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Transportministeriet

Att.: Fuldmagtig Dorthe Gravgaard

Frederiksholms Kanal 27F

1220 Kgbenhavn K

(Leveret pa adressen samt sendt elektronisk til: trm@trm.dk og dog @trm.dk)

Bemarkninger til Udkast “Forslag til lov om anlag af fast forbindelse over Femern Blt med tilhgrende
landanlag i Danmark™ af 28/11 2014 og ”Den faste forbindelse over Femern Balt (kyst til kyst) TILLAG
TIL VVM-REDEG@RELSE”
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Forord

Scandlines har gennem de seneste ar deltaget aktivt i debatten omkring en fast forbindelse pa Femern og
fulgt de formelle hgringsprocesser i savel Danmark som Tyskland samt indgivet en klage til hhv. Femern
A/S og Transportministeriet. Scandlines har desuden indgivet en klage til EU over den statsstgttemodel som
planlegges anvendt, og som vil betyde massive konkurrencefordele for statens virksomhed i forhold til de
private rederier i primert Ostersgomradet. Scandlines har gennem arene dokumenteret og fremfgrt, at en del
af det fremlagte, omfattende baggrundsmateriale er fejlbeheftet, og at det fremfg@rte verdigrundlag er baseret
pa en unuanceret og udokumenteret nedggrelse af den eksisterende faergeoverfart pa Rgdby-Puttgarden.
Scandlines kan som privat virksomhed ikke stiltiende acceptere, at en offentligt ejet konkurrent anpriser
Femern projektet pa Scandlines’ bekostning. Scandlines har derfor aktivt forsggt at korrigere de utallige
fejlbehaftede praesentationer, udtalelser og rapporter fra Femern A/S og Transportministeriet og deres
radgivere. Scandlines savner i hgj grad objektivitet og markedsforstaelse hos Femern A/S og dennes
radgivere frem for de unuancerede partsindleeg, som hidtil er fremkommet. Scandlines’ indsigelser og
fremlagte korrektioner har desverre kun i meget ringe grad fort til tilsvarende opdateringer og rettelser fra
Transportministeriets og Femern A/S’s side. Scandlines ma desvarre konstatere, at al kritik negligeres, og at
Scandlines tillegges motiver om, at kritikken blot bunder i et gnske om at forhindre konkurrence fra en
tunnel. Som tidligere fremhavet vil Scandlines endnu en gang understrege fglgende: Scandlines har intet
imod konkurrence, hverken fra en tunnel eller fra andre men Scandlines ma forvente og kraeve, at
konkurrencen foregar pa ligeverdige og fair betingelser.

Desverre fremlegges der nu et udkast til en anlegslov, hvis grundpremisser pa en rekke omrader er
forkerte, og hvor langt de fleste af de fejl, som Scandlines tidligere har papeget, fortsat ikke er korrigeret.

En del af nedenstaende bliver derfor gentagelser fra tidligere:

¢ Scandlines sejler videre
o Femern A/S og Transportministeriet legger til grund for anlegsloven, at Scandlines lukker
fergeruten Rgdby-Puttgarden, nar en tunnel abnes. Dette underbygges nu med en
konkurrenceanalyse udarbejdet af to tyske konsulentvirksomheder i 2014. Problemet er, at
konsulenterne har en fejlagtig forstaelse af trafikken over Femern, ikke har indsigt i
Scandlines’ driftsgkonomi, og at der kun opstilles 2 ulogiske og ugunstige scenarier for
feergedrift baseret pa en markant nedgang i frekvens. Kort sagt er der ikke tale om en reel
konkurrenceanalyse. Se Bilag 1 for Scandlines’ detaljerede gennemgang af analysen.
¢ Scandlines gnsker lige og fair konkurrence
o Femern A/S og Transportministeriet l&gger i udkastet til anlegsloven op til, at kundernes
adgang til feergehavnene (Rgdby og Puttgarden) forringes betragteligt. Pa trods af
Scandlines’ klare tilkendegivelser om fortsat feergefart er den foreslaede vejadgang baseret
pa, at feergedriften indstilles. Scandlines gnsker, at forbrugerne frit skal kunne veelge
mellem at tage feergen eller benytte tunnelen ud fra, hvem der tilbyder det bedste produkt til
den bedste pris ("competition on the merits”). Nedgraderingen af adgangsforholdene til
havnene i Rgdby og Puttgarden vil i betydelig grad obstruere denne effektive konkurrence.
Scandlines finder det i gvrigt bemarkelsesvardigt, at Transportministeriet og Femern A/S
ikke har sggt at indga dialog med Scandlines om dette meget vigtige emne.
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o Det er planlagt, at staten skal garantere for Femern A/S’s og A/S Femern Landanlegs gald
eller yde genudlan til finansiering og refinansiering med et ubegraenset belgb og i
ubegranset tid. Pa trods af, at statsstgtte er konkurrenceforvridende i sin natur, anerkender
Scandlines behovet for statsstgtte i statsejet brugerbetalt infrastruktur, safremt
infrastrukturen har en positiv samfundsgkonomisk gevinst'. Det statsstgtteomfang, som er
planlagt pa Femern, er dog problematisk, idet den statsejede konkurrent teenkes tildelt en
statslig blankocheck, som private aktgrer har svaert ved at konkurrere med. Statsstgtten bgr
begraenses til et omfang, der sikrer, at den statsejede virksomhed ikke kan misbruge sine
massive fordele til at udkonkurrere privatejede konkurrenter gennem ikke-kommerciel
priskonkurrence eller statsstgttet nedgradering af adgangsveje. Scandlines forventer, at EU's
konkurrencemyndigheder er enige i disse synspunkter.

e En arlig besparelse pa 200.000 ton CO2 er ikke korrekt

o Femern A/S og Transportministeriet fremhaver fortsat, at en fast forbindelse vil resultere i
en arlig CO2 besparelse pa 200.000 ton. Ca. tre fjerdedele af den besparelse opnas ifglge
Femern A/S og Cowi ved, at Scandlines’ feerger afvikles. Det pastas, at de anvendte
feergeemissioner er baseret pa en DTU rapport, samt den nyeste viden og teknologi.
Realiteten er, at Scandlines ikke indstiller feergedriften, at DTU ikke har staet for sddan en
rapport, at anvendte data er fra 2003, og at rapporten ikke er baseret pa nyeste viden og
teknologi. Virkeligheden er en helt anden i dag; ikke mindst pa grund af Scandlines’ grgnne
strategi med malrettet fokus pa ny teknologi. Femern A/S’ udokumenterede pastande om en
arlig besparelse pa 200.000 ton CO2 ser bort fra effekten af de allerede eksisterende
hybridferger pa Rgdby-Puttgarden, at Scandlines fortsetter med at sejle, og at der er et
betydeligt potentiale i faerger pa 100% batteridrift. De lovede 200.000 ton CO2 er et
uholdbart Igfte, som ikke bliver sandt af at blive gentaget pa trods af alle realiteter —
virkeligheden har ganske enkelt overhalet tunnelen inden om. Det er uhgrt, at Femern A/S
og Transportministeriet negter at anerkende fargernes miljgmassige fremskridt og
potentiale, og Scandlines kan kun atter opfordre til, at ansvarlige beslutningstagere sikrer, at
der udfaerdiges en uvildig og nutidig ekspertvurdering. Scandlines forventer, at en total
vurdering af CO2 vil illustrere, at feerger pa 100 % batteridrift miljgmaessigt vil veere et
konkurrencedygtigt alternativ til en tunnel, som alene i etableringsfasen vil medfgre en
massiv CO2 forurening pa 2.000.000 tons. Se i gvrigt bilag 2 og 3, som indeholder et fortsat
negligeret dementi fra DTU samt et korrigerende tilleeg til den emissionsrapport, som
Femern A/S bruger, udarbejdet af rapportskriveren selv.

¢ Femern forbindelsen bliver ikke billigere end fzergerne

o Femern A/S kommunikerer til stadighed, at Scandlines’ overfart er dyr, og at Femern A/S
vil kunne ggre det bedre. Scandlines er derfor forundret over, at de priser, som Femern A/S
legger til grund for deres finansielle analyse 2014 ligger over Scandlines faktiske
gennemsnitspriser for biler og lastbiler.

! Senest tilgengelige samfundsgkonomiske vurdering fandt at “En sznketunnel med samme kapacitet vil sandsynligvis
ikke give en samfundsgkonomisk nettogevinst for Danmark.” Cowi 2004 ”Samfundsgkonomisk vurdering af en fast
forbindelse over Femern Balt”.
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o Femern A/S skylder beslutningstagere og skatteydere at ggre det klart, at Femern A/S
forudsetter en “’prisaftale” med Storebaltsbroen, som forudsztter, at priserne pa
Storebaltsoverfarten ikke kan sattes ned, selv ikke nar broens geld er afviklet. Hvis
Scandlines havde en sadan aftale med Storebelt, sa ville det rimeligvis blive betragtet som
ulovlig karteldannelse. Scandlines kan selvsagt ikke antyde, at transportministeriet udgver
karteldannelse, eftersom bade A/S Storebalt og Femern A/S er ejet af samme ejer, nemlig
Sund & Belt Holding A/S som igen er ejet af staten. Men effekten er i bund og grund den
samme. Nar Storebeltsbroens geld i fremtiden er afviklet, vil det vaere muligt for Storebzlt
at sette priserne markant ned - hvis der ikke var en “aftale” med Femernforbindelsen om at
lade vare. Visionerne om, at bilister i fremtiden teoretisk kan spare ca. 1 time pa Femern
Belt passagen, kommer altsa til at koste de mere end 10 millioner kgretgjer arligt pa
Storebzlt en billetpris der maske er dobbelt sa hgj, som den kunne vere i fri konkurrence.

o Scandlines ma endvidere konstatere, at Femern A/S og Transportministeriet uophgrligt
fremstiller vores billetpriser forkert bade i den nyeste finansielle analyse fra 2014 og i
prasentationer over for politikere. Scandlines ma fastholde, at det er uhgrt, at Femern A/S
ikke er mere papasselig i sin fremstilling af en konkurrents priser.

¢ Scandlines faergeservice er en af verdens mest effektive

o Femern A/S anfgrer, at Scandlines’ overfart ikke er fleksibel. Scandlines har i gennemsnit
mere end 90 afgange i dggnet, sejler dggnet rundt og aret rundt. Scandlines har indbygget et
betydeligt backup beredskab og har feerre driftsstop end Storebzlts- og @resundsbroen.
Scandlines tilbyder toilet-, restaurant-, internet- og butiksfaciliteter ombord samt mulighed
for hvile og frisk luft. Scandlines sejler med farligt gods pa en dedikeret farligt gods feerge,
og Scandlines befordrer landgangspassagerer, cykler, biler, busser, lastbiler, campingvogne,
passagertog og motorcykler. Lastbilchauffgrer opnar kgre/hviletid og kan endvidere velge
safe-parking fer eller efter fergeoverfarten i Scandlines’ havne.
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0. Indledning
Den 28. november 2014 sendte Transportministeriet et udkast til lov om anlaeg af en fast forbindelse over
Femern Bzlt med tilhgrende landanlag i Danmark ("Udkast til Anlagslov”) til hgring.

Scandlines Danmark ApS og Scandlines Deutschland GmbH (”Scandlines”) driver fergeforbindelsen
mellem R@dby og Puttgarden og er derfor den nermeste konkurrent til den faste forbindelse over Femern
Balt (den “Faste Forbindelse™). Det fglgende er Scandlines bemarkninger til Udkast til Anlegslov og Tilleg
til VVM-redeggrelse.

Notatet behandler n&sten udelukkende den danske del af projektet vedr. den faste forbindelse og primart
folgende:

1. Antagelsen om ophgrt fergedrift er forkert

2. Forslag til nedgradering af adgangsveje er konkurrenceforvridende

Det bgr fremga af anleegsloven, at private og offentligt ejede konkurrenter skal ligestilles hvad angar
fremtidig skiltning og andre lignende forhold

Der angives urigtige og vildledende oplysninger om Femernforbindelsens miljgpavirkninger
Adgangsveje/forhold til Rgdbyhavn Fergehavn under anlegsfasen

Pavirkninger af faergesejladsen under anlegsfasen

Pavirkning af Rgdbyhavn Havn

Planlagt statsstgtte, ejerforhold og Transportministeriets befgjelser

Generelle bemarkninger

10 Faktuelle fejl

o © N ok

Efterfglgende gennemgas vores hgringskommentarer. Centralt for Scandlines er naturligvis, at der i
anlegsloven for en fast forbindelse under Femernbealt tages hensyn til vores fergedrift, og at privat og
statslig konkurrence ligestilles, herunder 1) at der i anlegsfasen tages hensyn til faergedriften, 2) at kunders
adgang til feergehavnene ikke nedgraderes, konkurrence pa lige vilkar, 3) at Scandlines og Femern A/S
ligestilles, hvad angar skiltning og statslig (ikke Femern A/S betalt) markedsfgring af korridoren, 4) at
Scandlines’ nuvarende og fremtidige miljgprofil anerkendes og fremf@res korrekt, 5) at Scandlines’
prisniveau for kgretgjer fremstilles korrekt, og 6) at tilteenkt statsstgtte og stgtte fra EU ikke misbruges til at
fravige det beslutningsgrundlag, som foreligger, herunder de prisniveauer, Femern A/S har baseret sin
rentabilitet pa.

