af
national e miljgmal seetninger.



Panelet vurderer, at det undersggel sesarbejde, som er startet, omfatter elementer, som
vil vaare ngdvendige i enhver vurdering vedregrende en mulig Femer Badt forbindel se.
Samtidig ger panelet imidlertid f@lgende iagttagel ser:

. Der er endnu ikke fastlagt en samlet fremgangsmade for de planlagte forunderse-
gelser eller for den beslutningsproces, de vil indgaii;

. De eneste retningslinjer fra politisk niveau, som ser ud til at vaare givet indtil
videre, er, at tekniske konsulentundersggelser skal igangsadtes. Arbejde af
vurderende karakter er begramnset;

. Det arbejde, som igangsedtes tager ikke hgjde for de hgje gkonomiske og
finansidlerisici, som er forbundet med et projekt af en sterrelse og kompleksitet
som en eventuel Femer Badt forbindelse. Der er ifglge embedsmaend ingen
aktuelle planer for at udfere gkonomisk og finansiel risikoanalyse;

. Der foreld inden arbejdets start ingen beslutninger om, hvordan forskellige
interessegrupper og den brede offentlighed vil blive inddraget i projektet.
Forskellige forslag var under overvejelse;

. Der ser ikke ud til at blive tale om en méalstyret undersagel ses- og beslutningspro-
ces. Der er lagt op til en proces styret af tekniske |gsninger;

. Selvom det tidligere var planen, indgéar overvejelser vedrarende finansierings- og
organisationsmodeller ikke i kommissoriet for forundersggel sesarbejdet;

. De danske og tyske trafikministerier har diskuteret at fa den endelige vurdering af
alternativer udfert ved konsulenter (tysk praksis), henholdsvis selv at foretage
vurderingen internt i ministerierne (dansk praksis). If@lge embedsmaand ser det for
nuvagende ud til at den endelige vurdering vil blive foretaget internt i ministerier-
ne.

Manglen paen samlet strategi og fremgangsmade medfarer efter panelets vurdering en
risiko for, at undersagel ses- og beslutningsprocessen kan blive usammenhaengende og
udemokratisk, selvom det selvsagt er for tidligt at sige, om dette rent faktisk vil ske. Det,
som imidlertid kan siges, er, at mekanismer til at forhindre en sddan udvikling ikke var
udviklet og pa plads ved undersggelses- og beslutningsprocessens start. Nedenfor
beskrives sadanne mekanismer.

Forslag til regeringsaftale og direktiv

Panelet anbefaler, at de danske og tyske regeringer indgar en aftale vedrarende
fremgangsmaden for undersggelses- og beslutningsprocessen for en eventuel Femer
Badt forbindelse. Dette behgver efter panelets vurdering ikke at betyde en udsadtelse
eller forsinkelse af de dansk-tyske undersggel ser, som er startet sommeren 1995. Disse
kan og bar gennemfares som planlagt.

| Danmark er det juridiske grundlag for anlaeg og drift af store transportinfrastrukturpro-
jekter typisk en anlaggslov. Givet sterrelsen, kompleksiteten og de potentielle
konsekvenser af Femer Badt projektet, anbefaler panelet, at ikke blot et eventuelt anlagg



og dets drift reguleres pa denne made, men at ogsa forundersggel ser og beslutningspro-
ces gar det. Det foreslds derfor, at efter der er indgaet aftale med Tyskland om
fremgangsmaden for Femer Badt, sa danner denne aftalei Danmark udgangspunkt for
udarbejdelsen af et direktiv eller lignende om forlgb og indhold af forundersggelser og
beslutningsproces.

Nyeroller for det offentlige og private
Med @resunds- og Storebadtsprojekterne som referencepunkt anbefales fglgende
omfordeling af offentlige og private opgaver for en eventuel Femer Badt forbindel se:

1. Den offentlige sektorsrolle bar styrkesgennem en mere aktiv rollei:

* Involvering af interesssegrupper og offentlighed i undersggelses- og
beslutningsprocessen fra begyndel sen;

* ldentifikation, fra starten i den udstrakning det er muligt, af offentlige
malsaetninger og krav, som projektet skal bidrage til eller opfylde;

» Fastlaggelse, fra starten i den udstraskning det er muligt, af de gkonomiske
regelsa, som skal gadde for projektet, hvis det implementeres, herunder
principper for offentligt og privat engagement, for det gkonomiske forhold
mellem landanlagy og kyst-til-kyst anlaggy, for takstpolitik og for eventuel
konkurrerende faargedrift;

