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INDLEDNING

| januar 2009 indgik Socialdemokraterne, Det Radikale Ven-
stre, Socialistisk Folkeparti, Venstre, Dansk Folkeparti, Liberal

Alliance og Konservative aftalen om "En grgn transportpolitik”.

Parterne var enige om at gennemfare en raekke strategi-
ske analyser, der skulle bidrage til at kortlaegge fremtidens
trafikale udfordringer og lgsningsmuligheder. Som et led

i forliget blev det besluttet, at der skulle foretages en
strategisk analyse af udbygningsmulighederne i Jstjyl-
land. Analysen skal behandle bl.a. felgende overordnede,
langsigtede muligheder og problemstillinger, som skal ses i
sammenhaeng:

m  En baneplan for Gstjylland, herunder Igsningsmulighe-
der med henblik pa at realisere Timemodellen mellem
Odense og Aarhus

m Det langsigtede kapacitetsbehov for trafikken mellem
Jst- og Vestdanmark

m Det langsigtede kapacitetsbehov for den nord-/sydga-
ende vejtrafik i Jylland.

Som led i de strategiske analyser skal der ses pa de
langsigtede kapacitetsbehov for trafikken mellem Jst- og
Vestdanmark, herunder den videre udvikling af motorvejska-
paciteten ved Lillebaelt.

P& baggrund af analyserne skal transportforligskredsen drgfte
perspektiverne for de langsigtede principper for indretningen
af danmarks infrastruktur pa den anden side af 2020.

I 2011 blev der offentliggjort screeningsrapporten "Vej-
kapacitet over Lillebeelt” april 2011 udfert af COWI for
Transportministeriet. Rapporten beskriver trafikale ud-
fordringer og en raekke mulige linjefaringer for en ny fast
vejforbindelse over Lillebzelt med henblik pa at afhjeelpe de
begyndende traengselsproblemer for motorvejstrafikken pa
den eksisterende Lillebeeltsbro.

Screeningen viste, at en parallelforbindelse vil veere den
billigste og miljgmaessigt mindst indgribende lgsning ved
Lillebeelt. Samtidig er det den lgsning, som bedst aflaster
vejtrafikken pa tveers af Lillebaelt og understotter det eksiste-
rende trafikmenster.



En forbindelse mellem Bogense og Juelsminde vil udggre en
helt ny korridor mellem Fyn og Jylland, som kan aflaste vej-
trafikken pa Vejle Fjord og Lillebaelt og skabe en meget hurtig
jernbaneforbindelse mellem Odense og Horsens.

| Trafikstyrelsens rapport "Forbindelser mellem Vest- og
Jstdanmark, Screening af linjefgringer for timemodellen og
banebetjening af Jstjylland” fra marts 2011, blev der ligele-
des arbejdet med en linjefgring via Lillebeelt og Vejle Ford
samt en ny Bogense-Juelsmindeforbindelse.

I marts 2013 etablerede regeringen Togfonden.DK, der skal
sikre en hurtigere og mere miljgvenlig jernbane. Realise-
ring af Timemodellen mellem Odense og Aarhus indgar i
strategien.

| Trafikstyrelsen/Banedanmark’s rapport: "Togfonden DK -
hgjhastighed og elektrificering pa den danske jernbane” fra
september 2013 er foreslaet en reekke forbedringer af jernba-
neinfrastrukturen med henblik pa opnaelse af tider pa en time
med tog fra Kebenhavn til Odense, en time videre til Aarhus
hhv. Esbjerg, samt yderligere en time fra Aarhus til Aalborg.

Eksisterende motorvejsbro over Lillebaelt

Forslaget til realisering af Timemodellen mellem Odense og
Aarhus omfatter ikke en ny forbindelse ved Lillebaelt, men
forudsaetter en jernbaneforbindelse over Vejle Fjord. Savel
en parallelforbindelse langs den nye Lillebaeltsbro som en
Bogense-Juelsmindelgsning er undersggt.

Omkostningerne til broer og vejudbygninger er skgnnet,
og der henvises i rapporten fra september 2013 til naervee-
rende analyse med henblik pa kvalificering af overslagene.

Analysen er - jf. Togfond mv. - primaert gennemfert mhp.

at konsolidere linjefgringer og anleegsoverslag. For sa vidt
angar de trafikale analyser vil naeste relevante skridt vaere
beregninger med landstrafikmodellen, saledes at det eksem-
pelvis bliver muligt at lave mere direkte sammenligninger
med et Kattegatscenarie pa et ensartet grundlag.

Derfor har udgangspunktet i rapporten fsva de trafikale ana-
lyser mv. veeret det arbejde, der blev gennemfert i 2011, og
samfundsgkonomi og brugerfinansiering er beregnet pa det
grundlag, men med inddragelse af de opdaterede anlaegs-
overslag.




1. SAMMENFATNING

Den strategiske analyse er primeaert gennemfgrt mhp.

at konsolidere linjefaringer og anleegsoverslag for en

ny jernbane- og motorvejsforbindelse over Lillebaelt og
konsekvenserne af en sadan forbindelse. En kombineret
vej- og banelgsning er valgt som udgangspunkt, mens
de rene lgsninger for bane hhv. vej er beskrevet mere
kortfattet.

For sa vidt angar de trafikale analyser, vil naeste relevante
skridt vaere beregninger med landstrafikmodellen, sale-
des at det eksempelvis bliver muligt at lave mere direkte
sammenligninger med et Kattegatscenarie pa et ensartet
grundlag. Det har ikke vaeret muligt inden for de givne ram-
mer med afslutning i 2013.

Derfor har udgangspunktet i rapporten fsva de trafikale
analyser mv. veeret det arbejde, der blev gennemfart i
2011, og samfundsgkonomi og brugerfinansiering er be-

regnet pa det grundlag, men med inddragelse af de opdate-
rede anlaegsoverslag.

En ny togforbindelse teenkes udlagt som en dobbeltsporet
hgjhastighedsbane med tilladte hastigheder p& 200 - 300
km/t svarende til det hastighedsniveau Timemodellen base-
res pa.

En ny vejforbindelse er undersagt for 4 - 5 motorvejs-
spor med tilladte hastigheder pa 110 - 130 km/t.

Analysen viser, at nye kombinerede savel som separate
bane- eller vejforbindelser vil kunne anleegges enten taet
ved den eksisterende motorvejsbro over Lillebeelt, eller
alternativt mellem Bogense og Juelsminde. Baneforbin-
delsen vil kunne indga i Timemodellen, eller ses som et
supplement til denne, mens vejforbindelsen vil kunne lgse
de kapacitetsmaessige problemer, der er eller vil komme pa

Leengde Trafik Tidsbesparelse  Tidsbesparelse  Anlaegsoverslag

((WEENIE:T)) X passagerer!
Parallelforbindelse 25 km bane 9 mio. passagerer pr ar 6-8 min 120 ar (pr. ar) 13 mia. kr.
(til Pjedsted, 250 km/t)

10 km vej 41.000 keretgjer pr. dogn? 4 min

2 km bro
Forbindelse via 67 km bane 8 mio. passagerer pr ar 26-32 min 440 ar (pr. ar) 40 mia. kr.
Bogense-Juelsminde

59 km vej 17.500 keretgjer pr. dagn 15 min

17 km bro
Parallelbro for vej 8 km vej 41000 keretgjer pr. dagn? 4 min® 240 ar (pr. ar) 5 mia. kr.

1.2 km bro

TABEL 1.1 Udvalgte nggletal for anleeg, trafik og gkonomi

1) Antal passagerer pr koretgj er sat til 1,5

2) Karetgjer pa ny forbindelse. Tilsvarende antal pa eksisterende motorvejsbro indgar i beregning af den samlede tidsbesparelse

3) | spidsbelastningsperiode
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FIGUR 1.1 Parallelforbindelsen og forbindelse via Bogense-Juelsminde

den eksisterende bro. En vejforbindelse i Bogense-Juels-
mindelinjen vil desuden kunne afhjaelpe treengselsproble-
mer omkring Vejle Fjord i den nord-sydgaende trafikkor-
ridor i Dstjylland.

Trafikale effekter

Nggletal for de trafikale effekter for vej og bane er vist i
tabel 1.1. Mens en parallelforbindelse vil understatte det
nuveerende rejsemgnster for vejtrafikanter, vil en forbin-
delse over Bogense-Juelsminde give en ny, kortere for-
bindelse mellem pa den ene side Jstdanmark, og pa den
anden side Jst- og Nordjylland. En parallelforbindelse vil
aflaste treengslen pa den eksisterende Lillebeeltsforbindel-
se i forholdet 1:1. Alternativet over Bogense-Juelsminde
vil ogsa aflaste traengslen, dog i veesentlig mindre grad.

\

. Nye veje

— Nye Baner

Juelsminde

Til gengeeld vil ogséa motorvejen over Vejle Fjord blive
aflastet, hvilket ikke er tilfaeldet for en ny parallelforbin-
delse.

Parallelforbindelsen

Linjefering for bane og for vej kan med miljgmeessige
fordele lsegges teet, men behgver ngdvendigvis ikke forlgbe
parallelt. De to forskellige trafikarter stiller forskellige krav til
udformning og linjefgring, og en stram binding vil ikke vaere
optimal. | parallelalternativet foreslas en ren vejbro saledes
placeret umiddelbart op ad den eksisterende motorvejsbro,
mens baneforbindelser krydser Lillebzelt lidt leengere mod
nord. For kombinerede Igsninger er det imidlertid neesten
udelukkende de skrappere krav for banen, der er bestem-
mende for linjefaring.



Parallelforbindelsen er belyst i to lidt forskellige linjefaringer
svarende til toghastigheder pa 200 km/t hhv. 250 km/t forberedt
til at kunne opgraderes til 300 km/t. Med 200 km/t kan banens
kurver vaere skarpere end ved hastigheder pa op til 250 km/t,
der ggr det ngdvendigt med meget blgde sving og dermed
stiller starre udfordring med hensyn til, hvor linjen mest hen-
sigtsmeessigt placeres. Ud over anlsegsomkostninger generelt,
har ogsa hensynet til nedvendig ekspropriation, muligheder

for tilslutning til eksisterende bane, samt placeringen af en ny
station i Trekantsomradet medvirket til valget af linjefaring.

Forlaegningen af jernbanen starter i gst, hvor Togfondens
forslag til en ny jernbane pa Vestfyn mellem Odense og
Ngrre-Aby fares tilbage til den eksisterende bane ved
Ngrre-Aby. | vest undersgges to afslutningsmuligheder.

Der er undersggt en variant med en 35 km lang bane-
straekning med afslutning til det eksisterende banenet ved
Brejning og en alternativ variant med en i alt 25 km ny
banestraekning med tilslutning til det eksisterende banenet
ved Pjedsted.

For vejtrafikkens vedkommende vil den vestgaende trafik
blive ledt ad en ny ensrettet forlaegning af motorvejen

med sit udgangspunkt ved det nye tilslutningsanleeg 58A,
Middelfart @. Forlaegningen tilsluttes den eksisterende
motorvej ved tilslutningsanlaeg 59, Fredericia Syd. Herfra
udvides motorvejen frem til motorvejskryds Fredericia. Pa
straekningen mellem tilslutningsanlaeg 58B, Middelfart, og
tilslutningsanlaeg 59 Fredericia etableres 2 x 5 spor pa
motorvejen. Pa hver sin side af denne straekning etableres
2 x 4 spor. Vejtrafikken pa den eksisterende motorvejsbro
ensrettes mod Fyn i 5 spor, og pa den ny bro ensrettes trafik-
ken tilsvarende i 5 spor mod Jylland.

Bogense-Juelsminde

Et alternativ til Parallelforbindelsen er en forlaegning af savel
bane som vej fra vest for Odense til syd for Horsens via
Bogense-Juelsminde.

Linjefgringen for jernbanen udformes, sa der kan kares med
toghastigheder pa op til 250 km/t forberedt til at kunne op-
graderes til 300 km/t. Jernbanestraekningen mellem Odense
og Horsens er 67 km lang og starter ved eksisterende bane
vest for Odense og forsaetter via Bogense-Juelsminde til
den eksisterende bane syd for Horsens.