1. Antagelsen om ophort feergedrift er forkert

Transportministeriet og Femern A/S har i alle dele af projekteringen — herunder ved beregninger og analyser
og i den afggrende trafikprognose, som danner grundlag for anleg og drift — fejlagtigt lagt til grund, at
feergedriften vil ophgre efter Femernforbindelsens abning. Dette er ogsa geldende i udkast til anlagsloven.
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Denne antagelse er forkert. Scandlines vil fortsette feergedriften ogsa efter Femernforbindelsens abning. Vi
har klart meddelt dette over lang tid®, men Femern A/S og Transportministeriet fortsztter ikke desto mindre

med at legge det modsatte til grund.

I tabellen nedenfor er kort beskrevet Scandlines nuvaerende koncept samt Scandlines plan for 2025; dels i en

situation med en fast forbindelse under Femern Balt og dels som O-alternativ uden en fast forbindelse.
Scandlines star som altid til radighed for transportministeriet for yderligere uddybning af fremtidsplaner. I
tabellen er videre opstillet de scenarier, som transportministeriet og Femern A/S arbejder med i deres
dokumentation samt markeret med rgdt, nar disse scenarier afviger fra Scandlines’ drift i dag og Scandlines’
fremtidsplaner. Af nedenstaende fremgar ikke kun, at Transportministeriet og Femern A/S’s udgangspunkt i
deres dokumentation afviger fra Scandlines’ planer. Det fremgar ogsa at der er en klart manglende konsistens
mellem de scenarier, der er opstillet, Afh@ngig af hvilket scenarie Femern A/S regner pa f.eks. konkurrence,

stgj eller miljg er forudsatningerne forskellige. Saledes fremgar det, at nar der regnes pa CO2 og stgjgener,
sa simulerer man med 4 ferger i drift, men at nar det geelder konkurrence, sa simulerer man kun med enten 1

eller 2 ferger i drift..

Rgd — afviger fra Scandlines’
plan

Grgn — svarer nasten til
Scandlines’ plan

Scandlines

Konkurrence analyse
(BVU og Intraplan 2014)

Stgjgener fra feerger
(Udkast til anlaegslov side
53 samt VVM rapport
2013)

CO2 beregning

(Udkast til anleegslov side
52 samt VVM rapport
2013)

Planlagt adgangsvej til
Redby/Puttgarden

(VVM rapport samt
Rambgll notat og
rapport)

| dag

5 feerger (4
hybrid feerger og
1 farligt gods
feerge)

4 feerger

5 feerger (2003
konventionel
diesel elektrisk
teknologi)

2025 udgangspunkt
for TRM og Femern
A/S anlzegslov og
dokumentation
”Udgangspunkt er
forkert”

0 feerger

0 feerger

0 feerger

0 feerger

2025 Tunnel med
feergedrift

3-4 hybrid eller 100%
batteri feerger i fleksibelt
setup (frekvens tilpasset
trafik mg@nster)

1 feerge eller 2 ferger i
konstant drift

30min drift = 4 faerger

4 feerger (med 2003
teknologi)

0-alternativ — feergedrift
uden tunnel

"0-alternativ” er 4
forleengede eller
forhgjede batteri ferger
samt 1 farligt gods feerge
”0-alternativ” ikke
beskrevet

”0-alternativ” ikke
beskrevet

4 forlengede faerger
(med 2003 teknologi)

Scandlines ma antage, at Trafikministeriet og Femern A/S 2025 udgangspunkt om, at feergeruten lukkes, er
baseret pa de to sydtyske konsulentfirmaers BVU og Intraplan, trafikprognose rapport “Fehmarnbelt Forecast

2 Se eksempelvis fglgende artikler fra 20. juni 2009: DR’s artikel tilgeengelig via dette link:

http://www.dr.dk/Nyheder/Penge/2009/06/20/110535.htm; Politikens artikel tilgengelig via dette link
http://politiken.dk/indland/ECE736774/scandlines-truer-med-at-smadre-fermer-bros-oekonomi/; TV @sts artikel tilgeengelig via dette link
http://www.tveast.dk/artikler/scandlines-vil-give-femern-bro-kamp-til-stregen ?page=3



o IR
DU Smnnoe apafe -

e E—
candlines ivero rerny

%/ Scandlines

—Update of the FTC-Study of 2002” udarbejdet for Femern A/S i 2014. Desverre ma vi konstatere, at denne
rapport:

1. er fuld af faktuelle fejl,

2. er baseret pa en meget ringe forstaelse af trafikken over Femern bzlt,

3. opstiller fergescenarier, som operationelt ikke giver mening og resulterer 1 markant undervurdering
af Scandlines’ fleksibilitet i drift,

4. demonstrerer rapportskrivernes manglende foruds@tninger for eller negligering af en helt
grundleggende forstaelse af Scandlines’ driftsgkonomi, og

5. opstiller en rekke trafikestimater som vaerende fakta.

Scandlines erkender gerne, at ovenstaende kritik er hard, men nar den tyske rapport ensidigt og utvetydigt
konkluderer fergeoverfartens dgd, er det direkte skadeligt for Scandlines som privat konkurrent til Femern
A/S. Man ma derfor kunne forvente et analysearbejde, der er s@rdeles grundigt og papasseligt omkring
forudsetninger og konklusioner og ikke blot er baseret pa skrivebords-simulationer.

Scandlines har pa denne baggrund foreslaet Transportministeren, at Scandlines far mulighed for at
praesentere sit syn pa det fremtidige konkurrencescenarie for Ministeren og forligskredsen. Dette har
Ministeren og forligskredsen indvilget i, og en sadan prasentation finder sted i januar 2015. Endvidere har
Scandlines i Bilag 1 en kort oversigt over observationer til den tyske rapport. Det er vard at bemarke, at
denne oversigt, givet hgringsperiodens leengde, kun er baseret pa en fgrste gennemlasning og kun fokuserer
pa de mest basale fejl - en mere detaljeret gennemgang og kritik kan fglge.

Anlagsloven bgr korrigeres, sa udgangspunktet for loven er, at feergeoverfarten pa Rgdby-Puttgarden

fortsatter ogsa efter abning af en fast forbindelse. Scandlines vil endvidere opfordre til, at der udarbejdes en
reel konkurrenceanalyse.

2. Forslag til nedgradering af adgangsveje er konkurrenceforvridende
Som fglge af fejlforudsatninger om Scandlines’ udtreeden af markedet har Transportministeriet og Femern
A/S fejlagtigt lagt til grund, at der skal ske en omlaegning af adgangsforholdene, sa det bliver langt
vanskeligere end i dag for forbrugerne at fa adgang til feergehavnene og dermed fargerne i henholdsvis
Rgdby og Puttgarden. Scandlines har nedenfor grafisk illustreret den planlagte nedgradering i Rgdby, samt
hvordan alternative “fly-over” Igsninger, der ligestiller Femern A/S og Scandlines i Rgdby, kan se ud.
Tilsvarende gzlder i Puttgarden.
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Scandlines har erfaret, at Femern A/S’s konsulenter vurderer, at en “fly-over” vil fordyre projektet med 250

mio. kr. Det er vi uforstaende overfor, idet ’fly-over” lgsningerne i omfang ligger tet pa Femern A/S’s
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forslag til tilslutningsanlaeg, samtidig med at en "fly-over” ikke ngdvendigggr 2 rundkgrsler. Ligeledes
betyder “fly-over” Igsning 1, at der ikke skal fjernes et stykke af nuvarende motorve;j.

Scandlines har observeret, at Femern A/S i deres kommentarer til VVM hgringen, oktober 2014 anfgrer, at
de nedgraderede vejforhold er tilstreekkelige for Scandlines’ drift ud fra et vurderet “time-spidsbelastnings”™
perspektiv, hvor man estimerer den maksimale gennemsnitlige spidsbelastning over 1 time. Problemet med
en sadan betragtning er, at trafik fra fergehavnen kommer i komprimerede fargetrak over 4-5 minutter,
hvorfor konceptet med en “time-spidsbelastning” er misvisende, idet den virkelige spidsbelastning fra ferger
faktisk er hgjere end fra en tunnel.

Tilsvarende legges det til grund, at al passagertogdrift skal omdirigeres til Femernforbindelsen og dermed, at
togforbindelsen til Rgdby Feerge station og til fergerne skal nedlegges og omdirigeres til
Femernforbindelsen, samt at Rgdby Fearge station skal nedleegges. Det fremgar blandt andet af udkast til
anlegsloven, §48, side 9.

Disse forudsatninger har en betydelig indvirkning pa Scandlines’ forretning. Det er abenbart, at hvis disse
fejlagtige forudsatninger leegges til grund, risikerer Scandlines et meget stort gkonomisk tab. I verste fald
fjerner Femern A/S og Transportministeriet det gkonomiske grundlag for, at Scandlines kan fortsatte
feergedriften. Dette er uacceptabelt for Scandlines og forbrugerne.

Anlagsloven bgr korrigeres sa udgangspunktet for loven er:
e at fergeoverfarten pa Rgdby-Puttgarden fortsaetter ogsa efter abning af en fast forbindelse,

e at den planlagte nedgradering af adgang til Scandlines havne ikke gennemfgres, og
e at der i stedet planlegges en lige adgang til hhv. den private og statslige konkurrent.

3. Det bor fremga af anlagsloven, at private og offentligt ejede
konkurrenter skal ligestilles, hvad angar fremtidig skilthing og andre
lignende forhold

Anlagsloven bgr s@tte rammer, der sikrer, at Scandlines og Femern A/S (og A/S Femern Landanlag) stilles

lige, hvad angar forhold som f.eks. fremtidig skiltning og offentlig (ikke Femern A/S betalt) markedsfgring
af korridoren

4. Der angives urigtige og vildledende oplysninger om

Femernforbindelsens miljgpavirkninger

Reduktionen af CO2-udledningen og pavirkningen af klimaet udggr en af hovedargumenterne i forbindelse
med beslutningen om at etablere Femernforbindelsen, og en korrekt belysning af disse forhold er derfor
afggrende. For eksempel udtalte davaerende transportminister Lars Barfoed i fremsattelsestalen for forslaget
til projekteringsloven, at nedbringelse af CO2 udledningen var et af hovedelementerne bag vedtagelsen af

10
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Femernforbindelsen. Under forhandlingerne i Folketinget om projekteringsloven fremgar det ligeledes, at
bade tidligere transportminister Pia Olsen Dyhr og nuvarende transportminister Magnus Heunicke ansa
Femernforbindelsens miljggevinster som et afggrende parameter i vurderingen af, om Femernforbindelsen
skulle etableres.

Pia Olsen Dyhr udtalte sdledes den 23. januar 2009 til Folketinget under lovforslagets behandling:

”Samtidig ser det ud til, at der kan komme CO2-besparelser ud af projektet, nar vi s&tter
fergerne ud af drift” ...

“Det har veret vigtigt for SF at fa indflydelse pa den her politiske aftale, sa vi ikke bare
endte med at sige ja til det, de andre partier nu kunne blive enige om. I den forbindelse har
det veret afggrende for os, at miljgforholdene omkring broen er i orden, at sa fa boliger som
muligt rammes af st@j - det betyder i udgangspunktet, at aftalen medfgrer ferre stgjramte
boliger, is@r fordi godstogene kgrer ad en kortere rute - og at CO2-udledningerne bliver
reduceret. Vi har sikret os, at alle de her forhold er med i aftalen.” ...

”Et af de vigtigste SF-fingeraftryk pa aftalen er, synes jeg selv, at klimaet er sa hgjt
prioriteret. Det star nemlig klart, at projektets miljgpavirkning undersgges som en del af en
udvidet VVM.”

Tilsvarende udtalte Magnus Heunicke:

”Punkt 3 vil broen betyde et tiltreengt lgft for godstransporten pa jernbanen, og derfor har
den en klimagevinst indbygget. Nar broen abner, vil vi spare 200.000 t i CO2-udslip til gavn
for klimaet. Det svarer til udslippet fra en mindre, dansk provinsby pa 20.000 indbyggere.”*

I udkast til anlegsloven punkt 15.4.1. side 52 fremfgres:
”Samlet set medfgrer den faste forbindelse over Femern Blt et fald 1 emissionerne fra

trafikken. Potentielt vil der hvert ar kunne spares omkring 200.000 ton CO2 i et scenarie,
hvor en fast forbindelse over Femern Belt erstatter feergedriften pa Rgdby-Puttgarden. Den
mindre CO2-udledning skyldes is@r tre faktorer: overfgrsel af godstransport fra vej til
jernbane, den kortere strekning fra Kgbenhavn til Hamborg samt den lavere CO2-udledning
ved at benytte en fast forbindelse frem for at transportere kgretgjer over Femern Balt med
ferge.”

