AALBORG UNIVERSITET

Fast Forbindelse over Kattegat
- tilbageblik og muligheder

A = ~y18U] e =\
“st'ws“ ) < Fanp) 38 - Spentrup /" Hald e Sang
/ < sfer )
vel [ — ) @ Linde (o)}
e fie e i) Sieaty /[, oo 3
Kvoming B78L/ Sondiox Melby, Jemki Ny
T TRodding o - Bierregrav \W39 |(T507] =P Harrids| B
I k >
m BlerreJrav={ic) =~ 0 =¥ ‘\/ WQ \*\._\ c
—C . hum s T 0 RANDERS  Ugsehuse—[535 Angabid = xasmm Voldby, ]
*| Lovskalp - g - o >/ \[Hamineley/+ pérnaes o
575 eried) \ Helstrup 7 Fausing \uning Ramlzn =
= L N Q
o ?( Dv ] Soreni S\ ("o = kif uj i i5) é\
4 ord | = sl
S Horthete (7~ 7 /enA/Vemm Hasl:z Homng NS~ .- u‘...wn, e ' GRENAA =
nen [l i - fstor—} agdalers \ 2 —~
\ Mammen || iormingis I G, o \“mv L Lime /Alling Pindstrup S Ryomgéng ) <4 /,?""“'“P Ve]lhv é
7 s N Z
der R i = T ANl o1 7 fi80] Skorrng 563] B3 Tynoh Aisy L ©
INGBRO  \/{efiev . Y587] Voldum 7T Ay oy
[525] Lautbler Vissing NN T ol Alboge =
3 Fvorslev | 72"1E JA~Nrre Galtgn arlby ] Nod: Alsrode
5 'Saby Thorsager lodager Tristrup
» =7Tange /[578] cemng \/ ) / Hadbje by 7 [}
pes @ da . 108 ST Houlblerg . ¥ Morke o ( =
® X HADSTEN L paln o Y starang el E
L i f Tyngd ]| & Mejlby Fol \ 3
B gl <y - g (U (70 N B Ugebolle) o015 Tistiup, y >
gensbr > ~\_ Thorso k== ==& Sperin / Rodskov=>~ o Feldballe bJ =
= Skiod poring | Hanp 8)6tstru ! A5
orskovlund 8, o & Logten Iodstrup iyllested
o] . Haldum Todbjerg L Klo Vig Egens. =
rup < » ~— =103 =
P 7 = o8 Grnlifh_Wrige- [ Sy Studstup  Vrinnefs Srogfl’ s
- . < HAMMEL .01 HINNERUPIE T e ol SN&. Femmaller 2
erup N gy ~Agri
Lémming §ra 4 Lading ) / LYSJHRUP v
2 \er_\ L Gern  Farre, Voldby: =ty S/;hslgﬂe y 36 ishig s fmbs‘ b 5’;‘4! “ Egsmark e
Seiing) _[ag] Rogen] (267 B 2 o V5! BIERGE  veloft
3 Herskind Skejby Ebeltoft
~ Resen 148 Sielle
18] skjorring Boram /) Tist 326k [02 g
Z S = Vig
P \  Bribrand /!
Lk ok Syl gt S~
7 o AT Jj“ ARHU HELGEN/-‘ES Hassersor />
v 5 Nonbissifg Storing 17 [if Qrmslev: /\’)A (re}m Hielm
== = I i cag
Gjessa (521 Himmelbjéigay.. (Alling =i Stier’ N Ko, = Skide
o [445| e = /_/'E 170 128 Sletterhage
i T — 'Mesinn/ Té‘ NBYERG S ARHUS
%m" Gammel Rye 425 2651 JiNI C__ 451
" PRE 457 suling= a3yl Male g, o 6T Lis
. 61) n
Sonder, Mosso Ferng Solerg = BUGT 4essELp BY :
< S Vissing 409) Viring ) )/ [Maling o Gniben A~
7 o KANDERB LEmin HUNDESTED
ding ] eriadegird /7~ 0 - SKANDERBO) Issehoved o Korshage
i h ;
f‘/J 1éming e, [ ODDER ~— e >
<3 or Bandosi SR b Havneby 21 Nyrup Bugt _/ Roniig ) >
< ;
5 Gradsiup TN ANS ) L < Saksil . Overby T 225) Lynas
= N _SNBr=dstup ) [170]  Hovedgard ) 5) el
) 467 g 257 Bovlstrup - A’j \ A
/ [aog] :
I gl
Klovborg, B 3 Lundum, s [433) () — " SEJERD oiby Y\, Stat. NVKIZBMGS
P jm ¢ 7
fo 52 Egebjer {tving BUGT 5 sminga \Standhuse 1 5 £ £ 0 R D
C e )7 4 Hald
7 4 o Besser » s Egebierg
Rask Mol 1o By = n 3 g >
7Tamng,/ [409] s . Onsbier lem = ~ Ordrup Nees . Kyndby
~ ~ 574 THatting I l B Huse
Uidum | { yf"'"“ 451 \\ = Hiamo8y Kalsenakke ) SAMS@ « &revene keby 4@5"& Herres} orad\ * E‘\
Ohoim_—_ | /Q/ | = o -0 (? = / Kyndby
died Krauohpng Y { & il \\\ Kok R = dekild as‘.-,{li..sn ol K-ssemvs Bybierg (
N indekilde\ \
Lindv Bster] '|V m Stendemn Glud ”u ekselo . Sy N b /’}
indelev Snace 459 = Havnso 225 Horve )/~ Hagested, 3 Horby, 5 o | ‘g
1\ ,Greis 13 fat Hedg"slgd =1 overby Endelave By| 1Y) Lushage Vilkide, - 62 /Kﬁ}k
l . /
\]ENDELAVE %V“ lensley! Svinninge, Tl S HOLBAK Hylinge
As Hoved 61 Kurdby T 7
ROSNAS - Tuse A Tiebberuy [3f]
— 2h o (
2= Juclsminde ! e Raklev) A Eiby ) Ly
i Spangsbro 2
- ki
Bjorsknude ==cle—ee KALU G 23 : pal Engflo ot
- Morko! >
= =levo=\Viskinggrd/asvebolle 55 2o ose 23 -
ASNAE % - 1 irk
SINZES Rorby f 5 \Vester
Ubby ( Holmstrup /St er \Saby
Hojen IR T, G 27 T 231, T Kirke
281 Bogeskov. el Fyns Hoved Jorse e Undlose [53] olose) el
N b 6@7““, N i Agen Stallerip}) YV Aben \ B AN | Kike 4
Smidstip) Feg cegsiomyirede <& S Tone '\¥. Nordskov datimeriand Biese ) (o ) lezs Y Rw’ S 2 sESknwup &
i L N
g 0 > — D ¢ HINDSHOLM Bugt ES) P i Stenmaile < | Gvidtalavesho
Bredstrup v Bogense P { by \ flilose ZStore 125
4 ol ¥ FREDERICIA e o N |\ BAres? £ o P 0 o ‘Nyrup werose /
onder Wgtrup i 357 \q = Y ot Ruds Vedby ¥
0 ERRITSO. ~ 1 by bogerslen, L keppgfirup iriote 5 I e e ranstund B | vaﬁﬂp
= —~pdly | \ ez \ :
% o /s“““’V ~— (\5 Dalby \ \ ~ Hon Terslose Kk ”'“"“"&\ Hardgstes &1 oo
1617 2U0v | | Snoghoj S y X \ (@) Reersg KirkelHelsinge' (-
- \ P 329 ‘Skamby Otterup Odense Romsg Biergb) al |~
© “skarbak Hon B - So ) Mesinge \ o Gyrs(mqs %
Norre Biert a Skovs Hojrip / Lundef]__ sl = 5 Love V) 519
/N 1\ Yy Harsley, i Fiord Mo & \ )/ Nodwp Jf £ 374 [Bigrede 35 s
s 2 Feeng. Brenderup,” W 22|
KOLDING | "\ & Baring IR XS [ Y g <z [Drigstrup m Drossebierg (277 — 203] 0 150
TUBDELERR] R Vefinge Alese, L2 A KERTEMINDE e ) ) > 22 150
|/ s Harmdrup ~ = o] lusholm Havrelfer SO 5
)\ e\ NN (TR Y= oot MUNKEBD I [ s\ Frederisberg
" \\ by C 61 e/ i Bulerup “— T H;|nrngu ) 157] B
o313 Y Sropremosef[i ) \ODENSE & N X Broy O
B idebe Sejsupt) \$ }‘w Ryfikeby 165 \r A SLAGELSE 4 W{/\ |
thingsbanken - i SR 53 Blommenslyst P — - o i ige— =LA
Gelstet im = 53 i = "‘\VEJNPT damm 319 . -\ s»/ensnmp/F“’"‘”"' ForleV’ .939 Sopymigl Kidsiip [
< ~ = Jovensg =t 239 Glumso
Ak, 70 SkaHb o 23 S 48" Larigeskov\ || Ullersle ha 0 40 / Kirkerup) Tystruf 3
S Kertef (AP Jansi o Skalbjerg Ho\m trup Aunslev \ s TR Vemmelov// s | >
Chistansiel I 5 o —Z i Halsskov)[T50] S G Siorpinge /\ HalddGerile 5
| ® Skydebierg){[307]) mee:‘g\ O Y B > ) Sheoo D || arorind TG L) ety il
AL /Alle? \; ~iBrandsp e 0k onshy V2o Rominge' ooy 1A \ ke o gakker
' & Sand AV o 168]" 7/Belinge liby, Rols@ P_a6) {160k NYBORG \ KORSOR 268] 259) Flakkebjerg )= Fugebios <\ Gelsted
andager y sted s = 45 B 1 N =
Fjelstrup oBagoBy 7 BT % Tommérup Bryllg” 7 o4 arip Ellinge T b s \ Baeslunde {1571 i Follose 5 i
Turup S Verninge Norre 4 N =2 24 \ ¢~ L hylings 57 )
J 12 313 fernifg orre ’\ i I \ Sonder \ <[ 5o dyed tyllingg
\ g Soby oling Reffvindinge [kogsbolle - Kobaek A
770] DverAswpK/ el e [Assens  Clamsbierg msN . h335 . |\/ ) :53 Strand, 7 R e = Fodby, 13N A \\TV
HADERSLEV g«wp ] e Femiose O B P Apeten | - ek T $ LSKOR | Toma - noﬁé‘n v
e Arosiung”Arg o7 = | 2 Ny ( N Vst o 568 7
Tarup Toro Huse™ [ Evberup ] yom |[[Haarby {323k AN Rysiinge = P Agerso B & NN i
cldtofte / Brobyvaerk [ Vantinge = ginge 2 vindiige - (esen N € S\Cv~ov " Psserip |
Heisager. 5 323] Gisley, Agersg’ N = % NG NS
avn,
'S ester Fillerslev TLESPe 119 Lang EToiia i "\'ﬁe' Lo
h s ~ . 2l
= ol | %Hﬂ'k = i “”/& e singesf —I1538] xurmdruo NG Trindenin "~ : %/ Qf(