Den 4-sporede motorvej tager udgangspunkt i den fynske
motorvej, E20, ca. 4 km vest for rasteanlaegget Kildebjerg.
Herfra vil vejen fortseette til Bogense, hvor den pa en 17 km
lang kombineret vej- og banebro fgres over til Juelsminde
og videre til den jyske motorvej, E45, umiddelbart syd for
tilslutningsanlaegget Horsens S.

Brotyper

Brotyperne, som indgar i analysen, kendes fra de store bro-
er i Danmark. En bro i parallellinjen vil kunne udfgres som
en skrastagsbro af samme slags som Fargbroen, mens en
bro mellem Bogense og Juelsminde mest hensigtsmaessigt
kan udformes som @resundsbroen, dvs. med en 4-sporet
motorvej pa gverste deek og jernbanen pa nederste. Denne
brotype kreever, at der bygges udfletningskonstruktioner pa
begge sider, saledes at biltrafikken kan komme ned i niveau
side om side med banen. For en bro i parallelforbindelsen
placeres vej og bane mest hensigtsmaessigt side om side,
hvorved udfletningsanlaeg undgas.

En haengebro af samme type som den eksisterende motorvejs-
bro vil veere det neerliggende og aestetisk bedste valg for en

ny vejforbindelse over Lillebzelt i parallellinjen. Haengebroen vil
imidlertid veere ca. 0,6 mia. kr. dyrere end en skrastagsbro.

Miljo

Miljgmeessigt kan en parallelforbindelse siges at veere
relativt ukompliceret, idet der iseer er tale om en udvidelse
af eksisterende trafikanlaeg, og fordi anleeggene generelt
ikke bergrer beskyttede omrader. Stgrste miljgmaessige
konsekvens vurderes at vaere et gget stgjniveau fra hgj-
hastighedstogene. Derfor forudsettes det, at trafikkorrido-



rerne i stor udstreekning forsynes med stgjafskaermning.

En ny forbindelse mellem Odense og Horsens via en
Bogense-Juelsmindebro vil have stgrre miljgmaessige
konsekvenser. Ved Bogense bergrer forbindelsen et Natura
2000 omrade. Der er for motorvejen skitseret én linjefaring
og tilsvarende en anden for banen med sammenfald mellem
Bogense og Juelsminde. Der vil dog veere muligheder for

at flytte linjeferingerne og eventuelt placere vej og bane
teettere pa hinanden for at minimere negative effekter pa
miljget. Forbindelsen vil medfare stajgener for bolig- og
naturomrader.

Anlagsoverslag

Anleegsoverslagene viser, at parallelforbindelsen med en
kombineret vej- og jernbanebro kan udfgres for ca. 13 mia.
kr. incl. et korrektionstilleeg pa 50 %. Anlaegsoverslaget er
baseret pa en afslutning af jernbanen ved Pjedsted. Hvis
jernbanen i stedet afsluttes i Brejning, vil anlaegsoverslaget
blive ca. 15 mia. kr. Hvis den kombinerede forbindelse i
stedet etableres som to seerskilte broer, vil prisen blive ca.
1,2 mia. kr. hgjere.

En kombineret forbindelse mellem Odense og Horsens over
en ny Bogense-Juelsmindebro er med en anlaegssum pa ca.
40 mia. kr. vaesentligt dyrere. Hvis denne forbindelse base-
res pa to saerskilte broer, er merprisen ca. 9 mia. kr.

Samfundsgkonomi - vejforbindelse

De samfundsmeessige gevinster er alene vurderet for
rene vejforbindelser, da grundlaget for vurdering af
kombinerede Igsninger ikke har veeret til stede. Pga. en
meget begreenset tidsbesparelse for bilister, som benytter
parallelforbindelsen, bliver den beregnede interne forrent-
ning meget lille (ca. 0,8 %), altséd under 4 %, som udger
teersklen for en samfundsgkonomisk rentabel investering.
Jget treengsel vil dog pa leengere sigt kunne ggre pro-
jektet rentabelt afheaengig af, hvor meget trafikken vokser.
Forrentningen for en ren vejforbindelse over Bogense-

Juelsminde er vaesentligt bedre, ca. 1,9 %, men opfylder
heller ikke mindstemalet.

Begge beregnede forrentninger er relativt ufalsomme med
hensyn til variation af forudseetningerne.

Brugerbetaling

Mulighed for brugerbetaling er kun vurderet for vejfor-
bindelser. | parallelforbindelsen vil der kunne opnas en
brugerfinansiering af de nye anleeg. Daglige brugere af
forbindelserne, dvs. pendlere og lokale brugere, vil dog ikke
have oplevelsen af, at de har faet nye muligheder, men isezer
fokusere pa den negative effekt i form af betalingen.

For en vejforbindelse over Bogense-Juelsminde vurderes
det, at brugerbetaling kan finansiere 10 - 15 % af anlaegs-
omkostningen. Projektet kreever derfor et betydeligt offentligt
tilskud pa 85 - 90 %. Hvis der palaegges takst pa eksiste-
rende forbindelser over Lillebaelt, samtidigt med takst pa en
ny Bogense-Juelsmindeforbindelse, vil brugerfinansiering
kunne gges til ca. 35 %.

Jernbanetrafik

Den ggede trafik pa bane er i Trafikstyrelsens beregninger
i forbindelse med Timemodellen bestemt til at veere ca. 1,5
mio. passagerer pr. ar for gst-vest trafikken i Danmark over
Storebeelt, og 1,0 mio. passagerer pr. ar for trafik mellem
Fyn og Jylland, dvs. i alt 2,5 mio. ekstra passagerer pr ar.

Ved anlaeg af parallelforbindelsen som en del af Tog-
fonden vil denne trafikforggelse stige, men hvor meget

er ikke undersggt. Der er ikke foretaget beregninger for
alternativet over Bogense-Juelsminde i forbindelse med
Togfonden. | Trafikstyrelsens rapport "Forbindelser mellem
Vest- og Ostdanmark" fra 2011 vurderes forbindelsen at
generere 1,9 mio. passagerer ekstra mellem Jst- og Vest-
danmark arligt samt 1,5 mio. passagerer arligt mellem
Jylland og Fyn, dvs. i alt 3,4 mio. ekstra passagerer pr. ar
i 2020.



2. TRAFIKALE FORMAL

2.1 BANETRAFIK
Med Timemodellen som beskrevet i "Togfonden DK - hgjha-

stighed og elektrificering pa den danske jernbane, Trafiksty- Aalborg
relsen og Banedanmark" fra september 2013, er der lagt op
til en lgsning for forbedret togtrafik i Danmark, der raekker Randers
mange ar ud i fremtiden. Oplaegget er, at banen mellem
Odense og Arhus udbygges og opgraderes som skitseret pa Aarhus H
figur 2.1 med bl.a. en ny jernbanebro over Vejle Fjord.

Horsens

| opleegget er forudsat at togene ogsa i fremtiden skal passe-
re den eksisterende jernbanebro over Lillebaelt, og konceptet
er direkte Superlyntog mellem Odense og Arhus via den nye Vejle
bro over Vejle Fjord. Uden stop i Trekantomradet vil rejsetiden

mellem Odense og Arhus blive 55 minutter, mens Superlyn Fredericia

via Vejle med stop i Fredericia, Vejle og Horsens vil medfare \ Odense Kgbenhavn H
en rejsetid mellem Odense og Arhus pa 70 minutter. Esbjerg  Kolding

En del af formalet med naervaerende analyse er at kvalificere

beslutningsgrundlaget vedrgrende passage af Lillebzelt. FIGUR 2.2 Timemodelkonceptet (Kilde: Togfonden, september 2013)
~=Silkeborg e st @ 7 1
b s
' . < -~ " : . cr * ’
—

el B 6 minutter
3,3 mia. kr.

8%2 minutter
4,3 mia, kr.

%

~ 6%: minutter
‘ 4,9 mia. kr.

FIGUR 2.1 Timemodellen, tidsbesparelse og anleegsomkostninger (Kilde: Togfonden, september 2013, Trafikstyrelsen og Banedanmark)
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Eksisterende motorvejsbro over Lillebaelt

| denne rapport behandles alternative nye Lillebaeltsforbin-
delser, som tillader toghastigheder pa op til 250 km/t. Pa
de nye baneforbindelser er det som udgangspunkt antaget,
at der ikke er godstrafik, og at de nye anlaeg dermed kan
projekteres for den lettere persontrafik, hvilket mindsker
anleegsomkostningerne i veesentlig grad.

2.2 VEJTRAFIK
Vejtrafikken pa motorvejsbroen over Lillebeelt var 61.300
karetgjer i et gennemsnitsdagn (arsdegntrafik) i 2012.

Arsdggntrafikken 2012 pa det overordnede vejnet i Trekant-
omradet og i det meste af Danmark fremgar af figur 2.3. Mo-
torvejsbroerne over Lillebzelt og Vejle fjord er sammen med
en straekning nord for Kolding og Limfjordstunnelen de mest
belastede streekninger pa motorvejsnettet udenfor Hoved-

stadsomradet med en arsdegntrafik pa over 60.000 kgretgijer.

1 2010 blev der registreret begyndende treengsel (se defini-
tion i boks pa s. 12) pa Lillebaeltsbroen i ca. 100 timer om
aret. Vejtrafikken forventes at stige fremover, sa i de kom-
mende artier forventes treengslen at vokse.

Baseret pa forudsaetningerne om trafikveekst, geeldende i

screeningsrapporten udarbejdet af COWI i 2011, forvente-
des en Arsdggntrafik pa Lillebeelt pa ca. 81.000 karetgjer
allerede i 2020.

Efter at trafikken ikke er steget sa meget i nogle ar, og
forventningerne til den gkonomiske vaekst er reduceret,
forventes trafikveeksten nu at blive mindre.

Der er inden for rammerne af denne strategiske analyse ikke
gennemfert nye trafikmodelberegninger. Men med lavere
veekstforudsaetninger, som man bl.a. har anvendt i forbin-
delse med den seneste strategiske analyse af en midtjysk
motorvej, og som vurderes at ligge teettere op ad den nye
landstrafikmodels vaekstforudseetninger, forventes arsdagn-
trafikken snarere at vaere 81.000 kgretgjer omkring 2030.

Selvom en sadan arsdggnstrafik ligger er del lavere end den
hidtil forventede, vil det alligevel betyde en belastningsgrad
pa Lillebaeltsbroen omkring 2030 pa over 80 pct., der svarer
til stor treengsel, hvilket illustreres i figur 2.4.

Det skal i gvrigt bemaerkes, at kapaciteten pa broen er redu-
ceret med 5 pct. i forhold til tilsvarende 2x3-sporede motor-
veje, idet det vurderes, at kapaciteten pa broer generelt er lidt
mindre end pa tilsvarende almindelige motorvejsstraskninger.
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FIGUR 2.3 Arsdegntrafik 2012 (Kilde: Vejdirektoratet, Statsvejnettet 2013)

140%
120% "Begyndende treengsel” anvendes om en trafiksituati-
100% on med belastningsgrad i 100 stgrste time mellem 70
% og 80 %. 70 % belastningsgrad medfgrer reduceret
80% mangvrefrihed mht. skift af kerespor og et begynden-
de fald i hastigheden.
60% //
"Stor treengsel” anvendes om en trafiksituation med
40% en belastningsgrad i 100 stgrste time mellem 80 %
20% og 95 %. For trafikanterne betyder det reduktion af
hastigheden pa typisk 10 - 25 km/t for motorveje.
0% ‘ ‘ ‘ ‘ 1
2000 2010 2020 2030 2040 2050 "Kritisk treengsel” anvendes om en trafiksituation med
@ 100. storste time === Spidsperiode en belastningsgrad i 100 stgrste time pa 95 % eller
Begyndende treengsel Stor treengsel e Kritisk treengsel derover. For trafikanterne er hastigheden reduceret
med 25 — 30 km/t for motorveje, samtidig med, at der
FIGUR 2.4 Belastningsgrad og traengsel pa Lillebzeltsbroen er hej risiko for, at trafikken pludseligt gar i sta.
Note: Trafikberegningerne viser en kapasitetsudnyttelse pa over Kilde: Infrastrukturkommissionen
80 % i 100 sterste time omkring 2030, svarende til stor treengsel

12



g
3
L
S
]
2




3. TIDLIGERE UNDERSOGELSER,

AFGRANSNING

| Trafikstyrelsens screening af linjefgringer for Timemodellen
fra 2011 blev vurderet tre linjefaringer A, B, og C via Lille-
baelt, via Bogense-Juelsminde og via Kattegat som skitseret
pa figur 3.1. | alternativet med linjefgring A via Lillebzelt blev
forudsat en ny bro over Vejle Fjord, mens banen ogsa i frem-
tiden benytter den eksisterende jernbanebro over Lillebaelt.