De 200.000 ton CO2 er baseret pa VVM-redeggrelsen hvortil Scandlines i 2013 i forbindelse med hgringen
papegede en reekke fejl.

Femern A/S har varet ansvarlig for udarbejdelsen af VVM-redeggrelsen, og det er derfor primart Femern
A/S, der er ansvarlig for, at VVM-redeggrelsen baseres pa et korrekt faktuelt grundlag.

? Pia Olsen Dyhr’s ordfgrertale af 23. januar 2009 tilgzengelig via dette link
http://www.ft.dk/samling/2008 1/lovforslag/199/beh1/6/forhandling.htm?startltem=#nav.
* Magnus Heunickes ordfgrertale af 23. januar 2009 tilgaengelig via dette link
http://www.ft.dk/samling/2008 1/lovforslag/199/beh1/2/forhandling.htm?startltem=#nav.
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I forhold til CO2-emissionerne fra faergerne, er det i VVM-redeggrelsen fra 2013 side 1334 anfgrt:

“Forudsigelserne af emissioner fra ferger i 2025 er foretaget af Danmarks Tekniske
Universitet baseret pa nyeste viden om teknologi og kommende regulering”.

Citatet er et eksempel pa manglende oplysning af sagen med den konsekvens, at VVM-redeggrelsen hviler
pa et usagligt grundlag. En reekke udsagn i denne udtalelse er ukorrekte eller uprecise.

For det fgrste er der ikke tale om en rapport fra Danmarks Tekniske Universitet. Rapporten er ikke
udarbejdet af Danmarks Tekniske Universitet, men derimod af Hans Otto Holmegaard Kristensen, der ved
udarbejdelse af rapporten har ageret som konsulent for Cowi, der har representeret Femern A/S i forbindelse
med udarbejdelsen af VVM-redeggrelsen. Der er saledes tale om et partsindlaeg og ikke en uvildig
undersggelse og analyse, hvilket er bekraftet af Danmarks Tekniske Universitet (se bilag 2), der ligeledes
tager afstand fra rapporten. Henvisningen til Danmark Tekniske Universitet som kilde er sdledes usand, og
det er staerkt kritisabelt, at Danmarks Tekniske Universitet indgar som kilde, nar universitetet ikke har
udarbejdet den anfgrte rapport.

Hans Otto Holmegaard Kristensens rapport er dertil fra 2010 og var séaledes tre ar gammel pa tidspunktet for
offentligggrelsen af VVM-redeggrelsen. Herunder skal det bemarkes, at rapporten er baseret pa data fra
2003 og derfor var ti ar gammel allerede pa offentligggrelsestidspunktet. Det er abenlyst, at data fra 2003 er
foreldet og ikke udggr “nyeste viden”, og det er i den sammenhang uforklarligt, hvorfor der ikke er
indhentet et nyt tidssvarende datagrundlag eller i det mindste anfgrt en begrundelse for, hvorfor data fra 2003
kan antages at vare retvisende og tidssvarende. Eksempelvis antages det i rapporten, at faergerne fra 2003 og
frem mod 2025 ikke vil opna en bedre brendstofforbreending. Denne antagelse er, ud fra kendskab til
nuvarende oplysninger og data, ikke korrekt.

Tveartimod har Scandlines fremlagt dokumentation for, at CO2-udslippet fra fergerne lgbende er blevet og
Igbende bliver reduceret kraftigt som fglge af en rakke tiltag, herunder introduktionen af hybridfaerger.
Scandlines arbejder endvidere pa introduktion af Zero Emission batteri feerger. Til brug for en opdateret
klimavurdering bidrager Scandlines gerne med tidssvarende og korrekt datamateriale om de faktiske CO2
forhold, og det vil deraf kunne ses, at Femern A/S’ udlegning af CO2 regnskabet er vildledende og forkert.

I Transportministeriets "Hgringsnotat, Oktober 2014, VVM-redeggrelse for en fast forbindelse over Femern
Balt” side 40, 5. afsnit skriver Transportministeriet : ”Scandlines bemarker, at VVM redeggrelsen antager,
at feergerne frem mod 2025 ikke vil opna bedre breendstofforbraending. Det skal i den forbindelse oplyses, at
VVM-redeggrelsen medtager fremtidige reduktioner i udledninger af eksempelvis CO”, NOx og SO2, hvis
de er et forventet resultat af allerede vedtaget national, EU-retlig eller konventionsretlig regulering.
“Frivillige” reduktioner er saledes ikke medtaget i vurderingen.” Det betyder, at end ikke den til dato
allerede opnaede forbedrede breendstofforbreending pa Scandlines ferger er medtaget.

Pa baggrund af Transportministeriets og Femern A/S’s manglende korrektion af ovenstaende forhold har
Scandlines i forbindelse med hgringsprocessen set sig ngdsaget til, at bede Hans Otto Holmegaard
Kristensen om at vurdere, hvorvidt hans rapport fra 2010 stadigvek er relevant i dag. Han konkluderer bl.a.:
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”Den davarende rapport sa saledes bort fra det beskrevne teknologispring fra ren diesel
elektrisk fremdrift til hybriddrift, som tilsvarende betyder at beregningerne skal
revideres dersom den seneste teknologi skal tages i betragtning ved fremtidig
feergedrift pa Rodby — Puttgarden.” (se bilag 3).

Anvendelse af sadanne ukorrekte oplysninger og inddragelse af ikke-eksisterende kilder resulterer i, at
VVM-redeggrelsens konklusioner er baseret pa usaglige antagelser og dermed er forkerte. Virkningen er, at
Femernforbindelsen sammenlignet med fergedriften mellem Rgdby og Puttgarden pa usagligt grundlag
fremstilles mere positivt, end den er.

Det er endvidere vildledende, nar Femern A/S og Trafikministeriet nedtoner udledning af CO2 i forbindelse
med selve etableringen af den patenkte forbindelse. Femern A/S vurderer udledningen til at blive i
stgrrelsesordenen ca. 2 mio. CO2 eq(t). Det vil saledes tage ca. 46 ar°, fgr der opnas balance i CO2
regnskabet. I forbindelse med udkast til anleegsloven fremgar CO2 ved etablering af en tunnel tilsyneladende
slet ikke.

Endvidere er det vildledende, nar Femern A/S undlader at gengive beregninger for alternative
udfaldsmuligheder. For eksempel er det sandsynligt, at CO2 udslippet reduceres mere, ved at Scandlines
indsatter 0-emmissionsferger, frem for at der etableres en tunnel med efterfglgende trafik 1 denne.

Scandlines opfordrer derfor ligesom i 2013 til, at der udarbejdes et revideret og retvisende billede af
klimapavirkningerne. VVM-redeggrelsens bidrag er fejlbehzeftet og misvisende. Det er ligeledes

uforstaeligt at beslutningstagerne ikke far indsigt i CO2 udledningen i forbindelse med etableringen af den
faste forbindelse.

> 1.977.254 ton / 43.100 ton = 45,9 ar. De 43.100 ton er Femern A/S og deres radgiveres egen vurdering af CO2
besparelse under forudsatning af at fergedriften fortsetter, se VVM-Redeggrelsen side 1335.
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5. Adgangsveje/forhold til Redbyhavn Faergehavn under anlaegsfasen

Adgangsforhold til Rgdbyhavn Faergehavn og til Scandlines’ faciliteter i Rgdbyhavn i anlegsfasen:
Det anfgres i de Almindelige bemarkninger til “Udkast til Forslag til lov om anlaeg af fast forbindelse over

Femern Bzlt med tilhgrende landanlzeg i Danmark” afsnit 8, side 39, 2.afsnit:

¢ Systemet svarer til ca. 600 hybridbiler og kan
drive det 8.800 tons tunge skibe i 30
minutter

Samfinansieret af EU
Det transeuropaeiske transportnet (TEN<T)

“Hensynet til afvikling af trafikken uden ungdige forsinkelser for trafikanterne har hgj
prioritet i planleegningen af anlegsarbejdet, og det tilstraebes, at arbejdet med
tilslutningsanlaegget tilrettelegges med ferrest mulige gener for trafikken. Trafikken til
anlagsarbejderne forventes som udgangspunkt at kgre direkte mellem Sydmotorvejen og
anlegsomraderne. Den trafik passerer derfor ikke gennem Rgdbyhavn.”

Videre anfgres i afsnit 8, 1. afsnit, at trafikken pa landsiden forgges og i afsnit 8, 2. afsnit: ”Af
forsigtighedshensyn er det forudsat, at trafikken generelt vil vere jevnt fordelt over hele dggnet pa alle
ugens dage og over hele aret. Der vil dog vaere spidstimer for personbiltrafikken tre gange i dggnet. "

5.1 Trafik til og fra feergerne (kgretgjer)

6 Jvf f eks “tilleg til VVM redeggrelsen, Den faste forbindelse over Femern Bzlt (kyst til kyst)” , p.22 og fig. 12 : hvor
det er anfgrt, at der vil vare op til i gennemsnit 62 flere kgretgjer pr time.
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Fergetrafikken er ikke navnt direkte, selv om den udggr stgrstedelen af trafikken pa Sydmotorvejen til og
fra Rgdbyhavn Faergehavn. Kgretgjer til feergerne benytter Sydmotorvejen bade nord- og sydgaende og kgrer
IKKE igennem Rgdbyhavn. Trafikken til anlegsarbejderne og i forbindelse med tilsynsarbejderne, som vil
besta af alle typer kgretgjer, personbiler, varebiler, busser og ikke mindst tunge og store lastkgretgjer, vil
benytte Sydmotorvejen med tilhgrende afkgrsel og tilkgrsel dvs. bade sydgaende og nordgéende.
Opmarksomheden henledes ogsa pa, ati perioden (pa flere ar) indtil arbejdshavnene er anlagt og taget i brug,
vil al anleegstrafik benytte de eksisterende til- og frakgrsler og veje. Det betyder gget trafik pa
Sydmotorvejen og risiko for k@dannelser i forbindelse med af- og tilkgrsel ikke mindst pa
spidsbelastningstidspunkterne. Videre vil etableringen af tilslutningsanlegget mellem den eksisterende
motorvej og den nye motorvej medfgre reduktion af Sydmotorvejens tilgeengelighed bade sydgaende og
nordgéende med store gener til fglge. Der skal ogsa etableres en vandledning under Sydmotorvejen mellem
Havnevej og Strandlodsvej. Samtidig anfgres, at der af forsigtighedshensyn er forudsat en jevn fordeling
over tid af trafikken. Set fra Scandlines synspunkt er det afggrende ogsa at se pa
spidsbelastningstidspunkterne for bade anlaegstrafikken og feergetrafikken og den gvrige trafik.

Det bgr i anlaegsloven anfgres at: I hele anlaegsperioden skal der vaere adgang til og fra Rgdbyhavn
Faergehavn via Sydmotorvejen. Anlaegsarbejdet skal tilrettelzegges pa en made, der sikrer, at

adgangen via Sydmotorvejen og dermed for faergetrafikken til og fra faergehavnen pavirkes mindst
muligt dvs. en uhindret adgang af sa hgj standard som overhovedet muligt med speciel hensyntagen
til spidsbelastningstidspunkterne over dggn og ar.

5.2 Landgangspassagerer og lokaltrafik

Landgangspassagerer til og fra feergerne kgrer ad Fergevej (hyppigt fra Sydmotorvejen) og derefter til hgjre
ad Fergestationsvej. Mange af Scandlines’ ansatte anvender samme rute. De busser, der i lange perioder af
anlzgsperioden erstatter tog mellem Rgdby Fzrge og Orehoved Station, anvender sammen rute. ’

Andre af Scandlines’ ansatte fortsatter ad Fergevej (hyppigt fra Sydmotorvejen) l&ngere mod gst og drejer
derefter til hgjre ad Gl. Badevej for derefter straks at dreje til hgjre igen. Returkgrslen foregar ikke ad samme
vej, men ad den samme vej, som kgretgjer (kunder) fra fergerne anvender af hensyn til toldkontrollen.

Medarbejdere og konsulenter mm., som er tilknyttet Femern’s tilsyn med de meget store anlegsarbejder, skal
ligeledes anvende frakgrslen fra Sydmotorvejen, derefter Faergevej og til hgjre ad Gl. Badevej for derefter at
dreje til hgjre mod den gstlige del af Rgdbyhavn Fergehavn. Kgretgjer relateret til Femern A/S’s tilsyn vil
returnere ad samme rute.

Ruten Sydmotorvejen - Fergevej — Gl. Badevej anvendes af alle Scandlines leverandgrer (i forbindelse med
levering af varer til brug pa feergerne og i havneomradet, til videresalg pa feerger og i bordershop),
entreprengrer og handvarkere til Scandlines Ferger og til Fergehavnen inkl. arealer og bygninger.
Returkgrslen foregar ikke ad samme vej, men ad den samme vej, som kgretgjer (kunder) fra feergerne
anvender af hensyn til toldkontrollen.

