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1. Sammenfatning

1. Sammenfatning

Als-Fyn forbindelsen udgeres af en kyst-kyst-forbindelse i Lillebzelt
pd mellem 10 og 15 km afheengig af placering samt cirka 5O km ny og
opgraderet vej pa Als og Fyn.

1.1 Baggrund
P& baggrund af den politiske aftale om « veere til gavn for flest mulige brugere
Infrastrukturplan 2035 af 28. juni 2021 har Sund & + veere pkonomisk sammenhasngende
Beelt og Vejdirektoratet gennemfort neerveerende + give sterst mulige tidsbesparelser for rejsende
forundersegelse af en fast forbindelse mellem Als
og Fyn. Formdlet med forundersegelsen er at tilve- | kommissoriet er der fastlagt et undersegelsesom-
jebringe et bedre grundlag for en politisk dreftelse radde, som har afgreenset projektet. Undersogelses-
og eventuelt en beslutning om projektets videre omrddet er opdelt i felgende omrader:
forlgb.

« Landanleeg pé& Als
Af kommissoriet for forundersegelsen fremgar, at + Kyst-kyst

det er mdlseetningen, at en fast forbindelse mellem  « Landanleeg p& Fyn
Als og Fyn skal:

------ Undersogelsesomréde
"""" for kyst-kyst-forbindelse

Undersogelsesomréade

s
*?\ T for landanlaeg

_——
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Figur 1.1 Oversigt over undersegelsesomrddet



1. Sammenfatning

1.2 Om undersegelserne

Over hav mellem Als og Fyn er der gennemfort
undersegelser med henblik pd at afdeekke mulige
tekniske lgsninger og konstruktionsmetoder myv,

herunder om en forbindelse bor udferes som bro el-

ler tunnel eller en kombination heraf. Der er udvalgt
ni korridorer fra enten Fynshav eller Tranerodde pé&
Als til Horneland p& Fyn.

Helnaes
Bugt

elnaes

Horne

Horneland.

ALAOT —+

ALAO4

Svenstrup

Guderup

~

Figur 1.2 De undersegte korridorer, kyst-kyst.

ALAOl1 Fynshav-Horneland Nord
Saenketunnel

+ 124 km saenketunnel
+ 04 km cut & cover tunnel

ALAO2 Fynshav-Horneland Syd
E— Bro

* 94 km bjeelkebro
« 1,1 km skréstagsbro
« 0,6 km vej pa deemning

ALAO3 Fynshav-Horneland Syd
Boret tunnel (fravalgt)

+ 11,9 km tunnel
+ 04 km cut & cover tunnel

ALAO4 Fynshav-Horneland @st
s Szenketunnel

+ 12,3 km saenketunnel
» 0,3 km cut & cover tunnel

ALAOS Fynshav-Horneland Syd
Szenketunnel/Bro

+ 3,8 km saenketunnel
» 0,3 km cut & cover tunnel
* 70 km bjeelkebro

ALAO7 Tranerodde-Horneland Vest
I Bro

+ 14,5 km bjeelkebro

+ 1,2 km skrastagsbro

+ 0,6 km vej pa deemning

ALAO9 Tranerodde-Horneland Nord
mmmmms Szenketunnel

«+ 15,6 km szenketunnel

+ 0,3 km cut & cover tunnel
ALA1O Tranerodde-Horneland Nord
Boret tunnel

+16,1 km boret tunnel
+04 km cut & cover tunnel

ALA1l Fynshav-Horneland Syd

Boret tunnel

+ 12,0 km boret tunnel
* 04 km cut & cover tunnel

For de tilhegrende landanlaeg er der foretaget un-
dersegelser af anlaegsteknik, natur- og miljeforhold
(herunder stoj), okonomi mwv. for en udbygning af
bestdende vejstraekninger pd Als (Rute 8 og Rute
405) og pd Fyn (Rute 8 og Rute 43 med fokus pé&
Svanninge Bakker).

Dertil er der udfert to overordnede screeninger. Det
drejer sig om en mulig opgradering af Rute 8 mel-
lem Faaborg og Kveerndrup, som et alternativ til en
opgradering af Rute 43 pd& Fyn, samt om en mulig
forbindelse over hav uden for Natura 2000-omréder
via Rute 8 og Rute 405 pd Als samt Rute 168 pd Fyn.

NS Em 7 i
\ ODENSE B Rute 8 (Als) I Rute 405 (Als)
Senderborg - Fynshav Augustenborg-Tranerodde
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Figur 1.3 De underseagte vejstreekninger, landanleeg.

« leengde: ca. 15 km

« ca. 5 km udbygges til 2+2 vej

« ca. 55 km udbygges til 2+1 vej

« Heraf ca. 1,5 km ny omfartsvej
ved Asserballe St.

I Rute 8 og Rute 43 (Fyn)
Horne - Arslev

« leengde: ca. 35 km

« ca. 32 km udbygges til 2+1 vej

« heraf ca. 7 km ny omfartsvej
ved Horne og Heden

» ca. 1,5 km bevares som 2-sporet
vej igennem Faaborg og Svanninge
Bakker

« leengde: ca. 13 km

« ca.7km udbygges til 2+2 vej

« heraf ca. 3,5 km ny omfartsvej
ost om Ketting

« ca. 6 km ny 2+1 omfartsvej
ost/vest om Svenstrup

Rute 8 (Fyn)
Faaborg-Kvaerdrup

« leengde: 22 km

Rute 405 (Als) og
Rute 168 (Fyn)

« leengde: 48 km
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1. Sammenfatning

Bajcien
Horme

Faaborg

Hornaland

Fynshay

Figur 1.4 Linjefering for den udvalgte brolesning mellem Fynshav og Horneland.

1.3 Hovedresultater - kyst-kyst

Ud fra forundersegelsens resultater er der lavet en
vurdering af, hvilke lasninger for kyst-kyst forbin-
delsen der samlet set forekommer mest oplagte at
undersege neermere, hvis det besluttes at arbejde vi-
dere med projektet. Lasningerne er vurderet ud fra en
samlet prioritering i forhold til trafikmaengden, rejse-
tidsgevinster, anleegsteknik, milje og natur, anlaegs-
okonomi samt klima.

De storste udfordringer pd kyst-kyst omrddet er de
vanskelige geotekniske forhold pd& havbunden, ind-
dragelse af Natura 2000-habitatnatur, hdndtering af
undervandsste] i anleegsfasen, hensynet til skibstra-
fikken i omraddet samt CO,-udledning i anleegsfasen.

Forundersegelsen peger pd, at en brolesning, som
forleber i korridoren mellem Fynshav p& Als og Hor-

—————
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neland pd Fyn, vil veere mest hensigtsmeessig ud fra
en samlet prioritering. Broen er pé& det foreliggende
grundlag den billigste lasning. En boret tunnel er den
naest-billigste lesning og den lgsning, som udleder
mindst CO, i anlaegsfasen. Det vurderes dog, at de
vanskelige geotekniske forhold p& havbunden vil gere
en boret tunnel vaesentligt mere risikabel at anleegge
end en bro. Dertil kommer, at den reduktion i CO,-ud-
ledning, som kan opnds ved at veelge en boret tunnel
frem for en bro, ikke vurderes at std mal med merom-
kostningen.

Anbefalingen om at tage udgangspunkt i en broles -
ning, safremt man beslutter at gé& videre med pro-
jektet, er baseret pd de resultater, som er frembragt i
forbindelse med forundersegelsen. Eventuelle yderli-
gere, mere detaljerede undersagelser vil séledes kun-
ne lede til, at andre lesninger viser sig mere attraktive.

e —_—
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Visualisering af den udvalgte brolesning mellem Fyn og Als. Set fra nord med Fyn til venstre og Als til hajre.

llustration: Haslev og Kjeersgaard



1. Sammenfatning

1.4 Hovedresultater - landanlzaeg

For linjeferinger p& land har udgangspunktet vee-
ret opgradering af eksisterende streekninger med
eventuelle omfartsveje og udretninger af kurver.
Der er gennemfert vurderinger af linjeferingernes
naermere udbygning og placering under hensynta-
gen til lokale landskabsforhold, naturomréder, Na-
tura 2000-omrdder, bebyggelser, kulturarv mv.

Natur- og miljeforhold er kortlagt ud fra tilgeengelig
viden og data om miljg- og naturforhold i underse-
gelsesomrddet, og mulige afveergeforanstaltninger
er vurderet pd et overordnet niveau. Der har veeret
seerlig fokus p& Svanninge Bakker.

For udbygning af landanleeg er folgende forslag un-
dersogt ligeveerdigt pd forundersegelsesniveau:

« Opgradering af Rute 8 og Rute 43 med
omfartsveje og udretninger (hovedforslag)

+ Mulige tilvalg
(pd delstreekninger i hovedforslaget)

« Opgradering af Rute 8 og Rute 43 (alternativ)

+ Rute 405 pé Als
(opgradering med omfartsveje og udretninger)

Der er desuden gennemfert en screening for Rute 8
pd Fyn, som alternativ linjefering til Rute 43 pd& Fyn.

1.4.1 Als

P& Als er der undersegt for opgradering og udbyg-
ning af to linjeferinger henholdsvis fra Alssund-
broen til Fynshav via Rute 8 og fra Alssundbroen til
Tranerodde via ferst Rute 8 og derneest Rute 405.
Den forste del af straskningen fra Alssundbroen og
frem til Augustenborg er ens for begge linjeferinger.

P& den feelles streekning udbygges en ca. 5 km
straekning nord for Senderborg fra 1 spor i hver ret-
ning til 2 spor i hver retning ligesom den gvrige del
af streekningen allerede er i dag. Hermed bliver hele
streekningen fra Alssundbroen til Augustenborg
L-sporet i fremtiden med en hastighed p& 90 km/t.

Rute 8 til Fynshav

Streekningen udbygges fra 2-sporet vej i dag til en
2+1 vej med 90 km/t, hvor der skiftevis er to spor

i den ene og den anden retning. Ved Asserballe St.
anleegges en ny omfartsvej pd ca. 1,5 km syd om
byen, hvilket vil reducere trafik- og stejgener gen-
nem byen. Der er mulighed for at tilveelge en S-for-
met omfartsvej pd ca. 3 ks mellem Skakkenborg
og Asserballe St.

Rute 405 til Tranerodde

Streekningen udbygges fra 2-sporet vej i dag til
en 4L-sporet vej med 90 km/t pd forste del af
streekningen mellem Augustenborg til Guderup.
Den sidste del af straskningen mellem Guderup til
kyst-kyst-forbindelsen udbygges til en 2+1 vej med
Q0 km/t. P& den ferste del af straekningen er der
foresldet en omfartsvej @st om Ketting. En vestlig
omfartsvej er ogsd undersegt, men valgt fra. Ved
Svenstrup foreslds to ligeveerdige linjeferinger st
eller vest om byen.

Hastigheden nedsaettes ved kryds og byneere
omrader. P& straekningen forbi Guderup forventes
hastigheden at vaere 80 km/t, da mulighederne for
udbygning her er begreenset.

Tranerodde

Y

\zlf?t\,%;n Svenstrup @st om Svenstrup
_ 2+1vej

Fynshav

| Guderup |
=t e 4

Udbygning |
til 2+2 vej

Ketting\“;‘,
il

- | | Udbygning
| il 2+2 vej

Omfartsvej ved A\
Asserballe Station N

Figur 1.5 Hovedforslaget pd Als - Rute 8 mellem
Alssundbroen og Fynshav samt rute 406 til Tranerodde.



Fra Augustenborg til Guderup vil flere bolig- og
naturomréder blive pdvirket af stej, hvilket krasver
i storrelsesordenen 8 km stojafskeermning langs
straekningen. Derudover er der behov for en reekke
afveergeforanstaltninger for natur og forskellige
dyrearter, som hjortevildt og forskellige Bilag V-
arter som odder, padder, markfirben, mAfi.

1.4.2 Fyn
P& Fyn er der undersegt for udbygning af Rute 8
mellem Horneland til Faaborg og dernaest Rute 43
fra Faaborg til Svendborgmotorvejen ved tilslut-
ningsanleeg 11, der ligger ved Arslev, syd for Odense.
Den samlede vejstraekning er ca. 34 km lang. Vejen
udbygges fra 2-sporet vej til en 2+1 vej med 20 km/t
pé& sterstedelen af straekningen fra Horne til Arslev.

Der vil veere behov for udretninger af den eksiste-
rende vej flere steder pd straekningen og etablering

Glamsbjerg
2-sporet vej
Z 60 km/t
4
> Omfartsvej

nord om Horne

Horne

Horneland

Ny 2+1 vej

Figur 1.6 Hovedforslaget pda Fyn.

1. Sammenfatning

af nye omfartsveje pd Fyn blandt andet ved Horne
og Heden, for at kunne opretholde 90 km/t.

P& en mindre delstreekning gennem Svanninge Bak-
ker folges eksisterende vej, og vejens tveersnit ud-
bygges ikke af hensyn til fredninger, Natura 2000,
bevaringsveerdige landskaber, Bilag I\V-arter, her-
under bla. hasselmus. Straekningen forbliver séledes
2-sporet med 60 km/t p& en 1,5 km streekning.

Der er mulighed for at tilveelge en nordlig om-
fartsvej ved Faaborg, der fra omfartsvejen nord om
Horne fores videre i eget trace nord for Faaborg
frem til Rute 43. 1 rundkerslen laengere nordpd ved
Hillerslev mellem Rute 43 og Rute 323 er ligeledes
undersegt et hankeanleeg som tilvalg, da det vil
oge fremkommeligheden pd Rute 43.

o
Udretning i ArSIeV
Ngrre i
Ombygning
Saby af TSA 11
Udretning Udenom rundkersel
ved Narre Seby
Omfartsvej Heden
vest om Heden 1
Ringe
— _ \\'\(\')e
Brobyveerk Sallinge g
| Udretnin
Udbygning til g
2-sporet rundkersel =
Hillerslev
0'@/7&5)4
43
Arrc;sﬂkov
- Udretning ved
Svgg[g[ggr]e Svanninge Bakker

Udenom rundkersel
ved Faaborg

borg




1. Sammenfatning

1.5 Natur- og miljeforhold

Pd lige fod med andre storre infrastrukturprojekter
vil en fast forbindelse mellem Als og Fyn pdvirke
kultur-, natur- og miljeforhold og give stejpdvirk-
ning i de omrd&der, hvor den skal anleegges. Der er i
forundersegelsen pd et overordnet niveau arbejdet
med at vurdere effekten af afveergeforanstaltnin-
ger for at afhjeelpe disse pdvirkninger. | forbindelse
med en eventuel senere udarbejdelse af en milje-
konsekvensvurdering (MKV) vil disse forhold blive
detaljeret yderligere.

Af seerlige opmaerksomhedspunkter kan bl.a. neev-
nes:

Krydsning af Natura 2000 pd kyst-kyst: Der har
veeret fokus pd at undgd en pavirkning af de kort-
lagte naturtyper, herunder stenrev og sandbanker

i det marine Natura 2000-omréade i havet mellem
Als og Fyn. Naturtyperne pdvirkes dog af arealind-
dragelser og sedimentdeposition, ligesom der vil
veere vaesentlige pdvirkninger af marsvin, som er
p& udpegningsgrundlaget, i form af undervandssto;j
ved anlaeg af en brolesning. Det er derfor nedven-
digt at introducere flere afveergetiltag i forhold til
undervandsstgj i anleegsfasen.

Udsigt over Svanninge Bakker

10

| valget af linjeferinger er Natura 2000-omrdaderne
pd Horneland og pd Als helt undgdet.

Svanninge Bakker: P& Fyn ligger Natura 2000-om-
raddet Svanninge Bakker, der er kendt for sine store
skove og rige biodiversitet, herunder flere beskyt-
tede arter som flagermus, hasselmus, stor vandsa-
lamander og flere paddearter. Der er taget saerlige
hensyn gennem Svanninge Bakker, hvor en vej-
streekning pd ca. 1,5 km ikke udbygges.

Arreskov Se: P& Fyn ligger ogsd Natura 2000-om-
radet Arreskov Sg, der rummer bdde redlistede
arter og unikke vddomrader. Den neerliggende pla-
cering af Rute 43 pd sgen og de omgivende vad-
omrdéder kan pdvirke bdde flora og fauna, iseer fug-
leliv, som feks. redrygget tornskade og hvepsevége.

Endelig ligger der nord for Arreskov Se to Natura
2000-vandleb, hhv. Odense A og Sallinge A som
krydser vejen, hvor der er behov for saerlige hensyn
ved en udbygning af vejen.

Generelt er der langs straekningen behov for at
etablere afveergetiltag i form af bl.a. stejskeerme
og faunapassager for at minimere vejens sgede
barriereeffekt for det lokale dyreliv.




1.6 Trafik

Der er regnet pd en kyst-kyst-forbindelse med en

2-sporet vej og hastighed pd 90 km/t. For landan-
leeg er der forudsat forskellige tveersnit og hastig-
heder for hver enkelt delstreekning, der varierer fra

2-sporede veje til 2+1 spor og nogle steder 4-spo-
rede veje og hastigheder p& 80 km/t og 20 km/t.

Taksten for at kere over Als-Fyn-forbindelsen er
forudsat at veere 102 kr. for en personbil og 269 kr.
for en lastbil over 12 ton. Disse takster er fast-

sat med henblik p& at optimere indteegterne for
Als-Fyn-forbindelsen isoleret set.

Som en konsekvens af indteegtsoptimeringen for
Als-Fyn-forbindelsen viser trafikberegningerne en
markant overflytning af lastbilstrafik fra det over-

ordnede motorvejsnet til de mindre landeveje pd Fyn.

O

A

’:rg

~—

1. Sammenfatning

P& den baggrund er der ogsd er regnet pd trafikale
og finansielle effekter ved en trafikreduceret takst,
hvor taksten for lastbiler er fastsat med henblik p&,
at lastbilstrafikken som udgangspunkt holdes p&
motorvejsnettet. | det trafikreducerede scenarie er
lastbiltaksterne eendret til 1009 kr.

De trafikale effekter af en fast forbindelse mellem
Als og Fyn er blevet undersegt for to forskellige
korridorer: en nordlig korridor mellem Tranerodde
og Horneland nord samt en sydlig korridor mellem
Fynshav og Horneland syd.

| den nordlige korridor forventes det, at 4.700 bi-

ler pr. hverdag vil krydse via en ny fast forbindelse,
mens der i den sydlige korridor forventes 8200 biler
pr. hverdag.

LN
18.700
17.400 {f

11.800

Svanninge JJ' Arreskov ) ’fT:::
Bakker So _—
12.200 L
10.000

Nordlig korridor
Sydlig korridor

Figur 1.7 Beregnet trafik med en fast forbindelse i en sydlig korridor og en nordlig korridor.
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1. Sammenfatning

17 Rejsetidsbesparelser duceret med op til 45 minutter mellem Senderborg
Forbindelsen vil skabe betydelig kortere rejsetider og Odense. For ture fra @stdanmark er det kun ved
i bil mellem Als og Fyn samt Als og Sjeelland. Med ture til Bojden, Faaborg og Als, at der opnds rejse-
en fast forbindelse forventes rejsetiden at blive re-  tidsbesparelser for personbiler.

Rejsetidsbesparelse
med bil

uaendret

S

/
Middelfart

1-5 min.
5-10 min.
10-20 min.
20-30 min.
30-45 min.

mere end 45 min.

[

Sonderborg

Figur 1.8 4ndring i rejsetid med bil fra Senderborg.
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1.8 Klima

Der er gennemfort beregninger af klimapdvirknin-
gen fra bdde anleegsfasen og fra trafikken i forbin-
delse med den efterfolgende drift af forbindelsen.

For anleegsfasen er der udfert to saet af beregnin-
ger — henholdsvis en standardberegning, der tager
udgangspunkt i, at der anvendes gennemsnitlige
materialer og produkter i byggeriet, og dermed sik-
rer sammenlignelighed til analyser af andre projek-
ter, og en folsomhedsberegning, der er baseret p&

konkrete erfaringer med de materialer og produkter,

herunder seerligt genbrugsstadl, som entreprensrer-
ne pd Femern Beaelt-projektet anvender i byggeriet
af seenketunnelen.

Standardberegningen viser en udledning af CO, pé
910.000 tons for en brolesning, 342000 tons for en
boret tunnel og 845000 tons for en seenketunnel i

anlaegsfasen.

Folsomhedsberegningen baseret pd erfaringerne
fra Femern Baelt-projektet viser en CO,-udledning
pd 692000 tons for en brolgsning, 329000 tons for
en boret tunnel og 766000 tons for en seenketun-
nel. /&rsogen til, at det er den beregnede udledning
fra brolesningen, som reduceres mest, er, at broen
indeholder mest stdl.

For tunnellesningerne er det vurderet, at langt den
sterste del af udledningen vil ske nationalt, mens
det for brolesningen er vurderet, at omkring halv-
delen af udledningen vil ske nationalt. Den hgjere
andel af udledning i udlandet ved en brolasning
skyldes, at broen kraever mere stdl, som typisk pro-
duceres i udlandet.

Landanleeggene pd& Als og Fyn er i begge beregnin-
ger opgjort til at udlede 135000 tons CO,,

Generelt forventes udledningerne fra anleegsfasen

i fremtiden at kunne nedbringes i forhold til nuvee-
rende beregninger — for eksempel via anvendelse
af ny teknologi og krav i anleegskontrakterne om
anvendelse af CO,-reduceret beton og stdl. Dette
kan dog f& konsekvenser for omkostningerne til an-
leeg, drift og vedligehold

| driftsfasen vil en fast forbindelse fore til en reduk-
tion af CO, p& 75000 ton frem mod 2090, svaren-
de til gennemsnitligt 1.500 ton pr. ar.

1. Sammenfatning

1.9 Beeredygtighed

Projektet kan veere med til at give en raekke positi-
ve bidrag til beeredygtighed. Mobilitet og fremkom-
melighed er i sig selv en forudseetning for at skabe
et baeredygtigt samfund. Det fremgdr ogsd pa flere
mdader i FN's verdensmal. En fast Als-Fyn-forbin-
delse bidrager til en bedre sammenheeng i Region
Syddanmark, der bade skaber oget fremkommelig-
hed og reduktion af omvejskarsel.

Et projekt af denne sterrelse skaber pd den anden
side ogsd nogle veesentlige udfordringer for bee-
redygtigheden. Det geelder blandt andet pdvirk-
ning af natur- og miljgomrdder, stej m.m. og den
betydelige meengde ressourcer, der ngdvendigvis
ma& indgd, hvis forbindelsen skal anleegges. Dette
er derfor ogsd vigtige konkrete opmeerksomheds-
punkter i et eventuelt videre arbejde.

1.10 Anleegsokonomi

Forundersegelsens resultater viser generelt, at bro-
lesninger er de gkonomisk mest attraktive lgsnin-
ger pd kyst-kyst forbindelsen, som udger cirka 85
pct. af den samlede pris for at etablere projektet
inkl. landanleeg. Seenketunneler i dette omrade er
vaesentligt dyrere end broer og borede tunneler.
Borede tunneler i dette omrdde vurderes at vaere
anleegsteknisk risikofyldte pd grund af jordbunds-
forholdene (geotekniske forhold).

Anleegsoverslaget for den udvalgte lesning for
kyst-kyst-forbindelsen udger 19 mia. kr. inkl. kor-
rektionstilleeg (reserver) mv. Anleegsoverslaget for
opgradering af ca. 50 km landanleeg pé Als og Fyn
udger 3,2 mia. kr. inkl. korrektionstilleeg.

Det samlede anleegsoverslag for en fast
Als-Fyn-forbindelse udger dermed i alt 22,2 mia. kr.
(2024 -priser).

1.10.1 Genanvendelse af tunnelelementfabrik ved
Redbyhavn

Der er som led i forundersegelsen gennemfort en
analyse af potentialet ved at genbruge Femern
Beelt-projektets tunnelelementfabrik ved Redby-
havn til Als-Fyn-forbindelsen. Samlet set er det
vurderingen, at tunnelelementfabrikken med fordel
kan genanvendes.
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1. Sammenfatning

Anleegsteknisk vurderes fabrikken at veere velegnet
til at bygge bdde broer og seenketunneler, men ikke
til at fremstille segmenter til borede tunneller.

Besparelsen ved at genanvende fabrikken er indreg-
net i anleegsoverslaget for kyst-kyst forbindelsen.

1.10.2 Tilvalgs- og besparelsesmuligheder

| forbindelse med udformningen af den udvalgte
losning pd& kyst-kyst omrédet er der undersogt en
reekke muligheder for bade tilvalg og besparelses-
muligheder.

Som tilvalg vil det veere muligt at ege tveersnits-
bredden for at forbedre fremkommeligheden i ved-
ligeholds- og ulykkessituationer. Dette vil oge an-
laegsoverslaget med mellem ca. 1 og 6 mia. kr,, alt
efter hvor meget det forgger tveersnittet.

Det vil ligeledes veere muligt at introducere et eks-
tra gennemsejlingsfag for at opretholde de eksi-
sterende skibstrafikstremme. Dette vil ege anleegs-
overslaget med ca. 1 mia. kr.

Som besparelsesmulighed kan skrdstagsfaget

ved gennemsejlingen erstattes af et billigere bjeel-
kebrosfag med henholdsvis samme spaend som

pd resten af streekningen (110 m) eller med storre
speend ved gennemsejlingen (320 m). Dette vil lede
til en samlet besparelse p& henholdsvis 3 mia. kr.
og 2 mia. kr, men vil samtidig afskeere henholds-
vis 50 pct. og S pct. af den samlede eksisterende
skibstrafik.

1.11 Drift og vedligeholdelse

De drlige udgifter til drift og vedligeholdelse efter
d&bning af en ny fast forbindelse udger en veesentlig
del af den samlede projektekonomi.

Der er i forundersegelsen gennemfort et analyse-
arbejde med henblik pd at kvalificere grundlaget
for de beregnede omkostninger med indhentning af
erfaringstal fra henholdsvis Storebeelt og @resund
samt estimater fra Femern Beelt-projektet.

P& den baggrund er de gennemsnitlige arlige
omkostninger til drift og vedligeholdelse for kyst-
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kyst-forbindelsen opgjort til 110 mio. kr. om daret.
Landanlaeg pd bade Als og Fyn udgeres af stats-
veje, hvorfor omkostninger til drift og vedligeholdel-
se forudseettes afholdt inden for Vejdirektoratets
almindelige driftsramme.

1.12 Finansiering

Som led i forundersegelsen er der foretaget be-
regninger af, hvor stort et tilskud projektet vil have
brug for for at veere skonomisk sammenhaengende,
jf. kommissoriet for forundersegelsen. Resultaterne
viser, at en fast forbindelse mellem Als og Fyn ikke
kan finansiere sig selv i et selvsteendigt selskab in-
den for en tilbbagebetalingstid pd 40 &r. Det vil kreeve
et tilskud p& 11,4 mia. kr. i det indteegtsoptimerede
scenarie for at sikre en tilbagebetalingstid pd 40 ar
eller 14,5 mia. kr. i det trafikreducerede scenarie.

Indteegtsoptimeret Trafikreduceret
scenarie scenarie
11,4 mia. kr. 14,5 mia. kr.

Note: Tilskuddet i selskabet er indregnet som et tilskud i
byggefasen. Tilskuddet er opgjort i nettonutidsveerdi.

Tabel 1.1 Nedvendigt tilskud til Als-Fyn selskab ved maks.
tilbagebetalingstid p& 40 ar.

1.13 Samfundsokonomi

De samfundsekonomiske gevinster er beregnet til
31 pct. i intern rente svarende til en nettonutids-
veerdi pd -391 mio. kr. ved en indteegtsoptimeret
takst. For en trafikreduceret takst er den interne
rente 2,8 pct. svarende til en nettonutidsveerdi pd
-1.847 mio. kr. Projektet vurderes, ud fra de an-
vendte forudsastninger, derfor ikke at veere sam-
fundsekonomisk rentabelt.

| praksis er greensen for, at et projekt er rentabelt,
en intern rente p&d omkring 3,2 pct. Det vil sige, at
Als-Fyn projektet ligger lige p& greensen for at
veere rentabelt og f& positive sendringer i forud-
saetningerne vil kunne gere projektet rentabelt.
Eksempelvis skal anleegsomkostningerne blot re-
duceres med ca. 3 pct, for det indteegtsoptimerede
scenarie bliver rentabelt.



1.14 Effekter for erhvervslivet

En Als-Fyn-forbindelse vil have betydelige be-
skaeftigelseseffekter i anleegsperioden, bade i di-
rekte tilknytning til anleegsarbejdet og indirekte
igennem de erhvery, der leverer varer og tjeneste-
ydelser til projektet og de ansatte.

Vurderingen er, at de direkte, indirekte og affedte
arbejdskraftsbehov tilsammen medferer mellem
15700 og 22900 drsveerk i anleegsperioden alt ef-
ter, om der bygges en bro eller tunnel.

| driftsfasen forventes forbindelsen blandt andet at
skabe effekter for:

+ Adgang til job og uddannelse, hvor det er mu-
ligt for erhvervslivet at rekruttere fra et sterre
geografisk opland og for flere unge at kunne né
uddannelsessteder i Senderborg, Svendborg og
Odense inden for en time.

« Turisme og oplevelsesgkonomi, da rejsetiden
mellem de besegendes bopeel eller overnatnings-
sted og turistattraktionerne reduceres.

« Erhvervsgkonomiske effekter, der skyldes redu-
ceret transporttid og feerre korte kilometer for
virksomhederne.

1. Sammenfatning

1.15 Videre proces

| en forundersegelse er der fortsat mange usikker-
heder, som alene kan afklares eller minimeres med
yderligere undersegelser i senere projektfaser. Der
vil derfor i en eventuel senere miljgkonsekvensvur-
dering (MKV) skulle arbejdes mere indgdende med
valg af lesninger, herunder bade den preecise lokale
placering af projektet og den tilknyttede anleegs-
tekniske lesning. Andre lesningsforslag kan vise sig
mere attraktive end den brolgsning, som er udvalgt
i forundersegelsen.

Der er i forundersegelsen gennemfert borgermeder
i Faaborg og Senderborg, teknikermeder med kom-
munerne, deltagelse i byrddsmeder og dialog med
relevante interessenter. Der vil ogsd i de eventuelle
videre processer skulle ske yderligere inddragelse
af myndigheder og borgere. Der skal i den forbin-
delse holdes formelle heringer, borgermeder mv.
Ligeledes vil der skulle gennemfaeres en internatio-
nal heringsproces (en sdkaldt Espoo-proces), hvor
eventuelt bererte nabolande kan komme til orde.

Hvis det vedtages at gennemfaere en miljokonse-
kvensvurdering (MKV), vurderes denne at kunne

gennemferes pd cirka fire til fem ar. Det vurderes,
at selve anleegsfasen vil tage cirka seks ar. Hertil

kommer forberedende aktiviteter som ekspropriati-
oner, udbudsprocesser mm. Samlet set vurderes en
ny fast forbindelse mellem Als og Fyn inkl. landan-
leeg at kunne std feerdig ca. 15 ar efter, at det be-
sluttes at igangseette en miljgkonsekvensvurdering
og projektering.
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2. Indledning

2. Indledning

P& baggrund af den politiske aftale om Infrastrukturplan 2035 af
28. juni 2021 har Sund & Beelt og Vejdirektoratet gennemfert en
forundersegelse af en fast forbindelse mellem Als og Fyn.

Formdlet med forundersegelsen er at tilvejebringe
et bedre grundlag for en politisk dreftelse og even-
tuelt en beslutning om projektets videre forlob.

Af kommissoriet for forundersegelsen fremgadr,
at det er mdlszetningen, at en fast forbindelse
mellem Als og Fyn skal:

« veere til gavn for flest mulige brugere

+ vaere gkonomiske saummenhaengende
+ give sterst mulige tidsbesparelser for rejsende

L -
e

Visualisering af en fast forbindelse mellem Als og Fyn.
llustration: Haslev og Kjeersgaard
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| forundersegelsen er de trafikale, miljemaessige,
by- og erhvervsmeessige og ekonomiske vurde-
ringer samt beskrivelser af en ny fast forbindelse
mellem Als og Fyn foretaget pd et overordnet ni-
veau. | forbindelse med skitseringen og vurderingen
af miljepdvirkninger af en ny fast forbindelse til
havs og pd land er det afklaret, at det er teknisk
muligt at placere et projekt inden for det afgraen-
sede projektomrdde, og samtidig tage hejde for en
reekke miljgforhold.

IS
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2. Indledning

S o Undersggelsesomrade
""" for kyst-kyst-forbindelse
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Figur 21 Oversigt over undersegelsesomrddet.

Forundersegelsen er gennemfort af Sund & Beelt
og Vejdirektoratet. Teknikerudvalg med reprae-
sentanter fra Senderborg og Faaborg-Midtfyn
Kommuner, Region Syddanmark, Miljestyrelsen og
Naturstyrelsen har veeret inddraget. Der har veeret

| kommissoriet er der fastlagt et undersegelses-
omrdde, som har afgreenset projektet.