Broforbindelser over Kattegat (C) er ikke medtaget i grundla-
get for denne rapport.

FIGUR 3.1 Alternativer i Trafikstyrelsens screening
af linjefgringer for timemodellen
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FIGUR 3.2 Alternativer i Transportministeriets screening af
vejkapaciteten over Lillebeelt

| Transportministeriet's screening af vejkapaciteten over
Lillebaelt, som blev offentliggjort i 2011, er der bl.a. vurderet
fire vaesentligt forskellige linjefaringer for en ny vejforbindel-
se benaevnt sydligt alternativ, parallelt alternativ, kort nordligt
alternativ og nordligt alternativ, som skitseret med gront,
rodt, blat og gult pa figur 3.2.

Den sydligste grgnne forbindelse samt det korte nordlige
(bld) forbindelse er siden fravalgt bl.a. pa grund af de natur-
og miljgmaessige konsekvenser af disse forslag.

| Timemodellen som beskrevet i "Togfonden DK - hgjhastig-
hed og elektrificering pa den danske jernbane" fra september
2013 er oplaegget en linjefaring via Gl. Lillebeeltsbro med bl.a.
en ny bro over Vejle Fjord. Nye broforbindelser over Lillebaelt
er vurderet, men er ikke medtaget i opleegget. | Togfondens
opleeg anvendes den eksisterende gamle Lillebeeltsbro ogsa
til togtrafikken i fremtiden.
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FIGUR 3.3 Parallelforbindelse og forbindelse via Bogense-Juelsminde

Neervaerende analyse er afgreenset til at belyse de to hoved-
alternativer med en nye Lillebaeltsforbindelse i en linjefaring
parallelt med eller teet ved den eksisterende motorvejsbro
og i en linjefgring via Bogense-Juelsminde. Hovedalternati-
verne er:

m En forholdsvis kort broforbindelse pa ca. 2 km, heraf ca.
1 km over vand, i en linjefgring parallelt med eller teet pa
den eksisterende motorvejsbro over Lillebaelt.

m En vaesentligt laengere broforbindelse over det nordlige Lil-
lebaelt med direkte forbindelse mellem Odense og Horsens
via en 17 km lang bro mellem Bogense og Juelsminde.

Emm— Nye veje

— Nye Baner

Juelsminde

Analysen skal belyse alternative brokoncepter og linjefarin-
ger, der Igser de trafikale udfordringer som skitseret ovenfor
bedst muligt, og som samtidigt minimerer anlaagsomkostnin-
ger, miljgeffekter mm.

Kombinerede forbindelser med bane og vej pa samme bro
er en naerliggende mulighed for at reducere de samlede
anleegsomkostninger og indgreb i naturen.

Der er undersggt kombinerede broforbindelser, rene banelgs-
ninger og rene vejlgsninger som beskrevet i kapitel 4 og 5.

Hovedalternativerne er skitseret pa figur 3.3.
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4. PARALLELFORBINDELSEN

4.1 GENERELT, DESIGNKRITERIER OG LINJEF@RING  opgradering til 300 km/t. De rgde linjefgringer har mindre

| Trafikstyrelsens screening af linjefgringer for timemodel- radier med tilladt hastighed pa 200 km/t og bedre indpas-

len fra 2011 var linjefaring A en parallelforbindelse til den ning i omgivelserne.

eksisterende Ny Lillebeeltsbro. Parrallelforbindelsen kan

teenkes udfert som en kombineret bane- og vejforbindelse, De grenne og rade linjefgringer kan etableres som kom-

men kan ogséa alternativt udfgres som en ren bane- eller binerede broforbindelser med bade bane og vej eller som

vejforbindelse. rene baneforbindelser. En ren vejforbindelse kan med fordel
etableres umiddelbart ved siden af den eksisterende motor-

Udfordringen med at finde det bedste koncept og den bed- vejsbro med meget begreensede indgreb i omgivelserne.

ste linjefaring er speciel stor med parallelforbindelsen gen-

nem de teet bebyggede omrader og omfattende erhvervs- For parallelforbindelsen er der desuden overvejet alternative

arealer langs den eksisterende motorvej ved Fredericia og varianter for linjefaringen ved Fredericia og tilslutninger til

FREDERICIA

FIGUR 4.1 Alternative linjefaringer for nye broer og bane med Ny g \
hastighed pa 200 km/t (rede) og 250 km/t (grgnne) » kaid

~N 7

Middelfart. Baner til hgjhastighedstog kreever store kurvera- A lietolbindel &

dier, der ikke kan fglge den eksisterende motorvej. Bane til Pjedsted 25 km
Bane til Brejning 35 km
Vej 8-10 km

Behovet for forgrening mod Esbjerg og overvejelser om en Bro 2 km

ny station neer forgreningspunktet ved Fredericia ger ikke
udfordringen mindre.

—_——

Y| FREDERICIA

S =
MIDDELFART\_

For parallelforbindelsen er der primaert vurderet en linjefg-
ring med tilladt toghastighed pa 250 km/t. Endvidere er ogsa
belyst en alternativ mulighed med toghastighed pa 200 km/t
som skitseret pa figur 4.1. De granne linjefgringer har store
kurveradier med tilladt hastighed pa 250 km/t forberedt for FIGUR 4.2 Mulige afslutninger for ny bane Jylland

KOLDING
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det eksisterende banenet nord for Fredericia. Der er over-
vejet en variant med en i alt 35 km lang ny banestraekning
med tilslutning til det eksisterende banenet ved Brejning og
en alternativ variant med en i alt 25 km ny banestraekning
med tilslutning til det eksisterende banenet ved Pjedsted
som skitseret pa figur 4.2.

Der er undersggt konstruktive muligheder for at forbinde
Jylland og Fyn med en ny bro lidt nord for den eksisterende
motorvejsbro over Lillebaelt i tre mulige linjefaringer som
skitseret pa figur 4.3.

m Den nordligste rgde linjefgring er fastlagt, s& den ligger

hensigtsmaessigt i kombination med landanlaeg pa Fyn
og i Jylland, der tillader toghastigheder pa 200 km/t.
En bro med den rgde linjefgring kan etableres som en
kombineret bro for bade bane- og vejtrafik eller som en
ren banebro. En ren vejbro med den rgde linjefering er
naeppe hensigtsmaessig.

m Den grenne linjefgring er fastlagt, sa den ligger hen-
sigtsmaessig, i kombination med landanlaeg pa Fyn og
Jylland, der tillader toghastigheder pa 250 km/t. En bro
med den grgnne linjefgring kan etableres som en kom-
bineret bro for bade bane- og vejtrafik eller som en ren
banebro. En ren vejbro med den grenne linjefaring er
naeppe hensigtsmaessig.

m Den sorte linjefering taet p4 og parallelt med den eksiste-
rende motorvejsbro er fastlagt, sa den ligger hensigts-
maessigt som en ren vejforbindelse.

Sammenhaengen med landanleeg og varianter for landanleeg
pa Jyllandssiden er skitseret pa figur 4.1 for naeromradet
omkring brolinjerne og pa figur 4.2 for omradet omkring og
nord for Fredericia.

4.2 KOMBINERET BANE- OG VEJFORBINDELSE
Udfordringen for de kombinerede Igsninger parallelt med
den eksisterende motorvejsbro over Lillebzelt er de store
kurveradier, der kraeves for banelgsninger med hgje ha-
stigheder. Der er skitseret og analyseret to varianter med
toghastigheder pa henholdsvis 200 km/t og 250 km/t.

Brolinjerne, linjefaringer pa land umiddelbart ved broerne og
vejanleeggene er skitseret pa figur 4.4 og figur 4.5. De nye
vejanleeg er begreenset til omradet forholdsvis teet pa bro-
erne. Forskellene i linjefgringer er begrundet i indpasningen
af baneanlaeggene pa land som skitseret pa figur 4.2.

FIGUR 4.3 Tre undersggte linjefgringer over Lillebaelt

Den samlede motorvejsstraskning som skal anlaegges/ud-
bygges er ca. 8 km i den nordlige linjefgring og 10 km i den
sydlige, se figur 4.4 og 4.5.

Det overordnede koncept i alle Igsningsforslag til parallelfor-
bindelser med biltrafik er, at biltrafikken mod Fyn fremfgres
pa den eksisterende motorvejsbro og biltrafikken mod Jyl-
land fremfgres pa en ny bro i kombination med togtrafik eller
som en ren bilforbindelse.

Da broforbindelsen i sammenligning med f.eks. @resunds-
broen er forholdsvis kort, opnar man ikke s& markant en
gkonomisk besparelse ved at have trafikken kompakt i to
niveauer, idet der sa skal anlaegges bekostelige udflet-
ningsanlaeg pa begge sider. Det er derfor valgt at belyse
lesningsmulighederne ud fra en model med bane og vej i
niveau.

I den nordlige rgde linjefaring med toghastighed pa 200 km/t
er det fundet mest hensigtsmaessigt at lade banen forlgbe
nord for vejtrafikken, saledes at det helt undgas, at jernba-
nen skal krydse vejanlaeg pa Jyllandssiden. Et tvaersnit i
broen med linjefaring svarende til 200 km/t ses pa figur 4.6.

| den sydlige grenne linjefering med toghastighed pa 250
km/t er det fundet mest hensigtsmeessigt at lade banen
forlgbe syd for vejtrafikken. Med de store kurveradier der
kreeves for at kere 250 km/t med mulighed for opgrade-
ring til 300 km/t, krydser banetrafikken vejanlaegget flere
gange, og det er samlet set mest hensigtsmaessigt at
placere banen syd for vejen pa selve brostraekningen. Et
tveersnit i broen med linjefgring svarende til 300 km/t ses
pa figur 4.7.
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FIGUR 4.5 Vejanlaeg svarende til det sydlige grenne alternativ med toghastigheder op til 250 km/t med mulighed for
opgradering til 300 km/t. (Vejanleeg hvid linje)
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FIGUR 4.6 Brodeek, tveersnit for kombineret trafik med toghastighed pa 200 km/t (set fra Jylland mod Fyn)
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FIGUR 4.7 Brodeek, tveersnit for kombineret trafik med toghastighed pa 250 km/t (set fra Jylland mod Fyn)

Pa Fynssiden anlaegges en ny tosporet baneforbindelse
mellem den nye bane ved Narre Aby, der indgér i opleeg-
get til Togfonden, og frem til landfaestet for en ny bro over
Lillebaelt lidt nord for eksisterende motorvejsbro som vist pa
figur 4.8.

De kombinerede broer teenkes udfert som en skrastagsbro,
dvs. samme type som herhjemme kendes fra @resund og
Farg (se figur 4.9). Skrastagsbroerne vurderes som bedre
end haengebroer i den aktuelle situation ved Lillebaelt for
bane og kombinerede Igsninger med bade bane og ve;.
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Kavslunde

300 km/h

-
- 300 km/h
Norre-Aby

300 km/h

FIGUR 4.8 Linjefgring bane, Fynssiden. Stiplet linje er afslutning af ny bane over Vestfyn (Togfonden)

FIGUR 4.9 Fargbroen (skrastagsbro)
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Det nordlige rg@de alternativ med toghastighed pa 200 km/t med et anderledes udtryk end den eksisterende haengebro.
krydser Lillebeelt med en svag vinkel i forhold til den eksiste-

rende bro. Selve krydsningen af Lillebeelt er retlinet. Hoved- Den sydlige grgnne linjefgring vil tillade toghastigheder op
faget skal vaere mindst 800 m langt for at sikre, at pylonerne til 250 km/t hvorfor banelinjen forlaber svagt krummende
ikke vanskeligger skibes faerden gennem Lillebaelt. Den med store kurveradier i hele omradet syd for Fredericia, og
samlede laengde over vand er ca. 1220 m. Det foreslaede af denne grund krydser motorvejen to gange, hvilket isole-
leengdesnit fremgar af figur 4.10. ret set er uhensigtsmaessigt.

