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Baggrund

Aftalen om en gren transportpolitik af 29. januar
2009 fastslar, at forligsparterne er enige om at
gennemfore en strategisk analyse af den lang-
sigtede indretning af bane- og vejkapaciteten i
Ustjylland. Den strategiske analyse skal blandt
andet afdekke det langsigtede kapacitetsbehov for
trafikken mellem Jst- og Vestdanmark herunder
udvikling af kapaciteten ved Lillebelt.

Formal

Nzrverende rapport er udarbejdet af COWI A/S
for Transportministeriet. Rapporten omhandler
en screeningsanalyse, der repraesenterer en ind-
ledende, overordnet analyse af vejkapaciteten over
Lillebzelt. Analysen skal ses som supplement til og
i ssmmenhaeng med de strategiske analyser af den
ostjyske motorvejskorridor, kapaciteten over Vejle
Fjord, en midtjysk motorvej, en timemodel for
jernbanen samt en ny Kattegatforbindelse.

Formalet med screeningsanalysen for vejkapacite-
ten over Lillebelt er at give:

* Et overblik over mulige alternativer for
udbygning af vejkapaciteten over Lillebelt
i fremtiden.

¢ En overordnet vurdering af trafikale, miljo-
messige, erhvervs- og byudviklingsmessige
samt samfundsekonomiske effekter af et antal
udvalgte alternativer for udbygning af vej-
kapaciteten over Lillebalt i fremtiden. Dertil
kommer et indledende indblik i mulighederne
for finansiering vha. brugerbetaling.

¢ En indledende vurdering af, hvordan en ud-
bygning af kapaciteten ved Lillebzlt kan bidrage
til en samlet strategi for udviklingen af vej- og
baneinfrastrukturen. Det omfatter en vurdering
af potentialet for at lgse det langsigtede kapa-
citetsbehov for vejtrafikken mellem Ost- og
Vestdanmark, aflaste vejsystemet i Jylland,
tilkoble en ny Lillebzeltsforbindelse til en evt.
ny midtjysk motorvejskorridor og sammentanke
en ny fast vejforbindelse med en baneforbindelse
i forbindelse med realisering af timemodellen.

Denne analyse har til opgave at kortlaegge lasninger
for vejtrafikken ved Lillebalt. Der er saledes ikke
regnet pd banedelen af en ny fast forbindelse. Som
der gores opmaerksom pa her i rapporten, vil flere
af de mulige linjeforinger kunne ses som kombine-
rede vej- og banelosninger. Der vil sdledes skulle
foretages en narmere vurdering af anlegsekonomi,
trafikale effekter mv. for en kombineret vej- og
baneforbindelse.

Rapportens struktur

Indledningsvist gives en sammenfatning af rappor-
tens resultater og konklusioner. Dernaest beskrives
de nuverende og fremtidige trafikale udfordringer
ved og omkring Lillebelt. I de efterfalgende fire
kapitler screenes hver af de udvalgte alternative
nye faste forbindelser. Rapporten afsluttes med en
beskrivelse af mulighederne for brugerfinansiering.
Den anvendte tilgang og metode i screeningsana-
lysen fremgar af bilaget.



Kort 1 Oversigt over vurderede alternativer

Sydligt alternativ
Parallel alternativ

Kort nordligt alternativ
Nordligt alternativ



Der er i dag to faste forbindelser over Lillebelt,
som betjener vejtrafikken: Den “gamle” Lillebelts-
bro fra 1935 og den “nye” Lillebaltsbro fra 1970.
Den “nye” Lillebaltsbro star for den langt over-
vejende del af den eksisterende vejkapacitet over

Lillebzlt og betjener dermed den storste del af
trafikken.

Den nuverende trafik over Lillebzlt bestar primeert
af korte og mellemlange ture mellem Fyn og Tre-
kantsomradet, mens lange ture vurderes at udgere
20-25 pet.

P4 den “nye” Lillebaltsbro er trafikken fordoblet i
perioden fra 1990 til 2009. I dag er trafikken sa-
ledes ca. 60.000 keretaijer pa et gennemsnitsdogn.
Trafikken er beregnet til at vokse til 81.000 kore-
tajer i 2020 og 116.000 i 2040 baseret pa en arlig
vaekst i trafikken pd 1,8% efter 2020.

I de kommende ar kan der forventes begyndende
treengsel for 5 pct. af trafikken pa den “nye” Lille-
baltsbro. Det svarer til en hastighedsnedszttelse
til 100 km/t i et par timer om ugen. 1 2025 vil
trafikken i myldretiden - svarende til ca. en fjerde-
del af trafikken - opleve begyndende traengsel,
mens der vil veere kritisk treengsel et par timer om
ugen med hastighedsnedszttelse til ca. 60 km/t.
Ser man frem mod 2040 vil trafikken i myldretiden
med stor sandsynlighed opleve betydelige hastig-
hedsnedszttelser. I praksis vil en del rejser derfor
ikke blive foretaget, eller trafikanterne vil vaelge
alternative ruter, hvis kapaciteten ikke udbygges.

Treengselsproblemstillingen for trafikken, der
krydser Lillebalt, kan lases pa forskellige mader.
I denne screeningsanalyse er der gennemfort en
indledende vurdering af etablering af fire alterna-
tive nye faste vejforbindelser, som er illustreret pa
nedenstaende kort.

Trafikale effekter

De mulige nye faste forbindelser sikrer alle fysisk
kapacitet til trafikken over Lillebzlt pa langt sigt.
Forbindelserne understotter imidlertid trafikken

forskelligt, idet de i varierende grad vil aflaste den
eksisterende Lillebzeltsforbindelse for traengsel og i
forskelligt omfang skabe genveje for trafikken:

* En parallelforbindelse vil trafikalt fungere som

en udbygning af den eksisterende Lillebalts-
forbindelse, og den vil dermed understatte det
nuvarende trafikmonster. En parallelforbindelse
vil aflaste den eksisterende forbindelse mest og
have det hgjeste trafikniveau, men skabe mindst
ny trafik. En parallelforbindelse vil dermed
veere den losning, som pa langt sigt reducerer
treengslen pd den eksisterende Lillebeltsfor-
bindelse mest.

En nordlig forbindelse mellem Nordfyn og
Juelsminde, syd for Horsens, reprasenterer en
genvej og vil derfor aflaste den eksisterende for-
bindelse for den trafik, som skal mellem den
nordlige del af Jylland og Fyn/Sjzlland. En
nordlig forbindelse kan tillige aflaste den eksis-
terende Lillebzltsforbindelse for traengsel, men
dog i mindre grad end en parallelforbindelse,
som mest direkte vil aflaste treengslen pa den
eksisterende Lillebzltsforbindelse. Desuden vil
en nordlig forbindelse aflaste motorvejene E20
og E45 mellem Middelfart og Vejle, og en nord-
lig forbindelse vil skabe mere ny trafik end en
parallelforbindelse.

En alternativ, kortere nordlig forbindelse
repraesenterer ligeledes en genvej, men vil
tiltreekke mindst trafik. Denne forbindelse vil
aflaste den eksisterende Lillebeltsforbindelse
for treengsel, men omfanget heraf vil afhaenge
af, om forbindelsen ses i sammenhzang med en
ny fast forbindelse over Vejle Fjord. Kombine-
res den korte nordlige forbindelse med en ny
fast forbindelse over Vejle Fjord, vil den nem-
lig repreesentere en genvej uden om bade den
eksisterende Lillebzltsforbindelse og den eksis-
terende forbindelse over Vejle Fjord, hvilket vil
give en markant aflastning af den eksisterende
Lillebzltsforbindelse. Denne aflastning vil vere
storre end aflastningen ved den nordlige forbind-
else men mindre end aflastningen ved parallel-
forbindelsen.



* En sydlig forbindelse vil vere en genvej for den
trafik, som skal mellem Senderjylland og Fyn/
Sjelland, og forbindelsen vil aflaste motorvejene
E20 og E45 mellem Middelfart og Kolding. En
sydlig forbindelse kan tillige aflaste den eksister-
ende Lillebzltsforbindelse for traengsel, men dog
i mindre grad end en parallelforbindelse.

Hvor lenge de fire alternative forbindelser hver
iseer loser traengselsproblemer-ne pa den eksister-
ende Lillebzltsforbindelse er uden for rammerne
af denne analyse at vurdere. En przcis vurder-

ing af, om aflastningen i de enkelte linjeforinger

er tilstraekkelige pa det lange sigt, vil kraeve en
solid, langsigtet prognose for udviklingen af den
samlede trafik og de fremtidige trafikmenstre. Den
kommende landstrafikmodel vil skabe et grundlag
for langsigtede fremskrivninger af trafikken og
kan udgere grundlaget for en sammenligning af
forskellige strategier for landsdelsforbindelser over
Lillebalt og Kattegat.

Anlzegsomkostninger

Det nordlige alternativ er klart det leengste og har
derfor ogsa de hgjeste anlzegsomkostninger, mens
parallelalternativet er det billigste. Inklusiv korrek-
tionsreserve pa 50 pct. skennes den nordlige for-
bindelse saledes at koste i storrelsesorden 32 mia.
kr., mens parallelforbindelsen skennes at koste

6 mia. kr. Anleegsomkostningerne for det sydlige
(9 mia. kr.) og det korte nordlige alternativ (12 mia.
kr.) ligger ligeledes vaesentligt under det nordlige
alternativs anleegsomkostninger.

Miljokonsekvenser

Der er gennemfort en indledende miljoscreening,
som belyser, om linjeforingerne potentielt kan fa
effekter pd Natura 2000-omréder, fredede omrader
eller omrader beskyttet efter naturbeskyttelses-
lovens §3.

Der vil i alle tilfzelde skulle foretages neermere vur-
deringer af mulige miljepavirkninger ved alterna-
tiverne. Herunder vil det skulle godtgeres at en ny
forbindelse ikke pavirker udpegningsgrundlaget
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for Natura 2000-omraderne. Pa det indledende
screeningsgrundlag kan det konkluderes, at Parallel-
forbindelsens placering i den eksisterende korridor
gor den forholdsvist miljemaessigt ukompliceret.

Det nordlige alternativ har potentielle miljemzes-
sige implikationer, da den nordlige korridor over
Lillebelt ligger i forbindelse med et marint Natura
2000-omrade. Men det kan muligvis godtgeres i
mere detaljerede undersogelser, at en nordlig for-
bindelse kan etableres uden miljemeessige imp-
likationer. ikke pavirker udpegningsgrundlaget for
Natura 2000-omraderne.

Det korte nordlige alternativ har potentielle miljo-
meaessige implikationer, primert fordi korridoren
ligger i forbindelse med fredede omrader nord for
Fredericia.

Den sydlige korridor omfatter en raekke verdifulde
naturomrader herunder et stort Natura 2000-om-
rade, hvilket gor, at det sydlige alternativ vurderes
at veere potentielt miljomessigt vanskeligt. Kun
ved at placere en sydlig forbindelse relativt nordligt
kan en direkte pavirkning af disse omrader undgas.

P4 basis af screeningen vurderes det, at der skal
mere dybdegdende analyser til for at redegere for,
hvordan de potentielle miljomaessige pavirkninger
kan undgas.

Samfundsgkonomiske konsekvenser

De indledende samfundsekonomiske beregninger
er gennemfort for de nye forbindelser separat. Nar
der skal trzffes beslutning om en eventuel ny Lille-
baeltsforbindelse er det vigtigt, at en sddan vurderes
i sammenhaeng med andre infrastrukturprojekter,

I de gennemforte beregninger er det sydlige alterna-
tiv samfundsekonomisk mest fordelagtigt. Det
skyldes, at trafikantgevinsterne er relativt storst i
forhold til anleegsomkostninger. Parallelalternativet
er naestbedst primeert pga. de lave anleegsomkost-
ninger. Det nordlige alternativ falder darligst ud,
selvom dette alternativ giver de fleste trafikant-



Losningernes karakteristika samt fordele og ulemper er summeret i nedenstdende tabel.

Tabel 1 Sammenligning af alternative nye vejforbindelser over Lillebeelt

P)
Fysiske nggletal

Leengde over hav (km)

Leengde over land (km) 12
Trafikale effekter

Trafik pa ny forbindelse, 2020, (arsdegn- 41.000 *
strafik, karetgjer) ***

Trafik pa eks. “ny” Lillebaeltsforbindelse 2020 41.000
(arsdegnstrafik, keretgjer)

Nyskabt trafik over Lillebaelt, 2020 (arsdegn- 500

strafik, karetgjer) ***

Tidsbesparelse i myldretid, 2020
(minutter/passage)

Distancebesparelse (km/passage)
Anlzgsomkostninger

Anlaegsomk. inkl. korrektionsreserve
pa 50 pct. (mia. kr.)