Undersegelsesomradet er opdelt i felgende

omrader:
afholdt offentlige informationsmeder pd Als og pd
+ Landanlzeg pé Als Fyn undervejs i forlabet.
+ Kyst-kyst
* Landanleeg pé& Fyn Der er foretaget en ekstern kvalitetssikring af for-
undersagelsen, som er gennemfert af PwC i sam-
arbejde med NIRAS. Den eksterne kvalitetssikring
har vurderet de tekniske lgsninger, trafikberegnin-
Denne rapport sammenfatter resultaterne af for- ger- og analyser, milje- og naturforhold, anleegs-
undersegelsen. overslag, samfundsekonomi og risikoanalyser, og

fundet, at det udarbejdede materiale har en til-
fredsstillende kvalitet.
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2. Indledning

2.1 Undersogte kyst-kyst omrader
Undersegelsesomrdaderne for kyst-kyst forbindelsen
deekker to korridorer mellem Horneland pd Fyn og
henholdsvis Fynshav og Tranerodde pd Als. Under-
sogelserne pd kyst-kyst omrddet afdeekker blandt
andet mulige tekniske lesninger og konstruktions-
metoder myv, herunder om forbindelsen ber udferes
som bro- eller tunnellesning (eller kombination her-
af). Der er gennemfert geotekniske vurderinger med
afseet i eksisterende viden og supplerende geofysi-
ske undersegelser, herunder forhold med bladbund

Kysten pa Horneland
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i Lillebeelt. Der er desuden gennemfort analyser af
nuvaerende og fremtidige sejladsforhold med henblik
pd& at vurdere realiserbarheden og der er foretaget
vurderinger af natur- og miljgmaessige konsekvenser
for miljget ved anleeg af kyst-kyst-forbindelsen.

| forundersegelsen indgdr dele af Horneland og Als
som en del af kyst-kyst omrédet, for at kunne fere
de forskellige anleegstekniske lasninger ind p& eksi-
sterende vej.




Figur 2.2 Oversigt over undersegte forslag.

2.2 Undersogte omrader pa land

Af kommissoriet fremgdr, at der pd baggrund af
tidligere underseggelser og dialog med bergrte
myndigheder skal foretages en mere detaljeret un-
dersegelse af anleegsteknik, natur- og miljeforhold
(herunder stgj), skonomi mu. for en opgradering af
bestdende vejstraekninger pd Als (Rute 8 og Rute
405) og pd Fyn (Rute 8 og Rute 43 med fokus pé&
Svanninge Bakker).

Mere specifikt er der gennemfert vurderinger af
linjeferingernes naermere placering under hensyn-
tagen til lokale landskabsforhold, naturomrader,
Natura 2000-omrd&der, bebyggelser, kulturarv mv.
Som et led i beskrivelsen af anleegget indgdr ogséd
en beskrivelse af udbygning af cykelstinettet pd
land, ligesom analysen beskriver muligheder for en
styrket kollektiv trafikbetjening via forbindelsen
med bus.

Senere i forlebet blev det besluttet at udvide det
oprindelige undersegelsesomrdde til havs. | den

2. Indledning

ﬁ‘:\< === Rute 8 0g Rute 43

=== Rute 405 (Als)
<

Rute 8 (Fyn)
=== Rute 405 (Als) og Rute 168 (Fyn)

re——

. ®
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forbindelse blev undersegelsesomrdadet pd land
ogsd udvidet til at omfatte Rute 405 pd Als mel-
lem Augustenborg og Nordborg, som et alternativ
til Rute 8 pd Als.

Endelig er der udfert en overordnet screening for
en mulig linjefering via Rute 8 mellem Faaborg og
Kveerndrup, som et alternativ til Rute 43 pd Fyn,
samt en trafikal screening af en linjefering udenfor
Natura 2000-omrdder til havs via Rute 405 pd Als
og Rute 168 pa Fyn.

2.3 Baggrundsmateriale

Der er udarbejdet en reekke baggrundsrapporter
om milje, natur, trafik, vej- og anleegstekniske for-
hold som en del af forundersegelsen. Disse er sam-
menfattet i neerveerende rapport.

For mere detaljerede oplysninger henvises til

hjemmesiden als-fyn.dk, hvor baggrundsmateriale
er tilgaengeligt.
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3. Kyst-kyst

3. Kyst-kyst

| dette kapitel beskrives de principper og forudsaetninger, der ligger til
grund for udformningen af de forskellige tekniske lasninger pa kyst-kyst
omrddet, og hvordan de vurderes ud fra natur- og miljeforhold i omrddet.

Der er ligeledes en beskrivelse af processen for
udveelgelsen af de undersegte korridorer samt en
beskrivelse af den udvalgte lgsning, der samlet set
vurderes at opfylde kommissoriets malseetninger
bedst med det nuveaerende vidensgrundlag.

3.1 Forudsaetninger

3.1.1 Anlaegsteknik

De anleegstekniske lgsninger pd& kyst-kyst-for-
bindelsen udgeres af enten borede tunneler, saen-
ketunneler eller broer (eller en kombination heraf).
Der er taget udgangspunkt i kendte projekter og
anleegsmetoder i arbejdet, men der er gennem-
fort anleegstekniske tilpasninger til det konkrete
omrade. Det drejer sig feks. om sejladsforholdene
i omrdadet, hvor der er gennemfert en vurdering af
pdsejlingsrisikoen ved at krydse et omrdde med
skibstrafik samt de lokale geotekniske forhold for
at vurdere mulige funderingsmetoder.

P& b&de Als og Fyn stiger terreenet kraftig fra ky-
sten og ind mod land hvilket har vaeret med til at

Sydkysten af Horneland.
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bestemme placeringen af ilandferingerne for de
forskellige l@sninger.

Generelt er alle de undersegte bro- og tunnelles-
ninger dimensioneret til en tosporet motortrafikvej
med en skiltet hastighed pd 90 km/t. Dette er valgt
pd baggrund af en kapacitetsanalyse, der viser, at
tveersnittet ikke vil have problemer med at afvikle
den fremtidige trafik pd forbindelsen.

Rabat Kerespor Kerespor Rabat
1,3m 35m 35m 1,3m

P 10,6 m I
o L

Figur 3.1 Eksempel pd 2-sporet tvaersnit i brolesninger.




Skibstrafik

Undersegelsesomrddet ligger i det sydlige Lille-
beelt, som er et mindre befeerdet farvand end feks.
Storebeelt og Presund. Skibstrafikken og trafiks-
tremmene i omrddet er blevet kortlagt og analy-
seret pd baggrund af officielle skibstrafikdata, AIS
(Automatic Identification System), fra Sefartssty-
relsen. Udgangspunktet har veeret data fra 2021,
der viser, at omkring 6.500 skibe passerer omrddet
om dret, ndr der ses bort fra Alslinjens feerger. | Lil-
lebeelt fordeler skibstrafikken sig over to primeere
trafikstremme; én teet langs Als og én mere cen-
tralt mellem Als og Fyn. Opdelingen af trafikken
skyldes Sendre Stenren, som er et stenrev belig-
gende mellem de to trafikstremme. De sterste ski-
be sejler teet langs Als mod syd, hvor en dyb rende
muligger passage af skibe med stor dybgang.
Skibe her er op til ca. 330 m lange, har en dybgang

A )
AP

Figur 3.2 Trafikteethedskort for fragt- og tankskibe i 2021.

3. Kyst-kyst

pd op til ca. 17 m og en hejde over vandet pd op til
ca. 55 m. Der er kun omkring 20 skibe med leengder
over 200 m, som passerer omrddet darligt. Skibe i
den nordlige trafikstrem er generelt under 150 m
lange, og har mindre dybgang. Skibe i den sydli-

ge trafikstrem gar primeert til/fra Aabenraa Havn,
hvorimod skibe i den nordlige trafikstrem primaert
gér til/fra havnene i den nordlige del af Lillebaelt.

Der er i forundersogelsen taget udgangspunkt i, at
samtlige lgsninger skal give mulighed for, at den
eksisterende sejlads fortsat kan afvikles.

Af hensyn til sejladssikkerheden er det generelt
forudsat, at skibstrafikken overvages og vejledes
af et overvagningssystem (VTS), svarende til det
system, som i dag overvdager Storebeelt.
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3. Kyst-kyst

Brotyper

For at kunne afvikle den eksisterende skibstrafik i
undersegelsesomrddet er der behov for at anvende
en kabelbdren bro i form af en skrdstagsbro, der
giver mulighed for sterre spaendvidder over sejl-
renden end de mere almindelige bjeelkebroer. For
skrastagsbroer arbejdes der med speendvidder op
til 550 meter. Der er ikke undersogt lesninger med
heengebroer, da sejladsforholdene i omrdadet ikke
umiddelbart nedvendigger denne brotype, der kan
handtere speendvidder pd over 2000 m, men som
ogsa er dyrere. Tilslutningsfagene, som leder frem
til gennemsejlingsfagene, udferes som bjeelkebroer
med spaendvidde pd 110 meter.

Der er indledningsvist set pd muligheder for klap-
broer og svingbroer. Det er dog tidligt i forunder-
segelsen fravalgt at ga videre med disse typer, da

speendvidderne er begraenset for klap- og svingfag,
hvilket vil introducere en hej risiko for pdsejling, da
bropillerne kommer til at sté for teet pd hinanden.

Alssundbroen

.%;N%;\%;\

Skrastagsbro

r T < 1+ '+ 1T 1 ’< 1 '° 1T T

Bjeelkebro
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Tunneltyper

Tunneler udferes enten som saenketunneler eller
borede tunneler. Seenketunneler produceres i lan-
ge sektioner pd en tunnelelementfabrik, hvorfra
de sejles ud og seenkes ned i en forberedt rende

i havbunden, der efterfolgende tildeekkes. Borede
tunneler anleegges ved hjeelp af tunnelboremaski-
ner, der borer sig frem under havbunden og leben-
de bekleeder tunnelveeggene med preefabrikerede
betonsegmenter. Bdde saenketunneler og borede
tunneler vil typisk starte og afslutte i en udgravet
tunnel (cut & cover) pd land, for at fere tunnelerne
op i terreenniveau. En udgravet tunnel stebes direk-
te i en forberedt udgravning pd land, hvorefter den
tildeekkes.

3. Kyst-kyst

Geotekniske forhold

P& havomrdadet er der foretaget indledende vurde-
ringer af funderingsforholdene i det sydlige Lille-
beelt pd baggrund af historiske data og erfaringer.
Der er et begreenset geoteknisk grundlag, og der
foreligger ikke geotekniske boringer indenfor un-
dersegelsesomrddet. For at forbedre datagrund-
laget er der foretaget en supplerende seismisk
undersegelse, som er en omkostningseffektiv made
at f& en indikation af lagfelgen - sammenlignet
med de veesentligt dyrere geotekniske boringer.
Seismiske undersogelser giver dog ikke i sig selv
nogen indikation pd& styrken og beereevnen i lage-
ne. For at kunne bestemme styrkeparametrene og

Seaenketunnel

Boret tunnel

Kunstige oer

Tunnel- og brolegsninger kan kombineres, s& der
under sejlrenden udferes en tunnel, som feres op til
en kunstig o, hvorfra forbindelsen fortseetter pd en
bro. Overgangen til bro har til formal at billiggere
lesningen, men kunstige ger kan af anleegstekniske
arsager ikke anvendes alle steder. Derudover kan
kunstige @er give anledning til, at vandgennem-
stremningen reduceres i omrddet, hvis de placeres
uhensigtsmeessigt.

baereevnen er det nedvendigt at udfere geotek-
niske boringer, som ogsd kan benyttes til at kali-
brere resultaterne fra de seismiske undersggelser. |
forundersegelsen er beereevnen vurderet ud fra de
naermeste boringer i Lillebeelt og tidligere udferte
projekter med sammenlignelige jordbundsforhold.

Generelt vurderes de geotekniske forhold i omrédet
pd det foreliggende grundlag at veere af en karak-
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3. Kyst-kyst

ter, som komplicerer mulighederne for at anleeg-

ge en fast forbindelse. | store dele af omradet er
vanddybderne mellem 35-40 m og de everste 5-10
m under havbunden ser ud til at veere uegnet at
fundere broer og tunneler direkte i. Det overste lag
af havbunden bestar primeaert af gytje, der indehol-
der nedbrudt organisk materiale som planterester
og alger. Herefter treeffes der forskellige forekom-
ster af sand og ler, som generelt vurderes at kunne
benyttes til fundering af bdde broer og tunneler.

De seismiske undersegelse viser, at der i et omrade
potentielt kan forekomme plastisk ler, sdkaldt Lille-
baeltsler, hvilket kan komplicere nogle af lesningerne.
Lillebaeltsler er en lerart, hvor der kan forekomme
store saetninger, hvis der anlaegges konstruktioner

i det. Borede tunneler gennem omrddet, hvor der
potentielt kan forekomme Lillebeeltsler, er fravalgt
pd grund af den foregede risiko for seetninger af bo-
remaskinerne. Det vil sige, at lesningen ALAO3, som
er en boret tunnel gennem omrédet hvor der poten-
tielt kan forekomme Lillebeeltsler, er fravalgt. Der er i
stedet set pd linjeferinger udenom dette omrade for
lzsningerne med borede tunneler.

| store dele af det undersegte omrdade er der fore-

komster af gas i gytjen, som forstyrrer resultaterne
af de seismiske undersegelser og giver nogle rela-
tivt store usikkerheder i forhold til lagfelgen.

Figur 3.4

lllustration af omrdde med
Lillebeeltsler vurderet ud fra
de seismiske undersoegelser.
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Figur 3.3 Seismiske undersegelser.

Ud fra den usikkerhed der er p& det geotekniske
grundlag, er det en klar anbefaling at undersege
jordbundsforholdene naermere i eventuelle kom-
mende faser med henblik p& at bestemme lagtyk-
kelser og styrkerne af de forskellige forekomster for
at kunne give et mere sikkert grundlag for de tek-
niske l@sninger og anlaegsoverslagene.




3.1.2 Natur og milje

De natur- og miljefaglige vurderinger i forunder-
segelsen er baseret pd eksisterende tilgeengeligt
data. Vurderingerne af hvordan lesningerne pavirker
emner som Natura 2000-omrdader, arter beskyttet
af habitatdirektivet (marine bilag IV arter), vand-
omrédeplaner og blokeringseffekter har veeret pri-
meaere emner for forundersegelsen, da disse emner
juridisk og erfaringsmeessigt er afgerende for reali-
serbarheden, projekteringen og udferelsen af store
marine anleegsprojekter.

For at understotte vurderinger af pavirkningerne fra
lasningerne er der som led i forundersegelsen ud-
fort en raeekke computermodelkersler og beregnin-
ger for forskellige emner med henblik p& at simulere
aendringer til de eksisterende forhold ved anleeg og
drift af en Als-Fyn-forbindelse. Der er for havomra-
derne lavet modelkersler for udbredelsen af under-
vandsstej og sedimentspild ved anleegsarbejderne.
Der er ogsd foretaget beregninger af udbredelsen
af luftbéren stej fra trafikken pd hav og land og
overordnede beregninger og vurderinger af poten-
tielle blokeringseffekter af en Als-Fyn-forbindelse
p& havgennemstremningen. Det skyldes, at netop
disse forhold kan f& betydning for de ovenneevn-

te afgerende emner: Natura 2000, bilag IV arter,
vandomrdadeplaner og blokeringseffekten.

Blokeringseffekter

Det sydlige Lillebaelt er pévirket af vandudvekslin-
gen mellem Kattegat og Osterseen, som foregar
gennem bdade Storebeelt, Dresund og Lillebeelt. Nar
der anleegges deemninger, kunstige oer eller brop-
iller i havbunden, vil det resultere i, at der opstar en
vis blokering af havvandsstremninger, medmindre
der udferes kompenserende tiltag. Tunneler vil ty-
pisk ikke medfere blokering, da de i de fleste tilfeel-
de ligger under havbundsniveau.

For at vurdere pavirkningen pd denne vandudveks-
ling er der foretaget beregninger af to repraesen-
tative lesningsforslag, som mdé formodes at have
den sterste blokering: En broforbindelse mellem
Fynshav og Horneland og en kombination af bro,
kunstig @ og seenketunnel samme sted. Blokering
fra bdde bro og kombinationslasningen er begge
beregnet som veerende meget lille (< 0,04%), og er
markant under den eendring i vandudveksling, som
tidligere er accepteret i forbindelse med andre bro-
projekter i Danmark.

3. Kyst-kyst

Vandomradeplaner

Vandomrddeplanerne opstiller en reekke mél for
kvaliteten af danske vandforekomster, herunder
kystvandomrddet Lillebaslt Syd, som Als-Fyn-for-
bindelsen vil krydse. Der er i denne forundersegel-
se foretaget forelobige vurderinger af projektets
pavirkning af kystvandene. Disse vurderinger er
ligeledes foretaget p& baggrund af offentligt til-
geengeligt materiale samt modelkegrsler af sedi-
mentspild. | en evt. senere fase vil der, ligesom for
Natura 2000-omrddet, skulle foretages feltunder-
sogelser, som i hejere grad vil afdaekke de lokale
forhold, og der vil derefter skulle foretages egentli-
ge vandomrédevurderinger af projektets pavirkning
af Lillebeelt Syd og tilstedende vandomrdder.

Undersogelsesomrddet er beliggende indenfor
vandomrddet Lillebeelt Syd og en mindre del aof

de nordlige lesninger er beliggende i Helnees Bugt.
Begge vandomrdder er kystvande og er omfattet
af miljgmalet om opndelse af en samlet god oko-
logisk og kemisk tilstand inden for planperioden
2021-2027. Den veesentligste trussel i forhold til den
okologiske tilstand er tilfersel af naeringsstoffer til
kystvandene, og der er derfor fastsat et miljgmadl i
form af en kveelstofindsats. Frigivelsen af kveelstof
kan ogsd betyde en forringelse af den skologiske
tilstand af vandomrddet, f.eks. konsekvenser for
akvatisk flora og fauna fra iltsvind. Lillebeelt Syd er
tilstandsvurderet i ringe okologisk tilstand og mal-
belastningen er allerede overskredet med udled-
ninger fra land med 136 ton kvaelstof pr. ar.
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3. Kyst-kyst

Natura 2000 og bilag IV-arter

Hele undersegelsesomrddet ligger inden for det For Natura 2000-omrdaderne er identifikationen af
marine Natura 2000-omréde Flensborg Fjord, naturtyper og arter p& udpegningsgrundlaget saer-
Bredgrund og farvandet omkring Als (Natura ligt betydningsfulde for vurderingerne.
2000-omrdade nr. 197), og udger ca. 135 km? af det

samlede areal af N197 p& 652 km? Undersogelses- Natura 2000-omrdderne i og omkring Lillebeelt
omrddet ligger i habitatomrddet med samme navn,  mellem Als og Horneland fremgdar af figur 35.

Flensborg Fjord, Bredgrund og farvandet omkring
Als (habitatomrdde nr. 173), hvor arten marsvin, der
ogsd er en bilag IV-art, og naturtyperne sandban-
ke, bugter og vige, samt stenrev er pd udpegnings-
grundlaget.

Figur 3.5 Natura 2000-omrdderne i og omkring Lillebeelt
mellem Als og Horneland.

SR

-

Lillebeelt

Vestlige.del,
af Avernaka\ 3

Flensborg Fjord

i1 Undersegelsesomrade for [ stenrev
kyst-kyst-forbindelse .
[0 Sterre lavvandede bugter og vige
Natura 2000-omrader [ | Sandbanker med lavvandet vedvarende daekke af havvand
N Natura 2000 Habitatomrade Kystlagune og strandse
/) Natura 2000 Fuglebeskyttelseomrade I Mudder og sandflade blottet ved ebbe
B Biogent rev
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3. Kyst-kyst

3.2 Undersogte losninger

Som led i at udpege mulige forleb af en
kyst-kyst-forbindelse er der i ferste omgang fore-
taget et fravalg af en reekke omrader, som er vur-
deret seerligt beskyttelseskraevende. Disse omrader
er samlet benaevnt seerligt betydningsfulde omra-
der. Seerligt betydningsfulde omrdder inkluderer:

- Kortlagte habitatnaturtyper og marine
naturtyper i Natura 2000-omréder.

+ Militeeromrader og rdstofomrader.

« Fredninger,
jf. naturbeskyttelseslovens kapitel 6.

+ Beskyttede fortidsminder

« Natur- og vildtreservater

 Privat skov med seerlig naturveerdi
og § 25-skov.

Figur 3.6 Seerligt
betydningsfulde om-
rdder, Natura-2000
omrdder og marine
naturtyper i Natura
2000-omréderne.

== Undersggelsesomréde for
"=~ kyst-kyst-forbindelse
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Emnerne blev udvalgt p& baggrund af det gene-
relle juridiske beskyttelsesniveau, som er anlagt i
forhold til disse, suppleret med en tilherende faglig
vurdering af om disse emner generelt vurderes at
deekke over seerligt betydningsfulde samfunds-
veerdier, der som udgangspunkt skal friholdes for
pavirkning.

Identifikationen af emner og arealer til analyse

har udelukkende veeret baseret pd& eksisterende,
tilgeengeligt data. | en eventuel senere fase af pro-
jektet skal der foretages egentlige fysiske under-
segelser, som vil kunne eendre grundlaget og vur-
deringerne veesentligt. Dette geelder bl.a. for bilag
IV-arter, seerligt pd& land, og habitatnatur i Natura
2000-omr&derne pd bédde hav og land.
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Udgangspunktet for placeringen af de undersegte
losninger har veeret at afdeekke lesningsmulighe -
derne bredt inden for undersegelsesomrddet.

Losningerne er i forhold til Natura 2000-omréader-
ne blevet justeret med projekttilpasninger under-
vejs og suppleret med nedvendige afveergetiltag

i det omfang, hvor disse er anset nedvendige for
gennemforelsen.

Da prisen for kyst-kyst-forbindelserne pr. km er
ganske betydelig, har det ogsd veeret et hensyn at
gere forbindelserne over hav sé korte som muligt
inden for rammerne af de neevnte miljgmeessige og
anlaegstekniske hensyn.

Figur 3.7 Korridorer over
Lillebeelt, der indgdr i
forundersegelsen.

Asse

JTranerodde

Nordborg

Guderup

3. Kyst-kyst

Alle disse overvejelser har ledt til, at der indgdér 10
forskellige korridorer i kyst-kyst omrdadet i forun-
dersegelsen mellem Als og Fyn og én uden for for-
undersegelsesomrddet. Korridoren uden for under-
sogelsesomrddet er benyttet som grundlag for en
trafikal screening af en linjefering uden for Natura
2000-omraderne, jf. figur 3.7.

Der er ikke undersegt anleegstekniske lgsninger

i korridoren uden for Natura 2000-omrdderne
(ALAOB8), fordi denne korridor blev fravalgt allerede
ud fra ud fra et trafikalt perspektiv, da antallet af
trafikanter var markant lavere end de evrige lesnin-
ger. Det blev derfor vurderet at en lgsning i denne
korridor ikke levede op til kommissoriet.

Ebberup

Helnzes
Bugt

Horneland

Lillebeelt
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3. Kyst-kyst

Figur 3.8 Korridorer hvor der ikke er undersegt
konkrete lgsninger.

)

Der er heller ikke undersagt konkrete anleegs-
tekniske lgsninger i korridoren ALAO6 mellem Fyns-

30

hav og Horneland, fordi denne korridor alene er un-
dersogt ud fra et sejladsmeessigt perspektiv og pd
den baggrund ikke fundet attraktiv.

Samlet er der derfor undersegt 9 lesninger i dyb-
deni korridorerne fra Fynshav til Horneland og fra
Tranerodde til Horneland.

For alle tunnellesninger etableres den ferste del pa
land som rampe efterfulgt af en straekning med en
nedgravet tunnel (Cut & Cover) pd bdde Als og Fyn,
hvorefter der enten bores en tunnel eller seenkes
tunnelelementer i en udgravet rende for at forbinde
de to omrdéder.

Brolesningerne anleegges med stor speendvidde
(skrdstagsbroer) i det omrdade, hvor skibstrafikken
skal krydse og med mindre spaendvidder (bjeelke-
broer) pd de resterende dele af straeskningerne. Der
etableres som udgangspunkt kun ét gennemsej-
lingsfag i brolgsningerne naer Als, hvilket medferer,
at der kun vil veere én primeer trafikstrem fremover.

Udsigt over Lillebzelt
naer Tranerodde




o\

ALAO

Svenstrup

Guderup

Figur 3.9 De 9 undersegte korridorer.

ALAO1

ALAO?2

ALAO3

ALAOL
|

Fynshav-Horneland Nord
Saenketunnel

e 12,4 km saenketunnel
e 04 km cut & cover tunnel

Fynshav-Horneland Syd
Bro

* 94 km bjeelkebro
« 1,1 km skrdstagsbro
+ 0,6 km vej pd deemning

Fynshav-Horneland Syd
Boret tunnel (fravalgt)

e« 11,9 km tunnel
e 04 km cut & cover tunnel

Fynshav-Horneland @st
Saenketunnel

« 12,3 km saenketunnel
e 0,3 km cut & cover tunnel

9
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ALAOS —

ALAOS

ALAO7

ALAO9

ALA10

ALAI11
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Horneland.

ALAO4 |

Lya

—ALAT

Fynshav-Horneland Syd
Seenketunnel/Bro

* 3,8 km saenketunnel
* 0,3 km cut & cover tunnel
» 70 km bjeelkebro

Tranerodde-Horneland Vest
Bro

+ 14,5 km bjeelkebro
+ 1,2 km skrastagsbro
+ 0,6 km vej pd deemning

Tranerodde-Horneland Nord
Seenketunnel

« 15,6 km saenketunnel
* 0,3 km cut & cover tunnel

Kys

Tranerodde-Horneland Nord

Boret tunnel

« 16,1 km boret tunnel
e 04 km cut & cover tunnel

Fynshav-Horneland Syd
Boret tunnel

+ 12,0 km boret tunnel
* 04 km cut & cover tunnel

t-kys
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3. Kyst-kyst

3.3 Metode til udvaelgelse af
lesninger

Alle lesninger i kyst-kyst omrdadet er (med undta-
gelse af ALAO6 og ALAO8) undersegt ligeveerdigt.
For at kunne efterkomme kommissoriet i forhold til,
hvorvidt forbindelsen ber udferes som en bro- eller
tunnellgsning (eller kombination heraf), er lasnin-
gerne indbyrdes prioriteret for at udveelge den eller
de lgsninger, som med baggrund i forundersegel-
sens analyser og resultater forekommer mest op-
lagte at arbejde videre med.

Prioriteringen af lesningerne pd kyst-kyst-forbindel-
sen er udfert pd baggrund af felgende parametre:

« Trafik og rejsetidsbesparelser
+ Anleegsteknik

« Natur og miljo

- Anleegsokonomi

+ Klimapdvirkning

Trafikmaengde og rejsetid er udvalgt som priori-
teringsparameter med baggrund i kommissoriets
mdlseetninger om, at forbindelsen skal veere til
gavn for flest mulige brugere og give sterst mulige
tidsbesparelser for rejsende. Idet rejsetidsbespa-
relser og antallet af brugere (trafikmeengden) haen-
ger direkte sammen, er de placeret under samme
parameter.

Trafik og
rejsetidsbesparelser

Anlaegsteknik
Natur og milje
Anlzegsokonomi

Klimapdvirkning

Anleegsteknik samt natur og milje indeholder vur-
deringer, der udspringer af baggrundsrapporter.

Anleegsekonomi er valgt pd baggrund af kommis-
soriets mdlsaetning om, at forbindelsen skal veere
okonomisk sammenhaengende. Der foretages som
led i forundersegelsen ogsd samfundsekonomiske,
erhvervsokonomiske og finansielle beregninger af
projektet, men disse indgdr ikke i prioriteringen, da
de enten heenger teet sammen med anleegsekono-
mien eller er uathaengige af den tekniske lasning.

Klimapdvirkning, opgjort som udledningen af CO,,
er udvalgt med henvisning til, at det i kommissoriet
slas fast, at der skal foretages en analyse af pro-
jektets klimamaessige pavirkning. Der er i forbindel-
se med prioriteringen kun medtaget udledninger i
anleegsfasen, da udledninger i driftsfasen primeert
folger af trafikmeengden, som er uafthaengig af den
tekniske lgsning.

32



3.4 Den udvalgte lesning

Ud fra en samlet betragtning p& tveers af de prio-
riteringsparametre, som har indgdet i forunderso-
gelsen, er det en bjeelkebro med skrdstagsbro over
gennemsejlingen mellem Fynshav og Horneland
(ALAO2), der forekommer mest oplagt at arbejde
videre med.

3.4.1 Begrundelse for valg af brolesning mellem
Fynshav og Horneland

Ud fra forundersegelsens analyser og resultater
prioriteres lesninger mellem Fynshav og Horneland
frem for lesninger mellem Tranerodde og Horneland,
da de har en veesentligt hejere trafikmaengde og
rejsetidsbesparelse. Derudover er det ogsd billige-
re at anlaegge en forbindelse mellem Fynshav og
Horneland pd trods af, at sejladsforhold og de geo-
tekniske forhold er bedre i korridorerne mellem Tra-
nerodde og Horneland. Lasningerne mellem Fynshav
og Horneland har generelt ogsd en mindre udledning
af CO, i anleegsfasen, da de er betydeligt kortere.

3. Kyst-kyst

Forundersegelsen viser samtidig, at en brolesning
mellem Fynshav og Horneland er den billigste los-
ning. Seenketunneler er generelt de dyreste lgsnin-
ger af alle de undersagte losningstyper, mens de
undersegte lesninger med borede tunneler er dyre-
re end brolgsningen mellem Fynshav og Horneland.

De undersagte lasninger med borede tunneler har
en mindre udledning af CO, i anleegsfasen, samt
den mindste permanente fysiske pdvirkning af
havbunden og Natura 2000-omrdadet i anleegs-
fasen, men vurderes pd grund af forventede van-
skelige geotekniske forhold pd havbunden at veere
anleegsteknisk risikable. CO,-udledningen fra hen-
holdsvis brolesninger og sesenketunneler er omtrent
pd samme niveay, ligesom de anleegsteknisk vur-
deres mindre risikable end de borede tunneler.

Den udvalgte lesning beskrives naermere i afsnit
34.2 mens de andre undersegte lesninger (seenke-
tunneler og borede tunneler) beskrives yderligere i
afsnit 3.5.
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3. Kyst-kyst

ALAO2

AN
’/'Qgg%;i§§§ »\ynshav
I

N7

Figur 3.10 Udvalgt lesning fra Fynshav p& Als til Horneland pa Fyn.

3.4.2 Beskrivelse af den udvalgte lesning

Forbindelsen gér fra vest for Fynshav feergehavn renden, omtrentligt svarende til @resundsbroen,

pd& Als til den sydlige spids af Horneland pd Fyn. og med tilslutningsfag bestdende af bjeelkebroer,
der har en speendvidde p& 110 meter, svarende til

Lesningen krydser Lillebaelt med en skrédstagsbro, Vestbroen over Storebzelt. Den samlede leengde fra

der har en spaendvidde pd 550 meter over sejl- kyst til kyst er ca. 11,1 km.

Figur 3.11 Skrastagsbro
mellem Fynshav pé& Als og
Horneland pd Fyn (ALAO2).
+66m
\ Gennemsejlning
500 m bred
+24m - N
A | "‘n..
| I
Fyn ] o o Als
| I
~8 km ~1 km ~2 km

34



3.4.3 Anl=gstekniske forhold

Ved Fynshav etableres en permanent deemning pa-
rallelt med den eksisterende feergehavn, hvor den
forste brodrager ved land placeres. Dermed er det
ikke nedvendigt at etablere midlertidige arbejds-
kanaler eller arbejdsbroer, da den ferste brodrager
placeres i et omrdde med tilstreekkelig vanddybde
for det udstyr, der skal benyttes til anleegsarbejdet.
Skrdstagsbroens pyloner er placeret teettest pé
kysten ved Als, hvor de sterste skibe sejler.

Fundamenterne for pylonerne og sterstedelen af
fundamenterne for tilslutningsfagene er stebt pa
et hojt paeleveerk pd grund af de vanskelige jord-
bundsforhold, der er i omradet. Det heje paeleveerk
bestdr af en gruppe lange hule stdlrerspeele, hvor
havbundsmaterialet indeni bores ud. Efterfolgende
stebes armeret beton indeni. Der er enten @ eller 16

"
-
-
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"
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-
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Kilde: Bridgeweb.com

Figur 3.12 lllustration af et hejt peeleveerk med lange peele,
der stebes sammen med en bundplade for at fundere bro-
pillerne (PeljeSac broen i Kroatien).

3. Kyst-kyst

peele i en peelegruppe og hver peel har en diameter
pd 2 m. Under pylonerne er der behov for paele-
grupper med 60 peele, der hver har en diameter pd
3 m, hvilket betyder at der samlet er behov for ca.
950 peele i alt. Leengden pd peelene er op til 115 m.
Der steobes en stor bundplade ovenpd peslene for at
kunne fundere bropillerne.

