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INFRASTRUKTUR

“Snart falder den kinesiske mur, Europas jernbaner nar Asiens aflukkede kulturarv - de to kulturstomme modes!” - H.C. Andersen

INFRASTRUKTUR

DANMARK OG DEN EURASISKE LANDBRO

Kgbenhavnskorrespondent for Executive Intelligence Review

Hvad skal der til for at give hele men-
neskeheden et afgorende okonomisk loft?
Hvad skulle vi helt konkret gribe fat i,
hvis vi satte os for at virkeliggore flere
generationers drom om én gang for alle
at udrydde fattigdommen og give hvert
enkelt menneske pd denne klode en an-
steendig og menneskeveerdig tilveerelse?
Ville vi egentlig vide hvor og hvordan, vi
skulle gore en indsats, hvis vi pludselig
en dag stod med en global politisk kon-
sensus, der sagde: Nu er det slut. Ikke
mere okonomisk uretfeerdighed og ulig-
hed. Bort med fattigdommen. Bort med
elendigheden. Nu bygger vi i feellesskab
en ny og bedre fremtid for os alle?

Ja, selvfelgelig ville vi det. Vi har tons-
vis af historiske erfaringer, der forteller os
alt om, hvordan et samfund leftes ud af fat-
tigdom. Hvert eneste land i den industria-
liserede verden kan hver med deres egen
historie fortelle, hvordan et tilbagestaende
landbrugsland omdannes til en moderne in-
dustrination. Det gaelder ogsa Danmark. Og
samlet set har vi rigeligt med erfaringer og
videnskabelig kunnen til, indenfor en gene-
ration eller to, at have levestandarden for
hele klodens befolkning til det niveau, vi har
i Danmark i dag — hvis vi ellers vil. Enhver
pastand om det modsatte bunder enten i dyb
uvidenhed eller i en skjult, menneskefjendsk,
politisk dagsorden.

Sa hvor tager vi fat, nar vi en gang i den
allerneermeste fremtid endelig beslutter os for
at gore det, vi burde have gjort for tyve eller
tredive &r siden?

Igennem hele den europziske civilisati-
ons historie har alle fremgange i levestandard
og vakst i gkonomisk formaen varet kende-
tegnet af en ogning i teetheden af den fysisk-
okonomiske proces. Lige fra udviklingen af
de italienske bystater i perioden op mod Re-
naessancen til vandringen fra land til by under
det 19. og 20. arhundredes industrialisering,
har der varet en direkte sammenhang mel-
lem den relative befolkningstaethed og den
faktiske okonomiske formaen. Derfor er by-
erne vokset som en naturlig del af, og en ned-
vendig forudsatning for, samfundets almene
okonomiske fremgang. Og den proces fort-
setter den dag i dag, hvor alverdens storbyer
vokser med svimlende hast. Iser i Kina og
den evrige nyindustrialiserede verden.

Men ensker vi for alvor at accelerere den
globale udviklingsproces, kan vi ikke laen-
gere lade den afhenge af millioner af men-
neskers fysiske vandring fra land til by. Vi ma
simpelthen bringe byen ud til menneskene,
hvor de er. Storbyerne vil fortsette med at
vokse, men traekker vi korridorer af moderne
transport-, energi- og kommunikationsinfra-
struktur ud til de tyndt befolkede egne pa
kloden, kan vi leegge en hérdt tiltrengt di-
mension til den potentielle globale ekonomi-
ske veekst. Fjerntliggende landbrugsomrader
kan moderniseres og effektiviseres og langs
infrastrukturkorridorerne kan nye bysamfund
skyde op, sddan som man ogsé sa det langs de
gamle handelsruter, hvoraf den meste kendte
var Silkevejen mellem Europa og Kina.