2. Den offentlige sektors rolle ber svaskkes pa falgende méader:

« Lén ber ikke statsgaranteres fuldsteendigt. Hvis garantier gives, ber de kun
gives for en del af de samlede |an;

«  For at undga habilitetsproblemer ber det offentlige ikke se sin primaare rolle
som projektmager. Det offentlige ber i stedet holde en sund afstand til
projektet og til involverede aktgrer med henblik paen kritisk vurdering af, om
projektet opfylder offentlige malsatninger og krav og er i overensstemmelse
med lovgivning og andre bestemmelser vedrgrende miljg, sikkerhed og
gkonomi;

3.  Den private sektors rolle bar styrkes pa falgende méde:
* Privat risikokapital ber bruges til at finansiere i det mindste en del af
projektet;
»  Private konsortier, som giver tilbud pa eventuelt anlaag af forbindelsen bear
have starre mulighed for at foresld, hvilke tekniske Igsninger som bedst
opfylder de malsagtninger og krav, som er opstillet af den offentlige sektor;

4.  Den private sektors rolle bar svaekkes pa fal gende made:
«  Private saginteresser bar begramses i deres muligheder for at opna ensidig
indflydelse pa projektet.

Fireveetil ansvarlighed

Mere specifikt anbefaler panelet fglgende fire tiltag til at opna en hgj grad af ansvarlig-
hed i undersggelses- og beslutningsprocessen for Femer Badt projektet. Ved ansvarlig-
hed forstas hér sikring af et daskkende og balanceret beslutningsgrundlag af hgj kvalitet,
herunder blandt andet en realistisk vurdering af gkonomiske, miljgmaessige og andre
risici ved projektet:



Offentlighed. Offentlig indsigt er generelt det vigtigste middel til at sikre

ansvarlighed i den offentlige sektor. Derfor anbefaler panelet:

 a ale dokumenter og anden information geres offentligt tilgaengelige
efterhanden som de produceres. Det gadder ogsa konsulentrapporter og deres
forudsagtninger, f.eks. trafikprognoser, omkostningsberegninger, miljgvur-
deringer og de modeller og forudsagninger, de bygger p3;

»  atinteressegrupper inviterestil at deltage fra starten. Det offentlige ber tage
en aktiv rollei at identificere og balancere sadanne grupper mod hinanden;

 at offentlige heringer overvejes og bruges fra et tidligt tidspunkt i
undersggel ses- og beslutningsprocessen;

» at uafhaengige ekspertvurderinger (peer reviews) bruges for de centrale
aspekter af projektet, sdledes som det kendes for miljgomradet pa @resund og
Storebadt. Ekspertgrupperne bar skrive deres egne rapporter og pressemedde-
lelser;

»  a projektet underkastes ekstern gkonomisk revision i planlaggningsfasen og
senere, eventuelt udfart ved Rigsrevisionen;

«  at der arrangeres videnskabelige konferencer om projektet med henblik pa at
tilskynde vidensproduktion og -formidling;

o a professionel ekspertise benyttestil at planlasgge og gennemfeare offentlig-
hed og deltagelse. Mdlet ber vaare at informere alle relevante parter og i starst
mulige omfang at inddrage dem aktivt i forlgbet;

Mal og krav. | den udstraskning det er muligt, bar malsagninger og krav
specificeres for projektet aleredei starten af undersggel ses- og beslutningsproces-
sen, d.v.s. feor tekniske lgsningsmodeller overvejes og far projektvurdering.

Formdlet er at etablere en maldrevet undersggelses- og beslutningsproces, i

modsagning til en proces domineret af diskussioner om tekniske alternativer.

Panelet anbefaler:

« at ma og krav etableres pa grundlag af politiske malsagtninger, lovgivning og
anden offentlig regulering og praksis, for eksempel vedrgrende miljg,
sikkerhed og gkonomi;

« at ma og krav formuleres pa méader, som er tilstraskkelig konkrete til at kunne
brugesi en eventuel projektovervagning og -styring;

@konomiske regel saet Panelet anbefaler her en eksplicit formulering af:

» de gkonomiske regelsad, som vil gadde for projektet i forbindelse med
eventuel drift, f.eks. vedragrende forholdet mellem den offentlige og private
sektor, takstpolitik, konkurrerende faargedrift og eventuelt offentligt tilskud
til projektet;

» andre gkonomiske regler af betydning for projektets finansielle og gkonomi-
ske resultat; og