Denne metode er ikke benyttet i forbindelse med
andre danske broprojekter, men er benyttet i for-
bindelse med internationale broprojekter og er ogsd
velkendt i offshore- og vindmelleindustrien. P& den
kystneere del af streekningen er der ikke behov for
paelefundering, og broen funderes i stedet direkte pd
havbunden, hvilket svarer til den funderingstype, der
blev benyttet pd Storebaslts- og @resundsbroen.

Brodrageren pd skrdstagsbroen er udformet som
en kompositdrager bestdende af stdlprofiler med et
betondaek og brodrageren for bjeelkebroen er ud-
formet som en betonkassedrager.

Skrastagsbro

Bjaelkebro

Figur 3.13 Komposit (stdl og beton) brodrager tveersnit for
skré&stagsbroen med skrastag forankret i hver side i tveersnit-
tet og betonkassedrager for bjeelkebro med 110 m fagleengde.
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3. Kyst-kyst

Figur 3.14 Anbefalede sejlruter, som markeres med begjer for hhv. sydgdende (red)
og nordgdende (gren) trafik. Hvidstiplet er en illustration af at trafikken ikke vil lede
til pasejling af broen i tilfeelde af at skibene ikke sendrer rute ved ruteknzek, fordi de
enten vil stede pd grund ved Sendre Stenren, Taksensand eller Horneland.

For at reducere risikoen for pasejling af bropiller omrdadet, samt den spredning der er i skibstrafik-
og pyloner skal der markeres en rute for sejladsen ken. P& resten af straskningen er der dimensioneret
med bojer og pd sekort. De stoerste kollisionslaster, for veesentligt lavere kollisionslaster, da risikoen for
som broen er dimensioneret for, er ved gennemsej- pdsejling er mindre her.

lingsfaget og skyldes de store skibe, der besejler
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3.4.4 Natur og Milje

Natura 2000 og bilag IV-arter

Brolesningen har en pavirkning af Natura
2000-omrdadet N197 og bilag IV-arten marsvin,
som primeert skyldes undervandsstej fra ramning
af stélpaele til fundering af broen i anleegsfasen.
Lesningen har ingen eller kun en mindre direkte
arealinddragelse af naturtypen stenrev pd Natura
2000-omradernes udpegningsgrundlag, men der
vil forekomme en mindre aflejring af sedimenter p&
naturtypen. Den faktiske udbredelse af revet er dog
usikker, og ma fastleegges ved en detaljeret felt-
kortleegning i en evt. senere fase af projektet.

Marsvin er afheengige af ekkolokalisering til orien-
tering og jagt, og bruger desuden lyde til kommu-
nikation. Heje lyde fra spunsning og i seerlig grad
paeleramning kan pdvirke marsvins herelse midler-
tidigt eller permanent, mens mindre intensiv stgj
kan give anledning til adfeerdseendringer, sdsom
flugt eller fortreengning fra et omrade.

3. Kyst-kyst

Etableringen af fundering med stdlpeele forventes
at tage omkring 52 mdneder, hvor peeleramning
dog kun foregdr i en mindre del af denne periode.
For at undgé risikoen for direkte at skade marsvins
horelse er det forudsat, at der anvendes afveerge-
foranstaltninger i form af dobbelte boblegardiner
og sdkaldte "hydro sound dampers” (net med luft-
fyldte balloner og PE-skum-elementer bundet i)
ved peeleramningen i anleegsfasen.

Som det fremgdr af figur 316, vil det betyde, at
skader p& marsvins herelse undgés, og at marsvin
skreemmes bort fra et markant mindre omrdade, end
det ville veere tilfeeldet uden afveergeforanstaltnin-
ger. Marsvin vil dog stadig fortreenges i betydeligt
omfang, seerligt hvis der arbejdes pd flere nedram-
ninger samtidig. Det er derfor en forudseetning, at
der kun nedrammes pd én lokalitet ad gangen for,
at arbejderne ikke vil virke som en barriere for mar-
svin gennem Lillebeelt. Stojpdavirkningen i Natura
2000-omr&det med marsvin pd udpegningsgrund-
laget er dog ikke varig, og vil ophere efter anlaegs-

Dobbelt boblegardin

Figur 3.15 lllustration af dobbelte boblegardiner og sdkaldte "hydro sound dampers”.
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3. Kyst-kyst

Figur 3.16 Marsvin adfeerd (vinterscenarie)

lllustration af zonen [103 dB SPL, ., 125 ms]

hvor marsvin vil udvise ® LokalitetD

adfeerdseendringer med [1 Dobbelt boblegardin og hydro sound damper

forskellige afveergetiltag. Dobbelt boblegardin

Ingen mitigering

Guderup

fasen. | driftsfasen vil de direkte pavirkninger af
Natura 2000 omrddet veere smd, men der kan veere
pavirkninger af bilag IV arter som feks. treekkende
flagermus.

P& baggrund af de pd nuveerende tilgeengelige data
vurderes det, at der derfor sandsynligvis ikke vil ske
en varig skade pd& Natura 2000-omrdadets integri-
tet. Der kan dog ikke afvises en veesentlig negativ
pavirkning af marsvins yngle- og rasteomréder
som felge af undervandsstej fra anleegsfasen. P&
den baggrund er der en stor pdvirkning af Natura
2000 omré&det og bilag IV arten marsvin. | en even-
tuel senere fase skal der laves egentlige habitat-
vurderinger, som vil danne grundlag for de endelige
vurderinger og afveergeforanstaltninger.

Vandomradeplaner

Brolgsningerne indebeerer en frigivelse af sedimen-
ter og dermed frigivelse af kveelstof — dog kun mel-
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1 Undersagelsesomréde for kyst-kyst-forbindelse 0%

5

lem O,1 og O,3 ton kveelstof i anleegsfasen, hvilket
vurderes at vaere ganske minimalt i forhold til om-
raddets samlede belastning, men der skal foretages
kompenserende foranstaltninger for at opveje den-
ne mindre frigivelse. | driftsfasen vil pdvirkningerne
begreense sig til udledning af vejvand.

Andet miljo

Af andre pdavirkninger vurderes det, at brolesningen
i driftsfasen kan medfere en veesentlig permanent
pavirkning fra fysisk forstyrrelse og barriereeffekter
pd raste- og traekfugle. Seerligt alkefugle har en hoj
sdrbarhed overfor barriereeffekter. Desuden vurde-
res det, at den midlertidige arealinddragelse i an-
leegsfasen potentielt kan medfere veesentlige pd-
virkninger af opveekst- og levesteder for fisk. Dette
er forhold der skal underseges i en eventuel senere
fase, hvor afveergeforanstaltninger for at minimere
denne pdvirkning ogsd kan inddrages.



3.5 Andre undersogte lesninger
Generelt har store lokale hejdeforskelle pd iseer
Fyn veeret en udfordring for tunnellesninger, idet
udgangspunktet har veeret at overholde tunnel-
sikkerhedsdirektivets krav til heeldninger pd vej-
banen i tunneler. Det er den primeere drsag til, at
leengden pd& samtlige lesninger med enten borede
tunneler eller seenketunneler er en del laengere end
brolesningen mellem Fynshav og Horneland.

Anlaegges forbindelsen som en tunnel, vil hensynet
til skibsfarten veere lest i driftsfasen, idet sejlads-
forhold og sikkerhed ikke pd&virkes af tunnelens
tilstedeveerelse, og tunnelen kan beskyttes imod de
farer (opankring og fiskeri), som skibstrafikken ud-
ger, uden at det har betydning for skibstrafikken.

En kombinationslesning med en seenketunnel under
sejlrenden og en brolesning pd resten af straek-
ningen vil nedbringe risikoen i forhold til en ren
brolasning, men vil ikke fjerne den, som ved en ren
tunnellgsning.

3.5.1 Borede tunneler

Anlaegsteknik

Borede tunneler i omrddet vil generelt indebeere

store udferelsesmaessige risici. Risiciene relaterer
sig seerligt til tunnelboremaskinerne og de aflej-

ringer, der skal bores i, som potentielt kan lede til
saetninger af boremaskinerne og deraf felgende

3. Kyst-kyst

driftstop. Lesningsmulighederne for at afvaerge un-
der udferelse er mere begreenset i forhold til b&de
saenketunnel- og brolesninger.

Natur og miljo

Natura 2000 og bilag IV-arter

Ved lesningerne med borede tunneler undgds are-
alinddragelse af Natura 2000-omraderne. | las-
ningen med ilandfering ved Fynshav anleegges en
deemning og undersgisk deemning langs med den
eksisterende mole ved faergehavnen, men uden for
Natura 2000-omrdadet. Der sker derfor ikke areal-
inddragelse af naturtyper p& udpegningsgrundla-
get, og sedimentspredningen fra anleegsarbejdet
vil ikke have veesentlige pdvirkninger p& de neerlig-
gende naturtyper. Der kan forekomme anleegsstgj
ved tilfyldningen af materialer til deemningerne,
men ikke pd et niveau der kan medfere veesentlige
pdvirkninger af marsvin. P& den baggrund har de
borede tunnellesninger en lille p&virkning af Natura
2000-omrdédet og bilag IV-arter i bédde anleegsfa-
sen og driftsfasen.

Vandomrddeplaner

De borede tunneler har generelt kun mindre pa-
virkninger af vandomrdaderne, og da de permanente
og midlertidige deemninger anleegges ved forst at
inddeemme omrddet til opfyldning, vil spredningen
af sediment vasre minimal. | driftsfasen vil pdvirk-
ningerne ligeledes veere minimale.

Visualisering af en tunnellesning fra Fynshav.
lllustration: Haslev og Kjeersgaard
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3.5.2 Saenketunneler

Anlaegsteknik

I losninger med seenketunneler skal det overste lag
gytje bortgraves pd grund af den manglende bee-
reevne. Der er behov for et udgravningsprofil med
relativt flade skrdningsanlaeg for at sikre, at skrd-
ningerne i tunnelrenden ikke falder sammen, hvilket
leder til store udgravningsmeaengder. Seenketunnel-
losninger vil ogsd veere udfordret i Lillebaeltsler i
forhold til at skulle handtere de saetninger, det kan
medfere at af- og belaste denne lerart.

Natur og milje

Natura 2000 og bilag IV-arter
Seenketunnel-lgsningerne har en pévirkning af
Natura 2000-omradet N197i form af et ganske
markant sedimentspild fra graveaktiviteterne, illu-
streret for seenketunnellesningen til det nordestlige
Horneland pd figur 3.16. Seenketunnelen fra Fyns-
hav til det ostlige Horneland inddrager ikke direkte
arealer i habitatnaturtyper, men der vil forekomme
aflejringer af sedimenter pd de neerliggende stenrev
nordvest for Lye. De to andre seenketunnellasninger
mellem Fynshav og det nordestlige Horneland samt
Tranerodde og Horneland har desuden betydende
arealinddragelser af naturtyperne "bugter og vige”
og stenrev, mens seenketunnellen fra Tranerodde
ogsd indebeerer arealinddragelse af naturtypen
sandbanke. Disse to l@sninger indebaerer derud-
over ogsd sedimentation pd naturtyperne. P& den
baggrund er der en stor pdvirkning af Natura 2000
omrédet. Sammenlagt vurderes der dog overordnet
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ikke at ske en varig skade pd Natura 2000-omra-
dets integritet ved de tre seenketunneler. Dette vil
dog ferst kunne fastslds i en eventuel senere fase,
hvor der laves egentlige habitatvurderinger.

Kombinationslesningen med en bro, en kunstig @ og
en saenketunnel mellem Fynshav og Horneland har
alle pavirkninger fra bade brolesningerne og seen-
ketunnelerne, foruden en sterre arealinddragelse af
habitatnatur. | driftsfasen vil p&virkningerne veere
minimale.

Vandomradeplaner

De tre seenketunnellesninger, inkl. kombilesnin-

gen, vil bevirke et spild af mellem S00.000 og
750000 m?® sediment i anleegsfasen (figur 317), og
en frigivelse af op til 59 ton kveelstof fra havbunden.
Det betyder, at anleegsarbejderne i forbindelse med
seenketunnelerne kan risikere at indebaere en hin-
dring af opfyldelsen af det fastsatte miljemdal, hvis
ikke der findes kompenserende foranstaltninger for
en tilsvarende kveelstofmeengde. Efter indsatsbe-
kendtgerelsen er der forbud mod at godkende pro-
jekter, der medferer forringelser af overfladevand-
omrdéder eller hindrer opfyldelse af miljgmalet. | en
eventuel senere fase skal der foretages yderligere
beregninger og vurderinger, og afveergeforanstalt-
ninger og eventuelle kompenserende foranstaltnin-
ger kan inddrages i den endelige vurdering. Over-
ordnet set vurderes det pd& nuveerende tidspunkt, at
projektet er realiserbart ved inddragelse af omfat-
tende kompenserende tiltag i anleegsfasen. | drifts-
fasen vil pavirkningerne vaere minimale.
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0 15 3 km
I |
=== Undersggelsesomréde for ALAO1 (seenketunnel) Maksimal sedimentation (g/m?)
==~ kyst-kyst-forbindelse B Senketunnel 0 - 1.000
[ Ccut & cover (permanent daamning) 1.000 - 5.000
Trug (permanent deemning) 5.000 - 8.000
[0 Midlertidig deemning [ 8.000 - 10.0000
[ Permanent vejareal I 10.000 - 15.000
[ Midlertidigt arbejdsareal I 15.000 - 18.000
[ Korridor I 18.000 - 20.000
B - 20.000

Figur 3.17 Den maksimale koncentration af frigivne sedimenter ved uddybning af
tunnelrende til seenketunnellen ALAOL. Kvaelstof frigives fra disse sedimenter.
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4. Landanlaeg

4. Landanleeg

| forundersegelsen er mulighederne for udbygning af eksisterende veje

analyseret pd overordnet niveau.

Forunderseogelsen for landanlasg omfatter:

+ Teknisk skitseprojektering af udbygning af
eksisterende veje

+ Kortleegning af milje og natur
« Trafik- og kapacitetsberegninger

« Miljevurderinger af udbygningsprojektets
virkninger pd mennesker og milje

« Projekttilpasninger og afveergeforanstaltninger.

Det er forst, hvis der igangseettes en MKV-underso-
gelse, at udbygningsforslagene, indretning af kryds,
lokalveje myv. fastleegges i en sGdan grad, at de en-
kelte forslag og konsekvenser heraf kan vurderes i
detaljer.

For linjeferinger pd& land har udgangspunktet vee-
ret opgradering af eksisterende straekninger med
eventuelle omfartsveje og udretninger af kurver.
Der er gennemfert vurderinger af linjeferingernes
naermere udbygning og placering under hensyn-
tagen til landskabelige og visuelle forhold, natur-
omrader, Natura 2000-omrdéder, pavirkning af
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omrddets byer, kulturarv mv. Der henvises til afsnit
4.5 Miljeforhold, hvor plan-, natur- og miljgmeessige
forhold er preesenteret.

| lobet af forundersegelsen er gennemfert en reekke
undersegelser i udformningen af forslagene lige-
som der er blevet set pd alternative forslag. | afsnit
4.5 beskrives undersegte og fravalgte forslag mere
detaljeret.

Forundersegelsen for landanlaeg har resulteret i fol-
gende forslag, som er undersegt ligeveerdigt:

« Opgradering af Rute 8 og Rute 43 med
omfartsveje og udretninger (hovedforslag)

+ Tilvalgsmulighed pd delstraekninger
i hovedforslaget

+ Opgradering af Rute 8 og Rute 43 (alternativ)

+ Rute 405 p& Als
(opgradering med omfartsveje og udretninger)

Der er desuden gennemfert en screening for Rute 8
pd Fyn, som alternativ linjefering til Rute 43 pd Fyn.



4. Landanleeg

Figur 4.1 De undersegte vertraeknlnger.

I  Rute 8 (Als) B Rute 405 (Als)
Senderborg - Fynshav Augustenborg-Tranerodde
+ leengde: ca. 15 km + leengde: ca. 13 km
+ ca. 5 km udbygges til 2+2 vej + ca.7 km udbygges til 2+2 vej
+ ca. 55 km udbygges til 2+1 vej + heraf ca. 3,5 km ny omfartsvej
+ Heraf ca. 1,5 km ny omfartsvej ost om Ketting
ved Asserballe St. + ca. 6 km ny 2+1 omfartsvej

ost/vest om Svenstrup
I Rute 8 og Rute 43 (Fyn)
Horne - Arslev Rute 8 (Fyn)
Faaborg-Kveaerdrup
» leengde: ca. 35 km

+ ca. 32 km udbygges til 2+1 vej + leengde: 22 km
« heraf ca. 7km ny omfartsvej
ved Horne og Heden mmmm  Rute 405 (Als) og Rute 168 (Fyn)

« ca.1l5 km bevares som 2-sporet vej
. .  leengde: 48 km
igennem Faaborg og Svanninge Bakker
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4. Landanleeg

4.1 Vejtekniske forudszetninger

De vejtekniske lgsninger tager udgangspunkt i Vej-
direktoratets hdndbeger og vejregler for udform-
ning af veje og stier i &bent land. Der er gennemfert
en trafiksikkerhedsrevision med henblik pd at vur-
dere og optimere udbygningsforslagenes trafiksik-
kerhedsmaessige kvalitet.

Tveerprofil og hastighed

Der er i projektet taget udgangspunkt i udbyg-
ning til en 2+1 vej med hastighedsbegreensning pd
90 km/t. P& enkelte delstraskninger benyttes ogsd
andre tvaerprofiler, hvor det er hensigtsmeessigt
enten fordi 2+1 er vurderet for lille eller stor i forhold
til meengden af trafik eller pga. neerliggende fredet
og beskyttet natur og andre miljebindinger.

Figur 4.2 Tveerprofil 2-sporet vej

o

Omkring kryds og pd& udvalgte delstraekninger
er det nedvendigt at nedseette hastigheden til
70 km/t, enkelte steder til 60 km/t.

Vejtype og nye parallelveje

Vejen projekteres til en landevej, ligesom den eri
dag. I modseetning til i dag vil vejen, som udgangs-
punkt, veere “facadelss”, der betyder at direkte ind-
og udkersler, samt markadgange, lukkes, for at der
mest muligt kan opretholdes en ensartet hastighed
pd 90 km/t og for at sikre fremkommelighed og
trafiksikkerhed p& den udbyggede 2+1 vej.

Det betyder at der skal etableres nye adgangsveje
for dem med direkte ind- og udkersel i dag. Nye ad-
gangsveje tilsluttes det neerliggende lokalvejssystem

Rabat
15m

Kerespor
35m

Korespor
35m

Rabat
15m

Figur 4.3 Tveerprofil 2+1 vej, der skiftevis er to spor i den ene og den anden retning

Rabat Kerespor Kerespor Kerespor Rabat
2m 375m 35m 375m 2m
P 13 m .
l L
Figur 4.4 Tveerprofil 2+2 vej
Rabat Kerespor Kerespor Kerespor Kerespor Rabat
15m 375m 35m 35m 375m 15m
165 m

A

L

v



som ferer til krydsningsmuligheder og tilslutning til
hovedstraeekningen. | forundersegelsen indgdr forslag
til omlaegning af mindre veje og krydsning pd over-
ordnet niveau. Der er undervejs i projekteringen taget
udgangspunkt i leengden af omvejskersel til ejen-
domme og for landbrugskeretojer maks. mda veere hhv.
ca. S kmog ca. 7km.

Knallerter og cykler vil f& forbud for kersel pé vejen
og forventes at anvende cykelruten,

Vejkryds

I udbygningsprojektet er det forudsat, at de over-
ordnede veje, der krydser Rute 8 og 43, vil blive
opretholdt.

P& baggrund af kapacitetsvurderinger for udvalgte
kryds er krydstyper fastlagt pd de enkelte lokalite -
ter. De foresldede l@sninger vurderes overordnet at
medfere en acceptabel afvikling af den forventede
fremtidige trafik, dog uden hensyntagen til fx be-
hovet for leengden af svingbaner.

Etablering af kryds i niveau medferer at hastig-
heden skal skiltes ned over en straekning pd ca.
300 m op mod krydset afthaengig af lokale forhold.

Cykelsti

For cykelstier i eget tracé tages der udgangspunkt
i basistveerprofil for dobbeltrettede cykelstier med
en bredde p& 2,5 m.

Onsker fra kommunerne

4. Landanleeg

Kollektiv trafik

Med opretholdelse af alle storre skeerende veje vil
bustrafikken i omrddet kunne opretholdes usendret.
For busruter pd& Rute 8, Rute 43 og Rute 405, samt
dem der skal ind omkring byerne, vil disse i forbin-
delse med udbygningsprojektet blive opretholdt
med mindst mulige gener. Ved alle buslommer er
der et stisystem til baglandet, samt mulighed for
sikker krydsning af vejen enten via en stitunnel eller
krydsningsheller.

Afvanding

Hele streekningen pd bade Als og Fyn ligger i om-
rdder med drikkevandsinteresser (OD) eller seerlige
drikkevandsinteresser (OSD). | OSD-omrdader er det
neodvendigt at have teet system (kantopsamling) til
opsamling af overfladevand fra vejen langs vejen

i stedet for grefter hvor vejvand nedsiver. Hvor der
er cykelsti i eget tracé, forventes stien afvandet til
vejens regnvandssystem.

Der etableres regnvandsbassiner til opsamling og
tilbageholdelse af vejvand inden udledning til reci-
pient. Bassiner etableres med teet bund, da nedsiv-
ning ikke tillades i omréder med drikkevandsinte-
resser. Eksisterende bassiner udvides, hvor muligt,
og hvor der ingen bassiner er i dag, etableres nye. |
alt forventes der behov for etablering af 40 regn-
vandsbassiner.

Tidligt i projektforlebet blev der arrangeret en feelles besigtigelse med repraesentanter for Senderborg Kommune
og Faaborg-Midtfyn Kommune. | den forbindelse og undervejs i projektforlebet har kommunerne gjort opmeerk-
som pd nogle ensker og behov, som der er set neermere pd i forbindelse med projektering af udbygningsprojektet.

Sonderborg Kommune:

« Den 2-sporede straekning pd Rute 8 nord for Senderborg udbygges til 2+2 vej

» Omfartsvej ved Asserballe St.

« Etablering af faunapassager fx i omrddet ved Almsted

» Underseg behov for udbygning til 4-sporet vej i stedet for 2+1 vej for landanleeg

Faaborg-Midtfyn Kommune:

» Straekning gennem Svanninge Bakker nedgraves — samlet naturpark/nationalpark

- Omfartsvej ved Horne By og Heden samt udretning af Rute 43 ved Svanninge og nord for Heden

« Stitunneler til blede trafikanter
- Etablering af faunapassager fx i Svanninge Bakker

+ Opmeaerksomhed pd kommunens vaddomradeprojekter fx Odense A og Sallinge A

« Fremtidige til- og frakerselsforhold samt behov for udbygning af eksisterende rundkersler pa streekningen
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4.2 Beskrivelse af forslag

P& Als forleber Rute 8 mellem Senderborg, Augu-
stenborg og Fynshav. P& Fyn forleber Rute 8 mel-
lem Bojden og Faaborg, samt Rute 43 mellem
Faaborg og Nerre Seby og videre frem til Svend-
borgmotorvejen ved tilslutningsanleeg 11, der ligger
ved Arslev, syd for Odense.

| lebet aof forundersogelsen er flere forskellige los-
ninger afsegt. Resultatet er et hovedforslag, hvortil
der enkelte steder er mulighed for tilvalg, som vil
oge fremkommeligheden yderligere.

Der er ogsd arbejdet med en alternativ lesning som
i hojere grad felger eksisterende vej og, hvor formd-
let har veeret at indskreenke indgreb i omgivelserne
mest muligt, samt at holde anleegsomkostningerne
nede. Alternativet er primeert en udbygning af veje-
ne pd streekninger mellem byerne.

I lobet af forundersegelsen blev det besluttet at
udvide det oprindelige undersegelsesomréde til
havs. | den forbindelse blev undersegelsesomrddet
pd land ogsd udvidet til at omfatte Rute 405 pd
Als mellem Augustenborg og Nordborg, som et al-
ternativ til Rute 8 pd Als.

Der er gennemfort beregninger af udbygningspro-
jekternes anleegsekonomiske konsekvenser efter
principperne for ny anleegsbudgettering (NAB), se
kapitel 5.

Generelt planleegges streekningen udbygget fra
2-sporet vej i dag til en 2+1 vej, hvor der skiftevis
er to spor i den ene og den anden retning. P& en-
kelte mindre delstreek fastholdes den eksisterende
2-sporede vej.

Hastigheden vil som udgangspunkt blive 90 km/t.
Ved krydsninger nedseettes hastigheden. Enkelte
andre forhold kan ogsd kreeve hastighedsnedseet-
telse, hvilket beskrives naermere i afsnit nedenfor.

Direkte ejendoms- og markadgange til vejen i dag
reduceres og samles i sterre krydsningspunkter,
som vil veere i niveau med hovedstraekningen.

| det folgende preesenteres de enkelte delstraeknin-
ger i flere detaljer inddelt i henholdsvis Als, sydlig
projektstraekning pd Fyn og nordlig projektstreek-
ning pd Fyn.

Rute 8 ved Faaborgh’
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N\ /A

Inddeling af landanlzeg i
delstraekninger

Den samlede vejstreekning for
landanleeg udger ca. 50 km og
forleber fra Alssundsbroen ved
Senderborg frem til Fynshav og

videre ad Rute 8 pd Fyn fra Horne til [~ _—\ I:lar‘re Seby til
Faaborg, og derfra nord pd ad Rute } /// N itlerster i Ars'ka
. ) -\ = ‘ ca. 4 km
43 til Svendborgmotorvejen ved X /| Nerre Saby -
Arslev. \[ ca.10 km
N
- ( P\
Den lange streskning er opdelt i 7 r Pp———— o
. a vanninge Bakker o
delstraekninger; hhv. to pd Als og fem til Hi,,erﬁev RHIEEET
pd Fyn. Delstraekningerne er inddelt | | ca.8km
efter omrédets karakter og daekker 7
( Arreskov
mellem 3 og 10 km. \ Svanninge S0
Horne til Bakker
Faaborg [ — Faaborg til
\) “|ca.8km | \ /| Svanninge Bakker

Bojden . /|
7

/
/
/
/
Fynshav
-| Alssundbroen til
Augustenborg Augustenborg
ca. 9,5 km til Fynshav
ca.5km

Figur 4.5 Delstaekninger for landanlaeg.
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Stevning
Guderup
Fynshav
M\ Hunds|ev
Almsted
Nyt kryds
NS Ketting Asserballe
st.
Augustenborg Ny omfartsvej syd
Fjord om Asserballe St.
Skakkenborg
. Augustenborg Udbygning
g til 2+1 vej
5 Udbygning
til 2+2 vej Mjang

N
N
N
S \\ : 7o)
S z @ va?
%ﬁ’j % us‘e“bgrﬁ Vollerup
\ E) g
Dybpol nderborg

—

Figur 4.6 Hovedforslaget pa Als.

4.21 Als

Hovedforslaget pd Als bestdr af 2 delstraekninger.
Forste streekning er Rute 8 fra Alssundsbroen og
frem til Augustenborg. Den anden del er Rute 8 fra
Augustenborg til Fynshav.

Alssundbroen - Augustenborg

Streekningen fra Alssundbroen til Augustenborg

er ca. 95 km. Udgangspunktet i forundersggelsen,
var at streekningen skulle underseges for behov for
mindre kapacitetsfremmende foranstaltninger (O+
losning), dvs. den ikke skulle udbygges som hele.
Det viste sig dog tidligt i forlebet, at det var ned-
vendigt at eendre dette og inddrage streekningen
pd lige fod med de gvrige.

Straekningen planleegges udbygget p& en ca. 5 km
streekning nord for Senderborg sdledes at hele
streekningen fra Alssundbroen til Augustenborg bli-
ver 2+2 vej i fremtiden. Hastigheden bliver 90 km/t,
som den ogsd er pd en stor del af straskningen i dag.
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erupha B Rundkersel ombygges til lyskryds

H Bro/Tunnel ombygges

Udbygning til 2+2 vej medferer udskiftning af eksiste-
rende vejbro ved Vestermark, eksisterende stibro ved
Tvedmark, forleengelse af en stitunnel ved Reevehoj
og flytning af en vandlgbsunderfering ved Vadbeek.

Der er i dag 3 rundkersler pd straekningen ved
Grundtvigs Alle, Augustenborg Landevej og Augu-
stenborg. Alle 3 rundkersler ombygges til signal-
regulerede kryds. Tilslutningsanleegget ved Vester-
mark forventes ogsd ombygget og tilpasset de
ekstra nye spor.

Augustenborg - Fynshav

Streekningen fra Augustenborg til Fynshav er ca.

S km lang. De sterste udfordringer pé streeknin-
gen er hensyn til Asserballe St, golfbanen ved
Augustenborg, samt minimering af omvejskersel for
ejendomme med direkte udkersel til Rute 8 i dag.

Streekningen udbygges fra 2 sporet i dag til en 2+1
vej, hvor der skiftevis er to spor i den ene og den



anden retning. Ved Asserballe St. anleegges en ny
omfartsvej pd ca. 1,5 km syd om byen, hvilket vil re-
ducere trafik- og stejgener gennem byen.

Ved Almsted etableres et kryds med forskud-

te sideveje, som tilslutning til Asserballe St. og til
udveksling af trafik pd tveers og til og fra Rute 8.
Hastigheden nedseettes i forbindelse med krydset
til 70 km/t p& en ca. 650 m streekning af hensyn til
trafiksikkerheden i krydset (se figur 4.7).

Udbygning af vejen medferer ombygning af eksi-
sterende stitunnel i rundkerslen ved Augustenborg
og etablering af to nye stitunneler syd om Asser-
balle og i forbindelse med krydset med forskudte
sideveje ved Almsted.

P& streekningen Augustenborg-Fynshav er der mu-
lighed for tilvalg af en S-formet omfartsvej (i alt ca.
3 km) ved Skakkenborg og Asserballe St. Fordelen
er at vejen fores leengere veek fra Asserballe St. og
ejendommene ved Skakkenborg ogsd. Det vil sam-
tidig blive muligt at opretholde den eksisterende
landevej med de nuveerende adgange til Skakken-
borg samt Senderborg Golfklub. Ulemperne er sterre
gener for landbrugsarealer.

Rundkerslen ved Augustenborg Landevej,

som i hovedforslaget ombygges til signal-
reguleret kryds

4. Landanleeg

Almsted

(o2
&/G(l/
7

Streekning hvor
hastigheden skal
nedszettes

Figur 4.7 Ved Almsted nedseettes hastigheden
over en straekning p@ ca. 650 meter ved krydset
med forskudte sideveje.

49



4. Landanlaeg

Tranerodde

Nordborg

Havnbjerg

Danfoss,

Lillebeelt

2+1 vej
vest om Svenstrup

2+1 vej

@st om Svenstrup

Stevning Linak

[ %

Udbygning
til 2+2 vej

Augustenborg
Fjord

puns s\V

/

Figur 4.8 Rute 40S.

Rute 405 pa Als

Rute 405 fra Augustenborg og frem til et nyt iland-
feringspunkt ved Tranerodde ost for Svenstrup og
syd for Nordborg er blevet undersegt som et alter-
nativ til Rute 8 p& Als. Dette skyldes et enske om
at undersege mulighederne for et nordligere iland-
foringspunkt pd Als udenom umiddelbart ugunstige
geologiske og sejladssikkerheds forhold samt feerre
Natura 2000-maessige risici.

Rute 405 er en kommunevej og en af de mest tra-
fikerede streekninger pd Als. Det er store virksom-
heder som bl.a. Danfoss og Linak, der treekker en
del trafik mod henholdsvis Nordborg og Guderup.
Trafikberegninger viser, at belastningen i 2040 vil
veere 22000 biler i degnet (HDT) pd straekningen
Augustenborg-Guderup, 13000-12000 biler i deg-
net (HDT) for Guderup og Svenstrup, samt 6-2000
biler i degnet (HDT) pd& den ovrige del af straskningen.

| dag er straekningen primeaert en 2-sporet vej med

skillerabat og enkeltrettede cykelstier i begge si-
der. Senderborg Kommune har oplyst, at streeknin-
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Guderup

Ketting

Augustenbaorg

Hundslev

Omfartsvej
ost om Ketting

B Rundkersel ombygges til lyskryds

gen fungerer som en del af supercykelsti-nettet fra
Senderborg til Nordborg.

Rute 405 fra Augustenborg til Nordborg er i alt ca.
12 km lang. En af de sterste udfordringer pd strask-
ningen er omrdadet omkring Egen Malle. Her er der
en so beliggende helt teet op ad den eksisterende
vej mod est, og p& den vestlige side, en stejl skreent
ned til et vandlab, samt bygninger til Egen Mglle
taet op ad vejen. Det er muligt at udbygge vejen til
en 2+2 vej p& den eksisterende deemning, men der
er ikke plads til en cykelsti langs vejen.