Samfundsgkonomi

Parallelalternativ | Sydligt alternativ | Nordligt alterna- = Kort nordligt
S) tiv (N) alternativ (NA2)

4 16 4

21 42 25

15.500 17.500 10.000

69.500 65.500 72.500

3.000 2.000 1.500

10 10 2

15 15 -2

9 32 12

5,2% 3,0% 3,1%

Intern rente, 2040 ***

4,2%

*) Trafikken fordeler sig 50/50 pa ny og eksisterende motorvejsbro.
**) En del af den nyskabte trafik skyldes treengsel pA motorvejen nordvest for Kolding.

***) Uden betaling for at krydse forbindelsen.

fordele i form af tidsbesparelser og reduktion i
karte kilometer. Det skyldes, at anleegsomkostnin-
gerne er de hgjeste. Det korte nordlige alternativs
samfundsekonomiske forrentning er pd niveau
med det nordlige alternativ.

Beregningerne viser, at det forst et stykke tid efter
2030 vil vaere samfundsgkonomisk rentabelt at
anlaegge en ny fast forbindelse over Lillebalt. Det
skyldes bl.a., at trafikken og den deraf afledte traeeng-
sel forst pa dette tidspunkt vil have en sterrelse, som
godtger en investering i en ny fast forbindelse.

Dette @ndrer dog ikke pa, at det er vigtigt at fa
en afklaring af, hvilken lgsning der er optimal at
vaelge pa et senere tidspunkt. Beslutningen ved-
rorende en Lillebzltslosning er nemlig strategisk
dimensionerende for, hvilke lgsninger der valges i
forbindelse med de avrige storre infrastrukturpro-
jekter 1 Ostjylland, herunder en eventuel midtjysk
motorvej, en udbygning af E45 og timemodellen
for jernbanen. Denne strategiske analyse af trafik-
ken ved Lillebzlt er siledes et element i grundlaget
for langsigtede prioriteringer for udviklingen af
infrastrukturen.



Erhvervs- og byudvikling

Ny infrastruktur kan understotte erhvervs- og by-
udvikling ved at forbedre tilgeengeligheden. Blandt
de belyste alternativer giver det nordlige og det
sydlige alternativ sterst muligheder for erhvervs-
og byudvikling, da begge disse alternativer giver
merkbare trafikantfordele.

I det nordlige alternativ ma iszr Juelsminde halvaen
og det nordvestlige Fyn omkring Bogense forventes
at blive stillet betydeligt bedre i konkurrencen om
at tiltraekke tilflyttere og erhverv. Det sydlige alter-
nativ vil oge integrationen af arbejdsmarkederne i
det sydwstlige Jylland og Middelfart/Fyn. I Trekants-
omradet vil en sydlig forbindelse iser styrke Mid-
delfarts position og Stenderup halveen.

En parallelforbindelse vil give begraensede rejsetids-
gevinster og vil derfor ikke i sig selv give nye mulig-
heder for erhvervs- og byudvikling i trekantsom-
radet. En udbygning i den eksisterende korridor
vil dog konsolidere grundlaget for de markante
udbygningsplaner i omradet.

Sammenhaeng med andre infrastruktur-
projekter i de strategiske analyser

Ud fra en umiddelbar trafikal vurdering vil alle
de fire alternativer for en ny Lillebaltsforbindelse
pa forskellig vis kunne etableres og ses i sammen-
hang med andre strategiske infrastrukturprojekter,
som er angivet i kommissoriet for de strategiske
analyser.

e Udbygning af kapaciteten for den nord-/sydga-
ende vejtrafik i Jylland i E45-korridoren eller ved
etablering af en ny midtjysk motorvejskorridor.

¢ Realisering af Timemodellen for jernbanen
p4 etapen mellem Odense og Arhus.

e En fast forbindelse over Kattegat.

Udbygning af kapaciteten for den
nord-/sydgaende trafik i Jylland
Parallelalternativet vil kunne kombineres med
en ny midtjysk motorvej, f.eks. i et ostligt forleb
der kobles pa E20/E45 nord for Kolding, eller en

Kort 2 Sammenbaeng med andre
infrastrukturprojekter

e [45

emms Ny midtjysk motorvej
e Ny fast forbindelse
----- Ny jernbaneforbindelse

Randers

Herning Silkeborg

Odense

Aabenraa

videre udbygning af E45-motorvejen herunder en
ny fast forbindelse over Vejle Fjord.

Det nordlige alternativ vil sikre en aflastning af
E45 omkring Trekantomrédet og Vejle Fjord og vil
formenligt kunne erstatte en udbygning af denne
kapacitet i en drraekke. Nord for Horsens vil det
nordlige alternativ umiddelbart leegge op til en
udbygning af E45, men det nordlige alternativ vil
f.eks. ogsd kunne kombineres med et ostligt forlab
af en midtjysk motorvej. Det vil kraeve en fortszet-
telse af linjeforingen for det nordlige alternativ fra
E45 syd for Horsens til en midtjysk motorvejskor-
ridor, f.eks. ved en udbygning af rute 30 mellem



Horsens og Plholm. Pa lengere sigt kunne en
midtjysk motorvej evt. yderligere udbygges til
ogsd at omfatte streekningen mellem Glholm og
Kolding.

Det sydlige alternativ vil f.eks. kunne kombineres
med et vestligt forleb af en midtjysk motorvej ved
at etablere en motorvejsforbindelse mellem E45,
hvor det sydlige alternativ tilkobles, og der hvor

en midtjysk motorvej tilkobles Es-bjergmotorvejen,
E20.

Linjeforingen for det korte nordlige alternativ vil
oplagt kunne kombineres med en ny fast forbin-
delse over Vejle Fjord. Med denne kombination
vil der kunne skabes et kortere alternativ til E45
for trafikken mellem Fyn og det nordlige Jylland.
Tillige vil det korte nordlige alternativ f.eks. kunne
kombineres med udbygning af E45 nord for Vejle
eller den nordlige del af en midtjysk motorvej.

Timemodellen for jernbanen

Det nordlige alternativ vil med fordel kunne ses

i direkte sammenhang med overvejelserne om
Timemodellen for jernbanen, hvor en fast bane-
forbindelse via Bogense og Juelsminde fremgér
som en af hovedmodellerne for realisering af
etapen mellem Odense og Arhus. En samlet bane-
og vejforbindelse vil vaere skonomisk mere attrak-
tiv end separate hhv. vej- og baneforbindelser.

I et andet hovedalternativ for realisering af Time-
modellen i den eksisterende banekorridor gennem
Ostjylland er der foresldet en ny fast forbindelse
over Vejle Fjord est for den eksisterende bro. Det
nordlige alternativ vil med fordel kunne ses i sam-
menhzng med en ny vej- og baneforbindelse over
Vejle Fjord. En samlet vej- og baneforbindelse over
Vejle Fjord vil ligeledes kunne overvejes i forbind-
else med parallelalternativet, hvis der valges en
udbygningsstrategi for vejkapaciteten i E45-korri-
doren.

Der er umiddelbart ingen synergieffekter mellem
det sydlige alternativ og timemodellen.

En fast forbindelse over Kattegat

En Kattegatforbindelse har ikke veret en del af
analysen, men i det samlede billede vil det vere
vigtigt, at beslutningen om en ny fast forbindelse
over Lillebelt ses i sammenhang med beslutningen
om en Kattegatforbindelse. Kattegatforbindelsen
kan saledes ses som en alternativ til en fast forbin-
delse ved Lillebzlt, men i denne sammenhzng er
det vigtigt at huske, at en Kattegatforbindelse ikke
vil kunne betjene den betydelige lokale og region-
ale trafik, som krydser Lillebelt.

Muligheder for brugerbetaling

De gennemforte analyser viser, at hvis alene den
nye forbindelse palaegges brugerbetaling, vil det
for det sydlige og det nordlige alternativ vare
muligt at finansiere en begranset del af de samlede
omkostninger til anleg, drift og vedligeholdelse
over en 30-4rig periode ved en takst pd 35-50 kr.
per passage.

Hvis der desuden kan palegges en brugerbetal-
ing pé eksempelvis 15 kr. per passage pa den
eksisterende motorvejsbro, vil der kunne skabes
et vaesentligt storre brugerfinansieringsgrundlag.
Sterstedelen af brugerbetalingen vil imidlertid
stamme fra trafikken pa den eksisterende forbind-
else, der umiddelbart ikke vil opnd rejsetidsgevin-
sterne fra den ny forbindelse, og hvoraf en be-
tydelig del er lokale/regionale rejsende. Samtidig vil
brugerbetalingen pa den eksisterende forbindelse
have en vis negativ effekt pd mobiliteten pa tveers
af Lillebzelt, idet prisen vil bevirke, at en del ture
slet ikke vil blive foretaget. En takst pd den eksis-
terende Lillebzltsforbindelse vil desuden medfere
oget trafik pa den gamle Lillebzltsbro og gennem
lokale bydele i Fredericia og Middelfart.

Endvidere viser beregningerne, at en differen-
tieret pris pr. passage pa en ny og en eksisterende
motorvejsforbindelse vil reducere aflastningspoten-
tialet fra en ny forbindelse vasentligt. Det geelder
bade ift. den eksisterende Lillebzltsforbindelse og
for evt. aflastning ved Vejle Fjord og motorvejen
omkring Kolding.



P4 statsvejnettet er trafikken generelt vokset stot
gennem de seneste rtier. Stigningen i vejtrafikken
skyldes flere faktorer, bl.a. generel velstandsstign-
ing, oget pendling, eget koncentration af virksom-
heder naer de storre byer og stigning i den interna-
tionale samhandel.

Nuvaerende trafik og traengsel

Trafikken over Lillebzlt omfatter korte, mellem-
lange og lange ture men med en overveagt af korte
og mellemlange ture mellem Fyn og Trekantsomra-
det. Lange ture mellem Sjzlland og Jylland udger
ca. 20-25 pct. af trafikken over Lillebzlt. Det er
typisk de lange og mellemlange ture, som kan flyt-
tes fra den eksisterende Lillebzltsforbindelse til

Kort 3 Trafikbelastning pd statsvejnettet i
2009, drsdognstrafik
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Kolding

Hundested

hhv. en ny nordlig eller en ny sydlig fast forbind-
else.

En meget stor del af personbiltrafikken i den ost-
jyske korridor og ved Lillebalt er i dag pendler-
trafik og fritidstrafik. Fjerntrafik med store lastbiler
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Nedenstdende kort viser trafikbelastningen pa
statsvejnettet i 2009 herunder specielt Lillebzelt
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Kort 4 Treengsel pd statsvejnettet i 2009
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Kort 3 viser, at trafikken over Lillebalt er af et
betydeligt omfang sammenlignet med det ovrige
statsvejnet.

Traengselsniveauet pa statsvejnettet er ligeledes

vokset. Kort 4 viser traengslen pa statsvejnettet
12009.

Kortet illustrerer, at der i dag ikke er treengsels-
problemer pa de seks spor pa Lillebzlt, mens der
dagligt er treengselsproblemer pa motorvejene ved
Vejle og Kolding, og jeevnligt er traengselsproblemer
ved Middelfart. Det skyldes, at motorvejene er 4-
sporede. Det er p.t. besluttet at udvide kapaciteten
ved Vejle Fjord.

Trafikken over Lillebzelt nu og i fremtiden
Der er i dag to faste forbindelser over Lillebelt,
som betjener vejtrafikken: Den “gamle” Lillebelts-
bro, som blev taget i brug i 1935, og den “nye”
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#.Nykebing F

Gedser

Lillebzltsbro, som blev taget i brug i 1970. Den
“gamle” Lillebzltsbro har to smalle spor (et i
hver retning) og betjener i dag hovedsageligt lokal
trafik. Da kapaciteten pa den “gamle” Lillebzelts-
bro i starten af 1960erne viste sig at blive for knap,
blev den suppleret med den “nye” Lillebeltsbro,
som har to gange 3 motorvejsspor og dermed stir
for den langt overvejende del af den eksisterende
vejkapacitet over Lillebzelt. Det er derfor primeert
den “nye” Lillebaeltsbro, som skal aflastes i frem-
tiden.

P& den “nye” Lillebaltsbro er trafikken fordoblet i
perioden fra 1990 til 2009, idet trafikken er vokset
fra ca. 30.000 koretajer pa et gennemsnitsdegn til

ca. 60.000.

Trafikken er beregnet til at vokse med knap 2 pct.
arligt i perioden frem til 2040. Det betyder, at der
vil vaere 81.000 koretajer, som ensker at krydse
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Kort § Arsdognstrafik i 2020 (nullosningen)

e +20.000
@ +30.000
@ +60.000

den “nye” Lillebzltsbro pa et gennemsnitsdogn i
2020 og 97.000 12030 og 116.000 1 2040. For-
delingen af trafikken i 2020 uden ekstra kapacitet
over Lillebelt er vist pd kort 5. Situationen uden

ekstra kapacitet over Lillebzlt omtales i det fol-
gende som nullgsningen.

