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Kort efter det danske valg barslede Infrastrukturkommissionen endelig
med sin lenge ventede rapport og fremlagde sine visioner for frem-
tidens infrastrukturinvesteringer i Danmark. Med en let omskrivning
af et beromt citat fristes man til at sige: »Sjceldent har sa fa skuffet sa
mange sa meget«. Denne artikel er et bud pa de visioner, Infrastruktur-
kommissionen i stedet burde have fremlagt.

Havde John F. Kennedy ikke
mobiliseret USA til at sette en
mand pd ménen inden udgangen
af 1960’erne, havde computerne,
og mange andre af de teknologiske
hjelpemidler, vi tager for givet i vor
dagligdag, aldrig vaeret skabt. USA
havde heller ikke faet den fremtree-
dende gkonomiske og teknologiske
plads i verden, som de ferst er be-
gyndt at miste, i takt med at 68-er-
nes virkelighedsflugt for alvor har
faet sat sig igennem. Et land kraever
modige og visionare ideer, der gor
det muligt for landet og befolknin-
gen at forny sig og udvikles.

Nar man derfor skal sikre et
land en sammenhangende og vel-
fungerende infrastruktur, er det alt-
afgerende, at man tenker visionert,
dynamisk og i helhedslosninger,
frem for blot at gennemfore en uen-
delig reekke midlertidige lappelos-
ninger. Det nuvaerende danske mo-
torvejsnet, det sédkaldte Store-H der
nu er blevet faerdiggjort, blev forst
patenkt og pabegyndt i 30’erne.
Nar man s4 efterfolgende i forskel-
lige tempi byggede strekninger pa
motorvejsnettet, var det ud fra at
feerdiggere denne helhed. P4 sam-
me vis mé en infrastrukturkommis-
sion tenke 30-50 ar ud i fremtiden,
vurdere hvordan den danske infra-
struktur ber se ud til den tid, og sa
beveege sig baglaens for at finde ud
af, hvad det kraever af os i1 dag.

Fremtidens infrastruktur
Den ovelse ser nogenlunde sé-
dan her ud: Med den kraftigt sti-
gende transport af personer og gods
behoves der et hurtigt alternativ til
biler, lastbiler og fly, bdde i Dan-
mark og internationalt. Sker det
ikke, bliver de danske motorveje,
selv med kraftige udbygninger, hur-
tigt sandet til af trafik. Den oplagte
kandidat til en sddan aflastning er
magnettog, en teknologi der efter 35
ars grundigt tysk udviklingsarbejde
har kert upéklageligt i Shanghai si-
den 2004 med 431 km/t, og som nu
er klar til indsettelse i resten af ver-
den med velkendte afprﬂvede stan-
darder og en hastighed pa op til 550
km/t. Med magnettog over Kattegat
reduceres rejsetiden mellem Arhus
og Kabenhavn til 25 minutter, man
kan komme fra Aalborg til Keben-
havn pa tre kvarter, og de fleste
storre danske byer vil vere under
en times afstand fra Kebenhavn.
Bygges Femern Beelt-broen i en
4-2-2 udgave (fire motorvejsspor, to

jernbanespor og to magnettogspor),
kan man na til Hamburg fra Keben-
havn pa 40-50 minutter og derfra
rejse videre ud i Europa (Keben-
havn-Berlin pd 90 minutter). Fra
Hamburg vil der ogsd med tiden
vaere forbindelse til Den eurasiske
Landbro, der forer til Kina, Asien
og via en Beringstrede-tunnel til
Amerika. Fra Kebenhavn vil en
magnettogbane, via en fast forbin-
delse over Helsinger-Hélsingborg,
reducere rejsetiden til Stockholm
og Oslo til omkring fem kvarter.