» deregler, som regulerer de nadvendige supplerende investeringer i tilslutten-
de landanlagg, f.eks. om disse vil blive finansieret ved skattemidler eller ved
indtaegter fra en eventuel kyst-til-kyst forbindelse;

En fastleeggel se af de gkonomiske regelsad vil fa det offentlige til ngje at overveje
alle omkostninger, og hvordan de skal dakkes, far en beslutning tages. Valget af
gkonomisk regelsad vil have indflydelse pafinansielle og gkonomiskerisici ved
projektet og dermed pa omkostningerne, d.v.s. pa centrale variable i forunderse-
gelser og beslutningproces. En fastlaeggelse af dette regelsaat er sdledes en



forudsagning for gennemfarelse af fyldestgerende forundersggel ser og beslutnin-
ger. Hvisen del af finansieringsbehovet for en eventuel forbindelse desuden skal
daskkes ved privat risikokapital, siledes som panelet anbefaler det, sd er en
fastlagggel se af det gkonomiske regelsadt og identifikation af eventuelle politiske
risici ganske enkelt en ngdvendig forudsagning;

4. Risikokapital. Panelet anbefaler, at beslutningen om at etablere en Femer Badt
forbindelse gares betinget af, at mindst en tredjedel af kapitalen til projektet kan
mobiliseres uden statsgaranti. Denne betingelse anbefales ogsa for det tilfadde,
hvor det offentlige métte bedluttet at finansiere forbindelsen delvist ved skattemid-
ler. Resultatet ville blive en mere realistisk risikovurdering af projektet, en
reduktion &f risici, og en delvis flytning af risici fra den almindelige skatteborger
til grupper (investorer), som bedre er i stand til at beskytte sig mod risici.

Desuden ville presset for praestation gges, idet l1angivere og eventuelle private
aktionagrer samt analytikere pa kapitalmarkedet ville fglge og overvage projektet.
En yderligere fordel er, at rollerne for de involverede parter ville blive klarere pa
denne made. Endelig skal det understreges, at deltagelsen af risikokapital ikke
betyder, at den offentlige sektor afgiver eller reducerer kontrollen med projektet.
Tvaatimod betyder det, at den offentlige sektor kan udgve sin rolle mere effektivt
som borgerens garant for at miljgmaessige, sikkerhedsmaessige og gkonomiske
hensyn er taget i tilstraekkeligt omfang, og som garant for en balanceret og
demokratisk undersggel ses- og beslutningsproces.

Privat kontra offentligt anleeg og drift

Panelet anbefaler at bade koncession og statsejet virksomhed overvejes som mulige
organisationsmodeller for en eventuel Femer Badt forbindelse. Uanset hvilken model,
som vadges, bar den omfatte de fire tiltag for sterre ansvarlighed listet ovenfor. |
hovedrapporterne fra panelets arbejde er undersggelses- og beslutningsprocessen
beskrevet for hver af de to modeller, incl. forslag til rapportering, deltagelse m.v.

Panelet finder, at spergsmalet om, hvorvidt en koncessionsmodel er relevant for en
eventuel Femer Badt forbindelse eller g, bar undersages neamere. En koncessionsmodel
vil blandt andet give det offentlige gode muligheder for at holde projektet i arms laangde
og for at undga dobbeltrollen som bade projektmager og som den, der skal kontrollere,
om projektet lever op til politiske og lovbestemte krav til miljg, sikkerhed m.v. med de
habilitetsproblemer, dette kan medfare. Og givet det forhold, at transport over Badtet
kan organiseres, og i dag er organiseret, som en kommerciel aktivitet, og givet at der
ogsa med en fast forbindelse vil vaare konkurrerende ruter mellem Skandinavien og
kontinental-Europa, sa vurderer panelet, at en koncessionsmodel sandsynligvis vil veare
et relevant alternativ for Femer Badt.

Panelet anfarer imidlertid to forbehold med hensyn til en koncessionsmodel. For det
forste forudssdter anvendelse af denne model fuld opbakning fra de involverede
regeringer. Den grundlasggende idé er, at ale vigtige forhold vedregrende projektet
teenkes igennem pa forhand, og at der udarbejdes entydige strategier for deres
handtering, fer der tages endelig beslutning om etablering af projektet og far underskriv-
ning af en eventuel koncessionsaftale. Hvis de danske og tyske regeringer er i tvivl med
hensyn til relevansen og vaadien af koncessionsmodellen, eller hvis der er staak politisk



modstand mod denne model i de to lande, sa vil det sandsynligvis ikke vaare klogt at
bruge den for en mulig Femer Badt forbindelse.