7 Reference til Tilleg til miljgredeggrelse, Ringsted-Femern banen, November 2014, Bane Danmark
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Det bgr i anlaegsloven anfgres, at i hele anlaegsperioden skal adgangen til de to adgangsruter til
Scandlines’ omrader vaere anvendelige og tilgaengelige og mindst muligt pavirket af
anlaegsarbejderne.

5.3 Skiltning

Det bgr i anlaegsloven anfgres, at i hele anlaegsfasen skal Femern A/S og A/S Femern Landanlaeg

stedse sikre en opdateret og korrekt skiltning for Scandlines’ kunder, leverandgrer og medarbejdere.

6. Pavirkninger af faergesejladsen under anlagsfasen

Fargerne bliver ngdsaget til at afvige nuvaerende sejlrute og omlaegge deres sejlrute i vestlig retning for at
holde en sikker afstand til anlegsarbejderne og for ikke at vaere til gene for anleegsarbejderne i forbindelse
med etablering af tunnelen. Sejlruten bliver l&ngere.

Fargerne vil vaere ngdsaget til at foretage langt flere, stgrre og mere komplekse afvigemangvrer end i dag.
Arsagerne er: Kraftig ggning af krydsende skibstrafik i forbindelse med anlzgsarbejdet * * og indsnzvring af
den eksisterende sejlrute for store skibe (rute T). Se f eks ”Udkast Forslag til lov om anlag af fast
forbindelse over Femern Balt med tilhgrende landanleg i Danmark”™ side 39, 3. afsnit og side 39, afsnit 4,
hvor det er anfgrt at det tilstreebes,”...at fa leveret flest mulige materialer til anlaeegsarbejdet fra sgsiden.”

”Til sgs vil der komme ekstra trafik i forbindelse med udgravningen af tunnel renden,
opfyldning af de nye landomrader, etableringen af tunneldelene samt den ovennavnte
levering af materialer til anleegsprojektet.” Stgrstedelen af fartgjer med leverancer af
materialer til de to arbejdshavne og dermed til anlegsprojektet vil krydse faergernes sejlrute,
videre vil langsomtgaende sl&bebade med pramme krydse faergernes sejlrute ifm. opfyldning
af landomrader. Der vil endvidere blive et betragteligt antal sejladser ifm. med Femern’s
tilsyn af anlegsarbejderne.

Konsekvenserne vil vaere meget betydelige for Scandlines. Konceptet pa Scandlines’ feergerute Rgdby-
Puttgarden bygger pa optimering indtil de mindste detaljer, hvilket betyder, at alle aktiviteter og
delaktiviteter er optimeret og tilrettelagt saledes, at rettidighed og overholdelse af sejlplanen — naturligvis
udover sikkerheden — har hgjeste prioritet i kombination med fokus pa at holde omkostningerne nede. De
indbyggede tidsmaessige reserver er tet pa ikke-eksisterende eller holdt pa et absolut minimum samtidig
med, at rettigheden opretholdes.

8 Jvf. feks tilleg til VVM redeggrelsen, Den faste forbindelse over Femern Belt (kyst til kyst), s. 13, afsnit 2.1.5, 4.
afsnit hvoraf det fremgar at arbejdet med opfyldning — som foregar fra pramme - af det vestlige landomrade forgar i
dggndrift over en periode pa ca. 2,5 ar.

? »Udkast Forslag til lov om anlag af fast forbindelse over Femern Bzlt med tilhgrende landanleg i Danmark” f eks s.
23, 1. og 3. afsnit, .. flest mulige materialer til anlegget fra sgsiden.”; s. 50 og 51, hhv. sidste afsnit og fgrste afsnit.
”Derfor bliver der etableret to midlertidige arbejdshavne til dette formal ved henholdsvis Rgdbyhavn og Puttgarden.”
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De ovennavnte forhold relateret til anleegsfasen vil betyde, at faergerne generelt skal sejle lengere, skal
foretage langt flere og stgrre afvigemangvrer og dermed ogsa @ndringer i hastighed end i dag for at kunne
holde sejlplanen. Konsekvenserne er vasentlig lengere sejlads, mange kurskorrektioner og
hastighedskorrektioner og uundgaelige forsinkelser. Det vil pa stgrstedelen af sejlturene vere ngdvendigt at
lade feergerne sejle med den maksimale hastighed.

Scandlines forbeholder sig ret til at blive kompenseret for meromkostningerne.

Det skal i Anlaegsloven anfgres, at Scandlines vil blive kompenseret for sine meromkostninger knyttet
til de forggede omkostninger til bunker mm. i forbindelse med en laengere sejlrute, forggelse af den

gennemsnitlige hastighed og et vaesentligt forgget antal retnings- og hastighedszndringer, og at
Femern A/S i videst mulig udstraekning tager hensyn til faergetrafikken og dennes afvikling.

7. Pavirkning af Redbyhavn Havn

7.1 Indre lagune med soppestrand og Kanaler
Scandlines er ejer af molerne i Rgdby Fergehavn og af vandomradet i hele Rgdbyhavn Havn.

I beméaerkningerne til anlaegsloven skal det anfgres:

e at Femern A/S er ansvarlig for, at der fortsat og uden afbrydelser bade i anlaegsperioden og
efterfglgende vil vaere adgang som i dag for kgretgjer i forbindelse med reparation og vedligehold
af den vestlige mole, det tilhgrende molehoved og de tilhgrende installationer,
at der forsat og uden afbrydelse bade i anlaegsperioden og efterfalgende vil vaere tilstraekkelig
elforsyning via kabel som i dag til fyr og andre tekniske installationer sasom tagelys, belysning
mm. pa vestre molehoved,
at Scandlines ikke kan drages til ansvar for hverken en evt. forurening fra havnebassinerne, som
matte treenge ud i kanalerne eller i den indre lagune med soppebassin'’, eller for den surge effekt,
der matte forplante sig til kanalerne og den indre lagune med soppebassin

7.2 Opfyldning langs molerne i Rgdbyhavn Havn

I bemeaerkninger til anlaegsloven skal det anfgres:
at Femern A/S skal sikre, at opfyldning langs ydermolerne vil forega saledes, at generne for
Scandlines bliver mindst mulige,
at adgangen til molerne, molehovederne og de dertil hgrende tekniske installationer skal vaere
uhindrede under hele anlaegsfasen og efterfglgende,

at hvis opfyldningen bade under anlaegsarbejdet eller efterfalgende paferer Scandlines ekstra
vedligeholdelsesomkostninger eller lignende, skal Femern A/S kompensere Scandlines for disse
omkostninger,

at Scandlines skal have ret til hos A/S Femern at opkrave og at fa betalt omkostningerne til den
ekstra oprensning af havnebassinerne og sejlrenden, som er et resultat af anleegsarbejdet eller

10 Jvf. f eks tilleg til VVM redeggrelsen, Den faste forbindelse over Femern Beelt (kyst til kyst) p. 35, pkt. 2.7.3, 4.
afsnit hvor det anfgres at vand vil strémme fra havnen til den indre lagune i 56 pct. af tiden
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efterfglgende pa grund af f.eks. udformningen af de nye landomrader.

8. Planlagt statsstotte, ejerforhold og Transportministeriets befojelser
8.1 Indledning

Det fremgar af Udkast til Anlaegslov, at intentionen er, at Femern A/S og A/S Femern Landanlag skal drage
fordel af statsgarantier (til ldn og andre finansielle instrumenter), som er ubegranset bade i tid og belgb."'
Hertil kommer en rekke andre stgtteformer som for eksempel genudlan, statslan og gratis brug af statens
havomrader.

I anledning af en statsstgtteklage over finansieringsmodellen af @resundsforbindelsen vedtog Europa
Kommissionen ("Kommissionen”) i efteraret, at udnyttelse af infrastruktur (f.eks. en bro eller tunnel)
gennem opkravning af gebyrer eller afgifter udggr en gkonomisk aktivitet, som er underlagt
konkurrencereglerne, herunder reglerne for statsstgtte 1 Traktaten om Den Europaiske Unions
funktionsmade ("TEUF”)."” Dermed er der ingen tvivl om, at Femern A/S (som ifglge lovforslagets § 42 kan
opkrave betaling for brug af den Faste Forbindelse) ogsa udgver en gkonomisk aktivitet. Dette gaelder
ligeledes A/S Femern Landanl®g, som ifglge § 41 og bemarkningerne til lovforslaget, finansieres gennem
opkraevning af gebyrer for brug af jernbanen og dels gennem den af Femern A/S opkravede tunnelbetaling.'
Det er ikke klart, hvorfor regeringen og Transportministeriet fortsat fastholder, at der ikke ydes statsstgtte til
Femern A/S og A/S Femern Landanlag til trods for Kommissionens beslutning af 15. oktober 2014.

3

Af denne grund har Transportministeren ogsa erkleret, at finansieringsmodellen til den Faste Forbindelse

skal notificeres til Kommissionen.'* Det fremgar imidlertid ikke, hvornar notifikationen vil blive indsendt.
Artikel 108(3) TEUF kraver, at medlemslandene notificerer stgtteforanstaltninger, inden stgtteprojekterne
pabegyndes. Femern A/S og A/S Femern Landanleg har pa trods heraf allerede pabegyndt en lang raekke
anlegsaktiviteter.”” Danmark har siledes allerede brudt “stand-still” reglen i Artikel 108(3) TEUF.

Herudover skal det bemarkes, at Udkast til Anlegslov henviser til en opdateret trafikprognose for den Faste
Forbindelse fra 2014 ("Femerns Trafikprognose 2014”), som fortsat bygger pa den fejlagtige antagelse, at
Scandlines ikke vil fortsatte sin fergedrift mellem Rgdby og Puttgarden. Imidlertid har Scandlines gentagne
erklaret, at driften af faergeruten forts@tter. Dermed er det en fundamental fejl fortsat at legge til grund, at
feergedriften ophgrer bade i trafikprognosen og andre rapporter samt generelt i forbindelse med reglerne om
den Faste Forbindelse.

8.2 Kommentarer til specifikke bestemmelser

184 stk. 2 og bemearkn. s. 45 0g 99.

"2 Dette folger ogsa af EU-Domstolens praksis, fek.s sag, Aéroports de Paris mod Kommissionen C-82/01 [2000], Sml.
I, s. 9297.

" Bemarkn. s. 46. Der henvises i den forbindelse til at Kommissionens beslutning af den 15. oktober angiende
@resundsforbindelsen ikke er endelig fgr fristen til at appellere afggrelsen til EU-domstolene er udlgbet og ingen har
appelleret afggrelsen inden fristens udlgb. Se sag C-1/09, CELF and SIDE [2010] Saml. I-2099, premis 53.

'* Bemzerkn. kapitel 18.11, s. 95.

' Generelt benzvnt “fremrykkede aktiviteter”.
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8.2.1 Statsgarantier, genudlan og statslan (§4, bemaerkn. s. 45 og 99)

§4 stk. 2 i Udkast til Anlegslov fastsatter, at staten yder Femern A/S og A/S Femern Landanleg
statsgarantier til 1an (til bade finansiering og refinansiering) og andre finansielle instrumenter, som er
ubegransede bade i tid og belgb.

Det fremgar af Kommissionens beslutning om @resundsforbindelsen af den 15. oktober 2014
("@resundsbeslutningen”), at denne type statsgarantier alene kan godkendes, safremt garantierne er
tidsbegraensede.'® P4 trods af dette er statsgarantierne i Udkast til Anlzgslov til Femern A/S og A/S Femern
Landanlag ikke blevet tidsbegransede, og de kan derfor ikke godkendes i den nuvarende form.

Herudover fremgar det af § 4 stk. 4 i Udkast til Anlegslov, at den danske stat yder garantier til Femern A/S
og A/S Femern Landanleg for "gvrige gkonomiske forpligtelser” ~uden sarlig tilkendegivelse” frem til

ibrugtagning af den Faste Forbindelse.

Det er ikke klart, hvad “gvrige pkonomiske forpligtelser” og uden sarlig tilkendegivelse” henviser til, og
Transportministeriet bedes redeggre herfor.

Ifglge § 4 stk. 3 i Udkast til Anlaegslov kan staten endvidere yde ”genudlan” til Femern A/S og A/S Femern
Landanleg. Genudlan beskrives som lan optaget af Nationalbanken, som derefter ”genudlaner” pengene til
Femern A/S og A/S Femern Landanleg. Ogsa disse lan er ubegransede bade i tid og belgb.

Det fremgar, at der skal betales en provision pa 0,15% for lanene, men ikke hvad renteniveauet er. Det
fremgar dog, at renten ikke ma vare bedre (dvs. lavere) end den rente, som staten kan opna.

Den omstandighed, at renten ikke ma vere lavere end den rente, som staten kan opna, viser kun, at staten
(med sin hgje kreditvaerdighed) har mulighed for at tilbyde Femern A/S og A/S Femern Landanleg en meget
lav rente. I lyset heraf bedes Transportministeriet redeggre for renteniveauet pa genudlan. Det bemerkes, at
safremt renten ligger under markedsrenten, udggr dette en yderligere form for statsstgtte.
Transportministeriet bedes ogsa forklare, hvorfor det er ngdvendigt at tilbyde genudlan til selskaberne i
betragtning af, at de allerede drager fordel af ubegreensede statsgarantier for lan pa kapitalmarkedet.