Et sadant nationalt og interna-
tionalt magnettognet mé nedven-
digvis ledsages af investeringer i
jernbanenettet, der skal supplere
magnettoget indenfor godstrans-
port, regional- og lokaltrafik, og et
nationalt veludbygget og vedlige-
holdt vejnet. Det indebarer, udover
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bygningen af Femern Belt-broen,
en Kattegatbro, der hurtigst muligt
kan supplere Storebeltsbroen, som
det oprindeligt var tenkt, da man
i begyndelsen af 70’erne under-
sogte mulighederne for at bygge en
fast forbindelse over Storebelt (se
boks). Dertil kommer en fast Hel-
singer/Hélsingborg-forbindelse og
en reekke mindre broprojekter, deri-
blandt en eller to broer til aflastning
af Lillebaltsbroen. Og sé selvfol-
gelig den nedvendige udbygning
af vejnettet med ekstra ringveje,
motorveje, hovedveje, lokalveje
etc. Vi skal have gode forhold for
vejtrafikken, samtidig med at vi
revolutionerer person- og gods-
transporten gennem indferelsen af
magnettog.

Med den nuvarende stignings-

Kattegatforbindelsen

Infrastruktur

takt i den danske trafik skal dette
kommende danske infrastruktur-
net pa plads relativt hurtigt, hvis
vi ensker at undgd et voksende
antal trafikpropper pd de danske
veje. Det danske motorvejs-H er
allerede overbelastet flere steder
og vil vare helt sandet til om 10-
15 ar, hvis ikke en Kattegatbro star
feerdig inden da. Pa lignende vis vil
Oresundsbroen behove aflastning
vha. Helsinger/Hélsingborg- og
Femern Belt-forbindelsen, som
kan overtage den gennemgéende
gods- og persontransport, der blot
skal passere igennem Danmark, og
sdledes aflaste badde Oresunds- og
Storebaeltsbroen. Magnettoget vil
ogsa gore sit, gennem at transpor-
tere personer og gods rundt i Dan-
mark og Europa hurtigere, billigere
og lettere end det kan lade sig gore
med biler, lastbiler og fly. Men alt
dette skal sta feerdigt hurtigst muligt!

Infrastrukturbudgettet

Selv hvis vi lader brugeraf-
gifter betale for bygningen af Fe-
mern Beltbroen, Kattegatbroen
og Helsinger/Hélsingborg-forbin-
delsen — baseret pa den succesrige
danske model for Storebalt — star
det hurtigt klart, at det danske in-
frastrukturnet kraever statslige in-
vesteringer af en sterrelse, som
langt overgar de beleb Folketinget
for narverende afsetter. Mange
ars systematiske underinvesterin-
ger gor det nedvendigt at tredoble
bevillingerne til vedligeholdelse og
investering. Vi skal over de naste
10-15 ar pa en gang fa rettet op pa
fortidens efterslaeb, serge for den
normale vedligeholdelse og udbyg-
ning af infrastrukturen, betale for
tilslutningsanlaeg til de tre nye fa-
ste forbindelser, og bygge de forste
dele af det nye magnettognet.

Inden ministre og embedsmaend
nu kommer godt i gang med at
forklare, hvorfor vi ikke kan ege
statens udgifter pa4 denne »uansvar-
lige« made, men i stedet bar bruge
det danske overskud pé finansloven
til at betale af pa den danske stats-
geld og spare op til den kommende
»eeldrebyrde«, er det verd at kaste
et blik pa den effekt, infrastruktur-
investeringer har pa den fremtidige
gkonomi.

Der er en direkte sammenhaeng
mellem kvaliteten af et lands infra-
struktur og den ekonomiske pro-
duktivitet, landet er i stand til at
opretholde. En af hovedérsagerne
til at Danmark, trods tilbagebetalin-
gen af en nasten astronomisk uden-
landsgzeld over de sidste 20 ar, har
klaret sig bedre end de fleste andre
vesteuropaiske lande, er netop de
gavnlige eokonomiske effekter fra
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50-ars infrastrukturplan for Danmark

Af Tom Gillesberg, formand for Schiller Instituttet i Danmark

bygningen af store projekter som
Storebaelts- og Oresundsbroen.
Den bedste investering vi kan lave
i den fremtidige ekonomi, er ikke
at spare penge op pé en bankkonto
(der sandsynligvis alligevel vil mi-
ste sin verdi i det igangvaerende
finanssammenbrud), men at bygge
infrastrukturprojekter, der giver et
arligt produktivitetsafkast til hele
gkonomien over de naste 50 ar.