For det andet er det afgerende ved brug af koncessionsmodellen, at interesserne bag et
muligt koncessionssel skab er langsigtede, og ikke blot er knyttet til anlagg af projektet,
og at disse interesser er solidt manifesteret i ejerskabs- og ledelsesstrukturen fraferste
faard. Hvis denne situation ikke kan etableres, vil det sandsynligvis heller ikke vaae
tilradeligt at bruge koncessionsmodellen.

@konomisk og finansiel risikovurdering er afgerende

En central erfaring vedrerende forundersggel ser af store transportinfrastrukturprojekter
er, a etimaterne af omkostninger, efterspargsel, rentabilitet, m.v. for sadanne projekter
ofte er ssadeles usikre. For eksempel viser panelets gennemgang af data fra et stort antal
projekter, incl. @resunds-, Storebadts- og Kanalforbindelsen:

1.  atoverskridelser af omkostninger pa 50 til 100 procent i faste priser er almindeli-
ge, mens overskridelser over 100 procent ikke er ualmindelige;

2. at trafikprognoser, som rammer 20 til 70 procent ved siden af den faktiske
udvikling, er aimindelige;

3. a estimater af projekters rentabilitet ofte er overoptimistiske i en grad, sa
prognosticeret rentabilitet er afgerende forskellig fra faktisk rentabilitet.

Disse forhold betyder ikke, at rentable projekter og projekter, som udviser “god praksis”
med hensyn til prognoser, ikke eksisterer. Endnu mindre betyder de, at den gangse
praksis ved forundersggelser og projektvurdering ikke kan forbedres betydeligt.
Derimod betyder de, at et omfattende og vedholdende problem eksisterer vedrgrende
palideligheden af estimater af omkostninger, efterspargsel og rentabilitet. Og det er et
problem, som ikke kan forklares alene ved utilstraskkelige prognosemetoder.

Pa den baggrund anbefaler panelet fglgende for Femer Badt projektet:

1. at der som en del af arbejdet med forundersaggelser gennemfares en finansiel og
gkonomisk risikoanalyse baseret pa det, som panelet kalder ML D-princippet (mest
sandsynlig udvikling, most likely developmen). En sddan analyse identificerer type
og omfang af risici sammen med de mest risikable dele af projektet med henblik
pa at reducere risici og fordele dem pa de parter, som bedst er i stand til at styre
dem. Risikoanalyse er forskellig fraog bar ikke forveksles med fgl somhedsanaly-
SE

2. at der som led i denne risikoanalyse udarbejdes “ vaarste tilfadde” scenarier med
henblik pa at vise de gkonomiske konsekvenser af den vaast taankelige udvikling
i projektet. Erfaringerne med oversvemmelse og brand i Storebadtstunnelen og
med de kraftige omkostningsstigninger pa K analtunnelen understreger vigtigheden
af dette punkt;

3.  a det ssammen med forundersagelser og risikoanalyse overvejes, hvilke institutio-
nelle, organisatoriske og finansielle arrangementer som skal gadde for anlaeg og



drift i tilfadde af, at det besluttes at bygge. Risici og omkostninger vil vaae
afhaengige af disse arrangementer;

4.  at der ikke gives fuldstaandig statsgaranti af lan til projektet. En sadan garanti
reducerer ikke risikoen ved projektet, men flytter den blot fra langivere til
skatteydere, og vil dermed sandsynligvis gge den samlede risiko og omkostning
ved projektet.

Risici kan ikke elimineresfra projekter af en starrelse og kompleksitet som en eventuel
fast Femer Badt forbindelse, men de kan erkendes og reduceres gennem grundig
identifikation, og gennem fordeling til de grupper i samfundet, som er bedst i stand til
at styre og gardere sig imod risici.

Miljgvurdering

Erfaringerne med miljeavurderinger peger pa, at der er problemer med omfang, timing
og palidelighed af sadanne vurderinger. Panelets anbefaling vedrerende miljg er, at for
Femer Badt projektet bar fremgangsmaden fastlagt i EU-direktiv 85/337 med senere
aandringer udvides og gares klarere. Det anbefales, at der som led i den foresldede aftale
mellem Danmark og Tyskland fastlasgges mere operationelle bestemmelser for
miljaundersagel ser og -vurdering. Det anbefalesi den forbindelse at tage felgende fire
hensyn:

. at udfere miljgundersggel ser pa et tidligt tidspunkt parallelt med andre undersggel -
Ser;

. at etablere klare vurderingskriterier med hensyn til miljgeffekter;

. at etablere mal og krav, hvis opfyldelse kan males og kontrolleres ved hjadp af
videnskabelige metoder, og som vil have gyldighed i eventuelle juridiske
processer;

. at tage hgjde for offentlighed og deltagelse i miljgvurdering og -kontrol, incl. i
fastleaggelsen af vurderingskriterier og mal og krav.

