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Det talte ord gelder. w

f’[‘ran sportministeriet

Talepapir til brug for samrad den 6. november
2008 om en fast forbindelse over Kattegat

Spargsmal B: Ministeren bedes redeggare for forskellene i de to
rapporter om en fast forbindelse over Kattegat fra henholdsvis Niras og
Rambgll Management.

Spgrgsmal C: Ministeren bedes redegere for regeringens planer m.h.t.
en ny undersggelse af en fast forbindelse over Kattegat.
Jeg vil - med formandens tilladelse —

besvare de to spargsmal samlet.
Tak for det hr. formand.

sammenligning  SOM spgrgsmalet antyder, er der to

af rapporoter— ]

Spergsmal B rapporter om en fast forbindelse over
Kattegat. En er udarbejdet af
konsulentfirmaet Niras for
Transportministeriet. Niras har arbejdet
ud fra et kommissorium, som et flertal af
Folketingets partier kunne tilslutte sig

under behandlingen af B 29 i vinter.



Niras’ rapport

Rambglls rapport
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Side 2/2

Den anden rapport er udarbejdet af
konsulentfirmaet Rambgll Management

for Region Midtjylland.

| sin rapport analyserer Niras de
driftsgkonomiske og
finansieringsmaessige konsekvenser ved
en brugerbetalt fast forbindelse over
Kattegat. Det er i rapporten forudsat, at
broen abner i 2020. Niras’ rapport blev

offentliggjort den 28. august 2008.

Den 10. oktober i ar offentliggjorde
Region Midtjylland Rambglls rapport

om en fast Kattegat-forbindelse.

Det fremgar af forordet til Rambglls
rapport, at den har til formal at supplere

Niras’ rapport.



Liniefgring og
anlaegsskan
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Side 3/3

Forudsaetningerne i Niras’ rapport
fremgar klart. Det geelder lige fra
kommissoriet til beregningerne og
analyser. Alle antagelser er detaljeret

beskrevet.

Rambaglls rapport er vaesentligt kortere,
og det er vanskeligere at fglge antagelser

og beregninger.

Niras’ rapport har generelt overvejet to
mulige korridorer. En korridor gar fra
Kalundborg til Hov over Samsg. Den
anden korridor forbinder Sjellands
Odde med Djursland.

Ved valget af korridorer er der lagt vaegt

pa:
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Side 4/4

e at der skal veere tale om trafikale

fordele samt,

e at forbindelsen skal veere sa billig og
sa skansom over for miljget som

mulig.

Niras og Rambgll Den billigste lgsning i Niras’ rapport er

enige om pris pa _

100 mia. kr. en forbindelse fra Kalundborg tvaers over
Samsg til Hov. Niras anslar
anlaegsomkostningerne til en sadan
forbindelse med tilhgrende ngdvendige

landanlaeg til ca. 100 mia. kr.

Derudover har Niras regnet pa en
liniefgring over den sydlige del af Samsg
samt en liniefaring mellem Odden og

Djursland.
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Side 5/5

Anlaegsskannene for de to alternative
liniefaringer er henholdsvis 116 mia. kr.

og 137 mia. kr.

Rambaglls rapport leegger Niras’
anlaegsskan for den farste lgsning til
grund for sine analyser. De to rapporter
er altsa sadan set enige om, at den
billigste Kattegat-forbindelse med de
ngdvendige landanlaeg kan forventes at

koste omkring 100 mia. kr.

Rambgll anfgrer ganske vist, at denne
anlaegspris er meget hgj i
sammenligning med prisen for tidligere
broanleg, men der anfgres i rapporten
Ingen naermere dokumentation for dette

udsagn.



Forskelle i de to
rapporter
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Side 6/6

Der bliver spurgt til forskellene mellem

de to rapporter.

Hvad angar anleegsudgifterne, kommer
regnemaskinerne i Niras og Rambagill
frem til samme overslag for den billigste

lasning pa 100 mia. kr.

Hvad angar indtaegtssiden, regner de to
regnemaskiner sadan set ogsa pa samme
made, men de laegger forskellige

forudsaetninger til grund.

Det er navnlig den forventede biltrafik,
hvor de to rapporter anvender

forskellige forudsaetninger. Det galder:

e vaksten i biltrafikken og



Trafikvekst

7

Side 7/7

e springet i biltrafikken pa grund af

forbindelsen

Niras har i1 sine beregninger af veeksten i
biltrafikken anvendt Sund & Baelts
forventninger til den langsigtede veekst i
den gst-vestgaende biltrafik pa 1,5 pct.
om aret i gennemsnit. Det er denne
veekstforudsaetning, som Sund & Baelt
leegger til grund for sine beregninger af
tilbagebetalingstiderne for

Storebealtsforbindelsen.