Det granne sydlige alternativ med toghastighed p& 250 km/t Linjefaringen med 250 km/t ligger i ret stor afstand til det

krydser Lillebeelt taettere pa den eksisterende bro. Hovedfa- naturlige knudepunkt og en eventuel ny station i Erritsg.

get skal veere mindst 700 m langt for at sikre, at pylonerne Linjefaringen med 250 km/t giver séledes szerlige udfordrin-
ikke vanskeligger skibes faerden gennem Lillebaelt. Den ger ved indpasningen af knudepunktet og en eventuel ny
samlede laengde over vand er ca. 1150 m. Det foreslaede station.

leengdesnit fremgar af figur 4.11.
En sadan station vil isaer veere relevant som Parker & Rejs-

Med speendvidder fra 700 meter til 800 meter og et for- station i Trekantomradet, hvis den anleegges i forbindelse
holdsvist slankt brodsek vurderes det, at der kan opnas et med en ny bane over Lillebzelt. Linjeferingerne omkring
markant men samtidigt elegant bygningsveerk. Der er dog knudepunktet og en eventuel ny station ved Erritsa er skit-
formentlig eestetiske udfordringer ved at anleegge en bro seret pa figur 4.12.

€- Pylon €- Pylon

| | 220.00

Navigationsfritrum
44m x 150m

54.00

-————J 1l i | } Ll Il W
T —— mr |
y 800 y
A A
y 2008 y
A A

FIGUR 4.10 Bro for kombineret trafik i den nordlige linje med toghastighed pa 200 km/t (set fra syd)

E- Pylon E- Pylon

\
Navigationsfritrum | g;

44m x 150m

‘ |
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I
| il — m |
y 700 v

B 2100

FIGUR 4.11 Bro for kombineret trafik i den sydlige linje med toghastighed pa 250 km/t (set fra syd)
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FREDERICIA

FIGUR 4.12 Mulige linjefgringer for bane syd for Fredericia

Der er udarbejdet to forslag til vejforlab ved den nye Lil-
lebeeltsforbindelse, svarende til rad hhv. gren linjefering.
Begge forslag bestar i princippet af en udvidelse af E 20
motorvejen fra 2 x 3 til 2 x 5 kgrespor, hvor den nuvaerende
Lillebeeltsbro fremover alene skal betjene den gstgaende
trafik, mens en ny Lillebaeltsforbindelse alene skal betjene
den vestgaende vejtrafik. Pa grund af den korte afstand
mellem tilslutningsanlaeggene og de forholdsvis sneevre
horisontalradier forudsaettes motorvejen skiltet til 110 km/t,
som den ogsé er det i dag. | det fglgende beskrives de to
forslag for den nye vestgaende motorvejshalvdel.

Rad linjefaring (bane) tager udgangspunkt i tilslutningsan-
leeg 58 A, Middelfart @, der er under anlaeg i forbindelse
med den igangvaerende udvidelse af motorvejen til 2 x 3
spor mellem Middelfart og Ngrre Aaby. Fra tilslutningsan-
leegget udvides motorvejen til 2 x 4 spor mod Jylland. Motor-
vejens forlgb er en lang hgjredrejende kurve, som fgrer mo-
torvejen @st om Stavrby. Umiddelbart syd for underfgringen
af Bogensevej fortsaetter kurven i en selvsteendig linjefering,
hvor den fortseetter over i en venstredrejende kurve, inden
den i en ret linje feres ud pa den nye Lillebzeltsforbindelse.

De nordlige ramper i tilslutningsanleeg 58 B, Middelfart, skal

Ly,
%

— — — — — Motorvejskryds Frederi-
Lillebeelt

— — — — — — TSA59, Fredericia S

Kolding

2 x 2 Spor 2 x4 Spor
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2 x5 Spor

flyttes til en ny placering nord for den nye vej- og banelinje.
De vestvendte rampespor tilsluttes som ekstra kgrespor
pa motorvejen frem til tilslutningsanleeg 59, Fredericia S,
saledes at der pa den straekning er 2 x 5 spor. Den nye bro
rammer Jylland ved den tidligere ammoniakhavn, som ikke
leengere er i brug. Herfra gar bade jernbanens og motor-
vejens linjefgring over i hver deres hgjrevendte kurve, hvor
der med forskellig krumning skabes afstand mellem de to
linjefgringer. Da jernbanen péa hele den faelles straekning
ligger nord for motorvejen, undgar man en krydsning af
linjefgringerne.

Ved tilslutningsanleeg 59, Fredericia S, hvor motorvejen igen
forlgber i en venstredrejende kurve, er den nye linjefgring
tilbage i den oprindelige motorvejslinje, og herfra udvides
motorvejen til 2 x 4 karespor indtil den ved motorvejskryds
Fredericia deles i 2 x 2 spor i hver retning mod hhv. Kolding
og Vejle. Antallet af kerespor pa motorvejen er skematisk
vist pa figur 4.13.

Da jernbanen skaerer gennem ramperne ved tilslutningsan-
leeg 59 skal rampekrydset flyttes neermere motorvejen, og
ramperne ombygges til tangentramper. Pa landanlaeggene
i Jylland skal alle de eksisterende overfgringer nedrives

og erstattes med nye broer, mens underfgringerne som
udgangspunkt kan udbygges.

Vejforlgbet i gron linjefgring (bane) adskiller sig primeert ved,
at motorvejens linjefaring skaerer jernbanens linjefering pa
Fyn. Dette betyder at motorvejens vestgaende del forlgber
selvsteendigt allerede for tilslutningsanleeg 58 A, Middelfart &.

Den nye bro rammer Jylland ca. midt mellem den tidligere
ammoniakhavn og den nuvaerende bro, og motorvejen fort-
seetter derfra i en hgjredrejende og derefter i en venstredre-
jende kurve, inden den ved tilslutningsanlaeg 59, Fredericia
S, er tilbage i den eksisterende linjefaring. Herfra og til
motorvejskryds Fredericia er de to forslag identiske.

Antallet af karespor pa de enkelte delstreekninger svarer til
red linjefering (bane).

— — — — — — TSA 58 B, Middelfart
— — — — — - TSA58A, Middelfart @

Odense

FIGUR 4.13
Antal motorvejsspor

2 x4 Spor 2 x 3 Spor



4.3 REN BANEFORBINDELSE

Bl.a. for at muligg@re en prisvurdering af banens hhv. vejens
andel af en kombineret forbindelse er der ogsa skitseret et
forslag til en ren baneforbindelse.

Linjefaringen for rene baneforbindelser er forudsat at svare
til de kombinerede alternativer og varianter. Forskellen er
alene at vejanleeggene udelades, at tveersnittet af brokon-

Hajhastighedstog (Velaro, Siemens)

struktionen kan reduceres og at dele af brokonstruktionen
kan udelades eller reduceres. Et tvaersnit af brokonstruktio-
nen med en ren baneforbindelse er skitseret pa figur 4.14.

Broforbindelsen vil kunne udferes principielt som den, der er
vist for kombineret trafik, men vil dog blive smallere og fa et
mere spinkelt udtryk i omgivelserne. Landanleeg og forbin-
delser af bane vil forlgbe som skitseret for den kombinerede
lgsning.

/ Skrastag

4000

Stalkasse

i

4000

16200 Lukket staldrager

A

v

20200 p

A

Al

FIGUR 4.14 Brodaek for dobbeltsporet baneforbindelse (tvaersnit)
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4.4 REN VEJFORBINDELSE

Der er overvejet forskellige muligheder for at arrangere
vejtrafikken pa en ny broforbindelse og den eksisterende
motorvejsbro. Den dobbeltrettede trafik pa den eksisterende
bro kunne bibeholdes, og man kunne tilsvarende have
dobbeltrettet trafik pa den nye forbindelse. Udfletninger og
koblinger til eksisterende vejnet pa begge sider vil i dette
tilfaelde blive meget komplekse. Det findes derfor mest hen-
sigtsmaessigt at ensrette trafikken pa den eksisterende bro
i retning mod Fyn, og s& modsvarende lade trafikken mod
Jylland forega pa den nye bro.

Den eksisterende bro kan rumme 5 ensrettede baner plus
ngdspor, og det er valgt at skitsere den nye bro med samme
bredde og baneopdeling, se figur 4.16.

Linjefgringen for en ren vejforbindelse forekommer mest
oplagt i umiddelbar nzerhed og helt parallel med den eksi-
sterende bro som vist pa figur 4.15.

Der er overvejet dels en skrastagsbro, dels en haengebro i
stil med den eksisterende bro. Den aestetisk oplagte l@sning
vil vaere en haengebro, som skitseret pa figur 4.17, men en
skrastagsbro er noget billigere.

MIDDELFART

FIGUR 4.15 Ren vejforbindelse

Heengetag
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FIGUR 4.16 Brodaek for vejbro med 5 kerebaner samt ngdspor (tveersnit set mod Fyn)
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FIGUR 4.17 Skitse af ny vejbro udfert som haengebro
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5. FORBINDELSE OVER
BOGENSE-JUELSMINDE

5.1 GENERELT, DESIGNKRITERIER OG LINJEFGRING
Udfordringen med at finde en mulig linjefering via Bogense-
Juelsminde er mindre end ved parallelforbindelsen. Der er
flere mulige linjefgringer for hgjhastighedstog i Bogense-
Juelsminde korridoren med tilladt hastighed pa 300 km/t.

| Bogense-Juelmindekorridoren er der ikke behov for at
minimere kurveradier, sa i den skitserede forbindelse er der
derfor forudsat kurveradier, der tillader toghastigheder pa
300 km/t. Den skitserede linjefering i Togfonden som vist pa
figur 5.1 er stort set retlinet og den kortest mulige forbin-

U MR
/
Brejnin
\ jning
{
‘Pjedste
A‘ \

_ ‘ ,
= MIDDELFART piy
KOLDING =

FREDERICIA

~
~
| ~

Ngrre Aaby ~\
\
\

N\
~

\

FIGUR 5.1 Kombineret Igsning via Bogense og Juelsminde
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delse mellem det eksisterende banenet vest for Odense og
syd for Horsens.

En Odense-Horsens linjefgring skal i givet fald anvendes af
hurtige direkte tog i timemodellen, men ogsa af regionale
togforbindelser, og supplerer dermed den eksisterende
hovedbane i det gstjyske og fynske omrade med dennes
lyn- og IC-togbetjening.

En bane mellem Odense og Horsens via Bogense-Juels-
minde vil kunne kombineres med udbygningsmulighederne

Ny vej

— Ny Bane

Juelsminde

Bogense-Juelsminde:
Bane 65 km

Vej 59 km

Bro 17 km

Bogense



for nye baner og opgraderinger mellem Horsens og Aarhus
(f.eks. ny bane Hovedgard-Hasselager m.m.), men ma be-
tragtes som et alternativ til ikke blot parallelforbindelsen, men
formentligt ogsa til forslaget om ny bro over Vejle Fjord og
udbygning af bane mellem Odense og Middelfart, der indgar i
oplaegget til Togfonden.

Linjeferingen indebaerer en ca. 17 km lang broforbindelse
mellem omrader neer Bogense og Juelsminde. Korte pas-
sager af habitat- og fuglebeskyttelsesomrader vil ikke kunne
undgas i denne linjefaring.

Linjeferingerne, som skitseret pa figur 5.1, er forudsat ved
anlaegsoverslagene i denne strategiske analyse, se kapitel 8.
| forbindelse med eventuelle efterfalgende mere detaljerede
VVM-undersggelser og detailprojektering optimeres linjefg-
ringen. Linjefgringen kan maske med fordel justeres og fares
vest om Bogense. En linjefgring vest om Bogense forekom-
mer at ville reducere konflikterne med de miljgmaessige
interesser og veere kortere og mere attraktiv for bilisterne.