Den beregnede vakst i trafikken betyder, at belast-
ningen af den faste forbindelse vil vaere staerkt
stigende. Figur 1 viser den beregnede belastnings-
grad pa den “nye” Lillebaeltsbro i fremtiden i
nullesningen.

Det fremgar af figuren, at begyndende traengsel i
spidsperioden kan forventes i 2025 med gennem-
snitshastigheder pd ca. 100 km/t. Spidsperioden
omfatter myldretiderne om morgenen og om
eftermiddagen, ndr folk skal til og fra arbejde, og
i denne periode afvikles ca. 27 pct. af den samlede
trafik. Det vil sige, at 27 pct. af trafikken over Lil-
lebeelt vil opleve begyndende traengsel i 2025 med
den nuvarende infrastruktur.

Ser man p4 drets 100. mest travle time — dvs. de
to mest trafikerede timer pa en uge — kan der
forventes begyndende traengsel pa Lillebzltsbroen

Figur 1 Beregnet belastningsgrad for mest trafikerede tidsperioder pd den “nye” Lillebeeltsbro

i fremtiden (nullosning)
140%
120%
100%
80%
60%
40%

20%

0%

2000 2010 2020

e 100. storste time

Begyndende traengsel

2030 2040 2050

Spidsperiode

Stor traengsel Kritisk traengsel

Note: Spidsperioden er defineret som de 3 timer i et typisk hverdagsdogn med storst eftersporgsel.
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omkring 2012. Der vil ske en hastighedsreduktion
fra 110 km/t til ca. 100 km/t i denne tidsperiode.
Kritisk treengsel kan forventes omkring 2026 med
hastighedsreduktion til 63 km/t i gennemsnit i den
100. storste time. I de 100 timer om aret, hvor
der optraeder storst trafikintensitet, afvikles ca. 4
pct. af den samlede trafik. Det vil sige, at 4 pct. af
trafikken vil opleve kritisk treengsel i 2026 svar-
ende til, at der ca. 2 timer om ugen vil vaere kritisk
traengsel.

Ovenstdende trangselsniveauer er beregnet ud
fra den nuverende infrastruktur over Lillebaelt
kombineret med vedtagne og finansierede infra-
strukturprojekter. Andre tiltag s som implemen-
tering af timemodellens fase 3 (dvs. timedrift mel-
lem Odense og Arhus) for banetrafik eller andre
tiltag kan pdvirke trafikniveauet over Lillebelt.

Treengselsproblemstillingen for trafikken, der
krydser Lillebalt, kan lases pa forskellige mader.
I denne screeningsanalyse er der gennemfort en

indledende vurdering af en rakke mulige nye faste
forbindelser. Herefter er fire konkrete lasninger
udvalgt til videre analyse. I de folgende kapitler
sammenlignes de fire udvalgte alternativer med
nullesningen, hvor der ikke foretages en udvidelse
af vejkapaciteten over Lillebzlt.
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Anlzegskoncept og linjeforing
Den konkrete screenede parallellinjefering er vist
nedenfor.

Kort 6 Parallellinjeforingen over Lillebeelt

Fredericia

Kolding

Hovedprincippet bag lasningsforslaget er i videst
muligt omfang at udbygge kapaciteten pa tveers af
Lillebzlt i den eksisterende motorvejskorridor over
Lillebeelt.

En parallelforbindelse i form af en hengebro
forudszttes placeret sd tzet pa den eksisterende
Lillebzltsbro som muligt. Den bedste placerings-
mulighed er nord for den eksisterende bro med
en afstand mellem de to broer pé ca. 100 m. Det
foreslas, at den estgdende trafik fortsat benytter
den eksisterende Lillebzltsbro, mens den vestlige
trafik ledes over den nye bro. For at udnytte den
udvidede kapacitet over Lillebzlt skal tilstadende
motorvejsstrakninger ogsd udbygges.

Tabel 2 viser en samlet oversigt over de anlaegs-
massige implikationer og de tilherende omkost-
ninger til anlegget.

Tabel 2 Anlegsoverslag og -omfang for
P-alternativet

Anlzgselement | alt, mia. kr.
Motorvej pa land inkl. arealerhvervelse 0,9
Fast forbindelse 2,4
Projektering, tilsyn og bygherreomk. 0,4
Sum 3,7
Sum inkl. budgetreserve pa 50% 5,6

Kilde: COWI (2010): Screeninganalyse af vejkapa-
citeten over Lillebaelt. Anlaegskoncepter - Pris-
overslag.

Trafikal vurdering

I parallelalternativet vil trafikken fordele sig ligeligt
pa den eksisterende “nye” Lillebzltsbro og pa
parallelforbindelsen, hvilket betyder, at trafikken
pa den eksisterende forbindelse vil blive halveret.
En parallelforbindelse er et supplement til den ek-
sisterende infrastruktur og understotter derfor det
nuverende trafikmenster. Parallelforbindelsen er
det alternativ som pa langt sigt sikrer kapaciteten
pa den eksisterende “nye” Lillebzltsforbindelse
bedst, og forbindelsen vil reducere traengslen pa
den eksisterende Lillebzltsforbindelse mest.

Trafikken over Lillebalt er beregnet til at stige med
ca. 500 koretajer pd en gennemsnitlig dag i 2020 i
parallelalternativet.

Den nye forbindelse har ingen effekt pa flaske-
halsene ved Vejle Fjord og nord for Kolding, og
generelt har parallelalternativet meget begraenset

Tabel 3 Trafikprognose for 2020 i nullosningen og P-alternativet (drsdognstrafik)

Lillebaeltsforbindelser E45 flaskehalse
3.forbindelse | Eksisterende | Eksisterende | alt Vejle Fjord Kolding Nord
motorvejsbro | gamle bro
Nullgsning 0 81.000 11.500 92.500 88.000 82.000
P - Parallelalternativ 41.000 41.000 11.500 93.000 88.000 82.000

14



effekt pa trafikkens storrelse og fordeling pa vej-
nettet. Trafikmzangderne er vist i tabel 3.

Rejsetidsgevinster

Parallelalternativet vil medfere en begraenset
reduktion i rejsetiden ved etablering i 2020. I takt
med at trafikken vokser over tid, vil trengslen
imidlertid oges. Tidsgevinsten ved en ny forbind-
else over Lillebelt vil derfor ogsa ages i den grad,
at forbindelsen afhjzlper treengselsproblemer.
Tidsbesparelsen i myldretiden i 2040 ved etabler-
ing af parallelalternativet i forhold til nullesningen
er ca. 4 minutter for alle trafikanter, der krydser
Lillebeelt.

Miljomaessige konsekvenser
Parallelalternativet krydser ingen Natura 2000-
omrader, bergrer ingen fredede omrader og be-
rorer kun et enkelt §3 beskyttet vandleb ost for
Middelfart. Dermed er parallelalternativet uden
vaesentlige miljomaessige problemer. De miljomaes-
sige konsekvenser er summeret i tabel 4.

Tabel 4 Oversigt over P-alternativets miljo-
konsekvenser

Miljokategori Pavirkning
Straekning af Natura 2000-omréde 0 km
der bergres

Straekning af fredede omréder der bergres 0 km
Naturbeskyttede vandigb (§3) der bergres 1
Total straekning af § 3 beskyttede natur- 0 km
typer der bergres

Kort 7 Rejsetidsforbedringer for rejser med
udgangspunkt i Odense i myldretid i 2040,
P-alternativet

Rejsetidsforbedring i minutter
3-5 minutter
5-10 minutter
10-15 minutter

B > 15 minutter

== Ny forbindelse
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Samfundsgkonomisk vurdering
Resultatet af den samfundsekonomiske analyse af
parallelalternativet er vist i tabel 5.

Tabel S Hovedresultater af den samfundsakono-
miske analyse for P-alternativet ved forskellige
abningsar, 2010-priser

Ar NNV, mia kr. IR

2020 -36 2,1%
2030 1,3 3,3%
2040 -0,4 4,2%

Parallelalternativet er med dbningsér i 2020 be-
regnet til at have en intern rente pa 2,1 pct. og
dermed en negativ nettonutidsverdi. Det samfunds-
okonomiske afkast af investeringen stiger ved et
senere abningsar. Dette skyldes, at trafikken og
dermed treengselsgevinsterne er stigende over tid.
Dog er den interne rente med de anvendte screen-
ingsforudsaetninger selv i 2040 under 5 pct., som
er den forrentning af anlegsinvesteringer i Dan-
mark, der som minimum enskes. Tidsgevinsterne,
der udger den storste gevinst, er dermed ikke til-
streekkelige til at opveje anleegsinvesteringen og
de ogede eksterne omkostninger som folge af en
vis foreget korsel.

Folsomhedsanalyser viser, at den interne rente af
parallelalternativet med &b-ningsar i 2020 varierer
mellem 1,7 pct. og 3,0 pct. Specielt vil en reduk-
tion i anlegsoverslaget, kunne oge forbindelsens
samfundsgkonomiske afkast. Anlegsoverslaget er
i resultatet ovenfor tillagt en korrektionsreserve pa
50 pct. som falge af det meget indledende niveau,
som analysen er gennemfert pa.

P4 grund af de relativt sma rejsetidsgevinster per
trafikant kan parallelalternativet kun forventes at
have en lille betydning for erhvervs- og byudviklin-
gen i trekantsomradet i perioden frem til 2040. I
det omfang den giver sikkerhed for fremkomme-
ligheden pa vejnettet kan den dog veere medvirk-
ende til at gge tiltrekningen for erhverv og borgere.
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Frem mod 2050 ma man forvente, at trafikken pa
Lillebzltsforbindelsen vil blive si stor, at det sam-
fundsekonomisk vil vare rentabelt at anlegge en
ny Lillebzltsforbindelse for at afvaerge kritisk
treengsel. Trafikanterne vil i 2050 opleve meget
betydelige hastighedsnedseettelser, og man ma des-
uden forvente, at mange trafikanter vil undlade at
rejse eller veelge andre ruter med tilherende sam-
fundsekonomisk tab, hvis ikke flaskehalsen af-
hjzelpes. Det er sdledes overvejende sandsynligt, at
parallelalternativet med de anvendte screenings-
forudsztninger vil vaere samfundsekonomisk
rentabelt i 2050.



Sammenhang med andre
infrastrukturprojekter

Parallelalternativet kan kombineres med et ostligt
forleb af en midtjysk motorvej, der kan kobles pa
nord for Kolding eller udbygning af E45-motor-
vejen syd for Vejle. Endvidere vil parallelalterna-
tivet kunne kombineres med en ny fast forbindelse
over Vejle Fjord. Da parallelalternativet ikke redu-
cerer trafikken ved flaskehalsene ved Vejle Fjord
og nord for Kolding vil parallelalternativet ikke
give anledning til udskydelse af eventuelle investe-
ringer i motorvejen i disse omrader.

Der er gennemfort en raekke trafikmodelberegnin-
ger, hvor parallelalternativet er kombineret med
andre infrastrukturforbedringer pa motorvejsnettet
i Dstjylland. Det omfatter forskellige udformninger
af en ny midtjysk motorvej, en ny fast forbindelse
over Vejle Fjord og udbygning af motorvejen syd
for Vejle. I disse tilfzelde vil trafikniveauet over
Lillebeelt forages med 1.000-2.000 keretgjer pa en
gennemsnitlig dag i 2020. Det svarer til 1-2 pct.

I sig selv giver kombinationen med de andre infra-
strukturprojekter dermed ikke anledning til en
meget anderledes konklusion vedr. trafikniveauet
over Lillebzlt. Men den ekstra trafikmzangde vil
give lidt flere brugergevinster ved parallelalterna-
tivet og dermed en lidt bedre samfundsgkonomisk
forrentning.

Kort 8 P-alternativets sammenhang
med andre infrastrukturprojekter

e [45

essms Ny midtjysk motorvej
e Ny fast forbindelse
----- Ny jernbaneforbindelse

Viborg Randers

Silkeborg Arhus

Herning

Skanderborg

Horsens

Fredericia
Middelfart

Kolding\

Odense

Haderslev

Aabenraa
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Sydlige linjeferinger
En sydlig linjeforing kan teenkes etableret pa for-
skellige mader. Kortet nedenfor viser eksempler pa

sydlige linjeforinger for en ny Lillebzltsforbindelse.

Kort 9 Oversigt over screenet korridor for mulige
sydlige linjeforinger

KO'dlng Middelfart

SA1

Alle de sydlige alternativer krydser Natura 2000-
omréider, og det er pa det foreliggende grundlag
vurderet, at alternativerne SA2, SA3 og SA4 kryd-
ser s betydelige straekninger, at det vil pavirke ud-
pegningsgrundlaget for omradet. Derfor er disse
lgsninger valgt fra i analysen. Losningen SA1
kommer si tet pd Kolding, at den kan pavirke by-
udviklingsplanerne i Kolding. Derfor er det lgsning
S, som belyses neermere i analysen.

Anlzegskoncept
Den konkrete screenede linjefering for det sydlige
alternativ er vist pa kortet nedenfor.