Femern-forbindelsen bliver til tider
naevnt i denne sammenhang. Trafikken
over Femern Bealt har i sagens natur en
hgj andel af international trafik,
herunder godstrafik. International

godstrafik vokser hurtigere, end den
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Side 8/8

Indenlandske trafik. Med dette
udgangspunkt antages pa Femern-
forbindelsen en arlig veekst pa 1,7 pct.
Det vil sige en lidt hgjere veekst end pa
Storebeelt.

Rambgll har i sit hovedscenario forudsat
en arlig trafikveekst pa 2,2 pct. Rambagl|
henviser til, at det er
Infrastrukturkommissionens

forventning til veeksten i biltrafikken.

| andre scenarier arbejder Rambgll med

en vaekst i biltrafikken pa 3,8 pct. arligt.
Det er meget hgje veekstantagelser.

Hvis vi, som Rambgll gar, antager at
broen abner i 2025 eller i 2030, sa er der

tale om en arlig veekst forst i de ca. 20 ar
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Side 9/9

frem til broens abning og dernaest i de
30 ar, som udggr broens
tilbagebetalingstid. Altsa i alt 50 ar.

En konstant vaekst pa 2,2 pct. i 50 ar
medfgrer, at biltrafikken vil vokse med
ca. 200 pct. Det vil sige en tredobling af
biltrafikken.

Hvis broen abner i 2025 og
trafikvaeksten er 3,8 pct. om aret som
Rambgll antager, sa vil biltrafikken veare
vokset med godt 500 pct. efter 50 ar.

Man kunne fristes til at spgrge, hvordan
alle de biler skal komme ind ad Holbaek-
motorvejen? Det er jo biltrafikken der

skal finansiere forbindelsen.



Trafikspring
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Side 10/10

Vi har lige besluttet at udvide Holbak
motorvejen til 6 spor mellem Roskilde
og Flgng, men nu bliver jeg da helt i
tvivl, om det er nok — eller om vi skal op

pa det dobbelte antal spor.

Rambuglls analyse er baseret pa, at vi
tilvejebringer rammerne for en meget

hgj vaekst i biltrafikken de naste 50 ar.

Det er jeg politisk uenig i. Det er
regeringens malsatning, at vi skal skabe
rammerne for, at en stor del af
trafikvaeksten kommer til at finde sted i
den kollektive trafik.

Ud over en hgj arlig vaekst i biltrafikken

regner Rambgll med et trafikspring pa
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Side 11/11

40 pct. Rambgll henviser her til
erfaringerne fra de andre faste

forbindelser.

Pa den kommende Femern-forbindelse

er trafikspringet beregnet til 40 pct.

Trafikspringets starrelse afhaenger af de
konkrete forhold ved hver enkelt

forbindelse. Man kan derfor ikke antage
samme trafikspring pa Kattegat som pa

Storebealt, Jresund eller Femern Beelt.

Jeg vil gerne pege pa et meget vigtigt
forhold, nar man diskuterer trafikspring

for en fast Kattegat-forbindelse:

Der er allerede slaet bro mellem @st- og

Vestdanmark.



Konklusioner ens
i de to rapporter
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Side 12/12

| lgbet af de sidste ti ar har borgere,
virksomheder, ja hele trafikken indstillet
sig pa, at der er en fast forbindelse
mellem @st- og Vestdanmark. Den
tilpasning vil ikke blive gentaget, hvis

forbindelse nummer to abner.

Niras har trukket pa hollandske
erfaringer for at estimere trafikspringet
pa en eventuel Kattegat-forbindelse. De
hollandske erfaringer tager hgjde for den
rejsetidsbesparelse, en fast Kattegat-

forbindelse vil medfare.

Pa den made har Niras regnet sig frem
til, at trafikspringet pa en fast Kattegat-

forbindelse vil vaere pa omkring 15 pct.

De forskellige forudsaetninger om

udviklingen i biltrafikken udggr de



7

Side 13/13

vaesentligste forskelle mellem de to

rapporter.

Det overordnede billede er imidlertid, at
de to rapporter ikke er sa forskellige i
deres konklusioner, som man

umiddelbart kunne fa indtryk af.

Bade Niras og Rambgll konkluderer, at
projektet ikke kan finansieres med
brugerbetaling alene. Ud over en takst
pa 900 kr. for en returbillet for en
personbil, skal der skydes omkring 40
mia. kr. i projektet, hvis det skal
realiseres inden for en model, der svarer
til den, der kendes fra Storebeelt,

@resund og Femern.

Niras konkluderer, at der skal gives et

offentligt tilskud pa mindst 40 mia. kr.
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Side 14/14

for, at projektet er driftsgkonomisk

rentabelt.