Det kan ligeledes overvejes at placere bane og vej teettere
pa hinanden pa hele streekningen af miljghensyn.

P4 land teenkes vejforbindelsen at forlgbe relativt frit i forhold
til linjefaringen for bane. Vejforbindelsen vil veere en 2 x 2
sporet motorvej pa hele streekningen.

5.2 KOMBINERET BANE- OG VEJFORBINDELSE

En ny broforbindelse for kombineret trafik kan udfgres princi-
pielt som Qresundsbroen. Jresundsbroen har et af verdens
leengste spaend (490 m) for kombineret bane- og vejbelast-
ning, men teknisk set kan disse konstruktioner udferes med
vaesentligt leengere spaend selv for hgjhastighedstog. | det
felgende belyses en Bogense-Juelsmindeforbindelse sva-
rende til en forleenget udgave af Dresundsbroen (se Figur
5.2) og med et hovedspaend pa 500 - 700 m.

Broen bygges i to etager, med motorvejens 4 spor + 2 ngd-
spor gverst og den dobbeltsporede bane nederst, hvorved
konstruktionen far en bredde pé ca. 23,5 m og en hgjde pa
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FIGUR 5.2 To-etagers broforbindelse (Jresundsbroen)
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23.5m

= 1
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10.2m

FIGUR 5.3 To-etagers bro svarende til @resundsbroen

JUELSMINDE

BOGENSE

17 KM

FIGUR 5.4 Skitse af broforbindelsen set mod nordgst (hgjdeskala fortegnet)

11 m (se figur 5.3). Qverste daek er beton, mens gitterkon-
struktionen er i stal. Nederste daek for banen kan udfaeres i
beton eller stal.

Denne konstruktion kan spaende forholdsvist langt mellem
bropillerne, 140 - 180 m, hvilket er gavnligt for vandgennem-
streamningen og anlaegsprisen.

Med en spaendvidde pa 500 - 700 m i hovedfaget af skra-
stagsbroen og den frie gennemsejlingshgjde pa 55 - 60 m til-
godeses naesten alle store skibe. Besejlingen sker vinkelret pa
broen, og der er lange frie straek inden broen passeres, sa de
bedste betingelser for trafikken af store skibe er tilvejebragt.

Der kan veere enkelte skibe med destination Vejle, der ikke
lzengere vil kunne felge en rute teet pa kysten ved Juelsmin-
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de. Disse skibe skal sejle lidt sydligere, men der er tale om
en beskeden forggelse af den sejlede distance og endvidere
er der tale om et moderat antal skibe pa arsbasis. Det er
derfor vurderet til at veere acceptabelt.

Hvor broen fgres ind over land naer Bogense hhv. Juels-
minde, skal der anlaegges udfletningsanlaeg for at bringe de
to trafikarter ned i samme niveau (se Figur 5.5).

Terraennet ved kysten ud for Juelsminde har et bagland, der
ligger omkring 20 m over havet, og som antages at veere
det niveau, som jernbanen (i brodragerens underetage) skal
flugte med. Kysten udgeres af en skraent pa 12-15 m hgjde.
Brokonstruktionerne skgnnes derfor kun at skulle fgres ind
over land pa en kort straekning pa 50 - 100 m. Selve udflet-



FIGUR 5.5 Udfletning fra to-etagers trafik ved landfeeste (lllustration fra Femern-projekt, D+W Arkitekter)

FIGUR 5.6 lllustration af bro set fra Juelsminde (lllustration fra Femern-projekt, D+W Arkitekter)

ningen skal ske pa 5 - 600 m lange gallerikonstruktioner,
som skal indpasses i terreenforholdene.

Der er ikke foreslaet specielle tiltag for at tilgodese den
kystneere trafik med fritidsfartgjer - iseer sejlbade. Ved Juels-
minde ligger brodrageren imidlertid sa hgjt (over ca. 18 m),
at kun et fatal af sejlerne skal laengere fra kysten for at fa
tilstraekkelig frihgjde til masten.

Pa Fynssiden kommer brodrageren noget teettere pa
havoverfladen. Imidlertid er vanddybden her begraenset, og
broen medfgrer derfor ikke starre gener for sejlbade.

5.3 LANDANLAG

Motorvejsforbindelsen forudseettes anlagt som en 2 x 2 spo-
ret motorvej med en kronebredde pa 29,0 meter. Den sam-
lede lzengde for forbindelsen er ca. 59 km, hvoraf broforbin-
delsen vil veere ca.17 km lang. Der er i denne analyse kun
skitseret én linjefgring for motorvejen. Motorvejsforbindelsen
er overalt forudsat anlagt syd og vest for den kommende
jernbaneforbindelse.

Motorvejen tager udgangspunkt i den fynske motorvej, E20,
ved landsbyen Andebglle ca. 4 km vest for rasteanlaegget Kil-
debjerg (se Figur 5.7). Herfra vil den nye motorvej forlgbe i en
selvsteendig linjefaring forlgbe i det abne land mod nord, indtil
den ca. 1 km. gst for Bogense passerer kysten og fortsaet-
ter pa en bro over Lillebeelt. Undervejs pa Fyn paregnes der
etableret 4 tilslutningsanlaeg til motorvejen ved hhv. rute 329
nord for Grennemose, rute 303 mellem Harndrup og Gamby,
rute 317 gst for Ore samt vest for Bogense kort fgr kysten.

I Jylland kommer forbindelsen i land vest for Klakring ca. 3
km. vest for Juelsminde (se Figur 5.7). Herfra forlgber den i
det abne land i en nordvestlig retning syd om Hornsyld, teet
ved landsbyen Ny Sebberup, hvorfra den nord for Lasning
kobles sammen med den gstjyske motorvej, E 45 mod nord,
umiddelbart syd for tilslutningsanleegget Horsens Syd. Der
paregnes etableret tilslutningsanleeg ved rute 23 vest for
Klakring, ved Braskovvej syd for Hornsyld og ved rute 170
nord for Ny Sebberup. Der er forudsat etableret et rastean-
leeg pa streekningen i Jylland.

Et tveersnit af jernbanen kan ses pa Figur 5.8.

29



5.4 REN BANE- ELLER VEJFORBINDELSE

En ren jernbaneforbindelse har vaere skitseret i oplaegget til
Togfonden. Baseret pa indledende overslag over udgifterne
for at bygge en ny broforbindelse er merudgiften for en kom-
bineret bro i forhold til en ren banebro fundet relativt moderat,
se kapitel 8.

En ren vejforbindelse har veeret skitseret i forbindelse med
Transportministeriet's screening af mulige vejforbindelser
mellem @st- og Vestdanmark udfgrt i 2007. | neervaerende
rapport er der isaer arbejdet videre med landanlaeggene.

For landanlaeg for den rene vejlgsning er antaget samme

linjefgringer og anleegsarbejder, som indgéar i den kombine-
rede Igsning.
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6. TRAFIKALE EFFEKTER

6.1 BANE

Med parallelforbindelsen, dvs. den nye Lillebaeltsbro og de
tilsluttede banestraekninger fra den nye bane Fyn til Pjed-
sted, opnas der en markant rejsetidsforkortelse pa 6-8
minutter for gennemkgrende tog i forhold til nuveerende
rejsetider, se Tabel 6.1.

Beregningen er gennemfart for en forbindelse til 250 km/t

over Lillebaelt (grgn linje) tilsluttet ny bane over Vestfyn

og eksisterende bane ved Pjedsted (se figur 4.1). For 200

km/t-linjefgringen (red linje) mé& det antages, at tidsbespa-
relsen omtrent vil vaere 6 minutter som for et ET-tog (f.eks.
Jresundstog) i den grenne linje

Bemaerk at for toghastighed 200 km/t vindes der ikke noget
ved at tilslutte i Brejning, fordi streekningen bliver 2 km laen-
gere end via Pjedsted.

For rejsende til Esbjerg vil den samlede tidsbesparelse ved
parallelforbindelsen vaere samme 3-4 minutter.

| Togfonden's Timemodel er der i opleegget forudsat benyt-
telse af den eksisterende gamle Lillebzeltsbro i kombination
med en ny bro over Vejle Fjord.

Parallelforbindelsen vil medfgre en yderligere tidsbesparelse
pa 6-8 minutter afhaengig af toghastighed.

Rejsetidsforkortelsen er 26-32 minutter for en Odense-Hor-
sens forbindelse over Bogense-Juelsminde, altsa ca. 5 min
yderligere tidsbesparelse.

6.2 VEJ

Vurdering af de trafikale konsekvenser af en udbygning af
motorvejsnettet med en parallelforbindelse eller med en
forbindelse over Bogense - Juelsminde er baseret pa rap-
porten "Vejkapaciteten over Lillebeelt, Screeningsrapport,
april 2011” som er udarbejdet af COWI for Transportministe-
riet. Den nye Landstrafikmodel forudsaetter f.eks. en lavere
trafikvaekst end hidtil forudsat. Beregningerne fra 2011 er
derfor justerede sa prognoserne fra 2020 nu ferst forventes
i 2030, hvilket svarer til trafikveeksten i Landstrafikmodellen.
Der kan saledes vaere grundlag for at foretage nye trafikmo-
delberegninger.

| alternativet med en ny bro parallelt med den eksisterende
motorvejsbro over Lillebzelt er forslaget at ensrette den eksi-
sterende motorvejsbro med trafik fra Jylland mod Fyn og at

Rejsetider Odense-Aarhus IC3 IC4 ET ICE Velaro
180 km/t 200 km/t 200 km/t 250 km/t 300 km/t

Nuveerende rejsetid med lyntog 93 min

Togfonden inkl. Vejle Fjord 61 min 58 min 57 min 55 min 52 min

Togfonden inkl. Vejle Fjord og 56 min 52 min 51 min 47 min 44 min

Ny Lillebeeltsbro (fra ny bane pa
Fyn til Pjedsted)

TABEL 6.1 Rejsetider med tog mellem Odense og Aarhus
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Rejsetider Odense-Kolding-Esbjerg IC3 IC4 ET ICE Velaro

180 km/t 200 km/t 200 km/t 250 km/t 300 km/t
Nuveerende rejsetid med lyntog 83 min
Togfonden 62 min 61 min 60 min 59 min 57 min
Med Lillebeeltsbro til Pjedsted 59 min 57 min 57 min 55 min 53 min

TABEL 6.2 Rejsetider med tog mellem Odense og Esbjerg

ensrette den nye parallelbro med trafik fra Fyn mod Jylland, traengslen i de 100 mest belastede timer om aret. | takt med
sa trafikken vil fordele sig ligeligt pa den eksisterende mo- at trafikken vokser over tid, vil traengslen ages. Tidsgevin-
torvejsbro og parallelforbindelsen. Trafikken pa den eksiste- sten ved en ny forbindelse over Lillebeelt vil derfor ogsa eges
rende forbindelse vil saledes blive naesten halveret. i takt med, at forbindelsen afhjeelper traengselsproblemer.