Nr. 2008-15

SKRIFT



Fast Forbindelse over Kattegat - tilbageblik og muligheder
© Aalborg Universitet og Jgrgen Kristiansen 2008

Skriftserien 2008-15
ISSN 1397-3169-pdf

Institut for Samfundsudvikling og Planleegning
Aalborg Universitet

Fibigerstreede 11-13

9220 Aalborg @



FORORD

Dette notat praesenterer og kommenterer de forskellige overvejelser, synspunkter og analyser, der er
fremkommet i forbindelse med forslaget til en fast Kattegatforbindelse direkte mellem Jylland og
Sjeelland.

Skarpsindige lasere vil bemerke, at det ruteforlgb for Kattegatforbindelsen der er antydet pa
forsiden af notatet kommer i konflikt med et stort Natura 2000-omrade, som omfatter den gstlige
del af Horsens Fjord, samt havomraderne omkring Endelave og Svanegrunden. Notatet peger
imidlertid pa muligheden for ogsa at undersgge et forlgb over Svanegrunden — pa trods af at Natura
2000-omradet bliver bergrt. Endvidere peges der pa behovet for at se Kattegatforbindelsen i
sammenhang med den overordnede transportinfrastruktur i Danmark og med raekkefglgen for dets
udbygning.

Der er et sarligt behov for at koordinere planleegning og arealreservationer for en fremtidig
Kattegatforbindelse med udbygningen af banenettet i Jylland, herunder iszr den jyske leengdebane,
og med udbygningen af motorvejsnettet iser forlgbet gennem Trekantomradet.

Notatet kan derfor forhdbentlig medvirke til at der gennemfares mere systematiske overvejelser
vedrgrende en ny Kattegatforbindelse med det formal at na frem til et fyldestgerende
beslutningsgrundlag.

Aalborg Universitet, Institut for Samfundsudvikling og Planlaegning, december 2008

Jorgen Kristiansen
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INDLEDNING

Som nzaevnt i forordet er formalet med dette notat at bidrage til mere systematiske overvejelser
vedrgrende anlaeggelse af en direkte Kattegatforbindelse mellem Jylland og Sjeelland.

Notatet bestar af tre afsnit og en opsummering/konklusion. Det farste afsnit preesenterer en kort
historik for den sakaldte Svanegrundsrute over Samsg. Heri indgar omtale af de i 1970’erne
gennemforte trafikale og gkonomiske analyser vedrgrende faste forbindelser mellem @st- og
Vestdanmark, samt at Svanegrundsrutens blev endeligt lagt pa hylden med Folketingets
indgaelse af Storebeeltsaftalen i 1986.

Det naeste afsnit beskeaftiger sig med de aktuelle overvejelser om en fast Kattegatforbindelse,

som startede i 2007. Disse overvejelser er iser kommet til udtryk gennem fglgende tre

rapportbidrag:

- Infrastrukturkommissionens Betenkning og Sammenfatning, der blev offentliggjort af
Regeringen i januar 2008.

- Transportministeriets rapport ("Niras rapporten”), der blev prasenteret for offentligheden i
august/september 2008.

- Region Midtjyllands rapport ("Rambgll rapporten”), der blev praesenteret i begyndelsen af
oktober 2008, som en reaktion pa konklusionerne i Transportministeriets rapport.

| dette afsnit vurderes og kommenteres ogsa forudsatninger for de meget afvigende
konklusioner i de to ovennavnte konsulentrapporter. Denne vurdering sker ud fra en metodisk
synsvinkel.

| det tredje afsnit peges der pa mulighederne for et forlgb af Kattegatforbindelsen over
Svanegrunden. Dette alternativ blev ikke vurderet i de to konsulentrapporter. Der argumenteres
for, at Svanegrundsruten giver mulighed for store anlegs- og driftsgkonomiske besparelser i
forhold til de alternativer der blev udvalgt af Niras rapporten, ligesom de landskabelige og
miljemaessige indgreb forekommer mere skansomme for denne liniefaring.

Notatet afsluttes med en opsummering og konklusion.



I KORT HISTORIK

| dette afsnit gives et kortfattet rids af de overvejelser der har veeret foretaget siden midten af
1950’erne vedrgrende en fast Kattegatforbindelse.

Artikel fra 1955 om Svanegrundsruten

I december 1955 bragte “Ingenigren” en artikel af radgivende civilingenigr P.C. Wistisen med
titlen "Hvorfor Storebalt”. | denne artikel pegede forfatteren pa muligheden for at anlaegge en
direkte fast forbindelse mellem Jylland og Sjelland. Det anbefalede forlgb var i form af en bro
over Samsg Belt fra Rgsnaes pa Sjlland til Samsg, og fra Samsg en bro og demning over
Svanegrunden til Gylling Nes pa Jyllandssiden.

De sma vanddybder over Svanegrunden illustreres af fglgende kortudsnit fra Google Maps:

Figur 1: Vanddybder mellem Samsg og Jylland
i 3 e

Kilde/Copyright: Google Maps

Wistisen argumenterede for at Kattegatforbindelsen bgd pa nogle fordele som en meget direkte
forbindelse mellem Jylland og Sjelland, set i sammenligning med en fast forbindelse over
Storebalt der repraesenterer en betydelig omvej til Sjeelland og Kebenhavn for det centrale og
nordlige Jylland. Hertil kommer de meget sma vanddybder for forlgbet over Svanegrunden.

Artiklen pegede ogsa pa muligheden for i farste omgang at bygge en fast forbindelse mellem
Jylland og Samsg, i kombination med en fergeforbindelse mellem Samsg og Resnes eller



Kalundborg. Forfatteren fulgte senere artiklen i ”Ingenigren” op med en farvelagt pjece, som
beskrev forbindelsen over Svanegrundsruten mere detaljeret.

Artiklen tog ikke konkret stilling til omfanget af en evt. jernbaneforbindelse over Kattegat.

Artiklen blev skrevet under den forudsatning, at Kattegatforbindelsen var et alternativ til en fast
Storebaeltsforbindelse, hvilket indebar et relativt sterre trafikalt grundlag for
Kattegatforbindelsen med fortsat feergedrift over Storebalt. ”Break-even” graensen mellem de
to alternative ruter 13 saledes omkring Kolding. | dag vil den ligge vesentlig nordligere, dvs.
omkring eller lige syd for Horsens grundet den faste Storebeltsforbindelse med tilsluttende
motorvejsstreekninger, herunder den “nye” Lillebaltsbro der blev abnet for trafik i 1970.

Teknisk Udvalgs Rapporter fra 1972-75

Den direkte Kattegatforbindelse indgik blandt de undersggte alternativer i den trafikgkonomiske
bedemmelse af “faste forbindelser mellem @st- og Vestdanmark”, som det af Ministeriet for
Offentlige Arbejder nedsatte "Teknisk Udvalg” gennemfarte i begyndelsen af 1970’erne.

Teknisk Udvalg praesenterede resultaterne af sine undersggelser i 1972 i en rapport vedrgrende
tekniske undersggelser (Bind I) og en rapport vedrerende trafikgkonomiske undersggelser (Bind
I1). De undersggte alternativer var:

1)  Kombineret vej- og jernbanebro over Storebalt med to banespor og seks motorvejsspor,
udfart som hgjbro over @sterrenden og lavbro over Vesterrenden (benavnt "Kombineret
Storebaltsforbindelse™).

2)  Tosporet baneforbindelse over Storebelt, udfart som tunnel under @sterrenden og lavbro
over Vesterrenden, samt terminalanlaeg pa Fyn og Sjzlland for en biltogsforbindelse. Som
supplement indgik i en senere udbygningsfase en sekssporet motorvejsforbindelse over
Storebalt.

3)  Firesporet motorvejsforbindelse pa demning og bro fra Jylland til Samsg, vejforbindelse
over Samsg og broforbindelse Samsg-Rasnas.

4) En vejforbindelse pa demning og bro fra Jylland til Samsg, kombineret med en
bilfeergeforbindelse fra Samsgs gstkyst til Rgsnaes.

Det fremgar at alternativerne 3) og 4) nogenlunde svarer til de lgsningsmuligheder, der blev
peget pa i artiklen fra 1955. Denne artikel tog dog som naevnt ikke konkret stilling til omfanget
af en baneforbindelse over Samsg. Alternativ 3) blev i Teknisk Udvalgs trafikekonomiske
beregninger @ndret til at indgad i en lgsning med en biltogsforbindelse over Storebaelt kombineret
med en i en senere fase anlagt vejforbindelse mellem Jylland-Sjeelland via Samsg.

