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Indledning

Kapitel 1

Indledning

Med denne rapport preesenteres resultaterne af en stra-
tegisk analyse af de trafikale og finansielle konsekvenser
ved en fast forbindelse over Kattegat.

Transport-, Bygnings- og Boligministeriet har tidligere
analyseret forbindelsen pa et overordnet niveau i 2015
og i 2018. Endvidere er der tidligere udarbejdet analy-
ser af muligheder for en fast forbindelse over Kattegat.
Blandt andet har det radgivende ingeniorfirma Niras i
2008 udarbejdet en screening for Transportministeriet.

| marts 2018 foretog Vejdirektoratet en skensmaessig
vurdering af konsekvenserne ved en ren vejforbindelse
over Kattegat.

Det blev i kelvandet pa denne vurdering besluttet, at en
ren vejforbindelse skulle underseges naermere.

Udover analyse af en fast vejforbindelse over Kattegat,
underseges ogsa en lesning med en kombineret forbin-
delse bestdende af en motorvej og en jernbane til hej-
hastighedstog.

Hovedelementerne for resultaterne i denne udvidede
analyse baserer sig pa felgende:

= Opdaterede sken over anlzegsudgifter for bade en
ren vejforbindelse og for en kombineret vej- og jern-
baneforbindelse samt opdaterede sken over udgifter
til drift, vedligehold og reinvesteringer af samme.

= Trafikale beregninger med Landstrafikmodellen (LTM
version 1.2), herunder indregning af den vedtagne
takstnedszettelse pa Storebeeltsforbindelsen som led
i finanslovsforhandlingerne for 2018.

O<

Strategisk
analyse

Helt indledende
undersegelser

Mere detaljerede
analyser

= Finansielle beregninger.
= Samfundsekonomiske beregninger.

Rapportens fokus er farst og fremmest pa de trafikale og
finansielle konsekvenser. Derudover er der foretaget en
overordnet vurdering i forhold til de to projektlesningers
klimaeffekter og en samfundsekonomisk beregning af
den rene vejforbindelse, samt hvad det vil betyde at sup-
plere forbindelsen med en jernbane.

Der er ligeledes gennemfert en overordnet beregning,
hvor dele af den eksisterende jernbane mellem Lejre og
Kalundborg opgraderes frem for at anleegge en ny hgj-
hastighedsbane. De finansielle konsekvenser fra en
reekke evrige foalsomhedsberegninger preesenteres ogsa
i rapporten.

Endelig gives der et bud p&, hvad en nzeste undersegel-
sesfase kan indeholde.

Rapporten er udarbejdet af Vejdirektoratet i samarbejde
med Sund & Bzelt, Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen samt
Transport- Bygnings- og Boligministeriets departement.

Det radgivende ingenigrfirma Niras har bistaet i udarbej-
delsen af anleegsoverslaget. Det radgivende ingenierfir-
ma COWI har deltaget i processen omkring kvalificering
heraf.

Rapporten bererer ikke de betydelige konsekvenser for
mennesker og natur, som en fast forbindelse vil have for
de omrader, den gar igennem. Dette vil blive belyst i en
senere fase, safremt der traeffes politisk beslutning om at
ga videre med projektet.

Endeligt
beslutningsgrundlag

Politisk beslutning
om anleeg af projekt

Figur 1.1 Inden der tages politisk beslutning om anleeg af en eventuel Kattegatforbindelse, skal
projektet analyseres pa en reekke niveauer. En Kattegatforbindelse underseges i denne rapport pa
screeningsniveau. Efterfelgende undersegelsesfaser omfatter mere detaljerede analyser af projektet.



Sammenfatning

Kapitel 2

Sammenfatning

2.1 Hvad er der regnet pa?

Der er foretaget genberegninger af de trafikale, anleegs-
gkonomiske, herunder omkostninger til drift og vedlige-
hold samt reinvesteringer, og finansielle konsekvenser
ved at anlzegge en fast forbindelse over Kattegat mellem
Rosnees pa Sjeelland og Hou syd for Aarhus via Samse
samt tilherende landanleeg.

| denne fase er beregningerne generelt meget overord-
nede og derfor ogséd beheaeftet med meget stor usikker-
hed. Pa en lang reekke omrader er beregninger baseret
pa forudseetninger, som kan fastleegges med storre sik-
kerhed, hvis der treeffes beslutning om at arbejde videre
med projektet.

Derudover er der gennemfert beregninger af konsekven-
serne for emissioner samt foretaget en overordnet sam-
fundsekonomisk analyse af bdde den rene vejforbindelse
og merinvesteringen, safremt forbindelsen skal omfatte
en jernbane.

Beregningerne er gennemfort for to hovedlosnings-
muligheder samt et alternativ:

= Enren vejforbindelse.

= En kombineret vej- og jernbaneforbindelse til
hejhastighedstog.

= Alternativ: En kombineret vej- og opgraderet
jernbaneforbindelse.

De er alle forudsat at abne for trafik i 2035.

Aarhuso KATTEGAT

Hou Samso

Kebenhavn

O

Rosnees
@
B
Odense 2
*?

Figur 2.1 En Kattegatforbindelse forudszettes i denne analyse at
blive anlagt mellem Hou syd for Aarhus i Jylland og Resnees pa
Sjeelland. Forbindelsen gar via Samse.

Den rene vejforbindelse

Den ene losning bestar af en ren vejforbindelse. Der er
regnet pd anleeg af to store motorvejsbroer mellem Samse
og Resnaes henholdsvis mellem Samse og Hou. Bro-
konstruktionerne har en samlet leengde pa cirka 37 km.

Derudover forudszettes der etableret en cirka 24 km

ny motorvejsstraekning i Jylland fra Hou til E45 syd for
Herning umiddelbart syd for Aarhus. P4 Samse anleg-
ges der en cirka 9 km lang ny motorvej og péa Sjeelland
mellem Resnaes og Kalundborg etableres en cirka 16
km lang ny motorvej. Det er forudsat, at Kalundborgmo-
torvejen er anlagt helt til Kalundborg inden en eventuel
Kattegatforbindelse besluttes.

Motorvejen forudseettes at besta af 4 spor, hvor den til-
ladte hastighed er forudsat til 110 km/t pa selve broerne
og 130 km/t over land.
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Visualisering af en Kattegatforbindelse set fra Sjeelland. (2008 linjeferingen)
Kilde: Gottlieb Paludan Architects og Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen.

Den kombinerede vej- og jernbaneforbindelse til
hejhastighedstog

Den anden hovedlesning er forudsat, udover vejforbin-
delsen, at besta af en nyanlagt jernbane til hgjhastig-
hedstog pa streekningen mellem Lejre vest for Roskilde
og Resnzes pa i alt cirka 72 km.

Over Kattegat og Samse forleber den med vejforbindel-
sen. Mellem Hou og Hasselager syd for Aarhus fortsaet-
ter forbindelsen med en cirka 23 km lang ny hgjhastig-
hedsbane.

Jernbanen er forudsat designet til hejhastighedstog, der
kan kere op til 250 km/t.

Alternativ: Den kombinerede vej- og opgraderede
jernbaneforbindelse

Der er ogsa vurderet muligheden for at opgradere den
eksisterende jernbane pa Sjeelland. Dette geres pa
straekningen mellem Holbzek og Veerslev ost for Kalund-
borg frem for at anleegge en fuld udbygget hejhastig-
hedslesning her.

P4 den opgraderede jernbanestraekning er det forudsat
at togene kan kere op til 200 km/t.

Mellem Kebenhavn H og Holbaek, samt mellem Hassel-
ager og Aarhus anvendes de i dag eksisterende jernba-
nestraekninger. Mellem Veerslev og Hasselager syd for
Aarhus anvendes samme lesning som i scenariet med en
hejhastighedslesning.

Hvad enten der er tale om den ene eller den anden los-
ningsmulighed, er det generelt et meget omfattende
projekt at skulle anleegge. | grove treek er Kattegatfor-
bindelsens konstruktion 2,7 gange leengere end Store-
baeltsforbindelsen.



Sammenfatning

2.2 Hvilke potentialer er der ved en fast
Kattegatforbindelse?

En fast forbindelse over Kattegat vil give nye muligheder

for trafikanterne i Danmark, da det vil tage kortere tid at Rejsetidsbesparelse
rejse mellem landsdelene. Endvidere vil en Kattegatfor- i bil fra Kebenhavn
bindelse give sterre robusthed i det samlede transport- Ren vejforbindelse
system. .

L Bl >1'time
Figur 2.2 viser de rejsetidsbesparelser, der vil JQ ¢ 1-1%2time
veere i bil fra Kebenhavn til forskellige steder i J S Yo -1 time
landet, safremt der er anlagt en vejforbindelse [ 5-30min
over Kattegat. Bl <5min

Karer man i bil fra Kebenhavn til det nord- og
nordestlige Jylland, vil rejsetiden blive reduceret
med mere end en time som felge af den forbed-
rede tilgeengelighed, der vil kunne opnas med
den nye vejforbindelse.

En ny fast forbindelse péa tveers af landet vil
medfere feerre keretojer pa Storebzeltsbroen.
Det betyder, at bilisterne ogsa i denne korridor i
spidsbelastningsperioderne vil komme hurtigere
frem og tilbage mellem Sjeelland og Jylland/Fyn. ~ Kalundbo

Et omfattende projekt som en Kattegatforbin-
delse har saledes ikke kun konsekvenser umid-
delbart dér, hvor den bliver bygget. Effekterne
kan ogsa ses andre steder i landet.

Figur 2.2 Trafikanter, der kerer i bil fra Kebenhavn vil primeert spare
tid til det nord- og nordestlige Jylland.

Kortet viser rejsetidsbesparelserne i 2030, da dette er trafikmodel-
len LTM'’s prognose-ar.




Hvis der anleegges en kombineret vej- og jern-
baneforbindelse, vil der ogsa veere store gevin-
ster at hente for de togrejsende pa grund af den
egede tilgeengelighed med hgjhastighedstog.

Figur 2.3 viser, at det er muligt at spare mellem
én og halvanden time pa en togtur fra Keben-
havn til eksempelvis Aarhus eller nord- og estjy-
ske byer.

Der opnas ikke rejsetidsbesparelser pa togture
til de sydlige dele af landet, da rejsetiden pa ov-
rige banestraekninger ikke pavirkes af Kattegat-
forbindelsen.

Vejtrafikken vil opnd samme rejsetidsbesparelser

som i scenariet med en ren vejforbindelse.

Sammenfatning

Rejsetidsbesparelse
i tog fra Kebenhavn

Hojhastigheds-

forbindelse
e B > 1'%time
{ 1- 1% time
:: Y2 -1 time
AALBORG [ 5-30min

Bl <5min

Kalundborg

Figur 2.3 Trafikanter, der kerer i tog fra Kebenhavn vil primaert
spare tid til det nord- og nordestlige Jylland.

Kortet viser rejsetidsbesparelserne i 2030, da dette
er trafikmodellen LTM's prognose-ar.
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2.3 Hvordan vil trafikken blive pavirket af
en ny Kattegatforbindelse?

Begge typer af Kattegatforbindelser, der er undersegt i
denne analyse, vil skabe nye muligheder for at rejse pa
tveers af landet. P4 mange rejserelationer vil der kunne
opnas betydelige tidsbesparelser.

Det antages i beregningerne, at taksten pa Storebeelts-
forbindelsen holdes konstant og ikke nedszettes efter
Storebeeltsforbindelsens geeldsfrihed.

En fast vejforbindelse vil betyde nye kerselsmonstre
for bilisterne

Hvis der anleegges en vejforbindelse over Kattegat, vil
det medfere mindre omvejskersel mellem Hovedstadsre-
gionen og Midt- og Nordjylland, da feerre behever at kere
ad Storebeltsforbindelsen. Samtidig vil de forbedrede
transportmuligheder med reducerede rejsetider medfere,
at flere vil foretage en tur med bil.

Samlet set forventes det, at cirka 19 pct. flere bilister vil
rejse mellem Dst- og Vestdanmark i 2035 i forhold til en
situation uden en Kattegatforbindelse. Saledes vil der pa
et hverdagsdegn passere cirka 62.000 keretgjer mellem
landsdelene.

P& den rene vejforbindelse forventes der at kere cirka
25.700 keretojer pa et normalt hverdagsdegn. Parallelt
hermed vil Storebzeltsforbindelsen miste cirka 26 pct. af
vejtrafikken, hvilket svarer til 12.300 keretgjer, da bilisterne
forventes at bruge Kattegatforbindelsen i stedet for.

Udover overfert biltrafik fra Storebzaeltsforbindelsen, vil
trafikken pa den nye Kattegatforbindelse besta af biler fra
feerger samt passagerer fra nogle af fly- og feergeruterne
samt helt nyskabte bilture.

10

Der vil ogsad komme mere trafik pa en raekke ovrige vej-
streekninger i landet, hvis der kommer en ny Kattegatfor-
bindelse. Det geelder iseer pa vejene til og fra den faste
forbindelse.

Andre steder vil der komme fzerre biler. Seerligt Vestmo-
torvejen over Sjeelland, Storebeeltsbroen, Fynske Motor-
vej, samt Dstjyske Motorvej vil blive aflastet.

Selv uden en jernbane vil den kollektive trafik alligevel
blive pavirket i den forstand, at markedet for fjernbus-
ser mellem Sjeelland og Jylland vil vokse. Det vil skabe
nye muligheder for kollektive rejsende mellem landsde-
lene. Det vil ogsa veere en konkurrent til togtrafikken over
Storebeeltsforbindelsen.

En kombineret vej- og jernbaneforbindelse vil age
togtrafikken

Hvis projektet bliver suppleret med en hgjhastighedsjern-
bane i korridoren, vil det naturligvis have sterre konse-
kvenser for togtrafikken end ved en ren vejforbindelse.

Den forbedrede tilgeengelighed med tog forventes at
medfere cirka 21 pct. flere togpassagerer mellem Jst-
og Vestdanmark i 2035 i forhold til en situation, hvor der
ikke er etableret en Kattegatforbindelse.

Pa selve Kattegatforbindelsen forventes der i &bningsaret
i 2035 at kere cirka 18.500 togpassagerer pa hverdage,
hvorimod Storebeeltsforbindelsen vil miste cirka 10.800
passagerer. De fleste togpassagerer, cirka 26.400, for-
ventes dog fortsat at kere via Storebzelt.

Biltrafikken i dette scenarie vil blive pavirket pa stort set
samme made som i situationen med en ren vejforbin-
delse.
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2.4 Hvad vil en Kattegatforbindelse betyde
for udledning af CO2, NOx og partikler?

Fire forhold pavirker Kattegatforbindelsens betydning for
udledningen af COz2, NOx og partikler:

= Flere ture mellem @st- og Vestdanmark ager udled-
ningen.

= Mindre omvejskersel reducerer udledningen.

= Nedlzeggelse af fly og feergeruter reducerer udled-
ningen.

= Indfasning af drivmidler fra vedvarende energikilder
og oget energieffektivitet i transportmidlerne reduce-
rer udledningen bade med og uden en Kattegatfor-
bindelse.

Ses der bort fra forventningerne til nye drivmidler og eget
energieffektivitet i transportmidlerne, vil en ren vejfor-
bindelse reducere CO2-udledningen med cirka 5,6 mio.
tons CO2 i perioden fra dbningen og frem til 2080. Det
svarer til 0,8 pct. af vejtrafikkens samlede udledning.

Tages der hgjde for forventningerne til indfasningen af
nye drivmidler og eget energieffektivitet, reduceres ge-
vinsten til cirka 0,6 mio. ton. Det svarer til et fald i den
samlede COz-udledning i hele perioden fra 2035 til
2080 pa cirka 0,4 pct. i forhold til udledningen fra den
samlede vejtrafik i samme periode.

En kombineret forbindelse med jernbane reducerer
ogsa COz-udledningen. Hvis den teknologiske udvikling
fastfryses med den teknologi, vi har i dag, vil der ud-
ledes cirka 0,8 pct. mindre CO2 i 2080 sammenlignet
med en situation, hvor der ikke er etableret en Kattegat-
forbindelse. Hvis der antages energieffektiviseringer pa

transportomrédet, vil en kombineret vej- og jernbanefor-
bindelse, ligesom ved den rene vejforbindelse, medfere
0,4 pct. mindre CO2-udledning.

De 0,4 pct. er som nzevnt et gennemsnit over hele pe-
rioden, men der er forskel pa, hvornar effekterne indtree-
der. De forste 5 ar vil CO2-udledningen veere sterre end i
en situation uden en Kattegatforbindelse. Men cirka 5 ar
efter &bningen bliver CO2-regnskabet positivt. P4 dette
tidspunkt forventes knap 70 pct. af alle nysolgte biler i
Danmark at veere elbiler. Det er nok til, at der pa trods af
mere biltrafik samlet set vil veere mindre CO2-udledning
end i en situation uden en Kattegatforbindelse. Med Re-
geringens mélsaetning vil udviklingen ske hurtigere.

Der vil ikke komme s& mange helt nye ture med lastbiler
som felge af en Kattegatforbindelse, hvilket betyder, at
effekten fra lastbiler er stor i starten, da de vil opleve min-
dre omvejskersel. Samlet set falder trafikarbejdet med
lastbiler og dermed ogsa CO2-udledningen.

Endelig betyder det noget, at feerger mellem Sjzelland,
Jylland og Samse samt en raekke af indenrigsfly-ruterne
mellem @st- og Vestdanmark forventes at lukke, hvis en
Kattegatforbindelse bygges. Uden en Kattegatforbin-
delse forventes det, at faergerne overgar til eldrift. Dette
er en konservativ forudsaetning, nar man skal vurdere
den effekt, en Kattegatforbindelse vil fa i forhold til ud-
ledning af COa.

Uanset om de nzeste mange ar byder pé teknologiske

fremskridt og sterre energieffektiviseringer i transport-
sektoren, sa vil etableringen af en Kattegatforbindelse
medfere mindre CO2-udledning.

Udledning af NOx og partikler vil ogsé veere mindre med
en Kattegatforbindelse. Denne effekt slar igennem alle-
rede ved den forudsatte &bning i 2035.

60.000
Figur 2.4 Udvikling i transport-
formernes netto-emissioner som  90-000
felge af en Kattegatforbindelse.
Linjerne over nul betyder, at 40.000
der udledes mere CO2 med en
Kattegatforbindelse, mens det 30.000
omvendte er tilfeeldet, nar linjerne
kommer ned under nul. Det er 20.000
forudsat, at feergerne i fremtiden
sejler pael. 10.000
0
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2.5 Hvad koster det at anleegge, drive og
vedligeholde en Kattegatforbindelse?

Det vil veere et meget omfattende projekt at anleegge en
fast forbindelse over Kattegat og tilherende landanleeg,
uanset hvilken lasning man veelger. Det kraever mere
grundige analyser og undersegelser, for der kan foreligge
et tilstreekkeligt oplyst beslutningsgrundlag.

Denne analyse er baseret pa en meget overordnet korri-
dor i landskabet og over havet, hvor det vurderes muligt
at anleegge en vejforbindelse eventuelt suppleret med en
baneforbindelse. Det er her gjort med udgangspunkt i en
tidligere korridor, som blev undersegt tilbage i 2008, dog
med mindre justeringer.

Anlzegsoverslaget er baseret pa enhedspriser med ud-
gangspunkt i kendte bane- og motorvejsprojekter. Pri-
serne er opgjort i PL-2018 med prisindeks 106,56.

KATTEGAT
Aarhus()

Hou
Samso

18 km skrastags- szsnaes
og lavbro (motorvej)

18 km haenge- og lavbro
(motorvej)

Odense

@)

KATTEGAT
Aarhus()

Herning
YM km ny motorvej
H
o Samseo

\ 16 km ny motorvej
N?zsnaes

Kalundborg
9 km ny motorvej

Odense

@)
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Anlaegsoverslaget er behaeftet med meget stor usikker-
hed, men anvendelsen af de realiserede priser fra Sto-

rebzelt og Dresund, giver en sterre robusthed end i de

tidligere beregninger. Hertil kommer et 50 pct. korrekti-
onstilleeg i henhold til Ny Anleegsbudgettering.

| beregningen af anleegsoverslagene er medregnet selve
broforbindelsen mellem Sjeelland og Jylland via Samse,
henholdsvis nye jernbane- og motorvejsanleeg pa begge
sider af den faste forbindelse samt betalingsanleeg.

Anleegsomkostningerne er i denne analyse blevet opda-
teret i forhold til det tidligere anleegssken. Opdateringen
viser, at en fast vejforbindelse vurderes samlet set at ko-
ste naesten 62 mia. kr. at bygge.

Kyst til kyst
forbindelse

5 5 mia. kr.

Ren
vejforbindelse

62

mia. kr.

Vejanlaeg
pa land

6,5 mia. kr.

Kebenhavn

O

Figur 2.5 Anleegsomkost-
ningerne til den rene vejfor-

bindelse. Priserne er opgjort

i PL-2018 med prisindeks
106,56.
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En kombineret vej- og jernbaneforbindelse vurderes til- frastrukturen. Det vurderes, at disse udgifter vil veere i
svarende at koste cirka 136 mia. kr. at bygge. sterrelsesordenen 0,6 mia. kr. arligt for den rene vejfor-

bindelse og cirka 1,0 mia. kr. for den kombinerede forbin-
Udover anleegsomkostningerne, vil der lsbende vaere om-  delse.

kostninger til drift, vedligehold og reinvesteringer af in-
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Figur 2.6 Anlzegsomkost-
ningerne til den kombine-
rede vej- og jernbaneforbin-
delse. Priserne er opgjort
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2.6 Der vil vaere behov for et tilskud, hvis
Kattegatforbindelsen skal tilbagebetales i
lebet af 40 ar

Det er forudsat, at de samlede anleegsomkostninger fi-
nansieres af lan, som den danske stat garanterer for, den
sékaldte Statsgarantimodel. | de finansielle beregninger
er der taget udgangspunkt i en realrente pa 3 pct. p.a.

| stil med Storebeelts- og Oresundsforbindelsen er det
forudsat, at projektet skal veere tilbagebetalt 40 ar fra ab-
ningen.