P& straekningen fra Augustenborg til Guderup
udbygges den eksisterende Rute 405 til en 2+2
vej. P& den forste del af streekningen er der fore-
sldet en omfartsvej st om Ketting. En vestlig
omfartsvej er ogsd undersegt, men valgt fra, da
en stor del af straekningen vil passere igennem

et omrdde udpeget som Grent Danmarkskort af
kommunen, som bl.a. rummer et stort §3 eng-om-
rdde ved Ketting Nor. Fra Guderup og frem til den
faste forbindelse udbygges vejen til en 2+1 sporet



vej. Ved Svenstrup er der forslag om to ligeveerdi-
ge linjeferinger henholdsvist ost og vest om byen.

Direkte adgang til og fra ejendomme til Rute 405
forventes reduceret og samlet i storre kryds-
ningspunkter, hvor der etableres signalregulerede
kryds, og/eller de eksisterende ombygges.

Hastigheden vil som udgangspunkt blive 90 km/t.
Ved kryds nedsaettes hastigheden til 70 km/t. P&
den byneere streekning forbi Guderup p& 1,5 km
mellem krydset ved Fynshavvej og Vesterled for-
ventes hastigheden dog at veere 80 km/t, da mu-
lighederne for udbygning her er indskraenkede p&
grund af bl.a. teetliggende bebyggelse og tekniske
anleeg. Der er screenet for andre lesningsmulig-
heder i omrddet, men det er vurderet, at det mest
optimale er at foelge det eksisterende vejforlob.

Det samme ger sig geeldende for vejforlgbet ved
Svenstrup, der giver skarpe kurver over mod ky-
sten. Her vil hastigheden skulle nedseettes til 80
og 70 km/t for henholdsvis vestlig og estlig linje-
foringsforslag.

P& streekningen fra Augustenborg til Svenstrup

er der mulighed for at erstatte de tre signal-
regulerede kryds med toplans-kryds/hankeanleeg.
Hankeanleeg er er dog dyrere lasninger, men de vil
forbedre fremkommeligheden p& Rute 405. Hanke-
anleeg kan tilveelges ved Augustenborg, Svenstrup
vest og Svenstrup ost.

Rute 405 ved Egg*ﬂe

Foto: COWiViewer

4. Landanleeg

Langs Rute 405 er der i dag en supercykelsti pd
store dele af streekningen med separat cykelsti
langs vejen. Det planleegges der ogsd med i et evt.
udbygningsprojekt, at der skal etableres cykelsti i
eget tracé, hvor det er nedvendigt.

Ved Egen Molle foreslds cykelstien fort mod vest, da
der ikke er plads til den langs vejen efter udbygning
til 4-spor, og mod @st er der en se. En cykelsti mod
vest gdr dog igennem et naturomrdde og krydser et
vandleb flere gange. Cykelstien foreslas derfor an-
lagt som en landskabsbro, der er haevet over terraen
p& en 200-300 m straekning, af hensyn til naturen.

Ved Guderup planlaegges cykelruten fort igennem
byen. Dette skyldes restriktioner for ny bebyggelse
inden for kirkebyggelinjen ved Guderup Kirke, og
det er derfor ikke muligt at fere cykelstien forbi kir-
ken. Ved at fere ruten igennem Guderup opnds den
mest direkte rute for cyklister, der kerer i nord-syd-
gdende retning. Mod nord i Svenstrup er der i sam-
arbejde med Sund & Beelt planlagt et opsamlings-
punkt for cyklister der skal til/fra Fyn.

Udbygning af Rute 405 til Tranerodde sammenlig-
net med Rute 8 mellem Augustenborg og Fynshav
er ca. 7,5 km leengere end Rute 8 forslaget. Denne
forskel i laengde er den primaere drsag til, at Rute
405 er betydeligt dyrere, se kapitel 5. Derudover
kreever Rute 405 flere bygveerker, hdndtering af
store meengder jord i det kuperede terreen, samt
flere miljeforanstaltninger og stejskeerme.
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e Rundkersel/vejkryds bevares

H Bro/Tunnel ombygges

Héastrup

Faldsled

v

i Ny omfartsvej
. nord om Horne

‘l Nyt kryds |\\v,
|

Ny 2+1 vej ’

: Horneland
1
|
1
|

Figur 49 Udbygning pd den sydlige vejstreekning p& Fyn

422
Den samlede vejstraekning p& Fyn er ca. 34 km lang
og udgeres af Rute 8 fra vest for Horne frem til
Fdborg og derefter videre ad Rute 43 fra Féborg til
Svendborgmotorvejen ved Arslev.

Fyn

| det folgende praesenteres hovedforslaget pd Fyn
inddelt i fem delstreekninger fordelt pa to kort p&
grund af streekningens leengde.

Forste streekning er fra vest for Horne til Féborg,
naeste straekning fra Faborg til nord for Svannin-
ge Bakker og sidste delstreekning deekker nord for
Svanninge Bakker til rundkerslen ved Assensvej
(Rute 323) ved Hillerslev, se figur 4.9,

Horne By til Faaborg

Streekningen vest for Horne til F&borg er ca. 8 km
lang. De sterste udfordringer er vejstreekninger
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gennem Horne og Féborg, hvor en udbygning og
opgradering af den eksisterende Rute 8 vil fa vee-
sentlige konsekvenser for en lang reekke ejendom-
me langs vejen, og derfor er der undersegt forskel-
lige lesninger her.

Streekningen udbygges fra 2 sporet vej til en 2+1
vej pd sterstedelen af streekningen. Forbi Horne
ledes vejen nord om byen pd en ny omfartsvej (ca.
4,8 km), da det ikke er muligt at udbygge vejen
igennem Horne uden store pdvirkninger for ca. 80
teetliggende beboelsesejendomme langs Rute 8 og
byen som helhed.

Ved Hornegyden etableres et kryds med forskudte
sideveje, som tilslutning til Horne By og til udveks-
ling af trafik pd tveers og til og fra Rute 8. Hastig-
heden nedseettes i forbindelse med krydset til

70 km/t af hensyn til trafiksikkerheden.



Rundkerslen ved Assenswej i Faaborg.

Ved Fé&borg er der samme udfordringer med by-
maessig bebyggelse (ca. 30 beboelsesejendomme)
teet op ad den eksisterende vej, som vanskeligger
en udbygning af vejens tvaersnit til 2+1. Her bevares
den eksisterende 2-sporede vej igennem Fdborg og
den eksisterende rundkersel ved Assensvej bevares
ogsa uden yderligere tiltag, se foto. Hastigheds-
begreensningen vil p& denne straekning (ca. 1 km)
vaere 60 km/t ligesom i dag.

%
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%
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Figur 4.10
Hovedforslaget
fores udenom

den eksisterende
rundkersel ved
Faaborg nord.
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4. Landanleeg

Sidste del af Rute 8 frem til rundkerslen ved As-
sensvej, udbygges til 2+1, og feres i en kurve mod
nord udenom rundkerslen Rute 8/Rute 43, og tilslut-
tes Rute 43 syd for Svanninge Bakker. Der etableres
en afkersel og en ny vejunderfering under Rute 43
for trafik, der kommer fra nord og skal til Faaborg.
For trafik fra Faaborg der skal mod nord etableres
en tilslutning ind p& Rute 43 umiddelbart sydvest for
Svanninge Bakker. Fra rundkerslen etableres des-
uden en tilslutning for trafikanter der kommer fra
eller skal mod vest. Se figur 4.10.

Der etableres i ovrigt tre sidevejstilslutninger pd
Rute 8; én forst pd strackningen der forer til Bojden
og to ved Faaborg, se figur 49.

Der er pd streekningen Horne-Faaborg mulighed
for tilvalg af en nordlig omfartsvej ved Faaborg. Til-
valget ferer en omfartsvej nord om Horne videre i
eget trace nord for Faaborg og langs eksisterende
Mearkbjergvej igennem erhvervsomrdadet i det nord-
lige Faaborg. Herefter fores vejen videre mod ost,
stadigveek nord for Rute 8 og tilsluttes Rute 43 i

en kurve mod nord pd samme mdde som i hoved-
forslaget. Der vil veere feerre stejgener for ca. 30
beboelsesejendomme langs Rute 8 ved Faaborg. Til
gengeeld skal adgangsforholdene i erhvervsomrd-
det langs Merkbjergvej eendres, og arealbehovet er
sterre. De miljgmaessige konsekvenser skal nasrmere

vurderes.
/] &
&
“Fly-under”
Nyt sydgdende spor til
Faaborg feres under vejen ’/\
Campingplads

&
& Nordgaende spor
5’"’ fra Faaborg fletter
ke
o

Nyt kryds med
tilslutning til Nyborgvej

sammen med vejen

Rute 8 Nyborgvel
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Faaborg til Svanninge Bakker

Rute 43 pd straekningen Faaborg til nord for Svan-
ninge Bakker er ca. 5 km lang. Svanninge Bakker er
sammen med Svanninge Bjerge og Sollerup Skov
det storste sammenhaengende skov- og naturom-
rdde pd Fyn. Det er ogsd et af de mest besogte
naturomréder pd Fyn og har op mod 300000 be-
segende om dret.

| dag er der en 2-sporet landevej, med 1 spor i hver
retning, igennem omrddet. Hastighedsbegreens-
ningen er 60 km/t. P& hver side af vejen ligger hen-
holdsvis Restaurant Skovlyst og Skovtrolden med
parkeringspladser og generel adgang til Svanninge
Bakker og Svanninge Bjerge.

P& streekningen forventes der i fremtiden at kere
13-14.000 biler i degnet (HDT) altsé en fordobling af
trafikken gennem Svanninge Bakker som folge af en
ny fast forbindelse. Det vurderes, at en 2-sporet vej
pd en lille delstraskning (1,5 km) vil kunne afvikle tra-
fikken, men rejsehastigheden mé forventes at blive
reduceret i myldretiden. Mulighederne for udbygning
til 2+1 vej er meget begraensede pd streekningen
gennem Svanninge pd grund af teetliggende areal-
udpegninger, som Natura 2000, bevaringsveerdige
landskaber, fredet omrdade, og tilstedeveerelsen af en
reekke bilag IV-arter, herunder bl.a. hasselmus.

Anleeg af en 2+1 vej igennem Svanninge Bakker
vurderes pd& det nuveerende vidensgrundlag ikke

at kunne gennemferes inden for habitatdirektivets
regler. Det vurderes at det er ngdvendigt at skulle
have tilladelse til at fravige EUs habitatdirektiv. Det
betyder, en leengerevarende proces kan imedeses.
En fravigelse fra EU-direktivet kreever, at felgende
forhold er opfyldt:

- Bydende nedvendige hensyn til vaesentlige
samfundsinteresser, herunder af gkonomisk eller
social art,

« Kun hvis der ingen alternativer er, og

+ Alle nedvendige kompensationsforanstaltnin-
ger gennemferes for at sikre sammenheeng i
N2000-netveerket.

Det vurderes usandsynligt, at projektet kan f& lov
til at fravige grundet seerligt hasselmusens steerkt
ugunstig bevaringsstatus i omradet. Derfor fast-
holdes den eksisterende 2-sporede vejstreekning
med 60 km/t gennem Svanninge Bjerge over en
1,5 km lang streekning. Med projektet etableres der
venstresvingsbaner til parkeringsarealerne ved Re-
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staurant Skovlyst og Skovtrolden. Derudover etab-
leres en stibro til sikker krydsning af Rute 43 mellem
Svanninge Bakker og Svanninge Bjerge til de mange
besegende, cyklister, gdende, der feerdes i omrdadet.
Lesningen vil kunne etableres indenfor tilgaengeligt
vejareal.

Der er regnet pd, hvad det betyder for den samle-
de rejsetid, at hastigheden nedseettes til 60 km/t
pd den 1,5 km lange streekning sammenlignet med
90 km/t. Rejsetidsbesparelsen reduceres med ca.
30-40 sekunder. Reduktionen udger ikke en vee-
sentlig faktor i forhold til den samlede tidsbespa-
relse, som en fast forbindelse giver.

Der er udfert en overordnet screening for alterna-
tive lesninger i Svanninge Bakker, henholdsvis en
boret tunnel og en gravet tunnel. Tunnellesningerne
er mulige tilvalgslesninger.

For begge tunnellgsninger er der taget udgangs-
punkt i en tunnel med i alt & spor. De 4 spor kan
indrettes til 2-sporet vej med nedspor eller 4-spo-
ret vej med 2 spor i hver retning. Der er ikke krav
om, at der skal veere et nedspor, men det er uhen-
sigtsmaessigt at et nedbrudt keretgj lukker hele
tunnelen. Figur pd neeste side viser eksempler pd
tunneler med 2 spor i hver retning.

Kapacitetsmaessigt vurderes en 2-sporet tunnel
at veere tilstreekkelig til at afvikle den forventede
fremtidige trafik. Tunneler med dobbeltrettet trafik
er dog uhensigtsmaessige, da der bl.a. er en risiko
for frontale kollisioner. Dette undgds i &4-sporede
tunneller, hvor trafikken afvikles i hvert sit ror.

Gravet tunnel

En gravet tunnel vil kreeve en korridor, hvor der i
byggefasen skal ryddes fuldsteendigt, og efterfol-
gende, ndr tunnelen er deekket til igen, foretages
en retablering af omrédet. Anleegsfasen indebee-
rer dermed rydning af store skovarealer, herunder
fredskov, hvilket kan have betydelige miljgmaessige
konsekvenser i form af bla. tab af biodiversitet og
odeleeggelse af okosystemer. Anlaegsfasen vil veere
omfattende og std pé i flere &r, hvilket ogsd vil
medfere store gener for neerliggende beboere og
trafikken i omrédet.

Fordelen ved en gravet tunnel er, at tunnelen efter
etablering vil veere usynlig, og stejniveauet vil veere
betydeligt lavere i forhold til en vej i terreen, dvs.
bdde visuelt og stejmasssigt vil en tunnel vaere en
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Gravet tunnel, principskitse.

fordel gennem omrddet. Né&r omrédet er retableret
efter anleegsfasen, kan landskab og levesteder for
dyr og planter ogsd genetableres.

Boret tunnel

En boret tunnel anlaeegges under jorden uden at
terraenet berores, dvs. pdvirkning pd landskab, miljg,
natur, mm. kun bergres perifert. Anlaegsarbejdet
foregdr under jorden, med undtagelse af mindre
omrader ved tunneldbninger. Anleeg af en boret
tunnel er teknologisk avanceret og kreever specia-
liseret arbejdskraft og materiel.

En fordel med en boret tunnel er, at anleegsarbejdet
primeaert foregdr under jorden, hvilket betyder feerre
forstyrrelser og mindre stej for naerliggende beboere,
natur, flora og fauna. Der vil ikke veere behov for ryd-
ning af skovarealer, herunder fredskov. Landskabet
forbliver ogsd uberort.

| tabel 4.1 fremgdr, hvilken sterrelsesorden omkost-
ninger til en boret og gravet tunnel forventes at
belgbe sig til.

Generelt er omkostningerne til tunneler, bade i an-
laeg og drift, mange gange hejere end vejlesninger
i terreen.

Nord for Svanninge Bakker, uden for arealfred-

ningen, foreslas vejen udbygget til 2+1 spor. Det
er nedvendigt at udrette et par skarpe kurver af
hensyn til at f& hastigheden op pd 920 km/t igen.
Udretningerne sker primaert mod vest, da Natura
2000-omrdadet ved Arreskov Se graenser helt op
til den eksisterende vej mod ost. P& straekningen

Boret tunnel, principskitse.

etableres to sidevejstilslutninger til Rute 43, hvor
hastigheden forventes nedskiltet til 70 km/t.

(

Svanninge
Bjerge

Gravet tunnel

Naturlegeplads

Cam@ D L 1km
S
,:;::;///\
\
/™ AN

Figur 4.11 Undersegte tunnellesninger ved Svanning Bakker.

Tunneltype Gravet tunnel Boret tunnel
Streekning inkl. 22 km 2,4 km
rampeanleeg

Overslag inkl. 49 mia. kr. 6,8 mia. kr.

reserver

Tabel 4.1 Omkostninger til tunnellesninger
vej-indeks 2024,K1: 138,76
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Nord for Svanninge Bakker til Assensvej

(Rute 323) ved Hillerslev

Straekningen nord for Svanninge Bakker til rund-
kerslen ved Assensvej ved Hillerslev er ca. 8 km
lang. De sterste udfordringer pd denne streekning er
Natura 2000-omrddet ved Arreskov Sg, er reekke
fredede traeer pd tveers af vejen og passagen af
Odense /&, som er Natura 2000-beskyttet.

Straekningen kan forholdsvist nemt udbygges og
fastholdes i det eksisterende tracé med undtagel-
se af enkelte mindre udretninger for at komme op
pd& en hastighed pd 90 km/t.

P& streekningen etableres en ny vejbro, som ferer
Sinaivej over Rute 42 og ét kryds med forskudte
sideveje ved @ster Heesingevej. Der etableres ogsa
en stitunnel i forbindelse med krydset. Den eksiste-
rende vejbro over Odense A skal sideudvides for at
gore plads til 2+1 vej.

Straekningen pd Sydfyn slutter ved den eksisteren-
de rundkersel ved Assensvej, hvor Rute 323 kommer
ind fra Assens og fortseetter mod Ringe. Rundkers-
len udbygges til en 2-sporet rundkersel af hensyn
til kapaciteten, sd den kan rumme den ekstra trafik
der kommer pd streekningen, hvis der etableres en
ny fast forbindelse mellem Als og Fyn.

| stedet for en 2-sporet rundkersel kan der tilvasl-
ges et sdkaldt hankeanleeg eller toplanskryds, som
vil ege fremkommeligheden, da primeertrafikken
pd& Rute 43 vil kunne opretholde en hastighed pd&
Q0 km/t over et leengere streek.
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Figur 4.12 Udbygning pé& den nordlige vejstraekning p& Fyn.

De sidste to delstreekninger pé& Fyn daskker strask-
ningen fra Assensvej ved Hillerslev til Nr. Seby, og
derfra Nr. Seby til Svendborgmotorvejen ved Arslev,
se figur 4.12.

Assensvej - Nr. Saby

Streekningen fra Assensvej til Nr. Seby er ca. 10 km
lang. De sterste udfordringer for en udbygning til
2+1 er udretning af et par skarpe kurver i omrédet
nord for Heden, hvor der ogsd er flere ejendomme
med direkte ind- og udkersel til Rute 43. Forskellige
muligheder er undersegt i omrddet, bdde ost og
vest for Rute 43. En linjefering, der ligger testtest op
ad den eksisterende vej, vurderes bedst i forhold til
rammen for projektet.

Ved Heden ledes vejen vest om byen pd en ny om-
fartsvej (ca. 2 km), ligesom vejen ved Nr. Seby feres
syd om den eksisterende rundkersel; begge dele af
hensyn til at ege fremkommeligheden og oprethol-
de en ensartet hoj hastighed.

qe A
sa\\\\"ge )
{
4&9@/7;-,,6/. ‘ L_\J
Hillerslev

Ny vej
til Heden

Syd for Heden feres Kollenbjerg under den nye om-
fartsvej ved Heden ved at etablere en ny vejbro, og
den eksisterende stiunderfering ved Rojlevej side-
udvides. Undervejs pd streekningen etableres kryds
med forskudte sideveje, til udveksling af trafik pa
tveers og til og fra Rute 43. Hastigheden nedsasttes
til 70 km/t i forbindelse med disse kryds.

Nr. Soby til Svendborgmotorvejen

Den sidste del af straekningen fra Nr. Seby til
Svendborgmotorvejen ved Arslev ved tilslutnings-
anleeg 11 er ca. 3 km lang. Den sterste udfordring
pd straekningen har veeret indretning af tilslut-
ningsanleegget ved Svendborgmotorvejen. Omra-
det omkring Arslev er i udvikling og flere potentielt
transporttunge virksomheder har vist interesse for
omrddet. Hvor det lander vil have betydning for den
endelige udformning af tilslutningsanleegget.

Streekningen udbygges til 2+1 vej, og mellem Lum-
byvej og tilslutningsanlaegget er det nedvendigt
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at udrette vejen af hensyn til at ege fremkomme-
ligheden og opretholde en ensartet hastighed. Der
etableres kryds med forskudte sideveje ved Lum-

res et sdkaldt ruderanleeg, hvor rampekryds udfor-
mes som delvise 2-sporede rundkersler. Trafikken
j mod vest feres over det eksisterende bygveerk i 2
byvej, hvor hastigheden dog nedseettes til 70 km/t spor, mens trafikken mod ost feres over det nye
bygveerk i 2 spor. | forbindelse med ombygning af

tilslutningsanlaegget etableres ogsd en ny stitunnel
under Lumbyvej. Se figur 413

Tilslutningsanleegget ved Svendborgmotorvejen
foreslds udbygget med et nyt bygveerk opfert ved
siden af det eksisterende bygveerk. Sdledes etable-

K'\rs\'\neb'\e"g\'e‘
Nye 2-sporede
delvise rundkersler
Samkersels-
plads
L = Kirstinep;,
oy g . Stinebjergye;
v “
Udretning af \
S Ny stitunnel ‘\ motorvejen
i
2 Kildegardsvel
3 /
o
Figur 4.13 Ombygning af
tilslutningsanlaeg 11 ved
Arslev.
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Cykelstier

Et of forundersegelsens formdl har veeret at sikre,
at der i forbindelse med projektet underseges for
ét sammenheaengende cykelstinet fra Senderborg
p& Als til Arslev pa Fyn.

Forbindelsen planleegges som en kombination af
ny cykelsti i eget tracé, anvendelse af eksisterende
cykelstier samt anvendelse af lokalveje. Et over-
sigtskort der viser et forslag til et sammenhaen-
gende cykelstisystem kan ses herunder.

Forslag til etablering af ny cykelsti er placeret s&
vidt muligt i forbindelse med og teet pd vejen. Hvor

4. Landanleeg

eksisterende sti kan benyttes, prioriteres dette. P&
nogle straekninger er det vurderet at veere mest
hensigtsmeessigt at benytte lokalveje fx pd grund
af en forventning om forholdsvis f& blede trafikan-
ter. Hensynet til landskabsforhold, naturomrader,
Natura 2000-omrdader, bebyggelser, kulturarv mv.
har ogsd indgdet som betydende parametre i for-
hold til placering og udformning af cykelstiforbin-
delsen.

Der etableres et busstop med tilherende areal p&
hver side af forbindelsen, s& det er muligt for cykli-
ster at krydse forbindelsen med bus og fa cykel med.

Narre
Seby

Svanninge)
_ Bakker

Arreskov
So -

- Ny cykelsti
—— Cykelrute pa lokalveje
— Eksisterende cykelsti

Figur 4.14 Sammenhzaengende cykelstisystem naer vejstraekningen.
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Kollektiv transport

Mulighederne for en styrket kollektiv trafikbetjening
via forbindelse med bus har ogsd indgdet i forun-
dersegelsen.

Med opretholdelse af alle sterre skaerende veje vil
bustrafikken i omrddet kunne opretholdes usendret.
Eksisterende busstoppesteder enten opretholdes
eller der etableres nye, hvor det er nedvendigt, for
at forbedre den kollektive transport og sikre ad-
gang til offentlig bustransport for alle i omrédet.

Stoppesteder etableres som buslommer med sam-
menhaeng til omkringliggende stisystem, samt
mulighed for sikker krydsning af primeervejen enten
ved krydsningsheller eller, hvor det findes nedven-
digt, ved etablering af en stiunderfering.
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4.3 Alternativet

Der er skitseprojekteret for et alternativ til hoved-
forslaget. Dette alternativ er et forslag til opgrade-
ring af de eksisterende vejstreekninger, med kun fa
og mindre afvigelser fra de eksisterende vejferin-
ger. Alternativet er sdledes en restriktiv tolkning af
teksten i forundersegelsens kommissorium, for s&
vidt angdr: "opgradering af bestdende vejstrasknin-
ger Rute 8 og Rute 43"

Alternativet indeholder derfor et forslag til udbyg-
ning af den eksisterende vejstraekning med & og
mindre udretninger af de eksisterende veje end i
hovedforslaget. Tilsvarende er der ingen omfarts-
veje i alternativet. Det repraesenterer en losning,
der mindst muligt griber ind i omkringliggende milje
og natur samt ejendommene langs vejen, og som
samtidig vil fremme og @ge fremkommeligheden
pd straekningen.

Alternativet baserer sig i hej grad pd en opgrade-
ring og udbygning af straekningerne udenfor byerne
og kun mindre indgreb ved teettere bebyggelse.

Forskellen p& alternativet og hovedforslaget er i
hovedtreek:

+ Hastigheden er som udgangspunkt 80 km/t i alter-
nativet i modsaetning til 90 km/t i hovedforslaget,
hvilket kreever faerre og mindre udretninger af vejen

+ Ingen omfartsveje i alternativet. Eksisterende veje
igennem byer og bysamfund genanvendes uden
opgradering, da udvidelse af tveersnittet eller op-
gradering til facadeles vej vil kreeve et stort ind-
greb i mange af ejendommene taet pd vejen

+ Vejstraekninger udenfor byerne udbygges til 2+1
vej, 80 km/t

+ Alternativet vil have en mindre fremkommelighed
end hovedforslaget, da lesningsforslaget ikke
har nogen omfartsveje udenom byerne, og der
vil sdledes kun veere mulighed for at overhale de
steder, hvor der er 2+1 vej

Fordelene ved alternativet er primaert en mindre
miljepdvirkning. Ved at benytte de eksisterende
veje reduceres behovet for nybyggeri, hvilket mind-
sker miljgpdvirkningen og bevarer neerved liggende
naturomréder.



Nordborg

~<3}\:\\\ Fyrshav
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‘" Senderborg

Figur 4.15 Oversigtskort der viser alternativet.
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Ideen om alternativet opstod primeert p& baggrund
af en forventning om lavere anleegsomkostnin-

ger. Da alternativet mere tager udgangspunkt i de
eksisterende veje, og der ikke indgdr fx nye om-
fartsveje, var forventningen at de samlede anleegs-
omkostninger ville vaere lavere sammenlignet med
hovedforslaget. | forbindelse med udarbejdelse af
anlaegsoverslaget blev forventningen til et lavere
anleegsoverslag dog ikke indfriet. Alternativet er

en billigere lesning end hovedforslaget, men ikke
vaesentlig billigere. Det skyldes, at der stort set ikke
er forskel pd udgifter til bygveerker og afvanding.
Desuden er der kun mindre forskelle p& udgifter til
stojskeerme og miljeforanstaltninger. Alternativet er
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Norre
Soby @

) Heden

\\
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~Hillerslev
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Bakker Korimh////

7

mmmm Eksisterende vej
2+1 vej, 80 km/t
® Eksisterende kryds/rundkersel
B Ombygning til lyskryds

langt billigere i forhold til jordhé&ndtering og beleeg-
ningsarbejder, og til dels ogsa til arealer. Til gen-
geeld er udgifterne til trafikafvikling og feerdsels-
foranstaltninger vaesentligt sterre for alternativet
end for hovedforslaget. Samlet er alternativet ca.
277 mio. kr. billigere end hovedforslaget.

Besparelsen ved alternativet i forhold til hoved-
forslaget skal vejes op imod ulemper, som mindre
fremkommelighed pga. lavere hastighed, feerre
overhalingsmuligheder, mindre tidsgevinster og ikke
mindst eget trafik igennem byerne Asserballe St,
Horne og Heden. Vejdirektoratet finder, at besparel-
sen ikke er tungtvejende nok i forhold til ulemperne.
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4.4 Areal- og ejendomsforhold

| dette afsnit beskrives overordnede forhold for
arealanvendelsen i forbindelse med forslagene til
udbygning af vejanleeg pd land.

Nuvarende arealanvendelse

For alle forslag geelder, at Rute 8 og 43 forlgber i
d&bent land og igennem sterre og mindre bysam-
fund. Overvejende vil en udbygning berere land-
brugs- og beboelsesejendomme i dbent land.

For at mindske naboretlige gener og ege fremkom-
meligheden, er der udvalgte steder langs straeknin-
gen forslag om etablering af nye omfartsveje uden
om bebyggede omrdader. Af mere specifikke forhold
kan neevnes, at Rute 43 gdar igennem Svanninge
Bakker, der er Fyns mest besegte naturomrade

preeget af flere store skovarealer og kuperet terreen.

Arealerhvervelse til vejanlzeg

Arealerhvervelse er forst aktuel i en senere fase af
projektet efter evt. politisk beslutning om gennem-
forsel af en MKV, og derefter udferelse af projektet.

Erhvervelse af arealer og bygningsanleeg, der er
nedvendige for at kunne gennemfore en eventuel
udbygning, vil ske ved ekspropriation. Udover de
arealer, der skal afstds varigt, vil der ogsa blive
eksproprieret arealer til midlertidig brug som ar-
bejdsarealer. Disse arbejdsarealer vil blive retable-
ret og givet tilbage til ejerne efter anleegsarbejdets
afslutning. Udover areal til selve vejanleegget, skal
der ogsd erhverves areal til regnvandsbassiner,
omlaegning af skeerende veje og eventuelle nye ad-
gangsveje til bererte ejendomme.

Der kan ogsd veere behov for areal til erstatnings-
natur i de tilfaelde, hvor beskyttede naturomréder
(hede, moser, overdrev, sger mv.) bergres af udbyg-
ningen, og som derfor skal erstattes, oftest med
det dobbelte areal.

Af trafiksikkerheds- og fremkommelighedsmees-
sige arsager er det onsket at begreense de mange
direkte adgange til marker, beboelser mv, som
der er til Rute 8 og Rute 43 i dag. Det betyder, at
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ejendomme kan f& nedlagt deres eksisterende ad-
gangsveje, eller eendret i de eksisterende adgange
til offentlig vej. Sker dette, vil der blive etableret nye
vejadgange til ejendomme, fx via nye lokal- og pa-
rallelveje. | udbygningsprojektet er der indarbejdet
forslag til nye opsamlingsveje. Dette er udfert pd et
overordnet niveau uden naermere kendskab til de
enkelte ejendomme. Forholdet vil blive undersogt
naermere i et evt. senere projektstade, hvis man gar
videre med projektet.

Jordfordeling

Ved anleeg af nye omfartsveje, shunts, mv. vil flere
landbrugsejendomme blive gennemskdaret af vejan-
laegget, med deraf folgende manglende vejadgan-
ge, afskdrne markarealer og omvejskersler. Der vil
derfor i en senere fase af projektet blive arbejdet
mere detaljeret med dette, og blive udarbejdet et
jordfordelingsforslag, der kan mindske generne af
gennemskeeringerne. Jordfordelingen indgdr som et
led i ekspropriationen.

Ledningsomlzegninger

Sterre ledninger er blevet kortlagt og udbygnings-
forslagenes pdvirkninger er vurderet overordnet.

| forbindelse med en eventuel senere miljokon-
sekvensvurdering (MKV), vil ledningsforhold blive
naermere undersegt.

Arealbehov og berorte ejendomme

Tabel 4.2 viser det omtrentlige areal, der forventes
at skulle erhverves for hvert af de konkrete forslag.
Tabellen viser bade de varige og de midlertidige
arealerhvervelser. Derudover er det vist, hvor man-
ge ejendomme der skal afgive jord til vejanleegget
eller arbejdsarealer, og hvor mange af disse ejen-
domme, der forventes erhvervet i deres helhed. En-
delig viser tabellen, hvor stor en del af det berorte
areal, der er fredskow.

Da der er tale om et overordnet skitseprojekt til en
forundersogelse, vil der veere usikkerhed forbun-

det med de anferte angivelser. | forbindelse med en
eventuel senere miljgkonsekvensvurdering, vil der ske
en mere praecis belysning af arealkonsekvenserne.
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Varig Midlertig Antal ejendomme Antal ejendomme Varig
arealafstdelse arealafstdelse der bereres varigt der forventes inddragelse af
eller midlertidigt overtaget i deres fredskov
Ha Ha helhed Ha
Hovedforslaget 113 121 309 76 9
Alternativet 78 91 290 54 9

Tabel 4.2 Oversigt over bererte arealer og ejendomme.

5 g

43 gennem Heden
i g =
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4.5 Natur og milje

Der er gennemfort en skrivebordskortlaegning af
plan-, natur-, milje- og arealinteresser i underso-
gelsesomrddet. Kortleegningen er baseret pa til-
geengelig viden og data fra de bergrte kommuner,
milje- og naturdatabaser, miljgportalen mv.

Hvis det politisk besluttes at g& videre med pro-
jektet, vil der skulle udferes feltunderseogelser,
herunder for Bilag IV-arter, Natura 2000-konse-
kvensvurderinger og endelige miljgkonsekvensvur-
deringer. Fund af bilag IV-arter og udbredelsen af
arter og naturtyper pd udpegningsgrundlagene,
kan have stor betydning for udfaldet af miljevur-
deringerne, da arterne inkl. deres yngle- og raste-
omrader er omfattet af en streng beskyttelse. Der
knytter sig derfor en vis usikkerhed til de udferte
miljevurderinger og forslag til afveergetiltag i dette
stade af projektet.