Der skal ikke her redeggeres detaljeret for resultaterne af Teknisk Udvalgs trafikekonomiske
vurderinger.  Disse blev preaesenteret som benefit-cost forholdet af de opgjorte tal for
trafikantfordele, nettobesparelse i driftsomkostninger samt nettoinvesteringer for de udvalgte
alternativer, og udregnet for tre forskellige diskonteringsrenter (5%, 7% og 9%). 1 alle tilfeelde
gav alternativ 2) - biltogsforbindelsen over Storebalt - det gunstigste resultat, mens den
kombinerede vej- og fergeforbindelse over Samsg klarede sig darligst. Derimod blev der
opnaet omtrent ens resultater for den kombinerede Storebaltsforbindelse og alternativet med en



biltogsforbindelse over Storebeelt suppleret (i en senere fase) med en fast vejforbindelse over
Samsg.

Teknisk Udvalgs rapport konkluderede herefter, "at den farste faste forbindelse mellem @st- og
Vestdanmark begr anlaegges over Storebalt” og “at den ferste faste Storebaltsforbindelse boar
vare en tosporet jernbanetunnel og —lavbro til afvikling dels af almindelig jernbanetrafik, dels
biltrafik med dertil seerligt indrettet rullende materiel og terminalanlaeg”.

Rapporten anfgrte endvidere at det pa et tidspunkt bliver “ngdvendigt at supplere
biltogsanlaeggets overfagrselskapacitet med anlaeg af en ren vejforbindelse. Dette kan ske enten
ved et motorvejsanlaeg over Storebalt eller mellem Jylland og Sjeelland via Samsg™.

Supplerende undersggelser i 1974-75:

| arene efter foreleggelsen af Teknisk Udvalgs konklusioner blev der fra flere sider rejst tvivl
om biltogsanleeggets kapacitet og driftsikkerned mv., og i 1974 blev - pa foranledning af
ministeren for offentlige arbejder - den pa daveerende tidspunkt etablerede ”Styrelsen for
Statsbroen Store Balt” anmodet om at foretage nogle supplerende undersggelser. Resultatet af
de supplerende undersggelser blev praesenteret i 1975 i en raekke delrapporter. | lyset af de
supplerende oplysninger og beregninger i forhold til 1972-rapporterne konkluderede Styrelsen
“at det fortsat vil vaere en samfundsgkonomisk hgjt rentabel foranstaltning at bygge en fast
forbindelse over Storebelt”. Endvidere blev det konkluderet at biltogsforbindelsen “fortsat er
den klart mest rentable lgsning”, og “at de indvendinger med hensyn til denne lgsnings
manglende kapacitet og funktionsduelighed, som har varet fremfart, ma anses for afkraeftet”.

De fremgar saledes indirekte at en vejforbindelse over Samsg fortsat kunne komme pa tale i en
senere fase. Man kan derfor undre sig over, at der allerede i 1977 blev indgaet en international
aftale om at udnavne Svanegrundsomradet mv. som et Ramsaromrade uden anmerkning og
forbehold om en evt. fremtidig Kattegatforbindelse gennem dette lavvandsomrade, se senere
omtale i afsnit 3.

Storebeeltsaftalen 1 1986

Det omfattende efterfglgende beslutningsforlgb vedrgrende Storebaltsforbindelsen skal ikke
beskrives her. | 1970’erne blev der vedtaget en anlaegslov (Lov nr. 414 af 13. juni 1973), som
blandt andet gav grent lys for at oprette en statslig forvaltningsvirksomhed, kaldet ”Statsbroen
Store Balt” (SSB), som skulle foresta projekteringen og agere bygherre for projektet. Men kort
efter — i lyset af den sakaldte “oliekrise” i 1974/75 - blev planerne for en fast
Storebaltsforbindelse stillet i bero i nogle ar.

| farste halvdel af 1980’erne blev sagen genoptaget, og udmundede i Storebaltsaftalen i 1986.
Dette politiske forlig indebar en etapevis udbygning med en tosporet baneforbindelse efterfulgt
af en firesporet motorvej (plus ngdspor) over Storebeelt.



Baneforbindelsen blev som bekendt abnet i juni 1997 (med nogle ars forsinkelse), og
motorvejsforbindelsen blev abnet et ar senere dvs. i juni 1998. Herefter blev overvejelserne om
en fast Kattegatforbindelse lagt pa hylden.

| Storebaeltsaftalen indgik ogsa et krav om fortsat opretholdelse af feergedrift pa mindst én af de
nordlige Kattegat-ruter, evt. subsidieret hvis ngdvendigt. Ordlyden i aftalen var at "Der skal
opretholdes mindst én fergeforbindelse mellem Sjelland og Jylland over Kattegat”. Det
statsejede aktieselskab ”A/S Storebzlt” forpligtes i aftalen til at sgrge for besejlingen, hvis
denne ikke kan opretholdes pa et privat, driftsskonomisk grundlag. Der blev ikke opstillet nogle
minimumskrav til serviceniveau og besejlingsfrekvens pa ruten.



2 AKTUELLE
OVERVEJELSER

Debatten og de fornyede overvejelser om en fast Kattegatforbindelse blev genoptaget i 2007-08,
dvs. ca. 20 ar efter indgaelse af Storebaltsaftalen. Dette skete pa baggrund af de voksende
kapacitetsproblemer pa det eksisterende motorvejsnet iser pa strekningerne igennem
Trekantsomradet og over Fyn. Samtidig var behovet for en fornyelse af banenettet blevet mere
patreengende.

En igangsetter var ogsa opleggene fra “Infrastrukturkommissionen” — der blev nedsat i
november 2006 efter beslutning i Regeringen. Infrastrukturkommissionen offentliggjorde sin
endelige afrapportering i januar 2008 i form af en Sammenfatning og en Betaenkning.

De skriftlige indlaeg eller rapportbidrag, som omtales i det falgende, er:

- Region Midtjyllands anbefalinger til Infrastrukturkommissionen, 2007;

- Infrastrukturkommissionens beteenkning og sammenfatning, januar 2008;
- Transportministeriets rapport ("Niras rapporten”), august/september 2008;
- Region Midtjyllands rapport ("Rambgll rapporten”), oktober 2008;

- Rapport fra ATV’s teenketank, december 2008.

Infrastrukturkommissionens betenkning samt de to konsulentrapporter, dvs. Niras rapporten og
Rambgll rapporten, kommenteres mere detaljeret, mens de gvrige indleeg kun omtales kortfattet.
Transportministeriets bud pa en samlet transportplan frem til 2020, der blev fremlagt i december
2008, er ikke medtaget i notatets kommentering. Transportplanen indeholder séledes ingen
overvejelser eller forslag med tilknytning til en fast Kattegatforbindelse.

Region Midtjyllands Anbefalinger

Som en af sine skriftlige hovedanbefalinger til Infrastrukturkommissionen havde Region
Midtjylland peget pa en "Fast forbindelse over Kattegat til hurtigtog og biler”.

Endvidere preesenterede Region Midtjylland i august 2007 et strategi-notat med titlen “Et
sammenhangende Danmark. Vision for etablering af en fast Kattegatforbindelse”. Heri
argumenteres for de overordnede perspektiver for Kattegatforbindelsen. Strategi-notatet skal ses
som en forlgber for den i det fglgende omtalte "Rambagl| rapport™.

Infrastrukturkommissionens Betaenkning

Infrastrukturkommissionen udfarte i lgbet af 2007 et omfattende udredningsarbejde. Dette
arbejde var ngdvendiggjort blandt andet pa baggrund af at analyser af og forskning i udviklingen
af det overordnede transportnet i Danmark havde veret sat pa lavt blus, siden Transportradet
blev nedlagt tilbage i 2001.



Fokusomrade: Infrastrukturen i Byregion @stjylland

Infrastrukturkommissionen udpegede transportnettet omkring Arhus og Trekantomrédet - set
som en samlet “byregion @stjylland” - som et af de fremtidige fokusomrader for
transportpolitikken. Dette reprasenterede en nyorientering i regionalpolitisk sammenhang, set i
forhold til at der tidligere nasten udelukkende var blevet sat fokus pa hovedstadsomradet og
@resundsregionen. Infrastrukturkommissionen sammenfatter i rapporten ”Danmarks
Transportinfrastruktur 2030 sine anbefalinger 1 forbindelse med “en samlet plan for
udviklingen af infrastrukturen i byregion @stjylland ”som falger:

Infrastrukturkommissionen anbefaler, at:

* Der udarbejdes en samlet plan for udviklingen af infrastrukturen i byregion @stjylland, herunder
med forslag til, hvordan man kan styrke den kollektive trafik.

« Der snarest muligt treeffes beslutning om en udbygning af motorvejskapaciteten pa og omkring
Vejle Fjord Broen og pa Vestfyn.

» Grundlaget for etablering af en letbanelgsning ved Arhus ferdiggeres med henblik pa en
stillingtagen.

* Mulighederne for at forbedre samspillet mellem den individuelle og den kollektive transport i
regionen, undersgges med henblik p& at styrke den kollektive trafik som et alternativ til
biltrafikken.

Kommissionen anbefaler, at der gennemfares analyser af:

« Effekterne af en forbedring af baneinfrastrukturen og hurtigere og hyppigere togbetjening mellem
Odense og Arhus, herunder mulighederne for at overflytte trafik fra vej til bane og dermed aflaste
vejnettet.

» Muligheden for en jernbanekrydsning af Vejle Fjord.

« Effekterne af en langsigtet udvidelse af kapaciteten ved Lillebzlt, og betydningen for perspektiver
og behov i forhold til udviklingen af den gvrige infrastruktur i regionen.

« Aflastningspotentiale og behov for etablering af en nord-syd-gdende motorvejsstraekning i
Midtjylland som alternativ til en udvidelse af den eksisterende korridor — herunder skal
konsekvenser for byspredningen vurderes.

