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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