Linjeforingen tager udgangspunkt i Kauslunde-
linjen og starter i den Fynske Motorvej nord for

Kort 10 Linjeforingen over Lillebeelt for
S-alternativet

Middelfart
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Kauslunde og fores st og syd om Middelfart til
Lillebzlt ud for Fensskov Odde. Krydsningen af
Lillebzlt er forudsat udfert som en skrastagsbro
via Fons til Stenderup Hage, og pd vestsiden for-
bindes til den Senderjyske Motorvej syd for Vonsild.
Linjeforingen har en lengde pa 23 km inklusive
krydsningen af Lillebelt. Linjen krydser hoved-
jernbanen over Fyn. Tabel 6 giver en samlet
oversigt over de anleegsmassige implikationer og
de tilherende omkostninger til anleegget.

Tabel 6 Anleegsoverslag og -omfang for
S-alternativet

Anlzegselement I alt, mia. kr.
Motorvej pa land inkl. arealerhvervelse 1,4
Fast forbindelse 3,7
Projektering, tilsyn og bygherreomk. 0,6
Sum 5,7
Sum inkl. budgetreserve pa 50% 8,5

Kilde: COWI (2010):Screeninganalyse af vejkapaci-
teten over Lillebeelt. Anlaegskoncepter - Prisoverslag.

Trafikal vurdering

I det sydlige alternativ vil der i 2020 kare ca.
15.500 koretojer pd den nye forbindelse pa en gen-
nemsnitlig dag. Trafikken pa de eksisterende Lille-
baltsforbindelser vil blive aflastet med ca. 12.500
keretojer svarende til 14 pct., hvilket vil reducere
treengslen. En sydlig forbindelse vil udgere en gen-
vej for den trafik, som skal mellem den sydlige del
af Jylland og Fyn/Sjzlland. Den sydlige forbindelse
vil fysisk sikre den samlede kapacitet over Lillebzelt
pa langt sigt, men hvor lznge det sydlige alternativ
loser treengselsproblemerne pa den eksisterende
Lillebzltsforbindelse, vil skulle underbygges i
videre analyser.

Trafikken over Lillebzelt er beregnet til at stige med
ca. 3.000 koretgjer pa en gennemsnitlig dag i 2020
i det sydlige alternativ.



Tabel 7 Trafikprognose for 2020 i nullosningen og S-alternativet (drsdognstrafik)

Lillebaeltsforbindelser E45 flaskehalse
3.forbindelse | Eksisterende | Eksisterende | lalt Vejle Fjord Kolding Nord
motorvejsbro | gamle bro
Nullgsning 0 81.000 11.500 92.500 88.000 82.000
S - Det sydlige 15.500 69.500 10.500 95.500 88.000 70.000
alternativ
Den nye forbindelse vil kunne aflaste flaskehalsen Kort 12 Rejsetidsforbedringer for rejser med
nord for Kolding med ca. 12.000 keoretgjer. Trafik- udgangspunkt i Odense i myldretid i 2040,
mangderne er vist i tabel 7. S-alternativet

Zndringerne i trafikken er vist pd nedenstdende kort. Rejsetidsforbecring | minutter

3-5 minutter

. . 5-10 minutter
Kort 11 Andring i drsdognstrafik 2020 10-15 minutter
i S-alternativet i forbold til nullosningen | > 15 minutter

== Ny forbindelse

== -10.000
=== +10.000
@ -20.000

Kortet illustrerer, at trafikken over de eksisterende r
Lillebaltsforbindelser og motorvejen omkring
Kolding vil falde, mens den nye forbindelse vil

tiltreekke trafik.

Rejsetidsgevinster

Det sydlige alternativ medferer en genvej mellem
det sydestlige Jylland og Fyn/@stdanmark. Kort 12
viser rejsetidsbesparelsen i myldretiden i 2040 for
en bilist med udgangspunkt i Odense.
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Iszer Stenderup halveen syd for Kolding opnar
markante rejsetidsforbedringer til Odense pa over
20 minutter i 2040. Det ostlige Senderjylland og
Tyskland vil opna rejsetidsforbedringer pa ca. 10-
15 minutter. Resten af Senderjylland vil opna re-
duktioner i rejsetiden pa op til 10 minutter. I mod-
sat retning vil der vaere samme rejsetidsforbedringer.
Der vil dog veere omréder iser i den sydlige del af
Middelfart, der vil f4 storre tidsgevinster ved rejser
til Gstjylland.

Rejsetidsgevinsterne i myldretiden er ligesom for
parallelalternativet ca. 3 minutter lavere i 2020 end
2040 som konsekvens af det lavere treengselsniveau.

Miljomaessige konsekvenser

En sydlig linjeforing vil give anledning til en reekke
udfordringer i forhold til at undgd pavirkning en
raekke vaerdifulde naturomrader pa begge sider af
Lillebeelt.

I korridoren omkring det foreslaede sydlige alter-
nativ ligger et Natura 2000-omrade, som den kon-
krete analyserede linjeforing passerer i den nord-
lige del af (Habitatomrade nr. 96 og Fuglebeskyt-
telsesomrade 47 “Lillebeelt”). Den analyserede linje-
foring krydser saledes omradet over en streekning
pa godt 4 kilometer. For at imodegd de miljemaes-
sige udfordringer vil det vere relevant at foretage
en nermere vurdering af alternative linjeforings-
muligheder indenfor korridoren.

Med en forholdsvis nordlig linjefering inden for
den screenede korridor vil habitatomradet ikke
blive direkte berort. Det vil dog skulle godtgeres
ved en Natura 2000-vurdering af eventuelle effek-
ter pd udpegningsgrundlaget af bl.a. effekter af stoj
og af sediment, der spildes og fores ind i omradet i
forbindelse med gravearbejder til tunnel eller bro.
En tilpasning af linjeforingen vil formentlig ikke
give anledning til veesentlige 2ndringer af de tra-
fikale konklusioner.

I korridoren ligger ogsa et fredet omrade, som
ligeledes kan undgas med en forholdsvis nordlig
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linjeforing inden for den screenede korridor. En-
delig krydser korridoren en reekke naturbeskyttede
vandleb og beskyttede naturtyper.

Det kan derfor konkluderes, at det sydlige alter-
nativ er problematisk, men at de miljemzssige
problemer kan reduceres med en forholdsvis nord-
lig linjeforing inden for den screenede korridor.
Hvis det valges at arbejde videre med dette alter-
nativ, vil det pd baggrund af den bedste tilgeenge-
lige viden ved en Natura 2000-vurdering skulle
kunne afvises, at projektet skader udpegnings-
grundlaget for Natura 2000-omradet. Ligesom
evt. ovrige konsekvenser af en justering af linje-
foringen skal kortlaegges nermere. De miljomaes-
sige konsekvenser af linjeforing S er summeret i
tabel 8.

Tabel 8 Oversigt over S-alternativets

miljokonsekvenser
Miljokategori Pavirkning
Streekning af Natura 2000-omrade 4,17 Km
der bergres
Streekning af fredede omrader der bergres 2,35 km
Naturbeskyttede vandligb (§3) der bergres 4
Total straekning af § 3 beskyttede naturty- 0,55 km

per der berpres

Samfundsokonomisk vurdering
Resultatet af den samfundsekonomiske analyse af
det sydlige alternativ er vist i tabel 9.

Det sydlige alternativ giver med &dbningsar i 2020
en intern rente pa 3,4 pct. og dermed en negativ
nettonutidsveerdi. Det samfundsekonomiske afkast
af inve-steringen stiger ved et senere dbningsar, og
1 2040 vil investeringen give afkast pad over 5 pct.,
der er den forrentning af anlegsinvesteringer i
Danmark, der som minimum enskes. Det skyldes,
at treengselsgevinsterne er stigende over tid.

Tidsgevinsterne udger den storste gevinst efterfulgt
af reduktion i kerte kilometer. Disse gevinster er



Tabel 9 Hovedresultater af den samfunds-
okonomiske analyse for S-alternativet ved
forskellige dbningsdr, 2010-priser

Ar NNV mia kr. IR

2020 2,9 3,4%
2030 -0,9 4,2%
2040 0,1 5,2%

Note: Tidsgevinsterne er reduceret med 50 pct., ca.
svarende til den del af tidsgevinsterne, der skyldes
treengsel pd motorvejen nordvest for Kolding i
basis situationen.

saledes forst et stykke efter 2030 tilstreekkelige til

at opveje anlegsinvesteringen og de ogede eksterne
omkostninger, der vil komme som folge af den for-
ogede korsel.

Det skal bemarkes, at der er en vis usikkerhed pa
resultat for S-alternativet. Det skyldes, at en ve-
sentlig del af tidsgevinsterne for det sydlige alterna-
tiv kan tilskrives treengsel pd motorvejen nordvest
for Kolding mellem Esbjergmotorvejsudfletningen
og sammenfletningen af Taulovmotorvejen og den

Senderjyske Motorvej. Traengsel pd denne motor-
vejsstrakning er vurderet at udgere 50 pct. af de
identificerede tidsgevinster i S-alternativet, som
derfor er fratrukket i ovenstaende resultater, for at
sikre et konsistent sammenligningsgrundlag med
de andre linjeforinger.

Falsomhedsanalyser viser, at den interne rente

af det sydlige alternativ med abningsar i 2020
varierer mellem 3,0 pct. og 4,8 pct. Specielt vil
en reduktion i anlegsoverslaget, kunne oge den
interne rente af projektet. Anlegsoverslaget er i
resultatet ovenfor tillagt en korrektionsreserve pa
50 pct. som felge af det meget indledende niveau,
som analysen er gennemfort pa.

Endvidere kan der vaere en regional effekt af, at
det sydlige alternativ vil kunne oge integrationen
af arbejdsmarkederne i det sydestlige Jylland og
Middelfart/Fyn. I Trekantsomréddet vil en sydlig
forbindelse iser styrke Middelfarts position og
Stenderup halveen. Det ma forventes at forbedre
mulighederne for at tiltreekke erhverv og boszttere
til seerligt disse omréder i konkurrencen med andre
placeringer i trekantsomradet.
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Sammenhang med andre
infrastrukturprojekter

Den sydlige forbindelse aflaster flaskehalsen nord
for Kolding, hvor der pagar en VVM-undersogelse
om udbygning til 6 spor.

Det sydlige alternativ vil f.eks. kunne kombineres
med et vestligt forleb af en midtjysk motorvej ved
at etablere en motorvejsforbindelse mellem E435,
hvor det sydlige alternativ tilkobles, og der hvor
en midtjysk motorvej tilkobles Esbjergmotorvejen,
E20.

Det er til gengzeld ikke umiddelbart oplagt at sam-
teenke S-alternativet med ny baneinfrastruktur over
Lillebzlt, og det er da heller ikke udgangspunktet i
timemodellen for jernbanen.

Der er gennemfort en raekke trafikmodelberegnin-
ger, hvor det sydlige alternativ er kombineret med
forskellige udformninger af en ny midtjysk motor-
vej. Det fremgar, at en ny midtjysk motorvej vil
oge trafikken over Lillebzlt med ca. 2.500 kere-
tojer pa en gennemsnitlig dag i 2020 svarende til
3 pct. I sig selv giver kombinationen med en ny
midtjysk motorvej dermed ikke anledning til en
meget anderledes konklusion vedr. trafikniveauet
over Lillebzelt som helhed. Dog vil den ekstra
trafikmangde, som primert vil benytte den sydlige
forbindelse, give anledning til lidt flere bruger-
gevinster ved dette alternativ og dermed en lidt
bedre samfundsekonomisk forrentning.
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Kort 13 S-alternativets sammenhweng
med andre infrastrukturprojekter

eamme [45

esmme Ny midtjysk motorvej
esmmw Ny fast forbindelse
----- Ny jernbaneforbindelse

Herning

Silkeborg

Vejle

Hobro

Randers

Arhus

Skanderborg

Horsens

Fredericia

Kolding/

Haderslev

Aabenraa

Middelfart

Odense



Nordlige linjeforinger

En nordlig linjeforing kan teenkes etableret pa
forskellige mader, der alle skaber en genvej uden
om den eksisterende Lillebzltsforbindelse og
forbindelsen over Vejle Fjord. Kort 14 viser ek-
sempler pa nordlige linjeforinger for en ny Lille-
baltsforbindelse.

P4 kortet er ogsd indtegnet omtrentlige linjeforinger
for nogle jernbanealternativer, som er under over-
vejelse i forbindelse med etableringen af timemo-
dellen for jernbanen mellem byerne Kebenhavn,
Odense og Arhus. Selv om disse overvejelser er
uafhzngige af analyserne af vejkapaciteten over
Lillebelt i denne rapport, er jernbanealternativerne
vist, idet der for Bogense-Juelsminde-forbindelsen
og en eventuel krydsning af Vejle Fjord kan vere
mulige synergier ved at anleegge en kombineret vej-
og jernbaneforbindelse over havomraderne her.