Kommissionen pegede pa tre alternative lgsningsmuligheder for at imgdekomme det forventede
“behov for yderligere kapacitet i det gstjyske transportsystem, herunder ved Vejle Fjord og
omkring Lillebzlt”. De to af lgsningsstrategierne eller alternativerne angives som henholdsvis
anleg af en ny vejbro parallelt med den eksisterende Lillebaltsbro, eller at kombinere en ny
vejkrydsning af Lillebalt syd om Middelfart og Kolding med en ny midtjysk motorvejskorridor.
Som en tredje lgsningsstrategi peges der pa en ny fast bil- og togforbindelse mellem Juelsminde
0g Bogense:

Overvejelser vedragrende en fremtidig forbedring af kapaciteten ved Lillebzlt skal samtaenkes
med overvejelser vedrgrende udvikling af den gvrige infrastruktur i omradet, herunder ogsa ved
Vejle.

En anden mulighed er at lede den nationale trafik fra Arhus-omrddet samt Midt-, Vest- og
Nordjylland til Fyn og Sjeelland uden om Trekantomradet ved at anlegge en ny fast bil- og
togforbindelse fra Bogense til Juelsminde.

Pa vejsiden vil der i givet fald skulle etableres ny motorvej fra E20 til Bogense og fra
Juelsminde til E45 syd for Horsens. Dermed vil der blive skabt en ny forbindelse til det
midtjyske omrade, og behovet for senere udvidelser af den eksisterende motorvej i
Trekantsomradet til otte spor vil blive reduceret.




Pa banesiden vil der i givet fald skulle anleegges en ny banelinie fra Odense via Horsens til
Skanderborg samt ske en opgradering af banen mellem Skanderborg og Arhus. Dette vil
indebzere meget betydelige forbedringer af rejsetiden, herunder for savel fjerntrafikken som
regionalt i @stjylland.

Kommissionens rapport omtaler vedrgrende Kattegatforbindelsen, at:

”’Kommissionen har drgftet perspektiverne i forhold til en fast forbindelse over Kattegat.

Der vil i givet fald veere tale om et projekt af hidtil uset stgrrelsesorden i Danmark. Projektet vil
vere mere omfattende end de to eksisterende faste forbindelser tilsammen. Dertil kommer
ganske omfattende investeringer i landanlag.

Kommissionen vurderer, at der er et mere patreengende behov for andre investeringer i
transportinfrastruktur.

Dette udelukker ikke, at der kan vare grundlag for at foretage en overordnet vurdering af
perspektiverne i forskellige former for udbygning af transportforbindelserne pa tvaers af
Kattegat, herunder ikke mindst rentabiliteten.”

I Infrastrukturkommissionens Betenkning indgik séaledes ikke noget forslag om en fast
Kattegatforbindelse. Derimod indgik vedtagelsen af den faste forbindelse over Femern Belt
som en politisk realitet. | Beteenkningen anbefales det ogsa at "der investeres i de projekter, der
giver stgrst samfundsgkonomisk afkast”. Men Infrastrukturkommissionen foretog ikke en
sammenlignende samfundsgkonomisk vurdering af investeringen i Femern Belt forbindelsen set
i forhold til investeringer i andre eller alternative transportinfrastrukturanleg fx faste
forbindelser mellem Juelsminde og Bogense og over Samsg. Rakkefglgen af investeringerne
blev heller ikke vurderet. Anlaeggelse af en fast forbindelse mellem Juelsminde og Bogense ma
betegnes som en suboptimering i det overordnede transportnet, da den iser vil favorisere
Storebzlts (Sund & Belt Holdings) driftsgskonomi og udelukke en fremtidig fast
Kattegatforbindelse.

Som det fremgar af det falgende, er det ogsa en lemfaldig pastand, at "Projektet vil veere mere
omfattende end de to eksisterende faste forbindelser tilsammen”. En fast forbindelse over
Samsg kan med hensyn til fysisk stgrrelsesorden sammenlignes med én af de to eksisterende
faste forbindelser over Storebzlt og @resund, eller med en fast forbindelse over Femern Belt.
Derimod vil en fast forbindelse mellem Jylland og Samsg kunne passere over et meget lavvandet
omrade pa det meste af straekningen, og denne del af en fast Kattegatforbindelse vil derfor
udgere en vesentlig mere beskeden anlaegsgkonomisk udfordring end nogen af de to
eksisterende faste forbindelser. Den faste forbindelse mellem Juelsminde og Bogense, som
Infrastrukturkommissionen peger pa, vil investerings- og anleegsmassigt naesten veere af samme
starrelsesorden som en fast forbindelse over Samsg Balt mellem Samsg og Sjelland.

Transportministeriets Rapport ("Niras rapporten™)

| august/september 2008 preesenterede Transportministeriet rapporten “Screening af en fast
forbindelse over Kattegat”, som blev udarbejdet med assistance af NIRAS Konsulenterne.
Endvidere var tilknyttet professor emeritus Niels Jorgen Gimsing som radgiver vedrgrende



teknik og gkonomi for store broanlaeg og professor Otto Anker Nielsen vedrgrende det trafikale
grundlag.

Anledningen var, som det fremgar af rapportens sammenfatning, at "Transportministeriet har ...
anmodet NIRAS om at gennemfgare en screening af en fast vej- og baneforbindelse over Kattegat
samt belyse forholdene ved en ren jernbaneforbindelse. Analysen af en evt. Kattegatforbindelse
baseres pa en “Storebaltsmodel”, hvilket blandt andet betyder, at der regnes med en
brugerfinansieret forbindelse”. Det af Transportministeriet formulerede kommissorium for
analyseopgaven krevede en beregning af rentabilitet og takster ved brugerfinansieret
forbindelse, hvilket af konsulentfirmaet blev fortolket som en ”Storebzltsmodel”, der indebzerer
statsgaranterede lan og en tilbagebetalingstid pa 30 ar.

Niras rapporten forekommer veldokumenteret med hensyn til de tekniske forudsetninger og
lgsninger, hvor konsulentfirmaet har konsulteret broeksperten Niels J. Gimsing. Ogsa
redeggarelserne for de alternative liniefgringer der er udpeget til screeningen er vel praesenteret,
herunder redeggarelsen for de gkonomiske overslag for anleggene. Derimod savnes der en mere
kritisk holdning til de udvalgte alternativer (se figur 2). Der mangler saledes en begrundet
redegerelse for hvorfor Svanegrundsruten blev fravalgt som et alternativ (se figur 4 i det
efterfglgende afsnit 3). Alternativ 2 synes udpeget som et gkonomisk, miljgmaessigt og
sikkerhedsmaessigt "afskraekkende” eller urealistisk eksempel.

Rapporten ger det klart at der kun har veeret tale om en ”’screening”, og at der ikke er udviklet
eller anvendt egentlige trafikmodeller til vurdering af de trafikale forhold. Det gares ogsa klart
at der kun gennemfgres en rent brugerfinansieret (driftsgkonomisk) analyse af de udvalgte
alternative liniefgringer 1A, 1B, 1C, og 2 (se figur 2), samt at der ikke er tale om en
samfundsgkonomisk analyse.

Figur 2: Niras rapportens alternative liniefgringer
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Rapporten praesenterer resultaterne af en driftsgkonomisk beregning med brugerfinansiering for
hvert af de udvalgte alternativer liniefgringer, med de i Niras rapporten forudsatte tekniske
udformninger og gkonomiske overslag for anlaegsudgifterne.

Endvidere er der opstillet forudsetninger om:

- arlige drifts- og vedligeholdelsesudgifter;

- takster for personbiler, lastbiler og togrejsende;

- den trafikale udvikling over Kattegatforbindelsen.

I analysen indgik ikke en naermere vurdering af en ren baneforbindelse over Kattegat, fordi
denne lgsning pa forhand blev anset for at vaere meget ugunstig som brugerfinansieret
forbindelse.

Rapporten anslar anlaegsudgiften for det billigste Alternativ 1A/1B (se figur 2) til ca. 100 mia.
kr. og for det dyreste Alternativ 2 til ca. 137 mia. kr.

Kattegatforbindelsen skannes at overtage ca. 45% af dagens gst-vest trafik dvs. ca. 5,1 million
karetgjer (2008 niveau). For togrejsende er andelen skannet til 42%. Disse skgnnede andele af
den samlede gst-vest trafik forekommer realistiske. Der forudsettes endvidere en arlig
langsigtet veekst i vejtrafikken pa 1,5% og et trafikspring pa 15,2% (Alternativ 1A, 1B og 1C),
saledes at vejtrafikken pa Kattegatforbindelsen i ar 2020 (abningsaret) vil nd op pa 6,2 million
karetgjer for Alternativ 1. For Alternativ 2 vil det trafikale grundlag veere noget mindre grundet
den nordligere beliggenhed.

Med de valgte takster — dvs. 450 kr. for personbiler, 1570 kr. for lastbiler og 373 kr. for
togrejsende — og for de valgte trafikale forudsatninger viser regnestykket at der vil optraede en
voksende galdsudvikling fra dbningsaret. Dette indebzarer et offentligt tilskud i ar 2020 pa 53-
54 mia. kr. for Alternativ 1. De tilsvarende takster for Storebeltsforbindelsen blev i rapporten
oplyst til 195 kr., 852 kr. og 311 kr.

Pa dette grundlag praesenterer Niras rapporten den fglgende overordnede konklusion pa analysen
(screeningen):

“at en Kattegatforbindelse ikke kan realiseres inden for rammerne af en
Storebaeltsmodel. Det vil saledes kraeve betydelig offentlig (med-) finansiering at
realisere projektet”.