Lader man samtidig infrastrukturkorrido-
rerne pa deres vej ud til de tyndt befolkede
omrader forbinde allerede eksisterende by-
samfund og industricentre, kan man skabe
en synergieffekt, der kan mangedoble den
fysisk-okonomiske taethed. Indregner man
hertil de kulturelle aspekter, hvor menne-
sker modes, kunst og videnskab udveksles i
stadig tettere stromme, vil vi med vort net
af infrastrukturkorridorer skabe kraftcentre,
hvorfra nye videnskabelige gennembrud kan
udspringe og lesningerne formuleres pa de
problemer, menneskeheden vil sta overfor i
de kommende arhundreder. Gor vi det rigtigt,
vil ogsa fremtidens Leonardo da Vinci, Rem-
brandt og Beethoven finde deres opvekst
her.

Den eurasiske Landbro

Det vakte opsigt, da den amerikanske
okonom og demokratiske praesidentkandidat
Lyndon LaRouche under en tale i det davee-
rende Vestberlin den 12. oktober 1988 for-
udsagde, at Tyskland meget snart ville blive
genforenet. Mens alle andre narmest tog for
givet, at verden for altid ville vaere delt op i
»Dst« og » Vest, stod det klart for LaRouche,
at Sovjetunionen og landene i ostblokkens
okonomiske samarbejdsorganisation COME-
CON med ekspresfart var pd vej mod et totalt
okonomisk sammenbrud. Derfor advarede
LaRouche om, at man i Vesten matte indstille
sig pd, at skulle yde omfattende ekonomisk
hjelp til Osteuropa, hvis man ville undga en
ny krig. »Mad for Fred« kaldte LaRouche sit
forslag.

Da Berlin-muren sé faldt den 9. novem-
ber 1989, stod LaRouche og Schiller Institut-
tet klar med et forslag om en hurtigtogsfor-
bindelse fra Paris over Berlin til Warszawa
for straks at f4 etableret en fysisk forbindelse
mellem Ost- og Vesteuropa. Allerede i lo-
bet af vinteren 1989 blev Schiller Institut-
tets forslag udvidet til et langt mere omfat-
tende udviklings- og infrastrukturprojekt,
der fik titlen: » Paris-Berlin-Wien-Trekanten:
Et Verdensokonomisk Lokomotiv« (udgivet
pa dansk i marts 1990). Ideen var at lade
den taette fysiske koncentration af industriel
produktionskapacitet, der ligger i det central-
europziske trekantsomrdde mellem Paris,
Berlin og Wien, fungere som et gkonomisk
lokomotiv for en genopbygning af de sen-
derknuste eosteuropaziske ekonomier. Tre-
kantsomradet skulle forbindes til @steuropa
ved hjelp af udviklingskorridorer, der som
en galakses spiral-arme ville né ud til selv de
fjerneste landomrader.

Under ledelse af Schiller Instituttets stif-
ter og internationale prasident Helga Zepp-
LaRouche videreudvikledes infrastrukturpro-
grammet de folgende ar til at omfatte hele det
eurasiske kontinent. Hele kontinentet skulle
integreres gennem opbygningen af en »Ny
Silkevej« mellem Europa og Kina. I Tysk-
land, hvor Helga Zepp-LaRouche flere gang
stillede op til forbundsdagsvalgene, blev hun
i de ar kendt som »Silkevejs-damen«.

Pa en international konference i Eltville,
Tyskland, den 11. december 1994, gav Jona-
than Tennenbaum nedenstaende beskrivelse
af Schiller Instituttets infrastrukturprogram,
som senere skulle f4 navnet »Den eurasiske
Landbro«:

»Der bor omkring 4,4 milliarder menne-
sker i Eurasien, tre fjerdedele af jordens be-
folkning. Befolkningen er koncentreret langs
kysterne, de store floder og de hundreder el-
ler tusinder ar gamle handelsruter. Faktisk
befinder de fleste af Eurasiens storbyer — der
er cirka 60 millionbyer — sig langs de tre ho-
vedruter, som forbinder Centraleuropa med
befolkningscentrene i de vestlige, centrale
og ostlige dele af Asien. Omkring en fjerde-
del af hele Eurasiens befolkning, mere end
halvdelen af dets industriarbejdere og cirka
70 procent af bybefolkningen, bor indenfor
50 kilometers afstand fra disse hovedveje, i
det vi kalder »udviklingskorridorer«. Disse
er lange band af landomrader, cirka 100 km
brede, som vil blive direkte pavirket af trans-
porten af gods og personer langs de primare
infrastrukturruter.