OPP-projekter duer ikke

Det er ogsé arsagen til at OPP-
projekter (Offentligt Privat Part-
nerskab) er en langt dérligere for-
retning for samfundet end rene
statsinvesteringer. Nar det er staten
der bygger og driver et projekt, som
f.eks. Storebeltsbroen, kan pen-
gene lanes til en rente, der er langt
bedre end den private investorer ma
betale. Over 30-50 &r kan en rente-
forskel pa bare 1-2 procentpoint be-
tyde en 50 procents fordyrelse af et
projekt. Samtidig skal private inve-
storer, i modsetning til staten, tjene
penge pa deres investering. Staten
kan i stedet holde taksterne lave og
sikre en bedre service, sa alle dele
af nationalgkonomien far gavn af
det og far en stigende produktivitet.
Det viser sig sa i form af en bedre
okonomi for landet som helhed og
dermed ogsé bedre statsfinanser.

Hyvis Storebaltsbroen var et pri-
vat ejet selskab, ville det vaere van-
vittigt for ejeren at bygge en Kat-
tegatbro. Den medforer nemlig blot
ekstra konkurrence og forringer
afkastet af den oprindelige investe-
ring. I takt med at Storebaeltsbroen
ville blive overfyldt, ville ejeren i
stedet blot have priserne og score
kassen. Som man f.eks. ser det ved
Post Danmark, der drives som et
rigtigt OPP-projekt. Hvorfor give
folk en service gratis, hvis de er vil-
lige til — eller tvunget til — at betale
ekstra for den?

Modsat forholder det sig for sta-
ten. Naturligvis skal den gerne have
penge i kassen, men dens ultimati-
ve formal er at sikre det almene vel
og at hele befolkningen kan fa en sa
god service og en s hgj levestan-
dard som muligt. Derfor er investe-
ringer i infrastruktur, uddannelse,
forskning og sundhedsvesen poster
pa statens budget, som helst skal
stige. Til gavn og glaede for os i dag
og for de kommende generationer.

Danske pensionskasser og an-
dre investorer, der har brug for
langsigtede sikre investeringer, har
en naturlig interesse i at investere i
projekter som f.eks. de danske bro-
projekter. I stedet for at etablere
fordyrende OPP-projekter (som
sandsynligvis alligevel aldrig ville
blive til noget, fordi den nuvee-
rende finanskrise er i gang med at
fjerne markedet for privat kapital)
kan pensionskasserne blot, ved at
keobe obligationer eller pa anden
vis, satte pengene i disse statslige
projekter. Staten serger for at pro-
jekterne bliver bygget og drevet
med det almene vel for gje — i mod-
setning til Post Danmark-modellen
— og pensionskasserne kan fa en
langsigtet og sikker anbringelse af
sine penge.

Et dansk hurtigtognet

Mens de brugerbetalte bropro-
jekter kan betale sig selv, er det
ikke tilfeeldet med et dansk hurtig-
tognet. Praecis som det er tilfaeldet
med vejnettet, er det en udgift sta-

ten ma tage pa sig for at sikre den
fortsatte ekonomiske udvikling her
i landet. Vi har veennet os til at sta-
ten ma punge ud for at bygge veje
og lignende — selv om det normalt
sker i en langsommere takt end det

Nordeuropzisk magnettognet

er enskeligt — men hvorfor ikke et
hurtigtognet? Hvis vi ikke bygger
det, vil den danske ekonomi vare
stavnsbundet til biler, lastvogne og
fly — med katastrofale konsekvenser
pa langt sigt: Det danske vejnet vil
konstant sande til med trafik, og rej-
setiden vil stige internt i Danmark
og til det europaiske naeromrade.
Samtidigt vil konstante reparatio-
ner for at udvide det eksisterende
motorvejsnet give store udgifter og
megen gene. Kun med etableringen
af et effektivt hejhastighedstognet
—1 form af et magnettognet — kan vi
lave naste kvantespring i den dan-
ske gkonomi. Med et magnettognet
bliver hele Danmark vort lokalom-
rdde og vore nabolande nerregio-
nen.