En sddan kombination er ikke inkluderet i denne
screeninganalyse af vejkapaciteten over Lillebelt.

Linjeforing N er valgt frem for NA1, fordi alter-

Kort 14 Owersigt over screenet korridorer for
mulige nordlige linjeforinger

Horsens

Vejle

Fredericia

Middelfart
Kolding

nativ N kan anlaegges uden at berore et Natura
2000-omréde langs nordsiden af Vejle Fjord. Lasn-
ing N belyses i dette kapitel.

Anlzegskoncept
Den konkrete screenede linjeforing for det nordlige
alternativ er vist i kort 15.

Formalet med linjeforingen pa Jyllandssiden er at
skabe en forbindelse til den Dstjyske Motorvej
(E45) fra en ny nordlig Lillebzltsbro. Tilslutningen
til den Jstjyske Motorvej (E45) er foreslaet place-
ret nzr den nye tvaervej mellem Horsens og Give.
P4 Fynssiden tager linjeforingen udgangspunkt i
den Fynske Motorvej vest for Andebglle. Den faste
forbindelse er som beregningseksempel forudsat
etableret som skrastagsbro i stal. Tabel 10 giver en
samlet oversigt over de anlaegsmassige implika-
tioner og de tilhorende omkostninger til anleegget.

Trafikal vurdering
I det nordlige alternativ vil der i 2020 kere ca.
17.500 keretwijer pa den nye forbindelse pa en

Kort 15 Linjeforingen over Lillebelt for
N-alternativet

Give Horsens

Vejle

Fredericia

Middelfart

Kolding

Andebglle
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Tabel 10 Anlegsoverslag og -omfang for
N-alternativet

Anlegselement | alt, mia. kr.
Motorvej pa land inkl. arealerhvervelse 2,7
Fast forbindelse 16,6
Projektering, tilsyn og bygherreomk. 2,3
Sum 21,5
Sum inkl. budgetreserve pa 50% 32,3

Kilde: COWI (2010): Screeninganalyse af vejkapa-
citeten over Lillebeelt. Anleegskoncepter - Pris-
overslag.

gennemsnitlig dag. Trafikken pa de eksisterende
Lillebeeltsforbindelser vil blive aflastet med ca.
14.500 keretajer svarende til 16 pct., hvilket vil
reducere treengslen. En nordlig forbindelse vil
vere en genvej for den trafik, som skal mellem
den nordlige del af Jylland og Fyn/Sjzlland. Den
nordlige forbindelse vil fysisk sikre den samlede
kapacitet over Lillebeelt pa langt sigt, men hvor
lzenge det nordlige alternativ laser traengselsprob-
lemerne pd den eksisterende Lillebaltsforbindelse,
vil skulle underbygges i videre analyser.

Trafikken over Lillebalt er beregnet til at stige
med ca. 2.000 keretgjer pd en gennemsnitlig dag
12020 i det nordlige alternativ.

Den nye forbindelse vil i 2020 kunne aflaste flaske-
halsen ved Vejle Fjord med ca. 14.500 koretgjer.
Trafikmaengderne er vist i tabel 11, mens sndring-
erne i trafikken er vist pa kort 16.

Kort 16 Andring i drsdognstrafik 2020 i
N-alternativet i forhold til nullosningen

e -10.000
e +10.000
e -20.000

Kortet illustrerer, at trafikken over de eksisterende
Lillebzltsforbindelser og motorvejen omkring

Vejle vil falde, mens den nye forbindelse vil til-
traekke trafik.

Rejsetidsgevinster

Det nordlige alternativ medferer en genvej mellem
Fyn/@stdanmark og det nordestlige Jylland. Dette
afspejles pa kort 17, hvor rejsetidsforbedringen i
myldretiden i 2040 er vist med udgangspunkt i en
bilist, der kommer fra Odense (eller lengere ost

pa).

Reduktionen i rejsetid er mest markant for Juels-
minde halveen, der opnér tidsgevinster for en rejse
til Odense pa over 20 minutter i 2040. For resten

Tabel 11 Trafikprognose for 2020 i nullosningen og N-alternativet (drsdognstrafik)

Lillebzeltsforbindelser E45 flaskehalse
3.forbindelse | Eksisterende | Eksisterende | lalt Vejle Fjord Kolding Nord
motorvejsbro | gamle bro
Nullgsning 0 81.000 11.500 92.500 88.000 82.000
N - Det nordlige 17.500 65.500 11.500 94.500 73.500 82.000

alternativ
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af det nordestlige Jylland, ca. svarende til omradet
nordest for en linje mellem Horsens og Viborg,
opnés rejsetidsbesparelser pa ca. 5-15 minutter i
2040. Det gvrige Jylland vil fa rejsetidsforbedring-
er pa 3-5 minutter i 2040.

For rejser fra det nordestlige Jylland, vil rejsetids-
besparelsen vaere mest markant til det nordvestlige
Fyn omkring Bogense, faldende til ca. 10-15 minut-
ters besparelse for rejser til Odense og det ostlige
Danmark.

Kort 17 Rejsetidsforbedringer for rejser med
udgangspunkt i Odense i myldretid i 2040,
N-alternativet

Rejsetidsforbedring i minutter
3-5 minutter
5-10 minutter

¥ 10-15 minutter

M > 15 minutter

== Ny forbindelse

Rejsetidsgevinsterne i myldretiden er ligesom for
parallelalternativet ca. 3 minutter lavere i 2020
end 2040 som konsekvens af det lavere traengsels-
niveau.

Miljomaessige konsekvenser

Den nordlige korridor over Lillebalt ligger i for-
bindelse med et Natura 2000-omrade, og den ana-
lyserede linjeforing N krydser Natura 2000-om-
radet over en streekning pa 2,55 km, som gir
gennem Fuglebeskyttelsesomrade nr. 76 og Habi-
tatomrade nr. 92 Ableg, havet syd for og Neera”.
Til trods for at linjeforingen krydser Natura 2000-
omrédet, er der tale om et marint omrade, hvor
udpegningsgrundlaget muligvis ikke pavirkes. Det
skal ved en Natura 2000-vurdering godtgeres, at
udpegningsgrundlaget ikke pavirkes.

Linjeforingen krydser ingen fredede omrader, men
den krydser 7 naturbeskyttede vandleb og i alt en
straekning pd 0,93 km naturbeskyttede naturtyper.
Etablering af vejanleg i disse kraever dispensation
fra de kommunale myndigheder.

Det kan derfor konkluderes, at det nordlige alter-
nativ potentielt er miljomzessigt problematisk, men
at en Natura 2000-vurdering muligvis kan godt-
gore at udpegningsgrundlaget ikke pavirkes. De
miljomeessige konsekvenser er summeret i tabel 12.

Tabel 12 Oversigt over N-alternativets miljo
konsekvenser

Miljgkategori Pavirkning
Streekning af Natura 2000-omrade 2,55 km
der bergres

Straekning af fredede omrader der bergres 0 km
Naturbeskyttede vandigb (§3) der bergres 7
Total streekning af § 3 beskyttede naturty- 0,93 km
per der bergres
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Samfundsgkonomisk vurdering

Resultatet af den samfundsekonomiske analyse af
det nordlige alternativ med forskellige abningsar er
vist i tabel 13.

Tabel 13 Hovedresultater af den samfundsokono-
miske analyse for N-alternativet, 2010-priser

Ar NNV mia kr. IR

2020 21,1 1,8%
2030 -10,7 2,4%
2040 -5,1 3,0%

Det nordlige alternativ giver i 2020 en intern rente
pa 1,8 pct. og dermed en negativ nettonutidsverdi.
Det samfundsekonomiske afkast ved investeringen
oges ved senere dbningsar. Dette skyldes, at traeng-
selsgevinsterne er stigende over tid. Dog er den
interne rente med de anvendte screeningsforud-
setninger og abningsar i 2040 stadig under 5 pct.,
som er den forrentning af anlegsinve-steringer i
Danmark, der som minimum onskes.

Folsomhedsanalyser viser, at den interne rente

af det nordlige alternativ med dbningsédr i 2020
varierer mellem 1,4 pct. og 2,6 pct. Specielt vil
en reduktion i anlegsoverslaget, kunne oge den
interne rente af projektet. Anlaegsoverslaget er i
resultatet ovenfor tillagt en korrektionsreserve pa
50 pct. som folge af det meget indledende niveau,
som analysen er gennemfort pa.

Tidsgevinsterne udger den storste gevinst efterfulgt
af reduktion i kerte kilometer, men disse gevinster
er saledes ikke tilstrekkelige inden for den belyste
periode til at opveje anlaegsinvesteringen og de
ogede eksterne omkostninger, der vil komme som
folge af en vis foreget karsel.

Tidsgevinsterne tilfalder iser trafik mellem Juels-
minde halveen og det nord-vestlige Fyn omkring
Bogense, og disse omrader ma forventes at blive
stillet betydeligt bedre i muligheden for at til-
traekke tilflyttere og erhverv, da omraderne vil
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blive centralt lokaliseret pd den korteste forbind-
else mellem Oden-se/Fyn og Arhus/Nordestjyl-
land. Hvor Juelsminde halveen i dag primert er
pendlingsopland til Vejle og Horsens, mens det
nordvestlige Fyn primeert er pendlingsopland til
Odense, vil en nordlig forbindelse betyde en aget
integrati-on af disse pendlingsoplande. Resten af
Trekantsomradet vil have begrensede positive
effekter af en nordlig forbindelse, da der kun er
sma rejsetidsgevinster i 2040.

12050 vil kapacitetsgraensen pa Lillebaltsforbind-
elsen i myldretiden vaere ndet, og trafikanterne vil
opleve meget betydelige hastighedsnedsattelser,
som ger at man ma forvente, at mange trafikanter
helt vil undlade at rejse, hvis ikke treengslen af-
hjeelpes. Hvorvidt det nordlige alternativ vil vere
samfundsekonomisk rentabelt i 2050 pa trods af
de omfattende anlegsomkostninger, ber belyses
nzrmere i dybdegdende analyser, hvor usikker-
heden er mindre end tilfzldet er i denne screenings-
analyse.



Sammenhang med andre
infrastrukturprojekter

Det nordlige alternativ aflaster flaskehalsen ved
Vejle Fjord for trafik og giver derfor alt andet lige
bedre forhold for trafikanterne ved Vejle Fjord.

Det nordlige alternativ leegger op til en udbygning
af E45, men kan ogsd kombineres med et ostligt
forleb af en lang midtjysk motorvej. En mulig los-
ning vil veere at udbygge fra Glholm svarende til
en fortszettelse af linjeforingen for det nordlige al-
ternativ. Dette kunne yderligere udbygges til ogsa

at omfatte streekningen mellem GJlholm og Kolding.

Endvidere rummer linjeforingen mulighed for hel
eller delvis parallelfering af en ny jernbaneforbind-
else, og en nordlig jernbaneforbindelse indgar

da ogsd i et af alternativerne i timemodellen for
jernbanen.

Der er gennemfort en raekke modelberegninger,
hvor det nordlige alternativ er kombineret med
en ny midtjysk motorvej. Det fremgdr, at en ny
midtjysk motorvej vil gge trafikken over Lillebeelt
med ca. 3.000 koretojer pd en gennemsnitlig dag
12020 svarende til 3 pct. I sig selv giver kombina-
tionen med de andre infrastrukturprojekter dermed
ikke anledning til en meget anderledes konklusion
vedr. trafikniveauet over Lillebzlt. Dog vil den
ekstra trafikmaengde, som primert vil benytte den
nordlige forbindelse, give anledning til lidt flere
brugergevinster ved dette alternativ og dermed en
lidt bedre samfundsekonomisk forrentning.

Kort 18 N-alternativets sammenhaeng
med andre infrastrukturprojekter

e [45

e Ny midtjysk motorvej
esmms Ny fast forbindelse

----- Ny jernbaneforbindelse

Herning

Viborg

Silkeborg

Kolding
Odense

Haderslev

Aabenraa
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Anlzegskoncept

Den konkrete screenede linjefering for det korte
nordlige alternativ er vist pd nedenstdende kort.
Det korte nordlige alternativ er udvalgt til ana-
lysen som supplement til det nordlige alternativ,
da forbindelsen er vasentligt kortere over hav og
dermed billigere at anlegge.

Linjeforingen vil ikke i sig selv vaere ligesd hurtig
som E45/E20 for trafikken mod Fyn/Sjzlland. Ses
linjeforingen imidlertid i sammenhang med en ny
fast forbindelse over Vejle Fjord (evt. i sammen-
hzng med Timemodellen for jernbanen), vil en
kort nordlig forbindelse repraesentere en genvej
uden om bédde den eksisterende Lillebaltsforbin-
delse og den eksisterende forbindelse over Vejle
Fjord, hvilket vil give en markant aflastning af
begge forbindelser.

Kort 19 Linjeforingen over Lillebeelt for det korte
nordlige alternativ

(]

(]

(]
Vejle /

,' Jernbane
]
!