Tenk pad dem, som de store arterier i
menneskets krop. Fra disse pulsarer lober der
sekundaere og tertiere korridorer, som nar
ud i hele det eurasiske ekonomiske »vevg,
dets husholdninger og arbejdspladser. Deref-
ter ser vi pa husholdningernes, landbrugets
og industriernes behov. Hvad behever de af
energi, vandforsyning, forskellige produkter
og tjenesteydelser, bade per indbygger og per
kvadratkilometer, hvis de skal kunne fungere
pa det teknologiske niveau, der er nedvendigt
for at oppebaere 7-10 milliarder mennesker i
de forste artier af det 21. arhundrede? For at
tilvejebringe alt dette til Eurasiens skonomi-

Med Schiller Instituttets forslag til en Eurasisk Landbro vil hele Det eurasiske
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Kontinent med dets 4,4 mia. indbyggere integreres gennem et net af infrastrukturkorridorer, som bringer

moderne kommunikations-, energi- og transportteknologi ud til selv de fjerneste egne af klodens storste landmasse. Landbroens rygrad vil veere et stort sammenhcengende net af magnetsvce-
vetoglinier, der med 500 km/t vil bringe passagerer og gods fra by til by. I hele menneskehedens historie har den okonomiske udvikling veeret preeget af okonomisk fremgang forbundet til
en ogning i samfundenes fysisk-okonomisk teethed. Folk har vandret fra land til by. Men med Den eurasiske Landbro vil vi for forste gang lade byen vandre til mennesket. Dermed indleder

en ny fase i menneskehedens historie.

ske »vav« behover vi frem for alt en meget
effektiv infrastruktur.
S&, det vi gor er at tage de mest avance-
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rede teknologier, der er tilgengelige i dag,
samt nye teknologier pa et endnu hgjere ni-
veau, som vi vil udvikle, og bruger dem til at

Til venstre ses et transrapid maglevtog pd
sin rute mellem Shanghai og Shanghais store
internationale lufthavn Pudong. Den 30-kilo-
meter lange rute tilbageleegges pd 7 minutter
og 20 sekunder med en tophastighed pa 431
km/t.

Til haojre ses et tveersnit af maglevsystemet.
Et maglevtog "heenger” i magnetfeltet mel-
lem skinnerne og togets kraftige magnet. Der
er ingen fysisk kontakt mellem tog og bane-
legeme. Dermed elimineres vibrationer, frik-
tion og slitage. Samtidig vil bdde fremdrifi,
opbremsning og stabilitetskontrol ligge i hele
togets leengde. Det gor en maglevbane langt
mere behagelig at rejse med, og langt billigere
i daglig drift end konventionelle tog. Med en
tophastighed pd over 500 km/t vil maglevtog
for alvor kunne konkurrere med flytransport,
selv over meget lange afstande.

opbygge en ultramoderne infrastruktur m.h.t.

sundhedsvaesen og uddannelse i disse korri-

dorer. Vi ger det dirigistisk. Vi bruger de na-
transport, energi, vand, kommunikation, tionale regeringers mulighed for at skabe kre-
ditter og ansette store dele af arbejdsstyrken

i statsfinansierede projekter, som @ger den
nationalekonomiske fysiske produktivitet.

Hovedpunktet og rygraden af programmet
er et 100.000 km langt eurasisk jernbanenet
til transport af gods og passagerer med hgj
hastighed. Det indeberer en gennemgribende
sanering og modernisering af de jernbane-
forbindelser, der allerede findes i mange af
korridorerne, sa de bliver elektrificerede og
to- eller firesporede. Dertil kommer anlaeg-
ningen af nye linier, som kan operere ved ha-
stigheder pa 150-160 km/t for godstransport
og 200-350 km/t for hurtig persontransport.
Samtidigt anleegges 1 de tettest trafikerede
korridorer magnetsvavetoglinier baseret pa
den forste generation af magnetsvaevetog.
Det vil senere blive fulgt af et vidtrekkende
netvaerk af magnetsvavetog, baseret pa an-
den og tredjegenerations teknologier, som
ogsa vil vaere velegnede til godstransport ved
heje hastigheder. Disse jernbane- og mag-
netsveevetognet vil sta for sterstedelen af den
transkontinentale, langdistancegodstransport
1 det naeste arhundredes forste artier.