Dette fik den daveerende transportminister (Carina Christensen) til i en pressemeddelelse den 28.
august 2008 at sla fast, at der ikke bliver nogen fast forbindelse over Kattegat forelgbig.
Udgifterne til en fast forbindelse over Kattegat er skannet at ligge fra 100 til 137 mia. kroner.
Dette indeberer behov for et statstilskud pa ca. 50 mia. kroner, hvilket er udelukket. Hun
citeredes for at "Etablering af en fast forbindelse over Kattegat er derfor ikke aktuel inden for
tidshorisonten af regeringens kommende investeringsplan, men kan tages op igen om 15-20 ar
med udgangspunkt i de trafikale forhold til den tid”.

ErhvervsBladet.dk noterede den 28. august 2008, at "Planerne om at bygge en bro mellem
Odden og Mols er forelgbigt skrinlagt”, idet bladet ngjedes med at rette blikket mod det
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problematiske Alternativ 2, og at "Belgbet svarer til udgifterne til Storebzltsforbindelsen samt
@resundsforbindelsen og den kommende Femern Beelt forbindelse tilsammen”.

Denne sidstnavnte betragtning er en voldsom overfortolkning af de gkonomiske overslag i Niras
rapporten, i hvert fald nar det geelder Alternativ 1. Som det fremgar nedenfor, leegger rapporten
i sine gkonomioverslag 25% til de udgifter, der er beregnet for helt tilsvarende broanlaeg og
landanlaeg for Femern Belt forbindelsen. Begrundelsen er de generelle erfaringer med hyppige
budgetoverskridelser for store offentlige bygge- og anlagsinvesteringer, og tilleegget pa 25%
forekommer rimelig nar det gelder Alternativ 2, hvor der er tale om et broanleg af en hidtil
uprgvet stgrrelsesorden, med et forlgb omfattende en ca. 43 km lang straekning over abent hav
mellem Djursland og Sjellands Odde. Derimod kan gkonomioverslagene for Alternativ 1
varianterne basere sig pa veldokumenterede reelle udgifter for tilsvarende anlaeg over Storebalt
og Dresund, samt pa et realistisk gkonomioverslag for den faste Femern Balt forbindelse.

Niras rapporten initierede en heftig debat blandt kendte trafikforskere pa ugebladet
”Ingenigren”s blog, hvor der fremkom synspunkter for og imod en fast Kattegatforbindelse.
Nogle trafikforskere mente at rapporten er for pessimistisk i sine trafikale forudsatninger, mens
professor Otto Anker Nielsen, der som navnt havde veeret tilknyttet som trafikekspert til
undersggelsen, argumenterede for at de trafikale forudsetninger var gode nok. Debatten gav
dog ikke nogen afklaring af Niras rapportens metodiske afgraensning og begraensninger.

Forudseaetninger i NIRAS Rapportens dkonomioverslag

I skonomioverslagene, der er angivet i 2008-priser, forudsattes for alle de udvalgte alternativer
en firesporet motorvej og en tosporet bane. Det papeges i rapporten at en evt.
godstogsforbindelse vil medfgre en vasentlig merudgift iseer for broanleeggene, som ikke er
medregnet i de nedenfor anfarte overslagspriser. Der forudsettes sdledes kun passagertrafik
med bane over den faste Kattegatforbindelse. Der er ikke tillagt byggerenter i anlsegsperioden.

@konomioverslaget for Alternativ 1A er opdelt i fire hovedelementer (Alternativ 1B afviger kun
fra 1A hvad angar forlgbet af motorvej og bane over land pa Sjellandssiden):

a) Broanlaeg Rgsnas - Samsg.
Dette bestar af en 19,4 km hgjbro, udformet som en haengebro for motorvej og bane (uden
godstog). Dette broanlaeg er af samme stgrrelsesorden som den planlagte faste forbindelse over
Femern Balt. Overslagsprisen er derfor sat til prisen for broanlaegget over Femern Beelt tillagt
25% for uforudsete omkostninger dvs. i alt:

49,0 mia. kr.

b) Broanleeg Samsg — Jyllands gstkyst.
Der forudsettes her en 1 km lang skrastagsbro i sejlrenden, til en pris af 4,8 mia. kr., og en 19
km lavbro til en pris af 23,9 mia. kr., i alt:

28,7 mia. kr.

c) Baneforbindelsen over land.
Denne omfatter nye banestrakninger over land i Jylland, pa Samsg og i Vestsjelland.
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Niras rapportens overslag forudsatter en samlet 113 km ny banestrakning fordelt med 74 km pa
Sjeelland (Lejre-Rasnes) til 11,7 mia. kr., 7 km over Samsg til 1,1 mia. kr., og 22 km i Jylland
til 3,4 mia. kr., samt en opgradering af den eksisterende banestraekning Hasselager-Arhus anslaet
til 0,6 mia. kr., i alt:

16,8 mia. kr.

d) Motorvej over land.
Dette omfatter en 52 km ny straekning Holbak-Rgsnas til 2,75 mia. kr., 7 km pa Samsg til 0,4
mia. kr., 51 km pa Jyllandssiden til 2,8 mia. kr., i alt:

5,9 mia. kr.

Samlet for a)-d) fas herefter: 100,4 mia. kr.

Det kan bemarkes at den gennemsnitlige km-pris for den tosporede bane er skannet til omkring
157 million kr., og for den firesporede motorvej til omkring 54 million kr. | begge tilfeelde er
der tale om relativt hgje enhedspriser nar trafikanleggene overvejende forlgber i det abne land.

Alle de skennede udgiftskomponenter er fremkommet som et “basissken” tillagt 25%.
Rapporten peger pa at disse belgb skulle tillegges yderligere 20%, hvis de af
Transportministeriet i 2006 indferte principper "Ny Anlaegsbudgettering” skal fglges. Dette
ville indebare at Alternativ 1A vurderes til at koste 120 mia. kr. i stedet for 100 mia. kr.
Begrundelsen for tilleeggene er som navnt de mange tidligere erfaringer med
budgetoverskridelser for store offentlige bygge- og anlaegsarbejder, hvilket ofte kombineres med
en overvurdering af den fremtidige trafik for at gere investeringen attraktiv for de politiske
beslutningstagere. Det stik modsatte forekommer imidlertid at have veret sigtet i dette
tilfeelde, altsa en overvurdering af anleegsudgifterne i forhold til det trafikale behov.

Pa den anden side hviler de skennede enhedspriser pa et solidt empirisk grundlag fra bade
Storebzlt og @resund, og pa detaljerede overslag for Femern Belt forbindelsen. Hvis man ser
bort fra det urealistiske Alternative 2 — der i teknisk omfang kan sammenlignes med etablering
af en fast forbindelse mellem Laesg og Vestsverige - sa er der hverken tale om afpravning af ny
broteknologi eller af kendt broteknologi i ny sterrelsesorden. Det forekommer derfor ikke
rimeligt at tillegge 25%.

Man kan som naevnt fa den opfattelse at Alternativ 2 blev udvalgt som et "skreek-eksempel”.
Alternativet indebaerer en skgnnet samlet anleegsudgift pa 137 mia. kroner, altsa nasten 40%
dyrere end det anleegsgkonomisk gunstigste Alternativ 1A. Man kan ogsa heaevde at selv om en
ca. 43 km lang broforbindelse mellem Djurslands gstkyst og Sjeellands Odde er teknisk mulig, sa
ma den pa forhand forekomme som gkonomisk urealistisk og som miljgmassigt og
sikkerhedsmaessigt steerkt problematisk, hvorfor den burde veare frasorteret pd forhand inden
screeningen. Den mulighed der tilbydes af Alternativ 2 liniefgringen kunne vere, at den
nuveerende feergehavn umiddelbart syd for Ebeltoft flyttes til Djurslands gstkyst ner Glatved
strand, men kun i det tilfeelde at en fast Kattegatforbindelse opgives endegyldigt ogsa pa lengere
sigt.

Man kunne man ogsa haevde at en undersggelse med et budget pa svarende til 0,01 promille (1-2

million kr.) af en investering i sterrelsesordenen 100 mia. kr. neppe vil vere i stand til at give et
endegyldigt svar pa om investeringen er fornuftig eller ej. Hvis gkonomioverslagene i Niras
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rapporten i gvrigt holder, burde det samtidig give anledning til en revurdering af Femern
Beelt forbindelsens rentabilitet.

Region Midtjyllands Rapport ("Rambgll rapporten”)

Region Midtjylland reagerede pa Niras rapporten ved allerede den 8. september 2008 at
meddele, at de havde bedt konsulentfirmaet Rambgll Management om at lave en alternativ
rapport, hvor der seattes fokus pa den samfundsmaessige betydning af Kattegatforbindelsen.

| begyndelsen af oktober 2008, dvs. fa uger efter fremleeggelsen af Niras rapporten, barslede
Rambgll Management derfor med rapporten “En fast Kattegatforbindelse — betydningen for
det danske samfund”.

Hovedkonklusionen i denne rapport er, at:

’Kattegatforbindelsen vil veere driftsskonomisk beeredygtig og udgere en
samfundsgkonomisk attraktiv infrastrukturinvestering”.

Rambgll rapporten konkluderer saledes, at en fast Kattegatforbindelse vil veere driftsgkonomisk
rentabel ved alle rimelige antagelser om trafikudviklingen, og at den samfundsgkonomiske
veerdi langt overstiger omkostningerne ved etablering og drift.

Med hensyn til den driftsgkonomiske beredygtighed er denne hovedkonklusion i direkte
modstrid med ordlyden i Niras rapportens overordnede konklusion, da sidstnavnte siger at
Kattegatforbindelsen ikke kan realiseres inden for en brugerfinansieret model uden vasentlig
offentlig medfinansiering. Ud fra en transportpolitisk synsvinkel kan der saledes drages stik
modsatte konklusioner pa grundlag af de to rapporter.