Bageskov

Kolding

Linjeforingen tager udgangspunkt i den fynske
motorvej nord for Kauslunde og feres mod nord
og st om Vejlby og op mod Rgjle Klint. Lillebeelt
passeres via en senketunnel ost for Fredericia,
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hvor der desuden forudszttes etableret en cut’n
cover tunnel, sd byen ikke afskzres fra de attrak
tive naturomrader nordest for Fredericia. Motor-
vejen fores i land umiddelbart nordest for Frede-
ricia og feres mod nordvest indtil linjeferingen
bliver parallel med rute 28 ved Bageskov. Linje-
foringen fortsaetter parallelt med rute 28 og videre
til E45 syd for Vejle. Tabel 14 giver en samlet
oversigt over de anleegsmeassige implikationer og
de tilhgrende omkostninger til anleegget.

Tabel 14 Anlaegsoverslag og -omfang for det korte
nordlige alternativ

Anlegselement | alt, mia. kr.
Motorvej og tunnel pa land inkl. arealer- 2,9
hvervelse

Fast forbindelse 4,0
Projektering, tilsyn og bygherreomk. 0,8
Bygherreomkostninger 7,8
Sum 11,7

Kilde: COWI (2010): Screeninganalyse af vejkapaci-
teten over Lillebeelt. Anleegskoncepter - Prisoverslag.

Trafikal vurdering

I det korte nordlige alternativ vil der kere ca.
10.000 keretajer pa forbindelsen pa en gennem-
snitlig dag, mens trafikken pa de eksisterende Lille-
bzltsforbindelser vil blive aflastet med ca. 8.500
keretajer svarende til 9 pct., hvilket vil reducere
traengslen.

Den korte nordlige forbindelse vil fysisk sikre den
samlede kapacitet over Lillebalt pa langt sigt,
men hvor leenge det korte nordlige alternativ leser
treengselsproblemerne pa den eksisterende Lille-
bealtsforbindelse, vil skulle underbygges i videre
analyser.

Trafikken over Lillebalt er beregnet at stige med
ca. 1.500 koretojer pa en gennemsnitlig dag i 2020
i det korte nordlige alternativ, j.f. tabel 15.



Tabel 15 Trafikprognose for 2020 i nullosningen og det korte nordlige alternativ (arsdognstrafik)

Lillebeeltsforbindelser E45 flaskehalse
3.forbindelse ' Eksisterende | Eksisterende | |alt Vejle Fjord Kolding Nord
motorvejsbro | gamle bro
Nullgsning 0 81.000 11.500 92.500 88.000 82.000
NA2 - Det korte 10.000 72.500 11.500 94.000 90.000 81.000
nordlige alternativ
Den nye forbindelse vil ege belastningen pa flaske- Kort 21 Rejsetidsforbedringer for rejser med
halsen ved Vejle Fjord med ca. 2.000 keoretgjer udgangspunkt i Odense i myldretid i 2040, det

medmindre forbindelsen samtenkes med ny fast korte nordlige alternativ

forbindelse over Vejle Fjord. Trafikmzngderne er
vist i tabel 15.

Rejsetidsforbedring i minutter

Andringerne i trafikken er vist pa nedenstdende kort. 3-5 minutter

. . . 5-10 minutter
Kort 20 AEndring i drsdegnstrafik 2020 i det korte 10-15 minutter
nordlige alternativ i forbold til nullosningen B > 15 minutter

== Ny forbindelse

e -5.000
= -10.000
e=» +15.000

Kortet illustrerer, at trafikken over de eksisterende
Lillebzltsforbindelser vil falde, mens den nye for-
bindelse vil tiltreekke trafik ligesom flaskehalsen
omkring Vejle Fjord.

Rejsetidsgevinster

Tidsgevinsterne i myldretiden i 2040 i det korte
nordlige alternativ for rejsende fra Odense og ost
her for er vist pa kort 21.
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Det korte nordlige alternativ er et lengere alterna-
tiv til den eksisterende motorvejsforbindelse (malt
i distance). Tidsbesparelsen vil derfor primeert
gaelde rejser til og fra omradet nord for Fredericia
og sydwst for Vejle. Selve Fredericia by vil dog ogsa
blive positivt berert med tidsgevinster pa 5-10
minutter i 2040. For rejsende den modsatte vej vil
det samme billede vere geldende. Omradet om-
kring Strib halveen vil dog opleve tidsgevinster pa
10-15 minutter for rejsende fra Vejle og det ostlige
Jylland nord for Vejle.

Det korte nordlige alternativ vil primert veere en
fordel for Strib-halveen og omradet sydest for
Vejle. Fredericia by vil dog ogsd kunne drage for-
del af en bedre forbindelse. I den sammenhzng
kan det korte nordlige alternativ veere en positiv
for udviklingen af den nye bydel Fredericia C.

Rejsetidsgevinsterne i myldretiden er ligesom for
parallelalternativet ca. 3 minutter lavere i 2020
end 2040 som konsekvens af det lavere treengsels-
niveau.

Miljomaessige konsekvenser

Det korte nordlige alternativ krydser habitatom-
rade nr. 95”Raijle Klint og Kasmose skov” est for
Strib “(0,54 km) wst for Strib og kan ikke undga at
pavirke udpegningsgrundlaget. Linjeforingen kan
dog flyttes ca. en kilometer mod vest, siledes at
habitatomradet ikke pavirkes.

Linjeforingen krydser to fredede omréader hhv. ved
Strib og nord for Fredericia (i alt en straekning pa
1,22 km). Omréidet nord for Fredericia er vanske-
ligt at undga ved eventuel flytning af linjeforingen.
Linjeforingen krydser desuden 13 naturbeskyttede
vandleb og i alt en straekning pa 2,76 km natur-
beskyttede naturtyper.

Det korte nordlige alternativ er siledes problema-
tisk primeert, fordi det bliver vanskeligt at undga
et fredet omrade nord for Fredericia. Desuden er
denne linjeforing den af de vurderede, der pavirker
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flest naturbeskyttede vandleb og naturtyper. De
miljemaessige konsekvenser er summeret i tabel 16.

Tabel 16 Det korte nordlige alternativs
miljokonsekvenser

Miljekategori Pavirkning
Streekning af Natura 2000-omrade 0,54 km
der bergres

Streekning af fredede omrader der bergres | 1,22 km
Naturbeskyttede vandigb (§3) der bergres 13
Total streekning af § 3 beskyttede naturty- 2,76 km
per der bergres

Samfundsokonomisk vurdering

Resultatet af den samfundsekonomiske analyse
af det korte nordlige alternativ med forskellige
dbningsar er vist i tabel 17.

Tabel 17 Hovedresultater af den samfundsokono-
miske analyse for det korte nordlige alternativ,
2010-priser

Ar NNV miakr. IR

2020 -8,2 1,6%
2030 -4,0 2,3%
2040 1,8 3,1%

Det korte nordlige alternativ giver med et 4bning-
sdri2020 en intern rente pa 1,6 pct. og dermed
en negativ nettonutidsveerdi. Det samfundsekono-
miske afkast ved investeringen oges ved senere
abningsar. Dette skyldes, at trengselsgevinsterne er
stigende over tid. Dog er den interne rente med de
anvendte screeningsforudsaetninger og dbningsdr i
2040 stadig under 5 pct., som er den forrentning af
anlegsinvesteringer i Danmark, der som minimum
onskes.

Tidsgevinsterne, der udger den sterste gevinst, er
dermed ikke tilstraekkelige til at opveje anlaegs-
investeringen og de ogede eksterne omkostninger
som felge af en vis foraget korsel.



Folsomhedsanalyser viser, at den interne rente af
det korte nordlige alternativ med abningsar i 2020
varierer mellem 1,1 pct. og 2,4 pct. Specielt vil

en reduktion i anlegsoverslaget, kunne oge den
interne rente af projektet. Anlegsoverslaget er i
resultatet ovenfor tillagt en korrektionsreserve pa
50 pct. som folge af det meget indledende niveau,
som analysen er gennemfort pa.

Frem mod 2050 vil kapacitetsgrensen pa Lille-
beltsforbindelsen i myldretiden vaere ndet, og man
ma forvente, at den kritiske treengselssituation ved
Lillebzelt vil betyde, at det samfundsekonomisk
vil veere rentabelt at anleegge en ny forbindelse.
Hvorvidt det korte nordlige alternativ vil veere
samfundsekonomisk rentabelt i 2050, bor belyses
nermere i dybdegdende analyser.

Herunder ber der gennemfores en samlet vurder-
ing af det korte nordlige alter-nativ i sammenhang
med en ny fast forbindelse over Vejle Fjord for at
illustrere det korte nordlige alternativs samfunds-
wkonomiske potentiale.

Sammenhang med andre
infrastrukturprojekter

Linjeforingen for det korte nordlige alternativ vil
oplagt kunne kombineres med en ny estlig for-
bindelse over Vejle Fjord. Krydsningen af Vejle
Fjord vil tillige kunne kombineres med en jern-
banekrydsning.

Ved at kombinere en kort nordlig forbindelse med
en ny forbindelse over Vejle Fjord vil linjefaringen
pa Jyllandssiden kunne zndres til fordel for trafi-
kanterne. Der er gennemfort en trafikmodelkeorsel,
hvor det korte nordlige alternativ er kombineret
med en ny Vejle Fjord forbindelse. Det pavirker
ikke den samlede trafikmaengde over Lilleblt,
men det vil aflaste de eksisterende Lillebeeltsfor-
bindelser med ca. 21.500 keoretojer svarende til
23 pct., idet den samlede losning med en kort nor-
dlig forbindelse og en ny fast forbindelse over Ve-
jle Fjord tilsammen giver en attraktiv rute. Dermed
vil der kunne skabes yderligere rejsetidsgevinster,

som dog vil vaere mindre end i det nordlige alter-
nativ.

Desuden vil det korte nordlige alternativ kunne
kombineres med udbygning af E45 og en nordlig
del af en midtjysk motorve;j.

Kort 22 Det korte nordlige alternativs sammen-
haeng med andre infrastrukturprojekter

eamme (45

esmme Ny midtjysk motorvej
esmmw Ny fast forbindelse
----- Ny jernbaneforbindelse

Viborg

Herning

Fredericia
Middelfart
Kolding

Haderslev

Odense

Aabenraa

31



I aftalen om en gron transportpolitik fremgdr det,
at hel eller delvis brugerfinansiering kan vare
relevant i forbindelse med szrlige infrastrukturpro-
jekter, som giver de rejsende helt nye muligheder.
Som eksempel pd mulige nye brugerfinansierede
projekter naevnes i aftalen bl.a. en ny forbindelse
over Roskilde Fjord.

Det kan ligeledes vaere en mulighed at indtenke
brugerbetaling som en del af finansieringsgrund-
laget for en ny forbindelse over Lillebzlt. Situatio-
nen ved Lillebalt er pd mange mader parallel til
situationen ved Roskilde Fjord, hvor der ogsa alle-
rede er etableret en fast forbindelse uden bruger-
betaling, og hvor en ny forbindelse vil kunne give
til trafikanternes nye muligheder.

Man kan principielt forestille sig et brugerbetalings-
scenarie, hvor der enten kun pélegges en takst pd

den nye forbindelse eller et scenarie, hvor bade den
nuvaerende og en ny forbindelse paleegges en takst.

En losning, hvor kun en ny forbindelse palaegges
en takst, vurderes at vaere en mulighed i forbindelse
med det sydlige og det nordlige alternativ, hvor
trafikanterne vil opna rejsetidsgevinster og ferre
karselsomkostninger ved at kere via en ny forbind-
else. Dette vurderes ikke at vere realistisk for en
parallel lasning eller en korte nordlige alternativ,
hvor trafikanterne ikke umiddelbart vil spare tid
eller omkostninger ved at velge den ny forbind-
else, med mindre der er tale om en situation med
meget omfattende treengsel og kedannelse pa den
eksisterende forbindelse.

En losning, hvor der samtidig palegges en takst
pa den eksisterende og en ny Lillebzltsforbindelse,
kan principielt veere en mulighed i forbindelse med
alle de analyserede linjeforinger, med henblik pa at
skabe et storre brugerfinansieringsgrundlag for en
ny forbindelse.

Brugerbetaling pa ny forbindelse
Der er pa den baggrund foretaget analyser af at
palegge hhv. den nordlige og den sydlige forbind-
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Fastsattelse af takststruktur

Prisstrukturen er opstillet pa baggrund af de gevinster,
som hovedparten af trafikanterne far ved brug af den
nye faste forbindelse.

Bade N-alternativet og S-alternativet medferer en
gennemsnitlig tidsbesparelse pa ca. 10 minutter og en
genvej pa i starrelsesordenen 15 km for de rejsende
mellem Fyn/Sjaelland og hhv. den nordgstlige og den
sydestlige del af Jylland. Trafikantgevinsterne kan om-
regnes til en veerdi p& ca. 50 kr. pa basis af samfunds-
gkonomiske beregningspriser. Dette takstscenarie er
gennemregnet for N-alternativet.

