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H@ringssvar til
MKV 2023 og forslag til anleegslov for 3. Limfjordsforbindelse

1. Traengsel er et hovedpunkt i begrundelserne for en ny Limfjordsforbindelse
Byradsflertallet, de nordjyske borgmestre og topfolkene i Erhverv Norddanmark fremfgrer konsekvent
traengslen pa E45 som det stgrste problem, og at man derfor skal have anlagt en Egholmforbindelse, men
kgdannelserne i Limfjordstunnelen vil ikke blive fiernet med en Egholmforbindelse (se figur).

Trafik i Limfjordstunnelen med og uden Egholmforbindelse MKV2023
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Vejdirektoratet understreger nu i VVM2023 delrapporten om trafikberegninger (citat): “Efter abning af den
3. Limfjordsforbindelse vil ca. 80.900 kgretgjer benytte Limfjordstunnelen, hvilket er mindre end i dagens
situation, hvor omkring 87.000 kgretgjer benytter tunnelen pa en hverdag.”

Traengslen pa E45 vil ikke blive fjernet med en Egholmmotorvej, og virksomhedslederne givet vis protestere!
Trafikken med en Egholmmotorvej kommer ikke under den kapacitetsgraense i 2035, hvor traengsel opstar.
Begyndende traengsel, som opstar ved ca. 75.000, indfandt sig allerede omkring ar 2015, altsa for ca. otte ar
siden. Vi kender alle til disse ars udvikling. 2035 er bare et gjebliksbillede, og trafikken stiger og treengslen
bliver derfor nogenlunde som i dag.

Stigningen i trafikken ved Limfjordstunnelen er i gennemsnit over de sidste 9-10 ar malt til 2,4% og uvist af
hvilken grund fandt Landstrafikmodellen i VVM2021 grundlag for, at der frem til 2030 kun vil veere en
stigning pa 1,0%. Det protesterede vi over i hgringssvar dengang. Nu viser MKV2023, at stigningen vil blive
1,5%, men vi har set en redeggrelse nu for denne sendrede forudsaetning, som i gvrigt er seerdeles
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afggrende for vaerdien af den foresldede Egholmforbindelse. Hvad er desuden usikkerheden ved dette tal?
Derfor slas det fast, at Egholmmotorvejen ikke Igser behovet for at fjerne traeengslen pa E45

Trafikforskere ved, at nogle trafikanter ved regelmaessigt opstaet treengsel vaelger en anden rute, primaert
Limfjordsbroen (selv om den ogsa er fuldt udnyttet). De fleste vaelger dog nok at forskyde
kgrselstidsrummet lidt. Limfjorden er saerlig derved at andre muligheder ikke er til radighed. Det betyder jo,
at der kan forventes en ukendt tidsgevinst, hvis E45 udvides. Nogle navner, sa kan Egholmmotorvejen jo
bare udnyttes noget mere, men det vil pafgre trafikanterne et tab, hvis det ikke er et gnske.

Egholmmotorvejen vil naturligvis give ekstra kapacitet men kun en aflastning af Limfjordstunnelen pa 23%,
og sammenlignet med VVM2021 er dette tal faldet fra 24%. Det viser derfor endnu en gang, at trafikanternes
behov langt overvejende knytter sig til E45. Efterspgrgslen er hovedsagelig i relation til arbejdspladser og
institutioner i centrum og Aalborg @st. De mange trafikanter, der af en eller anden arsag bliver tvunget til at
kgre via Egholmmotorvejen vil komme til at lide tab. Det vil | virksomhedsledere vel ikke acceptere?

Har jeg ret i at tallene i den nye MKV viser, at der er ringe begrundelser for netop en omfartsvej? Er det ikke
rigtigt, at det er den store magnet, Aalborg @st og Centrum med store arbejdspladser, virksomheder,
institutioner, skoler, butikker, osv., der overvejende genererer behovet for trafik pa tvaers af fjorden,
vaesentligst for transport til og fra arbejde i Vendsyssel? Vises det dermed ikke med al gnskelig tydelighed,
at en Egholmforbindelse slet ikke Igser traengselsproblemet?

Det er dermed ganske uforstaeligt, hvordan en Egholm linjefgring overhovedet kan komme pa tale. Rent
trafikalt er det Danmarks ringeste infrastrukturprojekt, og vi taler her om et anlaeg til 7,8 mia. kr., der jo skal
geelde for 50 ar. Altsa et keempe spild af ressourcer og penge til ingen nytte ift. mulige andre Igsninger. Er
det ikke korrekt?