Pa samme vis er der regnet med, at udgifterne forbundet
med anlaeg og drift af Kattegatforbindelsen skal betales
via indtaegter fra de trafikanter, der krydser forbindelsen.

Indtaegterne vil komme fra de broafgifter, som bilisterne
skal betale for at benytte anleegget samt et arligt bidrag
fra jernbanetrafikken, nér der er tale om en kombineret
vej- og jernbaneforbindelse.

Der er forudsat en takststruktur, som giver de hejeste
indteegter for selskabet bag Kattegatforbindelsen. Det
betyder for eksempel, at takster for personbiler er 60 pct.
hojere end pa Storebzelt.

Forelebig beregning fra foraret
Ny Storebzeltstakst og udvidelse af E20
Justering af opregningsfaktor til &rsdegn
Nyt overslag pa anleeg
Nyt overslag pé drift og vedligehold
Prisregulering fra 2017 til 2018-priser
Forlzengelse af anleegsperioden fra 7 til 12 ar
Bidrag fra nedlagte feerger 0,5
Gevinst ved sambeskatning i S&B-koncern
Abning udskydes fra 2030 til 2035
Gevinst ved optimering af takster
Ny beregning
-18  -16

14 12

M Reduktion

-10

@konomien i en ren vejforbindelse

For den rene vejforbindelse vil de samlede arlige indteeg-
ter fra vejtrafikken i 2035 vzere cirka 2,1 mia. kr. uden en
séakaldt indsvingsperiode, hvor trafikken er lavere, idet
trafikanterne skal tilpasse sig den nye situation. Omvendt
vil Storebeeltsforbindelsen opleve et skonomisk tab fra
de mistede bilister pa cirka 1 mia. kr. i &bningsaret.

Indteegterne fra brugerbetalingen vil give et arligt over-
skud efter udgifter til drift, vedligehold og renter. Det vil
dog med de angivne forudseetninger ikke veere stort nok
til, at en ren vejforbindelse over Kattegat kan tilbagebeta-
les i lebet af 40 &r medmindre, de identificerede optime-
ringsmuligheder kan realiseres.

Der vil derfor veere behov for et finansielt tilskud, hvis
projektet skal realiseres og veere tilbagebetalt i lobet af
40 ar. Tilskuddet vil belebe sig til cirka 5,2 mia. kr.

| foraret 2018 foretog Niras et groft overordnet sken over
anleegsomkostningerne, og pa den baggrund udarbej-
dede Vejdirektoratet et tilsvarende groft sken over den

-8 -6 -4 -2 0 2 4 6 8 10

Foregelse

Figur 2.7 Faktorer, der forklarer, hvorfor skonomien i en Kattegatforbindelse har eendret sig fra et
overskud pa 8,6 mia. kr. til et underskud pa 5,2 mia. kr. opgjort i nutidsveerdi primo 2018.

14



Sammenfatning

samlede gkonomi i en ren vejforbindelse over Kattegat.
Vurderingen var, at en sadan forbindelse ville kunne tilba-
gebetales af trafikanterne i lebet af 32 ar. Der ville derfor
ikke veere behov for et finansielt tilskud, da forbindelsen
ville have et overskud pa cirka 8,6 mia. kr.

Figur 2.7 illustrerer, hvilke faktorer, der har medfert, at en
ren vejforbindelse i denne nye analyse nu skennes ikke at
kunne finansiere sig selv efter 40 ar.

@konomien for den kombinerede vej- og jernbane-
forbindelse

En kombineret vej- og jernbaneforbindelse vil give sterre
finansielt underskud. De samlede indteegter fra vej-

og jernbanetrafikken vil i 2035 veere cirka 2,5 mia. kr.,
anleegsomkostningerne pé cirka 134 mia. kr. samt
udgifterne til den efterfelgende drift, vedligehold og re-
investeringer pa 1 mia. kr. arligt er dog sé heje, at trafi-
kanterne ikke vil have mulighed for at betale gzelden til-
bage i lobet af 40 ar.

Der vil derfor veere behov for et tilskud pa 52 mia. kr., hvis
geelden skal kunne betales tilbage pa 40 ar.

Kan det betale sig samfundsekonomisk at supplere
vejforbindelsen med en jernbane?

En overordnet samfundsekonomisk analyse viser, at en
ren vejforbindelse over Kattegat vil veere en god investe-
ring for samfundet med en intern rente pa 6,8 pct.

Anleegsomkostninger: -25 %
Realrente: 2 %
Indteegter fra vejtrafikken: + 15 %

Hovedscenarier

Optimeret takst pa bade Kattegat- og Storebaeltsforbindelsen
ift. Sund & Beelt Holding A/S

Realrente: 4 %
Indteegter fra vejtrafikken: - 15 %

Anleegsomkostninger: +25 %

Figur 2.8 En Kattegatforbindelses behov for tilskud ved
forskellige forudszetninger, der afviger fra hovedscenarierne.

b
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Til gengeeld vil det ikke vaere samfundsekonomisk ren-
tabelt at supplere den rene vejforbindelse med en jern-
bane. Merinvesteringen pa 74 mia. kr. star ikke mal med
de mergevinster, som samfundet vil fa ud af det.

Analysen viser, at samfundet vil tabe cirka 47 mia. kr.,
hvis man vaelger at tilfeje en jernbane. Den interne rente
af merinvesteringen vil veere 0,3 pct. — det vil sige vee-
sentligt under taerskelvaerdien pé cirka 4 pct.

Disse forudsaetninger pavirker skonomien
Tilskuddets storrelse afheenger af forudsaetningerne om
trafikveekst, anleegsomkostninger mv. Der er derfor gen-
nemfort en raekke felsomhedsberegninger.

For den rene vejforbindelse vil der veere behov for et fi-
nansielt tilskud i de fleste af de beregnede tilfeelde. Dog
vil egede indteegter fra vejtrafikken pa 15 pct., en lavere
realrente pa 2 pct. eller en 25 pct. reduktion af anleegs-
omkostningerne medfere, at vejforbindelsen kan tilbage-
betales af trafikanterne op mod 7 ar fer tid og uden finan-
sielt tilskud. Til sammenligning med en realrente pa 2 pct.
kan det oplyses, at dagens realrente er omkring nul.

Ved den kombinerede vej- og jernbaneforbindelse vil in-
gen af de beregnede felsomheder medfere, at tilbage-
betalingstiden kommer under 40 ar. Der vil i alle de be-
regnede situationer skulle tilferes ekstra finansiering til
projektet.

Ren vejforbindelse
Kombineret vej - og
jernbaneforbindelse

20 40 80 Mia. kr.
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2.7 Videre analyser

Analyserne beskrevet i denne rapport er foretaget pa et
meget overordnet niveau og en lang raekke forhold, her-
under miljgmaessige konsekvenser, skal belyses i det vi-
dere forleb.

Det vurderes, at anleegsprisen vil kunne reduceres ved

at optimere broernes leengde, speendvidder, udformning
og fundering pa& havbunden m.m. Tilsvarende vil der veere
grundlag for at analysere muligheder for at reducere
driftsomkostningerne.

Som eksempel vil man ved at forudszette en lavbro hele
vejen mellem Jylland og Samse kunne reducere omkost-
ningen for den rene vejforbindelse i sterrelsesordenen
1,5-2,5 mia. kr. og i sterrelsesordenen 3-4 mia. kr. ved
en kombineret forbindelse. Dette kreever blandt andet
yderligere analyser af skibstrafikken i omradet.

Hvis broen mellem Samse og Sjeelland forudseettes for-
kortet og gér i land leengere ude pa Resnees, vurde-
res det, at der tilsvarende vil kunne spares i storrelses-
ordenen 2,5-3,5 mia. kr. ved en ren vejforbindelse og

6 -7 mia. kr. for en kombineret forbindelse.

| en nzeste fase vil der veere grundlag for neermere at
analysere disse potentialer.

Endvidere vil ny viden i kommende undersegelsesfaser
som for eksempel geotekniske og miljgmaessige forhold,
herunder behov for tilpasninger og afveergeforanstaltnin-
ger, kunne veere med til at gere projektet dyrere.




Trafikken i dag mellem @st- og Vestdanmark

Kapitel 3

Trafikken | dag mellem
AOst- og Vestdanmark

De trafikale forbindelser mellem @st- og Vestdanmark
spiller en stor rolle i forhold til at binde landsdelene i
Danmark sammen. Cirka 85 pct. af al persontransport
mellem landsdelene foregar i dag via den faste forbin-
delse over Storebzelt. De resterende knap 15 pct. udge-
res af rejser med indenrigsfly eller feerger.

Figur 3.1 Hovedkorridorerne
for trafikken mellem @st- og
Vestdanmark i dag. Andelene
er opgjort for personrejser.

AALBORG

AARHUS

Siden abningen af Storebeeltsforbindelsen for godt 20
ar siden har den haft stor betydning for, hvordan og hvor
meget befolkningen rejser mellem Sjzelland og Jylland/
Fyn. Bade tog- og vejtrafikken over Storebeelt er vokset
markant i denne periode.

Bil 63%
Tog 22 %
Faerger 11%

4%
100 %

Fly
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Trafikken i dag mellem @st- og Vestdanmark

Antallet af togpassagerer er siden dbningen af jernba-
neforbindelsen over Storebeelt i juni 1997 steget med

46 pct. Motorvejsforbindelsen dbnede i juni 1998. Vejtra-
fikken har siden 1999 oplevet en veekst pa 72 pct.

| dag betjener Storebzeltsforbindelsen godt 25.000 tog-
passagerer og op mod 34.000 keretojer pa et gennem-
snitligt hverdagsdegn. Det er forventningen, at veeksten
pa Storebeeltsforbindelsen vil fortseette i de kommende ér.

Beregninger med Landstrafikmodellen (LTM) viser, at
alene med besluttede og finansierede infrastrukturinve-
steringer vil antallet af togpassagerer pa Storebzeltsfor-
bindelsen stige med naesten 40 pct. i perioden 2015 til
2030, og transportarbejdet med tog forventes at stige
endnu mere, idet rejserne bliver lzengere.

Udvikling i togpassagerer over
Storebaeltsforbindelsen

50.000
c
o
Q
@
o 40.000
©
g LTM-Prognose e«
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[} -
@
g
@ 20.000 //
§ Faktiske tal
L
10.000 T T T )
1995 2005 2015 2025 2035

Figur 3.2 Historisk og beregnet udvikling i togtrafikken over Store-
beeltsforbindelsen i perioden 1997 til 2030 (hverdagsdegn).

Tilsvarende beregninger for samme periode viser, at an-
tallet af keretejer, der kerer over Storebeeltsforbindelsen,
vil gges med 51 pct. pa Storebeeltsforbindelsen i samme
periode svarende til 2,7 pct. per ar.

Den stigende trafik mellem landsdelene i de kommende
artier vil betyde, at kapaciteten kan blive udfordret en
reekke steder, blandt andet pa motorvejene i den eksiste-
rende trafikale korridor over Storebeelt, i Trekantomradet
samt pa E45.
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Udvikling i vejtrafikken pa
Storebaeltsforbindelsen
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Figur 3.3 Historisk og beregnet udvikling i vejtrafikken over Store-
beeltsforbindelsen i perioden 1999 til 2030 (hverdagsdegn).

Analyser viser, at Storebzeltsbroen vil have tilstreekkelig
kapacitet i en lang arreekke fremover. Men der er allerede
i dag kapacitetsudfordringer blandt andet over Fyn og i
Ostjylland.

Der er inden for de senere ar truffet en raekke beslutnin-
ger om udbygning af infrastrukturen, som vil forbedre
mobiliteten mellem Dst- og Vestdanmark.

For jernbanen drejer det sig for eksempel om beslutnin-
ger om et nyt signalprogram, elektrificering af fjernbane-
straeekninger og anleeg af en ny jernbane mellem Keben-
havn og Ringsted, som er ved at veere feerdig.

Pa vejsiden er der gennemfart kapacitetsudbygninger
pa de mest treengselsramte motorvejsstraekninger i Tre-
kantomradet omkring Vejle Fjord, pa Vestfyn og p& Kege
Bugt motorvejen. Det er ogsa besluttet at udvide Fynske
Motorvej mellem Norre Aaby og Odense Vest til 6 spor.

Derudover opgraderes Rute 23 fra Holbeek til Kalund-
borg med anleeg af ny motorvej syd om Regstrup, og en
udbygning af E45 mellem Aarhus S og Skanderborg S til
6 spor er dbnet i 2018.

Endelig er der vedtaget takstnedseettelser pa Store-
bzeltsforbindelsen for bade bilister og togpassagerer.
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Kattegatforbindelsens konstruktion

Kapitel 4

Kattegatforbindelsens

konstruktion

| denne analyse er der taget udgangspunkt i en raekke
overordnede forudseetninger om, hvordan en fast forbin-
delse over Kattegat kan anleegges.

Der er analyseret pé to forskellige infrastrukturlesninger:
= Enren vejforbindelse.

= En kombineret vej- og jernbaneforbindelse til
hejhastighedstog.

Det er disse to, der er hovedscenarierne i analysen.

Derudover er der analyseret et alternativ:
= En kombineret vej- og opgraderet jernbane-
forbindelse.

Konstruktionen af forbindelserne tager udgangspunkt i
det broanleeg, som Niras analyserede i 2008. Som led i
granskningen af anleegsoverslaget, er der foretaget min-

dre justeringer af linjefering, konstruktionsprincipper m.m.

Der er blandt andet foretaget mindre justeringer, hvor lin-
jeferinger og forslag til tekniske lasninger mv. er dben-
lyst uhensigtsmzessige, eller hvor der foreligger ny viden.
For eksempel foreslas der pa baggrund af den trafikale
analyse kun én linjefering for tilslutningen til E45 i Jylland
frem for to, som i de seneste analyser.

Samlet set er der tale om et meget stort anleegsprojekt.

Alene broanleegget er naesten 37 km langt og vil veere
den klart mest omkostningstunge del af projektet.

| forbindelse med eventuelle videre analyser af projektet,

vil der skulle foretages en reekke detaljerede undersogel-
ser, som forventeligt vil medfere yderligere justeringer af

sével landanlaeg som kyst til kyst-forbindelsen og yderli-

gere overvejelser om relevante tekniske lgsninger.

| dette kapitel er de overordnede forudseetninger for de
tekniske lesninger beskrevet. De nzermere detaljer frem-
gér af de tekniske baggrundsnotater, der findes pa
www.vejdirektoratet.dk.

4.1 Hvilken infrastruktur kan en fast
Kattegatforbindelse besta af?

Kortene pa figur 4.1 viser grove skitseringer af mulige
korridorer for henholdsvis en ren vejforbindelse samt en
kombineret vej- og jernbaneforbindelse over Kattegat.

Over vand er det forudsat, at begge lesninger kan an-
leegges i samme korridor. Det er disse overordnede kor-
ridorer, som trafikberegningerne i denne analyse base-
res pa.
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Figur 4.1 lllustration af mulige forleb af broanleeggene mellem Sjzelland
og Jylland via Samse samt tilherende landanleeg.

Den faste forbindelse fra kyst til kyst Landanleeg
For begge infrastrukturlesninger er der regnet pa, at der [ Jylland, pa Sjeelland og pa4 Samse skal der etableres nye
etableres en brolasning mellem Jylland og Sjzelland via landanlzeg. Der er tale om grove antagelser for deres pla-
Samse over Kattegat. cering i korridoren til og fra en Kattegatforbindelse.
Der er forudsat en: Vejanlzegget forudsaettes at besta af en cirka 24 km ny
= cirka 18,3 km lang skréastags- og lavbro mellem Hou 4-sporet motorvej i Dstjylland mellem broens landfzeste i
syd for Aarhus i Jylland og Samse Hou og E45 syd for Herning, som ligger umiddelbart syd
for Aarhus.
= cirka 18,4 km lang haengebro mellem Samsg og
Resnzes pa Sjeelland for vejforbindelsen, mens den Pa Samso forudseettes der anlagt en cirka 9 km lang mo-
kombinerede forbindelse bestér af en skrastagsbro torvej inkl. et tilslutningsanleeg.
Til sammenligning har Storebzeltsforbindelsens to broan-  Pa Vestsjeelland er det forudsat, at vejanleegget bestar
leeg en lzengde pa henholdsvis 6,8 og 6,6 km. Kattegat- af en cirka 16 km lang ny motorvejsstraekning mellem
forbindelsen er altsa cirka 2,7 gange sa langt et projekt. Kalundborg og halveen Rgsnes. Det er forudsat, at Ka-
lundborgmotorvejen er anlagt helt til Kalundborg inden
Vejforbindelsen pa broerne forudsaettes anlagt som en en eventuel Kattegatforbindelse besluttes, s denne
4-sporet motorvej, hvor hastigheden forudseettes at veere  streekning indgér ikke i anlaegsoverslaget. Det skyldes,
110 km/t. at planleegningsgrundlaget (VVM) for denne straekning
er pa plads.
| scenariet med den kombinerede forbindelse forud-
seettes vejforbindelsen suppleret med en samlet cirka Der udestar finansiering af denne, og det er forudsat, at
142 km lang dobbeltsporet og elektrificeret jernbane di- denne er fremskaffet inden en eventuel Kattegatforbin-
mensioneret til en hastighed pa 250 km/t. delse besluttes.
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Figur 4.2 Skitsering af anleeggenes leengder og anleegstyper, der er taget udgangs-
punkt i til beregningerne i denne analyse. Figuren viser den kombinerede lasning, hvor
der bade er vej og jernbane med. | tilfelde af en ren vejforbindelse kan der etableres
en haengebro mellem Sjeelland og Samseg, idet der uden jernbane ikke stilles egede

krav til stabilitet og stivhed i konstruktionen.

Motorvejenes landanlzeg er forudsat dimensioneret til en
hastighed p& 130 km/t for biltrafikken.

| scenariet med den kombinerede forbindelse, suppleres
den beskrevne vejlesning med en jernbane, der i Ostjyl-
land forudszettes at besta af en cirka 23 km lang ny dob-
beltsporet hojhastighedsbane mellem den eksisterende
jernbane syd for Aarhus (ved Hasselager) og Hou.

Mellem Kebenhavn H og Lejre, og mellem Hasselager og
Aarhus, benyttes de eksisterende baner. Her paregnes
der ingen tiltag med undtagelse af Roskilde station, hvor
der gennemfares tiltag for at haeve hastigheden gennem
stationen. Dette med henblik p4, at tilslutningen af Nord-
vestbanen kan blive pa niveau med tilslutningen af Vest-
banen i evrigt. Over Samse er der regnet med anleaeg af
en cirka 9 km lang ny hgjhastighedsbane og en regional
togstation.

KATTEGAT

Figur 4.3 lllustration af muligt forleb af linjeferingen af en
kombineret vej- og opgraderet jernbaneforbindelse.
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P& Vestsjeelland vil jernbanens forleb benytte sig af den
eksisterende jernbane mellem Ksbenhavn og Lejre via
Roskilde. Herefter forudszettes anlagt en ny godt 72 km
lang hejhastighedsbane mellem Lejre og Resnzes. Ogsa
denne er dobbeltsporet, elektrificeret og forudsat indret-
tet til brug for tog med en hastighed pa 250 km/t.

Samlet set er der saledes tale om knap 142 km ny bane,
inkl. streekningen pa broanleeggene.

Det er forudsat, at den nye straekning alene bliver til per-
sontog, mens godstog fortsat skal kere over Storebeelts-
forbindelsen.

Derudover er der forudsat etablering af en ny regional-
togstation ved Kalundborg N.

Vej- og opgraderet
jernbaneforbindelse
Kombineret vej- og jernbanebro

A
-

Ny motorvej
Opgraderet og
nybygget jernbane
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Alternativ: kombineret vej- og opgraderet
jernbaneforbindelse

Udover hgjhastighedslesningen, er der undersegt en los-
ning, hvor den eksisterende jernbanestreekning pa Sjeel-
land opgraderes mellem Holbaek og Veerslev est for Ka-
lundborg.

Mellem Veerslev og Hasselager syd for Aarhus H er
der anvendt samme lgsning som under hejhastigheds-
alternativet.

Opgraderingen mellem Holbzek og Veerslev er forudsat
at besta af nogle mindre udretninger af kurver pa banen
samt en sterre forleegning vest for Jyderup. Der er ind-
regnet et tilslutningspunkt ved Veerslev mellem den op-
graderede bane og banen mod Kattegatbroen.

Det er forudsat, at de eksisterende baner mellem Keben-
havn H og Holbaek samt mellem Hasselager og Aarhus H
benyttes.

| opgraderingsalternativet er det forudsat, at der kan ke-
res med godstog pa straekningen ad den eksisterende
bane fra Lejre via Holbaek til Kalundborg, men ikke pa
straeekningen mellem Vzerslev og Resnzes og videre over
Kattegat.

Streekningen, som er opgraderet mellem Holbaek og
Veerslev, er cirka 36 km lang. Det forudszettes, til forskel
fra en hgjhastighedslesning, at der kan keres 200 km/t.

Mellem Veerslev og Resnees er der brug for at anleegge
cirka 22 km ny jernbane, som er forudsat ens i hgjhastig-
hedslesningen og opgraderingsalternativet med en for-
udsat hastighed pa 250 km/t.

Forudsaetninger for tekniske lgsninger

Hvorfor analyserer man pa den type af

brolosning?

* | forhold til den brokonstruktion, der tidligere
blev analyseret i Niras' rapport fra 2008, er
det forudsat at sendre konstruktionen for den
kombinerede forbindelse fra en haengebro til en
skrastagsbro. Det skyldes agede krav til stabilitet
og stivhed i konstruktionen, nar der pa broen skal
veere en jernbane. P& nuveerende analysestadie
er der ikke gennemfart nye tekniske beregninger
i forhold til andre anleegstyper, linjeferinger eller
ovrige konstruktioner af forbindelsen.