En parallel Lillebzeltsforbindelse er en kapacitetsudvidelse Tidsbesparelsen for bilister, der krydser Lillebeelt i myldre-

af den eksisterende infrastruktur og eendrer derfor ikke tiden i 2040 ved etablering af parallelforbindelsen er ifglge
rutevalget. beregninger fra 2011 ca. 4 minutter i forhold til nullgsningen.
Parallelforbindelsen er det alternativ, som pa lang sigt sikrer | alternativet via Bogense-Juelsminde vil der i 2030 kgre ca.
kapaciteten pa den eksisterende motorvejsbro bedst, og 17.500 keretgjer pa den nye forbindelse pa en gennemsnit-
forbindelsen vil reducere den fremtidige traengsel pa den lig dag. Trafikken pa den eksisterende Lillebaeltsbro vil blive
eksisterende motorvejsbro. aflastet med ca. 15.500 karetgjer svarende til 16 pct., hvilket

vil reducere treengslen. Bogense-Juelsminde-forbindelsen vil
Trafikspringet over Lillebaelt er beregnet til ca. 500 kgretgjer ~ vaere en genvej for den trafik, som skal mellem den nord- og

pa en gennemsnitlig dag i 2030 i parallelforbindelsen, som ostlige del af Jylland og Fyn/Sjeelland.
felge af udbygningen.
Trafikspringet pa vejsiden over Lillebeelt er beregnet til ca.
Parallelforbindelsen vil medfare en begraenset reduktion 2.000 keretgjer pa en gennemsnitlig dag i 2030, hvis der
i rejsetiden ved etablering i 2030. Dog vil den afhjeelpe etableres en Bogense-Juelsminde forbindelse. Den nye
Lillebeeltsforbindelser E45
3. forbindelse  Croisterende - Eksisterende I alt Vejle Fjord Kolding Nord
motorvejsbro gamle bro
Nullgsning 0 81.000 11.500 92.500 88.000 82.000
Parallelalternativ 41.000 41.000 11.500 93.000 88.000 82.000

TABEL 6.4 Trafikprognose for arsdggntrafik 2030 i nullgsningen og i parallelforbindelsen, afrundet til naermeste 500
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Lillebaeltsforbindelser E45

3. forbindelse Eksisterende Eksisterende | alt Vejle Fjord Kolding Nord
motorvejsbro gamle bro
Nullgsning 0 81.000 11.500 92.500 88.000 82.000
Bogense-Juelsminde 17.500 65.500 11.500 94.500 73.500 82.000

TABEL 6.5 Trafikprognose for 2030 i nullgsningen og i Bogense-Juelsminde alternativet.

forbindelse vil i 2030 kunne aflaste motorvejen ved Vejle
Fjord med ca. 14.500 keretgjer pr. dag. Trafikmaengderne er

vist i Tabel 6.5. Rejsetidsforbedring i minutter
3-5 minutter

Bogense-Juelsminde alternativet medferer en genvej mel- = ?01?5'";:::5;;
lem Fyn/@stdanmark og det nord- og gstlige del af Jyl- M > 15 minutter

land. Dette fremgar af figur 6.1, hvor rejsetidsreduktionen i = Ny forbindelse

myldretiden i 2040 er vist med udgangspunkt i en bilist, der
kommer fra Odense (eller leengere gst pa). Reduktionen i
rejsetid er mest markant for Juelsminde-halveen, der opnar
tidsgevinster for en rejse til Odense pa over 15 minutter i
2040.

For resten af det nordgstlige Jylland, ca. svarende til omra-
det nordgst for en linje mellem Horsens og Viborg, opnas
rejsetidsbesparelser pa ca. 10-15 minutter i 2040. Det
ovrige Jylland vil fa rejsetidsreduktioner for vejtrafikken pa
3-5 minutter i 2040.

For rejser fra det nordgstlige Jylland, vil rejsetidsbesparel-
sen veere mest markant til det nordvestlige Fyn omkring
Bogense, faldende til ca. 10-15 minutters besparelse for
rejser til Odense og det gstlige Danmark.

En broforbindelse mellem Bogense og Juelsminde vil ikke
aflaste den eksisterende motorvejsbro over Lillebeelt sa L
meget som parallelforbindelsen.

En broforbindelse mellem Bogense og Juelsminde vil give
en ny kortere og hurtigere forbindelse mellem Jstdanmark,
inklusive Odense og store dele af Sjeelland med Kagbenhavn
pa den ene side, og Pst- og Nordjylland inklusive Aarhus og
Aalborg pa den anden side. Forbindelsen vil i en vis grad
aflaste de nuvaerende motorvejsbroer over Lillebaelt og over

. . FIGUR 6.1 Rejsetidsforkortelser i myldretiderne for bilrejser
Vejle Fjord. ) v )

med udgangspunkt i Odense
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7. MILIOMASSIGE KONSEKVENSER

7.1 SCREENINGSKRITERIER

Der er gennemfgrt en indledende miljgscreening af de to
alternative linjefgringer, som fokuserer pa at belyse, om de
kan pavirke:

vandgennemstrgmningen i de marine omrader
Natura 2000-omrader

fredede omrader

§ 3 beskyttede vandigb

§ 3 beskyttet natur

Stgj

7.2 PARALLELFORBINDELSEN

Det vurderes, at der ikke vil veere de store konsekvenser mht.
det marine miljg ved etableringen af en tredje Lillebaeltsbro.
Anlzeggets blokering af vandudvekslingen med Jstersgen

AN Bari

Hyrup AN KIAKRING

, Stakzrode

TARK
Fuglebeskyttelsesomrade 45
Skovomrade ved Vejle Fjord

Habitatomrade 67
1, HudieiSkove langs nordsiden af Vejle Fjord

+ 8 Markholt

Gsterby q radga Naps
ik Fuglebeskyttelsesomrade 76
#belp og kysten ved Nara
Habitatomrade 92
{ \ =] HYBY LUND fEbelp, havet syd for og Naera

.+ FREDERICIA

Strandhuse - L

vurderes at vaere mindre end den ukompenserede blokering
af Storebaeltsforbindelsen. Det er muligt at foretage kompen-
sationsafgravninger, saledes at der kan opnas en nullgsning.

Forbindelsen gar ikke gennem Natura 2000-omrader
(Se figur 7.1). Det kan dog ikke udelukkes, at der under
anleegsarbejderne kan fgres spildt sediment ind i neerlig-
gende Natura 2000-omrader (dvs. EF-habitatomrade nr.
92 ("AEbelg, havet syd for og Neerd"), EF-fuglebeskyttel-
sesomrade nr. 76 ("/Abelg og kysten ved Neerd"), EF-
habitatomrade nr. 96 ("Lillebeelt") og EF-fuglebeskyttel-
sesomrade nr. 47 ("Lillebaelt"). Det vurderes umiddelbart,
at det ikke vil pavirke bevaringsstatus for de udpegede
habitater og arter, men ifglge EF-habitatdirektivet skal
dette vurderes naermere i en sakaldt Natura 2000-vur-
dering, der skal udarbejdes sidelgbende med en VVM-
undersggelse.

FIGUR 7.1 Nye broforbindelsers
beliggenhed i forhold til Natura-
2000 omrader
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FIGUR 7.2 Parallelforbindelsen. (alternativ med 250 km/t forberedt til opgradering til 300 km/t.)
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Lillebaelt er hjemsted for marsvin, som er den mest almin-
delige og den eneste ynglende hval i de danske farvande.
Arten er en del af udpegningsgrundlaget for Natura
2000-omréadet og er opfert pa bilag IV i EU habitatdi-
rektivet (Council Directive 92/43/EEC of 21 May, 1992),
der omfatter arter, som kreever streng beskyttelse i alle
farvande ogsa udenfor Natura 2000-omraderne. Under-
vandsstgj i forbindelse med etableringen af forbindelsen
vil kunne pavirke marsvin, men det vurderes umiddelbart,
at det ikke vil pavirke bevaringsstatus for marsvinebe-
standen.

Parallelforbindelsen krydser elleve § 3 beskyttede vandigb og
bergrer fire omrader med § 3 beskyttet natur (se figur 7.2).

Etablering af en ny krydsningsmulighed over Lillebeelt
for vej- og jernbanetrafik vil give mulighed for at aflaste
den eksisterende jernbanestraekning gennem Middelfart,
Snoghgj, Erritsg og Fredericia, hvor der ligger mange
boliger og andre stgjfelsomme bygninger lige op til jern-
banen.

Den eksisterende bane, som bl.a. gar igennem taetbebygge-
de omrader i Middelfart, vil blive aflastet for gennemkgrende

passagerfjerntrafik.

Pa straekningerne op til selve krydsningen, vil naboer, der

ikke tidligere har veeret belastet af jernbanestgj, blive pavirket.

Pa Fynssiden ligger jernbanen primeert i abent land, hvor
bygningstaetheden ikke er seerlig stor, og det skgnnes, at
ikke mange vil blive pavirket, selv om en gget toghastighed
vil gge stgjbelastningen i betydelig afstand fra banen.

Det skal bemzerkes, at naboer pa begge sider af omraderne
op til den eksisterende motorvejsbro er meget fokuserede
pa stgjen fra denne.

Samlet vil det veere sveert at undga en @get stgjbelastning
i omradet pga. de nye baneforbindelser. Det sk@nnes, at
den ekstra krydsningsmulighed i sig selv vil betyde ggede
trafikmaengder, savel vejtrafik som jernbanetrafik, og toge-
nes hgjere hastighed vil i sig selv forage stgjniveauet. Det
ma antages sandsynligt, at der i stor udstreekning skal
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foretages stojafskeermning af bade nye vej- og nye bane-
streekninger.

7.3 BOGENSE-JUELSMINDE

Det vurderes, at anleeggets blokering af vandudvekslingen
med Dsters@en vil vaere mindre end den ukompenserede
blokering af Storebaeltsforbindelsen. Det er muligt at fore-
tage kompensationsafgravninger, saledes at der kan opnas
en nullgsning.

Bogense-Juelsminde forbindelsen vil komme til at krydse
fuglebeskyttelsesomrade nr. 76 ” Abelg og kysten ved
Neera” og habitatomrade nr. 92 "/Abelg, havet syd for og
Neera, se figur 7.1.

Det vurderes umiddelbart, at det vil veere muligt at etablere
forbindelsen uden at pavirke bevaringsstatus for de habita-
ter og arter, der indgar i udpegningsgrundlagene for disse
omrader, men iflg. EF-habitatdirektivet skal dette vurderes
naermere i en sakaldt Natura 2000-vurdering, der skal udar-
bejdes sidelgbende med en VVM-undersggelse.

Linjefaringen vil ikke komme til at krydse fredede omrader,
men i modsaetning til Parallelforbindelsen vil Bogense-
Juelminde-forbindelsen komme til at bergre en hel del § 3
beskyttede omrader. Linjefgringen vil saledes krydse i alt
tyve § 3 beskyttede vandlgb og bergre ti § 3 beskyttede
naturomrader, se figur 7.3.

7.4 KONKLUSION
Pa det indledende screeningsgrundlag kan det konkluderes at:

m Parallelforbindelsen vil veere forholdsvis ukompliceret
miljgmaessigt set.

m Bogense-Juelsminde vil vaere potentielt miljgmeaessigt
problematisk, fordi den krydser et Natura 2000-omrade,
men en Natura 2000-vurdering kan sandsynligvis godt-
gere, at udpegningsgrundlagene ikke pavirkes. Desuden
vil en del § 3 natur blive bergrt.

m Begge forbindelser vil medfgre stgjgener for bolig- og
naturomrader.
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8. ANLAGSOVERSLAG

8.1 GENERELT

De udarbejdede anleegsoverslag er baseret pa de beskrev-
ne tekniske lgsninger og indeholder samtlige udgifter il fuld
feerdiggerelse af anleeggene, ekskl. moms.

Dvs. bl.a.:

m Entreprengrudgifter

m Ekspropriationsudgifter

m Ra&dgiver (projektering, tilsyn)

m Bygherrens egen administration

For hvert element i overslaget fremkommer prisen ved at mul-
tiplicere en enhedspris med den aktuelle maengde. Anlaegs-
priser for broer er baseret pa kareareal og kvadratmeterpriser,
som disse kendes fra tilsvarende bygvaerker bygget for nyligt.

For de nye banestraekninger er enhedsprisen for én km
banestraekning estimeret ved anvendelse af enhedspriser
og grundlagsmateriale, som ogsa benyttes i forbindelse med
planleegning og projektering af Ringstedbanen og Ringsted-
Femern Banen. For hver af de nye banestreekninger er
omfanget af arbejder for den konkrete streekning vurderet ud
fra foreliggende kortmateriale.

For nye vejstreekninger og tilslutninger til eksisterende vej-
net er anvendt Vejdirektoratets erfaringspriser fra tilsvarende

arbejder udfgrt for nyligt.

Overslagene er opgjort i primo ar 2013 prisniveau.

Prisniveau primo 2013

Anlzegsoverslag i mia. kr.

Anleegsoverslaget tillaegges et korrektionstillaeg, der afspej-
ler, det stadie projektet er i, og dermed den usikkerhed med
hvilken anleegsoverslaget er beregnet.

Ifelge principperne i Ny Anleegsbudgettering betyder dette
konkret, at korrektionstillaegget (K1) svarer til den skgnnede
anlaegsudgift plus 50 pct. i denne fase af projektet.