Milliarderne af kroner vil ga til dette projekt 3. Limfjordsforbindelse, der samfundsgkonomisk er pavist
vaerende ikke rentabelt, udtaler Professor ved DTU, Otto Anker Nielsen. Den foreslaede Egholmforbindelse
ligger saledes helt i bund sammenlignet med andre projekter. Hvis malet er at skabe forstaelse for en
Igsning af traengselsproblemer ved Limfjorden, ma de relevante alternativer analyseres pa sammenligneligt
grundlag. Ellers er der ikke et ordentligt beslutningsgrundlag. Myndighederne har bevidst forhindret dette i
over 12 ar nu, hvilket dermed graenser sig til upassende magtanvendelse eller magtmisbrug. Jeg savner i
den grad en ordentlig opfgrsel. | har jo ikke vaeret i tvivl om at der findes passende alternativer, og at
sadanne ifglge anden i VVM-direktivet/bekendtggrelsen altid skal opstilles. Hvorfor i alverden har |,
ministeriet/ministeren, Region Nordjylland, Aalborg Byrad, m.fl. ikke efterlevet dette?

Jeg opfatter fortsat Vejdirektorat som professionel institution, men som er tvunget til at fglge
ministerens/ministeriets ordrer. Derfor bgr der etableres en selvstandig uvildig ekspert-enhed med en
uafhaengighed af ministeriet. Som positivt eksempel har vi set, hvordan eksperter pa troveerdig og ansvarlig
vis har givet rad om Corona pandemien for fa ar siden.

2. Milliarder stort overskud ved at udvide Limfjordsforbindelsen pa E45
Iflg. MKV2023 vil 3. Limfjordsforbindelse via Egholm koste 7,8 mia. kr., men vi ved, at en udvidet
Limfjordsforbindelse ved E45 vil vaere ca. 2,5 mia. kr. billigere. Det er der ikke noget nyt i.



En meget markant nyhed er derimod, at en udvidet E45-Igsning vil give stgrre samfundsgkonomisk gevinst i
de betragtede 60 dr (10 dr til anlaeg og 50 dr til drift). Det ser man, hvis man graver lidt dybere i de data der
ligger til grund.

Politikerne har hidtil forhindret, at en E45-lgsning blev regnet igennem i Vejdirektoratets modeller, og
ministeren har endog gentagne gange udtalt, at VVM-analysen fra 2011, konsolideringsrapporten fra 2014
og VVM2021 var tilstraekkelige begrundelser for Egholmmotorvejen. Det kan nu modbevises og har altsa
hele tiden veeret usandt!

Ethvert vejprojekt bliver samfundsgkonomisk begrundet ved, at gevinsten, altsa indteegter minus
omkostninger, skal vaere tilstraekkelig stor over den betragtede tid, og her spiller tidsgevinsterne en
afggrende rolle.

Nye fremgravede tal for tidsgevinsterne

| MKV2023 er oplyst, at de er pa ca. 6,1 mia. kr., og vi har siden da levet med uvidenhed om, hvad de
tilsvarende vil vaere for en E45-lgsning. Men nye data om tidsgevinsterne er indhentet fra Vejdirektoratet
(neermest ved en tilfeeldighed og ikke offentliggjort i rapporten).

De analyserede data viser nemlig, at tidsgevinsten primaert relaterer sig til det eksisterende vejnet med E45
og Limfjordstunnelen, hvor den nuvaerende og fremtidige traengsel spiller en afggrende rolle. Man
sammenligner her den beregnede trafik i et nyt vejnet med det eksisterende (den sdkaldte basislgsning).
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e til trafik pa E45.

Hvis denne fordeling ogsa gaelder for den samlede tidsgevinst pd 6,1 mia. kr. vil ca. 4,6 mia. kr. hgre til
trafikken pa E45. Tilleegges yderligere de 2,5 mia. kr. i mindre anleegsomkostninger fas 7,1 mia. kr., altsd
minimum 1 mia. mere i samfundsgkonomisk gevinst en for Egholmmotorvejen. Derfor kan vi med god ret
slutte, at en udvidelse af E45 med rigelig ekstra kapacitet i Limfjordskrydsningen let kan skabe en meget
stgrre tidsgevinst! Potentialet er ganske enkelt meget stgrre!

[Det skal understreges, at ovennaevnte beregninger er behaftet med usikkerhed og at en beregning med
GMM fgr foretages. Det er imidlertid det, som myndighederne hidtil bevidst har forhindret. Via indsamlede
lokale midler er der forventning om, at det kan lade sig ggre. Det er dog en skaendsel, at
erhvervsvirksomheder og lokalbefolkningen skal engageres sa markant for at der over for Folketinget kan
skaffes et retvisende grundlag!]

En E45-lgsning vil fijerne traengselsproblemerne pa E45, hvilket Egholmmotorvejen ikke vil, og effekten i
forhold til Aalborg kommunes interne vejnet er desuden stort set uafthangig af, om den ekstra kapacitet



tilvejebringes i vest eller i gst. Der er altsa et afggrende grundlag for at konkludere, at en E45-lgsning vil
vaere meget billigere, hurtigere at gennemfgre og meget mere skansom.