Det fremgar af § 10 i Lov om Sund og Belt Holding, at "Holdingaktieselskabet kan optage lan til brug for
indskud i eller viderelén til det i § 6 nevnte aktieselskab™!”, og at Finansministeriet kan daekke selskabernes
“finansieringsbehov gennem statslan”. '*

Det skal igen bemzrkes, at i det omfang, disse 1an ydes pa vilkar eller til renter under markedsvilkar/renter,
sa udggr disse 1an en yderligere stgtteform til Femern A/S. Det er imidlertid uklart, hvorfor Femern A/S har
behov for bade statsgarantier, genudlan samt ovennavnte lan. Transportministeriet bedes forklare
ngdvendigheden heraf serligt i lyset af, at alle stgtteformer synes at vere bade tids- og belgbsubegraensede. I

'® Europa Kommissionens beslutning om statsstgtte til @resundsforbindelsen af den. 15. oktober 2014. Statsgarantierne
blev tidsbegraenset til 2040 og har hermed en varighed pa 45 ar

17§ 6 ”Holdingaktieselskabet kan stifte et aktieselskab, der i samarbejde med transport- og energiministeren forestar
den danske del af det forberedende arbejde med etablering af en fast forbindelse over Femern Balt.” dvs. Femern A/S

'8 Lov nr. 588 af den 24. maj 2005.
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den forbindelse bedes Transportministeriet redeggre for forskellen pa de fire finansieringsformer dvs.
statsgaranteret 1an, statslan, genudlan og viderelan.

8.2.2 Skattefordele (bemaerkn. kapitel 10, s. 41-43)

Det fremgar af bemerkningerne til Udkast til Anlegslov, at de skattefordele (i form af gunstige regler
angaende underskudsfremfgrsel og afskrivning), som generelt gaelder for Sund og Belt Holding A/S, A/S
Storebaltsforbindelsen og A/S @resundsforbindelsen samt, under planleegningsfasen, ogsa for Femern A/S
og A/S Femern Landanleg, skal ophaves fra og med indkomstaret 2016.

Scandlines ser oph@velsen af skattefordelene som et fremskridt hen imod etablering af mere lige
konkurrencevilkar pa Femern Beelt. Imidlertid forhindrer det forhold, at Femern A/S og A/S Femern
Landanlag stadig drager fordel af ubegransede statsgarantier og gunstige 1an, at der skabes lige
konkurrencevilkar.

I forbindelse med beskrivelsen af oph@velsen af skattefordelene beskrives Sund og Bzlt Holding A/S, A/S
Storebaltsforbindelsen og A/S @resundsforbindelsen som de tre “ikke-kommercielle” infrastrukturselskaber.

Som nzvnt foroven fremgar det tydeligt af @resundsbeslutningen, at udnyttelse af infrastruktur gennem
opkravning af gebyrer el. lign. udggr en gkonomisk aktivitet, som er underlagt EU’s statsstgtteregler.
Hermed er der heller ingen tvivl om at Femern A/S og A/S Femern Landanleg begge udgver en gkonomisk
aktivitet, og statsstgtte til begge selskaber skal derfor godkendes af Kommissionen.

8.2.3 Priser og trafikprognose (§42, bemaerkn. kapitel 12.3 s. 47-48 og s. 134-135)

Pa grundlag af Femerns Trafikprognose 2014 har Femern A/S vurderet de forventede indtegter i en ny
opdateret “Finansiel analyse af Femern Balt-forbindelsen inkl. danske landanlaeg” fra 2014 ("Femerns
Finansielle Analyse”).

Med udgangspunkt i projekteringsloven er den forudsatte takst for den Faste Forbindelse Scandlines’
aktuelle listepris fra 2007, reguleret for almindelig prisudvikling. Det fremgar, at man har taget i betragtning,
at Europa Kommissionens TEN-T stgtte forgges fra 10% til 18%.' Det fremgar endvidere, at
Transportministeren fastetter takstniveauet “sdledes, at Femern A/S kan eendre geeldende generelle
rabatordninger og indfgre nye rabatordninger, [men kun] i det omfang dette ikke pavirker betalingsniveauet
veesentligt” >

Dermed har Transportministeriet allerede tilkendegivet, hvilken pris, som i betragtning af bade ubegraensede
statsgarantier samt en sterkt forgget TEN-T stgtte, som er pakravet for, at den Faste Forbindelse har en
robust gkonomi. Safremt Transportministeren satter prisen under det antagne niveau (og dermed
ngdvendigger yderligere stgtte), overskrider dette ikke alene graenserne for, hvad der kan betragtes som

"1 Femern’s Finansielle Analyse 2014 antages det at TEN-T stgtten for anlegsomkostningerne til kyst til kyst-forbindelsen
forgges fra 10% til 18%. Antagelsen om 10% TEN-T stgtte til de danske landanleg fastholdes.

0 Se §42 og bemarkn. s. 47 “Taksterne fastscettes af transportministeren, dog sdledes, at Femern A/S kan eendre geeldende
generelle rabatordninger og indfgre nye rabatordninger, i det omfang dette ikke pavirker betalingsniveauet veesentligt.”
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proportional stgtte, men det udggr ogsa misbrug af den stgtteadgang, som bade statsgarantierne og TEN-T
midlerne giver til Femern A/S og A/S Femern Landanlag.

Transportministeriet bedes redeggre for betydningen af, at Femern A/S kan give rabatter, § 42, stk. 3: ”....i
det omfang dette ikke pavirker betalingsniveauet vasentligt ”, herunder hvad der skal til, for at
betalingsniveauet er vaesentligt pavirket. Det bemerkes, at enhver form for rabat, som betyder, at
betalingsniveauet er pavirket, og som medfgrer, at Femern A/S skal ggre brug af yderligere lanegarantier,
statslan eller genudlan, vil udggre driftsstgtte, som ikke kan godkendes under de geldende EU
statsstgtteregler.

I den forbindelse bedes Transportministeriet forklare, hvad der menes med, at tunnelafgifterne fastsattes i
henhold til de geeldende regler, side 134: saledes afgifterne for vejbenyttelsen sker under hensyntagen til
koretgjets stgrrelse og art samt omkostningerne forbundet med anlag, drift og vedligeholdelse af den faste
forbindelse over Femern Balt inklusive finansieringsomkostninger med den pa markedet gengse forrentning
af den anvendte kapital og de pa markedet gaengse omkostninger vedrgrende stillede garantier.”

8.2.4 Projekteringsfasen (bemeaerkn. kapitel 18.11, s. 95)

Den 14. juli 2009 traf Europa Kommissionen en afggrelse om at godkende statsstgtte til Femern A/S 1
planlegningsfasen for den Faste Forbindelse. I sin beslutning fastslog Kommissionen udtrykkeligt, at
eftersom det ikke kunne udelukkes, at Femern A/S (som stod for planl@gningsfasen) ogsa skulle drive den
Faste Forbindelse, matte det antages, at Femern A/S udgver en gkonomisk aktivitet, og at selskabet derfor er
underlagt statsstgttereglerne.

§1 1 Udkast til Anlaegslov fastsatter, at Femern A/S bemyndiges til at anleegge og drive den Faste
Forbindelse, og dermed er der ikke tvivl om, at Femern A/S skal drive den Faste Forbindelse. Konklusionen
er derfor, at finansieringsforanstaltningerne til Femern A/S og A/S Femern Landanlag udggr statsstgtte, og
dette geelder ogsa i projekteringsfasen.

I den anledning erindres det om, at den finansiering, som blev godkendt den 14. juli 2009, er overskredet af
Transportministeriet (bade hvad angar belgbets stgrrelse og stgtteformer og formal (bl.a. fremrykkede
aktiviteter)), og de danske myndigheder har derfor brudt statsstgttereglerne. I den anledning erindres
Transportministeriet om, at ny statsstgtte i fglge fast EU-domstolspraksis ikke kan udbetales, fgr tidligere
ulovlig statsstgtte er tilbagebetalt.

8.2.5 Transportministerens befgjelser (§§ 7-17, bemeaerkn s. 100-113)

Transportministeren har selv fremsat Udkastet til Anlegslov, som fastsatter, at en lang reekke love ikke skal
galde for den Faste Forbindelse (§§ 10, 12, 13 og 16), og at Transportministeren i stedet selv skal fastsette
regler om tilsyn og handhavelse, samt i hvilket omfang administrative afggrelser skal kunne indbringes for
anden administrativ myndighed (§§ 14, 15 og bemerkn. s. 101).21

*! Bemaerkn. s. 101 angér §7 i Udkast til Anlaslov.
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Samtidig fastsatter § 3 stk.3 i Udkast til Anlaegslov, at Transportministeren kan give generelle og specielle
instrukser for udgvelsen af Femern A/S’s og A/S Femern Landanlaegs virksomhed. I visse tilfelde tildeles
Femern A/S ogsa myndighedsbefgjelse (§ 25).

Transportministeren skaber herved en betenkelig situation, hvor Transportministeren regulerer Femern
A/S’s og A/S Femern Landanlegs aktiviteter uden indblanding fra andre administrative myndigheder eller
overklageorganer. Samtidig driver bade Femern A/S og A/S Femern Landanlag virksomhed i konkurrence
med andre virksomheder, som ikke far saerbehandling hverken administrativt eller lovgivningsmaessigt.
Scandlines er ikke feerdig med at vurdere, hvor retsstridigt dette forhold er, og forbeholder sig retten til at
kunne indgive indsigelser bade til de danske myndigheder og pa EU-niveau.

8.2.6 Ejervilkar (§§ 6 og 39, 40 bemserkn. kapitel 11, s. 43-44, 100-101 og 132-133)

I de tilfzlde, hvor Transportministeren udnytter den i §§ 6 stk. 2 og 40 stk. 2 fastsatte muligheden for at
henlegge Femern A/S’s og A/S Femern Landanlegs opgaver til Banedanmark og Vejdirektoratet, kan
Transportministeren afggre, hvem, som ved anlagsfasens afslutning, skal st som ejer af anleggene.

Det er ikke klart, hvorfor Transportministeren efterfglgende skal kunne afggre ejerskabet for anleggene.
Eftersom A/S Femern Landanlag drager fordel af statsstgtte i form af ubegraensede statsgarantier til
finansiering af landanleggene, bgr en overdragelse af A/S Femern Landanl®gs anlag og opgaver til et andet
selskab betyde, at A/S Femern Landanlzg bliver frataget retten til at modtage stgtte.”” Séfremt det ikke
sker, giver Udkast til Anleegslov mulighed for, at der tildeles dobbelt stgtte til samme projekt. Det fremgar
ikke af Udkast til Anlagslov, hvorledes dette skal forhindres, og Transportministeriet opfordres til at indfgre
regler, som betyder, at A/S Femern Landanlag vil "tabe” rettigheden til at fa statsstgtte, safremt andre
selskaber far bemyndigelse til at udfgre og eje A/S Femern Landanlags opgaver/anlag.

9. Generelle bemaerkninger
9.1 Implementeringsredeggrelse ikke sendt i hgring

Implementeringsredeggrelsen er ikke en del af det materiale, der er sendt til hgring sammen med ~“Udkast
Forslag til lov om anlag af fast forbindelse over Femern Balt med tilhgrende landanleg i Danmark™
(herefter benzvnt ”Anlegsloven™) og det til trods for, at redeggrelsen er en integreret og vesentlig del af
”Anlagsloven” jvf. f. eks ”Anlegsloven” s. 27, pkt. 6.1 ,1. afsnit: ” Da beskrivelsen i lovforslaget — ogsa
under hensyn til anlaegsprojektets omfang — ngdvendigvis ma vere overordnet, er der i tilleg til
anlegslovens bemarkninger og projektbeskrivelsen i VVM-redeggrelserne og de efterfglgende VVM-tilleg

** Det mindes i den forbindelse om, at @resundsbeslutningen ikke er endelig fgr fristen til at appellere afggrelsen til EU-
domstolene er udlgbet, og ingen har appelleret afggrelsen inden fristens udlgb.