Andre anlaegslesninger og linjeferinger kan
underseges i en efterfelgende forundersegelse.
Dette geelder ogsa for en eventuel tunnellasning.
Det er beskrevet nsermere i kapitel 10.

| de tekniske baggrundsrapporter kan man leese
mere om de tekniske forudszetninger, der er fore-
taget for henholdsvis motorvejenes landanleeg,
jernbaneanlzeg- og konstruktioner m.m., samt
bro-konstruktionerne. Notaterne er tilgeengelige
pa www.vejdirektoratet.dk.
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Er linjeforingen den samme som i den seneste

analyse?

* P& neer enkelte mindre justeringer for bade
motorvej og jernbane, er der overordnet set
taget udgangspunkt i de samme korridorer som i
analyserne fra 2015 og 2018. Der er dog fundet
anledning til at justere enkelte steder:

» Til forskel fra tidligere, er der kun valgt at have
en vejforbindelse mellem Kattegat-broen og
E45 i Jylland. Valget er foretaget pa baggrund
af de trafikale beregninger, der har vist, at et
markant antal flere trafikanter skal til og fra
Aarhusomradet sammenlignet med den syd-
lige linjefering mod Horsens, som har et vae-
sentligt lavere trafikalt grundlag. Tilslutningen
til E45 syd for Aarhus er rykket lidt mod syd
og tilsluttet til E45 lige syd for Herning for pa
den made at gere forbindelsen mere attraktiv
for trafik fra byomraderne syd for Aarhus.

Der er ogsa foretaget mindre justeringer pa
Samsg, hvor linjeferingen er flyttet lidt mod
syd.
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Kapitel 5

Trafikale konsekvenser

En fast Kattegatforbindelse vil pavirke det trafikale land-
skab i Danmark, uanset hvilken udformning, den matte fa.
Rejsetider, tilgeengelighed mellem landsdelene og ker-
selsmenstre vil zendre sig. Dog pa lidt forskellig vis alt ef-
ter hvilken lgsning, der vaelges.

Dette kapitel preesenterer resultaterne af trafikbereg-
ningerne for begge hovedscenarier — det vil sige en ren
vejforbindelse samt en kombineret vej- og jernbanefor-
bindelse til hejhastigheds-passagertog. Desuden pree-
senteres resultaterne af en alternativ lgsning, hvor jernba-
nen alene er opgraderet.

5.1 En fast vejforbindelse over Kattegat

Hvis der udelukkende anleegges en vejforbindelse over
Kattegat vil de sterste gevinster naturligt tilfalde bili-
sterne. En ny vejkorridor mellem landsdelene vil &bne for
nye muligheder for fiernbustrafikken, og togtrafikken over
Storebeeltsforbindelsen vurderes at kunne blive pavirket i
nogen grad af sddan en udvikling.

Vejtrafikken vil stige mellem Q@st- og Vestdanmark
En Kattegatforbindelse vil vaere attraktiv for mange men-
nesker, og en konsekvens af dette er flere rejser mellem
landsdelene. Trafikomfanget pa en fast Kattegatforbin-
delse afheenger blandt andet af, hvor meget det koster
for trafikanterne at krydse forbindelsen. Men trafikomfan-
get pavirkes ogsa af, hvor hurtigt man kan rejse mellem
landsdelene.

Det samlede antal bilture mellem Dst- og Vestdanmark
vil med den faste vejforbindelse stige med knap 19 pct.

i forhold til en situation, hvor man ikke har realiseret pro-
jektet. 1 2035 forventes der saledes at kere cirka 62.000
keretejer mellem landsdelene pa et hverdagsdegn.
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Hvis man bygger en vejforbindelse over Kattegat, viser
de trafikale beregninger, at der vil passere cirka 25.700
keretojer pa Kattegatforbindelsen i lebet af et hverdags-
degn i 2035. Det niveau svarer til cirka 3/4 af den trafik,
der i dag kerer pa Storebeeltsforbindelsen.

En del af denne trafik vil veere overflyttet fra Storebzelts-
forbindelsen, der vil miste cirka 26 pct. af den vejtrafik,
der ellers ville veere kert her i 2035. | alt vil neesten halv-
delen af vejtrafikken pa Kattegatforbindelsen komme fra
vejtrafikken pa Storebeeltsforbindelsen. 20 pct. vil komme
fra lukkede fly- og feergeruter.

Endelig kan en tredjedel af trafikken pa Kattegatforbin-
delsen tilskrives helt nye bilture. Neesten 2 pct. af biltu-
rene over Kattegat er tidligere togpassagerer pa Sto-
rebaeltsforbindelsen, som er overflyttet til den nye
Kattegatforbindelse.

Det vurderes endvidere, at togtrafikken pa Storebzelts-
forbindelsen vil miste passagerer til fiernbusser pa Kat-
tegatforbindelsen. Dette beskrives neermere senere i
kapitlet.

Hvor kommer vejtrafikken fra pa
Kattegatforbindelsen?

=

Figur 5.1 Neesten halvdelen af trafikken pa Kattegatforbindelsen
er trafik, der ellers ville veere kert pa Storebzeltsforbindelsen. 33
pct. er helt nyskabte ture, mens 20 pct. er rejsende, der tidligere
benyttede sig af fly og feerger. Totalen giver mere end 100 pga.
afrunding.
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Vejtrafikken mellem @st- og Vestdanmark i 2035

Keretojer pr. hverdagsd.agn uden e.n med erll Andring
(person-, vare- og lastbiler) Kattegatforbindelse Kattegatforbindelse

pa ren vejforbindelse over Kattegat 0 25.700 25.700
pa Storebeeltsforbindelsen 48.200 35.900 -12.300
med feerger 4.100 400 - 3.700
| alt 52.300 62.000 9.700

Tabel 5.1 Fordelingen af antallet af keretejer pr. hverdagsdegn mellem Jst- og Vestdanmark.
Tallene pa Kattegatforbindelsen er inkl. godt 900 overflyttede passagerer fra de flyruter, der
forventes at lukke. Tallene vises dog her uden en indsvings-periode, hvor trafiktallene reelt for-
ventes at veere lavere de forste 3-4 ar efter abningen af forbindelsen. Indsving forklares i boksen
pa side 40. De 400 feergepassagerer med en Kattegatforbindelse rejser med faergeforbindelsen

Spodsbjerg-Tars.

Antal ture med bil
over Kattegatforbindelsen

Fritidsture Pendling

4.900

10.200 (22 %)

(46 %)
7.000
(32 %)
Erhvervsture

Figur 5.2 De fleste ture pa en Kattegatforbindelse vil
veere fritidsture, mens de evrige formal er erhvervs-
og pendlingsture.
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En stor del af trafikken pa Kattegatforbindelsen vil veere
fritidskersel, for eksempel en tur i sommerhus, et familie-
beseg eller andre ting, der ikke er arbejdsrelateret. Fri-
tidsture forventes at udgere cirka 46 pct. af personbiltra-
fikken pa broen.

Den nzeststorste andel af kerslen vurderes at veere er-
hvervskersel, som udger cirka 32 pct. Og endelig forven-
tes pendlingsture i bil at udgere cirka 22 pct.

Hvordan vil vejnettet i Danmark blive pavirket?
En Kattegatforbindelse vil f& betydning for vejtrafikken
andre steder end korridoren over Kattegat.

Nar der bliver mere plads i korridoren over Fyn, bety-

der det ogsa, at man pa disse dele af vejnettet vil op-
leve mindre treengsel og kortere rejsetider. Denne ef-
fekt vil forgrene sig til Vestmotorvejen pa Sjeelland og pa
E45 mellem Fredericia og Aarhus, som i dag er den mest
treengselspraegede streekning i Jylland.

Forbindelsen medferer desuden mere vejtrafik andre
steder i landet. Specielt pa det tilstedende vejnet, hvor
trafikken ledes til eller fra forbindelsen. Det gaelder for
eksempel pa vejene i den nordestlige del af Jylland, spe-
cielt pd E45 mellem Aalborg og Aarhus. Endvidere er det
tilfeeldet pa Holbaek- og Kalundborgmotorvejen pa Sjeel-
land.

Den sydlige del af E45 ved Kolding vil ogsa fa flere bili-
ster. Her skyldes det, at de aflastede straekninger bliver
mere attraktive for trafikanterne at kere pa.
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Figur 5.3 En vejforbindelse over Kattegat vil betyde mere trafik specielt pa det vejnet, der er
forbundet til den nye Kattegatforbindelse, mens der andre steder i landet vil ske en aflastning.
For eksempel vil den nuvaerende vejstreekning mellem Jst- og Vestdanmark over Fyn fa feerre
keretojer. Kortet viser zendringen i trafikken i 2030 som felge af en Kattegatforbindelse. Det
skyldes, at LTM ikke har et prognose-ar for 2035. Derfor er trafiktallene pa kortet ikke de
samme som i tabel 5.1.

QDget forsyningssikkerhed De sydlige omréader vil fortsat primeert benytte Store-
| tilfeelde af at Storebzeltsforbindelsen ma lukke i kortere  beeltsforbindelsen. Dette fremgar af figur 5.4, der viser
eller leengere perioder, vil det give markante udfordrin- hovedtrafikstrammene for bilisterne, som vil benytte en
ger for de cirka 52.000 keretgjer og 38.500 togpassa- Kattegatforbindelse eller Storebeeltsforbindelsen.
gerer, der forventes at kere mellem Jst- og Vestdan-
mark i 2035. | sddan en situation vil den eksisterende Det er pa turene mellem de nordlige dele af Sjeelland og
feerge- og flytrafik neeppe kunne handtere den egede Jylland, at de rejsende vil opleve de sterste rejsetidsbe-
trafik, og der vil veere personer og varer, der ikke vil blive  sparelser.
transporteret mellem landsdelene.

For eksempel vil der péa en biltur fra Kabenhavn til det
En Kattegatforbindelse vil i dette tilfeelde kunne ege for-  nord- og nordestlige Jylland kunne spares mellem en hel

syningssikkerheden mellem QOst- og Vestdanmark. og halvanden time. Det vil veere muligt at spare over halv-
anden time til Samse og omradet umiddelbart syd for

Rejsetiden med bil mellem Dst- og Vestdanmark Aarhus. Fra det midterste og vestlige Jylland vil tidsbe-

bliver kortere sparelserne ligge pa under en time.

En ren vejforbindelse over Kattegat vil betyde, at mange

bilister i @st-vest-trafikken vil spare tid. Pa figur 5.5 er, som et eksempel, vist rejsetidsbesparel-
serne pa en biltur fra Kebenhavn til forskellige steder i

Det er fortrinsvis rejsende mellem de nordlige dele af landet.

@st- og Vestdanmark, som vil opleve de storste rejse-

tidsbesparelser. Det geelder blandt andet dem, der rej- Her fremgar det, at ogsé trafikanter pa vejene pa Fyn

ser mellem Hovedstads- og Aarhusomradet. Trafikanter og Senderjylland vil opleve en mindre besparelse i rej-

mellem Sjeelland og store dele af Midt- og Nordjylland vil setiden. Dette skyldes de forbedrede rejsehastigheder

ogsé opleve mzerkbare besparelser. i denne korridor som felge af feerre biler pa vejene sam-

menlignet med en situation uden en Kattegatforbindelse.
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Figur 5.4 Kortet viser, hvordan hverdagsdegnstrafikken
pa henholdsvis Storebeelts- og en Kattegatforbindelse Rejsetidsbesparelse
forgrener sig pa vejnettet i henholdsvis @st- og Vestdan- i bil fra Kebenhavn
mark. De fleste af trafikanterne pa Kattegatforbindelsen Ren vejforbindelse
fordeler sig hovedsageligt pa vejene i de nordlige dele af
landet. Kortet viser trafikmaengderne i 2030, da LTM ikke
har prognose-ar i 2035.

Bl >1'2time
0 1-1%time
2 -1 time
I 5-30min
|

< 5 min

Figur 5.5 Udover rejsetidsbe-
sparelserne til de nordlige dele af
Jylland, vil man med bil fra Keben-
havn ogsé opleve besparelser til
de midterste og vestlige dele af
Jylland. Kortet viser rejsetidsbe-
sparelserne i 2030, da LTM ikke
har prognose-ar i 2035.
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Figur 5.6 Eksempler pa, hvad bilister
kan spare pa en tur fra Kebenhavn til
forskellige byer i Jylland.

Rejsetid med bil fra

Kebenhavn over
Kattegatforbindelsen til...

Aalborg 3 timer 30 minutter
Herning 3 timer 10 minutter
Randers 2 timer 50 minutter
Horsens 2 timer 30 minutter
Aarhus 2 timer 20 minutter
Samse 1 time 45 minutter

Figur 5.6 viser eksempler pa konkrete beregnede rejse-
tidsbesparelser pa en tur fra Kebenhavn til Samse og en
raekke jyske byer, hvis der bliver anlagt en vejforbindelse
over Kattegat.

Den forbedrede mobilitet mellem Dst- og Vestdanmark
kan abne nye muligheder for udvikling af erhvervsliv og
arbejdsmarkeder i omrader i tilknytning til den nye forbin-
delse.

Pendlingsvilligheden falder, nar rejsetiden stiger

100%

50%

80

60

100 120 Minutter

Figur 5.7 Andelen af pendlere, der er villige til at pendle
over en time er meget lav.

AALBORG

Sparet tid

med Kattegatforbindelse

RANDERS
80 min.

AARHUS
80 min.

fra Kebenhavn

HORSENS
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SAMS@
100 min.

Virksomheder vil f& adgang til et sterre arbejdsmarked,
da arbejdstagerne kan pendle lzengere pa den samme
tid. Figur 5.8 viser, hvor mange flere personer pa ar-
bejdsmarkedet, der kan nas inden for en times kersel ef-
ter anlaeg af en Kattegatforbindelse.

Der er valgt et tidsrum pa en time, da interessen for at
pendle falder veesentligt jo leengere tid, der bruges pa
transport henholdsvis til og fra arbejde (se figur 5.7). Kun
4 pct. af alle pendlerne bruger i dag mere end en time pa
at komme pa arbejde.

Fjernbusser kan styrke den kollektive trafik mellem
@st- og Vestdanmark

Rejsetiderne for ture mellem eksempelvis Kebenhavn og
en raekke destinationer i Jylland bliver en del kortere, hvis
flernbusserne har mulighed for at kere via en fast vejfor-
bindelse over Kattegat.

Der er dog ingen rejserelationer, hvor fjernbussen er hur-
tigere end toget via Storebeelt. Men der er relationer, hvor
rejsetiden med bus vil nserme sig rejsetiden med tog.
Som eksempelvis mellem Kebenhavn og henholdsvis
Aarhus, Randers og Horsens.
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Z::js;sit:;:'f‘ af En togtur fra Kebenhavn til Aarhus via Storebeelt vil med

60 min. i bil de fremtidige infrastrukturforbedringer tage 2 timer og

B >20% 20 minutter, til Randers 2 timer og 50 minutter, og til

Bl 15-20% Horsens 2 timer og 10 minutter.

B 10-15%

B 5-10% . . ) ) ) )
0-5% Det er iseer fritidsrejsende, der i dag benytter sig af fjern-

<=0%

busser, men med de kortere rejsetider over Kattegat be-
gynder det at blive attraktivt for andre rejsende ogsa at
veelge bussen.

Fjernbus-markedet vil vokse, hvis man anleegger en
vejforbindelse over Kattegat

| tilfeelde af etablering af en fast vejforbindelse over Kat-
tegat &bner det op for muligheden for nye fjernbusruter
mellem Sjeelland og Jylland via Kattegat.

Det er iseer relationer mellem Kebenhavn/Sjzelland og
Midt- og Nordjylland, der er interessante, da disse relati-
oner far hurtigere rejsetider med en Kattegatforbindelse.

Esbjerg

Figur 5.8 Virksomheder, iseer i den midterste del af landet, vil
opleve, at arbejdskraftoplandet bliver udvidet med anleeg af en
Kattegatforbindelse. Kortet viser gevinsterne for erhvervslivet i
2030, da LTM ikke har prognose-ar i 2035.

Figur 5.9 Tidsbesparelserne skal
ses i forhold til tur med fjernbus over
Storebeeltsforbindelsen.

Sparet tid

med Kattegatforbindelse

AALBORG
45 min.

AARHUS
55 min.

Rejsetid med fjernbus fra

Kebenhavn over
Kattegatforbindelsen til...

Aalborg 4 timer 10 minutter
Herning 3 timer 40 minutter
Aarhus 2 time 30 minutter
Horsens 2 time 20 minutter
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Figur 5.10 Det vil fortrinsvis veere trafikanter fra
de nordlige dele af hhv. Sjeelland og Jylland, der
vil opleve kortere rejsetider med fjernbus, hvis der
etableres en Kattegatforbindelse.

Antallet af fiernbuspassagerer har igennem flere ar veeret
stot stigende. Det er en langsommere transportform end
toget, men til gengeeld er det markant billigere. Prisbe-
sparelsen er den vaesentligste faktor, som far passagerer
til at veelge fiernbus fremfor tog.

| dag kerer der cirka 45.000 fjernbusser om aret over
Storebeeltsforbindelsen. Det er ogsa dét niveau, der vur-
deres at ville kere over en eventuel ny Kattegatforbin-
delse i 2035, hvilket svarer til cirka 1,3 - 1,5 mio. fjern-
buspassagerer om aret.

Fjernbusser er i direkte konkurrence med tog, iseer nar
det geelder rejser mellem landsdelene, da trafikanterne,
specielt mellem de nordlige dele af landet, vil kunne
spare tid, hvis de rejser via en ny Kattegatforbindelse.

En del af fiernbustrafikken over Kattegat vil séledes veere
overflyttet fra tog p& Storebzeltsforbindelsen. Det er vur-
deringen, at der samlet set vil veere overflyttet mellem 5
og 6 pct. af Storebeeltsforbindelsens togpassagerer til
forskellige transportformer pa Kattegatforbindelsen.

Det skennes, at godt 4 pct. af Storebzelts togpassagerer
vil rejse med fjernbus over Kattegat. Ifalge trafikberegnin-
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Lokal trafik
Fjernbus

gerne vil cirka 2 pct. af alle togrejsende over Storebeelts-
forbindelsen transportere sig med bil via Kattegatforbin-
delsen.

Pa Kattegatforbindelsen vil nogle af fiernbuspassage-
rerne derudover komme fra Storebeeltsforbindelsens
egen fjernbustrafik. Det estimeres, at cirka halvdelen

af fjernbustrafikken pa Storebeeltsforbindelsen vil veere
overflyttet til fiernbustrafikken pé& Kattegat i 2035. Ende-
lig forventes cirka 7 pct. af fiernbustrafikken pa Kattegat
at besté af helt nye ture.

Storebeelt

i
2 ==

Kattegat

Figur 5.11 Samlet set vil 5-6 pct. af Storebzeltsforbindelsens
togpassagerer veere overflyttet til Kattegatforbindelsen.



Trafikale konsekvenser

Hvor kommer Kattegatforbindelsens
fjernbuspassagerer fra?

helt nygenererede
ture med fjernbus

WS

fra tog pa
Storebeaelts-

forbindelsen fra fiernbusser

pa Storebeelts-
forbindelsen/faerger

Figur 5.12 De fleste af Kattegatforbindelsens fijernbuspassagerer
kommer fra Storebzeltsforbindelsens fjernbusser, mens en mindre
andel er helt nyskabte ture. Vurderingen er lavet af Trafik-, Bygge-
og Boligstyrelsen.

Lokal busbetjening af en vejforbindelse over Kattegat
pavirker ikke togtrafikken pa Storebaelt

Som en supplerende kollektiv trafiklesning til nye fjern-
busruter via en vejforbindelse over Kattegat, er der mulig-
hed for lokal busbetjening mellem Kalundborg og Aarhus
over Samsg.

Et groft bud pa passagerpotentialet for en lokalbus
Aarhus—Samse-Kalundborg i time-drift er omkring
100-150 af- og pastigere pa en hverdag. Det ma for-
modes, at potentialet er sterre i sommerperioden som
felge af det store antal turister pA Samse pa denne tid
af aret.

Det vurderes, at en lokal buslinje ikke vil veere en konkur-
rent til togtrafikken pa Storebzeltsforbindelsen, som det
vil veere tilfeeldet med en fjernbuslinje. | stedet kan den
have stor lokal betydning i form af eget tilgeengelighed
til og fra Samse, herunder med mulighed for et sterre
arbejdskraftopland.
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5.2 En fast vej- og jernbaneforbindelse til
hejhastighedstog over Kattegat

En fast forbindelse over Kattegat kan ogséa anleegges
som en kombineret vej- og jernbaneforbindelse. De tra-
fikale gevinster vil séledes tilfalde bade bilister og rej-
sende med tog mellem Ost- og Vestdanmark.

Nar tilgeengeligheden med tog mellem landsdelene bliver
forbedret, vil potentialet for fjernbustrafikken ikke veere li-
gesa markant, som det ses i scenariet, hvor der kun var
tale om anleeg af en ren vejforbindelse.

Der er i scenariet udelukkende regnet pa hejhastigheds-
tog til passagerer og ikke gods.

Motorvejslasningen er den samme som i scenariet med
den rene vejforbindelse.
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Vejtrafikken mellem Q@st- og Vestdanmark i 2035

Keretgjer pr. hverdagsdegn uden en kombineret med en kombineret Ren
(person-, vare- og lastbiler) Kattegatforbindelse Kattegatforbindelse vejforbindelse
pa en Kattegatforbindelse 0 25.200 25.700

pa Storebeeltsforbindelsen 48.200 35.800 35.900
med feerger 4.100 400 400

| alt 52.300 61.400 62.000

Tabel 5.2 Fordelingen af antallet af keretojer pr. hverdagsdegn mellem @st- og Vestdanmark.
Tallene pa Kattegatforbindelsen er inkl. cirka 470 overflyttede passagerer fra de flyruter, der
forventes at lukke. Tallene er som i tabel 5.1 vist uden en indsvings-periode, hvor trafiktallene
reelt forventes at veere en smule lavere de forste 3-4 ar efter abningen af forbindelsen. Indsving
forklares i boksen om forudszetninger pa side 40.