Den udvidede E45 Igsning kan udfgres som enten et ekstra 3-sporet tunnelrgr umiddelbart gst for den
eksisterende Limfjordstunnel (m. reversible kgrebaner) eller en City-tunnel med 2+2 spor umiddelbart vest
for den eksisterende limfjordstunnel (Citytunnel-lgsningen).

Det skal praeciseres, at der sammen med disse to Igsningsmuligheder indgar en motortrafikvej nord for
Bouet mod Vadum og en forbindelse til CitySyd samt ekstra spor flere steder pa E45.

Anlaeggets restveerdi

Restveaerdien er en betydende veerdi, da den er beregnet til hele ca. 1,5 mia. kr. Det fremkommer iflg. svar
til mig fra VD ved, at restvaerdien i 2021 priser er sat til 8,5 mia. kr. i 2080. Dette tal er sa ganget med
diskonteringsfaktoren 0,18, hvilket giver nutidsveerdien 1,5 mia. kr. Iflg. "Manual for samfundsgkonomisk
analyse pa transportomradet” er det den almindelige anbefaling, men det er ud fra investeringsteoretiske
principper yderst betaenkeligt at benytte dette grundlag. Man forudseaetter ganske vist, at anlaegget Igbende
vedligeholdes i fuldt omfang, men at pasta at restveerdien er den samme efter at anleegget har vaeret brugt
i 60 ar, kan i hgj grad diskuteres. Uanset hvor godt man vedligeholder et anlaeg sker der en teknologisk
forringelse, som saledes ikke er med i betragtningen. Desuden skal der jo altid tages hensyn til, at anlaegget
pa et tidspunkt skal nedbrydes og fjernes. Det vil jo repraesentere en betragtelig post! Hvis restvaerdien
bliver reduceret med bare en tredjedel, er overskuddet helt vaek! Under alle omsteendigheder udbedes en
naermere forklaring!

CO2 udledning fra anleegsarbejdet mangler fortsat for at veere retvisende

Egholmforbindelsen er samfundsgkonomisk markant darligere end de andre i regeringens plan og professor
ved DTU Otto Anker Nielsen peger pa, at CO2-udledningen fra anleegsprojektet fortsat bliver redegjort for
som en del af gkonomien, men holdes udenfor, selv om det er kritiseret adskillige gange. Der gar meget
CO2 til at producere stal, cement, asfalt og grus, og entreprengrmaskiner udleder meget CO2. VD hari
notatet om klimamaessige konsekvenser beregnet udledningen til mellem 349.960 og 480.380 tons, og Otto
peger pa, at prissaetningen er til diskussion, idet Klimaradet fortsat motiverer en pris pa 1500 kr. pr ton lig
med omkring 600 mio. kr. Nettonutidsvaerdien ligger altsa dermed tzet pa nul, og intern rente vil veere lige
pa grenseveaerdien pa 3,5%. Det jo ganske utilstedeligt, at man ikke pa retvisende made redeggr for det. Sa
stort et anlaegsprojekt skal fraviges, og det er helt i modstrid med anden i folketingets vedtagelse om 70%
reduktion af CO2 i 2030, at CO2 udledningen fra anlaegsarbejdet ikke oplyses som en direkte del at
samfundsgkonomien for projektet.

Usikkerheder og felsomhedsberegninger vedr. forudsaetninger

Det er fra forskellig side vurderet, at der ikke er en samfundsgkonomisk gevinst ved at anlaegge
Egholmforbindelsen. Den forrige minister og Aalborgs tidligere borgmester udtalte, at der er en gevinst,
men indrgmmer, at den er lille. Det i sig selv er szerdeles bekymrende, og en hvilken som helst investor vil
veere meget betankelig ved at risikere penge pa et projekt under disse forudsaetninger. | tilfaelde af at der
ikke er bedre alternativer til radighed, vil man under normale omstandigheder forsgge at eendre projektet
for om muligt at finde frem til en st@rre gevinst, men er det ikke muligt vil beslutningstageren helt sikkert
ga dybere ned i analysen og vurdere usikkerhederne ved de indgdende data og parametre. Selv om
projektet er gkonomisk darligt, kan det maske forsvares, hvis en del afggrende usikkerheder er relativt sma.

Vi kan af de store tal, der laegges til grund, let se, at der er meget stor usikkerhed om slutfacit, ikke mindst
nar vi snakker om en 50-60-arig horisont. Vurdering af tidsgevinster er et meget stort og usikkert tal, langt



stgrre end usikkerheden ved anlaegsomkostningen. Er tidsgevinsterne lavere, er der underskud. Bliver CO2
prisen som naevnt sat til 1500 kr./t, er der underskud.