Det andet hovedpunkt i programmet
er store vandprojekter, som skal forhindre
oversvemmelser og sikre vand til forbrug og
overrisling, forbedring og nybygning af hav-
neanleg og en modernisering og udvidelse af
de indenlandske vandveje i hele Eurasien.

Dette vil bl.a. skabe grundlag for en gigan-
tisk udvidelse af sehandelen i de kommende
artier i det Indiske Hav og Stillehavsomradet.
Det har selvfolgelig afgerende betydning for
USA’s vestkyst og for den amerikanske oko-
nomi som helhed.

Det tredje hovedpunkt er udvidelsen af
energiproduktionen og distributionsnettet,
som hovedsageligt vil blive koncentreret
langs de samme udviklingskorridorer. Her er
neglen elektricitet. For at na op pa det samme
elektricitetsforbrug i husholdningerne og in-
dustrien som industrilandene, skal Kina alene
oge sin elektricitetsproduktion med mere end
1.800 gigawatt — 12 gange den nuvarende
produktion! Indien behever mere end 1.000
gigawatt. For hele Eurasien drejer det sig om
5.000 gigawatt. Det er omtrent fem gange
den samlede elektricitetsproduktion i alle de
europiske og asiatiske lande. Faktisk vil be-
hovet for elektricitet endda hurtigt stige end-
nu mere og vare flere gange storre i midten
af det naeste drhundrede.

Det fjerde hovedpunkt i vores program
for en »Ny Silkevej« er anlaeggelsen af nye
byer. Over de neeste 50 ar vil der blive bygget
tusinder af nye byer med 300.000-1.000.000
indbyggere. De fleste af dem i forbindelse
med de primare infrastrukturkorridorer. Vi
behover 1.000 nye byer bare i Kina. Mange
af dem vil vaere byer af en ny meget effektiv
type kaldet »nuplexer«, som bruger kernere-
aktorer til at producere elektricitet og varme
til et helt by- og industricenter, som er om-
givet af intensiv landbrugs- og gartnerivirk-
somhed. Disse byer anlagges »nede fra og
op«. Den grundleggende infrastruktur, dvs.
energi, vand, affald, kommunikation, offent-
lig transport, automatiseret post og godsud-
bringning, af- og tilkersler til hovedveje osv.
installeres alt sammen under jorden, lag pa
lag og med fri plads ovenover til udvidelser
og teknologiske forbedringer, efterhanden
som byen vokser. Og ovenpa alt dette bygger
vi sd byen.

Det afgerende er, at gennem anlegnin-
gen af »en perlekade« af byer langs udvik-
lingskorridorerne, far vi den storste teethed af
energi, transport, vandforsyning, uddannelse
og sundhedsvesen til den mindste pris per
indbygger. Kun pa denne made kan vi opna
de produktivitetsstigninger, der er nedvendi-
ge for at sikre menneskehedens fremtid i det
21. rhundrede.«