Vejtrafikken pavirkes stort set ikke af banen veere helt nyskabte ture, og cirka 16 pct. vil veere overflyt-

En kombineret vej- og jernbaneforbindelse medferer, at tede trafikanter fra de lukkede faerge- og flyruter.

vejtrafikken stiger. Trafikniveauet vil komme til at veere pa

neesten 25.200 keretojer i 2035 pa den nye forbindelse. Ligesom i tilfeeldet med den rene vejforbindelse over Kat-
tegat, forventes vejtrafikken mellem @st- og Vestdanmark

| forhold til et scenarie med en ren vejforbindelse, forven-  at stige med cirka 20 pct., hvis forbindelsen kommer til at

tes cirka 500 feerre koretojer at benytte Kattegatforbin- besta af bade vej og jernbane.

delsen pa et hverdagsdegn.

Bilisterne vil iszer rejse i fritiden over Kattegatforbindel-
Storebeaeltsforbindelsen forventes at ville miste cirka sen, mens der er feerre, der hver iszer har erhvervsrelate-
26 pct. af vejtrafikken til en Kattegatforbindelse. ret kersel eller pendler.

P& Kattegatforbindelsen vil sterstedelen af vejtrafikken
komme fra Storebzltsforbindelsen. Godt en tredjedel vil

Hvor kommer bilisterne fra Personture med bil
pa Kattegatforbindelsen? over Kattegatforbindelsen

fra Storebaelts-
forbindelsen

Fritidsture Pendling

49%

fra helt
nye ture 6.800
(32 %)
Erhvervsture
Figur 5.13 Nzesten halvdelen af bilturene pa en Kattegat- Figur 5.14 Fordelingen af antallet af bilture over Kat-
forbindelse kommer fra Storebaeltsforbindelsen. tegatforbindelsen. Den relativt store andel af fritidsture

ses ogsa i scenariet med den rene vejforbindelse.
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Kollektiv trafik mellem Qst- og Vestdanmark i 2035

Passagerer uden en hgjhastigheds- med en hgjhastigheds-

pr. hverdagsdegn forbindelse over Kattegat  forbindelse over Kattegat oG]

med tog via en kombineret vej- og

baneforbindelse over Kattegat 0 18.500 18.500
(inkl. overflyttede passagerer fra fly)

med tog via Storebzeltsforbindelsen 37.100 26.400 -10.700
med feerger (landgangspassagerer) 1.400 300 -1.100
| alt 38.500 45.200 6.700

Tabel 5.3 Fordelingen af antallet af kollektive passagerer pr. hverdagsdegn mellem @st- og Vest-
danmark (dog ikke fiernbusser). Tallene er inkl. godt 900 overflyttede flypassagerer fra de flyruter,
der forventes at lukke.

Det vil blive mere attraktivt at rejse med tog mellem
landsdelene

Rejsemeanstrene med tog vil zendre sig, hvis der anleeg-
ges en kombineret vej- og jernbaneforbindelse. En ny
mulighed for at rejse pa tveers af landet med hgjhastig-
hedstog vil medfare, at togtrafikken mellem @st- og Vest-
danmark vil stige. Det vil dreje sig om cirka 21 pct. flere
togpassagerer sammenlignet med en situation, hvor der
ikke er anlagt en ny Kattegatforbindelse i 2035.

En hgjhastighedsbane vil betyde, at der vil rejse cirka
18.500 togpassagerer over Kattegat om dagen. Store-
bzeltsforbindelsen vil miste cirka 10.800 passagerer hver
dag. Der vil dog stadigveek veere flest rejsende via Store-
bzelt. Der vil sdledes passere knap 26.400 personer med
tog hver dag via Storebeelt.

Hvor kommer togpassagererne
fra pa Kattegatforbindelsen?

fra Storebeelts-
forbindelsen

)

Figur 5.15 Langt sterstedelen af togpassagererne pa en
Kattegatforbindelse kommer fra Storebaeltsforbindelsen.
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Rejsetidsbesparelse
i tog fra Kebenhavn
Hojhastigheds-
forbindelse

N B > 12time
: 1- 1% time
Y2 - 1 time
[0 5-30min
Bl <5min

i
§
$ AALBORG

‘1_‘ AARHUS

Rejsetiden med tog mellem @st- og Vestdanmark
bliver kortere

Togpassagerer vil med en ny jernbaneforbindelse pa
tveers af landet opna markante rejsetidsbesparelser, men
ikke i helt samme omfang som bilisterne. Rejser fra Ke-
benhavn vil tage mellem en hel og halvanden time mindre
til store dele af det nordlige Jylland.

Det vil ogsa kunne betale sig at rejse via den nye Katte-

gatforbindelse, hvis ens destination er til byer i Dstjylland
i omraderne umiddelbart syd for Aarhus. Her vil det veere
muligt at spare mellem en halv og en hel time med toget.

Derimod giver en Kattegatforbindelse ikke de store tids-
besparelser for ture til og fra de sydligere dele af landet.

De fleste togpassagerer, cirka 9.500, over Kattegat an-
vender toget i pendlingsejemed. Derefter kommer ture til
fritidsformal. Dette er i store treek det samme billede som
pa Storebeeltsforbindelsen i 2035, hvor cirka 48 pct. vil
veere pendlerture, 41 pct. relaterer sig til fritid, og 11 pct.
vil veere erhvervsture.

En togforbindelse giver ogsé virksomhederne nzer sta-
tionerne i tilknytning til den nye hgjhastighedsbane en
bedre adgang til arbejdskraft.

Figur 5.18 viser, at adgangen til arbejdskraft bliver for-
bedret med en ny fast togforbindelse mellem landsde-
lene. For eksempel vil virksomheder i omraderne omkring
Kalundborg og pad Samse opné adgang til over 20 pct.
flere arbejdstagere, mens erhvervslivet i Aarhus far ad-
gang til mellem 15 og 20 pct. flere arbejdstagere.

Figur 5.16 Togrejsende fra Kabenhavn vil
fa reduceret deres rejsetid til fortrinsvis
det midt- og nordestlige Jylland, hvorimod
togpassagerer ikke vil spare rejsetid pa
deres tur til Fyn og Senderjylland. Kortet
viser rejsetidsbesparelserne i 2030, da
LTM ikke har prognose-ar i 2035.

Antallet af toppassagerer
over Kattegatforbindelsen

h t
Erhvervsture Pendling

(51 %)

Fritidsture

Figur 5.17 Over halvdelen af togturene pa en Kattegatforbindelse
vil ske som led i en rejse mellem bolig og arbejdsplads.

Hvor den rene vejforbindelse ogsa giver erhvervslivet
bedre tilgeengelighed i korridoren over Storebeelt som
felge af, at Kattegatforbindelsen vil aflaste vejnettet langs
dette omrade, s vil gevinsterne ved en togforbindelse
kun veere omkring stationerne langs den nye faste forbin-
delse.
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Figur 5.18 Gevinsterne for virksomhederne er
. sterst langs linjeferingen og der, hvor der er bedre

Vaekst i antallet af . : R .

) adgang til stationerne undervejs. Den ovrige del af
arbejdstagere . R .
60 min. med tog landet pavirkes ikke af en jernbane over Kattegat.

Kortet viser gevinsterne for erhvervslivet i 2030,

> 20 % da LTM ikke har prognose-ar i 2035.
15-20 %
10-15 %
5-10%
0-5%
<=0%

S ] ]

Figur 5.19 Eksempler p&, hvad togpassagerer
kan spare pa en tur fra Kebenhavn til forskellige
byer i Jylland sammenlignet med en situation,

hvor der ikke er anlagt en Kattegatforbindelse.

Sparet tid

med Kattegatforbindelse

AALBORG
80 min.

RANDERS
80 min.

Rejsetid med tog fra

AARHUS '
. 80 mi A
AW
HERNING NV =y /
N 20 min. inki. skift {55 o ‘e, i AN
e
ay A \J R

Kebenhavn over
Kattegatforbindelsen til...

-
HORSENS

Aalborg 2 timer 15 minutter 30 min. ink. skift e
Herning 2 timer 30 minutter

Horsens 1 time 40 minutter

Randers 1 time 40 minutter

Aarhus 1 time 5 minutter
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En Kattegatforbindelse vil betyde flere korte kilometer pa de danske veje

Ren vejforbindelse Kombineret vej- og jernbaneforbindelse
Trafikarbejde med person- og varebiler: Trafikarbejde med person- og varebiler:

stiger med 1,5 mio. km pr. hverdagsdegn stiger med 1,4 mio. km pr. hverdagsdegn

(1 pct. af det samlede trafikarbejde med person- og varebiler i (0,9 pct. af det samlede trafikarbejde med person- og varebiler i
Danmark i 2035) Danmark i 2035)
Trafikarbejde med lastbiler: Trafikarbejde med lastbiler:
falder med 153.000 km pr. hverdagsdegn falder med 153.000 km pr. hverdagsdegn
(1,2 pct. af det samlede trafikarbejde med lastbiler i Danmark i 2035) (1,2 pct. fa det samlede trafikarbejde med lastbiler i Danmark i 2035)
Samlet set vil biltrafikarbejdet veere 0,8 pct. hejere i 2035 ift. en Samlet set vil biltrafikarbejdet veere 0,7 pct. hejere i 2035 ift. en
situation uden en Kattegatforbindelse situation uden en Kattegatforbindelse

Der vil blive kert 0,1 pct. feerre kilometer med bil pa
vejene i Danmark med en kombineret forbindelse
sammenlignet med en ren vejforbindelse

Figur 5.20 En Kattegatforbindelses konsekvenser for trafikarbejdet i Danmark. Tallene i tabel-
len er baseret pa trafikken beregnet i LTM.

4 )

En kombineret forbindelse over Kattegat vil betyde flere personkilometer med tog

Ren vejforbindelse Kombineret vej- og jernbaneforbindelse
Personkilometer med tog: falder med 134.000 km pr. Personkilometer med tog: stiger med 246.000 km pr.
hverdagsdegn hverdagsdegn
Samlet set vil der blive kert 0,5 pct. feerre personkilometer med tog Samlet set vil der blive kert 0,9 pct. flere personkilometer med tog i
i 20835 ift. en situation uden en Kattegatforbindelse 2035 ift. en situation uden en Kattegatforbindelse

\ )

Figur 5.21 En Kattegatforbindelses konsekvenser for kerte person-kilometer med tog i Danmark. Tallene i tabellen er baseret
pa trafikken beregnet i LTM.
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5.3 Alternativ: En fast vej- og opgraderet
jernbaneforbindelse over Kattegat

Der er ogsa gennemfort trafikale beregninger for en kom-
bineret vej- og opgraderet jernbaneforbindelse. | stedet
for at anleegge en hgjhastighedsbane, forudseettes den
eksisterende jernbanestreekning pa Sjeelland mellem Hol-
baek og Veerslev (est for Kalundborg) opgraderet. Dette
er beskrevet naermere i kapitel 4.

Dette betyder, at togene i dette alternativ kun kan kere op
til 200 km/t pa delstraekningen mellem Holbaek og Veer-
slev. Hastigheden er, som i hgjhastighedslesningen, 250
km/t pa& den resterende straekning mellem Veerslev og
Hasselager syd for Aarhus.

Lesningen vil veere lidt mindre attraktiv for togpassage-
rerne, da rejsetiden vil veere lidt leengere end med hgjha-
stighedslosningen.

En Kattegatforbindelse vil med en opgraderet jernbane
dog stadig medfere bedre mobilitet for bade togpassa-
gerer og bilister pa tveers af @st- og Vestdanmark.

Der vil kere cirka 25.200 keretojer pa en normal hverdag
over denne Kattegatforbindelse og cirka 16.600 togpas-
sagerer.

Vejtrafikken mellem @st- og Vestdanmark i 2035

Koretgjer pr. hverdagsdegn uden en

(person-, vare- og
lastbiler)

pa en kombineret vej- og baneforbin-

Kattegatforbindelse

med en fast vej-
og opgraderet
jernbaneforbindelse

delse over Kattegat 0 25.200
pa Storebeeltsforbindelsen 48.200 35.800
med feerger 4.100 400
| alt 52.300 61.400

Tabel 5.4 Fordelingen af antallet af keretojer pr. hverdagsdegn mellem Dst- og Vestdanmark.
De trafiktal, der er oplyst i tabellen, er inkl. godt 450 overflyttede passagerer fra de flyruter, der

forventes at lukke. Ogsa her er tallene vist uden en indsvingsperiode.

Kollektiv trafik mellem 9st- og Vestdanmark i 2035

Passagerer uden en

pr. hverdagsdegn

med tog via en kombineret vej- og

Kattegatforbindelse

med en fast vej- og
opgraderet jernbaneforbin-
delse

baneforbindelse over Kattegat 0 16.600
(inkl. overflyttede passagerer fra fly)

med tog via Storebaeltsforbindelsen 37.100 26.900
med feerger (landgangspassagerer) 1.400 300
| alt 38.500 43.800

Tabel 5.5 Fordelingen af antallet af kollektive passagerer pr. hverdagsdegn mellem @st- og Vest-
danmark (dog ikke fiernbusser). Tallene er inkl. godt 900 overflyttede flypassagerer fra de flyruter,

der forventes at lukke.
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En opgraderingslosning vil naturligt medfere lidt feerre En alternativ lesning, hvor jernbanen opgraderes frem for
togpassagerer pa grund af leengere rejsetid. Antallet af at anleegge en hgjhastighedsbane betyder reelt set in-
togpassagerer pa en Kattegatforbindelse vil sdledes veere  genting i forhold til, hvor mange biler, der kerer pa Katte-
cirka 10 pct. lavere end ved en hgjhastighedslosning. gatforbindelsen.
Koretgojer
30.000
25.000
Togpassagerer
20.000 20.000
15.000 15.000
; b'vedj-l Hejhastighed | Opgradering
10.000 10000 [HEHES
Hojhastighed | Opgradering
5.000 5.000
0 0

Figur 5.22 Figuren viser en sammenligning af henholdsvis tog- og vejtrafikken pa
opgraderingslesningen i forhold til trafikken pa de andre lesninger. Trafikken er vist
pr. hverdagsdegn i 2035.
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Forudsaetninger for de trafikale beregninger

Hvilken trafikmodel er der anvendt til

beregningerne?

* De trafikale beregninger for vejtrafikken er gen-
nemfort med Landstrafikmodellen (LTM) version
1.2. Det er den samme version, som blev anvendt
til analysen af den kombinerede forbindelse over
Kattegat i 2018 samt i det overordnede sken af
en ren vejforbindelse fra marts 2018. Modellen er
fortsat under udvikling.

LTM beregner trafikken i 2030. Da en eventuel
Kattegatforbindelse forudseettes at abne i 2035,
er den beregnede 2030-trafik fremskrevet til
2035 med en arlig veekst pa 1,2 pct. for lastbiler
og 0,9 pct. for personbiler (se forudszetnings-
boksen pa side 52).

Hvilken slags forudsaetninger ligger der til

grund i LTM?

* Beregningerne med LTM er baseret pa en reekke
grundlzeggende forudsaetninger om gkonomisk
vaekst, befolknings- og arbejdspladsudvikling,
transportomkostninger samt data om vejnet, kol-
lektiv trafik, feerger og luftfart.

Forudsaetningerne i LTM bygger pa officielle
kilder, som for eksempel Finansministeriet og
Danmarks Statistik.

Beregninger af trafikken for s& omfattende et
projekt som Kattegatforbindelsen, der reekker sa
mange ar ud i fremtiden, er naturligvis beheeftet
med usikkerhed.

Det kan ikke udelukkes, at tilsvarende beregning
med en ny version af LTM vil give andre resul-
tater.

Hvilke storre investeringer i infrastrukturen

er forudsat i 2035 som grundlag for

beregningerne?

* Folgende tre forudseetninger, som alle er ved-
taget, er nye ift. den strategiske analyse i marts
2018:

* Udvidelse af E45 mellem Aarhus S og Skan-
derborg S.

Nedsat takst pa Storebeeltsforbindelsen med
25 pct. for vejtrafik og 15 pct. for togrejsende
med pendlerkort over Storebeeltsforbindel-
sen.

Udbygning af Fynske motorvej til 6 spor mel-
lem Odense V og Nr. Aaby.

Derudover er folgende projekter forudsat:
* Ny jernbane mellem Kebenhavn og Ringsted.

Hastighedsopgradering af jernbanen mellem
Ringsted og Odense (endnu ikke finansieret).

Elektrificering af streekningerne mellem Ros-
kilde og Kalundborg samt mellem Fredericia
og Aalborg.

Etablering af ny motorvej syd om Regstrup
samt mellem Regstrup og Kalundborg (2. og
3. etape af Kalundborgmotorvejen) (endnu
ikke finansieret).

Jernbane til Aalborg Lufthavn og jernbane
(og vej) via den faste forbindelse over
Femern Beelt er ikke medtaget i modelbereg-
ningerne. Projekterne vurderes kun at have
marginal betydning for trafikken pa en fast
Kattegatforbindelse.
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Forudsaetninger for de trafikale beregninger (fortsat)

Hvad koster det for bilisterne at krydse
Kattegatforbindelsen?

| hovedscenariet er der valgt den takst-struktur,
som giver det bedste gkonomiske grundlag for
selskabet bag en Kattegatforbindelse. Pa Kat-

tegatforbindelsen betyder det felgende takster:

Person- og varebiler: 60 pct. hgjere end pa
Storebeeltsforbindelsen. Det svarer til cirka
385 kr. i 2018-priser uden BroBizz.

Lastbiler under 10 m: 45 pct. hgjere end pa
Storebeeltsforbindelsen. Det svarer til cirka
885 kr. i 2018-priser uden BroBizz.

Lastbiler 10-20 m: 50 pct. hgjere end pa Sto-
rebeeltsforbindelsen. Det svarer til cirka 1.450
kr. i 2018-priser uden BroBizz.

Lastbiler over 20 m: Samme takst som pa
Storebeeltsforbindelsen. Det svarer til cirka
1.450 kr. i 2018-priser uden BroBizz.

Det er tidligere péavist, at LTM 1.2 er for felsom
overfor aendringer i taksterne pa Storebaelt. Det
vil sige, at LTM pa den baggrund overvurderer
trafikanternes reaktion pa sendrede takster. Hvis
denne felsomhed geelder i hele gst-vest snittet,
vil LTM derved ogsé undervurdere trafikken pa
Kattegatforbindelsen ved hgjere takster. Det kan
medfere, at det fundne optimale takstniveau er
for lavt i forhold til at maksimere indtzegterne pa
Kattegat.

| en naeste undersogelsesfase vil vurderingen i
forhold til takstniveauer pa Kattegatforbindelsen
skulle foretages pa baggrund af beregninger
med en opdateret version af LTM.

Hvor lang tid tager det trafikanterne at veenne
sig til den nye infrastruktur?

LTM's beregninger afspejler en situation, hvor
trafikanterne fuldt ud har tilpasset deres keorsels-
adfeerd til det nye vejnet fra den dag, forbindel-
sen abner. Der vil dog veere en indsvings- eller
tilpasningsperiode efter Kattegatforbindelsens
abning. Dette er indregnet i beregningen af
indteegterne fra vejtrafikken, men ikke for jernba-
netrafikken, hvor der antages fuld trafik forste ar.

Baseret pa erfaringer fra andre vejprojekter
antages det séledes, at indsvinget over de forste
tre ar efter dbningen af Kattegatforbindelsen har
felgende sterrelser:

78 pct. af den LTM-beregnede trafik kerer pa
forbindelsen i 2035.

84 pct. af den LTM-beregnede trafik kerer pa
forbindelsen i 2036.

92 pct. af den LTM-beregnede trafik kerer pa
forbindelsen i 2037.

100 pct. af den LTM-beregnede trafik kerer
pa forbindelsen i 2038.

Trafikken pa Kattegatforbindelsen
efter abning i 2035

Koretojer

Trafik uden indsving

Trafik med indsving
30.000
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Forudsaetninger for de trafikale beregninger (fortsat)

Hvordan bliver de nuvzerende flyruter pavirket Hvordan bliver de nuvaerende feergeruter

af en Kattegatforbindelse? pavirket af en Kattegatforbindelse?

* Indenrigsflyruterne mellem Kebenhavn og Karup * Det forudseettes, at al faergetrafik mellem Jyl-
samt Kebenhavn og Aarhus forventes at lukke. land, Sjeelland og Samse lukker. Trafikken herfra

forventes at benytte den nye faste forbindelse.

* LTM har i version 1.2 udfordringer med at af- Feergen mellem Spodsbjerg og Tars forudszettes
spejle, hvad der sker med de flypassagerer, der bibeholdt i drift.
er tilovers fra lukkede flyruter som felge af en fast
vejforbindelse over Kattegat. Fordelingen af de
rejsende er i stedet handteret 'manuelt’ udenfor
LTM.

| scenariet med den rene vejforbindelse antages Pa hvilken baggrund er vurderingen omkring
det, at de godt 1.800 passagerer fra flyruter fjernbusserne foretaget?
fordeler sig saledes: * Fjernbusser indgér ikke i den nuveerende version
af LTM. Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen har
50 pct. kerer i bil over Kattegatforbindelsen. derfor foretaget en estimering af udviklingen i
denne trafik som felge af en Kattegatforbindelse
* 50 pct. ger noget andet pa baggrund af rejsetider og -pris for fiernbusser
(rejser ikke eller veelger andre destinationer). og tog. | vurderingen er der endvidere indregnet
de fremtidige forventede esendringer i rejsetiden.
I scenariet med den kombinerede vej- og jern- Billetpriserne forudsaettes ikke at sendre sig.
baneforbindelse antages det, at de godt 1.800
passagerer fra de to flyruter fordeler sig séledes: Der findes ikke passagertal for fijernbus-straek-
ningerne i Danmark. Derfor er tur-mensteret, dvs.
* 50 pet. vil tage toget over Kattegatforbindel- hvor man rejser fra og til, i LTM for rejsende med
sen. kollektiv trafik benyttet til at fordele passagererne

pa dem.
25 pct. vil rejse med bil over Kattegatforbin-

delsen.

Den resterende del ger noget andet (rejser
ikke eller veelger andre destinationer).
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Hvordan péavirker en Kattegatforbindelse klimaet og luftforureningen?