Der er gennemfert vurderinger af linjeferingernes

neermere udbygning og placering under hensyn-
tagen til lokale landskabsforhold, naturomrader,

Figur 4.16 Oversigt over undersegelsesomrddet.
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Natura2000-omrdéder, bebyggelser, kulturarv mv.
Mulige afveergeforanstaltninger er vurderet pd et
overordnet niveau. Der har veeret saerlig fokus pé&
Svanninge Bakker.

Undersegelsesomrade og tilpasning af projektet
Der er foretaget en overordnet kortleegning af mil-
joforhold inden for et bredt undersegelsesomréde
pd ca. 200 m pd hver side af eksisterende Rute 8

og Rute 43.

Undersogelsesomrddet er labende blevet justeret
og tilpasset i forhold til placeringen af forslag til
udbygning af vejen. Feks. omkring Faaborg blev un-
derssgelsesomrddet udvidet mod nord, for at det
var muligt at placere en omfartsvej nord om Hor-
ne og nord om Faaborg. Senere i processen er en
udbygning af Rute 405 undersegt, som alternativ
til Rute 8 Augustenborg-Fynshav pd Als. Endelige
undersegelsesomrdder fremgdr af nedenstdende
figur 4.16.

Undersggelsesomrade
for kyst-kyst-forbindelse

Undersegelsesomrade




Svanninge Bakker

Afgreaensning af forundersegelsen

| forundersegelsen er der foretaget en udveelgelse

af miljeforhold, som vurderes relevante i dette pro-
jektstade. Miljovurderingerne omfatter en overord-
net vurdering af felgende miljeforhold pd land:

« Kommuneplanleegning

+ Landskab og geologi

+ Rekreative forhold og friluftsliv

« Kulturarv

+ Natura 2000-omrdéder og Bilag IV-arter
« Skov og natur

« Vandmilje (overfladevand og grundvand)
- Stoj

Der knytter sig en raekke underemner til de forskel-
lige miljgforhold. Natura 2000-omrdader, overfla-
de- og grundvand, fredede omrdader og beskyttede
fortidsminder har i saerlig grad veeret i fokus ved
vurdering af de forskellige linjeferinger.

4.5.1 Generelle miljopavirkninger

| dette afsnit beskrives de generelle pavirkninger

pd& de udvalgte miljeforhold, som man kan forvente
ved udbygning af eksisterende veje og ibrugtagning,
uanset hvilken linjefering der veelges. Derneaest gen-
nemgds udbygningsforslagene, hvor en reekke fokus-
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omrdader beskrives. Det vil typisk veere seerligt sar-
bare og veerdifulde lokaliteter, hvor en udbygning af
Rute 8 og Rute 43 vil medfere seerlige konsekvenser.

Udbygningsforslagene medferer en raekke mil-
jomaessige pavirkninger, der spaender fra fysiske
aendringer i landskabet til pdvirkning af biodiversi-
tet og lokalbefolkningens levevilkdr. Der har veeret
fokus p& at minimere negative konsekvenser og
beskytte de mest sdrbare omrader.

Pavirkninger af landskab og visuelle forhold

Den visuelle pavirkning af landskabet er en vee-
sentlig miljgmeessig faktor. | omrdder, hvor vejen
skal udbygges, eller hvor der anleegges ny vej,
herunder pd Horneland, vil der veere indgreb i det
eksisterende landskab, som aendrer den visuelle
oplevelse béde for lokalbefolkningen og for beso-
gende i rekreative omrdder. Dette kan medfere en
forringelse af landskabelige veerdier, seerligt i na-
turomrdder og kulturhistorisk vigtige landskaber.

Kulturarv

Vurderinger af projektets indvirkning pd kulturarven
viser, at der kun er begreensede potentielle pdvirk-
ninger, udover pdvirkningerne p& Horneland, som vil
veere vaesentlige primeert pga. af de mange diger.
Der henvises til baggrundsrapporterne.
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Natura 2000-omrader og Bilag IV-arter

Als-Fyn projektet forleber langs flere omrdder med
hoj naturveerdi, herunder Natura 2000-beskyttede
omrdader som Svanninge Bakker, Arreskov Sg og

Odense A med Hagerup A, Sallinge A og Lindved A

Natura 2000-omrdder har saerlig betydning for
bevaringen af truede arter og levesteder. En udbyg-
ning af veje kan potentielt pdvirke bade planter og
dyr negativt, herunder habitater og biodiversitet i
og omkring de internationalt beskyttede omrader.
@get trafik kan ogsd medfere en forstyrrelse af dy-
reliv, herunder risikoen for flere pdkersler af dyr. For
at minimere denne pdavirkning er det nedvendigt at
identificere sarbare omréder og iveerksastte afveer-
geforanstaltninger sGsom etablering af vildthegn og
faunabroer.

Strengt beskyttede arter
(Bilag IV-arter)

39 danske dyrearter er i EU vurderet som szerligt
sdrbare og truede. Det geelder bl.a. flagermus,
odder, hasselmus, flere forskellige freer samt en
reekke andre arter. Arterne fremgadr af Bilag IV af
EU’s Habitatdirektiv og kaldes derfor i daglig tale
Bilag IV-arter.

Arterne er omfattet af en streng EU-beskyttelse
og md ikke indfanges eller slds ihjel. Og der er
forbud mod forstyrrelse eller edeleeggelse af
deres yngle- og rasteomréde.

Der kan i seerlige tilfeelde fraviges fra
forbuddene, hvis der ikke findes anden brugbar
lesning. Fravigelsen ma dog ikke hindre, at den
pdgeeldende art fortsat har mulighed for at
opretholde levedygtige bestande i omradet.
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Barriereeffekter

@get trafik pd de udbyggede veje, og den nye vej
pd Horneland, i forbindelse med en ny fast forbin-
delse vil ogsé udgere en fysisk barriere, der kan
pdvirke beveegelsen af bdde mennesker og dyreliv.
Stier og mindre veje, som hidtil har fungeret som
forbindelsesveje mellem naturomréder og lokal -
samfund, risikerer at blive afskdret eller omlagt. For
dyrelivet kan vejanlasgget fungere som en barriere,
der forhindrer naturlige migrationsruter. Dette kan
isaer f& konsekvenser for sterre pattedyr, flagermus
og fugle, der seger fode eller ynglepladser pd tveers
af vejen. Det er derfor vigtigt at planleegge fauna-
passager eller underferinger for at sikre fortsatte
passagemuligheder for dyrelivet.

Vandmilje

Overfladevand og grundvand er andre centrale fak-
torer i miljgvurderingen. Vejprojektet vil medfere be-
hov for et nyt afvandingssystem, der skal h&ndtere
regnvand fra vejarealerne. Der er saerlige udfordrin-
ger i forhold til beskyttelse af grundvandsressour-
cer, iseer i omrdder med seerlige drikkevandsinteres-
ser (OSD). Derudover skal vejanleegget krydse flere
vandleb, herunder beskyttede &er, hvilket kraever
planleegning for at undgd forurening eller eendrin-
ger i vandlgbenes gkologiske tilstand. Det vurderes
nedvendigt pd flere straskninger at etablere lukkede
regnvandssystemer og sedimentationsbassiner for
at forhindre udledning af forurenet overfladevand til
det omkringliggende vandmilje.

Stoj

En udbygning af eksisterende vejanleeg vil medfe-
re osget trafikintensitet og dermed ogsd mere stoj.
Stejpdvirkningerne vil iseer kunne meerkes i de by-
naere omrdder, hvor boliger og rekreative omrdder
ligger teet pd vejen. Stojen kan desuden pavirke
dyrelivet i de omkringliggende naturomrdder og
forstyrre gkosystemernes balance.



Natura 2000-omrader

Natura 2000 er betegnelsen for et netveerk af beskyttede
omrdder i EU. Hvert Natura 2000-omrdde er udpeget for
at beskytte bestemte arter og naturtyper, der er sjeeldne,
truede eller karakteristiske for EU-landene. Omradets
udpegningsgrundlag angiver, hvilke arter og naturtyper der
er beskyttet i omradet.

| Danmark er der udpeget 250 Natura 2000-omrdder.
De udger tilsammen 9 % af landarealet og 28 % af
havarealet.

Nar et omrdade er udpeget som Natura 2000-omrdde,
indebaerer det:

+ at naturtyper og arter, som omrdadet er udpeget for, er
beskyttet i tilstreekkeligt omfang til, at naturtyper og
levesteder ikke gar tilbage, og at arterne pd lang sigt kan
opretholde levedygtige bestande, og naturtyperne kan
bevare sine seerlige karakteristika.

 at det skal beskyttes mod nye aktiviteter, der kan skade
naturtyper og arter pd udpegningsgrundlaget. Bygherre,
der planlaegger projekter i eller neer omrdderne, er derfor
underlagt EU-krav og betingelser.

- at bygherre er forpligtet til, at de statslige Natura
2000-planer kan realiseres.
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4.5.2 Miljepavirkninger og vurderinger
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Figur 4.17 Vigtige miljeforhold p& Als. Numre refererer til lokaliteter, som beskrives nsermere i teksten.

Emne Lokalitet Begrundelse for udvzaelgelse
Faunapassager (1) Faunapassage til odder ved Vadbesk Pd& baggrund af en vurdering skal disse faunapassa-
(2) Eksisterende faunapassage til odder ger som minimum etableres/opretholdes. Der er ikke
ved Stremmen udfert feltundersegelse i forundersegelsen. Det er

(3) Faunapassage til padder ved Almstad derfor muligt, at der i forbindelse med en evt. senere
(4) Faunapassage til kronvildt ved Padholm MKV kan veere behov for flere passager.

Rekreative (5) Senderborg Golfbane Senderborg Golfbane besages af mange.
interesser (6) Rideruten pd Als Rideruten pd Als gar pd tveers af vejen.
(7) Fynshav
Stejpdvirkning af @velgrunde Fredskov og Fynshav
Badehavn, selv med afveergeforanstaltninger.
Vandrerute og ride- og hestevognsruter afskeeres.

Tabel 4.3 Udvalgte lokaliteter pd Als (Langs Rute 8)

Miljeforhold pa Als Rute 8 Figur 417 viser vaesentlige miljgforhold i underse-

I gennemgangen af miljgforhold ses ikke p& alle de gelsesomrddet for Rute 8 pd Als, som beskyttede
potentielle miljgpdavirkninger ved udbygningsforsla- naturomréder, Natura 2000, landskaber og rekrea-
gene, men i stedet pd de milje- og naturinteresser, tive interesser.

der er seerligt karakteristiske i omrédet.
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| det folgende preesenteres nogle af de lokaliteter
som er seaerlige for denne streekning, og som vur-
deres at veere seerligt s@rbare i forbindelse med en
udbygning og opgradering af Rute 8 pd Als.

Bevaringsvardige landskaber

Landskabet omkring Rute 8 fra Alssundsbroen til
Fynshav omfatter flere omrdder, der er udpeget
som bevaringsveerdige pd grund af deres kultur-
historiske og eestetiske betydning, herunder kyst-
landskabet og selve Fynshav. Fra Augustenborg til
Fynshav passerer vejen gennem landbrugsland-
skaber og enkelte bebyggelser som Asserballe St.
Udbygningen bergrer en smal stribe langs vejen.
Samlet er det vurderet, at udbygningen af vej-
streekninger pd Als har en ikke veesentlig landska-
belig p&virkning, men introduktionen af et stort
infrastrukturanleeg p& havet ved Fynshav vil veere
en veesentlig landskabspdvirkning, som vil variere
alt efter lesning.

Rekreative omrader (5, 6 og 7)

Rute 8 passerer forbi flere rekreative omrdéder,
iseer naer Augustenborg og Skakkenborg, og langs
kystneere streekninger. Senderborg Golfklub (5)
ligger langs streekningen, syd for vejen, est for
rundkerslen ved Augustenborg. Omrddet forventes
ikke pavirket, da vejen planleegges udbygget mod
nord. @st for golfklubben er der i dag en overgang
for Rideruten Als (6), og ved Fynshav er der flere
rideruter, vandreruter og cykelruter som krydser
den eksisterende vej. Med den foregede trafik, der
folger af en fast forbindelse, vil heste-overgangene
ikke kunne benyttes. Generelt er der - bortset fra
rideruterne - ikke fundet veesentlige arealinddra-
gelser, eller hindringer for de rekreative arealer.

Natura 2000-omrdader og Bilag IV-arter

Selvom Rute 8 passerer teet p& fire Natura
2000-omrdéder pd Als, sd vurderes de ikke at blive
vaesentlig pdvirket ved udbygning af vejen. P& figur
417 er Natura 2000-omréderne markeret for at
vise beliggenheden i forhold til Rute 8.

 Flensborg Fjord, Bredgrund og farvandet omkring
Als (Natura 2000-omréde nr. 197)

« Augustenborg Skov p& Als
(Natura 2000-omrade nr. 105)

4. Landanleeg

+ Senderskoven og Lambjerg Indteegt pd Als
(Natura 2000-omrade nr. 254)

« Lilleskov og Troldsmose pé& Als
(Natura 2000-omréde nr. 104)

Inden for undersegelsesomrdadet er der registreret
flere arter p& habitatdirektivets bilag IV hhv. levfre,
spidssnudet fre og stor vandsalamander samt od-
der. Mindst otte arter af flagermus, og markfirben,
forventes ogsd at forekomme inden for underse-
gelsesomrddet.

Fx ved Augustenborg Skov viser den udferte vur-
dering, at vejanleegget ikke vil have en vaesentlig
pavirkning pd skovens biodiversitet eller beskytte-
de arter. Tilsvarende vurderes de tre andre Natura
2000-omrdder langs streekningen heller ikke at
blive vaesentligt pdvirket.

Gront Danmarkskort og planlagte faunapassager
(1,309 4)

Grent Danmarkskort viser omrdader, hvor naturen
skal heenge sammen for at sikre levesteder og
beveegelighed for dyrelivet. Grent Danmarkskort
samler kommunernes naturtemaer i ét sammen-
haengende naturnetveerk. For at sikre dyrelivets,
herunder Bilag IV-arters, beveegelighed pd tveers af
Rute 8 i fremtiden med mere trafik er det vurderet
nedvendigt, at eksisterende passager udvides, og
at der etableres nye faunapassager.

| alt forventes etableret én sterre faunapassage (4),
en vandlebsunderfering (1) og ca. 16 mindre under-
foringer til padder og andre mindre dyr (3). Desuden
skal der introduceres passagemuligheder for fau-
naen langs kysten pd Als, som vil variere alt efter
hvilken kyst-kyst lesning, der anleegges. | forbindel-
se med det eksisterende feergeleje foreslds anlagt
en ny tilslutningsvej, der inddrager dele af en sg,

en mose, et strandoverdrev og et overdrev. | en evt.
senere fase ber der arbejdes pd en anden teknisk
lesning, hvor naturomrdadet mellem feergelejet og
lystb&ddehavnen undgds i sterst muligt omfang.

Disse passager vil reducere risikoen for, at vejen
bliver en barriere for dyr, iseer i neerheden af de
naturomrdéder, der indgdr i Grent Danmarkskort.
Passagerne vil ogsd bidrage til at mindske risikoen
for dyrepdkersler. Forundersegelsen peger pd, at de
planlagte faunapassager vil veere tilstraekkelige til
at bevare dyrelivets naturlige migrationsruter.
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4. Landanlesg

Miljeforhold pa Als Rute 405

Rute 405 pd Als leber gennem omrdder, der bade
omfatter landbrugsland, bebyggelse og veerdifuld
natur. Vejen forleber i et varieret og kuperet ter-
reen med mulighed for lange udsyn over landska-
bet. Streekningen passerer gennem tre sterre byer:
Augustenborg, Ketting og Guderup.

Bevaringsveerdige landskaber

Rute 405 bergrer flere bevaringsveerdige land-
skaber og sterre sammenhaengende landskaber
udpeget i Senderborg Kommuneplan 2023-2035.
Formdlet er at friholde disse landskaber for byg-
geri og anleeg, s& deres oplevelsesveerdi bevares.
Landskabet skal beskyttes mod tekniske anleeg og
spredt bebyggelse.

Ruten passerer gennem flere rekreative omrader,
som vil blive pavirket af stejniveauer over 53 dB.

Bilag IV-arter

Bilag IV-arter langs Rute 405 omfatter bl.a. lovfre,
stor vandsalamander og odder. De findes i flere
vandhuller og omréder teet pd ruten, og deres be-
skyttede yngle- og rasteomrdder kan blive pdvirket
af vejanleegget. Der vil veere oget barriereeffekt,
hvilket @ger risikoen for drab af individer som pad-
der og flagermus.

Gront Danmarkskort og faunapassager

Rute 405 krydser flere vigtige skologiske forbindel-
ser fra Grent Danmarkskort, der fungerer som lede-
linjer for biodiversiteten. Der er identificeret behov
for faunapassager, iseer for beskyttede arter som
odder og padder. Faunapassager foreslds ved bla.
Egen Molle, og der er behov for flere mindre passa-
ger for padder i omrddet omkring Stevning.
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4. Landanlesg

Miljeforhold pa Fyn

Streekningen pd Fyn er ca. 38 km lang, og beskri-
velsen er derfor inddelt i en sydlig projektstraekning
og en nordlig projektstraekning.

\V/ Ty 7

Rekreative omrader — )
[ Grent Danmarkskort
Bevaringsveerdigt landskab

Fredede omrader

[
/7] Natura 2000-omrader
@ Faunapassager

Helnzes
Bugt

Figur 4.19 Oversigt over vigtige miljeforhold pd delstreekningerne p& Fyn (sydlig del).

Emne Lokalitet Begrundelse for udveelgelse

Faunapassager (1) Gitterbro til hasselmus P& baggrund af en vurdering skal disse faunapassa-
(2) Faunabro ved Svanninge bakker ger som minimum etableres/opretholdes. Der er ikke
(3) Faunabro ved Sollerup udfert feltundersegelse i forundersegelsen. Det er
(4) Faunapassage til odder ved Tyvholm derfor muligt, at der i forbindelse med en evt. senere
Rende MKV kan vaere behov for flere passager.

(5) Faunapassage til odder ved Odense A

Rekreative (6) Svanninge Bakker Rekreative omrdader, der besegges af mange, og som
interesser (7) Svanninge Bjerge er omfattet af mange arealrestriktioner (Natura
- og tilstedende landskaber. 2000, fredning, fredskov m.m.)

(8) Faaborg Golfbane,

(9) Faaborg Camping, naturskole, mv.
(10) Bojden Nor

(11) Horne Nees

Tabel 4.4 Udvalgte lokaliteter pd Fyn (sydlig del). Langs Rute 8 og 43
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Sydlig projektstraekning pa Fyn

Omrddet mellem Horneland og Svanninge Bakker
er kendetegnet ved en rig natur og landskabelige
veerdier, der gor det nedvendigt at tage seerlige
hensyn i forbindelse med udbygningen af Rute 8
og 43. Omrédet omfatter betydelige naturomrd-
der, rekreative destinationer og kulturhistoriske
landskaber, der potentielt kan blive pdvirket af en
udbygning.

Bevaringsvzerdige landskaber og fredede omrader

Der er flere landskaber, der enten er fredede eller
udpeget som bevaringsveerdige pd grund af deres
kulturhistoriske og eestetiske veerdier. Svannin-
ge Bakker er et af de mest markante landskaber

i omrédet og har stor veerdi som bdde rekreativt
omrdade og naturbeskyttelsesomrdde. | fordret
2024 blev Svanninge Bakker og Svanninge Bjerge
sammen med resten af Geopark - Det Sydfynske

T ~
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Karakteristisk stendige og gravhej
+pd Horneland

4. Landanleeg

@hav udpeget som UNESCO Global Geopark. Den
sydfynske geopark deekker hele Faaborg-Midtfyn
Kommune, Svendborg Kommune, Langeland Kom-
mune og 4Are Kommune. Landskabets kuperede
terreen og biodiversitet ger det seerligt felsomt over
for eendringer. Udbygningsprojektet er planlagt
med respekt for disse fredninger og landskaber, og
der vil ikke blive foretaget sterre indgreb i omrdadet
omkring Svanninge Bakker.

P& Horneland, hvor en fast broforbindelse kommer i
land, vurderes pdavirkningen pd landskabet at veere
vaesentlig. Den nye vej og broen vil pavirke kyst- og
havlandskabet pd Horneland, herunder kystklinten
og flere af de karaktergivende beskyttede stendi-
ger, som er seerlige for Horneland. Lyspdvirkningen
vurderes ogsd at kunne blive en veesentlig pavirk-
ning pd Horneland, da belysning fra keretojer vil
aendre oplevelsen af kystlandskabet.
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Rekreative omrader (6 - 11)

Den sydlige del af Fyn er et populeert omréde

for bé&de lokale og turister pd grund af de mange
rekreative muligheder, herunder Svanninge Bakker
og neerliggende skov- og naturomréder. Udbyg-
ningsprojektet forleber teet pd disse omrader og
inkluderer opretholdelse af stiforbindelser og ad-
gangsveje til omrdderne, sd cyklister og fodgeen-
gere fortsat kan benytte dem. Projektet indeholder
o0gsd en ny stibro pd tveers, der forbinder Svanninge
Bakker med Svanninge Bjerge.

P& Horneland undgds den direkte p&virkning af
skovomrddet Horne Naes, herunder campingplad-
sen, sommerhusomrddet Senderhjerne samt Lave-
mose midt pd Horneland.

Natura 2000-omrader og Bilag IV-arter
Pd& Fyn passerer vejprojektet teet pd fire Natura
2000-omrader:

- Bojden Nor
(Natura 2000-omrdade nr. 123)

« Svanninge Bakker
(Natura 2000-omrade nr. 240)

« Arreskov So
(Natura 2000-omrdade nr. 121)

. Odense A med Hégerup A, Sallinge A
og Lindved A
(Natura 2000-omrade nr. 114)

Omkring Bejden Nor, foruden skovomrdderne pé
Horneland, er der registreret Bilag IV-arter som
klokkefre, strandtudse, odder og markfirben. Der
er ogsd registreret dvaergflagermus, og der findes
sandsynligvis ogsd andre arter af flagermus.

Omkring Odense A er der registreret odder, som
er Bilag IV-art. | evrigt er skaev vindelsnegl, sump-
vindelsnegl, tykskallet malermusling, beeklampret,
havlampret, pigsmerling, odder og damflagermus
p& Natura 2000-omrddets udpegningsgrundlag.

Natura 2000-omrddet Svanninge Bakker er kendt

for sine store skove og rige biodiversitet, herun-
der flere beskyttede Bilag IV-arter som flagermus,
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Figur 4.20 Vigtige miljeforhold ved Svanninge Bakker.

hasselmus, stor vandsalamander og flere padde-
arter. Hasselmusen er sjeelden og har sin hoved-
udbredelse i Danmark pé Sydfyn. En udbygning af
Rute 43 kan pdvirke artens yngle- og rasteomrdéder.
Arreskov S rummer bdde redlistede arter og vigti-
ge vadomrdder, herunder fugleliv, som feks. redryg-
get tornskade og hvepsevdge.

For Svanninge Bakker og Arreskov Se er der udfert
overordnede miljevurderinger, og p& den baggrund
er der vurderet at vaere behov for afveergeforan-
staltninger som faunapassager, genopretning af
habitatnaturtyper eller begreensning pd arbejds-
tider og maskinanvendelse i felsomme omrader.
Desuden etablering af erstatningsnatur for de be-
skyttede arealer der inddrages.



Gront Danmarkskort og planlagte faunapassager
(1-5)

Placeringen af faunapassager har taget udgangs-
punkt i kommunernes Grent Danmarkskort, som
bla. sikrer forbindelse mellem skov- og védomréder
pd tveers af vejen.

| neerheden af Arreskov Se og Svanninge Bakker vil
der blive etableret faunapassager (1, 2, 3 og 4) for
at minimere vejens barriereeffekt for det lokale dy-
reliv. Dette inkluderer passager bade over og under
vejen, som ger det muligt for pattedyr og mindre

llandferingspunktet pad Horneland for brolesningen

4. Landanleeg

dyr at beveege sig sikkert mellem deres levesteder.
For Odense A (5) vurderes habitatnaturtyper og le-
vesteder for truede arter i relation til vandlebet og
vadomrdader at kunne opretholdes ved etablering af
en vandlebspassage.

Hele kyststraekningen pd& Horneland indgar i Grent
Danmarkskort, og brolesningen vil skabe en ny bar-
riere i landskabet, men undgar direkte pavirkning af
skovomrdadet Horne Naes samt Lavemose midt p&
Horneland. Omraderne vil dog blive udsat for stej-
pdavirkning.
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Nordlig projektstraekning pa Fyn

Straekningen nord for Svanninge Bakker til Arslev
rummer bade veerdifulde naturomréder og landska-
belige treek, der kreever opmaerksomhed i forbindel-
se med udbygningsprojektet. Denne del af Fyn er
karakteriseret ved vigtige vandressourcer, landbrug
og flere beskyttede naturomrader.

Bevaringsveerdige landskaber

Landskabet i omrddet ved Sallinge Adal har stor
sestetisk og kulturhistorisk veerdi, som det er vig-
tigt at have fokus pd& ved udbygning af vejen for at
undgd visuelle eendringer i landskabets karakter. |

Rekreative omrader

Grent Danmarkskort
Bevaringsvaerdigt landskab
Fredede omrader

Natura 2000-omréder

Faunapassager

Odense A i
med HagerupAs
Sallinge Alog Lindved

4

Lyn
ester A0
Figur 4.21 Oversigt over vigtige miljeforhold p& delstreekningerne

Emne Lokalitet

) B@f\

en evt senere fase af projektet kan der arbejdes
med afveergeforanstaltninger som beplantning,
jordvolde og visuelle skaerme for at reducere evt.
visuelle gener.

Rekreative omrader

Omrdaderne ved vandlgbene og de dbne landskaber
langs den nordlige projektstraekning er populasre
mal for cyklister, vandrere og naturelskere. | udbyg-
ningsprojektet indgdr etabling af sikre stiforbindel-
ser og cykelstier, som sikrer, at de rekreative omra-
der fortsat vil veere tilgeengelige.

%

/)
&
"“\_

pa@ Fyn (nordlig del).

Begrundelse for udveelgelse

(1) Faunapassage til ravildt ved Salling A
(2) Faunapassage til odder ved Heden .
(3) Faunapassage til odder ved Lindved A

Faunapassager

P& baggrund af en vurdering skal disse faunapassa-
ger som minimum etableres/opretholdes. Der er ikke
udfert feltundersegelse i forundersegelsen. Det er
derfor muligt, at der i forbindelse med en evt. senere
MKV kan veere behov for flere passager.

Tabel 4.5 Udvalgte lokaliteter p& Fyn (nordlig del). Langs Rute 43



Sallinge Adal

Natura 2000-omrader og Bilag IV-arter
Udbygningsprojektet passerer teet pd Natura
2000-omradet Sallinge A (Natura 2000 -omrade
nr. 114), hvor det er vigtigt at bevare habitatnatur-
typer og levesteder for truede arter, iseer i relation
til vandlebet og vddomréderne.

Omkring Sallinge A er der registreret odder. | @vrigt
er der de samme arter p& udpegningsgrundlaget
som i Odense A.

Grent Danmarkskort og planlagte faunapassager
(1-3)

Gront Danmarkskort udpeger flere omrader i un-
dersogelsesomrddet for den nordlige projektstrask-
ning, hvor bla. skovomréader og vadomrader funge-
rer som vigtige levesteder for forskellige dyrearter.

For at afbede den egede trafiks barriereeffekt pd
dyrelivet er det vurderet, at der skal etableres mi-
nimum én sterre faunaunderfering samt to vand-
lebsunderferinger langs streekningen. Faunapassa-
gerne ber projekteres til at passe ind i landskabet
og omfatte b&de underferinger og broer til sterre
pattedyr og til mindre dyr som padder og insekter.

Vandmilje

Overfladevand og grundvand er andre centrale fak-
torer i miljgvurderingen. Vejprojektet vil medfere be-
hov for et nyt afvandingssystem, der skal h&ndtere

regnvand fra vejarealerne. Der er seerlige udfordrin-

4. Landanleeg

ger i forhold til beskyttelse af grundvandsressourcer,
iseer i omrader med seerlige drikkevandsinteresser
(OSD). Derudover skal vejanleegget krydse flere
vandleb, herunder beskyttede der, hvilket kraever
noje planleegning for at undgd forurening eller een-
dringer i vandlgbenes skologiske tilstand. Det vur-
deres nedvendigt pd flere straskninger at etablere
lukkede regnvandssystemer og sedimentationsbas-
siner for at forhindre udledning af forurenet overfla-
devand til det omkringliggende vandmilje.

Da straeekningen krydser flere beskyttede vandleb
og omrdader med seerlige drikkevandsinteresser,
skal udbygningsprojektet tage hejde for risikoen for
forurening af bédde overfladevand og grundvand:

+ Lukkede afvandingssystemer
Det vurderes nedvendigt at etablere lukkede sy-
stemer til opsamling af regnvand, iseer i omrader
med drikkevandsinteresser (OSD). Regnvandet
skal opsamles og filtreres gennem sedimenta-
tionsbassiner, inden det ledes ud i neerliggende
vandleb eller vddomrader.

« Vandlebspassager
Hvor vejstraekningen krydser vandleb som Oden-
se A og Sallinge A, skal der etableres broer eller
underferinger, der sikrer, at vandlgbets naturlige
flow ikke forstyrres. Der skal ogsd tages hensyn
til faunaen i vandlebene ved at sikre passager for
fisk og andre vandlevende dyr.
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4.6 Stoj

Etablering af en fast forbindelse vil ege trafikken
pd& Rute 8 og 43, samt introducere en ny vej pd
Horneland. Dette vil medfere egede stojpdvirknin-
ger af by- og sommerhusomrdader. Tilsvarende vil
der ske en pavirkning af frilufts- og rekreative om-
rdder langs vejnettet.

| forundersegelsen er der udfert stejberegninger for
at vise de stojmeessige konsekvenser af udbyg-
ningen, og der er foretaget en overordnet screening
af potentielle konfliktomr&der, der i sterre eller min-
dre grad kan blive pdvirket af stej fra en udbygget
vej og ny vej pd Horneland. Der er taget udgangs-
punkt i kommuneplanernes udpegning af arealer

til boligarealer, rekreative omréder, sommerhus-
omrader, fredede omrdder og beskyttet natur i un-
dersogelsesomrddet. Stojkonsekvenszonernes ud-
straekninger er fastlagt som drsgennemsnit (Lden),
uden hensyntagen til terreenforhold, afskeermninger
mm., og behovet for stejreducerende tiltag i form af
stojskeerme er vurderet.

Stejvurderingerne er udfert pd et overordnet niveau
og vil skulle konkretiseres i forbindelse med en evt.
senere miljgkonsekvensvurdering. Her vil der des-

uden ske en naermere vurdering af, om der er behov
for stejvolde eller andre afveergeforanstaltninger
som stejreducerende asfalt eller nedgravning i ter-
reen. En vurdering af stejpdvirkninger i anleegsfasen
vil ogsd skulle udferes i forbindelse med en MKV.
Forelebige vurderinger af, hvor stejafskeermning
kan blive relevant, er beskrevet nedenfor.

Als

Der vil veere boligomrdder og rekreative omrader
langs Rute 8, som bliver pavirket af stej over den
vejledende graenseveerdi.

Boligomrdderne omfatter Bosager, Ulkebal, Spang
Vade, Fynshav, Keer samt boligomrdader ved den
sydlige del af Augustenborg bl.a. ved Krum-om og
Bro. De rekreative omrdder omfatter flere omrdder
med anvendelse til fritidsformal, rekreative formal,
kolonihaver, sportsanleeg og grenne omrdéder bl.a.
ved Keer Vestermark, @velgrunde Fredskov, Ulkebal
og Spang Vade samt et mindre skovomréde ved
Augustenborg og den vestligste del af golfbanen.
Enkeltliggende boliger i dbent land vil ogsd kunne
blive stejpdvirket ved en udbygning af vejen.

Figur 4.22 Stejfelsomme omrdder omkring streekningen Senderborg - Fynshav.
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Figur 4.23 Stejfelsomme omrdder omkring Faaborg og Svanninge Bakker.

Det er forudsat, at der kan blive behov for ca.

6,8 km stojafskeermning ved de neerliggende bolig-
omrdder pd streekningen, herunder Bosager, Fyns-
hav, Bro, Ulkebal, Skakkenborg/Asserballe St. og
Almsted.

Der vil, seerligt ved Fynshav, veere midlertidi-

ge stejpavirkninger fra anleegsarbejderne pd
kyst-kyst-forbindelsen, herunder bl.a. ramning af
peele og spuns og fra anleegsmaskiner.