Danmarks maglev-H
I modsetning til det ovrige Europa har
der efter Berlin-murens fald i november 1989
veret en ganske imponerende opbygning af
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den indenlandske infrastruktur i Danmark.
Sammenligner man med de forslag til en
udbygning af det danske transportnet, som
Schiller Instituttet fremlagde i marts 1990 i
forbindelse med programmet »Paris-Berlin-
Wien-Trekanten: Et Verdensokonomisk Loko-
motiv«, star hovedparten af projekterne i dag
som harde fysiske realiteter. Det landsdaek-
kende motorvejsnet er stort set udbygget, som
foreslaet, og jernbanenettet er, lidt forsinket
pa grund af unedige besparelser i bevillinger-
ne til Banedanmark, pa vej til at kunne bere
den hurtigtogstrafik, som Schiller Instituttet
dengang forudsagde, ville vaere en forudsact-
ning for et moderne, landdeekkende jernbane-
net. Og havde den italienske industrikoncern
Ansaldo Breda leveret 1C4-togene til tiden,
ville vi allerede i dag have haft et hurtigtogs-
net, der med transporthastigheder over 200
km/t kunne have gjort indenrigsflyvningen til
en saga blot.

Perlerne i vor tids moderne danske infra-
struktur er naturligvis de to gigantprojekter:
Storebeltsforbindelsen og Oresundsbroen,
og havde det ikke veeret for et ulideligt tysk
politisk fodslaeb, ville ogsa det tredje gigant-
projekt, forbindelsen over Femern Belt, for
leengst veeret feerdiggjort og taget 1 brug. Som
det vil fremga af det nedenstaende, kan for-
sinkelsen af Femern-forbindelsen dog udnyt-
tes til for alvor at fremtidssikre det danske
transportnet.

@resundsbroen har helt pa sin egen méde
udlest en positiv infrastrukturudvikling i
hovedstadsomradet. Mens trafiktallene pa
selve broen kun langsomt er ved at indhente
de oprindelige optimistiske prognoser, har
de tilknyttede landanlaeg, i serdeleshed ud-
bygningen af lufthavnen og opbygningen af
Metroen, skabt en almen politisk forstdelse
for nedvendigheden af moderne infrastruk-
tur. Gennemfores de planlagte udvidelser
af Metroen sammen det nye gigantprojekt,
Havnetunnelen, vil Kebenhavn om fa artier
std med en af verdens mest moderne storby-
infrastrukturer.

Storebeltsforbindelsen er dog det bedste
eksempel pa, hvordan et infrastrukturprojekt
pa afgerende vis kan andre et lands eller et
omrades ekonomiske vakstbetingelser. Fra
det gjeblik broen dbnede den 1. juni 1996 for-
dobledes den ost-vest-vest-ost-gdende trafik i
Danmark. Med ét slag @gedes landets fysisk-
okonomiske tethedsgrad betydeligt. Dan-
mark blev transportmeessigt set lige sa lille,
som det altid havde veret rent geografisk.
Igen, kunne man egentlig sige. For engang
var transport af personer og varer langt hurti-
gere og sikrere med skib end med hestevogn
og oksekerre ad hullede skov- og landeveje.
Dengang var Danmarks saeregne geografi med
mange ger og kyster en nationalgkonomisk
fordel. Det @&@ndredes dramatisk med den mo-
derne industrialder og jernbanens fremkomst.
Op til abningen af Storebaltsforbindelsen var
transporttiderne i Danmark uhensigtsmeessigt
hoje, landets minimale geografiske udstrak-
ning taget i betragtning.

Schiller Instituttets forslag til en Eurasisk
Landbro, der udstraekker moderne transpor-
tinfrastruktur til alle egne af Det eurasiske
Kontinent, skal ekonomisk set betragtes som
et multiplum af Storebaltsbroer. Ngjagtig
som forbindelsen over Storebelt har oget den
fysisk-okonomiske tethed i Danmark, vil
landbroens omfangsrige net af transport- og
infrastrukturkorridorer oge den samlede fy-
sisk-okonomiske taethed for hele kontinentet.
Men over sa store afstande vil transporttiden
for alvor spille en rolle. Graden af gkonomisk
integration vil direkte afheenge af graden med
hvilken, man kan reducere transporttiden.
Derfor mé den allernyeste teknologi indtage
en central position fra starten.

Hovedpulsaren i de infrastrukturkorri-
dorer, som Schiller Instituttet forestiller sig
skal streekkes ud til alle egne af Det eurasi-
ske Kontinent, vil sandsynligvis blive mag-
netsveevetog, kaldet maglev. Forste generati