Nér en af flere alternative ruter palaegges bruger-
betaling, ma der forventes en vis overflytning af ture

til de ruter, som ikke er palagt brugerbetaling. For at
minimere overflytningen kan man reducere brugerbeta-
lingen, hvilket er baggrunden for at der er regnet pa et
alternativt takstscenarie, hvor taksten er reduceret til
35 kr. per passage. Dette scenarie vurderes at veere
mere acceptabelt for trafikanterne og vil derfor redu-
cere trafikken mindre. Scenariet er gennemregnet for
béde N- og S-alternativet.

En vaesentlig hejere takst end 50 kr. per passage pa
den nye nordlige eller sydlige forbindelse koblet med
gratis passage pa den eksisterende Lillebaltshro vil
sandsynligvis give et lavere finansieringsgrundlag.
Ved en vasentlig forggelse af taksten vil det i gennem-
snit blive mere attraktivt for trafikanterne at benytte
den eksisterende forbindelse, og der vil derfor ske et
vaesentligt fald i antallet af trafikanter, der benytter den
nye nordlige forbindelse og dermed et lavere finan-
sieringsgrundlag.

For at fastsatte det optimale takstniveau ber der
gennemfares en betalingsvillighedsanalyse, som ud
fra potentielle brugeres faktiske betalingsvillighed
kan afdaekke, hvilket takstniveau der giver det starste
finansieringspotentiale.



else brugerbetaling, mens de eksisterende broer over
Lillebelt fritages for brugerbetaling. De analyserede
takster pa hhv. 35 og 50 kr./passage fastsat ud fra
de opndede trafik-antgevinster, jf. boksen.

Taksterne er forudsat verende ens for alle typer
af trafikanter. Der er siledes ikke taget hojde for,
at differentierede takster kan oge finansierings-
graden.

Det er vurderet, at trafikantgevinsterne ved en ny
parallel forbindelse og en kort nordlig forbindelse
er for sma til at opna et merkbart finansierings-
potentiale med en takst fastlagt ud fra trafikant-
gevinsterne, hvis den eksisterende forbindelse ikke
palzegges en brugerbetaling. Det skyldes, at den
eksisterende forbindelse udger et attraktivt gratis
alternativ for hovedparten af trafikanterne.

Resultaterne af finansieringsanalysen er angivet i
tabel 18 sammen med en opgerelse af zendringen i

trafikken.

For det nordlige alternativ kan indtegterne fra
brugerbetaling over en 30-drig periode deekke 10-
13 pct. af de samlede omkostninger med antaget

ibrugtagning i 2020. For det sydlige alternativ kan
indteegterne fra brugerbetaling deekke 26 pct. af de
samlede omkostninger. Disse beregninger forud-
seetter - ligesom de samfundsekonomiske analyser
- at anlegsomkostningerne tillaegges en korrek-
tionsreserve pa 50 pct. Uden korrektionsreserve vil
finansieringsgraden foreges med 5-10 pct. point og
dermed stadig vere forholdsvis begranset.

Konsekvensen af at paleegge brugerbetaling pa
35 kr. per passage pa det sydlige alternativ er,

at trafikken falder med 35 pct. For det nordlige
alternativ er konsekvensen tilsvarende et fald

i trafikken pd 13-25 pct. athengig af takstens
storrelse. Dette indikerer, at 35 kr. er en relativt
hoj takst pa S-alternativet, mens N-alternativet
muligvis kan give et lidt storre finansieringspo-
tentiale med en lidt hajere takst.

Langt den storste del af disse trafikanter vil ved
brugerbetaling velge en af de eksisterende forbind-
elser. Det indebzrer af den trafikale aflastning fra
en ny fast forbindelse pa den eksisterende Lille-
beltsbro vil reduceres markant. Dette geelder lige-
ledes for aflastningen ved Vejle Fjord og motor-
vejen omkring Kolding.

Tabel 18 Resultater af den finansielle analyse, dbningsar 2020 og 2040, 2010-priser

Nutidsvaerdi 2010, mia. DKK

Nordligt-alternativ Sydligt-alternativ

Takst pa ny forbindelse, kr./passage 50 35 35
Anlzeg -29,4 -29,4 7,7
Drift og vedligehold -4,0 -4,0 -0,9
Brugerbetaling 4,3 3,5 2,2
| alt, 2020 -29,1 -29,9 -6,4
Indteegternes andel af omkostningerne, 2020 13% 10% 26%
Ved abningsér i 2040 14% 11% 28%
Trafikal effekt ved at paleegge brugerbetaling

Zndring i trafikken pa den nye forbindelse -25% -13% -35%
/ndring i den samlede trafik over Lillebalt i forhold til ingen takst -1% -1% -2%

Note: Det skal bemerkes at de samfundsokonomiske resultater beskrevet i de foregdende afsnit ikke er

geeldende for brugerbetalingsscenarierne.
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Samtidig vil brugerbetaling indebzere en vis reduk-
tion i mobiliteten pa tvers af Lillebelt, idet 1-2 pct.
af det samlede antal ture slet ikke vil blive fore-
taget.

Et senere dbningsar medfarer en lidt bedre finan-
sieringsgrad. Det skyldes, at trafikvaeksten medfor-
er, at indtaegterne over tid stiger mere end udgift-
erne. Abningsér i 2040 medforer, at det sydlige
alternativ giver en finansieringsgrad pa 28 pct.,
mens det nordlige alternativ tilsvarende giver en
finansieringsgrad pa 11-14 pct.

Samlet set peger analysen p4, at det er nedvendigt
med betydelige tilskud pa i sterrelsesordenen 70-
90 pct. af de samlede udgifter til anleeg, drift og
vedligeholde for at kunne finansiere en sydlig eller
nordlig forbindelse uden samtidig at leegge betaling
pa de eksisterende forbindelser over Lillebzelt.

Brugerbetaling pa ny og eksisterende
forbindelse

Med henblik pd at ege finansieringsgraden kan
der teenkes indfert betaling pa den eksisterende
Lillebzeltsforbindelse. For at vurdere finansierings-
potentialet herved er konsekvenserne af en losning,
hvor der opkraves betaling pa bade en ny og den
eksisterende motorvejsbro, analyseret.

Der er opstillet to forskellige takstscenarier som
vist i tabel 19.

Brugerfinansieringspotentiale

De indledende beregninger indikerer, at der princi-
pielt kan vere et stort brugerfinansieringspoten-
tiale for en ny forbindelse, hvis der etableres en
brugerfinansieringsmodel, som omfatter bdde en
ny og den eksisterende Lillebzeltsforbindelse. Be-
regninger viser imidlertid samtidig, at starstedelen
af finansieringsbidraget vil komme fra trafikken pa
den eksisterende Lillebzltsforbindelse — og sdledes
ikke fra de trafikanter, der vil opleve rejsetidsgevin-
ster og sparede korselsomkostninger i forhold til
dagens situation. I en situation frem mod 2050
med meget stor treengsel pd den eksisterende Lille-
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Tabel 19 Brugerbetaling i takstscenarier med
betaling pd eksisterende forbindelse, kr. per
passage, 2010-markedspriser

Takstscenarie 1  Takstscenarie 2

Beregnet for Parallelalternativ = Sydligt alternativ
Kort nordligt Nordligt alternativ
alternativ

Gl. Lillebzeltsbro 0 0

Eksisterende 15 15

motorvejsbro

Ny forbindelse 15 50

bzltsforbindelse, vil alle trafikanter imidlertid
opleve storre tidsgevinster ved en kapacitetsud-
bygning.

Ud fra den indledende analyse kan der med de
forudsatte takster for parallelalternativet og et
sydlig alternativ principielt skabes et finansierings-
grundlag for udgifterne til anlaeg, drift og vedlige-
hold af den nye forbindelse. Tilsvarende kan det
nordlige alternativ opna en finansieringsgrad pa i
storrelsesordenen 35 pct. af de samlede omkost-
ninger i 4bningsar i 2020, mens det korte nordlige
alternativ kan opna ca. 60 pct. brugerfinansiering.
Den primere forskel i brugerfinansieringspoten-
tialet skyldes de hgjere omkostninger til anleg,
drift, og vedligehold for det nordlige og det korte
nordlige alternativ.

Et senere dbningsar medferer en lidt bedre finan-
sieringsgrad for alle alternativer.

Der vil skulle foretages videre analyser af finansier-
ingspotentialet for at optimere taksterne, herunder
potentialet for at kunne afholde omkostningerne
til drift og vedligehold af den eksisterende motor-
vejsbro, hvis den ogsa palegges brugerbetaling.
Endvidere vil resultaterne med fordel kunne sam-
menholdes med vurderinger af finansieringspoten-
tialet ved kombinerede vej- og banelgsninger over
Lillebeelt og Vejle Fjord.



Fastsattelse af takststruktur i
beregningerne med brugerbetaling
pa den eksisterende forbindelse

Brugerbetaling pa den eksisterende motorvejsforbind-
else over Lillebzlt er en alternativ made at gge finan-
sieringspotentialet. Dette er baggrunden for bruger-
betalingsscenarie 1 og 2.

Der er forudsat en takst pa 15 kr. for den eksisterende
motorvejsforbindelse. Belpbet er valgt ud fra en afvej-
ning af, at betalingen skal veere forholdsvis acceptabel
for brugerne men samtidig have et vist samlet finan-
sieringspotentiale.

For den nye parallelle og den nye korte nordlige forbind-
else er besparelsen i tid relativt lille og distancen den
samme eller leengere. Her er derfor valgt en sats svar-
ende til satsen pa den eksisterende motorvejsforbind-
else, nemlig 15 kr.

For det nordlige og det sydlige alternativ er valgt et
takstniveau pa 50 kr. per passage svarende til veerdien
af brugergevinsterne. Samtidig er forskellen i taksten
pé den eksisterende forbindelse og den nye forbindelse
35 kr. svarende til takstscenariet uden betaling pa den
eksisterende forbindelse.

En betaling pa den eksisterende Lillebeltsforbindelse
vil have fordelingsmassige konsekvenser, idet en
betaling i hgj grad paferes dem, der ofte rejser over
Lillebaelt, herunder daglige pendlere og de mange
lokale og regionale rejsende. En del af de lokale
trafikanter vil dog kunne benytte landevejen via den
gamle Lillebzeltsbro, som i analysen ikke er palagt
betaling.

Trafikale konsekvenser af brugerbetaling

pa ny og eksisterende forbindelse

Beregningerne viser, at den forholdsvist hajere
brugerbetaling pd 50 kr., der er forudsat for en
nordlig og en sydlig forbindelse i takstscenarie 2,
vil betyde, at mange trafikanter vil velge at kore
via den eksisterende Lillebeltskorridor frem for
at benytte en ny forbindelse pa trods af, at der
ogsa laegges en takst pd 15 kr. pa den eksisterende
forbindelse.

Aflastningen af den eksisterende Lillebeeltsforbind-
else ved etablering af en nordlig eller sydlig gen-
vejsforbindelse vil sdledes fortsat blive vaesentligt
reduceret. Dette geelder ogsa for aflastningen af
trafikken ved Vejle Fjord og pd motorvejen om-
kring Kolding i de to alternativer.

For det sydlige alternativ vil trafikken pa den nye
faste forbindelse i takstscenarie 2 sdledes falde med
37 pct. som folge af brugerbetalingen i forhold til
en situation uden brugerbetaling, mens det tilsvar-
ende tal for den nordlige forbindelse er 15 pct.

For parallelalternativet og det korte nordlige alter-
nativ, hvor der pdlegges den samme takst for be-
nyttelsen af den ny og den eksisterende forbindelse,
ses ikke nogen starre omfordeling af trafikken mel-
lem disse forbindelser.

Ved at paleegge den eksisterende motorvejsbro
betaling vil det kun vere den trafik, der kan be-
nytte den gamle Lillebaeltsbro, der helt vil kunne
undlade at betale. Beregningerne viser, at en takst
pa en eksisterende Lillebeltsbro vil flytte trafik
over pa den tidligere hovedvej (rute 161) over den
gamle Lillebaeltsbro. Hermed oges trafikken gen-
nem lokale bydele i Fredericia og Middelfart.

Endvidere vil en brugerbetaling pa den eksisterende
forbindelse indebzere, at en del ture slet ikke vil
blive foretaget. Det tyder pd en vis negativ effekt
pa mobiliteten pa tvers af Lillebaelt. Det samlede
antal af ture over Lillebalt vil sdledes opleve et
fald pa 2-3 pct. ved det sydlige og nordlige alterna-
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tiv og 1-2 pct. ved parallelalternativet og det korte
nordlige alternativ. Det svarer til i gennemsnit
3.000 ture pr. degn i 2020.