Det er ganske uhgrt at past3, at der er en samfundsgkonomisk gevinst, nar forudssetninger er behaeftet
med s3 store usikkerheder. Jeg er bekendt med, at opskrifterne i ”Manual for samfundsgkonomisk analyse
pa transportomradet” og “Dokumentationsnotat for den samfundsgkonomiske diskonteringsrente” fra 7.
januar 2021 tilsammen udger “drejebogen”. | notater om samfundsgkonomiske beregninger er angivet
nogle tal for andrede forudsaetninger, men det siger jo ikke noget om, hvor store usikkerhederne pa de
bagved liggende forudsaetninger er. Hvad er f.eks. sandsynligheden for at tidsgevinster eller deres
prismaessige faktorer andrer sig med tiden. Ellers er der jo tale om blot et resultat ud af masser af andre.
Hvordan kan VD motivere kun et resultat uden samtidigt at redeggre vaesentligt mere for de forbundne
usikkerheder og fglsomhedsberegninger?

| det det aktuelle forslag til Egholmlinjen savnes i den grad en redeggrelse for usikkerheder ved grunddata
og deraf fglgende fglsomhedsbetragtninger. Typisk opereres med ”al andet lige” betragtninger, hvor det for
hver sendret grunddatavaerdi resulterer i en beregning af NNV og IR. Derefter vil det vaere passende at
gennemregne med kombinationer af &ndrede grunddata. Det helt afggrende er at vurdere kvantitativt og
kvalitativt, hvad usikkerhederne er.

Seedvanligvis er de midler, der skal investeres over en kortere periode de mest sikre poster.
Anlaegsomkostningerne (NNV = 7,8 mia. kr.) er den absolut st@rste enkeltpost, men som regel er den
baseret pa en forholdsvis ngjagtig og sikker maengdeberegning og tilhgrende enhedspriser. De Ipbende
poster over en sa lang periode som 60 ar for dette projekt er dog i sagens natur meget mere usikre. En post
som de Igbende drifts- og vedligeholdelsesomkostninger (en relativt lille post pa NNV = 0,5 mia. kr.) kan
dog ogsa veere forholdsvis preaecise, idet de bygger pa ret kendte erfaringsdata.

Den absolut stgrste indtaegtspost er ‘tidsgevinster’, der samtidig er den vigtigste post mht.
usikkerhedsvurdering. Det understreges ogsa i “Samfundsgkonomisk notat” til VWVM2021, hvor der star:
”Den parameter, der pavirker den interne rente i stgrst omfang, er aendringer i tidsgevinsten.” Den er
beregnet til NNV = 6,1 mia. kr., altsa af stgrrelsesorden som netto anleegsomkostninge. Det siger sig selv, at
ethvert udsving i denne post har direkte gevinstmaessig indflydelse. VD oplyser ganske vist, hvad det vil
betyde, at tidsgevinsterne stiger eller falder med 25%, nemlig til IR pa henholdsvis 4,1% og 2,8% (store og
katastrofale udsving). Det afggrende er imidlertid, at der heller ikke ved denne post er redegjort for, hvad
usikkerheden er.

Beslutningstagerne og befolkningen kar krav pa at fa emnet usikkerheder belyst vaesentligt mere
dybdegaende, for det er jo meget sandsynligt, at &ndrede forudsaetninger kan forringe gevinsten
vaesentligt. Det er der flere indikationer pa flere steder i VWVM’en (se andre af mine indsigelser). VD bedes
rette op pa emnerne usikkerheder og de afledte fglsomhedsbetragtninger!

3. E45 med udvidelser er bedst
Limfjordsforbindelsen med E45 og Limfjordstunnelen er den klart bedste linjefgring og meget bedre end
den foreslaede 20 km motorvej vest om Aalborg og over gen Egholm.

Trafikanterne, der dagligt krydser Limfjorden, foretraekke i langt overvejende grad at benytte E45 fremfor
Egholmmotorvejen. Det har statens regnemodel, Landstrafikmodellen, dokumenteret. Det er endog sa
tabeligt, at Egholmmotorvejen ikke vil flytte naer nok trafik over fra E45, og det betyder, at traengslen ved



E45 og Limfjordstunnelen vil fortsaette hvis Egholmmotorvejen bliver bygget. Politikerne har hidtil vist sig
parate til at ofre nu 7,8 mia. kr. pa et projekt, der ikke tilfredsstiller behovet.
Alternativet er oplagt. Ved ganske enkelt at
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Som antydet pa figuren kan man i stedet for et ekstra tunnelrgr og sendring af Kridtsvinget anlaegge en ny
tunnel "CityTunnelen” vest for og dermed fjerne Kridtsvinget. Det afggrende er, at man med begge

Igsninger kan skave rigelig ekstra kapacitet, der hvor behovet er.

