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F.t.I. vedr. fast forbindelse over Storebalt
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nansieringsudgiften for hovedpartens vedkommen-
de fremskaffes ad lanevejen, hvoraf atter folger, at
kapitalen gennem afdrag tilbagebetales i lobet af
en arrzkke. Midlerne til afdrag- og. forrentning
fremkommer som navnt ved brugerafgifterne. Det-
te udgangspunkt er det samme for sével jernbane-
forbindelsen som vejforbindelsen.

Jernbaneanlzgget mé rent faktisk betragtes som
en integreret del af DSBs faste anleg i ovrigt. Tog-
passagerer og godskunder erlzgger ikke en separat
betaling for passage af Storebzlt, men derimod en
betaling for den samlede jernbanetransport. Nér
jernbaneforbindelsens andel af udgifterne er betalt,
herunder finansieringsudgiften, findes det mest

“rimeligt at lade jernbaneanlegget udgé af det ser-
lige ejendomsforhold under et aktieselskab og ind-
g4 som en del af DSBs anleg i avrigt.

Lovforslaget bestemmer derfor, at ejendomsret-
ten til jernbaneforbindelsen over @sterrenden skal
overdrages til DSB, nér jernbaneandelen er betalt.
Samtidig skal aktieselskabet og DSB indgd en
samejekontrakt om anlegget over Vesterrenden,
hvorved DSB erhverver en anpart pi halvdelen af

dette anleg. Dermed vil jernbaneanlegget vere
udskilt fra selskabet, der derefter alene ejer og
driver motorvejsforbindelsen. For benyttelsen af
denne. forudsattes der fortsat opkravet afgifter af
en sidan sterrelse, at de ikke alene dekker udgif-
terne ved forbindelsens drift og vedligeholdelse,
men ogsa vil kunne give et afkast til staten. ‘

Hvorvidt denne afgiftsopkrevning kan begrun-
de opretholdelse af aktieselskabet, ma afgeres til
den tid i lyset af de trafikpolitiske hensyn, som
onskes tilgodeset, herunder hensynet til de reste-
rende ost-vest overfarter. Det mé herved ogsé tages
i betragtning, at selskabet kan have pligt til at dri-
ve fergefart, jfr. § 13.

Anleegsomkostningerne uden moms og byggeren-
ter anslds i prisniveau 1. januar 1986 til 12,9 mia.
kr. Den endelige tekniske udformning af anlaegget
er som navnt ikke fastlagt pa nuverende tids-
punkt. Baseret pd, at jernbaneforbindelsen i 1.
etape fores under @sterrenden som senketunnel,
og at vejforbindelsen i 2. etape fores over ster-
renden som en hejbro, kan felgende investerings-
afleb skennes:

(Mill. kr.) Ar1 Ar2 Ar3 Ar4 Ar5 Ar6 Ar7 ‘Ar8 Ar9 lalt
Forberedende arbejder, tilsyn, .

administration m.v. ............... 100 200 150 200 200 150 100 50 50 1.200
Anlagsarbejder:

1. etape (bane)..............ccnnt 50 550 900 1.400 1.600 1.150 5.650

2. etape (VE]) «vvvverninnvnniennnn. 800 1.200 1.400 1.400 1.250 6.050
1 1 U 150 750 1.050 1.600 2.600 2.500 1.500 1.450 1.300 12.900

De forberedende arbejder kan gi igang, nir
anlzgsorganisationen er blevet bemandet og ind-
kort, hvilket forventes at ske i forste halvdel af
1987. De egentlige anlegsarbejders ivaerksettelse
ma afvente anlegslovens vedtagelse. Med en ved-
tagelse af anlegsloven i indevaerende samling kan
1. etapes jernbaneanl@g forventes feerdiggjort med
udgangen af 1992.

Tidsforskydningen mellem pébegyndelsen af 1.
og 2. etape er ikke fastlagt, men opadtil begrenset
ved, at pabegyndelsen af 2. etape skal ske senest ét
ar, for 1. etape forventes ibrugtaget. Det pd denne
baggrund realistiske spillerum for tidsforskydnin-
gen mellem ferdiggerelsen af de to etaper er 24
ar. I det ovenfor anferte investeringsafleb er for-
udsat en tidsforskydning pa tre r, saledes at vej-
forbindelsen kan forventes feerdiggjort i slutningen
af 1995.

Den direkte beskaftigelse ved det samlede an-
leegs ferdiggorelse kan skennes til knap -25.000
manddr.

Bemeerkninger til lovforslagets enkelte bestemmelser
Ti§ 1

Da der oprettes et selvstendigt aktieselskab til
at forestd anlegget, kan principbestemmelsen som
ellers almindeligt i en anlegslov ikke udformes
som en bemyndigelse for ministeren for offentlige
arbejder til at etablere forbindelsen. Den noget
mere ubestemte og brede formulering af en be-
myndigelse til »at treffe dispositioner i henhold til
denne lov« er derfor valgt.

Til§ 3