Som det ses i figur 4.22, vurderes det, at boligom-
r@der og rekreative omrdader pd Als fortsat vil blive
pdvirket med stej over den vejledende graenseveerdi.
Den kystneere stoj kan reduceres ved en tunnel-
lzsning. Ved en brolgsning vil stejudbredelsen veere
sterre, som illustreret p& figur 4.23, der viser stojud-
bredelsen pd Fyn. Ved at reducere andelen af lastbi-
ler, vurderes det, at stejen kan reduceres ca. 7 dB.

Der er ogsd udfert stejberegninger af trafikmeeng-
den ved et trafikreduceret scenarie pd Als, dvs. faer-
re lastbiler, se afsnit 6.4, for at vurdere effekten p&
stejudbredelsen. Ved at reducere andelen af lastbi-
ler vurderes det, at stejen kan reduceres ca. 7 dB.

Fyn

P& den sydlige projektstraekning pd Fyn er der ogsd
bolig- og rekreative omrdder, som bliver pévirket af
stoj over den vejledende greenseveerdi, som illustre-
ret pd figur 4.23. Boligomrdderne omfatter Bojden,
Horne og Faaborg samt et antal enkeltliggende
boliger i dbent land. Af rekreative omrdder vil om-
rdderne Senderhjerne og Horne Nees pd Horneland
blive pdvirket af stej over de vejledende graense-
veerdier, selv ved introduktion af stejafskeermning.
Det vurderes desuden, at der ogsd kan veere ku-
mulative effekter ved kombination med stoj fra de
lokale veje, hvilket ikke er medtaget i stejberegnin-
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gerne. Yderligere vil der kunne veere en kombineret
pavirkning fra stej fra den udbyggede vej og sky-
debanerne ved Faaborg.

Det er vurderet, at der kan blive behov for stojaf-
skeermning ved Faaborg med tilvalgslesningen.

Svanninge Bakker

Ved Svanninge Bakker og nordpé til Arreskov Se

vil de rekreative omrdader blive maerkbart p&virket
af stej over den vejledende greenseveerdi fra Rute
43. Det vil veere relevant at arbejde videre med
projekttilpasninger her i form af fx nedgravning i
terraen i en evt. senere fase for projektet. Omréder-
ne omfatter Svanninge Bakker, Svanninge Bjerge
og Arreskov Sg, samt en reekke andre omrader med

= 53 dB - Hovedforslag
=== 53 dB - Hgj lastbiltakst
- 58 dB - Hovedforslag
- == 58 dB - Hgj lastbiltakst

Figur 4.24 Stejfelsomme
omrdder omkring Faaborg
og Svanninge Bakker ved
trafikreduceret scenarie.
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seerlige naturbeskyttelsesinteresser i landomrdader
og rekreative omréder.

Det er forudsat, at der er behov for stejafskeermning
ved de naerliggende boligomrdder pd straekningen,
som vil bringe stejen under den vejledende greense-
veerdi pd 58 dB for langt de fleste boligomrader.

Der er ogsd udfert stejberegninger af trafikmeeng-
den ved et trafikreduceret scenarie pd Fyn, dvs.
feerre lastbiler, se kapitel 6.4, for at vurdere effekten
pd stejudbredelsen. Boligomrader og rekreative
omrdder vil fortsat blive pdvirket med stej over den
vejledende greenseveerdi, se figur 4.24. Ved at redu-
cere andelen af lastbiler vurderes det, at stejen kan
reduceres ca. 4 dB.

Arreskov

7
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—— 53 dB - vej pa fladt terraen
=== 53 dB - veji4m afgravning
—— 58 dB - vej pa fladt terraen
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Figur 4.25 Stojfelsomme omréder pa straekningen fra Hillerslev til Arslev.

/ v Haesinge
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Langs den sidste nordlige projektstreekning p&vir-
kes boligomrader og rekreative omrdder ogsd af
stej over greenseveerdien, se figur 4.25. Boligomrd-
derne omfatter Heden, Sallinge og Nerre Seby samt
et antal enkeltliggende boliger i &bent land. Det
vurderes desuden, at der ogsd kan veaere kumulati-
ve effekter ved kombination med stej fra de lokale
veje, hvilket ikke er medtaget i stejberegningerne.

Det er vurderet, at der kan blive behov for ca.

4.5 km stojafskeermning i hovedforslaget fordelt
ved @ster Haesinge, Sallinge, Sallinge Lunde, Nerre
Seby N, Nerre Seby S, Lumby, Heden. For alternati-
vet vurderes der desuden behov stejafskaermning
ved Heden.
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5. Anlaegsekonomi

| kapitlet gennemgads den samlede anleegsekonomi for projektet,
herunder anlaegsoverslagene for henholdsvis kyst-kyst og landanlaeg.

Overslagene er beregnet med baggrund i en raekke
tidligere udferte anleegsprojekter og erfaringstal
samt justeret i forhold til relevante konkrete spe-
cielle forhold. Alle priser er omregnet til 2024 -pris-
niveau.

5.1 Kyst-kyst

Anleegsoverslagene for brolesninger er baseret pd
en analyse af erfaringspriser for udvalgte nationale
og internationale anleegsprojekter.

For saenketunneler er anleegsoverslagene baseret
p& Femern Beelt-projektet, herunder udgifter i for-
bindelse med genbrug af tunnelelementfabrikken i
Rodbyhavn.

For borede tunneler er anleegsoverslagene base-
ret pd& "High Speed 2 (HS2) A Guide to Tunnelling
Costs”, som er en guide til at estimere anleegsover-
slag pd& de forskellige elementer, der indgdr i borede

tunnelprojekter. Guiden blev udarbejdet forud for
udferelsen af en heojhastighedsbane fra London til
Birmingham.

Anlagsoverslag

Basisoverslagene omfatter udgifter til entrepreneo-
rerne pa konstruktionskontrakterne, kontrakterne
for elektriske og mekaniske installationer samt ud-
gifter til projektering, tilsyn og administration.

Basisoverslaget tillaegges 50 pct. til deekning af
fremtidige eendringer, nye onsker, krav og generelle
usikkerheder, jf. Transportministeriets budgette-
ringsprincipper for skonomistyring af anleegspro-
jekter (Ny Anlaegsbudgettering) for at give et sam-
let anleegsoverslag.

| tabel 51 vises det samlede anlaegsoverslag for
konstruktionerne pd kyst-kyst omrddet i de under-
sogte korridorer.

Fynshav - Fynshav - Fynshav - Fynshav -
Horneland nord Horneland syd Horneland est Horneland syd
(ALAO1L) (ALAO2) (ALAOL) (ALAOS)
Seaenketunnel Bro Seenketunnel Saenketunnel/bro
Basisoverslag 157 130 159 160
(mia. kr.) ’ ’ ) ,
Korrektionstilleeg
50 % (mia. kr) 79 Y 80 80
Genanvendelse,
fabrik (mia. kr) LS -0k LS 05
SElCHIL LR 25,1 190 254 245

overslag (mia. kr.)

Tabel 51 - Anleegsoverslag for konstruktioner p&d havomradet i de undersegte korridorer
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Anlaegsoverslagene viser generelt, at brolesninger
okonomisk set er de mest attraktive. Bjeelkebroer
er billigste brotype, men kan som felge af skibstra-
fikken mellem Als og Fyn kun anvendes pd en del
af straekningen, mens det over sejlrenden er ned-
vendigt med en skrdstagsbro, som tillader skibs-
trafikken at passere uhindret.

Brolgsningerne mellem Tranerodde og Horneland
har en samlet lavere enhedspris per kilometer end
mellem Fynshav og Horneland fordi peelene i fun-
deringen er kortere. Dog er forskellen i laengden s&
betydelig (ca. 5O pct. laengere), at det samlet set
stadig er en brolesning mellem Fynshav og Horne-
land, der er den billigste.

Borede tunneler, seenketunneler og kombinations-
losning af seenketunnel under sejlrende og bjeelke-
bro mellem Fynshav og Horneland er ca. 3-6 mia. kr.
dyrere end brolgsningen pd& denne streekning.

5. Anleegsokonomi

Genanvendelse af tunnelelementfabrik i
Redbyhavn

Effekten ved at genanvende Femern Beelt-projek-
tets tunnelelementfabrik ved Redbyhavn er indreg-
net i anleegsoverslagene. Heri er der b&de indregnet
besparelsen ved, at der ikke skal opferes et nyt
produktionsanleeg, samt de udgifter der er ved at
ombygge og benytte de eksisterende faciliteter i
Redbyhavn.

Det har i forundersegelsen ikke vaeret muligt at
lave en tilbundsgdende analyse af, preecis hvor stor
gevinsten er, da det afhaenger af en reekke forhold
som fabrikkens almene tilstand, den eventuelle
omkostning ved overtagelse, udgifter til reinveste-
ringer, miljpundersggelser, lejeomkostninger mv. Der
er sAledes alene gjort nogle antagelser om stor-
relsen af henholdsvis besparelser og omkostninger
ved genanvendelse af fabrikken, som er indregnet i
anleegsoverslagene for hver lesningstype.

Tranerodde - Tranerodde - Tranerodde - Fynshav -
Horneland vest Horneland nord Horneland nord Horneland syd
(ALAOQ7) (ALAO9) (ALA10) (ALA11)
Bro Saenketunnel Boret tunnel Boret tunnel

149 20,1 20,1 150
74 10,0 100 74
-O4 15 o] o]

219 31,6 301 22,4
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For l@sninger med borede tunneler er det umiddel-
bart vurderet, at det ikke vil vaere hensigtsmeessigt
at benytte fabrikken i Redbyhavn til produktionen
af de veesentligt mindre betonskaller, fordi der ikke
er det samme behov for en produktionsfacilitet i
denne storrelse og med de komplicerede udskib-
ningsmuligheder.

For seenketunnellgsninger er selve basisoverslaget
opgjort ud fra enhedspriser pd at anleegge en seen-
ketunnel, som ikke inkluderer omkostninger til at
etablere en ny fabrik. | tabel 51 indgdr de skennede
omkostninger forbundet med genanvendelse af
fabrikken (herunder ombygning, indkeb af nyt ud-
styr som feks. betonblandeanleeg og leje af fabrik)
derfor som en seerskilt udgiftspost. Det vurderes
dog, at der samlet set vil veere tale om en betydelig
besparelse ved at genanvende fabrikken frem for
at etablere en ny. Til sammenligning er det sdledes
tidligere oplyst, at Femern Beelt-fabrikken har ko-
stet i storrelsesordenen 6 mia. kr. at opfere. Dog har

Visualisering af seenketunnellasning fra Tranerodde
llustration: Haslev og Kjeersgaard
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Femern Beelt-fabrikken en sterre kapacitet, end der
er behov for ved anleeggelse af en ny fabrik til en
Als-Fyn-forbindelse.

For brolesninger er det med udgangspunkt i en
analyse af licitationspriser fra henholdsvis Kron-
prinsesse Marys Bro og Storstremsbroen antaget,
at det vil vaere muligt at reducere anleegsomkost-
ningen pd projektet med ca. 5 pct. ved genanven-
delse af elementfabrikken i Radby. Dertil er det
antaget, at der vil veere behov for at etablere en
lokal arbejdsplads, herunder en arbejdsplads ved
ilandferingen pd Fyn, som ligger relativt hejt over
havniveau, for at f& de ferste brodragere etableret.
P& den baggrund er den samlede besparelse ved at
genanvende tunnelelementfabrikken til brolgsnin-
ger vurderet til at udgere ca. 400 mio. kr.

Disse vurderinger vil skulle analyseres neermere i en
eventuel kommende fase af projektet.




Tilvalgs- og besparelsesmuligheder

| forbindelse med udformningen af den udvalgte l@sning
er der undersegt en reeskke muligheder for bade tilvalg og
besparelsesmuligheder.

| forhold til kapaciteten pd kyst-kyst forbindelsen er merom-
kostningerne ved at udbygge kyst-kyst forbindelsen til blandt
andet en 2+1 vej og en 4-sporet vej undersogt. Disse tilvalg vil
medfere meromkostninger pd mellem ca. 1 og 6 mia. kr. i for-
hold til den udvalgte lesning og kan potentielt age fremkom-
meligheden i vedligeholds- og ulykkessituationer.

Meromkostningerne ved at introducere et ekstra gennemsej-
lingsfag pd den nordlige del af lesningen, s& de to primaere
eksisterende trafikstremmmene kan opretholdes og ikke skal
samles i en sydlig gennemsejling, er ogsd undersogt. Et eks-
tra gennemsejlingsfag vil medfere meromkostninger pd ca.

1 mia. kr. i forhold til den udvalgte lgsning.

Som besparelsesmulighed er det undersegt, hvad prisen vil
veere for at erstatte skrastagsfaget pd brolesningen mellem
Fynshav og Horneland med et billigere bjeelkebrosfag. Det er
undersegt, hvor stor besparelsen er ved at anleegge forbindel-
sen som en ren bjeelkebro med samme spaendvidde (110 m) pd
hele lesningen og ved en lesning hvor skrdstagsfaget erstattes
af et bjeelkebrofag med stor speendvidde (320 m) ved gennem-
sejlingen. Det vil medfere en besparelse pd ca. 3 mia. kr. med
en spaendvidde pd 110 m og pd ca. 2 mia. kr. med en speend-
vidde p& 320 m ved gennemsejlingen. Begge muligheder vil
dog betyde, at en del af skibstrafikken afskaeres muligheden
for at besejle omradet. Lillebeeltsbroen udger allerede en nord-
lig barriere for skibe, der er storre end ca. 140 m. Ved at intro-
ducere en spaendvidde pd 110 m, vil skibe over 70 m ikke have
mulighed for at besejle omradet fra syd. Det svarer til, at ca.
SO pct. af den nuveerende skibstrafik afskaeres. Ved at intro-
ducere en bjeelkebro med et gennemsejlingsfag p& 320 m, vil
skibe over 200 m ikke have mulighed for at besejle omrddet fra
syd. Det svarer til, at ca. 5 pct af den eksisterende skibstrafik
afskeeres.
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Figur 5.1 Vejstraekninger pa land.

5.2 Landanlaeg

For landanleeg er der beregnet anleegsoverslag i
henhold til Transportministeriets budgetterings-
principper for anleegsprojekter pd vej- og baneom-
raddet. Vejdirektoratet har et fast overslagssystem,
som anvendes til udarbejdelse af alle anleegsover-
slag. Dertil udveelges relevante tidligere gennem-
forte entrepriser for prissaetning af projektet.

Rute 8 og Rute 43

f{\( === Rute 8 og Rute 43
4 === Rute 405 (Als)

.
SE

ODEN

S
2
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Projekteringsniveauet for forslagene i forunder-
sogelsen er ikke preecist nok til at kunne angive
preecise meengder af feks. jord eller leengde af nye
lokale veje. Bygvaerker som landskabsbroer og fau-
napassager er prissat ved hjeelp af Vejdirektoratets
prisbibliotek.

Der er beregnet anlaegsoverslag for et hovedforslag

med afsaet i Rute 8 og Rute 43, for et alternativ og
for tilvalg til hovedforslaget samt for Rute 405 pd Als.

Rute 8, Rute 405 og Rute43

Hovedforslag Alternativ Rute 405, @st Rute 405, Vest
Bo;isoverslog 23 21 30 31
(mia. kr.)
. . o
Korrektlonstl\laeg 40 % 09 0.8 12 12
(mia. kr.)
Samlet anleegsoverslag 32 29 42 4,3

(mia. kr.)

Tabel 5.2 Anlaegsoverslag for veje pd land (Vejindeks 2024K1, 138,76).
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Anlaegsoverslag

P& baggrund erfaringspriser og maengder er der
beregnet et basisoverslag, som omfatter udgifter til
etablering og udbygning af vejanleeg, arealanven-
delse, projektering, tilsyn og administration, eks-
klusive moms. Basisoverslaget tilleegges 40 pct. til
deekning af fremtidige aendringer, nye ensker, krav
og generelle usikkerheder, jf. Transportministeriets
budgetteringsprincipper for gkonomistyring af an-
leegsprojekter (Ny Anleegsbudgettering)

| tabel 5.2 vises det samlede anleegsoverslag
(basisoverslaget + 40 pct) for hovedforslaget og
alternativet.

Omkostninger til at udbygge landanlzeg
Hovedforslaget og alternativet er lige lange, ca.
44 km. Der er stort set ingen forskel p& udgifter til
bygveerker og afvanding i de to forslag, og der er

Tilvalg til hovedforslaget

Der er mulighed for en raekke mindre tilvalg for at forbedre

hovedforslaget.

jord at hdndtere pd den leengere lasning.
Tilvalgslesningen er 12,6 mio. kr. billigere.

mere jord.
Tilvalgslesningen koster 45,7 mio. kr.

Tilvalg: Hankeanlseg ved Hillerslev pa Fyn

lesningen er dyrere end hovedforslaget.
Tilvalgslesningen koster 28,1 mio. kr.

Tilvalg: S-kurve ved Skakkenborg og Asserballe pa Als
Hovedforslaget inkl. S-kurveforleb ved Skakkenborg og Asserballe St.,
hvor vejen leber i eget tracé over en streekning pé ca. 3 km. Tilvalgs-
lesningen er en smule billigere end hovedforslaget, som er en om-
fartsvej (1,5 km) syd om Asserballe St. Det skyldes, at der er mindre

Tilvalg: Vej i eget tracé nord om Horne og Faaborg pa Fyn
Hovedforslaget inkl. nyanleeg af 2+1 vej i eget tracé nord om Horne og
Faaborg. Tilvalgslesningen er dyrere end hovedforslaget. Det skyldes
primeert, at der skal anlaegges mere ny vej og der vil skulle hdndteres

Udskiftning af 2-sporet rundkersel med et hankeanleeg. Tilvalgs-

5. Anleegseokonomi

kun en mindre forskel pd udgifterne til stejskeerme
og miljeforanstaltninger.

Alternativet er billigere i forhold til jordhdndtering
og beleegningsarbejder samt arealerhvervelse. Til
gengeeld er udgifter til afvikling af trafik i anleegs-
fasen sterre i alternativet end i hovedforslaget.
Samlet er alternativet ca. 0,3 mia. kr. billigere end
hovedforslaget.

Streekningen langs Rute 405 er ca. 13 km, hvilket er
7.5 km leengere end Rute 8 forslaget. Denne forskel
i leengde er den primeere arsag til, at Rute 405 er
betydeligt dyrere. Derudover kreever Rute 405 flere
bygvaerker, hdndtering af store meengder jord i det
kuperede terreen, samt flere miljoforanstaltninger
og stejskaerme, hvilket gor det samlede anlaegs-
overslag for hele landanleegget ca. 30 pct. hojere
end lesningen via Rute 8.
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5.3 Samlede cmlaegsomkostninger Ud fra et anleegseokonomisk perspektiv er kombi-
De samlede anleegsomkostninger ved de forskel- nationen af en brolesning mellem Fynshav og Hor-
lige losninger pd& kyst-kyst omrédet kombineret neland og et landanleeg med opgradering af Rute 8
med de dertilhgrende lesninger pd land er opstillet og Rute 43 pd Als og Fyn den bedste losning. Les-
i Tabel 5.3. Der er taget udgangspunkt i anleegs- ningen er cirka 15 pct. billigere end den neestbillig-
overslaget for hovedforslaget (Rute 8/43) for kyst- ste lesning, som er en boret tunnel mellem Fynshav
kyst lesninger mellem Fynshav og Horneland og og Horneland syd med samme landanleeg.

anleegsoverslag for Rute 405 @st for kyst-kyst los-
ninger mellem Tranerodde og Horneland.

Fynshav - Fynshav- Fynshav - Fynshav -
Horneland nord Horneland syd Horneland est Horneland syd
(ALAO1) (ALAO2) (ALAOL) (ALAOS)
Saenketunnel Bro Seaenketunnel Seenketunnel/bro

Landanleeg 39 39 39 39
(mia. kr.) ’ , , ,
Kyst-kyst 251 190 254 2.5
(mia. kr.)
Samlet anleegs- 283 222 28,6 277

overslag (mia. kr.)

Tabel 5.3 Samlet anleegsoverslag for de undersegte korridorer.

LR
Kystiandskdb peorpel nd ' !
o LY o |, 12
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5.4 Risiko og usikkerheder Derudover er der en raekke risici, som er relateret
Der er som en del af forundersegelsen foretaget til de konkrete l@sninger, hvor saetninger eller ned-
en risikoidentifikation af risici relateret til bdde brud af tunnelboremaskiner umiddelbart vurderes
landomrddet og kyst-kyst omradet. De storste ri- at veere blandt de sterste risici for lasninger med
sici for det samlede projekt er relateret til de store borede tunneler, tab eller beskadigelse af paele
konstruktioner, der skal udferes pd havomrdadet, da eller paelehaetter vurderes at veere blandt de stor-
blandt andet udferelsesmetoderne er mere kom- ste for brolesninger og hdndtering af udgravet
plicerede, og de samlede anleegsudgifter er af et materiale vurderes at veere blandt de sterste for
sterre omfang end arbejderne pd land. De sterste seenketunnellesninger.

risici og usikkerheder for det samlede projekt er
sdledes relateret til de geotekniske forhold i omra-
det mellem Als og Fyn.

Tranerodde - Tranerodde - Tranerodde - Fynshav -
Horneland vest Horneland nord Horneland nord Horneland syd
(ALAO7) (ALAO9) (ALA10) (ALA11)
Bro Saenketunnel Boret tunnel Boret tunnel

4.2 42 42 32
219 3L6 301 22,4
261 358 34,3 25,6
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6. Trafik

6. Trafik

En ny fast forbindelse mellem Als og Fyn kan medfere vaesentlige
aendringer i transportmulighederne mellem Fyn og Senderjylland

sammenlignet med de nuvaerende forhold.

En ny fast forbindelse kan potentielt:

« fjerne behovet for feerger og omvejskarsel, hvilket
kan skabe en mere sammenhasngende infra-
struktur og bedre forbindelse mellem Senderjyl-
land, Als og Fyn

« fore til &endrede rejsemenstre og sget trafik mel-
lem de to landsdele

- reducere rejsetiden og potentielt seenke om-
kostningerne for brugerne, da feergebilletter og
breendstofomkostninger vil blive reduceret

« aflaste det eksisterende motorvejsnet mellem
Odense og Kolding

+ fungere som en genvej til det overordnede motor-
vejsnet mellem Senderjylland og Fyn og skabe nye
muligheder for erhvervsliv og turisme i omrédet.

Opgradering af den eksisterende infrastruktur, i form
af udbygning af Rute 8 og Rute 43, hejere hastighed
og bedre overhalingsmuligheder, vil ogsd gavne tra-
fikanter i transportkorridoren, der ikke benytter en ny
fast forbindelse. P& trods af eget trafik i korridoren
vil de f& en forbedret fremkommelighed som felge af
en oget kapacitet pd de udbyggede veje.

6.1 Trafikken i dag

Trafikken mellem Als og Fyn sker i dag via to ruter:
enten via feergen Bojden-Fynshav (Alslinjen), som
har en sejltid pd SO minutter, 16 daglige afgange
og transporterer omkring 450 keretojer dagligt,
eller ved at kere via motorvejsnettet over Fyn, gen-
nem Jylland og Als — en rute p& over 150 kilometer
mellem Odense og Senderborg.

Ifelge Transportvaneundersegelsen er storstedelen
af personbiltrafikken mellem Senderborg og Odense/
Faaborg-Midtfyn Kommuner relateret til serinder
eller fritid. Pendlingen mellem landsdelene er minimal.
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Den leengere rute via motorvejen foretreekkes ofte,
da faergens sejltid og manglende fleksibilitet udger
en hindring.

Motorvejsnettet over Fyn og ned igennem Jylland
benyttes af mange trafikanter pd daglig basis. Ka-
paciteten pd iseer straekningerne omkring Kolding
og Odense er allerede i dag presset. Som en del af
Infrastrukturplan 2035 udbygges en del af motor-
vejen ved Kolding og syd om Odense, s& kapacite-
ten oges pd disse streekninger.

6.2 Rejsetidsgevinster

En fast forbindelse mellem Als og Fyn vil give rej-
setidsgevinster og dermed @ge mobiliteten mellem
de to landsdele. Forbindelsen kan ikke blot forbedre
rejsetiderne mellem Als og Fyn, men ogsd binde Fyn
bedre sammen med resten af Europa, da kereaf-
standen til greensen kan reduceres med cirka 30 pct.

De samlede rejsetidsgevinster i Danmark som felge
af en ny fast forbindelse mellem Als og Fyn er op-
gjort til ca. 1,8 millioner timer pr. ar.

De storste rejsetidsgevinster forventes at opstd
omkring projektstraekningen pd land og pd hele
Als, da der bade sker en hastighedsopgradering pé
land og etableres en ny forbindelse over hav. | Jyl-
land sker der en reduktion i trafikken pd motorvejen
som felge af projektet, og derfor vil trafikanterne
ogsd der f& en mindre positiv rejsetidsgevinst.

Omrdderne ved Bojden og Faaborg pd Fyn vil op-
leve bade positive rejsetidsgevinster fra hejere
hastigheder og kortere rejseafstand samt negative
effekter fra eget treengsel, da flere brugere vil be-
nytte vejene.

En flytning af trafikken fra motorvejsnettet til en ny
fast Als-Fyn-forbindelse vil mindske treengslen pd
motorvejen omkring Kolding, Middelfart og Christi-
ansfeld. Trafikken p& streekningen forventes at blive
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Rejsetidsgevinster

ueendret

10 - 25 timer

25 - 50 timer
50 - 100 timer
100 - 250 timer
250 - 500 timer
over 500 timer

Middelfart

BREE

ODENSE

Svendborg

Figur 6.1 Trafikanternes samlede rejsetidsgevinster i timer pr. hverdag for projektet ved
en sydlig korridor.

aflastet med op til 8 pct, afheengigt af takst og Med en fast forbindelse forventes rejsetiden at
linjefering. Dette betyder, at der ogsé vil veere posi-  blive reduceret med op til 45 minutter. For ture fra
tive effekter for trafikanterne pd disse streekninger, @stdanmark er det ferst ved Bojden og Faaborg og
hvilket resulterer i rejsetidsgevinster her. for ture til Als, at der opstar rejsetidsgevinster for

personbiler.
Rejsetidsbesparelserne for den enkelte trafikant
kan illustreres med en sammenligning af turen mel-
lem motorvejskryds Odense og rundkerslen ved
Madeskov nord for Senderborg. | dag er afstanden
ca. 170 km via motorvejen og ca. 70 km via feer-
gen. Turen via motorvejen tager cirka 1 time og 40
minutter, mens turen via faergen tager omkring 2
timer, inkl. sejltid p&d 50 minutter.
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.

Middelfart

Rejsetidsbesparelse
med bil

ueendret

1-5 min.

5-10 min.
0 10-20 min.
B 20-30 min.
B 30-45 min.
[

mere end 45 min.

Senderborg

Figur 6.2 Rejsetidsbesparelserne for en tur med bil mellem Senderborg
og resten af Danmark.

Andring i rejsetid med bil

usendret

1-5 min.

5-10 min.

10-20 min.
20-30 min.
30-45 min.

mere end 45 min.

ODENSE

Nyborg

Svendborg

Figur 6.3 Rejsetidsbesparelserne for en tur med bil mellem @stdanmark
ved Storebeeltsbroen og Vestdanmark.
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Baggrund for de trafikale beregninger

De trafikale beregninger er udfert med Gren Mobilitetsmodel (GMM)
version 3.0. Denne model er udviklet af DTU og anvendes til at beregne
infrastrukturprojekter i hele Danmark. GMM sikrer et ensartet beslutnings-
grundlag pa tveers af forskellige projekter.

Beregningerne med GMM er baseret pd flere grundleeggende forudsaetnin-
ger om udviklingen i en reekke parametre, herunder:

» @konomisk vaekst

» Befolknings- og arbejdspladsudvikling

» Transportomkostninger

» Data om vejnet, kollektiv trafik, feerger og luftfart

| prognosescenarierne er der kun medtaget infrastrukturprojekter, der
er besluttet og finansieret. Forudsaetningerne for prognosedret 2040 er
udarbejdet baseret pd data fra Danmarks Statistik (befolkning) samt
Finansministeriets Konvergensprogram (BNP og arbejdspladser).

Kerselsomkostningerne er hentet fra Transportekonomiske enhedspriser
version 1.6. De er baseret pd antagelser fra Energistyrelsen om:

» Udvikling i breendstofpriser og afgifter

« Bilparkens sammensaetning (benzin, diesel og andre drivmidler)
» Forventet udvikling i bilparkens breendstofeffektivitet

Der vil altid veere en vis usikkerhed forbundet med prognosemodeller, da
eendringer i samfundet kan pavirke skonomisk veekst og befolkningsveaekst.
GMM tager ikke hejde for eendringer i adfaerd, men baserer sig pd den ad-
feerd, der er observeret i nutiden. Usikkerheden er sterst pa de absolutte
trafikmaengder og mindre for forskelle mellem projektalternativ og progno-
sescenarie.

Den internationale trafik er modelleret pd baggrund af data for ture over
@resund. | nogen grad er disse data ogsd anvendt til at estimere modeller
for Femern Beelt-forbindelsen, men datagrundlaget her er generelt mere
usikkert. Derfor er der en vis usikkerhed pa trafik for Femern Beelt og den
Gronne greense. Godsmodellen, der beskriver trafikken mellem Danmark
og udlandet, er forbundet med usikkerhed, da fremskrivningerne oftest vil
vaere konjekturfelsomme, og antagelser vedrerende priser er usikre.

@3
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Takstoptimering

< Antallet af rejsende afheenger i hej grad af
prisen for at kere over en ny forbindelse. For
at opnd den sterst mulige indtaegt pd en
Als-Fyn-forbindelse viser beregninger, at ind-
teegten kan optimeres ved iseer at szette en
lav pris for passage med lastbiler.

Der er anvendt felgende priser for at maksi-
mere indteegten ved forbindelse (indtaegtsop-

timeret takst inkl. moms)

‘ » Personbiler 102 kr. - 140 kr.
J (afheengigt af abonnementstype)

» Lastbiler 269 kr.
) z
7
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Figur 6.4 Beregnet trafik pd udvalgte streekninger som felge af en fast forbindelse

i en nordlig korridor (grenne tal) og en sydlig korridor (rede tal).

6.3 Trafik efter abning

De trafikale effekter af en fast forbindelse mellem
Als og Fyn er blevet undersegt for to forskellige
korridorer: en nordlig korridor mellem Tranerodde
og Horneland nord samt en sydlig korridor mellem
Fynshav og Horneland syd.

| den nordlige korridor forventes det, at 4.700 biler pr.

hverdag vil krydse via en ny fast forbindelse, mens
der i den sydlige korridor forventes 8200 biler pr.
hverdag.

| sterrelsesorden svarer trafikken pé forbindelsen, til
det antal biler, der i dag kerer p&d Nordborgvej nord

QL

for Guderup pd Als (8000 biler) og Skakkenborg ost
for Augustenborg p& Als (4100 biler).

Forskellen i trafikmeengderne skyldes, at den nord-
lige korridor indebeaerer laengere rejsetid for de fle-
ste brugere.

Det forventes, at 70 pct. af trafikken p& en ny fast
Als-Fyn-forbindelse vil komme fra Lillebeeltsbroen
og Femern Beelt-korridoren. Dette vil i sterre eller
mindre grad aflaste Lillebeeltsbroen med 2-4 pct.
(3.000-4.500 biler) og Femern Beelt-forbindelsen
med 1-7 pct. (100 - 1.300 biler).



Udover den overflyttede trafik forventes omkring
25 pct. at veere nye ture, hvilket betyder rejser, der
ikke ville have fundet sted, eller som aendrer desti-
nation p& grund af den nye forbindelse. Eksisteren-
de ture, som tidligere anvendte feergen, udger kun
3-5 pct. af den samlede trafik.

En ny fast forbindelse mellem Als og Fyn vil isaer
have stor betydning for lastbiltrafikken. Der vil veere
mange lastbiler, der flytter fra det eksisterende
motorvejsnet til den nye forbindelse. Det skyldes,
at lastbiler har en hastighedsbegreensning pa

80 km/t uanset vejtype og derfor har en vaesent-
ligt laengere rejsetid end personbiler, ndr de veelger
motorvejen over Lillebeelt.

Lastbilandelen i begge undersegte korridorer er
mere end 55 pct. af den samlede trafik, hvilket sva-
rer til 3100 lastbiler i den nordlige korridor og 4.500
lastbiler i den sydlige korridor. Heraf udger transit-
trafik gennem Danmark ca. 30 pct.

Lastbilers hastighedsbegraensning p& 80 km/t be-
tyder, at de ikke vil f& samme rejsetidsfordel som

6. Trafik

personbiler ved at benytte projektstraekningen pd
land. Analyser af trafikken viser, at lastbiltrafikken
pd Fyn forventes at benytte bdde den nye forbin-
delse og vejene mellem Nyborg og Faaborg samt
Svendborg og Faaborg.

Det forventes, at over SO pct. af lastbiltrafikken pd
forbindelsen ogsd benytter Storebeeltsbroen, og at
mere end 70 pct. af trafikken er international.