8.2 PARALLELFORBINDELSEN

Det samlede anlaegsoverslag for en kombineret forbindelse
i den sydlige grenne linjefgring med toghastighed op til 250
km/t vurderes til ca. 13,3 mia. inklusive K1 tillaeg som vist i

Tabel 8.1.

Anleegsoverslaget i Tabel 8.1 svarer til varianten med afslut-
ning ved Pjedsted. Merprisen for varianten, hvor baneforbin-
delsen afsluttes ved Brejning, fremgar af tabel 8.2.

Der er ogsa udarbejdet et overslag over anleegsomkostnin-
gerne for en den rene banelgsning i Parallelforbindelsen,
dvs. en togbro over Lillebzelt i samme linjefering som for den
kombinerede Igsning og tilsvarende landanlaeg for banen.
Overslaget fremgar af tabel 8.3.

| forhold til den kombinerede lgsning opnas en besparelse
pa ca. 4,3 mia. kr., hvis der kun bygges en baneforbindelse.

Det skal bemzerkes, at broen i begge tilfeelde ikke antages

Anlzegsoverslag inkl. K1 tilleeg

BANE, LANDANLZAEG

pa 50 % i mia. kr.

Vestfyn 1,18 1,77
Brofaeste (Jylland) til forgreningspunkt 0,75 1,13
Ny station ved Erritsg 0,30 0,45
Forgreningspunkt til eks. bane ved Pjedsted 1,36 2,04
VEJ, LANDANLAEG 1,05 1,57
BRO

Brokonstruktioner 4,10 6,15
Baneteknik 0,09 0,14
IALT 8,83 13,25

TABEL 8.1 Anlaegsoverslag for kombineret bane- og vejforbindelse ved Lillebzelt med baneforbindelse til 250 km/t tilsluttet ny bane over Vestfyn

og eksisterende bane ved Pjedsted
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Prisniveau primo 2013

Anlaegsoverslag i mia. kr.

Anlaegsoverslag inkl. K1 tilleg

Bane, landanleeg

pa 50 % i mia. kr.

Vestfyn 1,18 1,77
Brofeeste (Jylland) til forgreningspunkt 0,75 1,13
Ny station ved Erritsg 0,30 0,45
Forgreningspunkt til eks. bane ved Brejning 2,43 3,65
Vej, landanleeg 1,05 1,57
Bro

Brokonstruktioner 4,10 6,15
Baneteknik 0,09 0,14
IALT 9,90 14,86

TABEL 8.2 Anleegsoverslag for kombineret bane- og vejforbindelse ved Lillebaelt med bane til 250 km/t tilsluttet ny bane over Vestfyn

og eksisterende bane ved Brejning

dimensioneret for tung togtrafik, hvilket indebaerer en bety-
delig besparelse i forhold til en bro, som skal overfgre bade
lette og tunge tog. De praesenterede anlaegsoverslag er for
en baneforbindelse til 250 km/t udarbejdet pa screeningsni-
veau af radgiverfirmaet NIRAS.

Der er ikke udarbejdet et selvstaendigt anlaegsoverslag for
en linjefgring til 200 km/t, idet det vurderes, at der ikke vil
veere vaesentlig forskel pa de egentlige anlaagsomkostninger
ved en linjefgring til 200 km/t sammenlignet med en linje-
foring til 250 km/t. Baggrunden for denne vurdering er, at
der ikke er stor forskel pa linjefgringernes lsengde, samt at
anleegsomkostningen i et taet bebygget omrade ved Erritsg
snarere pavirkes af ekspropriationsomkostningerne frem for
forskellen mellem et baneanlaeg til 200 km/t i forhold til et
baneanlzeg til 250 km/t. | praksis vil den anlaegsgkonomisk

Prisniveau primo 2013

Anleegsoverslag i mia. kr.

optimale linjefering skulle fastlaegges detaljeret i forbindelse
en VVM-analyse, hvor der tages hgjde for veerdien af de
ejendomme, der eventuelt skal eksproprieres, samt om

der kan undgas dyre brokonstruktioner vedr. krydsning af
motorveje mv.

Anlaegsoverslaget for en ren vejlgsning baseret pa en skra-
stagsbro er overslagsmaessigt beregnet, som det fremgar af
Tabel 8.4, dvs. med en totalpris pa ca. 5,5 mia. kr. inkl. K1
tilleeg. Merprisen for en haengebro i stedet for en skrastags-
bro er vurderet til ca. 0,6 mia. kr. inkl. K1-tillaeg.

Baseret pa overslagene for henholdsvis en kombineret, en ren
bane- og en ren vejforbindelse kan det konstateres, at med
den kombinerede Igsning opnas en besparelse pa ca. 1,2 mia.
kr. i forhold til at bygge en vejbro og en banebro hver for sig.

Anleegsoverslag inkl. K1 tilleeg

pa 50 % i mia. kr.

LANDANLAG

Vestfyn 1,18 1,77
Brofaeste (Jylland) til forgreningspunkt 0,75 1,13
Ny station ved Erritsg 0,30 0,45
Forgreningspunkt til eks. bane ved Pjedsted 1,36 2,04
BRO

Brokonstruktioner 2,25 3,38
Baneteknik 0,09 0,14
IALT 5,93 8,90

TABEL 8.3 Anlaegsoverslag for ren baneforbindelse til 250 km/t over Lillebeelt tilsluttet ny bane over Vestfyn og eksisterende bane ved Pjedsted

Prisniveau primo 2013

Anlzegsoverslag i mia. kr.

Anlaegsoverslag inkl. K1 tilleeg

pa 50 % i mia. kr.

Landanleeg 1,05 1,57
Bro (skrastagsbro) 2,65 3,97
IALT 3,70 5,54

TABEL 8.4 Anleegsoverslag for vejforbindelse ved Lillebaelt
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8.3 BOGENSE-JUELSMINDE ret forbindelse kan tilsvarende vurderes ud fra, hvor meget

For den kombinerede Igsning er der udarbejdet et anleegs- en ren vejforbindelse vil koste, se tabel 8.7.
overslag som vist i Tabel 8.5. Overslaget er beregnet til ca.
40 mia. kr. inkl. K1 tilleeg. Der opnas en stor besparelse (9 mia. kr. inkl. K1) ved at

anlaegge en kombineret bro i stedet for to separate, hvilket
Med henblik pa at vurdere marginalomkostningen for vejen set  taler imod at opfere rene lgsninger.
i forhold til en kombineret forbindelse er der desuden vurderet,
hvor meget en ren baneforbindelse vil koste, se tabel 8.6. Selv om merprisen for en kombineret forbindelse er for-
holdsvis moderat, vil en ren vejforbindelse alligevel kunne
Marginalomkostningen for banen set i forhold til en kombine-  vise sig gkonomisk attraktiv.

Prisniveau primo 2013 Anleegsoverslag i mia. kr. Anlgegsoverslag inkl. K1 tilleeg

pa 50 % i mia. kr.

BANE, LANDANLAG

Fyn 2,33 3,50

Jylland 1,86 2,79

VEJ, LANDANLAG

Fyn 1,63 2,44
Jylland 1,97 2,95
BRO 19,00 28,50
IALT 26,79 40,18

TABEL 8.5 Anleegsoverslag for kombineret bane- og vejforbindelse via Bogense-Juelsminde
(Opdaterede anleegsoverslag i forhold til beregningerne i Togfonden.DK)

Prisniveau primo 2013 Anlaegsoverslag i mia. kr. Anlzegsoverslag inkl. K1 tilleg
pa 50 % i mia. kr.

LANDANLAG

Fyn 2,33 3,50

Jylland 1,86 2,79

BRO 12,00 18,00

IALT 16,19 24,29

TABEL 8.6 Anleegsoverslag for ren baneforbindelse via Bogense-Juelsminde
(Opdaterede anleegsoverslag i forhold til beregningerne i Togfonden.DK)

Prisniveau primo 2013 Anleegsoverslag i mia. kr. Anleegsoverslag inkl. K1 tilleeg

pa 50 % i mia. kr.

LANDANLZAEG

Fyn 1,63 2,44
Jylland 1,97 2,95
BRO 13,00 19,50
I ALT 16,60 24,89

TABEL 8.7 Anlaegsoverslag for ren vejforbindelse via Bogense-Juelsminde
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9. SAMFUNDS@QKONOMISKE

ANALYSER

De samfundsgkonomiske screeninger sammenholder om-
kostninger til anlaeg, drift- og vedligeholdelse af en ny Lille-
beaeltsforbindelse og gevinster for vejtrafikanterne i form af
tidsbesparelser og aendrede karselsomkostninger. Analysen
ser kun pa de rene vejforbindelser, og abningsaret er fastsat
til 2030.

Trafikberegningerne er baseret pa Cowi’s analyser fra 2011.
Da der nu forventes en lavere trafikveekst end i 2011, opnas
effekterne i Cowi’s beregninger i 2020 fgrst i 2030. Den
saledes anvendte trafikvaekst pa 0,9 % pr. ar i perioden
2010 - 2030 svarer til trafikveeksten, som vist i figur 2.4.

9.1 PARALLELFORBINDELSEN

Resultatet af den samfundsgkonomiske beregning* af paral-
lelalternativet er vist i Tabel 9.1. Parallelforbindelsen er med
abningsar i 2030 og pa grundlag af den samlede anlaegs-
bevilling inklusive K1-tilleeg pa 50 % beregnet til at have en

Anlaegs- Anlaegsoverslag inkl.
overslag K1- tillaeg pa 50 %
Nettonutidsveerdi (2013), -1,6 -2,9
mia. kr.

kan parallelalternativet kun forventes at have en lille betyd-
ning for erhvervs- og byudviklingen i Trekantsomradet

og lokalt pa Fynssiden i arene lige efter abningen, som er
forudsat til 2030.

Pa langt sigt, vil trafikken over Lillebeelt maske blive sa
stor, at det samfundsekonomisk vil veere rentabelt at an-
leegge en ny Lillebaeltsforbindelse for at afveerge en kritisk
flaskehals.

9.2 BOGENSE-JUELSMINDE

Resultatet af den samfundsgkonomiske beregning af forbin-
delsen mellem Bogense og Juelsminde er vist i Tabel 9.2.
Med abning i 2030 giver dette alternativ en intern rente pa
1,9 pct. og dermed en negativ nettonutidsvaerdi. Malet for in-
tern forrentning er ca. 4 %, og beregningen viser dermed, at
det med de anvendte forudsaetninger ikke er samfundsgko-
nomisk rentabelt at anlaegge en ny vejforbindelse mellem

Anlags- Anlagsoverslag inkl.
overslag K1- tilleg pa 50 %
Nettonutidsveerdi (2013), -2,5 -8,3
mia. kr.

Intern rente 1,3 % 0,8 %

Intern rente 29 % 1,9 %

TABEL 9.1 Samfundsgkonomiske resultater for Parallelforbindelsen.

nettonutidsveerdi pa -2,9 mia. kr. og en intern forrentning pa
0,8 pct., hvilket er under kalkulationsrenten pa 4 %.
Tidsgevinsterne udgar den stgrste gevinst, men er ikke
tilstreekkelige til at opveje anleegsinvesteringen og driftsom-
kostningerne.

En raekke falsomhedsanalyser viser, at projektet fortsat
er samfundsgkonomisk urentabelt, nar en reekke centrale
parametre (herunder anleegsomkostningen og vaerdien af
rejsetid) @ges eller saenkes.

Beregningerne er gennemfart med nettoafgiftsfaktor (NAF)
pa 1,17. En beregning med NAF pa 1,325 medfarer en

reduktion i den interne rente fra 0,8 % til 0,5 %

Pa grund af de relativt sma rejsetidsgevinster per trafikant

TABEL 9.2 Samfundsgkonomiske resultater for Bogense-Juelsminde.

Odense og Horsens via Bogense-Juelsminde.

Felsomhedsanalyser viser, at den interne rente af alterna-
tivet med abningsar i 2030 varierer mellem 1,4 % og 2,9
%. Specielt vil 2endringer i analysens anleegsoverslag og
driftsomkostninger samt veaerdien af trafikanternes tid have
betydning for resultatet, men ikke i en grad, sa forbindelsen
bliver samfundsgkonomisk rentabel.