P4 side 44, 3. sidste afsnit er anfgrt : ” For sa vidt angér vejlandanlzggene vil Vejdirektoratet efter anlegsfasens
afslutning vere ejer af vejlandanleeggene, som vil inkludere savel det eksisterende vejlandanleg samt udbygning og
opgraderingen af vejlandanlaegget i lovens § 2. Den narmere opdeling af ejendomsretten i forhold til kyst til kyst-
projektet vil blive foretaget af transportministeren. Vejdirektoratet vil foresta anlaeg af det i forslagets § 2 nevnte
vejlandanleg som bygherre. Vejdirektoratet vil til brug for anlag af vejlandanleeggene opna finansiering heraf i henhold
til aftale med A/S Femern Landanl®g. Vejdirektoratet oppebarer ikke indtaegter til brug for drift af vejanleggene fra
A/S Femern Landanl®g.”
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udarbejdet en implementeringsredeggrelse, som indeholder en sammenfattende beskrivelse af det projekt,
som Folketinget giver sin tilslutning til, herunder med en samlet stillingtagen til de vasentlige alternative
Igsninger, som VVM-redeggrelsen har praesenteret.” Et andet eksempel: ”Anlaegsloven”, p 88, pkt. 18.1, 5.
afsnit: ” Anlegsprojektet, som saledes er forberedt til Folketingets vedtagelse i enkeltheder ved lov, fremgar
af lovforslagets §§ 1-2 med bilag 1-4, projektbeskrivelsen i lovforslagets afsnit 3-5 og den
implementeringsredeggrelse, der galder for udfgrelsen af arbejdet.” (Scandlines’ fremhavelse). Og
endnu et eksempel: ”Anlagsloven”, p. 96, 3. afsnit: ” Konventionen finder endvidere anvendelse pa
anlegsloven. Da anlagsloven vedtages efter betingelserne for anvendelse af VVM-direktivets
undtagelsesbestemmelse i artikel 1, stk. 4 (tidligere), opfylder anlaegsloven, herunder
implementeringsredeggrelsen, samtidig krav om offentlighedens inddragelse efter Arhus-konventionen.”
(Scandlines’ fremha&velse). ”Anlegsloven”, p. 101, afsnit "Til § 7”: "Med Folketingets vedtagelse af
anlegsloven bemyndiges Femern A/S og A/S Femern Landanlag til at gennemfgre anlegsprojektet i
overensstemmelse med bestemmelserne i lovforslagets §§ 1-2 med bilag 1-4, projektbeskrivelsen i
lovforslagets afsnit 3-5 og implementeringsredeggrelsen, der gelder for udfgrelsen af arbejdet.”
(Scandlines’ fremhavelse). Scandlines har henvendt sig til Transportministeriet vedr.
Implementeringsredeggrelsen, og Scandlines har den 19/12 2014 faet oplyst fglgende: ”Den i udkast til
forslag til lov om anlag af en fast forbindelse over Femern Balt med tilhgrende landanleg i Danmark
omtalte implementeringsredeggrelse er under udarbejdelse. Implementeringsredeggrelsen vil vaere udarbejdet
senest ved fremsendelse af materiale til Folketinget i forbindelse med fremsattelse af forslag til lov om
anleg af en fast forbindelse over Femern Balt med tilhgrende landanleg i Danmark.”

Implementeringsredeggrelsen bgr sendes i hgring.

9.2 Manglende samfundsgkonomisk analyse

Scandlines noterer, at en opdateret samfundsgkonomisk analyse fortsat pr. 4/1 2015 ikke er tilgengelig pa
www.trm.dk, som det ellers er anfgrt i udkast til anleegsloven. Scandlines forudser og frygter, at den
samfundsgkonomiske analyse i hgj grad vil vere baseret pa de trafikprognoser, der er udarbejdet af tyske
konsulenter i 2014. I sa fald vil den samfundsgkonomiske analyse bygge pa en lang raeekke helt
grundleggende fejl, se bilag 1.

9.3 Befgjelser til Transportministeriet og Trafikstyrelsen

En vedtagelse af anlegsloven, som den nu foreligger, vil betyde, at Transportministeriet herunder
Trafikstyrelsen vil fa meget vidtgaende befgjelser og bemyndigelser, som bl.a. betyder, at en reekke love ikke
vil vere geldende eller kan fraviges i relation til projektet, og mulighederne for klageadgang bliver endog
meget begrensede. Trafikstyrelsen vil blive palagt en raekke nye arbejdsopgaver, og Transportministeriet
skal kontrollere sig selv. I fodnoten er vist sidehenvisninger til anlegsloven, hvoraf disse forhold fremgar. **

2 »Udkast Forslag til lov om anleg af fast forbindelse over Femern Baelt med tilhgrende landanleg i Danmark™ 2, 3, 4,
5,97, 13, 14, 100, 108, 109, 7, 9, 27, 28, 30, 31, 32, 33, 34, 37, 49, 50, 40, 84, 88, 89, 90, 94, 116, 101, 102, 103, 104, 105, 106, 107,
108, 110,111, 112, 113,114, 115, 116, 117, 119, 136, 137
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Det undrer Scandlines, at der planleegges med meget vidtgaende befgjelser til Transportministeriet og

Trafikstyrelsen, herunder begranset klageadgang. Hvilke konsekvenser far ovennavnte yderligere
befgjelser og arbejdsopgaver for Transportministeriet og Trafikstyrelsen?

9.4 Bedre beskrivelse af ’kyst-til-kyst’’ projektet

For at lette laeseligheden, betydningen og forstaelsen af Udkast Forslag til lov om anleg af fast forbindelse
over Femern Balt med tilhgrende landanlaeg i Danmark™ bgr beskrivelsen af, hvad “kyst-til-kyst” projektet
egentlig omfatter specielt i Tyskland, uddybes og forbedres.”

9.5 Ejendomsretten mellem A/S Femern Landanlaeg og Staten

Yderligere bgr det klarggres hvorledes ejendomsretten mellem A/S Femern Landanleg og Staten fastlegges
af hensyn til rentabiliteten og gkonomien i projektet.”®

9.6 Igangsatte aktiviteter bgr beskrives

Allerede igangsatte aktiviteter ("fremrykkede aktiviteter””) bgr beskrives, herunder deres omfang (ogsa
gkonomisk) og status. Det fremgar af Femern A/S’ hjemmeside at der er igangsat fremrykkede aktiviteter for
ca. 700 mill kr. Videre bgr alle de dele af anlegsarbejderne, som IKKE gkonomisk belaster projektet (bade
kyst-til-kyst projektet og vejlandanlag og toglandanlag) beskrives, ogsa gkonomisk. Dette kunne f.eks. vere
opgaver, som indgar i elektrificeringsprojektet, basis elektrificeringsloven, signalanlaeg (f.eks. ma det
antages, at omkostningerne til nyt signalanleg til den udbyggede togforbindelse mellem Ringsted og Rgdby
(Holeby) vil vaere hgjere end en fornyelse af signalanlag til den eksisterende togforbindelse mellem
Ringsted og Rgdby(Holeby)) og Storstrgmsbroen.”’

I udkast til anlegslov er kun nevnt 2 aktstykker ifm. fremrykkede aktiviteter til trods for at der eksisterer 3
aktstykker.

9.7 Inddragelse af areal i Scandlines faergehavn

Det anfgres, at et areal i den gstlige del af Scandlines fergehavn vil blive inddraget. Hvad menes hermed?

* Jvf f.eks. ”Udkast Forslag til lov om anlzg af fast forbindelse over Femern Bzlt med tilhgrende landanlag i
Danmark” s. 28, 3. afsnit; s. 97, 3. afsnit ; s. 118, Til § 25” 1. afsnit : ”Gransesnittet mellem vejforbindelsen pa den
faste forbindelse over Femern Balt og vejlandanleg i Tyskland befinder sig umiddelbart ved tilslutningsanlegget i
Puttgarden (slutning af afkgrselsrampe, begyndelse af tilkgrselsrampe). Dette tilslutningsanlaeg henregnes til de tyske
vejanlaeg.” Det har tidligere veret anfgrt at tilslutningsanlegget henregnes til “kyst-til-kyst” projektet. S. 132, Til §
387, 3. afsnit.

%6 »Udkast Forslag til lov om anlag af fast forbindelse over Femern Bzlt med tilhgrende landanleg i Danmark™, s. 8,
Kapitel 8, §39 og s. 132 og 133 “Til § 39”; s. 14, sidste afsnit, sidste linje; s. 44, 5. afsnit

7 Se tilleg til miljgredeggrelsen, Ringsted-Femern Banen, november 2014, s. 5, pkt 1.1, 2. afsnit : ”.... Den nuvarende
Storstrgmsbro fra 1937 ikke kunne holde til den ggede godstrafik pa jernbanen som fglge af Femern Belt-forbindelsen,
der ifglge Femern A/S’ tidsplan forventes at abne i 2021.
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10. Faktuelle fejl
I ”’Udkast til Forslag til lov om anlzeg af fast forbindelse over Femern Bzlt med tilhgrende landanlaeg i
Danmark”

s.2 88, stk. 1: ikke § 45 men § 46

s. 42 3. afsnit, 1. linje, eller skal vare et og

s. 50 pkt. 14, 2. afsnit omhandler kyst-til-kyst projektet. De anfgrte forkortede rejsetider i de tre
sidste linjer skal henfgres til det samlede projekt inkl. landanleg pa bade dansk og tysk side.

s. 52 Pkt. 15.4.1, 1. afsnit, 2. anden linje: 200.000 tons CO2 er forkert

$.59 3. afsnit 2 sidste linjer: byen hedder Rgdbyhavn, Rgdby ligger l&engere inde i landet og er i
gvrigt ikke en stationsby. Videre hedder havnen Rgdbyhavn Havn, da den ligger i Rgdbyhavn.

s. 87 Pkt. 17.4.2.2, 3. afsnit, 3. linje: pkt. 12.3.4.1 findes ikke

s. 107 §12, 5. afsnit, 1. linje: hvorfor er der henvist til § 4

s. 128 5. afsnit, sidste linje: bilag 8 findes ikke
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Bilag

Bilag 1: Scandlines observationer til “Fehmarnbelt Forecast — Update of the FT'C-Study of 2002”
udarbejdet af BVU og Intraplan for Femern A/S — 5. januar 2015

Bilag 2: Dementi fra DTU

Bilag 3: “Tilleg til rapporten: Emissions for the ferry routes: 1) Rgdby - Puttgarden, 2) Gedser -
Rostock and 3) Trelleborg — Rostock. Version 2010.12.12” af Hans Otto Kristensen 2. januar
2015
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Bilag 1: Scandlines observationer til
"Fehmarnbelt Forecast - Update of the

FTC-Study of 2002” udarbejdet af BVU og
Intraplan for Femern A/S - 5. Januar 2015
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Formalet med dette anneks er kort at redeggre for de fejl, Scandlines har observeret i rapporten “Fehmarnbelt
Forecast — Update of the FT'C-Study of 2002” udarbejdet af BVU og Intraplan for Femern A/S i 2014.

Der er i rapporten tale om helt grundleeggende fejl og misforstaelser kombineret med kritisk forsimplede
eller ukyndige antagelser om forbruger-, markeds- og konkurrenceadfard. Dette resulterer i, at BVU og
Intraplans konklusioner er forkerte. Selv den bedste model giver fejl i sit output, nar inputtet er forkert. Og
hvis modellen oven i kgbet ikke er egnet til at simulere konkurrence, bliver resultatet kun endnu ringere.

Nar det erindres, 1) at Femern A/S’s eget stresstest scenarie kun kan tale en nedgang pa 21% af forventede
indtaegter (jf. finansiel analyse 2014), og 2) at de erfaringer, man har fra @resund om estimater pa trafik,
konkurrence og pris, hvor man skgd 60% ved siden af forventede vejindtagter, sa kan det undre, at man ikke
har samlet et solidt ekspertteam med det ngdvendige kendskab til markedsforholdene til at vurdere den
fremtidige konkurrencesituation.

Udredning af @konomien i A/S @resundsforbindelsen, April 2002:

”De lavere takster end forudsat i 1991 er hovedforklaringen pa, at @resundsbro Konsortiets indtjening fra
vejforbindelsen i det fgrste hele driftsar 2001 kun har udgjort ca. 40 pct. af det forudsatte baseret pa
Regeringsaftalens foruds@tninger. Hertil kommer, at der i trafikken har varet en mindre andel af lastbiler
end forventet, hvilket yderligere har bidraget til at mindske indtjeningen. Disse effekter forklarer tilsammen
ca. 2/3 af de lavere indtegter. Resten af indtjeningsbortfaldet kan henfgres til den lavere trafikvolumen end
forudsat (realiseret trafik i 2001 pa ca. 8000 kgretgjer i gennemsnit pr. dggn mod forventet godt 10.000
kgretgjer).”

Scandlines kan kun opfordre til, at man fra Transportministeriets side samler en reel ekspertgruppe til at
opstille de fremtidige konkurrencescenarier. Scandlines bidrager gerne til et sadant arbejde i den
udstraekning, det kan sikres, at forretningssensitive informationer ikke udleveres til konkurrenter eller
tredjepart.

Scandlines ma desverre konstatere, at denne rapport:

er fuld af faktuelle fejl,

opstiller en rekke trafikestimater som verende fakta,

er baseret pa en meget ringe forstaelse af trafikken over Femern belt,

opstiller faergescenarier, som operationelt ikke giver mening og resulterer i markant undervurdering
af Scandlines’ fleksibilitet i drift, og

5. demonstrerer rapportskrivernes manglende forudsatninger for eller negligering af en helt
grundlaeggende forstaelse af Scandlines’ driftsgkonomi.

el e

Nedenfor har vi opstillet en reekke eksempler pa ovenstaende punkter.

A — Hvorfor anvender en rapport fra 2014 kun faktiske data frem til 2011?