Magnettognettet er en nedven-
dig investering i den fortsatte ud-
vikling af vores ekonomi ligesom
jernbanenettet, elektricitetsnettet,
telefonnettet og motorvejsnettet var
det for. Jo hurtigere vi investerer i
det, desto hurtigere udvikler vi vo-
res gkonomi, og jo bedre levestan-
dard kan vi fa. Et dansk hurtigtognet
og et dansk magnettognet vil inde-
baere investeringer i samme storrel-
sesorden, men magnettognettet vil
have langt sterre kapacitet, mindre
drifts- og vedligeholdelsesudgifter,
og langt sterre nationalekonomiske
fordele pa lang sigt. Magnettoget er
en investering i fremtiden.

Det danske magnettognet

Mens mange i dag erkender
nedvendigheden af et dansk hejha-
stighedstognet med forbindelser fra
Kobenhavn til Arhus, Stockholm
og Hamburg, er det de ferreste der
tor ga i brechen for et magnettog-
net. Selv om de maske har provet
at kere med det i Shanghai, og dér
er blevet begejstret for denne hur-
tige, bekvemme og palidelige tek-
nologi, synes de det er et stort og
okonomisk farligt spring at tage for
Danmark. Specielt pa tre omrader
melder bekymringen sig.

1) Hvis vi bygger en dansk
magnetbane, kan vi sd vare sikre
pé at andre bruger samme standard,
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sa den ikke ender som et blindspor?
Og hvis den tyske Transrapidtek-
nologi er s& god, hvorfor bruger
tyskerne den ikke selv?

2) Hvis vi bygger magnettog,
kan togene ikke samtidigt kere pa
de jernbanestreekninger, vi har i
dag. Alt skal bygges helt nyt. Der-
for kan man heller ikke bruge de
allerede eksisterende spor til dele
af rejsen eller til at komme ind i
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til en storre gennemsnitshastighed,
og gor det muligt at have flere stop
pa ruten. Magnettog kan ogsa klare
sterre stigninger og skarpere kurver
end konventionelle hejhastigheds-
tog.

Transrapidtoget, der karer i
Shanghai, og som har sat den inter-
nationale standard for magnettog,
kunne slet ikke fungere, hvis det
ikke var for Apollo-programmets

Rusland
i Petaralerg

L
W deritin .
Estland

- 'ﬁ'ﬂlnﬂ
Listimred

Litauan

Rusland

- .

0 [ .|u||rn:_'!|-_.I:- [

bykernerne, som man gor det med
hgajhastighedstog som TGV og ICE.
Man skal lave en stor investering og
bygge helt nye linjer, og kan ikke
bare forbedre det nuverende net i
sma bidder.

3) Normale jernbanespor/hgjha-
stighedsspor kan ogsé benyttes til
godstransport. Hvad med magnet-
tog?

Transrapid er ny standard
Siden begyndelsen af 70’erne
har man i Tyskland forsket i mag-
nettogteknologi for at finde en
made, hvorpa det ville veere muligt
for et tog at sveeve pa et magnetfelt i
stedet for at kere pa skinner. Forde-
len med et sddant magnetsvavetog
er, at man derved undgar det ener-
gitab, der normalt opstar ved frik-
tionen med skinnerne. Magnettoget
taber kun energi ved den luftmod-
stand, der opstdr nar det kerer, og
bruger derfor mindre energi til sin
fremdrift. Det har samtidig mulig-
hed for en hgjere hastighed. Trans-
rapidsystemet er bygget til en mak-
simal hastighed pa 550 km/t — 50
procent over de kommende franske
hgjhastighedstog AGV (360 km/t)
— og man undgér store vedligehol-
delsesudgifter til skinnerne, som
belastes hardt af hurtigtog. Des-
uden accelerer og bremser magnet-
tog meget hurtigere, hvilket hjeelper