Beregningerne er gennemfart med nettoafgiftsfaktor (NAF)
pa 1,17. En beregning med NAF pa 1,325 medfarer en
reduktion i den interne rente fra 1,9 % til 1,4 %

Tidsgevinsterne udger den stgrste gevinst efterfulgt af
reduktion i kgrte kilometer, men disse gevinster er ikke
tilstreekkelige til at opveje anleegsinvesteringen og driftsom-
kostningerne.

1 Den samfundsgkonomiske analyse er udfert i Transportministeriets regneveerktgj til samfundsgkonomiske analyser,
TERESA (version 3), med anvendelse af de tilhgrende Transportgkonomiske enhedspriser (2013).
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Tidsgevinsterne tilfalder iseer trafik mellem Juelsminde-
halvgen og det nordvestlige Fyn omkring Bogense, og disse
omrader ma forventes at blive stillet betydeligt bedre i mulig-
heden for at tiltraekke tilflyttere og erhverv, da omraderne vil
blive centralt lokaliseret pa den korteste forbindelse mellem
Odense/Fyn og Arhus/Nordgstjylland. Hvor Juelsmindehalv-
gen i dag primeert er pendlingsopland til Vejle og Horsens,
og det nordvestlige Fyn primeert er pendlingsopland til
Odense, vil en nordlig forbindelse betyde en @get integration
af disse pendlingsoplande.

Pa langt sigt vil trafikken over Lillebzelt maske blive sa stor,
at det samfundsgkonomisk vil veere rentabelt at anleegge
en ny Lillebaeltsforbindelse for at afvaerge en kritisk flaske-
hals, og denne kan evt. anlaegges i Bogense-Juelsminde-
linjen.

"Kalkulationsrenten" fastsaettes af Finansministeriet og er
den rente, der alternativt kunne opnas ved at investere i
andre projekter.

"Nettoafgiftsfaktoren" angiver afgiftstrykket fra indirekte
skatter i samfundsgkonomien. Offentlige udgifter palaegges
nettoafgiftsfaktoren for at gevinster og omkostninger kan
opgeres konsistent i den samfundsgkonomiske analyse.
Derved kan private og offentlige investeringer sammenlig-
nes direkte.
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10. MULIGHEDER FOR

BRUGERBETALING

| den politiske aftale "En grgn transportpolitik” fremgar det,
at hel eller delvis brugerfinansiering kan veere relevant i
forbindelse med seerlige infrastrukturprojekter, som giver de
rejsende helt nye muligheder. Som eksempel pa mulige nye
brugerfinansierede projekter nsevnes i aftalen bl.a. en ny
forbindelse over Roskilde Fjord ved Frederikssund.

Det kan ligeledes veere en mulighed at indteenke brugerbe-
taling for bilister som en del af finansieringsgrundlaget for
en ny vejforbindelse over Lillebaelt. Situationen ved Lillebaelt
er pa mange mader sammenlignelig med situationen ved
Frederikssund, hvor der ogsa allerede eksisterer forbindelse
uden brugerbetaling, og hvor en ny forbindelse vil kunne
give trafikanterne nye muligheder.

Mulighederne for brugerbetaling er belyst neden for pa
baggrund af de finansielle analyser og trafikberegninger fra
Transportministeriets rapport "Vejkapaciteten over Lillebaelt,
Screeningsrapport, april 2011”.

For alternativet med en ny forbindelse via Bogense-Juelsmin-
de kan man principielt forestille sig et brugerbetalingsscena-
rie, hvor der paleegges takst alene pa den nye forbindelse,
eller et scenarie, hvor bade den nye forbindelse og den eksi-
sterende forbindelse palaegges en takst. Taksten pa den nye
forbindelse kan begrundes med at trafikanterne far nye mulig-
heder, hvor trafikanterne kan opna rejsetidsgevinster og feerre
kerselsomkostninger. Takst pa den eksisterende forbindelse
vil ramme mange trafikanter, der ikke far nye muligheder.

For en parallelforbindelse vil en takst pa samme made
ramme mange trafikanter, der ikke far nye muligheder, og
som pa kort sigt ikke opnar veesentlige tidsbesparelser.

For at gge brugerfinansieringsgraden kan der teenkes indfert
brugerbetaling pa den eksisterende motorvejsbro over Lil-
lebaelt mellem Fredericia og Middelfart.

10.1 BRUGERBETALING PA BOGENSE-JUELSMINDE
Taksterne i et brugerbetalingsscenarie, hvor der kun paleeg-
ges takst pa den nye forbindelse, begraenses af de tids- og
karselsbesparelser trafikanterne opnar. Takster der er hgjere
er urealistiske, fordi trafikanterne sa vil vaelge den eksiste-
rende gratis forbindelse. Pa den baggrund er det vurderet,
at takster pa op til 50 kr./passage er realistiske for Bogense-
Juelsminde-forbindelsen, som begrundet nsermere i boksen
herunder. Mulighederne for brugerbetaling er analyseret for
takster pa henholdsvis 35 og 50 kr./passage.
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De trafikale og finansielle analyser indikerer, at trafikken pa
Bogense-Juelsminde reduceres med 25 % med en takst pa
50 kr. og 13 % med en takst pa 35 kr i forhold til gratis pas-
sage. Den samlede trafik over Lillebaelt forventes reduceret
med 1 % i begge takstscenarier i forhold til et scenarie uden
takst. De samlede diskonterede indteegter fra brugerbetalin-
gen i en 50 arig periode er beregnet til 13 % af anleegsom-
kostningen for den rene vejforbindelse med en takst pa 50
kr. og 10 % med en takst pa 35 kr.

Samlet set peger analysen pa en mulig brugerfinansieringen
af stgrrelsesordenen op til 15 %, og at det derfor er ngdven-
digt med et betydeligt tilskud i starrelsesordenen 85-90 %
af de samlede udgifter til anleeg, drift og vedligeholdelse for
at kunne finansiere en forbindelse via Bogense-Juelsminde

Fastsaettelse af takst pa Bogense-Juelsminde:
Taksten er vurderet pa baggrund af de gevinster, som hoved-
parten af trafikanterne far ved brug af den nye forbindelse.

Bogense-Juelminde forbindelsen medfgrer en gennemsnitlig
tidsbesparelse pa ca. 10 minutter og en genvej pa ca. 15
km for de rejsende mellem Fyn/Sjaelland og den nord- og
gstlige del af Jylland. Trafikantgevinsterne kan omregnes til
en veerdi pa ca. 50 kr. pa basis af de samfundsgkonomiske
beregningspriser.

Nar en af flere alternative ruter palaegges brugerbetaling, ma
der forventes en vis overflytning af ture til de ruter, som ikke
er palagt brugerbetaling. For at minimere overflytningen og
gge den samlede brugerfinansiering, kan det veere fordelag-
tigt at reducere taksterne.

En veesentlig hajere takst end 50 kr. pa Bogense-Juelsminde-
forbindelsen, koblet med gratis passage pa den eksisterende
Lillebeeltsbro vil sandsynligvis give et lavere finansieringsgrund-
lag. Ved en vaesentlig foragelse af taksten vil det for mange
trafikanter blive mere attraktivt at benytte den eksisterende
forbindelse, og der vil derfor ske et vaesentligt fald i antallet af
trafikanter, der benytter Bogense-Juelsminde-forbindelsen og
dermed samlet set et lavere finansieringsbidrag fra brugerne.

Der er pa den baggrund gennemfart overslagsberegninger af
konsekvenserne af brugerbetaling pa henholdsvis 35 og 50
kr. / passage.




uden samtidig at lsegge betaling pa den eksisterende forbin-
delse over Lillebzelt. Overslagene over brugsfinansieringen
er dog behaeftet med vaesentlig usikkerhed, bl.a. fordi der er
stor usikkerhed om den fremtidige trafikudvikling.

10.2 BRUGERBETALING PA BOGENSE-JUELSMINDE
OG PA DEN EKSISTERENDE MOTORVEJSBRO OVER
LILLEBALT

For at @ge brugerfinansieringsgraden for Bogense-Juels-
minde forbindelsen kan der taenkes indfert betaling pa
bade denne og pa den eksisterende motorvejsbro over
Lillebeelt.

De overslagsmeessige trafikale og finansielle vurderinger
indikerer, at der er veesentlig stgrre mulighed for brugerfi-
nansiering af Bogense-Juelsminde-forbindelsen, hvis der
samtidig indferes betaling for at passere den eksisterende
motorvejsbro. Trafikberegningerne viser imidlertid, at stor-
stedelen af finansieringsbidraget vil komme fra trafik pa den
eksisterende Lillebaeltsforbindelse, og ikke fra trafikanter,
der vil opleve rejsetidsgevinster og sparede karselsomkost-
ninger i forhold til dagens situation.

Med brugerbetaling pa den eksisterende motorvejsbro er
der ikke samme teoretiske skarpe @vre greense pa ca. 50 kr.
pa Bogense-Juelsminde forbindelsen. Mulighederne for bru-
gerbetaling pa forbindelsen mellem Fredericia og Middelfart
er analyseret med en takst pa 15 kr./passage i kombination
med 50 kr./passage pa Bogense-Juelsminde-broen.

Pa baggrund af analysen kan der med de forudsatte takster
principielt skabes en brugerfinansieringsgrad af Bogense-
Juelsminde forbindelsen pa ca. 35 %. Mulighederne for
brugerfinansiering er saledes markant bedre, hvis bruger-
betaling pa den eksisterende Lillebeeltsforbindelse kan
accepteres.

10.3 BRUGERBETALING PA
PARALLELFORBINDELSEN

For helt eller delvist at brugerfinansiere parallelforbindelsen
vil det veere naturligt at indfgre betaling pa bade parallelfor-
bindelsen og den eksisterende motorvejsbro.

Pa baggrund af analysen kan der med de forudsatte takster
principielt skabes fuld brugerfinansiering af parallelforbindel-
sen.

Fastseettelse af takst i scenarier med takst for passage af
Lillebzelt mellem Fredericia og Middelfart:

Brugerbetaling ved passage af Lillebaelt mellem Fredericia
og Middelfart er en alternativ made at @ge finansieringsgra-
den fra brugerbetaling.

Der er forudsat en takst pa 15 kr. for den eksisterende
motorvejsforbindelse. Belgbet er valgt ud fra en afvejning af,
at betalingen skal vaere forholdsvis acceptabel for brugerne
men samtidig have et vist samlet finansieringspotentiale.

For den nye parallelle forbindelse er besparelsen i tid relativ
lille og distancen den samme eller lidt leengere end pa den
eksisterende bro. Her er valgt en sats pa 15 kr. svarende til
den eksisterende bro. For Bogense-Juelsminde forbindel-
sen er valgt et takstniveau pa 50 kr. svarende til veerdien af
brugergevinsterne.

En betaling pa den eksisterende Lillebaeltsforbindelse vil
have fordelingsmaessige konsekvenser, idet en betaling i hgj
grad paferes dem, der ofte rejser over Lillebzelt, herunder
daglige pendlere.

10.4 KONKLUSIONER VEDR. BRUGERBETALING
Pa baggrund af analysen kan der konkluderes fglgende:

m Der kan skabes fuld brugerfinansiering af parallelalter-
nativet, hvis der samtidig opkreeves brugerafgift pa den
eksisterende motorvejsbro over Lillebeelt

m Der kan skabes brugerfinansiering af Bogense-Juels-
minde forbindelsen af starrelsesordenen 35 %, hvis der
samtidig opkraeves brugerafgift pa den eksisterende
motorvejsbro over Lillebeelt

m Der kan ikke skabes vaesentlig brugerfinansiering af Bo-
gense-Juelsminde-forbindelsen, hvis der ikke samtidigt
opkraeves brugerafgift pa den eksisterende motorvejsbro
over Lillebaelt

m Da vurderingerne af mulighederne for brugerbetaling
baserer sig pa de finansielle analyser og trafikberegnin-
ger som blev gennemfgrt i forbindelse med "Vejkapaci-
teten over Lillebaelt, Screeningsrapport, april 20117, kan
der derfor veere behov for at gennemfgre nye analyser
baseret pa nye trafikmodelberegninger.
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