Valid trafikstatistik for 2013 er umiddelbart tilgengelig. Eftersom der i perioden 2011-2013 har varet et fald
i antallet af biler pa overfarten, ville det vere relevant med nyeste data, sa man ikke allerede i
udgangspunktet star med en modelprognose, der skyder over den faktiske trafikmaengde.
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B — Pa side 65 opstiller Intraplan og BVU i tabel 2-7 antallet af passagerer i 2011 og opggr, hvordan
passagererne fordeles pa kgretgjskategorier. Vi har nedenfor opstillet tabel med rapportens tal og de faktiske
tal for 2011.

Passenger split by vehicle mode 2011 BVU/Intraplan Scandlines actual 2011
Passengers (1000/year) 6.068 6.068
Thereof:

Passengers in cars 3.973 3.958
Passengers in bus 1.142 1.058
Passengers in trains 394 313
Ferry walk-on 519 277
Passengers in trucks (ikke med) Ikke med! 421

Der er en rakke helt basale og grundleggende problemer med rapportens tal.

1. Konsulenterne fra BVU og Intraplan opstiller estimaterne pa fordelingen af passagererne mellem de
forskellige kategorier for 2011 som varende fakta. Det er de ikke. Scandlines ma formode, at
konsulenterne har forsggt at estimere fordelingen ud fra den faktiske fordeling i 2001

2. Konsulenterne har ikke forstaet, at de 6 mio. passagerer ogsa inkluderer 421.000 lastbilchauffgrer.
Scandlines forstar ikke, hvorfor lastbilchauffgrerne er faldet ud af regnskabet

3. Konsulenterne getter markant forkert pa antallet af landgangspassagerer — 519.000 mod 277.000 i
virkeligheden. Dette misforhold leder efterfglgende til den fejlagtige konklusion, at greensehandel i
hgj grad er landgangstrafik

Endvidere opstiller BVU og Intraplan en oversigt med rejseformal for passagerer. Heri er det igen de 6 mio.
passagerer fra 2011, der er udgangspunktet. Det fremgér bl.a., at 741.000 (12,3%) passagerer er
forretningsrejsende (“business”). I fglge Scandlines kundeanalyser er dette tal for hgjt, med mindre
konsulenterne har inkluderet de 421.000 lastbilchauffgrer i ”business” segmentet. Lastbilchauffgrer og
forretningsrejsende i bil har, som kundesegmenter og i trafikadferd, meget lidt til felles.

Rapporten opstiller et billede, hvor omfanget af graensehandel undervurderes og stgrrelsen pa business
segmentet overvurderes. Disse fejl i kundesegment-data har desvarre stor betydning for FTC-

rapportens output og medvirker for Femern A/S i gunstig grad til en konklusion om, at mange kunder i
biler vil fravaelge feergen til fordel for en tunnel. Det betyder, at den tyske simulering arbejder pa
forkerte forudsaetninger og undervurderer verdien af og attraktiviteten i Scandlines faergeservice.

C - BVU og Intraplan skriver fglgende om landgangspassagerer og shopping kundesegmentet:

e Side 66 “Most of the trips on the ferry are for private purposes, mainly for holidays and shopping.
Including ‘Other day excursions’ the latter traffic is to a big extend ‘ferry-walk-on’ traffic. In this
segment the travelers leave their cars at the harbours and ‘walk-on’ the ferries.”

e Side 145 “’Shopping’ is decreasing due to the end of ‘walk-on’ passengers, when the ferry line
Rgdby-Puttgarden is closed.”
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e Sidel47 *“’Shopping/day excursion’ will decrease because this segment is to a big extent ‘walk-on-
traffic’, which will stop when the ferry will be closed down”

Det konkluderes, at shopping aktiviteten over Rgdby-Puttgarden i hgj grad er landgangspassagerer.
Disse pastande (side 66, 145 og 147) er helt forkerte og kan kun fremferes mod bedre vidende eller
uden at have besggt overfarten og uden den mindste forstaelse for dansk og svensk grzensehandel.

Graensehandel i Tyskland er altdominerende en trafik med personbiler og udggres ikke af
landgangspassagerer.

D — Pa side 101 anfgres det under afsnittet “Modelizing time and cost savings by the Fehmarn Belt Fixed
Link”™, at the Value of Time which is important in passenger traffic on the trip purposes, in freight traffic for
the drivers costs.”. Hvad angar fragt “freight traffic for the drivers costs”, er det Scandlines’ erfaring, at
vognmand (lastbilchauffgrer) i hgj grad i dag bliver betalt af speditgrer (Scandlines’ kunder) pr. kilometer
kgrt eller med et fast belgb pr. maned og ikke pr. time kgrt, som konsulenterne fremfgrer. Dette er
fuldstendig basal og grundlaeggende viden.

Det betyder, at den tyske simulering arbejder pa en forkert forudsatning og undervurderer vaerdien
af Scandlines’ feergeservice: Modellen regner med en omkostning til chaufferen for tiden brugt

ombord pa feergen, hvor den i virkeligheden burde regne med en omkostning til chauffgren for de
ekstra 18 km. kgrt i en tunnel, i gvrigt uden at kgre/hviletidspausen nulstilles.

E — Side 170 “The vessels thus depart every two hours, which means, that one of the four ships, operating
today between Rgdby and Puttgarden, would stay in service”.

Det er forkert at skrive, at Scandlines sejler med 4 skibe i dag. Scandlines sejler med 5 skibe pa Rgdby-
Puttgarden. Det havde vearet nemt at finde denne banale information pa vores hjemmeside:
http://www.scandlines.com/about-scandlines/about-scandlines-frontpage/ferries-and-ports.aspx

F — Side 182 “The ferry (see Table 8-12) would also in this variant mainly be attractive for travelers with a
low VoT and a need for a (short, not really relaxing) break during their journey.”

Man ma undre sig over konsulenternes neds@ttende og subjektive kommentar “short, not really relaxing”.
Hvilken analyse er dette udsagn baseret pa? Scandlines er ikke bekendt med, at nogen har spurgt
feergekunderne om dette. Her savnes i hgj grad objektivitet, og sdidanne udsagn hgrer ikke til i en
konsulentrapport udarbejdet til et statsejet selskab. Scandlines udfgrer Igbende kundetilfredshedsanalyser og
vi kan i mods@tning til BVU og Intraplans udokumenterede kritik konstatere en stor tilfredshed med vore
kunders oplevelse af fergeturen, restaurantbesgg, butikkerne ombord, toiletbesgg mm. Transportministeriet
er velkommen til at kontakte os for en gennemgang af kundetilfredshed.

Hvorfor har BVU og Intraplan subjektive og udokumenterede kommentarer med i deres analyse?
Skyldes det et behov for at legitimere deres simple teoretiske simuleringsmodel, der ikke tager hgjde

for, at en faergepause faktisk har en vaerdi for persontrafik pa den lange kgretur, og ikke bare opleves
som spildtid, som modellen ellers antager?
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G — De opstillede scenarier for fergekonkurrence er urealistiske.

Helt grundlggende burde man af forsigtighedshensyn undersgge det varst tenkelige konkurrencescenarie
for en tunnel. I mods@tning hertil lader det desverre til, at de tyske konsulenter har valgt at undersgge bedst
tenkelige scenarie for en tunnel, hvor faergerederiet reducerer antallet af afgange markant, ved at vaelge en
forretningsmassigt ulogisk konstant frekvens med 1 eller 2 ferger i drift.

Side 170 ”Some critics™ of the Fehmarnbelt Fixed Link (FBFL) project put forward the idea that even after
opening of the FBFL there would be a competing ferry line thus reducing the traffic and the economy of the
FBFL. Due to the possibility to adjust the offer to demand rather flexible they believe that such a parallel
ferry could be feasible. Therefore it was sensible to test with the FTC-model the effects of such a ferry
service parallel to the Fehmarn Belt Fixed Link”

“Due to the possibility to adjust the offer to demand rather flexible they believe that such a parallel ferry
could be feasible”: Sztningen er fornuftig. Problemet er, at Intraplan og BVU efterfglgende opstiller 2
mulige feergescenarier, som ikke kan betegnes som varende i overensstemmelse med pra&missen; “adjust the
offer to demand rather flexible”.

BVU og Intraplan opstiller to scenarier 1) konstant drift med 1 feerge dggnet rundt aret rundt og 2) konstant
drift med 2 feerger dggnet rundt aret rundt. Forretnings- og driftsmeessigt er disse scenarier totalt urealistiske
og meningslgse, og de har intet at ggre med at tilpasse kapaciteten fleksibelt.

BVU og Intraplan arbejder i begge scenarier med at Scandlines er 25 % billigere end tunnelen. Denne
antagelse er fornuftig, om end det er en noget statisk fremgangsmade, og man burde simulere med en rakke
andre udfald og variable ogsa.

Som basisscenarie fortsetter Scandlines med 4 af vores 5 faerger. Scandlines vil skalere afgangene efter arets
og ugens trafikudsving og kan saledes tilpasse driften, sa vi sejler med 4 feerger (hvert 30. minut fra begge
havne som i dag), nar der er meget trafik og med 3, 2, 1 eller slet ingen faerger, nar der er lidt eller meget lidt
trafik. Seesonudsving er saledes en fordel for Scandlines, og det bevirker, at vi effektivt kan koncentrere
driften, nar behovet er der og spare omkostninger ved at reducere vores drift efter behovet.

Skulle 4 faergedrift vise sig ikke at vaere rentabelt, vil et alternativ vere 3 faergedrift, hvor Scandlines
reducerer frekvensen fra afgang hver 30. minut til hver 45. minut. Dette er imidlertid ikke udgangspunktet.
Der er intet nyt i denne plan, og Scandlines har gennem flere ar gjort blandt andet transportministeriet og
Femern A/S opmerk pa dette. Scandlines forstar derfor ikke, at Femern A/S og dets konsulenter blot ser bort
fra dette setup og i stedet vaelger scenarier, der stiller fergerederiet s@rdeles ringe i en modelsimulering.
Hvorfor har man ikke anvendt erfaringerne fra @resundsbroen og hvorledes konkurrenten, Scandlines pa
Helsinggr-Helsingborg, tilpasser sine afgange? Pa Helsinggr-Helsingborg sejler Scandlines i dag med op til 5
feerger afhaengig af behov, og overfarten har 50% af lastbiltrafikken over @resund.

* Igen under sprogbrug, f.eks. “Some critics of the Fehmarnbelt Fixed Link™ her ikke bare tale om tilfldige kritikere
men dels danske trafik eksperter, der i mange ar har papeget dette problem og dels Scandlines selv, med 50 ars erfaring
pa Femern Belt der fremfgrer denne kritik.
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Selv s@sonrationalet formar de tyske konsulenter at vende til en ulempe for Scandlines - se side 186:
“Especially for passenger traffic the seasonality of this traffic would be strong, i.e. the traffic would be
concentrated on the summer and on some weekends. That means ships would be occupied differently. This
reduces the economic feasibility of the line apart from the low overall load.” Det paradoksale i denne
passage er, at konsulenterne i princippet selv understreger, at de opstillede scenarier med konstant drift er
irrationelle og dermed ikke tjenlige som forudsatninger.

De tyske konsulenter ender med at konkludere, at Scandlines i gennemsnit i 2022 vil have 31-46 kgretgjer
med fergen pr. overfart, og at dette kombineret med en 25% billigere billet end tunnelen vil resultere i, at
fergefart ikke er rentabelt for Scandlines. Konklusionen er forkert, og den savner helt grundleggende
dokumentation for hvordan man nar frem til resultatet: Hvad har man antaget om Scandlines’
driftsomkostninger i 2022? Hvilket bunkerforbrug er forudsat? Hvilke oliepriser er kalkuleret? Hvilken
bemanding er beregnet? Hvad er niveauet for vedligeholdelsesomkostninger? Hvor stort et ombordsalg er
lagt til grund? Og sa videre. Ikke én eneste af disse forudsatninger er anfgrt, uddybet eller begrundet.

Hvorfor har de tyske konsulenter ikke opstillet scenarier med reel konkurrence fra Scandlines?
Hvorfor har man valgt at undersgge det bedst tenkelige scenarie for en tunnel, hvor fzergerederiet

reducerer sine afgange markant ved at vaelge en ulogisk og urealistisk konstant frekvens med 1 eller 2
feerger i drift?

H - Der antages priser, som er hgjere end Scandlines’ faktiske prisniveau

Pa blandt andet side 8 og 170 skriver BVU og Intraplan, at en fast forbindelse vil have en overfartspris pa
267 EUR for lastbiler og 65 EUR for biler (i 2014 priser). For lastbiler er der tale om uoverensstemmelse
med Femern A/S Finansielle Analyse 2014, hvor det antages, lastbiler betaler 276 EUR i gennemsnit
inklusive moms. Femern A/S’s udgangspunkt for takster er angiveligt baseret pa et estimat af Scandlines
takstniveau.