Gistrup

Visse

Motorvejskrydset Vendsyssel ved Bouet har de seneste ar givet anledning til kedannelser om morgenen,
idet fem spor her pa en lille straekning skal flettes til tre spor. For at Igse dette problem foreslas det at
anlaegge en ny motortrafikvej fra E39 nord for Bouet til Vadum. For det fgrste vil det give direkte adgang fra
vest til motorvejen og aflaste Lindholm/Ngrresundby samt fra alle retninger aflaste Hgvejen, der sa kan

afbrydes ved motorvejskrydset Vendsyssel.

Yderligere indgar i udvidelserne at lave en direkte tilslutning fra E45 til City Syd, f.eks. ved rasteplads Dall.
Det vil tilgodese det store behov at aflaste Skalborg og Hobrovej/Skalborg Bakke.

Parallelt med disse udvidelser skal der over tid etableres ekstra spor pa hele motorvejen fra Bouet i nord til
Dall i syd. Det betyder ogsa, at et antal broer skal fornys.

Det st@rste behov for eksproprieringer haenger sammen med, at nogle oliergr og tankinstallationer
umiddelbart syd for fjorden skal flyttes/fjernes (de skal jo nok alligevel snart fjernes som fglge af udfasning
af fossile braendstoffer). Udvidelser af motorvejen fra to til tre spor kan stort set alle steder ggres uden



behov for yderligere arealerhvervelse, idet midterrabatten kan reduceres og sporbredden kan formindskes.
Forggelse af antal spor fra tre til fire vil dog kreeve inddragelse af 3-4m i hver side. En del ramper bgr
forlaenges i samme anledning. Det er veesentligt at pointere, at der alt i alt kun kraeves eksproprieringer i
begraenset omfang sammenlignet med maengden ved Egholmmotorvejen.

Som naevnt vil disse udvidelser tilsammen give langt den bedste Igsning og uden den lange liste af ulemper,
som Egholmmotorvejen vil medfgre. Arbejdet kan endog gennemfgres hurtigere, i etaper og til meget
lavere pris.

Ekstra tunnelrgr

Egholmlinjen skal forkastes, og al fokus bgr rettes imod den eksisterende E45 linjefgring. Hvis man i stedet
tilfgjer et ekstra tresporet rgr og trafikken i det midterste rgr vendes efter behov, vil kapaciteten i
spidsbelastningsperioderne potentielt blive fordoblet (fra tre spor til seks spor). Selv med fremskrivning af
trafikken som i MKV2023 vil kapaciteten vaere stor nok mange ar frem i tiden. Almindelige kgdannelser vil
blive fjernet. Det illustreres af den vedhaeftede principielle figur, nemlig afstanden mellem den bl og de
rgde greenser. Vejdirektoratet har i hgringssvaret ved VVM2011 udtalt, at “anser Igsningen med reversibel
tunneltrafik for at have en utilstraekkelig restkapacitet”. Dette er en ganske usand udtalelse og jeg kraever
en begrundet forklaring. Jeg beder derfor om, at | serigst tager faglig stilling til dette alternativ. Der er
sikket behov for flere forandringer, og lad os fa vist, hvad der kan lade sig g#re. Kom med serigs
bedgmmelse af alternative muligheder?

Trafik i Limfjordstunnelen med ekstra tresporet tunnelrgr MKV2023
Hverdagsdggntrafik (HDT)
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Der vil naturligvis vaere behov for yderligere tiltag som f.eks. ekstra spor, og et projekt med et ekstra
tunnelrgr kan hensigtsmaessigt planleegges, sa en samlet opgradering sker gradvist. Tunnelrgret er den
absolut stgrste enkeltpost, men andre forbedringer kan samtidigt eller efterfglgende udfgres i ngje
fastlagte trin og forskydes i takt med behovet. Prisen for sadanne ekstra forbedringer vil veere smabelgb i
forhold til selve tunnelrgret, men en andret placering af omkostninger i tid kan far betydning for
samfundsgkonomien. Ser VD en sadan tilgang som en vigtig fremgangsmade? Der er saledes behov for en
proaktiv indsats pa omradet!

Er Limfjordstunnelen sikker nok?

Der kan komme uforudsete driftsmaessige og trafikale haendelser, som kan fa uoverstigelige konsekvenser
for Limfjordstunnelen. F.eks. ved vi, at der en gang imellem transporteres farligt gods gennem tunnelen og
noget kan vaere braendbart eller endog eksplosivt. Hvis en brand udvikler sig i tunnelen eller noget



eksploderer, siger det sig selv, at visse dele kan blive beskadiget. Armeringsjern kan i vaerste tilfaelde blive
blotlagt eller det elektriske udstyr, signaler, kabler og lign. kan blive beskadiget. Alle ved ogs3, at en
terrorhandling ikke kan udelukkes. Tunnelen kan altsa blive pavirket i sa alvorlig grad, at et eller maske
begge ror skal spaerres i nogen tid.