Kapitel 6

Hvordan pavirker en
Kattegatforbindelse klimaet og
luftforureningen?

En fast forbindelse over Kattegat pavirker ikke kun, hvor-
dan og hvor meget vi kerer i Danmark. Projektet vil ogsa
have betydning for klima og milje.

| dette kapitel vurderes omfanget af de konsekvenser, en
Kattegatforbindelse vil f& i denne sammenhaeng. Der fo-
kuseres pa de effekter, der forventes at veere i forhold til
diverse udledninger fra trafikken fra dbningen af en Kat-
tegatforbindelse i 2035 og 45 ar frem. Der knytter sig
betydelig usikkerhed til en reekke af de forudsaetninger,
der ligger til grund for fremskrivningen, og derfor ogsa til
resultaterne.

Afsnittet behandler ikke den klima- og miljgpavirkning,
som projektet skaber i anleegsfasen, herunder i forbin-
delse med forbrug af byggematerialer, rastoffer mv. Til-
svarende belyses en lang reekke ovrige natur- og milje-
effekter, blandt andet pavirkning af beskyttede omrader,
stejbelastning mv. ikke. Disse forhold vil indgé i de even-
tuelle videre analyser af projektet.

6.1 Hvad er forventningerne til udledning
af CO2, NOx og partikler fra trafikken i
fremtiden?

Historisk set er bilerne blevet mere energieffektive. Der
bliver i gennemsnit udledt 20 pct. mindre CO2 pr. kert

km i 2016 sammenlignet med niveauet i 1980. | samme
periode er den samlede udledning af CO2 fra trafikken

imidlertid steget med cirka 50 pct., fordi der er kommet
mere trafik pa vejene.

| kelvandet pé finanskrisen er kurven dog 'knaekket’, hvil-
ket blandt andet skyldes, at man i arene efter kerte min-
dre i bil og kebte feerre biler end tidligere. Dertil kommer,
at bilafgifterne blev omlagt, sa det blev mere attraktivt at
kebe mindre og mere energieffektive biler. Inden for de
seneste ar ser kurven ud til at vende lidt igen.
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Det er dog forventningen, at der over de kommende ar-
tier vil ske en reduktion af den samlede CO2-udledning
fra vejtrafikken. Dette til trods for, at der sandsynligvis vil
komme flere biler pa vejene i samme periode.

Figur 6.1 viser en fremskrivning af CO2-udviklingen. Det
skal understreges, at det er forbundet med betydelig
usikkerhed at forudsige CO2-udledningen sa langt ud i
fremtiden.

Udviklingen i CO:2 fra vejtrafikken

120
100 -
\\ Fremskrivning
80 .
Faktiske tal \\
60 \
\
40 \\
\\

20 \\

0 S~

1975 1990 2005 2020 2035 2050 2065 2080

Figur 6.1 Det forventes, at den samlede CO2-udledning
fra vejtrafikken vil falde i fremtiden. (Indeks 100 = 2015).

Arsagerne til den forventede faldende udledning skal fin-
des dels i den stadigt egede effektivisering af nyere bi-
lers breendstofudnyttelse, dels som felge af den vok-
sende andel af el-biler pd markedet. Faldet i udledningen
skyldes ogsa en forventning om, at vedvarende energikil-
der i stigende grad vil blive brugt til produktion af strem
til bilerne.
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Forventningen til elbilers andel af
ny-solgte biler i Danmark
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Figur 6.2 Det forventes, at alle ny-solgte biler i Danmark
knap 20 ar efter dbningen af Kattegatforbindelsen vil
veere elbiler.

| figur 6.2 ses den forventede indfasning af elbiler pa
markedet i Danmark. Omkring dbningséret af en Katte-
gatforbindelse i 2035 forventes halvdelen af ny-solgte
biler at veere elbiler. Med et dbningsar for Kattegatfor-
bindelsen i 2035, forventes det, at stort set alle ny-
solgte personbiler vil kere pa stream frem for konventionelt
braendsel cirka 10 ar efter &bningen.

Prognosen er baseret pa en forventning om udviklingen i

salget af elbiler, hvis der ikke gennemferes politiske tiltag,
der fremmer elbilsalget. Hvis regeringens ambition om at

fremme udbredelsen af blandt andet elbiler ved at stoppe
for salget af nye benzin- og dieselbiler i 2030 indfries, vil

udledningen af COz2 falde veesentligt hurtigere end angi-

vet i figuren.
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Prognoser for udviklingen i
emissioner fra vejtrafikken

Indeks
100 ¢

75

NOx
50

25 Partikler

T ——

0
2020 2040 2060 2080

Figur 6.3 Det forventes, at udledningen af NOx og partikler fra
keretojer vil falde kraftigere end CO2-udledningen.
(Indeks 100 = 2015).

Figur 6.3 viser, at udledningen af partikler og NOx fra ke-
retojerne vil falde hurtigere end udledningen af CO2. Det
skyldes blandt andet, at der fra EU’s side stilles sterre
krav til udledningen af NOx og partikler via EURO-nor-
merne.

Dette vil sld igennem hurtigst pa vare- og lastbiler, der
vil opleve en stor reduktion i udledningen af partikler og
NOx i takt med, at eldre keretojer udskiftes med nye og
mere miljgvenlige keretgjer.

Pa langt sigt forventes vejtrafikken at udlede neesten in-
gen COg, partikler og NOx. Hastigheden for indfasnin-
gen af elbiler har stor indflydelse pa det resultat.
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6.2 Hvad vil en ren vejforbindelse over
Kattegat betyde for udledningen af CO2
mv.?

CO2-udledningen falder med en Kattegatforbindelse
Ser man pa alle de transportformer, der vil blive pavir-
ket af en Kattegatforbindelse (vejtrafikken, fly og feerger
over Kattegat), forventes der et mindre fald i den sam-
lede CO2-udledning herfra i hele perioden fra 2035 til
2080 pa cirka 0,4 pct. i forhold til den samlede vejtrafik i
samme periode.

De forste 5 ar vil udledningen veere hejere end i en situa-
tion uden en Kattegatforbindelse, mens den efter 2040
vil veere lavere.

Figur 6.4 illustrerer CO2-udviklingen, hvis der etableres
en Kattegatforbindelse sammenlignet med en situation,

hvor der ikke er bygget en Kattegatforbindelse. Figuren
viser ogsd, hvordan de forskellige transportformer pavir-
ker dette.

Der er en reekke faktorer, der bidrager til, at den samlede
CO2-udledning falder pa grund af en Kattegatforbin-
delse. En af dem er, hvor meget trafik, der er pa vejene.
En Kattegatforbindelse vil p4 den ene side betyde mindre
omvejskeorsel for trafikanter mellem de nordlige dele af
henholdsvis Jylland og Sjeelland. Dette vil medfere feerre
emissioner.

P4 den anden side, som det fremgér af kapitel 5, vil en
Kattegatforbindelse medfere knap 19 pct. flere ture mel-

lem Dst- og Vestdanmark pa grund af nyskabte ture —
primzert af personbiler.

For personbilerne vil trafikarbejdet samlet set stige med
cirka 0,8 pct., og dermed ogsa udledningen, pa grund af
en Kattegatforbindelse.

Bidraget fra lastbilerne er dog anderledes, da trafiksprin-
get fra lastbiler er relativt lille. De lastbiler, der kerer pa
Kattegatforbindelsen, vil hovedsageligt veere overflyttet
fra Storebeeltsforbindelsen, og man sparer derved udled-
ning som felge af reduceret omvejskersel. Samlet set vil
der saledes ske en reduktion i trafikarbejdet, og dermed
ogsa i udledningen, fra lastbiler pa cirka 1,2 pct.

Den ekstra CO2-udledning fra personbiler opvejes til
dels af den lavere udledning fra lastbiler, hvilket betyder,
at den samlede COz-udledning falder. Der vil dog i star-
ten af perioden veere en stigning i CO2-udledningen.

Néar den samlede udledning af COz2 i lebet af perioden
begynder at blive mindre, end det ellers ville have veeret,
hvis der ikke var etableret en Kattegatforbindelse, skyl-
des det, at konventionelle personbiler bliver udskiftet til
elbiler, hvilket medferer et fald i CO2-udledningen. Ud-
ledningen fra personbiler vil séledes fylde mindre i det
samlede billede.

Det er ogsa forudsat i beregningerne, at de to flyru-

ter mellem Kebenhavn og henholdsvis Karup og Aar-
hus lukker, hvis der anleegges en Kattegatforbindelse.
Det samme er forudsat med Molslinjen mellem Sjzellands

/ndringen i CO2-udledningen med en Kattegatforbindelse

60.000
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Odde og Aarhus. Samlet set bidrager ogsa dette til en
mindre udledning.

| en situation, hvor Kattegatforbindelsen ikke anleegges,
er det i beregningen antaget, at feergerne er overgaet til
eldrift. Det er usikkert, hvornar feergerne overgar til eldrift
eller andet fossilfrit breendstof. At der i denne fremskriv-
ning er forudsat el-faerger i 2035 er formentlig en konser-
vativ forudsaetning, n&r man skal vurdere den effekt, en
Kattegatforbindelse vil fa i forhold til udledning af COa.

De lukkede fly- og faergeruter bidrager fra starten til min-
dre CO:-udledning. Arsagen til, at faergerne og de evrige
transportmidler ikke i lebet af a&rene ender med en "nul-
udledning” af CO:x er, at det i prognoserne er forudsat,

at en mindre del af elproduktionen pé langt sigt fortsat vil
veere baseret pa fossile breendsler.

Partikel- og NOx-udledningen er mindre

En Kattegatforbindelse vil tilsvarende betyde, at udled-
ningen af partikler og NOx vil veere mindre end ellers,
hvilket fremgar af figur 6.5.

Arsagen til reduktionen er, at der vil ske en stigning i
emissioner fra vej, men det mere end opvejes af reduktio-
nerne i udledningen fra feerger og fly.

Forskellen mellem et scenarie med og uden en Kattegat-
forbindelse er sterst i perioden efter dbningen, hvis man
ser pa udledningen af partikler. Derefter vil forskellen i
udledningen blive mindre i takt med, at transportmidlerne
bliver mere miljgvenlige. For udledningen af NOx vil for-
skellen blive sterre fra dbningen og frem mod 2060 pa
grund af de lsbende forbedringer. Derefter forventes for-
skellen at blive mindre.

Faerre partikler og NOx
med en Kattegatforbindelse
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Figur 6.5 Udvikling i transportens netto-emissioner med en Kat-
tegatforbindelse (ton). Linjerne under nul betyder, at der udledes
feerre emissioner med en Kattegatforbindelse.
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6.3 Hvad betyder en jernbane for
udledningen?

Tallene i foregadende afsnit er resultaterne af en ren vej-

forbindelse over Kattegat. Men hvordan vil "COz2-regn-

skabet” se ud, hvis der er tale om anleeg af en kombine-
ret vej- og jernbaneforbindelse?

Tabel 6.1 viser den samlede udledning af CO2 i perioden
2035 til 2080 som felge af de to forskellige scenarier for
en forbindelse over Kattegat. Dverste raekke viser tal for

en situation, hvor der er forudsat teknologiske fremskridt
for transportformerne — eksempelvis bedre energiudnyt-
telse af benzin og diesel og overgang til elbiler og elfeer-

ger. Dette er de samme forudsaetninger, som er beskre-

vet i de foregdende afsnit.

Der er ogsa lavet beregninger af en situation, hvor tekno-
logien i arene frem til 2080 ikke udvikler sig pa omradet.
Det vil sige, at udledningen pr. kert, sejlet eller flgjet kilo-
meter er den samme som i dag.

Det fremgar af tabellen, at en situation med en Kattegat-
forbindelse vil veere en gevinst i forhold til den samlede
COz2-udledning, uanset om man kan forvente en for-
bedring af de nzevnte transportteknologier eller ej. Ge-
vinsterne vil veere sterst uden forbedringer i transport-
teknologierne.

Togdrift over Kattegat vil have en lille negativ effekt for
den samlede udledning af COz2 set i forhold til en ren
vejforbindelse. Nar effekten ikke er storre, skyldes det,
at banedriften pa Kattegatforbindelsen bidrager til eget
COz2, og kun i begreenset omfang flytter trafik fra bil til
bane. Der er i beregningerne forudsat en reduktion af
togdriften over Storebeeltsforbindelsen.

Ren vejforbindelse Kombineret vej-og

jernbaneforbindelse

Med teknologiske -0,6 mio. ton -0,7 mio. ton
fremskridt (-0,4 pct.) (-0,4 pct.)
Uden teknologiske -5,6 mio. ton -5,4 mio. ton
fremskridt (-0,8 pct.) (-0,8 pct.)

Tabel 6.1 Tabellen viser zendringen i den samlede CO2-udledning
over perioden 2035 til 2080 som felge af en Kattegatforbindelse.
Tallene i parentes angiver andelen af den samlede CO2-udledning
set i forhold til udledningen fra den samlede vejtrafik. En jernbane
pavirker stort set ikke CO2-udledningen sammenlignet med den
rene vejforbindelse.
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Forudsaetninger for beregning af de
klima- og miljomaessige effekter

Hvilke prognoser baseres forventningerne til Hvordan beregnes udledning fra faerger og
fremtidens udledning fra vejtrafikken pa? fly?

+ COWI A/S har for Vejdirektoratet beregnet gen-  »

nemsnitlige udledningsfaktorer for forskellige
keretojstyper. Udledningsfaktorer skal forstas
som et keretojs gennemsnitlige udledning per
km. Udledningsfaktorerne er beregnet for 2018
til 2080 for keretejstyperne personbiler, varebi-
ler, lastbiler, fly og feerger. For at fa de samlede
udledninger skal faktorerne ganges med trafikar-
bejdet. Det vil sige antallet af kilometer, der bliver
kert, flojet eller sejlet.

Udledningsfaktorerne er beregnet ud fra forvent-
ninger til effektivisering af keretejer med konven-
tionelle breendselsmotorer og indfasningen af
elbiler.

Trafikarbejdet er baseret pa modelkerslerne fra
LTM fra 2015 og 2030 og fremskrevet til 2080.

Hvor hurtigt vil vejtransporten basere sig pa el
som drivmiddel?

Prognosen for elbiler er baseret pa Energistyrel-
sens fremskrivning i "Basisfremskrivning 2018,
der gar frem til 2030. Derfra er elbilsalget frem-
skrevet pa baggrund af Bloombergs prognose af
elbilsalget i EU "Electric vehicle outlook 2017".

Der er ikke forudsat indfasning af evrige alter-
native beeredygtige drivmidler som eksempelvis
biogas og brint efter 2030. Der er sdledes en
forudseetning om, at el bliver det fremherskende
fossilfrie drivmiddel for transportsektoren pa
leengere sigt. For personbiler passer denne
antagelse med flere internationale studier. Det er
mere usikkert, hvilke fossilfri drivmidler vejgods
og feerger vil benytte i fremtiden. For ikke unedigt
at komplicere beregningerne er det antaget, at
vejgods og feerger ligeledes vil overga til el.

Hvad er forventningen til vedvarende energi i
el-produktionen til transportsektoren?

Forventningen til andelen af vedvarende energi

i elproduktionen er baseret pa Energistyrelsens
samfundsekonomiske beregningsforudsaetninger
2018, der gar frem til 2040. Efter 2040 er den
forudsat usendret.

Det er i beregningerne antaget, at feergerne skif-
ter til el-drift i 2035. Derudover er der beregnet
en arlig energieffektivisering af feergerne pa 1
pct. arligt frem til 2040 og 0,5 pct. derefter.

Det er et konservativt scenarie. Hvis faergerne i
stedet var fortsat med at sejle p& konventionelt
breendstof, ville effekten af en Kattegatforbin-
delse veere sterre. Dog vil en lukning af faergerne
over Kattegat, uanset hvilken antagelse om
feergernes drivmidler, der regnes med, bidrage til
en lavere udledning samlet set.

Flytrafikken mellem Kebenhavn og henholdsvis
Karup og Aarhus forudsaettes indstillet. | ba-
sissituationen med flydrift forudseettes det pa
baggrund af beregninger fra Teknologisk Institut,
at flyene effektiviseres med 0,6 pct. arligt frem til
2080.

Fly forventes ikke i disse beregninger at overga til
el-drift eller fossilfri drift i perioden frem til 2080.

Forudsaetninger vedr. togtrafikken

For at beregne CO2-udledningen af togene
over Kattegatforbindelsen har COWI anvendt et
studie af CO2-udledning af hgjhastighedstog fra
Kungliga Tekniska Hogskolan i Stockholm.

Den teknologiske udvikling medferer, at togenes
energiforbrug reduceres. Ifelge rapporten "Ener-
giforbrug for tog og fly” fra Teknologisk Institut
forventes en reduktion i elforbruget pa 1 pct.
arligt i perioden 2015 til 2050. Udviklingen i to-
genes energiforbrug sker imidlertid ikke gradvist,
som det for eksempel er tilfeeldet for biler. For
togene sker reduktionen pa det tidspunkt, hvor
de anvendte tog pa straekningen udskiftes med
nye tog.

Selvom der i de trafikale beregninger antages
den samme togdrift over Storebeeltsforbindelsen,
sd er det i disse beregninger forudsat, at der her
kerer 1 tog mindre i timen.
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Kapitel 7

JOkonomien i en fast
Kattegatforbindelse

Den samlede skonomi for en fast Kattegatforbindelse af-
heenger af, hvor store udgifterne til forbindelsen er i for-
hold til de forventede indteegter.

Der vil veere udgifter forbundet med anleeg af projektet,
renter som felge af optaget lan samt til drift, vedligehold
og reinvesteringer af infrastrukturen.

Indteegterne skal komme bade fra de bilister, der benyt-
ter Kattegatforbindelsen samt et bidrag fra jernbanen,
nar der er tale om den kombinerede vej- og jernbanefor-
bindelse. Det er forudsat i denne analyse, at taksterne er
sammensat, sa selskabet bag Kattegatforbindelsen op-
nar et optimalt indteegtsgrundlag pa baggrund af den tra-
fik, der benytter sig af forbindelsen.

Dette kapitel beskriver starrelsen pa de forskellige ud-
gifts- og indteegtsposter, der forventes at veere for en fast
Kattegatforbindelse. Disse poster danner grundlag for

en beregning af, om forbindelsen via brugerbetaling kan
finansiere sig selv, eller om den har behov for et skono-
misk tilskud.

Generelt er sken over anleegsomkostningerne beheeftet
med meget stor usikkerhed. Det skyldes primzert, at der
kun p& helt overordnet niveau er fastlagt en mulig korri-
dor, og at de tekniske forhold kun er vurderet helt over-
ordnet. Det gzelder bade de tidligere anlaegsoverslag
samt de reviderede overslag, der er udarbejdet i denne
analyse for bade vej- og jernbanen.

Den sterste usikkerhed knytter sig til brokonstruktio-
nerne. Det er et meget stort broprojekt, som der kun fin-
des fa projekter at sammenligne med.

De samme usikkerheder geelder de forventede indtzegter
fra trafikanterne, forbindelsen vil have 40 ar efter abnin-
gen. Usikkerheden om udgifter til drift, vedligehold og re-
investeringer vurderes dog mindre end usikkerheden for-
bundet med anlaegsomkostningerne.

Muligheden for videre og grundigere analyser, der kan
reducere usikkerhederne, er beskrevet i kapitel 10.
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71 Udgifterne ved at bygge, drive og
vedligeholde en vejforbindelse over
Kattegat

Omkostningerne ved en fast vejforbindelse over Kattegat
vil veere betydelige. De samlede omkostninger til anlaeg
af en fast vejforbindelse er vurderet til knap 62 mia. kr.
inkl. de tilherende landanleeg.

Endvidere er udgifter til den efterfelgende drift, ved-
ligehold og reinvesteringer vurderet til at veere cirka
0,6 mia. kr. om aret i gennemsnit over en 40-arig periode.

Alle de neevnte anlzegspriser i dette afsnit er i PL
2018-niveau og tillagt 50 pct. efter principperne i Ny An-
leegsbudgettering.

Vejforbindelsens anlaegsomkostninger
Ombkostningerne til anleeg af de to brokonstruktioner, der
skal forbinde Sjeelland og Samse samt Samse og Jylland,
vurderes at belebe sig samlet set til cirka 55 mia. kr. og
udger saledes den veesentligste del af en samlet Katte-
gatforbindelses anleegsomkostninger.

KATTEGAT
Aarhuso

Kyst til kyst
forbindelse

55 mia. kr.

Samse

szsnaes

18 km hzenge- og lavbro
(motorvej)

18 km skrastags-
og lavbro (motorvej)

Kebenhavn

O

Odense
(@]

Figur 7.1 Anlzegsomkostningerne for de to broforslag.

Folgende delprojekter indgar i dette belsb:

Skrastags- og lavbro mellem Hou og Samseg 19,9 mia. kr.

Haengebro mellem Samsg og Resnzes 35,0 mia. kr.

0,5 mia. kr.

Udgifter til marinarkaeologi

Samlet anlaeegssum for broforbindelserne 55,4 mia. kr.

Prisniveau FL 2018, indeks 106,56.
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KATTEGAT

Aarhuso

Herning
YZA km ny motorvej
il Samso

\ 16 km ny motorvej
N%snaes

Kalundbor;
9 km ny motorvej

Vejanlaeg
pa land

6,5 mia. kr.

Kebenhavn

O

Odense
O

Figur 7.2 Anlaegsomkostninger for motorveje pa land.

Derudover vurderes etableringen af landanlaeggene i Jyl-
land og pa Sjeelland at koste cirka 6,5 mia. kr.

Felgende delprojekter indgar i dette beleb:

Ny motorvej mellem Aarhus S og Hou 3,3 mia. kr.

Ny motorvej pa Samsg inkl. tilslutningsanlaeg

0,8 mia. kr.

Ny motorvej mellem Resnaes og Kalundborg 2,3 mia. kr.

Betalingsanlaeg 0,1 mia. kr.

Samlet anlaeagssum for motorvejene 6,5 mia. kr.