Ogsa Rambagll leegger til grund, at
projektet skal have meget betydelig
stgtte for at fa en fornuftig
driftsgkonomi i hovedscenariet med en

arlig veekst i biltrafikken pa 2,2 pct.

For det fgrste sparer Rambgll Kattegat-
forbindelsen for udgifter til de
ngdvendige landanlaeg. For det andet
regner Rambgll med at der efter 30 ar er
en manko i broselskabets regnskab pa

ca. 14 mia. kr.

Nar Rambgll friholder Kattegat-
forbindelsen for udgifter pa ca. 25 mia.
kr. til landanlaeg, skal de finansieres af

staten over finansloven.
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Side 15/15

Disse landanlag er dog ngdvendige for,
at en Kattegat-forbindelse kan fungere,
og de ville ikke kunne forventes bygget
uden en fast Kattegat-forbindelse. Det er
den samme udfordring pa bade @resund
og Femern, hvor indteegter fra
forbindelserne skal finansiere

landanlaeggene.

Rambaglls forslag svarer til, at staten
flytter tilskuddet til en Kattegat-
forbindelse fra den ene lomme til den
anden lomme. De 25 mia. kr. skal jo
under alle omstendigheder betales af

staten.

For at illustrere hvor mange penge det

er, kan jeg navne, at der i trafikaftalen
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Side 16/16

for 2003 blev afsat ca. 26 mia. kr. til

statslige trafikinvesteringer 10 ar frem.

Det andet argument Rambgll arbejder
med til at reducere stgttebehovet er, at
der efter 30 ar er en manko pa ca. 14
mia. kr. Rambgll kalder det en

"restveerdi”.

Rambgll begrunder denne "restveerdi”
med, at broens levetid er l&engere end 30
ar. Og derfor kan man ifglge Rambagl|

have en leengere tilbagebetalingstid.

Det er rigtigt, at den tilbagebetalingstid,
der er forudsat ved Storebaelts-
forbindelsen, @resundsforbindelsen og
Femern Balt-forbindelsen er kortere
end levetiden for anlaegget. Og der er

oven i kgbet en rigtig god grund til det.
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Side 17/17

Lidt firkantet kan man sige, at forskellen
mellem tilbagebetalingstiden og
anlaeggets levetid udger en
sikkerhedsmargin for projektets
gkonomi. Hvis indteegterne skulle svigte
I en periode vil der veere noget

tilbagebetalingstid at give af.

Rambaglls antagelse om en "restveerdi”
svarer til at forleenge
tilbagebetalingstiden ud over de 30 ar.
Hvis det forslag blev fulgt, ville staten
lgbe en stgrre finansiel risiko end ved de

hidtidige broprojekter.

Nar man leegger den sparede udgift til
landanlaeg pa 25 mia. kr. sammen med

restveerdien pa 14 mia. kr. viser det sig,
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Side 18/18

at Rambgll ogsa regner med et

tilskudsbehov pa omkring 40 mia. kr.

40 mia. kr. er ganske mange penge,
uanset hvordan man vender og drejer
det.

Konklusion — Min konklusion er derfor, at Niras og
Spgrgsmal C
Rambagll er enige om de skgnnede
anlaegsudgifter pa ca. 100 mia. kr. for

liniefaringerne tveers over Samsg.

Niras’ rapport konkluderer, at en rent
brugerfinansieret forbindelse ikke er
mulig med de trafikmaengder, der

forventes de naeste mange ar.

Rambgalls konklusion er i realiteten den
samme. Ogsa i Rambglls regnestykke

mangler der rundt regnet 40 mia. kr. for
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Side 19/19

at fa gkonomien til at h&nge sammen pa
samme vilkar som de andre faste

forbindelser.

Rambglls forudseetning for, at broens

gkonomi kan ha&nge sammen er, at vi

tilvejebringer rammerne for en meget
hgj vedvarende vaekst i biltrafikken de
naeste 40 - 50 ar. Jeg tror, man kan

diskutere det fornuftige i den antagelse.

Rambglls rapport viser ogsa, at
gkonomien i forbindelsen bliver bedre,
hvis det forudsatte abningstidspunkt
udskydes fra 2020 til 2030.

Det bekrafter sadan set, at der er tale
om et spaendende projekt, der dog farst

vil veere aktuelt om mange ar.
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Side 20/20

Ny undersagelse  Jeg Ser ikke pa nuveerende tidspunkt
— Spgrgsmal C
noget behov for at igangsaette nye
undersggelser, uden at der samtidig
endres pa de forudsaetninger, der har

ligget til grund for beregningerne.

Afslutning Afslutningsvis vil jeg gerne takke for
denne mulighed for at kommentere de to

rapporter.

Jeg ser frem til at drgfte eventuelle

spargsmal Trafikudvalget matte have.