Konsekvenserne af en alvorlig beskadigelse af tunnelen kan vaere enorme. Hvis bare lavt sat 25.000 private
bilister af hverdagstrafikkens rundt regnet 80.000 kgretgjer hver dag skal finde nye ruter og forarsage i
gennemsnit en times laengere transporttid morgen og ligesa aften til 100 kr./time, koster det 25.000x2x100
=5 mio. kr./dag. Hvis desuden 10.000 erhvervsansatte oplever det samme til 500 kr./time, koster det
10.000x2x500 = 10 mio. kr./dag (enhedspriserne ifglge VD fra 2021). Dertil bgr tilleegges braendstof, gget
risiko for ulykker (evt. med personskade og dgdsfald), samt gget miljgbelastning. En lukning af tunnelen
giver altsa et uhyrligt samfundsmaessigt tab pa over 15 mio./dag, eller mere end 3 mia. kr. pr. ar.

Alvorlige uforudsete haendelser skal derfor helt selvfglgeligt forebygges eller forhindres. Der skal til alle
tider udvises stor ansvarlighed vedrgrende opretholdelse af E45. Trafikken her ma under ingen
omstaendigheder forhindres. Det siger al sund fornuft. En vestforbindelse vil ikke vaere ideel, da mange vil
blive tvunget til at kgre leengere udenom og gennem Aalborg by. Det geelder ikke mindst for
redningskgretgjer til haendelser nord for fjorden. En udvidelse i E45 linjefgring med et tredje tunnelrgr er
derimod mere hensigtsmaessigt og fleksibel via de mulige omstillinger. Aktuelle udfordringerne kan dermed
bedre afhjalpes. Sikkerhed vedrgrende tunnelen er et bredspektret emne, der bgr tages alvorligt.
Spergsmalet er, om der udvises tilstraekkelig ansvarlighed eller om myndighederne i for hgj grad blot lukker
gjnene for alvoren.

Gradvise forbedringer/udvidelser

Transportministeren har politisk advokeret for, at planleegningen af infrastrukturen skal vaere
sammenhangende og galde en del ar frem. Det er meget fornuftigt, men historien viser desvaerre noget
andet, og i den nuvaerende situation er der kun lidt indikationer p3, at infrastrukturaftaler kan deles i
mindre projekter, der strategisk haenger sammen over en arraekke. Ingen kender naturligvis udviklingen 50-
60 ar frem, men der bgr trods alt ggres et forsgg pa at se pa de mest fremherskende udviklingstendenser,
sadan som de kommer til udtryk af internationale eksperter. Er VD overordnet set enig i dette?

Den teknologiske udvikling pa transportomradet er en afggrende drivkraft til underbygning af nye
mobilitetslgsninger, og det vil naturligvis fortsaette. Alle nye kgretgjer er spaekket med elektronik,
mikrocomputere, sensorer, aktuatorer, kameraer, osv., sa udtrykket, at kgretgjer mere og mere tenderer til
at veere "computere pa hjul”, er ret sa deekkende. Yderligere investeres der umadelige summer i udvikling
af software til alle former for kgretgjer, sa vi ser naermest ingen graenser for fantasien.

Pa en raekke omrader vil de aktuelle teknologier gennemga en glidende fremtidig udvikling. Tradlgs
kommunikation vil ga fra 5G til 6G osv., hvilket vil give mulighed for at kgretgjer, sikringssystemer, signaler,
osv. kan udveksle data indbyrdes med hgjere hastighed og st@rre palidelighed. Computerkraft vil fortsat
blive forgget og vaere grundlag for gradvis udnyttelse af selvkgrende funktioner, og biler vil kunne kgre
taettere efter hinanden (tradlgs sammenkobling).

Det er ganske enkelt en stor mangel ved dette MKV-arbejde her i 2023, at der stort set ikke g@res noget for
at vurdere i bare nogen grad, hvilken indflydelse nye teknologier vil fa over de naermeste ar af den naevnte
60-arige horisont. Des flere spor en motorvej har, des stgrre er mulighederne for at anvende nye sikre
teknologier.



Fleksibilitet er i det hele tager et centralt emne, for ud over ovennaevnte muligheder, vil en stgrre kapacitet
pa E45 betyde flere muligheder for ogsa at tilgodese den kollektive transport. F.eks. vil man kunne
prioritere ydersporet til buskgrsel. Mere plads pa vejene vil naturligvis ogsa vaere gavnligt for undgaelse af
uheld, og skulle de opsta vil redningskgrsler af enhver art ogsa lettere og mere sikkert kunne afvikles. Det
skal understreges, at disse muligheder for fleksible omstillinger ikke kan tilvejebringes ved anlaeggelse af
Egholmmotorvejen.