Prisniveau FL 2018, indeks 106,56.

Generelt er prisen for at anleegge en kilometer motorve;j
steget siden det anlaegssken, som Niras udarbejdede i
2008, mens vurderingen af prisen for kyst til kyst-forbin-
delsen ikke har eendret sig i tilsvarende grad. Endelig er
det i denne analyse forudsat, at Kalundborgmotorvejen
ikke finansieres af projektet.

Det vurderes, at anleegsprisen vil kunne reduceres ved at
optimere brokonstruktionen. For eksempel vil en lavbro
hele vejen mellem Jylland og Samse kunne reducere om-
kostningerne til broen i sterrelsesordenen 1,5-2,5 mia. kr.
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Hvis broen mellem Samse og Sjeelland forkortes og gar i
land leengere ude pé& Rosnzes, vurderes det, at der tilsva-
rende vil kunne spares i storrelsesordenen 2,5-3,5 mia. kr.

Konsekvenserne for naturen og miljeet skal dog under-
seges naermere, herunder i forhold pavirkningen af Na-
tura2000-omrader langs korridoren.

Omkostninger til drift, vedligehold og reinvesteringer
af vejforbindelsen

De gennemsnitlige omkostninger til drift, vedligehold og
reinvesteringer over de forste 40 ar er vurderet til cirka
0,6 mia. kr. arligt.

Selve Kattegatforbindelsen mellem Jylland
og Sjzelland (inkl. betalingsanlzeg)

570 mio. kr.

Motorvejsanleeggene i Jylland, pa4 Samseg og

Sjeelland 25 mio. kr.

Samlede arlige udgifter til drift og

vedligehold (gennemsnit over 40 ar) Rl

Prisniveau FL 2018, indeks 106,56.

Omkostningerne til drift, vedligehold og reinvesteringer
omfatter foruden selve forbindelsen ogsa udgifter til drift
af betalingsanleeg. Udgifterne til drifts- og vedligehold vil
i praksis variere over arene.

| videre analyser kan mulighederne for at reducere drifts-
og vedligeholdelsesudgifterne analyseres neermere.
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Forudsaetninger for beregning af udgifter
til vejforbindelsen

Hvordan er anlaegsoverslagene estimeret? Der er generelt sket en sendring i opbygning
* Der eridenne analyse gennemfert en ny vurde- og struktur for anleegsoverslag for sterre

ring af, hvad det vil koste at bygge en fast forbin-
delse over Kattegat med tilhgrende landanleeg.
Anleegsoverslaget i de tidligere analyser fra 2015
og 2018 var baseret pa anleegsskennet fra Niras'
rapport om forbindelsen fra 2008 justeret for
prisudviklingen.

Felgende revurderede forhold danner i hovedtraek
grundlag for det opdaterede anleegsoverslag:

» Linjeferingen er blevet justeret og tilpas-
set i mindre omfang i forhold til bysamfund,
landskab, byudvikling m.m. Dette har sendret
den samlede leengde lidt i forhold til tidligere
analyser. Det er derudover, til forskel fra de
tidligere analyser, valgt kun at have én vej, der
forbinder Kattegat-broen med E45 i Jylland.
Vurderingen er foretaget pa baggrund af de
trafikale beregninger, der har vist, at markant
flere trafikanter skal til og fra Aarhusomradet,
sammenlignet med den sydlige linjefering
mod Horsens, der har et vaesentligt lavere
trafikalt grundlag. Tilslutningen til E45 syd
for Aarhus er rykket lidt mod syd og tilsluttet
E45 lige syd for Herning, for p4 den made at
gere forbindelsen mere attraktiv for trafik fra
byomraderne syd for Aarhus.

Der er gennemfert en grov vurdering af beho-
vet for bygvaerker (skeaerende veje og tilslut-
ningsanleeg) samt dalbroer.

Der er gennemfert en overordnet analyse af
arealforhold og vurderet et behov for ekspro-
priationer.

Der er sket en vurdering af omkostninger til
arkeeologi pa bade land og til havs.

Enhedspriser er generelt anvendt fra sammen-
lignelige motorvejsprojekter i Danmark, som
Vejdirektoratet har anlagt, mens der for bro-
konstruktionerne primzert har veeret anvendt
realiserede enhedspriser fra @resunds- og
Storebaeltsforbindelsen. Der er tillagt 50 pct.
korrektionstilleg jf. Ny Anleegsbudgettering.

infrastrukturprojekter i forbindelse med
indferelse af Ny Anleegsbudgettering omkring
2007. Det har derfor ikke veeret muligt helt
konkret at sammenligne tidligere og nuvae-
rende anleegssken, da det tidligere anleegs-
overslag var opbygget efter andre principper,
og der var anvendt andre tilleeg til at handtere
usikkerhed.

Hvorfor vurderes anleegsomkostningerne

hojere sammenlignet med tidligere analyser?

» Der er indregnet omkostninger til anleeg af dal-
broer i et noget sterre omfang end tidligere.

Der er indregnet flere omkostninger til miljgforan-
staltninger end tidligere.

Der er indregnet omkostninger til arkeeologi.

For eksempel var marinarkaeologi ikke tidligere
medtaget, og omkostninger til arkeeologi pa land
er steget markant siden de tidligere overslag.

Den stigning, der er sket i skennet over den
samlede anleegsomkostning er primeert relateret
til landanleeggene.

Der er generelt store usikkerheder behaeftet med
vurderingen af omkostningerne ved at bygge forbin-
delsen. Den sterste usikkerhed er knyttet til kyst til
kyst-delen, som er et projekt af en sterrelse, der kun
findes meget fa af i verdenen.
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Forudsatninger for beregning af udgifter
til vejforbindelsen (fortsat)

Hvad ligger til grund for beregningerne
af drift- og vedligehold pa den rene vej-
forbindelse?

Til beregning af drifts- og vedligeholdelsesud-
gifterne for de to broforbindelser er der taget
udgangspunkt i de tilsvarende omkostninger

og gennemfarte reinvesteringer for Storebzelts
vejforbindelse siden dbningen. | den strategiske
analyse fra 2015 blev dette beleb fastlagt som en
procentdel af anleegssummen ud fra erfaringstal
fra tidligere broprojekter i Danmark.

Der er ikke indregnet eventuelle synergieffekter i
forhold til drift af Sund og Bzelts evrige anleeg.

Der indgér forudsaetning om udgifter til drift og
vedligehold af et "free-flow"-betalingsanlaeg.

For landanleeg er der taget udgangspunkt i
kendte udgifter til drift og vedligehold af Vejdirek-
toratets sammenlignelige motorveje.

Konstruktion af broerne

I_Ar 1-5

Forberedelse

og projekterinﬂ |—Ar 3.5

Hvor lang tid tager det at bygge en
vejforbindelse over Kattegat?

Det er forudsat, at det tager cirka 12 ar at bygge
forbindelsen inkl. de tilherende landanleeg. Inden
en beslutning om anleeg kan tages, vil der skulle
udarbejdes et beslutningsgrundlag i form af en
forundersegelse og en VVM-undersagelse. Det
vurderes, at en forundersegelse kan gennemfe-
res inden for en periode pa 2-3 ar, mens en VVM
undersogelse er mere omfattende og vurderes at
kunne gennemfares inden for en periode pa 3-4
ar.

Hvis en ny vejforbindelse bliver besluttet, vil der,
inden anleegsarbejdet kan ga i gang, skulle gen-
nemferes projektering, for- og detailundersegel-
ser, arealerhvervelse, udbud af projektet osv.

|_Ar 6-12
Anlzegsarbejder
pa havet |

|—Ar 4-6
Forberedelse af
anlaegsarbejd(ﬂ

Udbud og kontraktﬂ

Etablering af landanlaeggene

I_Ar 1-4

Forberedelse, projektering

]

og ekspropriationer

Anleegsarbejder pa Ianﬂ

|_Ar 3-4
Udbud og kontraknﬂ
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7.2 Indtaegter fra bilisterne

Skennet over indteegtsniveauet er foretaget pa baggrund
af de beregnede trafikmeengder for vejtrafikken i ho-
vedscenariet samt de takster, der er forudsat for de for-
skellige typer af keretojer, der krydser forbindelsen.

Der vil g& en periode, inden trafikken har tilpasset sig den
nye forbindelse — en sakaldt indsvingsperiode. Derfor bli-
ver indtjeningen lidt mindre de forste ar efter &bningen.

Med LTM er det beregnet, at der i et hverdagsdegn pa
Kattegatforbindelsen i dbningsaret i 2035 vil veere en tra-
fikmaengde pa cirka 22.000 personbiler, 500 varebiler,
0g 3.200 lastbiler, uden indsving. Dette medferer, at de
samlede indteegter fra vejtrafikken bliver cirka 2,7 mia. kr.
om aret.

Med et indsving pa 78 pct. af de beregnede trafikmaeng-
der det forste ar, bliver de samlede indtzegter fra vejtra-
fikken saledes cirka 2,1 mia. kr.

Forudsaetninger for beregning af indtaegter
fra vejtrafikken

Hvad sker der med tilskuddet til de feerger, der
lukker?
Feergeruten mellem Kalundborg og Samse far i

Hvordan forventes vejtrafikken mellem Qst-
og Vestdanmark at udvikle sig efter 2035?
* Det er forudsat, at taksterne felger den alminde- J

lige prisudvikling.

Trafikveeksten efter 2030 antages at felge LTM's
beregnede arlige vaekst fra 2020 til 2030 for rejser
mellem Dst- og Vestdanmark. Dette geelder i 25 ar
efter &bningen frem til 2060. Herefter forudsaettes
det, at trafikken ikke stiger yderligere.

2030 2040 2050 2060 2070 2080

Til sammenligning er trafikken over Storebeeltsfor-
bindelsen de seneste 10 ar steget med cirka 16
pct. svarende til 1,6 pct. pr. ar beregnet som linezer
vaekst.
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dag naesten 35 mio. kr. i arligt tilskud fra sta-
ten. Det er forudsat, at dette beleb indgar som
indteegt til selskabet bag Kattegatforbindelsen i
stedet for.
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7.3 Behov for tilskud til en ren
vejforbindelse

Indtzegter fra bilister kan ikke tilbagebetale gaelden i
lobet af 40 ar

Det vurderes, at indteegterne fra bilisterne pa den rene
vejforbindelse over Kattegat ikke er nok til at betale for
udgifterne forbundet med etableringen og driften af for-
bindelsen.

Det er lagt til grund, at finansieringen sker med statsga-
ranterede lan med en realrente pa 3 pct. Det er i lyset

af en aktuel realrente pa nul pct. en konservativ forud-
seetning, mens den faktiske finansiering, safremt projek-
tet implementeres, vil skulle basere sig pa det fremtidige
renteniveau ved anleegsstart og den lebende finansiering
herefter.

Indtaegterne beleber sig til cirka 2,1 mia. kr. i &bningsaret.

Efter 25 ars trafikveekst er indtzegterne steget til cirka 3,4
mia. kr. Det skal bemeerkes, at da motorvejs-afgreningen
mellem Hou og Horsens ikke er med i denne analyse, mi-
ster selskabet bag Kattegatforbindelsen indteegter fra bi-
listerne sammenlignet med de seneste beregninger fra
marts 2018.

Til gengeeld vil de samlede omkostninger til anleeg, drift,
vedligehold og reinvesteringer veere reduceret séledes,
at der i regnskabet vil veere et nettooverskud ved ikke at
medtage den ekstra motorvej til Horsens.

Forelebig beregning fra foraret

Ny Storebzeltstakst og udvidelse af E20

Justering af opregningsfaktor til arsdegn

Nyt overslag pa anleeg

Nyt overslag pa drift og vedligehold

Prisregulering fra 2017 til 2018-priser
Forleengelse af anlaegsperioden fra 7 til 12 ar m

Bidrag fra nedlagte feerger 0,5

Gevinst ved sambeskatning i S&B-koncern

Abning udskydes fra 2030 til 2035

Gevinst ved optimering af takster

Ny beregning

-18  -16  -14  -12

M Reduktion

Dette rykker dog ikke ved, at vejforbindelsen, med en
samlet anleegsinvestering pa 62 mia. kr. og efterfelgende
omkostninger til drift, vedligehold og reinvesteringer pa
0,6 mia. kr. om aret med de anvendte forudseetninger,
forventes at ende med et underskud.

Hvis vejforbindelsen over Kattegat skal veere tilbagebetalt
i lebet af 40 ar, vil det derfor kreeve et finansielt tilskud pa
cirka 5,2 mia. kr.

Det meget grove sken af gkonomien for en ren vejfor-
bindelse fra i foraret viste, at forbindelsen kunne tilbage-
betale sig selv i lebet af 32 4r. Arsagen til at resultatet
nu med denne udvidede analyse ser anderledes ud skal
findes i en raekke forhold, der er aendret siden seneste
sken. Disse forhold fremgér af figur 7.3.

Et af de forhold, der pavirker resultatet mest, er den po-
litiske beslutning om at nedszette taksterne pa Store-
beaeltsforbindelsen samt at udvide Fynske Motorvej til 6
spor mellem Norre Aaby og Odense Vest. Men ogsa for-
hold som et grundigere opdateret overslag for anleegget
samt opdaterede udgifter for drift, vedligehold og reinve-
steringer har betydning.

Til gengeeld er der, som neevnt i kapitel 5, regnet med en

takststruktur for de forskellige typer af koretojer pa Katte-
gatforbindelsen, som vurderes at give optimale indteegter
pa forbindelsen. Dette giver flere indteegter end antaget i
den seneste beregning.

-8 -6 -4 -2 0 2 4 6 8 10

Foregelse Total

Figur 7.3 Faktorer, der forklarer, hvorfor ekonomien i en Kattegatforbindelse har zendret sig fra et
overskud pa 8,6 mia. kr. til et underskud pé 5,2 mia. kr. opgjort i nutidsveerdi primo 2018.
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Hvad far det af konsekvenser for Storebzelts-
forbindelsen?

En ny Kattegatforbindelse vil reducere indteegterne pa
Storebeeltsforbindelsen.

Som det fremgar af kapitel 5, vil en ren vejforbindelse
betyde, at Storebeeltsforbindelsen mister cirka 26 pct.
af vejtrafikken. Den overflyttede trafik vil betyde mistet
indtjening pa Storebeeltsforbindelsen i 2035 pa cirka 1
mia. kr. arligt fra vejtrafikken. Den overflyttede togtrafik
fra Storebeelts- til Kattegatforbindelsen forventes kun at
medfere et mindre tab for operateren.

Da Storebeeltsforbindelsen forventes at veere geeldfri i
2032, vil det ikke pavirke tilbagebetalingen pa Store-
beaeltsforbindelsen.

Den samlede indteegt for Sund & Beelt Holding A/S kan
optimeres ved at saenke taksterne pa Kattegat med mel-
lem 12 og 20 pct. i forhold til forudsaetningerne i oven-
stdende beregninger. Det vil reducere tabet pa Store-
bzeltsforbindelsen til 0,9 mia. kroner arligt. Til gengeeld
vil behovet for et tilskud til A/S Kattegat stige til cirka

7 mia. kr.

Forudsaetninger for beregningerne af
Kattegatforbindelsens okonomi

Hvad baseres de finansielle beregninger pa?
Det er grundleeggende oplysninger om forbindel-
sens udgifter og indteegter, der ligger til grund for
de finansielle beregninger. Herunder omkostnin-
ger til anleeg, drift og vedligehold samt trafik og
takster.

Det antages, at taksten pa Storebeeltsforbin-
delsen holdes konstant og ikke nedszettes efter
Storebezeltsforbindelsens geeldsfrihed.

Det forudszettes, at Kattegatforbindelsen organi-
seres i et selskab "A/S Kattegat” i Sund & Beelt-
koncernen.

Beregningerne er gennemfart ved hjeelp af

Sund & Bezelts 'Rentabilitetsmodel’, det opregner
resultatudviklingen efter skat samt balancen inkl.
geeldsudviklingen ar-for-ar inden for rammerne af
sambeskatningen i Sund & Beelt-koncernen.

Det er lagt til grund, at Kattegatselskabet

indgar i sambeskatningen med de evrige Sund

& Beelt-selskaber. Den veesentligste effekt af
sambeskatningen er, at skattemaessige under-
skud i ét af koncernens selskaber modregnes i
den skattepligtige indkomst i de andre selskaber
i den sambeskattede koncern. Der afregnes et
sambeskatningsbidrag svarende til skatteveerdien
af skattemaessige underskud, som modregnes.
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Hvordan finansieres udgifterne til anlaeg af
forbindelsen?

De samlede omkostninger forudsaettes finansie-
ret via |an, som den danske stat garanterer for.

Det er forudsat, at lanet har en realrente pa 3
pct. p.a., og det forudsaettes, at lanet skal veere
tilbagebetalt 40 ar efter abningen.
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7.4 Udgifterne ved at bygge, drive og
vedligeholde en kombineret vej- og
jernbaneforbindelse over Kattegat

Omkostningerne ved at anleegge en kombineret vej- og
jernbaneforbindelse over Kattegat vil veere betydelige. De
samlede omkostninger til anlzeg af en kombineret vej- og
baneforbindelse er vurderet til cirka 136 mia. kr. inkl. de
tilherende landanleeg. For banen indbefatter dette anlaeg
af en ny hgjhastighedsbane pa Sjeelland mellem Lejre og
Resnzes videre over Kattegat, over Samsg, via Hou og til
Hasselager syd for Aarhus.

Endvidere er udgifter til den efterfelgende drift, vedlige-
hold og reinvesteringer vurderet til at veere cirka 1 mia. kr.
om aret i gennemsnit over de forste 40 ar.

Alle de naevnte anlaegspriser i dette afsnit er i PL
2018-niveau og tillagt 50 pct. efter principperne i "Ny
Anlzegsbudgettering”.

Omkostninger til vejens landanleeg

Omkostningerne til at bygge motorvejens landanleeg er
vurderet til at veere de samme som praesenteret i forega-
ende afsnit om den rene vejforbindelse. Det vil sige 6,5
mia. kr. | praksis kan der veere besparelser afthaengig af
den endelige placering og eventuel samtidighed i anleeg
af bane og vej.

Ligeledes vurderes omkostningerne til drift, vedligehold
og reinvesteringer af vejforbindelsen at veere de samme,
som beskrevet i afsnit 7.1.

Omkostninger til anlaeg af broforbindelserne med en
kombineret vej- og jernbaneforbindelse
Omekostningerne til anleeg af de to brokonstruktioner over
Kattegat, der bade indeholder en vej- og jernbaneforbin-
delse, vurderes at belebe sig til knap 117 mia. kr.

KATTEGAT
Aarhus O Kyst til kyst
forbindelse
1 1 7 mia. kr.
e Samse

18 km skrastags- Rosnzzs Kebenhavn
og lavbro

(motorvej+jernbane) 18 km skéstags- O

og lavbro

(motorvej+jernbane)

Odense

O

Figur 7.4 Anlzegsomkostninger for de to broforslag konstrueret
til bade vej- og jernbanetrafik.
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Felgende delprojekter indgar i dette belob:

Skrastagsbro mellem Hou og Samsg 49,2 mia. kr.

Skrastagsbro mellem Samse og Resnaes

67,3 mia. kr.

Udgifter til marinarkaeologi 0,5 mia. kr.

Samlet anlaegssum for broforbindelserne 117,0 mia. kr.

Prisniveau FL 2018, indeks 106,56.

Derudover vurderes etableringen af jernbaneanleeggene i
Jylland og pa Sjeelland at koste i alt cirka 12,6 mia. kr.

KATTEGAT
Aarhus
Hasselager

Jernbaner
pa land

1 2,6 mia. kr.

Hou

\ Samso
=%
\stnaes

72 km ny Lejre

hejhastighedsbane

23 km ny

Kebenhavn
hejhastighedsbane

O

9 km ny jernbane

Odense
O

Figur 7.5 Anlaegsomkostninger for jernbaneanleeg pé land.

Folgende delprojekter indgar i dette belsb:

Ny jernbane i Jylland mellem Hasselager syd

for Aarhus og Hou 3,6 mia. kr.

Ny jernbane pa Samse samt en regional
togstation

1,0 mia. kr.

Ny jernbane pa Sjeelland mellem Resnas
og Lejre samt en regional togstation ved

Kalundborg N og ombygning pa Roskilde
station

8,0 mia. kr.

Samlet anleegssum for jernbanens landanleeg 12,6 mia. kr.

Prisniveau FL 2018, indeks 106,56.

Som det ses, vurderes det, at anleegget af de to broer inkl.
en jernbane er mere end dobbelt s& dyr som en forbindelse
uden jernbane. Det skyldes, at brokonstruktionen med en
jernbane er vaesentlig anderledes end for en bro uden jern-
bane. Der er markant sterre krav til styrke og stivhed i en bro
med jernbane end en konstruktion udelukkende til motorvej.
Det geelder, selvom der ikke forudseettes at kere godstog pa
forbindelsen.
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E-

Figur 7.6 Tveersnit af @stbroen over Storebaelt, som er konstrueret
udelukkende til vejtrafik.

P& figurerne 7.6 og 7.7 ses tvaersnit for henholdsvis Sto-
rebeelts heengebro (Pstbroen) uden en jernbane og Dre-
sundsbroen med en jernbane.

Den samlede anlzegssum er cirka 136 mia. kr., hvilket er
7 mia. kr. hgjere end beregnet i forbindelse med den se-
neste genberegning fra marts 2018. Dengang 13 vur-
deringen pa cirka 129 mia. kr. for en kombineret vej- og
jernbaneforbindelse over Kattegat.

Det vurderes, at der kan opnés besparelser pa brokon-
struktionen for den kombinerede forbindelse i sterrel-
sesordenen mellem 3-4 mia. kr., hvis der forudsaettes en
lavbro hele vejen mellem Samse og Jylland. Tilsvarende
vurderes det, at anleegsomkostningerne vil kunne redu-
ceres med 6 -7 mia. kr., hvis broen mellem Samse og
Sjeelland forkortes til at ga i land pa spidsen af Resnees.