For de trafikanter, der vil benytte en ny fast for-
bindelse, forventes sammensastningen at bestd
primeert af godstrafik og erhvervsture og i mindre
grad pendlingsture. Den lave pendlingsandel skyldes,
at der pé trods af en ny fast forbindelse stadig vil
veere lang rejsetid mellem sterre byer med mange
arbejdspladser.

Den heje andel af lastbils- og erhvervsture peger
pd, at forbindelsen primeert vil veere en gevinst for
erhvervslivet ved at forbedre transporten af varer
og serviceydelser, da disse formdl ogsd er mest
tidsfelsomme.

ODENSE

Figur 6.5 Beregnet fordeling af lastbiltrafikken med en ny Als-Fyn forbindelse.
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Sydlig korridor

Q

[ Pendling [ Erhverv

Nordlig korridor

66%

B Godstrafik

@Dvrige

Figur 6.6 Formalsfordelingen af trafikken p& en fast forbindelse, hvor
figuren til venstre er for en sydlig korridor og figuren til hojre er for en

nordlig korridor

6.4 Trafikreduceret scenarie

En affedt effekt ved at indteegtsoptimere taksten
for en ny fast forbindelse er, at lastbiltrafik flyttes
fra motorvejsnettet til landevejene pd Fyn. Dette
medferer negative konsekvenser, sdsom ogede
emissioner og eget stojforurening pd& streekninger,
hvor der tidligere ikke var tilsvarende masngde tra-
fik, samt en stigning i antallet af uheld, fordi motor-
veje er mere sikre end ovrige veje.

En takststruktur, der holder lastbilerne p&d mo-
torvejsnettet, men optimerer indteegten fra per-
sonbiler (trafikreduceret scenarie), resulterer i, at
trafikken pd en fast forbindelse estimeres til 4400
koretejer pr. dag ved en sydlig korridor og 2100 pr.
dag ved en nordlig korridor. | dette scenarie vil last-
biltrafikken pd forbindelsen primeert veere lokal og
regional og udgere 10-15 pct. af den samlede tra-
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fik. Prisen for lastbiler haeves fra 269 kr. i det ind-
teegtsoptimerede scenarie til 1009 kr. i det trafik-
reducerede scenarie.

En trafikreduceret takst vil f& konsekvenser for
aflastningen af Lillebeaeltsbroen. Den vil ikke blive
aflastet i samme omfang, hvilket betyder, at tids-
gevinsterne for brugerne af motorvejen omkring
Lillebeelt og Kolding ikke vil veere lige sd& store som
ved en indteegtsoptimeret takst.

6.5 Trafikal sammenligning af
korridorer

En fast forbindelse i en sydlig korridor resulterer i
en hojere trafikmaengde end en nordlig korridor (se
figur 6.4). Trafikken er mere end 40 pct. hojere ved
en indteegtsoptimeret takst og mere end 50 pct.
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Figur 6.7 Opgerelse af den samlede sparede rejsetid i
mio. timer i dbningsdret for de fire scenarier.

hojere ved en trafikreduceret takst i den sydlige
korridor.

Forskellen i trafikmeengderne skyldes, at en nordlig
korridor indebeerer leengere rejsetid for de fleste
brugere. Generelt giver en sydlig korridor rejsetids-
besparelser, der ligger mellem 40 og 50 pct. hgjere
end dem, der kan opnds ved en nordlig korridor.

6.6 Perspektivering i forhold til andre
faste forbindelser

En ny Als-Fyn-forbindelse er ikke den eneste faste
forbindelse mellem @st- og Vestdanmark, der er
blevet undersegt i de seneste ar. | 2022 blev forun-
dersegelsen af en fast forbindelse over Kattegat
offentliggjort, og en screeningsrapport for en ny 3.
forbindelse p& tveers af Lillebeelt er offentliggjort i
2024. Alle tre forbindelser betjener forskellige om-
rader og oplande, men feelles for dem er, at de i
sterre eller mindre grad vil aflaste Lillebaeltsbroen.

En Kattegat-forbindelse affaster motorvejen over
Fyn betragteligt mere end en Als-Fyn-forbindelse,
mens aflastningen i Jylland ikke overlapper, da en
Kattegatforbindelse aflaster motorvejen nord for
Fredericia. En ny Als-Fyn-forbindelse vil aflaste Lil-
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lebaeltsbroen med mellem 3.000 og 4.500 keretojer
pr. hverdag, ved indteegtsoptimeret takst, svarende
til 2,5 og 4 pct, afheengigt af den sammenlignende
korridor. En Kattegatforbindelse forventes at redu-
cere trafikken over Lillebaelt med omkring 16.000
keretgjer pr. hverdag, eller ca. 15 pct.

En parallelbro langs den eksisterende Lillebeeltsbro
ventes at halvere trafikken pd den eksisterende bro.

En Als-Fyn-forbindelse forventes at udseette tids-
punktet for, hvorndr kritisk traengsel (over 95 pct.
belastning) opstdr pd Lillebeeltsbroen med 2 ar,
mens en Kattegatforbindelse har en mere langsig-
tet effekt i forhold til aflastning af Lillebeeltsbroen.

En anden konsekvens af eendrede rejsemenstre
foranlediget af en ny Als-Fyn-forbindelse er, at
motorvejen omkring og syd for Kolding ogsé vil bli-
ve affastet. Dette vil resultere i tidsbesparelser for
de trafikanter, der benytter denne straekning. Hvis
en 3. Lillebeeltsforbindelse anleegges syd om Mid-
delfart og Kolding, vil den positive trafikale effekt
af begge forbindelser imidlertid blive reduceret.

Belastningsgrad
100

—"‘
"
“
"
90 \ -
"
-
Uden Als-Fyn

80 \

70

60

2025 2029 2033 2037 2041 2045 2049

Figur 6.8 Beregnet belastningsgrad pd Lillebzeltsbroen, frem
til &bning af en Als-Fyn- eller en Kattegatforbindelse, og
forbindelsens effekt pd belastningsgraden efter dbning. Ef-
fekten er opgjort for den sydlige korridor. Belastningsgraden
er et udtryk for trafikmaengden i forhold til vejens kapacitet i
en normal myldretidstime.
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Sammenligning med tidligere analyser

En fast forbindelse mellem Als og Fyn er tidligere blevet undersegt af
Region Syddanmark og Vejdirektoratet. Fokus var tidligere pa en ny
motorvej i en mere direkte korridor over Fyn. Dette ger det vanskeligt at

lave en direkte sammenligning af trafiktallene, da rejsetidsgevinsterne for ==\ *
en ny motorvej er vaesentligt sterre end ved udbygning af eksisterende Iy =

landeveje.
Nogle af de vigtigste og sammenlignelige analyser om emnet inkluderer:

+ Region Syddanmark (2011): Analyse af den skonomiske og trafikale
betydning af en fast forbindelse mellem Fyn og Als.

+ Region Syddanmark (2016): Trafikal analyse med Landstrafikmodellen.

+ Vejdirektoratet (2019): En fast forbindelse mellem Als og Fyn.

Analyserne fra Region Syddanmark har beregnet effekten af en
motortrafikvej, i en delvis ny korridor, og i begge deres analyser beregnes
et trafiktal pa 9.600 keretajer pr. hverdagsdegn. Dette er ca. 15 procent
hejere end i forundersegelsen. Infrastrukturen er dog forudsat med 90
km/t pd hele streekningen og linjeferingen gar uden om Faaborg og
Bojden og er derfor kortere i forhold til forundersegelsens linjefering. Ud
fra de forudseetninger vil man ogsd forvente et lavere trafiktal.

Det er vaesentligt at bemeerke, at analyserne er udfert med forskellige
trafikmodeller og modelversioner, hvilket kan medfere variationer i
resultaterne. Desuden kan forskellige takster ogsa pavirke trafiktallene,
da modellerne kan have forskellige felsomheder over for disse eendringer.
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@konomien i en Als-Fyn-forbindelse athaenger helt overordnet af, om
der kan skabes balance mellem de indtaegter, forbindelsen kan opnd fra
trafikanterne, og de udgifter, der vil vaere ved at anleegge og drive den.

Som led i forundersegelsen er der foretaget be-
regninger af de udgifts- og indteegtsposter, som
har betydning for skonomien i projektet. Det drejer
sig, udover anleegsoverslaget, om skaen for drift og
vedligeholdelse, trafikindteegter samt en reekke
forudseetninger ved at bygge og drive anleegget,
herunder renteniveau.

Disse poster danner grundlag for en beregning af,
hvor stort et tilskud der vil veere nedvendigt, for at
projektet er skonomisk sammenhaengende, det vil
sige kunne tilbagebetales pd 40 ar.

7.1 Anleegsoverslag

Der er i forundersegelsen undersegt en raekke los-
ninger, og der er opstillet anleegsoverslag og om-
kostninger til drift og vedligehold samt beregnet
trafikindteegter for hver lesning. Af hensyn til over-
skueligheden i rapporten og kompleksiteten i de fi-
nansielle beregninger er der udvalgt én lesning som
grundlag for beregningerne.

Det samlede anleegsoverslag for denne lesning, som
er inklusive kyst-kyst-forbindelsen og landanleeg p&

henholdsvis Als og Fyn, fremgar af tabel 71 nedenfor.

For en neermere gennemgang af anleegsoverslage-
ne for henholdsvis kyst-kyst og landanleeg henvi-
ses til kapitel 5 Anleegsokonomi.

Kyst-kyst 190 mia. kr.
Landanleeg (Als og Fyn) 3,2 mia. kr.
Samlet sken for omkostninger 22,2 mia. kr.

Tabel 7.1 Samlede anleegsoverslag inkl. omkostninger
til projektering, tilsyn og administration samt
korrektionstilleeg i 2024-priser (afrundet).

7.2 Drift og vedligeholdelse

De arlige udgifter til drift og vedligeholdelse af an-
leegget efter dbningen af den faste forbindelse ud-
ger en veesentlig del af den samlede projektakonomi.

Der er som led i forundersegelsen gennemfort et
analysearbejde for kyst-kyst-forbindelsen med
henblik p& at kvalificere grundlaget for de skanne-
de omkostninger til drift og vedligehold med ind-
hentning af de nyeste erfaringstal fra henholdsvis
Storebeelt og @resund samt estimater fra Femern
Beelt-projektet.

Generelt er drift og vedligeholdelse i disse &r under
kraftig effektivisering i lyset af eget anvendelse af
ny teknologi og digitalisering.

For driften har de teknologiske muligheder gjort, at
der i hgjere grad end tidligere anvendes automatiske
betalingssystemer, som nedseetter behovet for ma-
nuelle transaktioner og udgifter forbundet hermed.

For vedligeholdelse betyder en gennemgdende digi-
talisering af tekniske anleeg ved hjeelp af droner og
sensorer, at vedligeholdelsesindsatsen kan gennem-
fores, ndr det er mest omkostningseffektivt og ikke
alene ud fra en statistisk vurdering af alder og slid.
Det mindsker omkostningerne til vedligehold og sik-
rer, at der vedligeholdes pd& det optimale tidspunkt.

Det &rlige gennemsnit for udgifter til henholdsvis
drift og vedligehold er beregnet over en 40-drig
periode. Udgifterne til drift og vedligeholdelse af
kyst-kystforbindelsen er opgjort til gennemsnitligt
110 mio. kr. pr. ar.

Landanleeg p& bdade Als og Fyn bestar af udbyg-
ning af eksisterende Rute 8 og 43, som begge er
statsveje i dag, hvorfor omkostninger til drift, ved-
ligeholdelse og reinvesteringer forudsaettes afholdt
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inden for Vejdirektoratets almindelige driftsramme.
Omkostningerne hertil indgdr sdledes ikke i den fi-
nansielle analyse.

7.3 Trafikindtaegter

Udgangspunktet for forundersegelsen er, at der
forventes brugerbetaling pd Als-Fyn-forbindelsen,
som det kendes fra Storebeelt, Dresund og Femern
Beelt. Projektet vil sdledes f& indteegter fra trafikan-
terne (biler og lastbiler), som benytter forbindelsen.

Indteegterne fra bilisterne er beregnet ud fra de tra-
fikale maengder med tilherende takster, som er be-

regnet pd Gren Mobilitetsmodel (GMM), jf. kapitel 6

Trafik.

Der er foretaget finansielle beregninger for to
takstscenarier: henholdsvis et indteegtsoptimeret
scenarie, hvor taksterne er optimeret med henblik
pd& at skabe de storst mulige indteegter for forbin-
delsen, og et trafikreduceret scenarie, hvor lastbil-
taksterne er oget, sd internationale og nationale
lastbilstransporter som udgangspunkt holdes pa
motorvejsnettet med henblik p& at minimere lokale
pavirkninger (milje, stej mv.). Taksterne antages at
folge den almindelige prisudvikling.

Det forudseettes, at transportministeren fastsaet-
ter de endelige takster for dbning, som det ogsd er
tilfeeldet pd Storebeelts- og Femern Beelt-forbin-
delsen. De anvendte takster er séledes beregnings-
tekniske antagelser.

Nar en ny forbindelse etableres, vil der gé noget
tid, inden trafikanterne veenner sig til den nye for-

100

bindelse. Det kaldes indsvingsperioden. Indsvings-
perioden betyder, at indteegterne de forste ar efter
forbindelsens &bning vil veere lavere end beregnet
i trafikmodellen. Der er i forundersegelsen antaget
en firedrig indsvingsperiode baseret pd erfaringer
med andre projekter. Med et indsving pd -22 pct.
det forste ar vil indteegterne i det indteegtsop-
timerede scenarie udgere cirka 289 mio. kr. i db-
ningsaret stigende til 381 mio. kr. i det ferste ar
efter indsvingsperioden.

7.4 Finansieringsomkostninger
og realrente

De finansielle beregninger baserer sig pd Finansmi-
nisteriets langsigtede renteprognose, hvor den no-
minelle risikofri rente (i praksis den 10-drige stats-
obligationsrente) pd leengere sigt (2049) forventes
at né et niveau pd 4 pct. p.a. i 2024-prognosen
(Finansministeriet: Opdateret mellemfristet forlob,
maj 2024). Det er forudsat, at den gennemsnitlige
inflation pd& leengere sigt vil udgere 2 pct. p.a, og
dermed kan realrenten opgeres til 2 pct. p.a.

Geeldsopbygningen i projektet vil alt andet lige pri-
meert ske i byggeperioden som beregningsteknisk
forventes at lgbe fra 2030 til 2040 og fortseette
nogle &rind i driftsfasen.

Foruden de direkte renteomkostninger er der i de
finansielle beregninger indregnet en garantipro-
vision p& 0,15 pct, svarende til den almindeligt
geeldende sats. Belgbet deekker de omkostninger,
som bygherren skal betale til staten i bidrag for at
optage statslan eller [dn med statsgaranti.



7.5 Tilbagebetalingstid og
folsomhedsberegninger

Der er gennemfort beregninger af behovet for til-
skud for de to trafikscenarier. Resultaterne kan
ses i tabel 7.2 nedenfor. Der er - foruden disse be-
regninger - gennemfort en reekke folsomhedsbe-
regninger. Beregningerne er udfert i den finansielle
model, som anvendes ved beregninger af den fi-
nansielle gkonomi i Storebaelt, Presund og Femern
Beelt. Modellen er udarbejdet i overensstemmelse
med saedvanlig anvendt praksis for vurdering af
rentabiliteten i anleegsprojekter og er lgbende un-
derlagt ekstern revision.

Indtaegtsoptimeret Trafikreduceret
scenarie scenarie
11,4 mia. kr. 14,5 mia. kr.

Note: Tilskuddet i selskabet er indregnet som et tilskud i
byggefasen. Tilskuddet er opgjort i nettonutidsvaerdi.

Tabel 7.2 Nedvendigt tilskud til Als-Fyn selskab ved maks.
tilbagebetalingstid pd 40 ar.

Resultaterne viser, at en fast forbindelse mellem
Als og Fyn ikke kan finansiere sig selv i et selv-
steendigt selskab inden for en tilbagebetalingstid
pd 40 d&r. Det vil kreeve et tilskud pd 11,4 mia. kr. i
det indteegtsoptimerede scenarie for at sikre en
tilbagebetalingstid pd 40 ar eller 14,5 mia. kr. i det
trafikreducerede scenarie.

7. Finansiering

Det bor i denne forbindelse bemaerkes, at ovenstd-
ende resultater alene gaelder isoleret set for Als-Fyn
projektet. Beregningerne tager sdledes ikke hen-
syn til, i hvilket omfang der flyttes trafik til og fra

de ovrige brugerbetalte forbindelser (Storebeelt og
Femern Beelt) under Sund & Beelt-koncernen og de
eventuelle finansielle konsekvenser heraf. S&fremt
det besluttes at gé videre med Als-Fyn-projektet,
vil dette forhold skulle underseges naermere.

7.5.1 Felsomhedsberegninger

Med henblik pd at vurdere projektets skonomiske
robusthed over for eendringer i de centrale para-
metre er der gennemfort en raekke folsomheds-
beregninger. | falsomhedsberegningerne er der
beregningsteknisk taget udgangspunkt i det ind-
teegtsoptimerede trafikscenarie samt basisforud-
seetningerne med abning af den faste forbindelse
inkl. landanleeg medio 2040, et realrenteniveau pd
2 pct. p.a. og fuld anvendelse af korrektionstilleeg
og PTA-tillaeg for bade kyst-kyst og landanleeg.
Beregningerne tager dertil udgangspunkt i et selv-
steendigt selskab uden for Sund & Beelt-koncernen.
Det vil sige, at effekten af sambeskatning med
koncernens ovrige selskaber ikke er indregnet.

| basisberegningen er det nedvendige tilskud ud-
regnet til 11,4 mia. kr. opgjort i nettonutidsveerdi.
Resultaterne af felsomhedsberegningerne i tabel 7.3
angiver, hvor meget sterre eller mindre tilskudsbe-
hovet vil veere for at fastholde en tilbagebetalings-
tid pd& 40 ar.

Lees mere om de finansielle beregninger i den
finansielle analyse, som kan findes pd& hjemmesiden

als-fyndk.

Parameter Basis Zndring Resultat
Samlede anlaegs- 999 mia. kr Hojere anleegsomkostninger (+2 mia. kr.) +1,6 mia. kr.
omkostninger ' o Lavere anleegsomkostninger (-2 mia. Kr.) -1,6 mia. kr.
Drift og 110 mio. k 10 pct. hejere omkostninger (121 mio. kr. p.a.) +0,2 mia. kr.
vedligeholdellse mio. xr.pa. 10 pct. lavere omkostninger (99 mio. kr. p.a.) -0,2 mia. kr.
. ) 10 pct. hojere indteegter (470 mio. kr. p.a.) -0,8 mia. kr.
UL ER LS -2/ e G2 [p1ek 10 pct. lavere indteegter (385 mio. kr. p.a.) +0,8 mia. kr.
3 pct. pa. +1,5 mia. kr.
Realrente 2 pct. pa. 1pct. pa. 18 mia. kr.

Tabel 7.3 Oversigt over felsomhedsberegninger.
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8. Samfundseokonomi

8. Samfundsekonomi

| dette kapitel beskrives resultaterne af den samfundsekonomiske beregning.
| denne opgeres s mange omkostninger og effekter knyttet til projektet som
muligt — i kroner og ere, sa effekterne bliver sammenlignelige. | beregningerne
indgdr blandt andet brugereffekter i form af rejsetidsgevinster, anleegsomkost-
ninger og gener i anleegsperioden. Derudover beregnes effekter af sendringer i

uheld, stej og emissioner.

De samfundsekonomiske gevinster er beregnet til
3,1 pct.iintern rente svarende til en nettonutids-
veerdi pd -391 mio. kr. ved en indteegtsoptimeret
takst. For en trafikreduceret takst er den interne
rente 2,8 pct. svarende til en nettonutidsveerdi pd
-1.847 mio. kr. Projektet vurderes ud fra de anvend-
te forudseetninger derfor ikke at veere samfunds-
okonomisk rentabelt.

| praksis er greensen for, at et projekt er rentabelt,
en intern rente pd omkring 3,2 pct. Det vil sige, at
Als-Fyn projektet ikke er langt fra at veere renta-
belt. Eksempelvis skal anlaegsomkostningerne blot
reduceres med ca. 3 pct, for det indteegsoptimere-
de scenarie bliver rentabelt.

Beregningerne er baseret pd en brolesning i en
sydlig korridor. En boret tunnel eller en seenketunnel
er dyrere at anleegge og vil derfor have en dérligere
samfundsekonomi, da de trafikale gevinster er de
samme uanset lasning.

8.1 Resultat af den
samfundsekonomiske analyse

En ny fast forbindelse vil medfere gevinster for
samfundet. Det geelder isaer kortere rejsetider og
reducerede korselsomkostninger.

Men den vil ogsd koste mange penge at etablere. Ud
over udgifter til anleeg vil der skulle afseettes midler

til drift og vedligehold af forbindelsen efter Gbningen.

Gener fra stej og uheld forventes at stige i omré-
derne teet pd en ny fast forbindelse, da trafikken

flyttes veek fra motorveje, hvor stejgener ikke re-
duceres meerkbart og trafiksikkerheden er hajere.
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Derfor er der en negativ samfundsekonomisk effekt
for uheld og stej ved projektet.

Luftforurening stiger lokalt i omrader teet pd for-
bindelsen, mens den falder andre steder i landet,
hvor veje aflastes. | det samfundsekonomiske
regnskab er effekten af luftforurening samlet set
opgjort til at veere teet pd nul.

| forhold til klimabelastningen forventes forbin-
delsen at medfere en mindre reduktion i CO2, som
folge af feerre karte kilometer. Der er gennemfort
beregninger med bdde hgj og lav CO2-pris, men
det pdavirker kun resultatet marginalt. Der er der-
for valgt kun at vise resultaterne med lav CO-2-
pris (ved en hoj CO2-pris er nettonutidsvaerdien
-312 mio. kr.). Den lave CO2-pris er baseret p& den
internationale kvotepris for CO2. Den hoje CO2-pris
er baseret pd Klimarddets vurdering af, hvad der
skal til for at n& den danske 70 pct. mdlseetning for
reduktion af CO2-udledningen i 2030.

Samfundsekonomi ved
forskellige takstscenarier

Der er regnet trafikale effekter for to forskellige
takstscenarier. Et indteegtsoptimeret takstscena-
rie, hvor prisen er fastlagt ud fra at maksimere
indteegten pd Als-Fyn-forbindelsen, og et trafik-
reduceret takstscenarie, hvor prisen for lastbiler
er sat, sa lastbilerne holder sig p& det overord-
nede motorvejsnet og reduceres pd landeveje.
De samfundsekonomiske beregninger er opgjort
for begge scenarier. Nettonutidsveerdien i begge
takstscenarier er negativ, og dermed er ingen af
scenarierne samfundsekonomisk rentable.



Nutidsveerdi (mia. kr.)

8. Samfundsokonomi

Det samfundsekonomiske tab er
i alt 391 mio. kr.
ved at bygge en fast forbindelse.

25

20

@get brugerbetaling (-2,0 mia. kr.)

Restveerdi (2,6 mia. kr.)

Driftsomkostninger (-2,1 mia. kr.)

Feerre kerselsomkostninger
(5,0 mia. kr.)

15

(14,9 mia. kr.)

Figur 8.1 Opgerelse af nutidsveerdien
for de samfundsekonomiske gevinster
og omkostninger ved at etablere en
fast forbindelse. Anleegsoverslaget S
diskonteres over anleegsperioden og
omregnes til markedspriser. Derfor
afviger anlaegsomkostningen i figuren
fra anlaegsoverslaget i kapitel S.

Trafikanteffekter inkl. Anlae?;oémkfmt:inger
10 brugerbetaling (-18,6 mia. kr.)

Gevinster Omkostninger

Det fremgdr af figur 8.1, at det overvejende er de
hoje trafikanteffekter herunder rejsetidsgevinster
og lavere kerselsomkostninger, der bidrager til ge-
vinsterne i projektet, idet mange rejsende far en ny
mere direkte forbindelse og dermed sparer tid og
korer feerre kilometer.

Omkostningssiden udgeres primeert af udgifterne
til anleeg af forbindelsen.

Vurderingsparametre

Nettonutidsveerdi

Nettonutidsveerdien er veerdien af de samlede
omkostninger og effekter i hele perioden tilbage-
diskonteret til 2024. Hvis nettonutidsveerdien er
positiv, er projektet samfundsekonomisk rentabelt.

Intern rente

Intern rente er den diskonteringsrente, som giver
en nettonutidsveerdi pa nul. | praksis er graensen
for den interne rente omkring 3,2 pct. for at et
projekt er rentabelt.

Indtaegtsoptimeret
takstscenarie

Trafikreduceret
takstscenarie

Nettonutidsveerdi (NNV) -391 mio. kr.

-1.847 mio. kr.

Intern rente 3,1 pct

2,8 pct.

Tabel 8.1 Resultatet af den samfundsekonomiske beregning ved forskellige takstscenarier
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8. Samfundseokonomi

8.2 Bredere ckonomiske effekter af
en Als-Fyn-forbindelse

De samfundsekonomiske beregninger, der er praesen-
teret ovenfor, er opgjort pd samme mdde som i andre
statslige analyser aof trafikal infrastruktur. Her indreg-
nes de direkte effekter, som er mulige at prisseette.

Ny infrastruktur giver imidlertid ogsd@ en reekke sam-
fundsekonomiske effekter, der ikke indgar i den tra-

ditionelle opgerelse. Disse er ofte omtalt som "dyna-
miske effekter” eller "bredere skonomiske effekter”.

Der vil ofte vaere en produktivitetsgevinst af, at
virksomheder og arbejdskraft mv. tidsmeessigt
kommer teettere pd hinanden. Denne effekt kaldes
agglomerationseffekten.

Det kan for eksempel dreje sig om felgende
undereffekter:

« Virksomheder kan nemmere dele under-
leverandarer

« Bedre match mellem job og arbejdstagere,
ikke mindst for specialiseret arbejdskraft

« Nemmere udveksling af viden og ideer.

Effekten beregnes i forhold til de samlede rejseom-
kostninger, det vil sige inklusive rejsetid, korsels-
omkostninger og brugerbetaling.
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En Als-Fyn-forbindelse kan bidrage til at skabe
agglomerationseffekter, da projektet for man-
ge trafikanter medferer muligheden for nemmere
adgang til flere virksomheder, et storre arbejds-
kraftsopland og lavere transportomkostninger.

Agglomerationseffekterne aftager imidlertid, jo
sterre rejseomkostninger der er tale om. Dette skyl-
des bla, at folks villighed til at pendle falder i takt
med, at rejseafstanden og -omkostningerne stiger.

Beregninger indikerer, at en Als-Fyn-forbindelse
har en begraenset pavirkning p& agglomerations-
effekterne mellem for eksempel Senderborg og
Odense, da omkostningerne for rejsen stadig er
stor, selv med en fast forbindelse.

De samlede agglomerationseffekter er opgjort til en
nutidsveerdi pd ca. 106 mio. kr. (i 2024-priser) over hele
projektets levetid. Det svarer til knap 0,5 pct. af de
samlede samfundsekonomiske gevinster for projektet,
hvilket er p& niveau med feks. en Kattegatforbindelse.



8. Samfundsokonomi

8.3 Indtaegter fra brugerbetaling

Betalingsvej
Toll Road

Indteegter fra brugerbetaling er den tredjesterste
enkeltstdende positive post i den samfundsekono-
miske analyse. Det daekker over de billetindteegter,
som opnds fra en Als-Fyn-forbindelse, Storebeelts-
broen, @resundsbroen og Femern Beelt-forbindelsen.

Ved en indteegtsoptimeret takst overflyttes

der lastbiler fra Femern Beelt-forbindelsen til
Als-Fyn-forbindelsen, da de samlede omkostnin-
ger ved at benytte Als-Fyn er lavere end ved at
benytte Femern Beaelt-forbindelsen. Det betyder,
at indteegterne bliver lavere i det trafikalt ind-
teegtsoptimerede scenarie sammenlignet med det
trafikreducerede scenarie.

Et trafikreduceret takstscenarie mere end fordob-
ler de samlede indteegter fra brugerbetalingen,

da denne takststruktur fastholder lastbilerne pé
motorvejsnettet, s& de ikke overflyttes fra Femern
Beelt til en ny Als-Fyn-forbindelse. Ved en trafik-
reduceret takst sker der ikke i samme omfang et
fald i indteegterne fra andre forbindelser, mens der
fortsat er indteegter ved en ny Als-Fyn-forbindelse.

Figur 8.2 Indteegter fra brugerbetaling i Mio. kr. Indteegtoptimeret M Trafikreduceret
dbningsdret, opgjort pd Als-Fyn, evrige

forbindelser og samlet for indtaegts- 40O

optimeret takst og trafikreduceret

takst.

Note: Der er anvendt nuveerende takst- 200 —

niveau pd Storebeelt og beregnings-
tekniske forudsatte takster pd Femern

) . Dvrige
Bezelt-forbindelsen til opgerelsen af
indteegter. o T
Als-Fyn Samlet
-200
-400
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8. Samfundseokonomi

8.4 Folsomhedsberegninger

For at teste robustheden af de samfundsekonomi-
ske beregninger er der foretaget felsomhedsbereg-
ninger, hvor:

« Effekter knyttet til trafikanternes anvendelse af en
ny fast forbindelse (rejsetid, karselsomkostninger,

indteegter fra brugerbetaling) er henholdsvis 10 pct.

hojere eller lavere end hovedforudseetningen
« Agglomerationseffekter er indregnet

+ Anleegsomkostningerne reduceres, for at projek-
tet bliver rentabelt.

For det indteegtsoptimerede scenarie er projektet
rentabelt med relativt smd udsving i forudsastnin-
gerne.

Tabel 8.2 Felsomheds-
beregninger pa forskel-

Indteegtsoptimeret scenarie

Reduceres anleegsomkostningerne med ca. 3 pct.
bliver det indtaegtsoptimerede scenarie rentabelt.
For det trafikreducerede scenarie skal anleegsom-
kostningerne reduceres med ca. 10 pct, for projek-
tet bliver rentabelt.

Betydningen af agglomeration er umiddelbart mar-
ginal for projektet.

| de ovenstdende beregninger er trafikanteffekterne
(rejsetidsgevinster mv.) fremskrevet til 2045. Det
adskiller sig fra de beregninger, der er gennemfort
af andre aktuelle trafikale projekter, hvor effekterne
kun fremskrives til 2040. For at sikre sammenlig-
nelighed med ovrige vejprojekter i Infrastrukturplan
2035 er der ogsd gennemfert en beregning, hvor
trafikanteffekter ikke fremskrives efter 2040. Dette
resulterer i en nettonutidsvaerdi pd -2.140 mio. kr.
og en intern rente pd 2,7 pct. for det indtaegts-
optimerede takstscenarie.

Trafikreduceret scenarie

Nettonutidsveerdi
(intern rente)

Nettonutidsveerdi
(intern rente)

lige parametre i den
samfundsekonomiske
analyse, opgjort pd netto-

nutidsveerdi i mio. kr. og
intern rente.

. -391 mio. kr. -1.847 mio. kr.
Hovedforudsaetning (31 pet) (2,8 pot)
1.433 mio. kr. -237 mio. kr.
10 pct. flere brugere (34 pot) (31 pet)
-2.214 mio. kr. -3.457 mio. kr.
10 pct. feerre brugere (27 pot) (2.4 pot)
Agglomerations- -285 mio. kr. -1.791 mio. kr.
effekter medregnes (31 pct) (2,8 pct.)
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Rute 43 ved Svanninge Bakker

8.5 Natur- og miljomeessige veerdier

Ved etablering af en Als-Fyn-forbindelse pavirkes
de omkringliggende omrader pd flere méder. For
det forste vil en s@dan forbindelse inddrage na-
turomrdader. Disse har dels en veerdi for samfundet

i form af sikring af biodiversitet, CO2-lagring og
grundvandsikring, dels i form af at fungere som re-
kreative omrdader for mennesker i omradet. For det
andet vil en Als-Fyn-forbindelse ligeledes medfore,
at nogle af naturomrdaderne forringes, for eksempel

8. Samfundsokonomi

i form af mere stej fra den nye vej. Dette vil pdvir-
ke veerdien af rekreative oplevelse ved at feerdes i
den neerliggende natur. Disse elementer af natur-,
miljo- og klimapavirkninger kan have betydning for
menneskers velfeerd - enten direkte gennem brugen
af et omrdde eller indirekte gennem blot at vide, at
et omrdde eksisterer og er blevet eendret. Sddanne
effekter inddrages pt. ikke i de samfundsekonomi-
ske analyser af infrastrukturprojekter. Men det be-
tyder ikke, at de ikke har nogen veerdi for dem, som
anvender omrddet eller for samfundet som helhed.
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Q. Effekter for erhvervslivet

9. Effekter for erhvervslivet

En etablering af en fast forbindelse mellem Als og Fyn forventes at
have positive effekter for erhvervslivet og arbejdsmarkedet i regionen.

| forundersegelsen er der gennemfort analyser af 9.1 Betydningen af en fast

en raekke forhold, som forventes at blive pdvirket af  forbindelse for job og uddannelse
en fast forbindelse:

En fast forbindelse mellem Als og Fyn vil gere det

+ Adgang til job og uddannelse muligt for erhvervslivet at rekruttere fra et stor-
re geografisk opland. I gennemsnit vil virksom-
+ Turisme og oplevelsesgkonomi heder i kommuner teet pd den faste forbindelse
(Faaborg-Midtfyn og Senderborg kommuner) &
+ Erhvervsokonomiske effekter adgang til 3-4 pct. mere arbejdskraft.