Nyt tunnelrgr med cykel/gangsti/flugtvej

Et nyt tunnelrgr skal give mulighed for at det midterste rgr med tilpas slange overledningspladser,
underfgrt Kridtsving og med tidssvarende automatik kan omstilles til nord- eller sydgaende trafikretningen
efter behov. Det nye rgr kan og bgr derfor laegges umiddelbart @gst for den eksisterende tunnelmunding pa
sydsiden, se figur. Det er vigtigt for at have fleksibilitet til at lede trafikken ind i op til seks spor. Er VD enig i,
at tre rgr med reversible trafikretninger giver en meget hensigtsmaessig udnyttelse af kapaciteten?

Da rgret faktisk vil ligge pa land (kridt) naesten helt ned til midt under fjorden, vil det ikke genere den
eksisterende tunnel i denne ende. Ved nordenden bgr der skabes lidt afstand (50-70 m) til den eksisterende
tunnel. Er der rent teknisk nogen overordnede hindringer for denne lgsning?
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Et ekstra tunnelrgr bgr naturligvis have en mulig flugtvej, det vil vaere meget hensigtsmaessigt at ofre lidt
ekstra beton og lave passagen bred nok til at den i det daglige kan fungere som en cykel-/gangsti som vist i
figuren af tvaersnittet. Det vil vaere bekvemt for rigtigt mange og utvivisomt noget, som mange vil tage
imod det med kyshand, nu hvor cyklisme vinder kraftigt frem. Er VD principielt enig i dette?

Kgrselsafgift er en afggrende parameter for begraensning af traengsel

Mogens Fosgerau er professor i gkonomi ved Kgbenhavns Universitet og en af landets fgrende
trafikgkonomer. Han gav 15. apr. 2021 i Weekendavisen tydeligt udtrykt sin frustration over manglende
handling vedrgrende reduktion af CO2 udledningen. Effekten af at bygge flere motorveje er meget
begraenset og kun for en tid. Hvis politikerne for alvor vil reducere CO, i transporten er der ét enkelt og
effektivt vaerktgj. De skal kappe kilden til forureningen og indfgre en afgift, sa fossile braendstoffer bliver
dyrere. Pris er en afggrende parameter, der kan fa folk til at @ndre adfaerd. Anvenderen skal betale. Er VD
enig i denne udtalelse? Er VD derfor ogsa enig i at dette forhold bgr der redeggres for, nar der skal opstilles
alternativer til det at bygge nyt? Det er et krav i VVM-direktivet og det bliver udmaerket efterlevet i andre
lande, f.eks. vores naboland Sverige.



Portalbygning?

| VVM’en star der ingen steder beskrevet en udformning af en portalbygning, hverken ved syd- eller
nordenden af tunnelen. Det er heller ikke visualiseret. Det en alvorlig mangel, at det ikke er beskrevet klart.
Hvis en sadan bygning vil rejse sig op over terraenet (som ved den eksisterende Limfjordstunnel), vil det
vaere ret markant og vil skeemme szerdeles meget. Afklaring udbedes.

Visualisering ved jernbane og Thistedvej mangler

I VVM’en er der lavet mange fine visualiseringer, men pa et af de mest betydende steder mangler der en
synligggrelse. Det geelder ved dobbeltoverfgringerne af jernbanen til lufthavnen og Thistedvej. Det er jo en
saerdeles kluntet og grim Igsning. Motorvejen skal jo bl.a. fgres over meget teet ved den helt nye bro, hvor
Thistedvej fgres over den nye jernbane. Det er jo ret betankeligt, at denne visualisering er “glemt”. Det kan
jo ikke veere en bevidst undladelse, vel?

Ekstra tunnelrgr pastas at vaere en “ikke robust Igsning”

Teknik- og Miljgforvaltningen bemaerker i VVM2011 hgringsnotatet, at “det anses for tvivlsomt, om forslaget
til et ekstra tunnelrgr med reversibel trafik i midterste rgr kan tilgodese gnsket om en robust Igsning for den
fiordkrydsende trafik”. Det ma betragtes som en saerdeles overfladisk udtalelse, som kraever en dybere
begrundelse. Jeg ma ga ud fra, at VD bakker op om udtalelsen, sa hvad er betragtningen i dag? Der er jo
vedrgrende robusthed ikke andret vaesentligt i den mellemliggende tid. Faktum er, at et ekstra rgr med
reversibel trafik i midterste rgr vil give en 100 % kapacitetsforggelse i myldretiden (fra tre spor op til seks
spor). Det forudsaetter naturligvis visse andre andringer, men i denne sammenhaeng er det smating, savel
teknisk som prismaessigt.