Driftsgkonomi

Med hensyn til den driftsgkonomiske rentabilitet peges der pa at forudsztningerne i Niras

rapporten ikke holder pa falgende punkter:

- abningsaret 2020 er ikke realistisk og betyder et lavere beregnet indkomstgrundlag for
investeringen;

- den forudsatte levetid pa 30 ar er meget kort for denne type anlag, og der er ikke indregnet
en restvaerdi ved udgangen af de 30 ar;

- krav om at broafgifterne ogsa skal deekke investeringer i landanleeg er diskutabel, da der ikke
er tradition for brugerbetaling for vejanlaeg i Danmark;

- en arlig trafiktilveekst pa 1,5%, kombineret med et trafikspring pa 3,6% (3,8%7?) arligt i fire
ar (i alt 15,2%), er ekstremt pessimistisk i forhold til al tidligere erfaring og i forhold til
beregningsforudsztningerne i tidligere analyser af samme art.

I Rambgll rapporten er beregningerne foretaget med udgangspunkt i Niras rapportens Alternativ
1A. Der peges i Rambgll rapporten pa, at den forudsatte anlaegspris pa kr. 100,4 mia. (for
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Alternativ 1A) er meget hgj i sammenligning med prisen for tidligere tilsvarende broanlag.
Rambgl| rapporten regner ikke pa det rimeligt urealistiske Alternativ 2.

Rambgll rapporten opstiller herefter falgende sat alternative trafikale forudsaetninger og med et
abningsar i 2025: Transportministeriets (dvs. Infrastrukturkommissionens) hovedscenario med
en arlig vaekst pa 2,2%, kombineret med et trafikspring pa 40% opnaet over fire ar. Endvidere
regnes der pa et alternativ med 3,8% arlig vaekst svarende til trafikudviklingen pa statsvejene
over de seneste ti ar, og pa et beregningsalternativ med en forudsatning om 2,2% arlig vaekst
hvor abningsaret er 2030. Der regnes ogsa pa et beregningsalternativ med Niras rapportens
forudsaetningerne (1,5% arlig vaekst, 15,2% trafikspring, abning 2020).

Alle beregninger i Rambgll rapporten tager udgangspunkt i de samme takster som blev benyttet i
Niras rapporten. Anlegssummen er imidlertid fratrukket en restveerdi pa 14,3 mia. kr. efter en
30 ars periode (dbningsar i 2025 eller 2030). Rambgll rapporten anfgrer at anlaegssummen
paregnes nedskrevet med 60% efter 30 ar, men det er ikke oplyst hvilken diskonteringsrente der
er benyttet til beregning af nutidsveerdien for restvaerdien.

Resultatet af Rambgll rapportens beregninger er herefter, at det kun er i Niras rapportens
alternativ. med lav veekst (1,5% arligt) og tidlig abning (ar 2020) at projektet ikke er
driftsgkonomisk bzaredygtigt. Hvis landanleggene fraregnes, fas der dog nasten balance. De
gvrige alternativer giver alle en vaesentlig positiv netto nutidsveerdi.

Samfundsgkonomi

Omkostningssiden for Alternativ 1A i Niras rapporten opgares til:
- investeringer (anlaegssum inkl. byggerenter) kr.112,1 mia.
- samlede driftsudgifter mv. (drift, vedligehold, reinvestering)  kr. 37,9 mia.

De samfundsgkonomiske besparelser, tilbagediskonteret til abningsaret med en 6%
diskonteringsrente, opgeres til:

- tidsbesparelser kr. 69,1 mia.
- sparede transportomkostninger (biler og feerger) kr. 44,6 mia.
- sparede udvidelser vedr. broer, veje og bane kr. 50,0 mia.

Endvidere anslas en samfundsgkonomisk gevinst af eksterne effekter, sasom miljg, stgj,
treengsel og uheld, pd mellem 2,5 og 19,3 mia. kr. samt et mindre belgb for reduceret CO,
udledning.

For den samfundsgkonomiske vurdering anvendes som navnt diskonteringsrenten 6%. Der
burde her suppleres med en fglsomhedsberegning for en noget lavere diskonteringsrente, fx 3-
4%.

Anlegsudgiften for Alternativ 1A er som neaevnt ansat til 112,1 mia. kr. i dbningsaret (ar 2020,
2025 eller 2030), hvilket svarer til Niras rapportens anlegsoverslag i abningsaret nar
byggerenter medregnes. Pa trods af at et forleb over Svanegrunden, som beskrevet i det
efterfglgende afsnit 3, kan anleegges vasentligt billigere, s& kommer Rambgll rapporten frem til
et gunstigt samfundsgkonomisk resultat for Alternativ 1A.
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Strukturelle Fordele

Yderligere peger Rambgll rapporten pa en rakke strukturelle eller kvalitative fordele ved en fast
forbindelse over Kattegat:

- Der skal under alle omstendigheder foretages store investeringer i gst/vest forbindelsen i
takt med trafikudviklingen.

- En fast forbindelse mellem Arhus og Kabenhavn vil skabe et stort felles arbejdsmarked pé
Sjeelland og i Dstjylland, isar til gleede for den videnbaserede erhvervsudvikling, og et gget
opland for servicevirksomheder pa Sjalland og i @stjylland.

- Etableringen af en “cirkulaer forbindelse” pa landets overordnede transportinfrastruktur,
herunder de kortere afstande, vil kunne skabe en gget integration mellem Kgbenhavn,
Odense, Trekantsomradet og Arhus, og dermed give hovedstaden en mere central placering.

- Etableringen af en hurtigtogforbindelse mellem Arhus og Kgbenhavn vil indebere en klar
styrkelse af den kollektive trafik i hele landet.

- Der vil veere store CO; besparelser som fglge af kortere kareafstand og overflytning af trafik
fra feerge og fly til bil og tog.

Der argumenteres saledes for, som illustreret i figur 3 der er hentet fra Rambgll rapporten, at
Kattegatforbindelsen vil sikre en mere fleksibel og sikker struktur i det overordnede vejnet i
forhold til "det store H”s énsidige satsning pa Storebaltsforbindelsen.

Figur 3: Kattegatforbindelsen og det overordnede transportnet for Danmark
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Det var ikke med i Rambgll rapportens kommissorium at vurdere behovet for at fjerne den jyske
lengdebanes nuverende uhensigtsmaessige udformning med to endestationer ved Arhus
banegard. Dette forhold indebaerer en vesentligt gget rejsetid for togrejsende mellem det
nordlige/nordvestlige Jylland og den sydligere beliggende del af landet.

Rambgll rapporten stiller ikke spgrgsmalstegn ved de i Niras rapporten udvalgte alternative
liniefaringer, som fremgar af figur 2. | Rambgll rapporten peges der dog pa, at:
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”Det vil vaere ngdvendigt i et videre arbejde med Kattegatforbindelsen at foretage
mere dybtgaende undersggelser af de mulige liniefgringer og af konsekvenserne for
Samsg og for de bergrte naturbeskyttelsesomrader”.

Det bar endelig understreges, at pa trods af at Rambgll rapporten bygger videre pa Niras
rapportens gkonomiske forudsatninger og pa det i Niras rapporten udpegede Alternativ 1A, sa
nas der frem til en helt afvigende hovedkonklusion om den gkonomiske rentabilitet af en
fremtidig fast Kattegatforbindelse.

Rapport fra ATV’s Teenketank 2008

Denne rapport udkom i slutningen af 2008. Rapporten skal kort omtales her, fordi den anvender
"Kattegatbroen” som et af de udvalgte eksempler til at illustrere den sakaldte SVS-model, hvor
SVS star for "Strategisk Vurdering af Samfundseffekter” af infrastrukturprojekter. Modellen
omfatter en reekke "SVS-temaer” eller kriterier, som hvert projekt konsekvensvurderes i forhold
til. For hvert af disse kriterier angives udfaldet for infrastrukturprojektet med farven gren (hvis
projektet ikke giver problemer i forhold til det pagealdende kriterium), med farven gul (hvis der
er behov for narmere undersggelser), og med farven rgd (hvis projektet giver arsag til
problemer som skal lgses, far man kan ga videre med projektet).

Resultatet for Kattegatbroen prasenteres som falger i forhold til de enkelte kriterier:

Realiserbarhed: red Samfundsgkonomi: gul

Adferd: gregn Sociologiske aspekter/geografi: grgn
Miljg: gul Samspil med andre typer planleegning: gregn
Etik/retssikkerhed: gren Kommunikerbarhed: gul

Sikkerhed: gran Internationale implikationer: gran
AEstetik: gren Fleksibilitet: gren
Det sociale aspekt: gran Holdbarhed/robusthed: gran

Der skal ikke her tages stilling til metodens generelle anvendelighed, udover at den synes
hensigtsmaessig at anvende til en indledende screening. Der skal heller ikke redeggres for
begrundelsen for de enkelte udfald, hvor projektet Kattegatbroen far en gran farve for de fleste
kriterier. Nar kriteriet "realiserbarhed” demmes rgdt, begrundes det med at der ligger en stor
opgave i at skabe en befolkningsmassig og politisk accept af projektet. At "miljg” vurderes
som gul, skyldes det et ikke overraskende behov for grundige miljgmaessige forundersggelser af
et projekt af denne stgrrelsesorden. Samfundsgkonomien kraever ogsa grundige analyser. Den
gule farve for kriteriet "kommunikerbarhed” hanger sammen med forventede vanskeligheder
med at s&lge projektet til interessenter, jf. ogsa behovet for at opna accept fra beslutningstagerne
(kriteriet "realiserbarhed”).

ATV rapporten fgjer intet nyt til de drifts- og samfundsgkonomiske vurderinger der blev
preesenteret i Niras og Rambgll rapporterne, men den understreger det transportpolitisk
problematiske ved at afvise Kattegatforbindelsen pa forhand uden farst at foretage yderligere
undersggelser og analyser.
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3 ET FORLOB OVER
SVANEGRUNDEN

Dette afsnit peger pa muligheden for et alternativt forlgb af den faste Kattegatforbindelse over
Svanegrunden mellem Jylland og Samsg, og over Samsg Balt mellem Samsg og Resnas pa
Sjeellandssiden.