- Beskeeftigelseseffekter i anleegsfasen.

Zndring i opland til unge (15-29 a&r)

60 minutters rejsetid
Morgenmyldretid (7.00-8.00)

Under 2%

2% - 5%
I 5% - 10%
B 10% - 15%
B 5% - 20%

Bl over20%
Uddannelsespladser
o 0-1000
I e 1001 -2000
® 2001 -5000
@® 5001 -8000
} ® 8001 - 39205

=== Projektstraekning

= o

Figur 9.1 A£ndring i tilgeengelighed til unge inden for en times rejsetid. £ndring i tilgeengelighed tager hejde for,
hvor langt pendlerne rejser, baseret pa data fra Transportvaneundersegelsen, sé kortere rejsetid til omréder, hvor
rejsetiden er lang, veegter kun lidt, da der er relativt f&, der pendler langt.
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I gennemsnit vil en fast forbindelse @ge virksomhe-
dernes adgang til arbejdskraft med under 1 pct. for
alle kommuner i Region Syddanmark. Det afspejler,
at etablering af forbindelsen primeert vil have po-
sitive effekter for virksomheder i de kommuner, der
ligger teet pd forbindelsen, og ikke have naevne-
veerdige effekter for virksomheder i de avrige kom-
muner i Region Syddanmark.

De kortere rejsetider, som en fast forbindelse vil
skabe, vil gore det lettere for uddannelsessteder
i Sonderborg, Odense og Svendborg at tiltraekke
studerende fra den anden side af Lillebeelt. Iseer
uddannelsessteder i Senderborg fér bedre mulig-
heder for at optage nye studerende, da oplandet
oges. Med en fast forbindelse vil over 15 pct. flere
unge kunne nd Senderborg pd under en time, og
mellem 2 og 10 pct. flere unge vil kunne komme
til uddannelsessteder omkring Svendborg og den
sydlige del af Odense inden for en time.

En fast forbindelse mellem Als og Fyn vil ogsé give
unge mulighed for at pendle til flere studiepladser.
Seerligt dem, der bor pd Als, vil f& bedre adgang til
uddannelser, idet en fast forbindelse vil gere det
muligt at kere til Odense p& under en time.

P& kommuneniveau betyder en fast forbindelse, at
antallet af studiepladser, som personer i Sender-
borg Kommune kan né& inden for en time, vil blive
fordoblet. Der vil ogsd veere en stigning i adgangen
til studiepladser for folk omkring Faaborg.

9.2 Effekter for turisterhvervet og
oplevelsesockonomi

En fast forbindelse vil reducere rejsetiden mellem de
besegendes bopeel eller overnatningssted og turist-
attraktionerne. Det ger de omkringliggende turist-
attraktioner mere tilgeengelige for flere personer. De
sterste effekter forventes i Senderborg Kommune.

Q. Effekter for erhvervslivet

P& Sydfyn forventes en stigning i antallet af tyske
kyst- og naturturister. Iseer i Faaborg-Midtfyn og
delvist i Svendborg Kommune vil turismeerhvervet
maerke en positiv effekt. Turismeattraktioner er dog
kun en del af turismeerhvervet. En stor del af den
omseaetning, der genereres af turisme, bestar af tu-
risters beseg pd hoteller, restauranter mm. og er en
del af oplevelsesgkonomien.

Etablering af en ny fast forbindelse vil gere det
muligt for ca. 2 pct. flere mennesker at kere til tu-
ristattraktioner i Region Syddanmark inden for en
time. Der vil ogsd veere en stigning pd ca. 2 pct. i
antallet aof overnattende geester, som kan né turist-
attraktionerne inden for samme tidsramme.

Der kan dog ogsa veere negative effekter for Sydfyn
og Senderjylland. Fx kan nogle turister, der i dag be-
seger Svendborg og Faaborg, veelge at rejse til Als
eller Senderborg, fordi rejsetiden dertil bliver kortere.
Omvendt kan nordtyske turister, som normalt beso-
ger Senderjylland, veelge at tage pé ferie pd Sydfyn i
stedet. Effekten vil dog vaere begreenset.

9.2.1 Typer af turisme

Effekten af rejsetidsbesparelserne varierer alt efter,
hvilken type ferie folk tager pd. De oplevelsesakono-
miske effekter er derfor opdelt i tre turismesegmenter:

« Kyst- og naturturisme: Ferieophold uden for
de store byer (Kebenhavn, Aarhus, Aalborg og
Odense). Det kan fx veere ophold i sommerhuse.

« Storbyturisme: Ferieophold i de store byer i
Danmark. Her deekkes det kun som synergief-
fekter, da man fx ved sommerhusophold ogsé
beseger Odense.

« Erhvervsturisme: Rejser med forretningsformal fx
meoder og konferencer.

Sydfyn Senderjylland

Tabel 9.1 Effekter pd omseetning
i turismeerhvervet for Sydfyn og

Kyst og naturturisme

13 mio. kr. 19 - 51 mio. kr.

Soenderjylland opdelt efter de tre

turismesegmenter. Storbyturisme

Kun synergieffekter Ikke relevant

Erhvervsturisme

2 mio. kr. 11 mio. kr.
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9.3 Erhvervsekonomiske effekter

De erhvervsgkonomiske gevinster ved en ny fast
forbindelse mellem Als og Fyn skyldes reduceret
transporttid og feerre kerte kilometer for virksom-
hederne. Dette medferer lavere udgifter til bl.a. len
og breendstof.

En fast forbindelse mellem Als og Fyn vil give er-
hvervslivet ekonomiske fordele p& omkring 0,5 mia.
kr. pr. &r, fordi virksomhederne vil bruge feerre pen-
ge pd transport. Isaer besparelser pd erhvervskersel
i personbiler udger O,4 mia. kr. Disse besparelser
kommer, fordi virksomhederne far reduceret deres
korselstid med cirka 734.000 timer om daret og vil
kere 41 mio. kilometer mindre.

De storste fordele vil gé til virksomheder i Sender-
borg og Faaborg-Midtfyn Kommuner, som sparer
henholdsvis 250 og 160 mio. kr. om aret. Virksom-
heder i Odense og Svendborg kan forvente bespa-
relser p& omkring 25-30 mio. kr. arligt, mens gevin-
sterne for virksomheder i andre kommuner vil veere
under 10 mio. kr. om dret.

Ud over at virksomhederne opndr gevinster i form af
hurtigere og billigere godstransport og kersel i per-
sonbil til bla. meder, reducerer en forbedret infra-
struktur rejsetiden for pendlere med 106000 timer i
2040 og antallet af kerte kilometer med 9 mio.

Reduktionen i rejsetid og i kerselsomfanget giver
en gkonomisk gevinst pd& 35 mio. kr. Det er en min-
dre ekonomisk gevinst sammenlignet med de sam-
lede gevinster for erhvervslivet pd 0,5 mia. kr.

B Direkte effekter

Figur 9.1 Den forventede beskaeftigelse
(i antal d&rsveerk) som felge af hen-
holdsvis direkte, indirekte og afledte

effekter af en Als-Fyn-forbindelse.
Bro

Seaenketunnel
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Den reducerede rejsetid vil gere pendling hurtigere
og lettere. Dette kan fore til, at flere arbejder eller
bor pé& den anden side af forbindelsen. Fx forven-
tes andelen af pendlere mellem Senderborg og
Faaborg-Midtfyn at stige fra O pct. til 1,5 pct.

9.4 Beskaeftigelseseffekter i
anlaegsfasen

Byggeriet af en ny fast forbindelse mellem Als og
Fyn vil veere et meget stort byggeprojekt i Dan-
mark. Det forventes, at der vil blive skabt mange
arbejdspladser i labet af byggeperioden - bade
direkte pd byggepladsen og indirekte i de virksom-
heder, der leverer varer og tjenester til projektet og
de ansatte.

Der er tre typer beskaeftigelseseffekter:

+ Direkte effekter: Disse handler om de job, der
skabes direkte i forbindelse med byggeriet, som
fx projektplanleegning, arbejde pd byggepladsen,
konstruktion af forbindelsens dele og tilsyn.

+ Indirekte effekter: Disse opstar, ndr leveranderer
producerer materialer og tjenester til byggeriet,
som fx nye byggematerialer.

« Afledte effekter: Disse sker, ndr den ggede akti-
vitet fra de direkte og indirekte job skaber mere
eftersporgsel i samfundet og dermed flere job.

De storste beskaeftigelseseffekter vil komme fra de
direkte og indirekte job, der skabes under projektet.

Indirekte effekter Afledte effekter

15700
22.900
5.000 10.000 15.000 20.000 25.000
Arsveerk



9.4.1 Stor beskaftigelse ved byggeri af forbindelsen
Byggeriet forventes at tage omkring 6 &r, med lidt
arbejde for og efter denne periode. Det samlede
antal arbejdspladser, der forventes skabt under
byggeperioden, er beregnet til mellem 15700 og
22900 d&rsveerk, afhaengig af om der bygges en bro
eller en seenketunnel.

Den storste beskeeftigelse kommer fra arbejdet
med selve forbindelsen mellem kysterne. For en bro
vil dette std for cirka to tredjedele af det samlede
behov for arbejdskraft, mens en seenketunnel vil
std for 80 pct. af arbejdspladserne.

Forskellen skyldes, at en seenketunnel er dyrere at
bygge og kreever mere arbejdskraft end en bro. Be-
skaeftigelseseffekterne for en boret tunnel er ikke
beregnet, men tidligere undersegelser tyder pd, at de
vil vaere pd samme niveau som for en saenketunnel.

| anleegsperioden vil der primaert veere brug for
ikke-fagleert arbejdskraft. Dette vil typisk veere
personer med specialiserede kompetencer og er-
faring inden for bygge- og anleegsomrddet iseer fra
store infrastrukturprojekter.

9.4.2 Bredere geografiske beskaeftigelseseffekter
Store infrastrukturprojekter tiltreekker ofte arbejds-
kraft fra en sterre region end bare det lokale om-
rdde, hvor byggeriet finder sted. Det er dog uklart,
hvordan de geografiske effekter vil veere. P& den
ene side er det lettere at tiltreekke lokal arbejds-
kraft, da deres rejsetid til byggepladsen er kort. P&
den anden side kan det veere, at der ikke er nok
arbejdskraft tilgeengelig lokalt, hvilket kan kreeve
rekruttering fra fjernere omrdder.

Q. Effekter for erhvervslivet

Ved anleeggelse af Femern Beelt-forbindelsen blev
der i 2021 etableret en elementfabrik ved Redbyhavn
pd Lolland. Denne fabrik vil kunne bruges til fremtidi-
ge infrastrukturprojekter. Hvis fabrikken bevares, og
betonelementer fra den anvendes til en ny fast for-
bindelse mellem Als og Fyn, kan det give skonomiske
gevinster til omrédet neer fabrikken pé& Lolland.

Anleeg af en Als-Fyn-forbindelse forventes at ska-
be mellem 2.300 og 3.100 darsveerk pd elementfa-
brikken. Det er iseer erfarne ufagleerte og fagleerte,
der vil arbejde der. Det er dog usikkert, hvor stor en
del aof arbejdet der vil blive udfert af henholdsvis
dansk eller udenlandsk arbejdskraft, da det afhaen-
ger af arbejdsmarkedet i Danmark, samt af entre-
prengrernes tilretteleeggelse af arbejdet.

Faggrupper Arsveerk

Ikke-fagleerte 4710 - 6910
Chaufferer 780-1.140
Smede 360-520
Elektrikere 300-430
Byggeri- og anlaegsteknik 720-1.050
Teknisk videnskab, i evrigt 170 - 250
Videregdende uddannelse 30-50
| alt (direkte beskeeftigelses- 6900 -10.100

effekter)

Tabel 9.2 Direkte beskeeftigelseseffekter i en anleegsfase
for en ny fast Als-Fyn-forbindelse fordelt pd faggrupper og
arsveerk.
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10. Klima

10. Klima

Projektets pdvirkning af det globale klima som felge af udledning af
CO, er undersegt for anleegs- og driftsfasen

En Als-Fyn-forbindelse vil ikke kun pdavirke, hvor-
dan og hvor meget vi kerer i Danmark. Projektet vil
ogsd have betydning for klimaet. | ferste omgang
ndr forbindelsen bliver anlagt. Her vil den nedven-
dige produktion af for eksempel stal og beton og
transport af byggematerialer medfere en udledning
af CO,. Desuden vil bdde direkte og indirekte sen-
dringer i trafikken efter dbningen have indflydelse
p& klimaet og luftforureningen.

10.1 CO,-udledning i anlaegsfasen
Anlaeg og vedligehold af infrastruktur udleder CO,,
Det sker i forbindelse med, at der udvindes, forar-
bejdes, transporteres og anvendes materialer. Noget
af det foregdr i Danmark, mens andre dele foregdr i
udlandet. | forbindelse med forundersegelsen af en
fast Als-Fyn-forbindelse er den samlede udledning
af CO,-aekvialenter (efterfolgende benaevnt CO,)
fra anleegsfasen beregnet med veerktejet InfraLCA.
InfraLCA opger klimabelastningen ved forskellige
materialetyper efter nogle fastsatte standarder og

sikrer, at der p& tveers af branchen anvendes en
ensartet metode, ndr der skal seettes tal pd infra-
strukturprojekters milje- og klimapdvirkning. For-
simplet sagt beregnes, hvad de enkelte materialer,
der indgdr i et infrastrukturprojekt, udleder i lobet af
deres "livsforlab” fra udvinding over produktion, til de
er indbygget i det feerdige anleeg.

Der er foretaget beregninger af klimapd&virkningen
af en fast Als-Fyn-forbindelse inkl. landanleeg for
tre forskellige tekniske lesninger mellem Fynshav
og Horneland. Beregningerne viser, at den samle-
de CO,-udledning i anleegsfasen er mellem ca. O 4
og 1 mio. ton i alt over en seksdrig anleegsperiode,
afheengig af typen af kyst-kyst projekt og forvent-
ning til den teknologiske udvikling. Til sammenlig-
ning udledte bygge- og anleegsbranchen i Dan-
mark i 2023 ca. 16 mio. ton.

Generelt er det kyst til kyst-delen af forbindelsen,
som stdr for den sterste del (70-88 pct.) af projek-
tets CO,-udledning. Den konkrete udledning af-

Boret tunnel Saenketunnel Bro
Kyst-kyst 342000 845,000 910.000
Vejanleeg 135.000 135.000 135.000
I alt 477000 980.000 1.045.000

Tabel 10.1 Samlet udledning i anleegsfasen (i ton CO2) med dagens teknologi.

Boret tunnel Saenketunnel Bro
Kyst-kyst 290.000 727000 835.000
Vejanleeg 115000 115000 115000
| alt 405.000 842.000 950.000

Tabel 10.2 Samlet udledning i anleegsfasen (i ton COz2) ndr der tages hejde for den

teknologiske udvikling frem mod anleegstidspunktet.
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haenger af den tekniske lasning, mens udledningen i at fere til CO,-reduktioner pd grund af forbedrede
forbindelse med anleeg af vejanlaagget er ueendret i  fremstillingsprocesser eller eendrede materialevalg
de tre opgerelser, da linjeferingen er den samme. for eksempel.

Den betydelige forskel i udledning mellem en boret
tunnel og de evrige lesninger skyldes primeert, at Der er udfoert to seet af beregninger af projektets for-
forbruget af henholdsvis stél og beton er veesentligt ventede udledning af CO, i anleegsfasen — henholds-

hejere for henholdsvis en bro og en seenketunnel. vis en standardberegning, der tager udgangspunkt i,
at der anvendes gennemsnitlige materialer og pro-

. . . dukter i byggeriet, og dermed sikrer sammenligne-
Det er selve produktionen af materialerne (inkl. ud- iyl emelhyser o anehe projeees, o cn e

vinding af rastoffer), der udger den sterste andel af hedsberegning, der er baseret pa erfaringer med de
CO,-udledningen i anleegsfasen. Dernaest kommer materialer og produkter, herunder szerligt genbrugs-

transport og anvendelse af materialer. stal, som entreprenererne pd Femern Beelt-projektet

anvender i byggeriet af seenketunnelen.
CO,-udledningen forventes generelt at falde i frem-
tiden p& grund af forskellige tiltag inden for anlaeg Folsomhedsberegningen synligger dermed den usik-
og transport. Derfor er den nationale CO,-udledning kerhed, der ligger i valget af forudseetninger for be-
opgjort ud fra, hvad udledningen ville veere i dag regningerne af CO,-udledningen fra projektet.
og ud fra den teknologiske udvikling, der forventes

Boret tunnel Saenketunnel Bro
Nationalt 431.000 827000 577000
Udland 46,000 153.000 468.000
Globalt 477000 980.000 1.045.000

Tabel 10.3 CO,-udledningen (i ton CO,) er opdelt pd, om den sker i Danmark eller i
udlandet. Udledningen er opgjort, hvis projektet blev anlagt i dag. Inkl. landanleeg.

Boret tunnel Saenketunnel Bro
Nationalt 359000 689000 482.000
Udland 46,000 153.000 468.000
Globalt 405.000 842.000 950.000

Tabel 10.4 CO,-udledningen (i ton CO,) er opdelt pd, om den sker i Danmark eller i
udlandet. Udledningen er fremskrevet med den teknologiske udvikling, der forven-
tes frem mod anleegsaret. Inkl. landanleeg.

Boret tunnel Saenketunnel Bro
Nationalt 329000 766.000 699000
Udland 135000 135.000 135000
Globalt 464.000 901.000 834.000

Tabel 10.5 Felsomhedsberegning af samlet udledning i anlaegsfasen (i ton CO,)
med Femern Bezelt-emissionsfaktorer for stdl.
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10.2 Udledning fra trafikken i
driftsfasen

Hvor meget de trafikale effekter ved en fast
Als-Fyn-forbindelse betyder for den samlede ud-
ledning af CO, og luftforurening i Danmark afhaen-
ger bla. af, hvor mange kilometer der vil blive kert
ikke blot pa selve forbindelsen, men pd hele vejnet-
tet i landet, hastighederne samt typer af keretojer.
Desuden er resultaterne pdvirket af de forudseet-
ninger, der er gjort i forhold til den teknologiske
udvikling pé& transportomrddet.

P& det nuveerende grundlag vurderes det, at en
Als-Fyn-forbindelse vil reducere CO,-udlednin-
gen fra trafikken med ca. 75000 ton i alt hen over
drene fra 2040 til 2090. Det er en drlig reduktion
pd ca. 1.500 ton i gennemsnit. Til sammenligning
udledte den samlede danske vejtransport i 2022
ca. 11,5 mio. ton CO,,

Ton

4.000

Reduktionen i udledningen vil veere sterst i drene
efter dbning af forbindelsen, men i takt med indfas-
ningen af elkaretejer bliver CO, reduktionen mindre.
For personbiler medferer en fast forbindelse en stig-
ning i CO,-udledningen, da der keres flere ture. Det
er primeert lastbiler, som bidrager til reduktionen af
CO,, da forbindelsen skaber en genvej over Fyn.

Udledningen af NOx og partikler folger i store treek
samme menster som CO,. Den samlede udledning
er begraenset til 15 ton NOx og O,2 ton partikler,
svarende til henholdsvis 300 kg og 3 kg arligt. Til
sammenligning blev der i 2019 samlet set udledt
27000 ton NOx og 430 ton partikler fra vejtrafik-
ken. Som det ogsd er tilfeeldet ved CO,-udlednin-
gen, skyldes merudledningen, at lastbilers kersel i
Danmark oges.

2.000

/—

o \___/

-4.000

2040 2050 2060 2070

Personbiler

Varebiler == | astbiler

2080 2090

I alt

Figur 10.1 £ndring i CO2-udledning (i ton) frem mod 2090. Som konsekvens af eget
elektrificering af bilparken, vil forskellen i udledningen som felge af en fast forbindelse

blive reduceret frem mod 2090.
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11. Beeredygtighed

11. Baeredygtighed

En fast forbindelse vil have positive virkninger pa flere af

FN'’s verdensmadl, men ogsd negative.

Der er i forbindelse med forundersegelsen af
Als-Fyn-forbindelsen lavet en indledende baere-
dygtighedsanalyse baseret pd FN's 17 verdensmdl
om baeredygtig udvikling. Analysen er baseret pd
de tekniske skitseprojekter og forundersegelsens
indledende natur- og miljevurderinger og behand-
ler derfor alene verdensmalene pd et overordnet
detaljeniveau og p& baggrund af de emner, som
forundersegelsen har inkluderet.

Mdlseetningen med en Als-Fyn-forbindelse er at
sikre, at projektet er til gavn for flest mulige bru-
gere, sparer tid og er gkonomisk sammenhaengen-
de. Denne mdlseetning understotter flere af FN's
verdensmdl, men et sd stort infrastrukturanleeg vil
desuden have negative pdvirkninger p& andre ver-
densmdl. Beeredygtighedsanalysen fokuserer derfor
p& de verdensmadl, der er mest relevante for projek-
tet, samt hvordan de kan inddrages i bade anleegs-
og driftsfaserne for at gere det samlede projekt

SUNDHED
0G TRIVSEL

4

ANSTANDIGE JOBS
0G BKONOMISK

INDUSTRI, INNOVATION
0G INFRASTRUKTUR

LIVET

1 KLIMA-
PALAND

INDSATS

14

LIVET 1
IHAVET

Figur 111 Verdensmdl inkluderet i beeredygtighedsanalyserne
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mere beeredygtigt. De verdensmdl, der vurderes
relevante i forhold til projektet, fremgadr af figur 11.1.

11.1 Analysernes resultater
Verdensmadalene er overordnet opdelt i tre grupper:

« Naturgivne forhold (mal 6, 13, 14 og 15),
som er grundlaget for:

« Mennesker og samfund (mal 3, 4,7, 11 og 16),
som igen er grundlaget for:

+ Velfeerd (mal 8, 9,10 og 12).

Desuden er verdensmdl 17 (Partnerskaber for hand-
ling) en fjerde gruppe i sig selv og inkluderer bl.a.
delmdl om multistakeholder partnerskaber, som en
Als-Fyn-forbindelse ogsd har potentiale til at styr-
ke. De tre grupper behandles videre herunder.

KVALITETS-
UDDANNELSE

RENT VAND
0G SANITET

1 MINDRE 1 B/REDYGTIGE BYER 1 ANSVARLIGT
ULIGHED 0GLOKALSAMFUND FORBRUG
0GPRODUKTION
FRED RETFZERDIGHED 0G PARTNERSKAB

suERKEmsnTUTmNER FORHANDLING s“";
w2 - =

v% \J

VERDENSMAL

for baeredygtig udvikling



11.1.1 Naturgivne forhold

Verdensmadl 6, 13, 14 og 15: Projektet vil pdvir-

ke vandkvalitet, klima, havmiljg og biodiversitet.
Vejprojektet forlaber gennem naturomrdéder af
national og international betydning pd bdde land
og hav og vil have en betydelig negativ pdvirkning
af de naturgivne forhold gennem bl.a. arealinddra-
gelse, fragmentering af habitater og stejpdvirkning.
Desuden vil der veere en @get udledning af forure-
net vejvand, og der kan alt efter lesningstypen af
en kyst-kyst-forbindelse ogsd vaere betydende
pd&virkninger af havvand ved sedimentspredning
og udledninger i anleegsfasen. Et infrastrukturpro-
jekt af en storrelse som Als-Fyn-forbindelsen har
ogsd en markant udledning af CO2, med en negativ
pavirkning af klimaindsatsen til felge. | driftsfasen
reducerer forbindelsen CO2-udledninger fra trans-
porten ved at afkorte rejseafstande.

| en eventuel neeste fase kan der arbejdes pd at
reducere og kompensere flere af pdvirkningerne

af de naturgivne forhold ved bl.a. at indarbejde
faunapassager, erstatningsnatur, stejafskeermning,
vandrensning og andre relevante afveergetiltag.

11.1.2 Mennesker og Samfund

Verdensmal 3, 4, 7, 11 og 16: Forbindelsen vil for-
bedre mobiliteten og forsyningssikkerheden samt
@ge adgangen til sundhedsydelser og uddannelse
for befolkningen pd begge sider af Lillebaelt. Forbin-
delsen vil give nye gkonomiske og sociale forbin-
delser mellem by, opland og landdistrikter. Gevin-
sterne bestdr i eget adgang til arbejdskraft og jobs
og mere turisme pd grund af kortere afstande, hvil-
ket betyder besparelser i tid og gkonomi til trans-

11. Beeredygtighed

port. Samarbejdet mellem regioner, sundheds- og
uddannelsesinstitutioner og private virksomheder
vil kunne eges. Sundheds- og uddannelsestilbud vil
blive tilgeengelige for flere mennesker.

Der vil veere negative pdvirkninger i form af bar-
rievirkninger fra en ny stor vej og foregede stejpd-
virkninger, som kan have skadelige pdvirkninger af
sundheden. Der vil desuden veere en negativ pa-
virkning af natur- og kulturarven seerligt ved Svan-
ninge bakker, det Sydfynske ehav og Horneland.

| en eventuel naeste fase kan der arbejdes pd at
forege trafiksikkerhed og implementere stojredu-
cerende foranstaltninger, samt pd at indarbejde
anleegget i det eksisterende landskab pd& en skén-
som madde. Desuden er der muligheder for at styrke
overgangen til vedvarende energi ved implemente-
ring af baeredygtige energitiltag i anlaegsfasen.

11.1.3 Velfaerd

Verdensmadl 8, 9, 10 og 12: Forbindelsen vil age
tilgeengeligheden mellem markederne i regionerne
for smd og store virksomheder, styrke turisme samt
oge bevaegelighed af arbejdskraft pd et lokalt og
regionalt plan. Selve etableringen af forbindelsen vil
oge eftersporgslen pd arbejdskraft, og i driftsfasen
vil forbindelsen sikre adgang til et sterre arbejdsop-
land, som potentielt kan vaere med til at bekeempe
uligheden og sikre ekonomisk veekst i yderomrader.

| en eventuel neeste fase kan der arbejdes pd res-
sourceeffektivitet og genanvendelse af materialer,
sd en ansvarlig produktion kan sikres, samtidig med
at selve anleegsarbejderne sikrer ansteendige jobs.
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12. Supplerende screeninger

Som en del af forundersegelsen er der udfert to supplerende screenin-
ger, hvor den ene screening er udfert for at undersege, om en opgra-
dering af Rute 8 kan vaere et alternativ til en opgradering af Rute 43
pd Fyn, og den anden screening ser pd, om det er muligt at lave en

lasning, der ikke bererer Natura 2000-omrdder pd hav.

12.1 Udbygning af Rute 8 frem for
Rute 43 pa Fyn

Der er foretaget en screening af en mulig alterna-
tiv linjefering p& Fyn, der felger Rute 8 videre ost
pd fra Faaborg, over Korinth og med tilslutning til
Svendborgmotorvejen ved det eksisterende tilslut-
ningsanlaeg nord for Kveerndrup. En straekning pd i
alt ca. 22 km.

Den udferte screening belyser vejtekniske forhold/
muligheder, plan-, miljg- og naturforhold, areal- og

Screeningen peger pd, at det er vejteknisk mu-
ligt at udbygge den eksisterende Rute 8 mellem
Faaborg og Kveerndrup. P& baggrund af indleden-
de trafiktal er det vurderet, at en 2+1 vej vil have
tilstreekkelig kapacitet og kunne @ge fremkom-
meligheden p& straekningen. Der er ikke fundet
vaesentlige vejtekniske forhold der forhindrer, at
man kan se neermere pd Rute 8 mellem Faaborg og
Kveerndrup som et muligt alternativ til Rute 43 pd&
Fyn. Screeningen peger pd forskellige udbygnings-
forslag, der bl.a. ferer vejen uden om bysamfund
som Korinth, Krarup og Kvaerndrup.

naboforhold samt en overordnet trafikal vurdering.

Figur 12.1 Oversigt
over de undersoegte
korridorer hvor der
er lavet supplerende
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For miljgforhold peger screeningen pd, at Rute 8
pd& nogle omréder formentlig vil indebeere mindre
omfattende miljgpd&virkninger end Rute 43. Videns-
grundlaget for Rute 8 er dog pd nuveerende tids-
punkt begraenset.

For areal- og naboforhold viser screeningen, at
ejendomsstrukturen ikke er vassentlig forskellig

p& de to streekninger. Begge veksler mellem smad
bysamfund og enkeltliggende ejendomme med
bygninger i umiddelbar neerhed af vejen. P& Rute 8
forventes antallet af totalekspropriationer at veere
mindre end pd Rute 43, da streekningen er kortere.

Screeningsberegninger af trafikken viser, at trafik-
ken pd en ny fast forbindelse mellem Als og Fyn vil
veere pd nogenlunde samme niveau, uanset om det
er Rute 8 eller Rute 43 pd Fyn, der udbygges. Trafik-
ken fordeler sig dog forskelligt pd vejnettet p& Fyn
afheengig af, hvilken vej der udbygges. De samlede
tidsgevinster er pd samme niveau, uanset om det
er Rute 8 eller 43, der udbygges.

Anlaegsomkostningen ved at udbygge Rute 8 er op-
gjort til 1,5 mia. kr,, hvilket samlet er ca. 500 mio. kr.
lavere end hovedforslagets udbygning via Rute 43.
Dette skyldes, at Rute 8 er kortere end Rute 43, da
anleegsoverslaget ikke er udregnet ud fra en speci-
fik maengdeopgerelse, som for hovedforslaget via
Rute 43, men alene ud gennemsnitlige km-priser.

P& den baggrund kan Rute 8 ikke afvises som en
mulig alternativ linjefering til Rute 43 pd Fyn. |
forbindelse med aftale om Finanslov for 2025 er
det blevet besluttet, at Vejdirektoratet skal fore-
tage en yderligere undersegelse af Rute 8 mellem
Faaborg-Kveerndrup pd Fyn. Undersegelsen for-
ventes feerdiggjort i 1. halvar af 2026.

12. Supplerende screeninger

12.2 Screening af lesning uden for
Natura 2000-omrdde til havs

Der er gennemfort en trafikal screening af en
korridor uden for Natura 2000-omrdderne i Lil-
lebaelt for at afklare, hvorvidt en sddan korridor

kan opfylde mdlseetningerne i kommissoriet om,

at en forbindelse skal veere til gavn for flest mu-
lige brugere, veere gkonomisk sammenhaengende
og give storst mulige tidsbesparelser for rejsende.
Screeningen er gennemfort pd et overordnet niveau
uden et egentligt vejprojekt, da hverken de vej- el-
ler miljotekniske forhold i korridoren er undersegt.

| korridoren er det antaget at Rute 168 (mellem
Odense og Assens) og Rute 405 (Als), samt Rute 8
mellem Senderborg og Augustenborg udvides.

Beregninger af trafikmeengden viser, at korridoren
uden for Natura 2000-omrdderne vil have omkring
65 pct. faerre brugere sammenlignet med en sydlig
korridor mellem Fynshav og Horneland, og 50 pct.
feerre end en nordlig korridor mellem Tranerodde og
Horneland.

De samlede rejsetidsbesparelser af projektet er
40-50 pct. lavere i korridoren uden for Natura
2000-omrdadet sammenlignet med de evrigt under-
sogte korridorer, da man ikke p&d samme made kan
traekke trafik til/fra Sjeelland, fordi streskningen fra
Nyborg til Senderborg via Assens er noget laengere.

P& den baggrund er det vurderet, at en korridor
uden for Natura 2000-omré&derne ikke lever op til
to af kommissoriets tre malsaetninger om at veere
til gavn for flest mulige brugere og give sterst mu-
lige rejsetidsbesparelser. P4 den baggrund er der
ikke foretaget yderligere undersegelser af lasninger
i denne korridor.
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Hvem er med i projektgruppen for
forundersegelsen?

| projektgruppen deltager repreesentanter fra
Vejdirektoratet og Sund & Beelt.

Sund & Beelt: Har det overordnede ansvar
for forundersegelsen herunder kyst-kyst
forbindelsen samt en finansiel analyse.

Vejdirektoratet: Har ansvar for underse-
gelser af milje og anleeg pd land, samt den
trafikale og samfundsekonomiske analyse.

als-fyn.dk
Sund & Beelt Holding A/S Vejdirektoratet
Vester Segade 10 Carsten Niebuhrs Gade 43

1601 Kebenhavn V 1577 Kebenhavn V