Scandlines har flere gange papeget, at de prisniveauer, Femern A/S arbejder med, og som nu ogsa
BVU og Intraplan simulerer med, ligger over, hvad Scandlines rent faktisk realiserer. Det er
uzendret tilfzeldet for ovenstaende priser pa biler og lastbiler. Iszer prisniveauet for lastbiler ligger

markant over vores faktiske gennemsnit. Scandlines har ingen holdning til, at Femern forventer sine
takster hgjere end Scandlines’. Men det er problematisk eller polemisk for en reel vurdering af
Scandlines’ konkurrenceevne at Femern A/S og de tyske konsulenter fortsaetter med at haevde, at
Scandlines har stgrre indtaegter, end det rent faktisk er tilfaeldet

I — Markedsandele for lastbiler

Vi noterer, at Scandlines med et prispunkt, der er 25% under prisen for en tunneloverfart. kun vurderes at
kunne tiltreekke 15% af lastbiltrafikken i et scenarie med afgang hver time.
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Det er urealistisk, at speditgrer med en 25% besparelse pa taksten, kun i ringe grad antages at vaelge
at benytte faergen. Dette estimat er urealistisk lavt, nar man tager speditgrbranchens pressede

indtjeningsgrad i betragtning. Det taler endvidere for valget af feergen, at der opnas kgre/hviletid
ombord, at der er adgang til yderligere safe-parking og toilet faciliteter i terminalomrader i havnene,
og at man sparer 18 km brandstof, vedligeholdelse og afskrivning pa lastbilen.

J — Der antages ingen reaktion fra konkurrerende korridorer

Udover at BVU og Intraplan grundleggende antager, at Femern A/S vil overtage al trafikken pa Rgdby-
Puttgarden, s& antager konsulenterne ogsa, at en fast forbindelse vil vinde iser biltrafik fra en rakke
alternative korridorer. Det forventede trafikspring er i hgj grad baseret pa dette. Konsulenterne ma her
antage, at konkurrenter, der potentielt mister deres trafik til Femern A/S, ikke vil eller kan reagere pa dette.
Denne forudsatning skyldes formentlig begreensninger i FTC modellen.

En sadan forudszetning er fuldstzendig urealistisk. Ingen aktgr vil passivt se til, mens Femern A/S

stgvsuger markedet for trafik (med undtagelse af Storebaltsbroen).

K - Péstaede tidsbesparelser er teoretisk funderet

BVU og Intraplan nar i deres rapport frem til, at tunnelbrugere sparer 59 minutter i forhold til en overfart
med fergen. Tidligere har Cowi baseret sin Samfundsanalyse pa 73 minutter. Det er positivt at man i 2014
har lavet en korrektion. Ligeledes er det positivt, at FT'C modellen indregner vaerdien af kgre/hviletid for
lastbiler, om end det ikke lader sig gennemskue i hvor hgj grad, det er tilfzldet.

Scandlines vil dog fastholde, at de 59 minutter er en uhyre teoretisk besparelse for bilister, og at den
forudsetter, at turen med feergen af alle opfattes som ren spildtid, som hvis Scandlines’ kunder skulle tvinges
til at blive i deres biler pa overfarten. I virkelighedens verden dakker faergen basale behov for mange kunder
sasom toiletbesgg, bespisning i vores restauranter, en kop kaffe og lidt frisk luft pa den lange rejse. Disse
behov dekker en tunnel ikke, og de rejsende vil efterfglgende skulle ggre stop pa en rasteplads eller lignende
med det resultat, at en nettobesparelse pa 59 minutter ikke holder i praksis.

Den teoretiske tidsbesparelse er nu reduceret til 59 minutter. Denne tidsbesparelse er dog for

stgrstedelen af Scandlines kunder overvurderet og helt teoretisk.

L- Trafikvaekst 2011-2022 er for optimistisk

Det er Scandlines opfattelse , at Femern’s forventede trafikvaekst i perioden 2011 til 2022 er alt for
optimistisk hvad angar biler, og at denne vakst syntes at vere baseret pa alt for simpel en betragtning af
virkeligheden. Scandlines sa naturligvis gerne, at overfarten oplevede sa hgje vakstrater pa biler som
antaget, men vi arbejder selv kun med forventninger der er ca. halvt sa hgje i vores optimistiske prognoser.
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Scandlines prognose for feriekunder understgttes af eksterne konsulenters analyser byggende pa trends i
forbrug, destinations-trends og transportform-trends. I modszatning til sadanne eksterne analyser har Femern
A/S faet CBS til at udarbejde en analyse som alene basere sig pa trends i forbrug.

Hvad angar grensehandelskunder, har BVU og Intraplan som n@vnt ovenfor ikke forstaet, at
shoppingkunderne udggr 35% af Scandlines personbiltsrafik. Ligeledes har de ikke forstaet det faktiske
prisniveau for shopping-billetter. Gransehandel pa Femern har oplevet en eksplosiv stigning i trafik, efter at
Scandlines lancerede Bordershop konceptet tilbage omkring 2001/2002. Denne trafik syntes nu at have
fundet et leje hvor vaeksten er mere flad og vekstforventninger er mere moderate.

M - Der savnes modelkritik, og opdateret kundepraeference analyse mangler

BVU og Intraplan er meget absolutte i deres konklusion om fremtidig fergedrift. Der savnes imidlertid en
realistisk vurdering af usikkerhedsmomenter i det udfgrte arbejde samt klarhed over, hvilke begrensninger
og udeladelser FTC-modellen arbejder med.

Ovenfor er nevnt en rekke basale fejl, som desvarre har en altafggrende betydning for BVU og Intraplans
forkerte konklusioner. Dertil kommer de utallige mindre faktorer, som modellen ikke inddrager, og som
pavirker kunders adfaerd. Det er naturligt nok, da FTC-modelen kun kan forsgge at opstille et meget
forsimplet billede af virkeligheden. Privatkunders valg mellem farge og tunnel vil dog veere pavirket af
mange faktorer ud over pris og tid, herunder for eksempel tunnelfrygt, feergefrygt, vaner, nostalgi, behov for
pause, behov for at na et mgde, toiletadgang, behov for morgenmad, frokost eller aftensmad, gnske om tax
free shopping, maritim oplevelse, hundeluftning, internetadgang, pause for bgrnene, rygepause, streekke ben
mv. Kort sagt findes der et utal af bevaeggrunde for valg mellem alternativer. Derfor er det essentielt, at man
foretager kundepraference analyser og indstiller sin ”value of time” derefter. For Scandlines er det uklart,
om en sadan preference analyse nogensinde har fundet sted, og om den i givet fald er blevet opdateret siden
FTC modellens tilblivelse omkring ar 2000?

Scandlines opfordrer til, at der foretages kundeinterviews for i langt bedre grad at kunne fastsaette

kunders praferencer mellem fzerge- og tunnelalternativer. Som altid giver Scandlines naturligvis
adgang til vores havne og skibe for at foretage sadanne interviews.
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Bilag 2: DTU Dementi

35



%/ Scandlines

CVR-rr. DK 30 06 09 46

Danmarks Tekniske Universitet

Scandiines
Att.: Marc Bergstein

5. maj 2014
sbur

Emissionsrapport for fzzrger ifm. VVM-redeggrelsen for Femernbaliforbindelsen

Scandlines har forespurgt DTU om en erkleering, om hvorvidt DTU star bag vurderingen af emissioner
fra feerger ifm. VVM-redeggrelsen for Femernbazltforbindelsen, som fremstillet i rapporten:

Emissions for the ferry routes: 1) Rodby — Puttgarden, 2) Gedser — Rostock and 3) Trelleborg —
Rostock (2010) ~ udarbejdet af Consulting Naval Architect Hans Oftfo Holmegaard Kristensen.

DTU har undersagt sagen — og kan hermed erkleere at rapporten er udarbejdet af skibsingeniegr Hans
Otto Holmegaard Kristensen i rollen som privat konsulent — og ikke som DTU-ansat. Angivelsen i
VVM-redegarelsen af, at DTU stér bag emissionsrapporten er ikke korrekt, hvorfor vi i sagens natur
ikke er ansvarlig for de vurderinger og konkiusioner om faergeemissioner, som er fremstillet i
rapporten.

Hans Otto Holmegaard Kristensens tifknytning tit DTU har veeret i rollen som ekstern lektor
(undervisningsopgaver).

M@Lenli hilsen

o 74k

Saren Burcharth

Danmarks Tekniske Universitet Anker Engelunds Ve 1 TIf. 45252525 sbur@adm.dtu.dk
Direktionen Bygning 101 Dir. 45251263 www.dtu.dk
2800 Kgs. Lyngby Fax 45034028
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Bilag 3:"Tillaeg til rapporten: Emissions
for the ferry routes: 1) Ragdby -
Puttgarden, 2) Gedser - Rostock and 3)
Trelleborg - Rostock. Version 2010.12.12"
af Hans Otto Kristensen 2. januar 2015
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Tillzeg til rapporten:
Emissions for the ferry routes: 1) Redby - Puttgarden, 2) Gedser -
Rostock and 3) Trelleborg — Rostock. Version 2010.12.12

| 2010 udarbejdede undertegnede, Hans Otio Krstensen, en rapport for COWI, med
henblik pa at forudsige masngden af reggas emissioner pa tre Scandlines fargeruter pa
@stersaen, herunder primazrt Redby - Puttgarden ruten.

Sidstnaavnte beregninger tog udgangspunkt | de nuvaerende 4 fargers davasrende
fremdrivningsteknologi samt tilsvarende davasrende kapacitet. For at kunne imedekomme
en fremtidig eget trafikmazngde i 2025, hvor det blev antaget (en foreskreven antagelse af
COWI) at mangden af overferte personbilsaskvivalenter er aget med 60 % i forhold il
2003, blev det antaget at faergerne dels blev forsynet med hangedask samt blev forlaznget
med 40 m.

Det oprindelige olieforbrug per overfart for de nuvaerende fazrger er antaget at vazre 1100
kg olie baseret pa egen viden (2003), da jeg oprindelig var ansat i Scandlines, da
faargerne blev projekteret og bygget og dengang havde ansvaret for fargemes
fremdrivningssystem herunder udarbejdelse af fart- og fremdrivningseffektberegninger
under de forskellige driftskonditioner, som faargerne matte komme ud for.

Beregningeme af effektforbrug med 40 m forlazngelse er foretaget ved hjalp af gaengse
ingeniermaessige beregninger, og er selvfelgelig behasftet med en vis usikkerhed som i
den udarbejdede rapport blev angivet til starrelsesorden plus/minus 10 %._

Motorteknologisk blev det antaget at motorernes effektivitet forblev uasndrede i 2025,
hvorimod det vedr. svovl- og kvaslstofoxider (SOx og NOx) blev antaget af SOx udslippet i
2025 svarer til et svovlindheold pa 0,1 % svovlindhold (som er galdende fra 1. januar
2015), mens NOx udslippet i 2025 er antaget reduceret med 80 % i forhold til 2003.
Sidstnasvnte er ikke baseret pa et krav, men det blev af undertegnede anset som en
fornuftig antagelse set i lyset af den egede fokus pa reggasemissioner.

1 2010 da jeg udarbejdede COW!I rapparten var det en nmelig antagelse, at der ikke skete
vasentlige andringer vedr. motoreffektiviteten, specielt ogsa fordi en skrappere NOx
opfyldelse meget vel kunne medfere et aget olieforbrug per kW time og dermed et aget
CO; udslip. Det har imidlertid vist sig at brug af baftterier som supplement til fasrgemes
dieselelektriske maskineri har en gunstig indvirkning pa diesel motorermnes driftsprofil, sa
de kan kere ved en langt mere konstant og optimal belastning, sa de dieselelektriske
anlazg i faergerne kan kere optimalt det meste af tiden. Det betyder, at nar der ikke er sa
stort behov for el til fremdrivning, da lagres den overskydende el-energi 1 store
batteripakker, hvorfra el-energien leveres i de spidsbelastningsperioder, hvor der er ekstra
meget behov for elekinisk energi til fazrgens fire fremdnvningspropellere, der er drevet af
hver sin el-motor.

Denne blanding af dieselelektrisk fremdrivning og batteridrift kaldes hybrid drift og finder i
dag mere og mere indpas indenfor skibsfarten specielt pa korte fargeruter som
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eksempelvis Redby — Puttgarden, hvor Scandlines allerede har taget denne teknologi i
brug.

Pa visse ruter er man endog gaet helt over til ren el-drift, hvor fasrgen forsynes med sa
stor batterikapacitet at hele sejladsen udelukkende sker pa basis af el-energi fra batterier,
som oplades hver gang fasrgen er i havn. Der sker derfor i disse ar store andringer vedr.
faargernes driftsprofiler, men ogsa vedr. batteri- og opladningsteknologier - asndringer det
ikke wvar til at forudse for blot 4 ar siden, da undertegnede udarbejdede COWI rapporten.
Den davarende rapport sa saledes bort fra det beskrevne teknologispring fra ren diesel
elektrisk fremdrift til hybriddrift, som tilsvarende betyder at beregningerne skal revideres,
dersom den seneste teknologi skal tages i betragtning ved fremtidig fasrgedrift pa Redby —
Puttgarden.

2_januar 2015

Hans Otto Kristensen
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