Konklusion om brugerbetaling

De gennemforte analyser viser, at hvis alene den
nye forbindelse palaegges brugerbetaling, vil det
for det sydlige og det nordlige alternativ vere
muligt at finansiere en begraenset del af de samlede
omkostninger til anleeg, drift og vedligeholde over
en 30-4rig periode ved en takst pd 35-50 kr. per
passage.

Hyvis der desuden kan palegges en brugerbetaling
pa eksempelvis 15 kr. per passage pa den eksiste-
rende motorvejsbro, vil der kunne skabes et
vaesent-ligt storre brugerfinansieringsgrundlag for
omkostningerne til anlaeg, drift og vedligehold en
ny forbindelse. Sterstedelen af brugerbetalingen
vil imidlertid stamme fra trafikken pa den eksister-
ende forbindelse, hvoraf en betydelig del udgeres
af lokale/regionale rejsende. Samtidig vil bruger-
betalingen pa den eksisterende forbindelse have
en vis negativ effekt pd mobiliteten pa tvers af
Lillebzelt, idet prisen vil bevirke, at en del ture slet
ikke vil blive foretaget.

Endvidere viser beregningerne, at en differentieret
pris pr. passage pa en ny og en eksisterende motor-
vejsforbindelse vil reducere aflastningspotentialet
fra en ny forbindelse vaesentligt. Det geelder bade
ift. den eksisterende Lillebzeltsforbindelse og for
evt. aflastning ved Vejle Fjord og motorvejen om-
kring Kolding.

Desuden medferer en takst pa den eksisterende
Lillebaeltsforbindelse oget trafik pd den gamle Lille-
beltsbro og gennem lokale bydele i Fredericia og
Middelfart.
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Finansieringsanalysen peger endvidere p3, at ind-
teegterne kan oges pa en reekke mader:

e Taksterne er i analysen ikke differentieret for
forskellige trafikanter, som det ellers er kendt
fra de eksisterende broer med brugerbetaling i
Danmark.

e Stigningsgraden i taksterne kan oges. Bide fordi
betalingsvilligheden over tid normalt forventes
at oges med BNP, og fordi eget traengsel i frem-
tiden vil oge bilisternes tidsgevinst.

® Den eksisterende Gl. Lillebaltsbro vil opleve
flere trafikanter, hvis der samtidig palegges
brugerbetaling pa den eksisterende motorvejs-
bro. Det vil veere muligt at oge de samlede ind-
taegter fra brugerbetaling ved ogsa at palegge
denne forbindelse brugerbetaling.

¢ Der forekommer i analysen en forholdsvis lille
reduktion i det samlede antal trafikanter, der
krydser Lillebzlt. Det er derfor muligt, at takst-
erne kan oges yderligere, uden at det vil have
store konsekvenser for den samlede mobilitet
over Lillebzlt. Der bor dog gennemfores en
egentlig betalingsvillighedsundersogelse for at
fastleegge det optimale takstniveau. I en sddan
undersogelse ber forholdet mellem betaling pa
de eksisterende forbindelser og en eventuelt ny
forbindelse analyseres i dybden, idet det har
betydning for, hvorvidt der sker tilstreekkelig
aflastning og fri afvikling af trafikken pa de
eksisterende forbindelser.



Som baggrund for narverende rapport er der ud-
arbejdet en reekke baggrundsnotater, som beskriver
tilgang og analyser. Baggrundsnotaterne er saledes
de direkte kilder til oplysningerne i screeningen.
Nedenfor beskrives kort den anvendte tilgang i de
forskellige elementer af screeningsanalysen af de
fire udvalgte alternative faste forbindelser.

Linjeforing, anlaegsalternativer

og anlaegsoverslag

Udgangspunktet har veret Vejdirektoratets over-
vejelser i forbindelse med de korridorer, som Infra-
strukturkommissionen udpegede i 2007, suppleret
med nogle relevante ekstra mulige linjeforinger.
Fordele og ulemper ved de enkelte alternativer er
overordnet vurderet, hvorefter fire alternativer er
udvalgt som de konkrete losninger, der indgar i
analysen.

For hvert af de udvalgte alternativer er den over-
ordnede placering af forbindelsen og de tilherende
tilslutningsveje fastlagt pa et kort. Der er givet et
bud pa anlegslesning, og hvilken kapacitet denne
losning ber have. Tilslutningsanlaeggenes leengde
og type er fastlagt opdelt pa motorvej i dbent land,
ombygning af motorvej, udvidelse af motorvej og
motorvej i byomrade. Dertil kommer tilslutning-
sanleg af simpel og kompliceret art. Anlegsover-
slagene er opgjort ud fra enhedspriser fra en raekke
kilder. Prisniveauet er 2010.

Miljomeessig vurdering

Linjeforingerne er pa et overordnet plan screenet i
forhold til omkringliggende vaerdifulde og beskyt-
tede naturomrader, mhp. at give en indledende indi-
kation af risiko for og omfang af potentielle miljo-
maessige problemstillinger ved at etablere en ny
fast forbindelse. Linjeforingerne er screenet ift.
folgende naturomrader:

e Natura 2000-omrader, dvs. omrader der
er dekket af EU’s Habitatdirektiv og Fugle-
beskyttelsesdirektivet.

* Fredede omréder der er udpeget for at beskytte
verdifulde naturomrader i Danmark.

e Omréader eller vandleb der er beskyttede efter
naturbeskyttelseslovens §3 (beskyttede natur-
typer og vandleb).

I videre analyser vil der bl.a. skulle foretages en
egentlig Natura 2000-vurdering, hvor det skal
kunne afvises, at en ny Lillebzltsforbindelse ikke
skader udpegningsgrundlaget for omkringliggende
Natura 2000-omrader. Herunder skal det godt-
gores, at en konkret linjeforing ikke skader den
gkologiske funktionalitet af berarte bestande af
arter opfert pd EU-habitatdirektivets bilag IV.

Trafikal vurdering

Der er i forste omgang etableret en trafikprognose
for den sakaldte nullesning i 2020. Nullgsningen
er defineret som et scenarie med uaendret infra-
struktur over Lillebzlt samt besluttede og finan-
sierede infrastrukturprojekter i ovrigt. Dvs. stort
set uzendret udbud af infrastruktur, men med en
forventning om, at trafikken stiger i takt med
prognosen for den generelle skonomiske vakst
og i takt med DTU Transport og Vejdirektoratets
prognoser for den fremtidige vaekst i trafikken.

Dernest er der etableret trafikprognoser i 2020 for
de fire forslag til en ny Lillebaeltsforbindelse alene
og for 8 kombinationer af en ny Lillebaltsforbind-
else og forslag til andre motorvejsprojekter i Midt-
og Dstjylland. Disse kombinationer er udvalgt i
dialog med Vejdirektoratet. De muligheder, der
overvejes, er bl.a. mange varianter af en Midtjysk
motorvej og en ny ostligt beliggende bro over Vejle
Fjord. Alle trafikale beregninger er gennemfort
med trafikmodellen for Fyn og Jylland udviklet af
COWII for Vejdirektoratet.

Trafikprognoserne, der rakker ud over 2020, er
beregnet pa baggrund af prognoserne fra Vejdirek-
toratet, DTU Transport og Infrastrukturkommis-
sionen er prognoserne udover 2020 beregnet med
enkle forudsztninger. Vejdirektoratets prognose-
horisont er 2022, DTU Transport og Infrastruk-
turkommissionen fremskriver trafikken til 2030. I
screeningsanalysen er prognosen ekstrapoleret til
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2040. Trafikken pa motorvejene pa Fyn og i Jylland
er fremskrevet med en arlig stigning pa 1,8 pct.!
fra 2020.

De trafikale vurderinger er gennemfort uden bruger-
betaling pa de faste forbindelser. En eventuel betal-
ings indflydelse pa trafikniveauet er belyst i separate
analyser, der belyser potentialet i brugerbetaling.

Erhvervs- og byudvikling

En effektiv infrastruktur er en afgerende forud-
sztning for erhvervsliv og byudvikling. Der er i
analysen fokuseret pa de effekter, som har direkte
betydning for erhvervsliv og byudvikling og ikke
afledte samfundsmessige konsekvenser. Den vig-
tigste direkte effekt af ny infrastruktur er, at rejse-
tiden reduceres. Reduktion kan ske som folge af
en eller flere af folgende effekter: Kortere afstand
(genvej), hojere hastighedsgranse (f.eks. motorve;j
i stedet for landevej) og reduceret traengsel. De fire
alternativer har forskellige effekter pa rejsetiden.

For hvert af alternativerne er effekten pa rejsetiden
illustreret pa kort, og det er derudfra beskrevet,

hvilke omrédder der opndr rejsetidsgevinster og der-
med positive effekter for erhvervs- og byudvikling.

Samfundsgkonomisk vurdering

Der er gennemfort en samfundsekonomisk analyse
af hver af de udvalgte nye forbindelser i forhold til
nullgsningen. Den samfundsekonomiske analyse
folger de retningslinjer, der er udstukket i Trans-
portministeriets manual fra 20032 og implemen-
teret i beregningsmodellen TERESA version 2.0.
Analysen er baseret pa nogletal fra Transportmini-
steriets “Transportekonomiske Enhedspriser”.

Transportministeriets retningslinjer for ny anlaegs-
budgettering er anvendt til opgerelse af anlaegs-
omkostningerne. Da screeningen er en fase 1-
undersogelse, er der derfor tillagt 50 pct. korrek-
tionsreserve til basisoverslaget for anlegsom-
kostningerne.

Tabel 20 Grundleggende forudsaetninger og metodemassige principper for den

samfundsokonomiske analyse

Parameter
Anlaegsperiode 5éar
Fremskrivning af priser Forbrugerprisindekset

Grundlzeggende metode

Antagelse/beskrivelse/kilde

Markedsprismetode baseret pa velfeerdspkonomisk metodegrundlag

(if. ovennaevnte retningslinjer)

Kalkulationsrente 5%
Korrektionsreserve 50%
Nettoafgiftsfaktor (NAF) 17%
Prisniveau

Real veekst i tidsvaerdi
Resultatér
Skatteforvridningsfaktor 20%
Tidshorisont

Abningsar

Trafikvaekst og trafikspring
Brugerbetaling 0
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Alle priser er angivet i 2010-priser
Enhedsprisen pa tid fremskrives med forventet vaekst i BNP.

Alle nettonutidsveerdier er angivet for 2010

50 &r (indregnet scrapvaerdi)
2020, 2030 og 2040 (3 separate analyser)
Modelberegnet for 2020 og 2040° . 1,1% trafikveekst efter 2040.



Analyserne er afgrenset til alene at omfatte vej-
trafik. Trafikmodellen inkluderer dog stadig nye
og overflyttede ture, men der medtages i denne
analyse ikke effekten pd den kollektive trafik af en
sddan overflytning.

I tabellen pé side 38 fremgar de grundleggende
antagelser, der er anvendt i den samfundsekono-
miske analyse.

Der er gennemfort analyser med dbningsér i hhv.
2020, 2030 og 2040 for at belyse effekten af at
etablere den faste forbindelse pa et senere tids-
punkt.

Der er gennemfort analyser med dbningsar i hhv.
2020, 2030 og 2040 for at belyse effekten af at
etablere den faste forbindelse pa et senere tids-
punkt.

Vurderinger af finansiering ved
brugerbetaling

Der er foretaget beregninger af potentialet i at
finansiere en ny fast forbindelse over Lillebelt ved
at opkraeve brugerbetaling. Fire brugerbetalings-
scenarier med forskellige prisstrukturer er analy-
seret. Heraf nogle kun for bestemte forbindelser.
Brugerbetalingsscenarierne er implementeret i den
anvendte trafikmodel, hvorefter finansieringspoten-
tialet er opgjort. De overordnede metodemaessige
principper for den finansielle analyse er angivet i
tabellen nedenfor. Hvor der ikke er angivet andet,
er forudszetningerne de samme som i den samfunds-
okonomiske analyse.

Tabel 21 Grundleggende metodemaessige principper for den finansielle analyse

Parameter Antagelse/beskrivelse/kilde
Betalende trafikanter Modelberegnet for 2020 og 2030
Kalkulationsrente 4,4% (heraf 1 pct. risikotilleg)
Tidshorisont 30 ar (scrapveerdi ikke indregnet)

Trafikvaekst og trafikspring

Modelberegnet for 2020 og fremskrevet til 2040 ud fra hovedalternativer.

1,1% trafikveekst efter 2040.

Priser Lebende priser fremskrevet med relevante indices

1) Kilde: Vejdirektoratet pd baggrund af notat “Prognoseforudsatninger for trafikmodel beregninger, DTU Transport,

juli 2010”

2) “Manual for samfundsokonomisk analyse - anvendt metode og praksis pd transportomrdde.”

3) Der er kun gennemfort trafikmodelkorsler i 2040 for parallelalternativet. For de andre alternativer er der foretaget en
fremskrivning af trafikdata fra 2020 til 2040 pa basis af vaeksten i parallelalternativet.
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