Liniefgring for Svanegrundsruten

Niras rapporten analyserede de i figur 4 (og figur 2) viste Alternativer 1A-C og Alternativ 2,
som alle er markerede med lilla/blat.

| figur 4 har dette notats forfatter tilfgjet et alternativt forlgb over Svanegrunden, hvilket svarer
til Wistisens forslag i artiklen i ”Ingenigren” fra 1955. Denne liniefgring er angivet pa figuren
med rgdt over land og med gregnt over vand.

Figur 4: Niras rapportens liniefgringer samt et alternativt forlgb over Svanegrunden
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Forlgbet over Samsg Bealt indebarer bade for Niras rapportens Alternativ 1A/1B og for det
alternative forlgb over Svanegrunden en godt 19 km lang hgjbro mellem Samsg og R@snes.
Dette svarer ngje til det planlagte broanlaeg over Femern Belt, hvilket i 2007-priser er anslaet af
Transportministeriet til 47 mia. kroner inklusive landanlaeg pa den danske og tyske side.
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| forhold til Niras rapportens alternativer ligger der en veaesentlig anlegsgkonomisk besparelse i
at veelge et forlgb over Svanegrunden. Svanegrunden er som allerede papeget i P.C. Wistisens
over 50 ar gamle artikel kendetegnet ved meget beskedne vanddybder fra 0 m til 5 m, pa ner pa
den gstligste ca. 3 km straeekning over sejlrenden lige vest om Samsg.

Der kan forsigtigt forventes en besparelse pa 10 mia. kr. i forhold til de i Niras rapporten
anslaede 28,7 mia. kr. idet en stor del af den 19 km lange lavbro kan udferes som demninger,
samtidig med at der etableres underlgb der sikrer at projektet er neutralt (repraesenterer en ”nul-
lzsning™) med hensyn til vandgennemstremning mellem Kattegat og @stersgen. Endvidere er
anlegsudgiften for broanleegget Resnaes-Samsg sat 25% for hgjt i Niras rapporten, hvis de
detaljerede officielle overslag for den faste Femern Belt forbindelse er palidelige. Niras
rapporten skgnner ogsa nogle forholdsvis hgje km-priser for de tilstedende motorvejs- og
banestreekninger over land.

Ovennavnte betragtninger peger i retning af et samlet overslag pa ca. 60 mia. kr. for
Svanegrundsruten, nar de tilsluttende motorvejs- og banestraekningerne pa Jyllandssiden og
Sjeellandssiden ikke medregnes. Disse kan under forudseetning om neesten lige sa hgje km-priser
som anvendt af Niras rapporten anslas til ca. 20 mia. kr. jf. oversigten i afsnit 2. Et realistisk
samlet gkonomioverslag for Svanegrundsalternativet overstiger derfor naeppe ca. 80 mia. kr. i
2008-priser. Dette skal sammenstilles med Niras rapportens gkonomioverslag pa 100 mia. kr.
for det billigste Alternativ 1A, og 137 mia. kr. for Alternativ 2.

Natura 2000 Omradet

Niras rapporten understregede at forlgbet over vand skal vaere sa kort som muligt, og at det skal
tilstraebes at broer og tunneller kan etableres pa lavt vand. Endvidere skal Natura 2000-omrader
respekteres, dvs. de skal friholdes for liniefgringer og anleeg.

Figur 5, der er hentet fra Niras rapporten, viser Alternativ 1A/1Bs og Alternativ 1Cs forlgb i
sammenhang med sejlrender og vandybder gst og vest for Samsg. Endvidere er der her tilfgjet
et forlgb over Svanegrunden markeret med grant.

Figur 5: Vanddybder for Niras rapportens alternativer og for Svanegrundsruten
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Figuren illustrerer at kriterierne om at forlgbet over vand skal veare sa kort som muligt, og at der
skal tilstreebes et forlgb over lavt vand sa vidt som muligt opfyldes langt bedst med et alternativt
forlgb over Svanegrunden.

Nar Svanegrundsruten ikke er medtaget som alternativ i Niras rapporten skyldes det, at denne
liniefaring vil gennemskare den nordlige del af et stort Natura 2000-omrade, hvis afgransning
er vist pd den fglgende figur 6. Niras rapporten kommenterer imidlertid ikke dette fravalg
nermere. Liniefgringen for Alternativ 1A/1B er netop fastlagt med et forlgb lige nord om
Natura 2000-omradet.

Figur 6: Et forlgb, der gennemskerer Natura 2000-omradet
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Et forleb over Svanegrunden er markeret med en tyk gren streg i figur 6 og gennemskeerer
derfor den nordlige del af Natura 2000-omradet.

Det markerede Natura 2000-omrade kombinerer bestemmelser fastlagt for EU's Habitatomrader,
fuglebeskyttelsesomrader og RAMSAR omrader, sa det vil vare bade en udfordring og
tidkreevende at opna en EU-godkendelse af et forlgb over Svanegrunden. Der kan imidlertid
peges pa adskillige tungtvejende argumenter — herunder miljgmeessige - for at veelge
Svanegrundslgsningen, selvom den gennemskaerer den nordlige del af Natura 2000-omradet.

Set helt overordnet er forlgbet over Svanegrunden det alternativ som vil vaere mest skansomt for

den samlede miljgbelastning af havomradet. Der opnas kortere broanlaeg og lavere vanddybder
end i de gvrige alternativer, hvilket ogsa er anlaegs- og driftsskonomisk gunstigt.
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Natura 2000 Restriktioner

Ifalge By- og Landskabsstyrelsens hjemmeside udger de sakaldte Natura 2000 direktiver et af
de vigtigste virkemidler til at opfylde en overordnet EU malsatning om at stoppe forringelsen af
biodiversiteten.

Miljgministeriet udsendte omkring 2006 en pjece (datering ikke oplyst) med titlen ”Ny
naturplanlegning i Natura 2000-omrader i Danmark — Tidsplan og hgringsproces”. Natura
2000-omraderne betragtes som et netveerk af naturomrader i EU, der indeholder serligt
veerdifuld natur set i et europaisk perspektiv, og det fremgar af denne pjece, at der skal
gennemfares en malrettet naturplanlaegning i disse omrader:

EU’s habitatdirektiv og fuglebeskyttelsesdirektiv fastsatter et overordnet mal for naturtilstanden: At
sikre eller genoprette en gunstig bevaringsstatus for naturtyper og dyre- og planterarter, der har
serlig betydning for naturen i EU.

Danmark har - ligesom de @gvrige EU-lande — udpeget naturomrader, der tillegges status som
seerligt veerdifulde set i et europaeisk perspektiv. Omraderne er udpeget for malrettet at beskytte en
reekke naturtyper og dyre- og plantearter — det sakaldte udpegningsgrundlag.

Der er udpeget 254 sakaldte habitatomrader (som felge af EU-habitatdirektivet) og 113
fuglebeskyttelsesomrader (som felge af EU-fuglebeskyttelsesdirektivet). Den felles betegnelse for
disse omrader er Natura 2000-omrader. Inden for omraderne skal der arbejdes hen imod pa
nationalt niveau at opna gunstig bevaringsstatus for naturtyper og arter.

Det markerede omrade, som omfatter den gstlige del og udmundingen af Horsens Fjord,
havomradet omkring Endelave og Svanegrunden, er udpeget bade som habitatomrade,
fuglebeskyttelsesomrade og Ramsaromrade. Omradet blev allerede i 1977 udpeget som et
marint Ramsaromrade der er et beskyttet vddomrade, selvom der pé dette tidspunkt endnu ikke
forela en endelig stillingtagen til placeringen af faste forbindelser mellem @st- og Vestdanmark.

Tidsforlgbet for Natura 2000-planens realisering fremgar af Miljgministeriets pjece. Der blev
gennemfart en seks maneders idéfase med start i juni 2007:

Natura 2000-planen udarbejdes i et samarbejde mellem Miljgministeriets 7 miljgcentre, Skov- og
Naturstyrelsens landsdelscentre og Skov- og Naturstyrelsen. Natura 2000-planen skal omfatte en
periode pé 6 ar, hvorefter den skal aflgses af en ny plan. Der arbejdes altsd med 6 arige planperioder.
Planen for skovene, der er omfattet af skovlovens regler, har dog en 12-arig planperiode.

Natura 2000-planen skal for hvert Natura 2000-omrade indeholde:

1. En basisanalyse, der beskriver naturtilstanden og eventuelle trusler mod at kunne opnd en
gunstig bevaringsstatus

2. Mal for naturtilstanden i Natura 2000-omraderne

3. Et indsatsprogram, der angiver, hvor der skal prioriteres bl.a. en naturforvaltnings- og
naturplejeindsats.

Inden forslag til Natura 2000-planen udarbejdes, skal Miljgministeriet senest den 22. juni 2007:
4. Indkalde forslag og idéer fra andre myndigheder, organisationer og private. Denne “idéfase”
varer 6 maneder.

Nar forslaget til plan foreligger, skal Miljgministeriet senest den 22. december 2008:
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5. Sende forslaget i offentlig hering i 6 maneder.

Efter vedtagelsen af Natura 2000-planen udarbejder hver kommune et forslag til handleplan for,
hvordan kommunen vil realisere Natura 2000-planen indenfor kommunens geografiske omrade,
herunder den kystnare del af havet. Dette forslag skal senest den 22. juni 2010 sendes i offentlig
hgring i mindst 8 uger.