Tyskland

udvikling af moderne computere.
Toget holdes ikke sveevende ved
magnetfrastedning, men ved at
magneter under toget tiltreekkes til
magnetbanen og fastholdes i en af-
stand af en cm. Styremagneter styrer
retningen, og trekmagneter 1 bane-
legemet sorger for at accelerere el-
ler bremse toget. De tre forskellige
magnetsystemer far deres strom fra
banen og styres gennem millioner
af computermalinger og justeringer
hvert sekund. De mange ars fort-
satte udvikling af Transrapidsyste-
met og dets togvogne, har gjort det
ekstremt palideligt og driftssikkert.
Mellem oversiden af magnetbanen
og toget er der ca. 15 cm afstand,
og da toget ikke rerer banen (men
blaeser den ren ved kerslen), har
man ikke de problemer, som danske
togrejsende kun kender alt for godt:
sne, is og vade blade pa skinnerne,
skinner der bugter sig i varmen,
nedfaldne kereledninger og lign.
Sidst men ikke mindst er Transra-
pid den sikreste transportform man
kender. Da toget omslutter banen
kan det hverken afspores eller styr-
te ned, og udover at placere banen i
omkring 10 meters hgjde, sikrer sen-
sorer, at der hele tiden er fri bane.
Det nyeste tog man har bygget
vil kere 505 km/t, men systemet er
bygget til en maksimal hastighed pa
550 km/t (ved hejere hastigheder

bliver luftmodstanden for stor, og
man ber i stedet rejse 1 vacumrer).
Med bygningen af magnettogbanen
i Shanghai, og den snarlige pabe-
gyndelse af baner her i Europa, har
Transrapid sat den internationale
standard. Japanerne har ogsa for-
sket 1 magnettog, men regner ikke
med at have bygget deres forste kom-
mercielle magnettogbane for 1 2025.

Magnettog i Tyskland?

De sterste problemer for mag-
nettoget er faktisk ikke tekniske,
men politiske. I kelvandet pa Ber-
linmurens fald blev det besluttet
at forbinde Tysklands to sterste
byer, Berlin og Hamburg, med en
Transrapid magnettogbane. Men
Tysklands grenne parti, der sad i
regering med Socialdemokratiet,
fik sat stop for projektet — officielt
fordi det ekonomisk ikke kunne
hvile i sig selv (ironisk nok endte
den ICE-hurtigtoglinje, man byg-
gede 1 stedet, med at blive dyrere
end magnettoget ville vaere blevet).
Det var aldrig helt klart, hvorfor det
Grenne Parti satte al sin kraft ind
pa at forhindre den kollektive trafik
i for alvor at kunne konkurrere med
privatbilismen, men partiets sabo-
tage af projektet forhindrede mag-
nettogteknologien i at fa sit tyske
gennembrud. I stedet blev den for-
ste kommercielle magnettogbane sa
bygget i Shanghai.

Heldigvis er der stadig mange
kredse i Tyskland, som stetter byg-
ningen af magnettog. I Miinchen
er der planlagt 37 km magnetbane
mellem Miinchens hovedbanegérd
og Franz Josef Strauss-lufthavnen,
der — hvis ikke det lokale socialde-
mokrati og de grenne far det stop-
pet — vil blive pabegyndt allerede i
ar og sta feerdig 1 2012. I Hamburg
har senatet, med opbakning fra bade
Socialdemokratiet og CDU, ogsa
tilkendegivet, at man gerne vil have
en magnettogbane til byen. Den
mest sandsynlige forste straekning
er Hamburg-Berlin, men Hamburg-
Kobenhavn er ogsd en mulighed.
Bygger man begge baner reduceres
rejsetiden Kebenhavn-Berlin  fra
over seks timer med toget i dag til
ca. halvanden time.

Samtidig diskuteres bygningen
af magnettoglinier kraftigt i Eng-
land, Sydkorea, Iran, Indien, USA
og mange andre steder. I forbin-
delse med etableringen af et dansk
hurtigtognet star vi med samme
sporgsmal som de andre: Skal vi
vere sidst med det gamle eller forst
med det nye?

Fordel ved at bygge helt nyt
Nar man kerer med magnettog,
kan man ikke kere pa det eksiste-
rende jernbanenet, men ma bygge
en helt ny bane. Det er et problem,
nar man blot vil lave smé lappelos-
ninger, men nar man star med et for-

@ldet jernbanenet som det danske,
er det faktisk en fordel. I stedet for
at skulle tage hensyn til den gamle
linjeforing for jernbanen, der pa in-
gen made gar den lige vej, kan man
bygge nettet ud fra de fremtidige
trafikknudepunkter og enskede ud-
viklingsomrader. Men det betyder,
at der er tale om investeringer pa
en skala, hvor det kraver at staten
betaler nettet og dermed sikrer, at vi
far fremtidens infrastruktur pa plads.