De natur og miljgmaessige konsekvenser skal underse-
ges naermere, herunder Natura2000-omrader langs kor-
ridoren.
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Figur 7.7 Tveersnit af Gresundsbroens konstruktion med en jern-
bane.

Omkostninger til drift, vedligehold og reinvesteringer
af den kombinerede forbindelse

De gennemsnitlige omkostninger til drift, vedligehold og
reinvesteringer over de forste 40 ar er vurderet til at vaere
cirka 1 mia. kr. om éaret.

Selve Kattegatforbindelsen mellem Jylland
og Sjzelland (inkl. betalingsanlzeg)

765 mio. kr.

Motorvejsanleeggene i Jylland, p4 Samseg og

Sjeelland 25 mio. kr.

Jernbanens landanlzeg 180 mio. kr.

Samlede arlige udgifter til drift, vedligehold
og reinvesteringer
(gennemsnit i lobet af de forste 40 ar)

970 mio. kr.

Prisniveau FL 2018, indeks 106,56.

Omkostningerne til drift, vedligehold og reinvesteringer
omfatter foruden selve forbindelsen ogsa udgifter til drift
af betalingsanleeg. For baneanlaegget er der inkluderet
udgifter til spor, sikring, kerestrem, broer mv. Udgifterne
til drift, vedligehold og reinvesteringer vil i praksis variere
over arene.
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Forudsaetninger for beregning af udgifter til
en kombineret vej- og jernbaneforbindelse

Hvordan er anleegsomkostningerne til den
kombinerede vej- og jernbaneforbindelses
brodele estimeret?

Enhedspriser er generelt anvendt fra sammen-
lignelige motorvejs- og baneprojekter i Danmark,
som Vejdirektoratet og Banedanmark har anlagt
eller projekteret, mens der for brokonstruk-
tionerne over vand primeert har veeret anvendt
enhedspriser fra @resunds- og Storebzeltsfor-
bindelsen.

Hvorfor vurderes anleegsomkostningerne
haojere sammenlignet med tidligere analyser?

Det er generelt meget sveert at sammenligne
anleegssken fra tidligere med det nuveerende, da
blandt andet beregningsprincipperne er eendret.
Samlet er stigningen pa ca. 7 mia. kr.

» | forhold til tidligere overslag er der sket
en stigning i anleegsprisen pr. kilometer for
motorvejs- og kyst til kyst forbindelsen, mens
jernbaneforbindelsen pa land er blevet bil-
ligere.

For brokonstruktionen er banebroen mellem
Samse og Resnzes zndret fra en haengebro
til en skrastagsbro, da der er brug for en mere
robust konstruktion, nar der skal kere tog pa
forbindelsen. Relativt er broen mellem Hou og
Samsg dog steget mest i forhold til det tidli-
gere anleegssken. Dette vurderes primeert at
veere pa grund af de anvendte enhedspriser.
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Hvad ligger til grund for beregningerne af drift
og vedligehold pa den kombinerede
forbindelse?

For jernbanen deekker udgifter til drift og vedlige-
hold af infrastruktur over udgifter til spor, sikring,
fijernstyring, trafikstyring, kerestrem, steerkstrem,
it og broer (ekskl. kyst til kyst-delen).

Hvor lang tid tager det at bygge forbindelsen,
nar der ogsa er jernbane med?

Den kombinerede vej- og jernbaneforbindelse,
inkl. tilherende landanleeg, er vurderet til at kunne
gennemferes pa ca. 13 ar, hvilket er ca. 1 ar
leengere end anleeg af en ren vej-lasning. | en
eventuel forundersegelse skal dette vurderes
naermere.

Hvad med omkostninger for togoperatoren?

Omkostninger for operateren indgar ikke i
opgerelsen over omkostninger til anleeg, drift og
vedligehold af Kattegatforbindelsen. Det gzelder
ogsa omkostninger til keb af togmateriel. Det er
vurderet, at operateren vil have et overskud pa
driften, og at en del af overskuddet gar til beta-
ling af bidraget fra banen (se side 58).
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7.5 Indtaegter fra bilisterne og togtrafikken

Skennet over indteegtsniveauet er foretaget pa bag-
grund af de beregnede trafikmaengder for vejtrafikken i
hovedscenariet samt en vurdering af bidraget fra jernba-
neoperateren péa den nye Kattegatforbindelse.

| hovedscenariet far Kattegatforbindelsen samlet set
cirka 2,5 mia. kr. fra den krydsende trafik i abningsaret.

Indteegter fra vejtrafikken

Indtzegterne for den kombinerede vej- og jernbaneforbin-
delse er beregnet pa baggrund af samme forudsaetninger
i forhold til takstniveau, som ved den rene vejforbindelse.

| dbningséret vil vejtrafikken give indtaegter pa cirka 2,1
mia. kr. uden indsving. Efter 25 ar vil indteegterne veere
steget til cirka 3,4 mia. kr.

Indteegter fra togtrafikken

Bidraget fra jernbanetrafikken er opgjort som en betaling
pr. tog, der krydser forbindelsen. Det svarer til den beta-
lingsmodel, der anvendes péa Storebeeltsforbindelsen. Pa
Storebeelt betaler operateren ca. 6.000 kr. pr. togpas-
sage.

Prisen pr. togpassage pa Kattegat er fastsat til prisen pa
Storebeelt tillagt 60 pct., ligesom taksten for personbiler
her er 60 pct. hgjere.

Med en forudseetning om, at der dagligt kerer 100 tog
over en kattegatforbindelse, giver det et arligt bidrag fra
togtrafikken pa 352 mio. kr.
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7.6 Behov for tilskud til en kombineret vej-
og jernbaneforbindelse

Indteegter fra trafikanterne kan ikke betale for alle
omkostningerne i lebet af 40 ar

Indtaegterne pa cirka 2,5 mia. kr. fra de krydsende bilister
og togpassagerer i dbningsaret vil ikke veere nok til at til-
bagebetale geelden 40 ar efter abningen.

Samlet set betyder det, at en kombineret vej- og jernba-
neforbindelse med de anvendte forudszetninger vurderes
at have behov for et tilskud pa 52,3 mia. kr., hvis forbin-
delsen skal veere tilbagebetalt i lobet af 40 ar.

Hvad far det af konsekvenser for Storebeeltsforbin-
delsen?

De trafikale beregninger viste, at Storebeeltsforbindelsen
vil miste cirka 26 pct. af vejtrafikken til en kombineret vej-
og jernbaneforbindelse. Det svarer til tabte indteegter fra
vejtrafikken pa cirka 1 mia. kr. arligt.

Da Storebeeltsforbindelsen forventes at veere geeldfri i
2032, vil det ikke pavirke tilbagebetalingen pa Store-
bzeltsforbindelsen.

Udover mistet indtjening fra den overflyttede vejtrafik til
Kattegatforbindelsen, vil operateren pa Storebeeltsfor-
bindelsen ogsa fa et tab i indteegterne fra de overflyttede
togpassagerer og dermed fzerre tog. Beregningerne vi-
ser, at de overflyttede togpassagerer vil betyde tabte ind-
teegter i 2035 pa cirka 570 mio. kr. om aret.

Den samlede indtaegt for Sund & Beelt kan optimeres ved
at haeve taksterne pa Kattegat med mellem 12 og 20 pro-
cent i forhold til forudseetningerne i ovenstaende bereg-
ninger. Det vil reducere tabet p& Storebzltsforbindelsen
til 0,9 mia. kroner arligt. Til gengzeld vil behovet for et til-
skud til A/S Kattegat stige til cirka 54 mia. kr.
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7.7 Alternativt scenarie — skonomi for en
vej- og opgraderet jernbaneforbindelse

Som beskrevet i kapitel 5, er der ogsa vurderet en lgs-
ning, hvor den eksisterende jernbane pa Sjeelland mellem
Holbzek og Aarhus opgraderes frem for at anleegge en
hejhastighedsbane. P& streekningen mellem Kalundborg
og Holbzek anlzegges en ny jernbane p&4 samme made
som i nybygningslesningen.

Lesningen vurderes at koste cirka 10,1 mia. kr. inkl. en ny
bane fra Kalundborg over Kattegat, Samse og i Jylland,
hvilket er cirka 2,5 mia. kr. billigere end at anlaegge en ny
hgjhastighedsbane.

De samlede udgifter til drift, vedligehold og reinvesterin-
ger for opgraderingslesningen vurderes til at veere cirka
0,9 mia. kr. om aret. Af disse udger de 130 mio. kr. selve
jernbaneanlzeggene. Det er cirka 50 mio. kr. billigere end
hejhastighedslesningen, som vurderes til at koste cirka
180 mio. kr. pr. ar.

Med de samlede anlaegsomkostninger pa 134 mia. kr.,
og 0,9 mia. kr. til den efterfelgende drift, vedligehold og
reinvesteringer for hele anleegget, vil indteegterne for vej-
og jernbanetrafikken pa 2,5 mia. kr. i &bningsaret ikke
veere tilstraekkelige til at betale projektets geeld i lobet af
40 ar. Hvis det skal kunne lade sig gere, vil det kreeve et
finansielt tilskud pa 49,9 mia. kr.

7.8 Sammenligning af resultater

Resultater, der indgar i beregningerne, er sammenstillet i
tabel 7.1. Tabellen viser bade resultaterne for de forskel-
lige lasninger over Kattegat samt, hvordan gkonomien ser
ud i forhold til de seneste beregninger fra i foraret 2018.

Nye beregninger

Tidligere beregninger

Vei- og Vei- og Vej- og jernbane
Ren vejforbindelse jernbaneforbindelse Ren vejforbindelse jernbaneforbindelse R 0] 2 ée ing)
(hejhastighed) (hejhastighed) pgradering

Anlaeg 61 129 62 136 134
Drift og vedligehold, arligt
(inkl. reinvesteringer) 0.4 0,9 0,6 1,0 09
Indtaegter i abningsaret 813 45 2,1 2,5 2,5
Tilskudsbeleb
(Kattegat A/S) 0 42 5,2 52,3 49,9

Tabel 7.1 Resultaterne, der indgar i beregningerne for de forskellige lasningsmuligheder ved en Kattegatforbin-
delse. Alle tal er vist i 2018-priser. Det skal bemaerkes, at der for de tidligere tal er indregnet en motorvejsafgre-
ning mellem Hou og Horsens, hvilket ikke er tilfzeldet for beregningerne i denne analyse. Tilsvarende er en reekke

ovrige forudseetninger tilpasset.
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Kapitel 8

Folsomhedsberegninger — hvad
kan aendre pa tilskudsbelebets
storrelse?

Resultaterne af beregninger med andre forudseetninger
end i hovedscenarierne fremgér af figur 8.1.

Beregningerne af tilskudsbelobet er baseret pa de anta-
gelser, der er beskrevet i de foregdende kapitler. Flere af
antagelserne er behaeftet med betydelig usikkerhed. Der-
for er der gennemfert en reekke folsomhedsberegninger,
hvor der er varieret pa nogle af de centrale antagelser.

For den rene vejforbindelse kraeves der i de fleste tilfelde
tilskud, hvis den skal veere geeldfri i lebet af 40 &r. Der er
dog undtagelser. For eksempel vil Kattegatforbindelsen
med en antagelse om 15 pct. hgjere indteegter fra vejtra-
fikken lige akkurat kunne tilbagebetales i lebet af 40 ar.

Der er regnet pa 7 forskellige situationer med andre an-
tagelser om eksempelvis trafikveeksten, sterrelsen pa an-
leegsomkostningerne, renteniveauet mv.

Ved en lavere realrente pa 2 pct., kan forbindelsen tilba-

Oversigten i tabel 8.1 viser, hvilke forudseetninger der er
eendret i forhold til hovedscenarierne i det foregdende
kapitel.

gebetales i lobet af 36 ar, mens det kan geres pé cirka
33 ar, hvis anlzegsudgifterne er 25 pct. lavere end i ho-
vedscenariet.

| tilfzeldet med den kombinerede vej- og hejhastigheds-
forbindelse vil ingen af de beregnede sendringer i de
naevnte forhold betyde, at geelden kan tilbagebetales in-
den for 40 &r. Ogsa her er en reduktion af anleegsom-
kostningerne med 25 pct. den eendring, der bidrager
mest til forbedringen af den samlede skonomi i projektet.

Antagelser i falsomhedsberegninger ift. hovedscenarierne

Hovedscenarier

Felsomhedsberegninger

Ren vej forbindelse:
2,1 mia. kr. om aret
Kombineret vej- og jernbane til hejhastighedstog:
2,1 mia. kr. om aret

= Indteegter fra vejtrafikken: + 15 %

= Indteegter fra vejtrafikken: - 15 %

= Anleegsomkostninger: +25 % Ren vej forbindelse:

62 mia. kr.
- Anlmgsomkostninger: -25 % Kombineret vej- og jernbgne til hejhastighedstog:
136 mia. kr.
= Realrente: 4 %
3%

= Realrente: 2 %

= Takst pa Kattegatforbindelse mhp. at
optimere indteegterne Kattegat- og
Storebeeltsforbindelsen tilsammen

Takst pa Kattegatforbindelse mhp.
at optimere indtaegterne for Kattegat A/S

Tabel 8.1 Antagelser for 7 alternative forudsaetninger for Kattegatforbindelsen.
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Behovet for tilskud til en kombineret vej- og jernbaneforbindelse
ved forskellige forudseetninger
Anlzegsomkostninger: -25 %

Realrente: 2 % Ren vejforbindelse

Indteegter fra vejtrafikken: + 15 %

Kombineret vej - og
jernbaneforbindelse

Hovedscenarier

Optimeret takst pa bade Kattegat- og Storebeeltsforbindelsen
ift. Sund & Beelt Holding A/S

Realrente: 4 %

Indteegter fra vejtrafikken: - 15 %

Anlaegsomkostninger: +25 %

0 20 40 60 80

Figur 8.1 En Kattegatforbindelses behov for tilskud ved forskellige
forudseetninger, der afviger fra hovedscenarierne.
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Hvilke gevinster far samfundet ved at etablere en fast forbindelse over Kattegat?

Kapitel 9

Hvilke gevinster far samfundet
ved at etablere en fast
forbindelse over Kattegat?

Hvis der etableres en ren vejforbindelse over Kattegat vil
det, som det ses i kapitel 5, betyde rejsetidsgevinster for
bilisterne mellem @st- og Vestdanmark. Det samme vil
veere tilfeeldet for togpassagererne, hvis der er tale om en
kombineret vej- og jernbaneforbindelse. | begge tilfeelde
er besparelserne en gevinst for samfundet.

Men overstiger gevinsterne ved en ren vejforbindelse de
samlede udgifter, der er forbundet med projektet? Og
hvordan ser det ud, hvis man supplerer vejforbindelsen
med en jernbane?

Nedenstéende overordnede samfundsekonomiske be-
regning viser, at der vil veere en samfundsekonomisk ge-
vinst pa naesten 49 mia. kr. ved at etablere en ren vejfor-
bindelse over Kattegat.

Hvis der tilfgjes en jernbane til projektet, vil samfundet
omvendt miste cirka 47 mia. kr.

9.1 Samfundet vil fa gevinster ved en ren
vejforbindelse

En ren vejforbindelse over Kattegat vil veere en god sam-
fundsekonomisk investering. Hvis projektet realiseres, vil
samfundet fa gevinster for samlet set neesten 49 mia. kr.

Det skyldes primeert hoje tidsgevinster for bilisterne, da
en del af dem blandt andet kan spare omvejskerslen via
Storebeeltsforbindelsen pa deres tur mellem QDst- og

Vestdanmark. Tilsvarende vil bilisternes kerselsomkost-
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ninger ved kortere afstande blive reduceret sammenlig-
net med en situation uden en Kattegatforbindelse.

Trods betydelige omkostninger til specielt anlaeg af vej-
forbindelsen, overstiger de samlede omkostninger ved
projektet ikke de gevinster, samfundet far ud af det.

Den interne rente for en ren vejforbindelse er pa 6,8 pct.

9.2 En jernbane er ikke
samfundsgkonomisk rentabel

Hvis den rene vejforbindelse skal suppleres med en jern-
bane til hgjhastighedstog, vil det koste cirka 74 mia. kr.
ekstra. Hertil kommer egede udgifter til drift, vedligehold
og reinvesteringer.

Merinvesteringen vil isoleret set have en intern rente pa
0,3 pct. Hvis projektet skal veere rentabelt for samfundet,
skal den interne rente vaere over cirka 4 pct.

Merinvesteringen i en jernbane over Kattegat vil betyde,
at samfundet samlet set vil miste over 47 mia. kr. Det
skyldes, at de ekstra-gevinster, de rejsende opnar udover
den rene vejforbindelse, ikke opvejer de meromkostnin-
ger, der vil veere forbundet med at fa en jernbane med i
projektet.

Tabel 9.1 viser en opgerelse over gevinster og tab for
samfundet, hvis en Kattegatforbindelse ogsa skal have
en jernbaneforbindelse.
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Tabel 9.1 Den merinvestering,
der skal foretages for at fa en
jernbane med som en del af
Kattegatforbindelsen, star ikke

mél med de ekstra gevinster, Omkostninger til anleeg -50,0 -59,7
samfundet far.

Samfundets gevinster og tab Ren Merinvestering i en

ved en Kattegatforbindelse vejforbindelse jernbane
(Nutidsveerdi i mia. kr.)

Restvaerdi efter 50 ar 51 6,3
* Tidsgevinster for fjernbus- Anlaegsomkostninger -44,9 -53,4
passagerer indgar ikke i bereg- Omkostninger til drift og vedligehold -89 -75

ningerne, da LTM ikke omfatter

fiernbusser. Billetindteegter fra den kollektive transport _08 77
med bus og tog ' '
Indteegter fra bilisternes brugerbetaling 18,6 -0,4
Indtaegter og udgifter efter abningen i 2035 8,9 -0,2
Tidsgevinster for bilisterne 68,9 0,06
Tidsgevinster for de kollektive passagerer
med bus og tog* i 14,6
Bilisternes brugerbetaling -5,1 - 0,07
Feerre kerselsomkostninger for bilisterne 20,5 -0,1
Andet -47 - 0,01
Effekter for trafikanterne 84,7 14,5
Qvrige konsekvenser 0,1 -75
1 alt (nettonutidsvaerdi) 48,8 - 46,6
Intern rente 6,8 % 0,3 %

De samfundsekonomiske omkostninger og gevinster ved
at tilfeje en jernbane til Kattegatforbindelsen

Mia. kr /ﬂ\ Ren vejforbindelse jEE Tilfejelse af en jernbaneforbindelse

120
Restvzerdi efter 50 ar
100 Indteegter fra bilisternes
Samfundet vinder 49 mia. kr. brugerbetaling
ved at bygge <
en ren vejforbindelse
Fzerre kerselsomkostninger
80 for bilisterne
N
Drift og vedligehold
60
. . Samfundet taber 47 mia. kr.
Drift og vedligehold >- ved at supplere med en
jernbane
40 Tidsgevinster
for bilisterne
Anlaegsomkostninger Anlaegsomkostninger Restvaerdi efter 50 ar
20 Billetindteegter fra den
kollektive trafik
Tidsgevinster for den
kollektive trafik
0

Omkostninger ved vejforbindelse Gevinster ved vejforbindelse Omkostninger ved jernbane Gevinster ved jernbane

Figur 9.1 Figuren viser nettonutidsveerdien, i 2018-priser, for de poster, der betyder mest i det samlede samfunds-
okonomiske regnskab. Samfundets tab alene ved de ekstra anleegsomkostninger for jernbanen overstiger de ekstra
gevinster, der ville veere ved projektet.
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Forudsaetninger for beregningerne af
samfundsgkonomi

Hvilke forudsatninger er de samfunds-

okonomiske beregninger baseret pa?

* Beregningerne indeholder hovedparten af de di-
rekte og kendte samfundsekonomiske gevinster
og omkostninger jf. opgerelsen i tabel 8.1.

Der er ikke indregnet eksterne effekter, som er
trafikanternes pavirkninger af omgivelserne. Det
drejer sig for eksempel om uheld, stej, luftforure-
ning og CO2-udledning, forhold som vil skulle
indga i mere detaljerede samfundsekonomiske
beregninger i en eventuel forundersegelse.

De trafikale gevinster er beregnet ud fra Lands-
trafikmodellens (LTM's) resultater, jf. forudsaet-
ningerne beskrevet i kapitel 5 om de trafikale
konsekvenser.

Der er i beregningen forudsat en vaekst i
trafikanteffekterne frem til 2045. For det

rene vejscenarie er effekterne for perioden
2030-2045 fremskrevet med LTM's udvikling fra
2020 til 2030. For den supplerende jernbane er
effekterne for perioden 2030 -2045 fremskrevet
med 0,3 pct.

Beregningerne er ikke baseret pa en aktuel kere-
plan for jernbanen. Forudszaetningerne er i denne
analyse de samme som i den seneste strategiske
analyse af en fast Kattegatforbindelse fra marts
2018.

Det antages at broerne har en levetid pa 120 ar,
hvorefter restvaerdien er 0. Restveerdien anta-
ges at falde linezert i denne periode séledes at
restveerdien efter 50 ar er 50/120 af nyvaerdien.
Restveerdien for landanleeg antages at holdes
fuldt oppe af udgifterne til vedligehold.
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Hvad repreesenterer nettonutidsveerdien?

Nettonutidsveerdien er summen af gevinster og
omkostninger ved merinvesteringen opgjort fra
anleegsstart og frem til 50 ar efter ibrugtagnin-
gen. Fremtidige gevinster og tab er omregnet til
nutidsveerdi ved at tilbagediskontere dem med
en rente pa 4 pct. En nettonutidsveerdi over O
betyder, at der er flere gevinster end tab for sam-
fundet.

Hvad viser den intern rente?

Den interne rente angiver det arlige samfunds-
okonomiske afkast af en investering. Den interne
rente er den diskonteringsrente som giver O kr.

i nettonutidsveerdi. For at et projekt anses som
rentabelt for samfundet, skal den interne rente
veere over 4 pct.
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Naste undersogelsesfase

Kapitel 10

Naeste undersogelsesfase

10.1 Temaer for uddybende analyser af en
Kattegatforbindelse

Anlzeg af en ny Kattegatforbindelse vil veere et af Dan-
markshistoriens sterste anleegsprojekter, hvis ikke det
storste. Der er séledes kun ganske f& sammenlignelige
projekter i bade national og international sammenheaeng.