Der ligger saledes en opgave gemt i farst og fremmest at sikre, at en modificering af Natura
2000-omradet indgar i Miljeministeriets fastleeggelse af malsatning og naturplanlaegning for det
bergrte omrade. En sadan modificering og/eller @ndring af omradets afgreensning skal tage
hensyn til evt. fremtidige arealreservationer for en fast Kattegatforbindelse med et forlgb over
Svanegrunden.
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OPSUMMTERING O0G
KONKLUSION

Infrastrukturkommissionens beteenkning anfgrer den ikke helt korrekte pastand at en ny fast
Kattegatforbindelse ... vil veere mere omfattende end de to eksisterende faste forbindelser
tilsammen”.

Set i lyset af de muligheder som en fast Kattegatforbindelse tiloyder, mangler der i
Infrastrukturkommissionens betenkning en systematisk samlet vurdering af og prioritering
mellem de store alternative eller komplementerende trafikanleeg i Danmark. | stedet
suboptimerer Infrastrukturkommissionen med sit forslag til en fast forbindelse mellem
Juelsminde og Bogense, som - hvis dette forslag vedtages - pa forhand vil udelukke et senere
anleg af en fast Kattegatforbindelse; og Femern Bealt forbindelsen vurderes ikke i forhold til
reekkefelgen af og den samfundsgkonomiske effekt af andre store trafikanleeg.

De to konsulentrapporters indbyrdes sterkt afvigende konklusioner gav naturligt nok anledning
til frustrationer blandt flere politikere. En af dem udtrykte denne frustration i en
dagbladskommentar med bemarkningen at "Det er naesten umuligt at vurdere, hvem fanden der
har ret”.

Det bergres nedenfor hvordan de to rapporter kunne komme frem til stik modsatrettede
konklusioner vedrgrende den gkonomiske rentabilitet.

Niras Rapporten

I Niras rapporten benyttes der ikke en diskonteringsrente til at tilbageskrive fremtidige udgifter
og indtaegter. Niras rapporten lider af veesentlige metodiske mangler, herunder problematiske
forudseetninger for de anleegsekonomiske overslag og inddragelse af det urealistisk alternativ
som en fast forbindelse mellem Djursland og Sjellands Odde repraesenterer. Endvidere mangler
der helt nogle grundleggende samfundsgkonomiske overvejelser. Der ses ogsa bort fra at
tilstedende motorvejs- og banestreekninger over land skal erstattes af tilsvarende
udgiftskreevende kapacitetsudvidelser og forbedringer pa de eksisterende vejnet og banenet, hvis
Kattegatforbindelsen ikke realiseres.

Der kan sdledes peges pa tre problematiske forhold ved Niras rapportens overordnede
konklusion, hvoraf de to har sammenhang med den metodiske afgraensning:

= Kommissoriet var afgrenset til udelukkende at se pa en brugerfinansieret lgsning, og
analysen omfattede derfor ikke en bredere samfundsgkonomisk vurdering.

= Flere af de udvalgte liniefgringer forekommer hgjst problematiske fordi de indebzrer meget
lange og dyre broanleg, som pa forhand udelukker en brugerfinansieret eller
trafikgkonomisk rentabilitet. Dette geelder i serlig grad for Alternativ 2 og Alternativ 1C.

= Den politiske beslutning om at udskyde en vurdering af forbindelsen til om 15-20 ar
indebeerer, at omfattende investeringer i transportinfrastruktur seettes i gang forinden for at
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forgge kapaciteten i gst/vest forbindelsen. Dette fastlaser den sakaldt énstrengede lgsning
via Storebalt og sikrer ikke en optimering af det samlede transportnet.

De to farstnaevnte forhold knytter sig til det metodiske mangler ved tilgangen til vurdering af
store infrastrukturelle anleeg med regionale konsekvenser. Det sidstnaevnte forhold hanger
sammen med, at den politiske beslutningsproces ikke tager udgangspunkt i at sikre en
optimering af det samlede transportnet, som skal betjene trafikken mellem @st- og Vestdanmark.
Disse tre forhold vil blive uddybet lidt i det falgende.

De uafklarede forhold til det overordnede banenet i Jylland illustreres ganske godt af fglgende
udtalelse af en trafikekspert pa ugeavisen Ingenigrens blog: “For jernbanesiden er oplandet
endnu mindre for Kattegatbroen end for vejsiden, fordi jernbanen fra Holstebro og Herning som
bekendt kerer og togene fra Herning og Silkeborg stadigt skal bumle til Arhus (via Skanderborg,
der som bekendt ligger syd-vest for Arhus”. Et blik pd Kkortet viser imidlertid at
Kattegatforbindelsens banenet kunne forbindes til en opgraderet Herning-Silkeborg bane nord
for Skanderborg, evt. i kombination med en forlaegning af den jyske l&engdebane.

Der kan isar peges pa den problematiske liniefgring af den jyske leengdebane pa streekningen
mellem Hobro og Trekantomrédet, herunder de store omvejskarsler fx mellem Hobro og Arhus,
og pa det forhold at lokomotiverne skal “vendes” i Arhus. | 1997 blev et omfattende
analysearbejde for den jyske lengdebane, der blev udfart af det daveerende "Baneplanudvalg” i
perioden 1995-97, stoppet pa politisk foranledning, og arbejdet er ikke siden blevet genoptaget.
Baneplanudvalget ndede dog at fremsatte forslag til forlegninger af banen, herunder en
liniefaring gennem Arhus, der eliminerede vendingen af togene p& Arhus banegard. Der indgik
ogsa forslag til opgradering af liniefaringerne pa de gvrige delstreekninger af den jyske
lzengdebane.

Niras rapporten har givetvis ret i at Kattegatforbindelsen ikke pa kortere sigt vil vare
kommercielt attraktiv for en privat investor, hvis de forsigtige forudsatninger om trafikveeksten
holder. 1 sa fald er den forventede trafik for lille i forhold til de omfattende anlaegsinvesteringer.
Der er imidlertid ikke tale om et markedsgkonomisk investeringsobjekt men om et helt
overordnet infrastrukturanleg til betjening af trafikken mellem @st- og Vestdanmark. Det
transportpolitisk problematiske ligger derfor i at rapporten ikke giver et tilstreekkeligt
beslutningsgrundlag for blot at udskyde projektet i en laengere arraekke. Det er allerede nu
ngdvendigt enten helt at afvise Kattegatforbindelsen (inden for en 30-arig planlegningshorisont)
— en beslutning som Niras rapporten som navnt ikke giver tilstreekkeligt grundlag for — eller at
teenke projektet ind i en samlet udbygningsplan for det overordnede banenet og vejnet i
Danmark.

Der kan ogsa peges pa problematiske punkter i selve den driftsgkonomiske metode, som Niras
rapporten benytter sig af. Ved fastleeggelse af brotaksterne er det forudsat i rapportens
regnestykker at trafikanterne ogsa betaler af pa ca. 100 km motorvejs- og banestraekninger i alt
pa Jyllandssiden og Sjellandssiden. | modsatning hertil skal brotaksterne for Storebalt ikke
dekke anlegs- og driftsudgifterne for de tilstadende motorvejs- og banestreekninger pa
Sjeellands- og Fynssiden. Dette er et forhold som ogsa Rambgll rapporten gar opmarksom pa.

Niras rapporten anslar den samlede anlaegsudgift for det billigste Alternativ 1A, inklusive
landanlag, til 100,4 mia. kroner. Et forlgb over Svanegrunden vil vaere vesentlig billigere og
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nappe overstige ca. 80 mia. kr. inklusive de tilstadende motorvejs- og banestrekninger pa
Jyllands- og Sjeellandssiden.

Rambgll Rapporten

Rambgll rapporten peger pa de vasentligste metodiske mangler i Niras rapporten. Rambgll
rapporten har ogsé sat fokus p& Arhus omradet frem for pé hele Jylland. Rapporten negligerer
saledes at et hensigtsmassigt fremtidigt forlgb af den jyske leengdebane kommer i konflikt med
de eksisterende planer for udbygning af narbanerne i Arhus-omradet. Denne udeladelse har dog
ikke betydning for rapportens veldokumenterede hovedkonklusioner om Kattegatforbindelsens
samfundsgkonomiske fordele.

Som en detalje kan det navnes at Rambgll rapporten ikke oplyser, hvilken diskonteringsrente
der er anvendt i de driftsgkonomiske beregninger. Nutidsverdien af restveerdi efter 30 ar er sat
til 14,3 mia. kr. Hvis der regnes med de 60% afskrivning af anleegssummen efter 30 ar, giver
det en knap 4% diskonteringsrente. | modsatning til Niras rapporten, savnes der et bilag til
rapporten som redeggar for detaljerne i beregningerne. Rambgll rapporten kunne ogsa have varet
udbygget med en falsomhedsanalyse for den anvendte diskonteringsrente pa 6% i den
samfundsgkonomiske beregning.

Svanegrundsruten og Natura 2000 Omradet

Forlgbet over Svanegrunden skal udformes sa tilstreekkelig vand-gennemstrgmning for
lavvandsomradet sikres. Samtidig kan der kompenseres for gennemskaeringen af Natura 2000
omradet ved at udvide dette mod nord, sa det kommer til at omfatte bade det nuvaerende omrade
i sydlig retning inklusive Endelave og et nordligt omrade omfattende Tung og den sydlige del af
Arhus bugt. Overfor EU Kommissionen vil der skulle peges pa, at Kattegatforbindelsen
opfylder behovet for en helt vital forbindelse mellem @st- og Vestdanmark som ikke var klarlagt
da Natura 2000-omradet blev udpeget og afgraenset.

Det pageldende Natura 2000-omrade graenser op til Odder og Samsg kommuner, og det er
derfor vigtigt at Region Midtjylland — og for den sags skyld ogsa Region Nordjylland - felger op
i hgringsfasen, som pagar i forste halvdel af 2009, med drgftelser med Transportministeriet og
de bergrte kommuner om arealreservation for en fremtidig liniefering for Kattegatforbindelsen..
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