Pa ruten Kﬂbenhavn—grhus er
der ingen brugelige spor det meste
af vejen, sa alt skal samand bygges
nyt alligevel. S& skal man enten
finde en rute ind til Kebenhavns

ved at transportere passagerer til
lufthavnen og transportere luftfragt.
Derfor udviklede man ikke magnet-
togvogne til fragt og containere.
Det er man heldigvis ved at rade
bod pa, og de magnetbaner vi nu
bygger, vil ikke kun betyde hurtig
og bekvem transport for passagerer,
men ogsa for containere og anden
fragt, der ellers skulle transporteres
pa fly og lastbiler — til stor glaede
for miljeet, trafikanterne og eko-
nomien som helhed. Magnettog vil
pé mellemlange og lange straeknin-
ger vaere 1 stand til at transportere
gods bade hurtigere og billigere end
lastvogne. Fra magnettogteminalen

Beslutningen om at scette en mand pa manen transformerede USA's
okonomi. Vi ma gore det samme her med et dansk magnettognet.

hovedbanegard eller i stedet lade
magnettoget holde ved lufthavnen
pa Amager. Der kan man sa skifte
til metro, tog, bil eller taxi. Sa und-
gar man ogsé ekstra parkeringspro-
blemer i Kgbenhavn.

I forbindelse med bygningen af
Femern Belt-broen skal store dele
af Kebenhavn-Hamburg alligevel
fornys. Der vil blive bygget et par
stationer pa vejen (bl.a. en pa Lol-
land eller Falster), som sa vil vere
under en halv times transport fra
Kebenhavn! At magnettoget ikke
belaster de allerede eksisterende
jernbanespor i det indre af Kaben-
havn er en stor fordel, da de vil veaere
godt fyldt op i forvejen. Det samme
gelder jernbanesporene over Fyn
og Storebzlt, der allerede har store
treengselsproblemer.

Magnetgodstog

Den sidste alvorlige anke imod
magnettog er, at de ikke ligesom
jernbanen kan bruges til godstrans-
port. Det vil der dog snart blive
lavet om pa. Da de tyske myndig-
heder begyndte at undersege mag-
nettog i 60’erne, var det fordi man
onskede at aflaste vejnettet, gen-
nem at finde et alternativ der var
hurtigere og bedre end jernbanen.
Senere, 1 takt med den mindskede
lyst fra politikerne til at investere
i offentlig infrastruktur, begyndte
udviklerne af magnettoget sa at
faldbyde projektet til private inve-
storer. Disse mente, at det kun var
muligt at tjene penge pa magnettog

sorger lokale fragtsystemer (eller til
ned lastbiler) sa for den sidste del
af transporten.

Det var et stort gennembrud, da
et tog med containere den 24. janu-
ar ankom til Hamburg efter en rejse
fra Beijing pé blot 15 dage, en rejse
der med skib tager 40 dage. Med
magnettoget vil containerne kunne
ankomme dagen efter!

Teenk visionzert

Nationer og ekonomier udvikler
sig kun, hvis der er et politisk leder-
skab, der tor teenke modigt og vi-
sionzrt. I den nuvarende situation
behover vi ikke en gang, som Ken-
nedy, satse hele butikken og love at
sette en mand pa manen indenfor fa
ar —uden endnu at have teknologien
til det! Med den tyske Transrapid-
teknologi har vi fremtidens mag-
nettog ved handen, og vi danskere
kan om nogen, finde ud af at bygge
Femern Bzlt-broen, Kattegatbroen
og Helsinger/Hélsingborg-tunnelen.
Vi ved tilmed, at hvis vi ikke bygger
det, sa bryder den fremtidige danske
infrastruktur sammen!

Alt hvad vi behover er at gore
op med den falske forestilling, at
statens primare opgave er at kreve
skatter ind og spare op til fremti-
den, og sa overlade det til private
interesser at investere og vere ny-
skabende. Vi skal have modet og
visionerne til at investere i infra-
struktur og den nye teknologi, der
med 500 km/t lader os svave ind i
en rig og spendende fremtid.
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