Der vil skulle gennemferes omfattende projektunderse-
gelser og analyser, for grundlaget er til stede til at traeffe
politisk beslutning om at anleegge forbindelsen. | den
sammenhzaeng vil der kunne treekkes pa viden og erfa-
ringer fra eksisterende relaterede projekter, som for ek-
sempel Storebzelt, Oresund og Femern i dansk sammen-
heeng, samt udenlandske bro- og tunnelforbindelser.

En Kattegatforbindelse kraever anleeg af en ny motorvej
og eventuelt en jernbane i omrader, hvor der i dag ikke er
infrastruktur. Dette kan ikke undgas at skabe en stor bar-
riere og pavirke mennesker og natur i de omrader. Det
geelder bade i anleegs- og driftsfasen.

| forhold til den normale procedure omkring anlaeg af
store infrastrukturprojekter, kunne neeste trin i projektun-
dersggelserne veere en gennemforelse af en forunderse-
gelse af en ny forbindelse over Kattegat.

Det skal bemeerkes, at en forundersagelse ikke er et
grundlag for en eventuel endelig beslutning om gennem-
forelse af projektet. Det forudseetter udarbejdelse af en
VVM-undersegelse. Den normale proces forud for en
eventuel beslutning af en Kattegatforbindelse illustreres i
figur 10.1.

Forundersogelse

Mere detaljerede
analyser

Der vil i en eventuel kommende forundersegelse vaere
muligheder for at undersege forskellige optimeringer af
en Kattegatforbindelse. En del af disse er allerede identi-
ficeret i denne analyse.

| dette kapitel er gennemgaet de veesentligste elemen-
ter, som der kan undersgges i en kommende forunderse-
gelse, herunder vurderinger af umiddelbare potentialer for
optimeringer, samt en overordnet vurdering af potentialet
for anleeg af tunnel pa hele eller dele af straekningen.

10.2 Videre analyser i en eventuel
forundersogelse

Neerveaerende analyse har alene set pa linjeferingskorrido-
ren Rosnees/Samse/Hou. Dette svarer i store treek til kor-
ridor 1A fra Niras' screening fra 2008 (se figur 10.2).

Det anbefales at indlede en forundersegelse med en
screening af forskellige linjeferingskorridorer. Der er i
rapporten "Screening af en fast forbindelse over Katte-
gat” fra 2008 foretaget analyser af forskellige linjefarin-
ger, som omfattede linjeferinger mellem Resnees/Samse/
Hou, Asnzes/Samse/Hou og Sjeellands Odde/Djursland
med bade jernbane og vejforbindelse. Disse kan danne
grundlag for en opdatering og eventuel revurdering og
sikring af konklusioner herfra.

Screeningen skal blandt andet afdeekke, at oplagte al-
ternative linjefaringer ikke overses. Der kan veere forhold,
der har eendret sig i perioden. Blandt andet i forhold til

Politisk beslutning
om anleeg af projekt

Endeligt
beslutningsgrundlag

Figur 10.1 Neeste skridt inden en eventuel beslutning om anlzeg af en Kattegatforbindelse kan veere en
sakaldt forundersegelse. Her analyseres flere og mere detaljerede forhold end pa screeningsniveau.
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Figur 10.2 Undersegte linjeferinger for en fast Kattegatforbindelse
i Niras' rapport fra 2008.

bade lokal planlzegning, mere overordnet landsplanleeg-
ning, miljsmaessige eller tekniske forhold mv.

Den indledende screening anbefales at indeholde helt
overordnende tekniske, miljgmeessige, sejladsmzaessige
og trafikale vurderinger.

Der foreslas gennemfert en afrapportering af screenin-
gen, og i forlzengelse heraf, kan der foretages fravalg, sa
den fortsatte forundersegelse vil omfatte et mindre antal
korridorer for linjeferinger.

Dette med henblik pa at give en anbefaling af den (el-

ler de) korridorer, der kan gés i detaljer med i den videre
forundersegelse, og saledes ogsa optimere og malrette
ressourcerne bedst muligt. Screeningen vil omfatte kyst
til kyst-konstruktionen samt landanleeggene. Dette bade i
forhold til trafikanterne, omkostningerne og péavirkning af
mennesker og natur. m.m.

Derudover anbefales det, at en forundersegelse i over-
ordnede rammer indeholder blandt andet felgende:
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= Mere detaljerede undersegelser af forslag til forskel-
lige tekniske forhold, herunder geotekniske under-
sogelser og neermere vurdering af havbunden, og
lesninger for den faste forbindelse (konstruktionsfor-
hold og -former, for eksempel vej-, bro-, og tunnelles-
ninger, herunder anlsegsekonomi og risici).

= Indledende indsamling af data om natur- og miljafor-
hold (til vands og til lands), screening og overordnet
vurdering af pavirkninger af projektforslag. Dette
blandt andet med fokus pa Natura2000-omrader og
pavirkningen af dem.

= Indledende hydrauliske analyser, herunder strem-
ningsblokeringen og vurdering af betydning for salt-
balancen i Osterseen. Denne problemstilling er kendt
fra bade Storebezelt, Oresund og Fermern.

= Analyse af sejladsforhold i korridoren samt optimerin-
ger af og alternativer til det kunstige rev til beskyttelse
mod skibssted.

= Opdateret trafikal analyse baseret pa en valideret
landstrafikmodel 2.0.

= Opdateret finansiel analyse.
= Opdateret samfundsskonomisk analyse.
= Effekter for erhvervslivet.

Hvis forundersegelsen skal indeholde bade en vej- og
jernbaneforbindelse og for eksempel tunnellesninger,
eges naturligt nok omfanget af analysen. Det geelder
bade for omfanget af anleeg pa land, men ogsa komplek-
siteten af kyst til kyst-forbindelserne ages.

Undersoegelser af linjeferinger og tekniske lgsninger,
herunder anleegsgkonomi

Linjeferingerne vil blive undersegt nzermere, herunder i
forhold til Natura2000-omréder, en overordnet tracering
og tilpasning i landskabet, lokale forhold, arealer, bebyg-
gelser, fremtidige planer med videre. Hvis der er tale om
en analyse af bade en vej- og jernbaneforbindelse, skal
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det afdeekkes naermere, i hvilket omfang bane- og vejan-
leeggene kan placeres i samme korridor, eller der er for-
hold, der taler for at have dem i hver sit forlab.

De mere anleegstekniske forhold skal analyseres bade
pa land og over og under havet. Det omfatter blandt an-
det undersegelser af forskellige brokonstruktioner (for
eksempel haengebro eller skrastagsbro) og leengderne
heraf.

Muligheder for anleeg af tunnellesninger pa dele af straek-
ningen skal ogsa afdeekkes neermere.

Analyser af de mulige tekniske lesninger, herunder tun-
nel pa dele af eller hele straeekningen kan potentielt have
stor betydning for anleegsekonomien. Et eksempel kunne
veere at undersege muligheden for at zendre linjeferingen,
sa storre dele af kyst til kyst-delen skal anleegges pa mere
lavvandede omrader, hvilket alt andet lige vil billiggere det.

| gennemsnit koster 1 km infrastruktur med baggrund i de
vurderede priser i denne opdatering:

Landanleeg:
= 125 mio. kr. for motorve;.

= 138 mio. kr. hgjhastighedsbane.

Kyst til kyst:
= 1,5 mia. kr. for motorvejsbro.

= 3,2 mia. kr. for en kombineret vej- og jernbanebro.

Der gennemfares en overordnet projektering af anleeg-
get. Hvis der skal underseges en jernbane, er hastig-
heden for togene et centralt element. P& Sjeelland inde-
holder den tidligere undersegelse bade en ny jernbane,
designet til hgjhastighed, og en opgradering af den eksi-
sterende jernbane mod Kalundborg.

Disse forhold skal vurderes i forhold til tilpasninger til den
eksisterende jernbaneinfrastruktur og allerede besluttede
investeringer i eksempelvis nye signaler mv.

De geotekniske forhold er af stor betydning for anleeg af
en Kattegatforbindelse. De eksisterende geotekniske for-
hold skal kortleegges ud fra eksisterende viden, og i det
omfang det vurderes relevant at supplere med enkelte
nye boringer vil det blive gennemfert inden for de ekono-
miske rammer, der er til radighed.

Der gennemfares afslutningsvist en beregning af anleegs-
gkonomien for de undersegte tekniske lasninger efter
principperne i Ny Anlaegsbudgettering for forundersegel-
ser. En central del af dette er at finde sammenlignelige
projekter, som kan anvendes som prisgrundlag. Derud-
over vil de veesentligste risici ved projektet blive kortlagt.
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Screening af miljeforhold
Der skal foretages en kortleegning af miljgdata i korrido-
ren. Det geelder bade til havs og pa land.

Herefter bliver der foretaget en screening af de miljo-
maeessige konsekvenser for de anbefalede linjeferings-
korridorer, herunder konsekvenser for Natura 2000-om-
rader. Det omfatter blandt andet konsekvenser for
mennesker, dyr (herunder havpattedyr), planter, jord,
vand, luft, klima, landskab mv. Der vil i tilleeg hertil over-
ordnet blive vurderet, hvilke afveergeforanstaltninger, det
vil veere nedvendige at anleegge.

De hydrauliske forhold i Kattegat vil blive vurderet, lige-
som pavirkningen af de marine habitater i anleegs- og
driftsfasen samt stremningsblokering og vurdering af be-
tydningen af saltbalancen i Dsterseen. Der vil ikke blive
foretaget egentlige feltundersegelser i forbindelse med
en forundersogelse.

Der vil ogsa blive foretaget en vurdering af de stgjmees-
sige konsekvenser af projektet samt vurderinger af mu-
lige tiltag, der kan reducere disse pavirkninger.

Undersogelser af sejladsforhold

De sejladsmzessige forhold i omradet vil veere af afge-
rende betydning for projektet. Farvandet mellem Sjeelland
og Samse betjener international og national skibstrafik,
og den fortsatte skibstrafik og de navigationsmzessige
forhold skal kortleegges og sikres pa betryggende vis,
bade i anleegs- og driftsperioden.

Hejden pa broerne over Kattegat er af central betydning
for de fremtidige gennemsejlings-stremme i omradet.
Gennemsejlingshejden pa 65 meter pa Storebeelt szet-
ter en naturlig greense for den maksimale hejde pé broen
péa den ostlige side af Samse. Der skal derfor foretages
en kortleegning af den nuveaerende og fremtidige skibstra-
fik, samt sejlruter i Kattegat pd Samsgs estlige og vest-
lige side. Dette med henblik pa at vurdere betydningen
for valg af teknisk lesning, blandt andet gennemsejlings-
hejder under broer.

Det vurderes for eksempel, at der kan veere et sterre po-
tentiale for en reduktion i anlzegsprisen, hvis den forud-
satte gennemsejlingshgjde for skrastagsbroen, der er
forudsat mellem Jylland og Samse (over sejlrende teettest
pé& Samse), kan reduceres. Det kreever en omlaegning

af trafikken for de sterre skibe til at sejle est om Samsg,
hvilket vil skulle underseges neermere.

Opdateret trafikal analyse

En opdateret trafikanalyse vil tage udgangspunkt i bereg-
ninger med den kommende version af Landstrafikmodel-
len (LTM 2.0). Det er forventningen, at LTM 2.0 vil veere
styrket i beskrivelsen af ost-vest-trafikken, herunder for-
mélssammensaetningen og prisfelsomheden. Dette kan
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eendre fastleeggelsen af optimale takster for de forskel-
lige keretojstyper med konsekvens for de beregnede tra-
fikmaengder, der ligger til grund for den finansielle og
samfundsekonomiske analyse.

Trafikberegningerne skal indeholde en analyse af de for-
skellige forslag til linjeferinger.

Som supplement til trafikberegningerne kan der gennem-
fores "stop-interviews” med rejsende i ost-vest-trafikken.

| sammenhzeng med den trafikale analyse kan ogsa gen-
nemferes en grundigere analyse af en fast Kattegatfor-
bindelses betydning for fijernbusruterne.

Opdateret finansiel analyse

Analysen af en Kattegatforbindelse og de tilherende lan-
danleegs samlede gkonomi skal dels baseres pa de op-
daterede trafikale analyser, dels pa nye overslag for an-
leeg, drift, vedligehold og reinvesteringer.

Opdateret samfundsekonomisk analyse

Med afszet i den opdaterede trafikanalyse, miljgunder-
segelser og det konsoliderede anleegsoverslag, skal der
foretages en mere detaljeret samfundsekonomisk bereg-
ning af en fast Kattegatforbindelse.

Den samfundsekonomiske beregning skal bidrage til sva-
ret p4, om gevinsterne for samfundet star mal med om-
kostningerne.

Analyse af effekter for erhvervslivet

Endelig skal en forundersegelse indeholde en mere de-
taljeret analyse af, hvilken betydning en fast Kattegatfor-
bindelse kan fa for erhvervslivet.

Det kan for eksempel dreje sig om, hvordan en ny mo-
torvej og jernbane pavirker virksomheders adgang til ar-
bejdskraft. Men projektet kan ogsa have betydning for
transport af varer til og fra virksomhederne og kan pa
leengere sigt ogsa pavirke lokaliseringen af arbejdsplad-
ser. Endelig kan effekter for turisme- og oplevelsesgoko-
nomien underseges naermere i en erhvervsanalyse.

10.3 Perspektiver for avrige losninger

Tunnel-lgsninger

| 2008-screeningen var der for en ren jernbaneforbin-
delse foretaget nogle overvejelser vedrerende en tunnel-
losning for forbindelsen mellem Resnaes og Samse. Det
blev vurderet, at der i givet fald vil blive tale om en szen-
ketunnel. Dog ber der i givet fald anvendes en nordligere
linjefering, hvor sejlrenden er knap sé stejl og dyb.

Tunnelen ville have en leengde pa cirka 21 km. En bo-
ret tunnel er vurderet til at blive ligesa kompliceret som
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pa Storebeeltsforbindelsen pa grund af en forventning
om sammenlignelige jordbundsforhold. Herudover vil der
veere fysiske udfordringer med at bore en kombineret
tunnellgsning. En tunnellgsning har dog ikke veeret un-
dersegt naermere i denne analyse.

En szenketunnel mellem Resnzes og Samse vil bade vaere
leengere og dybere end den planlagte seenketunnel pa
Femern Beelt. Femern Beelt-tunnellen har en leengde pa
cirka 18 km og anleegges ved vanddybder pa op til 30
meter. En eventuel Kattegat-tunnel vil veere en af verdens
leengste seenketunneller, hvis den anleegges.

I henhold til den geotekniske screening vurderes de skif-
tende geotekniske forhold langs linjeferingen at veere en
udfordring for tunnelboremaskinerne.

Feelles for tunnellesningerne er, at de sammenlignet med
brolesninger vil have en fordel i forhold til navigationsfor-
hold.

Det vurderes péa det foreliggende grundlag, at en tunnel-
lesning i et rent anlaegsekonomisk perspektiv vil veere dy-
rere. Forholdsmaessigt vurderes prisforskellen at veere
sterst for en ren vejforbindelse.

Mellem Resnaes og Samse vil den veere dyrere pé grund
af en meget smal og dyb sejlende. Ved en seenketun-

nel kreever denne topografi af havbunden flytning af store
meengder materiale.

Mellem Samsg og Jylland vurderes anlaeg af en bro at
veere billigere, da den kan anlzegges med mindre spzend
end tilfzeldet er mellem Samse og Reosnees.

Der er dog siden 2008 ogsa sket en teknologisk udvikling
pa tunnelomradet, i forhold til sikkerhedskoncepter m.m.,
og der bliver ogsé i udlandet bygget lange tunneler pa stor
dybde.

Som beskrevet er der ikke foretaget neermere vurderinger
af tunnellesninger, og pa nuveerende baggrund vil tunnel-
lesninger derfor ikke kunne udelukkes. Dette geelder for
bade en ren vejforbindelse og en kombineret vej- og jern-
baneforbindelse.

Etablering af en tunnel under Samsg vil kunne veere en
lesning med henblik pa at reducere stgjbelastningen
for beboerne péa @en. Der vil dog formentlig stadigveek
veere stoj ved de kystnzaere omrader fra trafikken pa de
to broer over vand, afhaengig af den fysiske udformning
af tilslutninger m.m.

| undersegelse af mulige tunneler kan der veere elementer
fra Femern, der kan anvendes i relation til en Kattegatfor-
bindelse, herunder selve tunnellesningen, teknologien og
tunnelfabrikken.
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Forberedelse af ren vejforbindelse til senere udbyg-
ning med jernbane

En kombineret forbindelse med bade jernbane og ve;j vil
veere billigere at anleegge samlet, end forst at anleegge
en vejforbindelse og derefter pa et senere tidspunkt at
anleegge en eventuel jernbaneforbindelse. Det skyldes,
at en kombineret forbindelse kan udferes som en sa-
kaldt gitterdragerkonstruktion, hvor jernbanen er anbragt
pa nederste deek og vejen foroven, som det set pa QDre-
sundsbroen.

Hvis der skulle opnas en gkonomisk gevinst ved at for-
berede en vejforbindelse til senere anleeg af jernbane, vil
det kreeve, at en stor del af anleegssummen for jernbanen
indfries i forbindelse med etableringen af vejforbindelsen.

Alternativt kan det overvejes, om de to forbindelser ber
udferes som separate broer. For denne lgsning kan un-
derbygningen delvis forberedes for en senere tilfgjelse af
jernbaneforbindelse. Dette vil dog ligeledes kreeve, at en
stor del af anla&egssummen for jernbanen indfries i forbin-
delse med etableringen af vejforbindelsen.

Safremt underbygningen ikke forberedes for en senere
udvidelse, vil der skulle veere en langt sterre afstand mel-
lem de to broer, sdledes at funderingsarbejdet kan udfe-
res uden risiko for pavirkning af eksisterende bro. Dette
vurderes ikke at veere skonomiske attraktivt.

Hvad kan billiggere eller fordyre konstruktionen?

| et projekt af denne sterrelse med sa store meengder, vil
det veere afgerende for anlazegsomkostningerne, at kon-
struktionerne og anleegslogistikken bliver optimeret mest
muligt.

Generelt vil der kunne optimeres i forhold til selve kon-
struktionsprincipperne for brolesningerne. Det geelder
bade i forhold til spaendvidder, over- og underbygning, li-
gesom funderingsprincipper, skibssted og is-last er pa-
rametre, der har stor betydning for den samlede anlaegs-
gkonomi. Dette kan veere med til at billiggere projektet.

Den forneevnte mulighed for at etablere en lavbro hele
vejen mellem Samse og Jylland vil kunne medfere bespa-
relser sammenlignet med konstruktionen forudsat i denne
analyse. For den rene vejforbindelse vurderes, at der kan
veere en besparelse i storrelsesordenen 1,5-2,5 mia. kr.
og i sterrelsesordenen 3-4 mia. kr. ved en kombineret
forbindelse.

Séafremt linjeferingen kan ga i land pa spidsen af Rasneaes
vil leengden af broen mellem Samse og Resnaes kunne
afkortes, og der vurderes, at kunne veere en besparelse i
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storrelsesordenen 2,5 -3,5 mia. kr. ved en ren vejforbin-
delse og 6-7 mia. kr. for en kombineret forbindelse. De
natur-, miljg-, og landskabsmazessige konsekvenser skal
dog underseges nermere, herunder Natura 2000-omréa-
der langs korridoren.

Potentialet for de samlede besparelser ved de to initia-
tiver vurderes séledes at veere i sterrelsesordenen 4 -6
mia. kr. for den rene vejforbindelse svarende til cirka

7 pct. af overslaget for konstruktionen i denne analyse,
og 9-11 mia. kr. for den kombinerede forbindelse, sva-
rende til cirka 8 pct.

Det kan dog ikke udelukkes, at de videre analyser af pro-
jektet afdeekker forhold, der ogsé kan fordyre projektet.
Tilsvarende kan ny viden om miljemaessige forhold, her-
under behov for tilpasninger og afveergeforanstaltninger,
veaere med til at gere projektet dyrere.

Der er i denne analyse pa et overordnet niveau ogsé kig-
get pa en opgradering af den eksisterende jernbane fra
Lejre station. Det omfatter en opgradering af den eksiste-
rende jernbane mellem Lejre og Veerslev vest for Kalund-
borg. Der kan ses pa en opgraderingslesning, der er bil-
ligere.

Omvendt vil det fordyre projektet, hvis man anleegger
jernbanen til tog, der kan kere 300 km/t. Dette betyder
umiddelbart, at banens beliggenhed i landskabet vil een-
dre sig betydeligt, og vil blive mere bundet. Mest fordi
kurveradierne bliver betydeligt sterre. Det méa forventes,
at udarbejdelsen af en linjefering til en vaesentlig hejere
hastighed vil volde vanskeligheder i forhold til den eksi-
sterende bebyggelse.

Derudover er det naeppe muligt at udarbejde en linjefering
med en konsekvent udnyttelse af hastigheden 300 km'/t,
uden at det vil medfere betydelige konsekvenser i form af
indgreb i landsbyer, naturomrdder m.m. sével pa Sjzelland
som i Jylland.

| forhold til anleeg af en jernbane til tog med hgjere ha-
stighed ber der ogsa tages stilling til andre mere avan-
ceret teknologier, som for eksempel sporskifter med
avancerede geometri og/eller avancerede krydsnings-
konstruktioner, stegjdeempning i sporet, avancerede ke-
reledningskonstruktioner m.m. Disse teknologier er som
regel dyrere, men kan omvendt have lavere vedligeholdel-
sesomkostninger.

Endelig skal det paregnes, at stejniveauet for meget hur-
tigkerende tog stiger betydeligt i forhold til traditionelle
tog, da vindstejen nu bliver den dominerende faktor.
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