Som led i en sadan operationalisering af miljgvurdering og -kontrol anbefales det
yderligere:

1. at den konkrete fremgangsmade ved miljavurdering fastlaagges, inden der tages
beslutninger om tekniske |@sninger;

2.  at et ensartet system for miljevurdering anvendes pa alle tekniske lgsninger;

3. at der anvendes en tilgang til miljevurdering, som sztter sandsynlighed pa de
vigtigste effekter og deres omfang. Risikoanalyse bar udferes for miljgeffekter,
med henblik pa at gge palideligheden af resultater. Den valgte tilgang ber
imidlertid vaare simpel, erfaringsbaseret og gennemskuelig, saledes at den ikke
komplicerer beslutningsprocessen og vanskeligger offentlighed og deltagel se;



4.  at regionale og langsigtede forhold inddrages i miljgvurderingen sammen med
system-virkninger, blandt andet ved at se projektet i sammenhaang med andre store
projekter i omradet (f.eks. Storebadt og @resund);

5. at der med udgangspunkt i de positive erfaringer fra @resund og Storebadt
etableres et uafhamngigt, internationalt ekspertpanel til overvagning af projektets
miljadel;

6. at der etableres mekanismer til monitering og kontrol af miljgeffekter under
eventuelt anlaeg og drift, sdledes som det er tilfaddet for @resund og Storebadt.
Disse mekanismer bgr omfatte offentlighed og deltagelse.

M arginalt bidrag til skonomisk vaekst

Det hesavdes ofte, at store transportinfrastrukturprojekter giver vaesentlig gkonomisk
vakst og gget beskadtigel se, regionalt, nationalt og eventuelt internationalt. Pa grundlag
af en gennemgang af eksisterende undersggel ser af denne tese vurderer panelet, at dette
ikke er korrekt. Udviklingseffekterne af transportinfrastrukturprojekter er typisk
marginale eller ikke-eksisterende. Arsagen er, at i moderne gkonomier udger
transportomkostningerne en marginal del af den endelige pris pa varer og tjenesteydel-
ser.

Eksisterende studier af de regionale virkninger af en eventuel fast Femer Badt
forbindel se underbygger denne konklusion. Pa den baggrund vurderer panelet, at det
nagope er i denne sammenhaang ressourcerne til forundersegel sesarbejdet for Femer Badt
vil gere starst gavn.

Dog kan der vaare grund til at undersgge saaligt lokalt orienterede virkninger, f.eks. i
forbindelse med eventuel nedlagygelse af faargedrift. For selvom de regional e virkninger
er smai forhold til den samlede gkonomi, kan virkningerne geografisk og socialt veare
fordelt pa en made, hvor enkelte lokalsamfund og samfundsgrupper rammes saaligt
hardt. Panelet anbefaler, at sddanne forhold undersgges, og at det vurderes, om
kompensation kan og bgr komme patale.

* * * % % % %

Med panelets anbefalinger er det forsegt at tage hgjde for de betydelige gkonomiske,
finansielle og miljgmaessige risici, som er forbundet med et projekt af en starrelse og
kompleksitet som en eventuel fast Femer Badt forbindelse. Der er endvidere lagt vaggt
pa, at den anbefalede fremgangsmade indeholder den gennemskuelighed og de
mekanismer til balancering af forskellige interesser og de incitamenter til ansvarlig
ressourceanvendel se, som kan sikre en demokratisk beslutningsproces og en effektiv
anvendelse af samfundets midler i overensstemmelse med vedtagne politikker for miljg,
sikkerhed m.v.

Afdutningsvis skal det naavnes, at panelet med sit arbejde ikke har taget stilling for eller
imod en eventuel Femer Badt forbindelse, eller til udformningen af en sadan. Det er
panelets opfattelse, at der endnu ikke er tilstraskkeligt grundlag for en sadan stillingta-
gen. Formalet med arbejdet er derfor alene at bidrage til, at grundlaget og processen for
en balanceret stillingtagen kan etableres.