Ekstra tunnelrgr pastas at vaere en “ikke fremtidssikret Igsning”

I VWM 2011 hgringsnotatet skrives: ”"Vejdirektoratet har foretaget en skitsemaessig optegning af den
foresldaede lgsning (i relation til et ekstra tunnelrgr) ud fra geeldende vejtekniske og vejgeometriske
standarder for motorvejsanleeg, og pa den baggrund udarbejdet et anleegsoverslag for Igsningen. Det er
Vejdirektoratets vurdering, at motorvejs- og tilslutningsanleeggene syd og nord for Limfjorden med den
forudsatte funktionalitet med reversible kgrespor i det midterste rgr skal have en vaesentlig stgrre
udstraekning. Det er Vejdirektoratets samlede vurdering, at forslaget ikke er en tilstraekkelig fremtidssikret
lgsning”. Selvfglgelig skal visse andre forbedringer foretages, men at pasta, at det ikke er en tilstreekkelig
fremtidssikret Igsning ma betegnes som en szerdeles overfladisk betragtning. Der er jo kun tale om relativt
sma tekniske udfordringer, som naturligvis skal udformes efter geeldende vejtekniske og vejgeometriske
standarder. En naermere forklaring pa udtalelsen kraeves!

Kapacitet af tre spor ud af ni ved Igsning med et ekstra rgr

| hgringsnotatet til VVM 2011 stod der: ”"Vejdirektoratet har foretaget kapacitetsvurderinger i en 2020-
situation af en tunnellgsning med i alt 9 kgrespor, og med en forudsat trafikstigning svarende til
normalvaekst-scenariet. Trafikken i tunnelen er retningsmaessigt fordelt saledes, at den
sydgdende/nordgaende trafik om morgenen er fordelt med hhv. 61/39 % af den samlede trafik. Om
eftermiddagen er den sydgaende/nordgaende trafik fordelt med hhv. 41/59 % af den samlede trafik. De
kapacitetsmaessigt kritiske situationer forekommer for trafikken i myldretiden i den mindst belastede
retning, hvor der kun er 3 spor til radighed. Aktuelt er det for den sydgaende trafik i
eftermiddagsmyldretiden. En kapacitetsberegning, hvor der er taget hgjde for trafikkens sammensatning
(andel af lastbiler) og den aktuelle lange stigning mod syd, viser, at der i 2020 vil vaere en
kapacitetsudnyttelse pa ca. 84 %.”



Denne udtalelse blev altsa i hgringsnotatet brugt som en kritik af at anlaegge et ekstra tunnelrgr pa basis af
en ganske uhgrt forenkling af forholdene. Der foreligger jo nu meget praecise malinger opdelt pa meget
mindre perioder, hvorfor en konkret databaseret redeggrelse efterlyses. | citatet henvises ogsa til
stigningen sydpa ved tunnelen, men denne straekning er jo netop i mellemtiden forbedret med et ekstra
spor.

Fuldt udnyttet kapacitet ved E45 tunnelen

VD har i opsamlingsnotatet fra borgermgdet 24. marts 2021 pa side 8 svaret med fglgende udtalelse: “En
stgrre trafikal stigning i Limfjordstunnelen vil uundgaeligt lede til mere traengsel, og dermed mere tabt tid
for trafikken pa E45. Det vil samlet set skabe grobund for stgrre tidsgevinster ved en Egholmlinje og
dermed bedre samfundsgkonomi. Da det ikke er modelberegnet, er der selvfglgelig en usikkerhed, men
umiddelbart er det derfor forventningen at yderligere trafikal stigning pa E45 end de 1%, vil indebaere
stgrre trafikale gevinster ved Egholmlinjen.”

Jeg kender godt sammenhangen i trafikken mellem de to linjer og ved, at et fald i trafikbelastningen ved
Limfjordstunnelen vil give en gget tidsgevinst og vaere en samfundsgkonomisk fordel for
Egholmforbindelsen. Men det kan jo ikke isoleret set begrunde, at Egholmlinjen har den gnskede veerdi.
Man ma da tilsvarende beregne, hvad samfundsgkonomien har af betydning for en udvidet tunnel og
ggning af spor pa E45 vil betyde. En stgrre forggelse af kapaciteten vil jo pa samme made gge
tidsgevinsten. En naermere beregning med GMM er pakraevet og ngdvendig for at fa et retvisende
grundlag. Ind til ny har myndighederne bevidst forhindret en sammenlignelig beregning.

Ekstra tunnelrgr ved Limfjordstunnelen koster ca. 5 mia. kr.

VD har i opsamlingsnotatet fra borgermgdet 24. marts 2021 udtrykt, at et ekstra rgr ved Limfjordstunnelen
med “omfattende ombygning af E45 i omradet omkring Limfjorden” vil koste 4 mia. Projektleder Niels Fejer
Christiansen sagde det pa borgermgdet! Det er jo en seerdeles god udtalelse, som i gvrigt stemmer overens
med jeres egne beregninger. Egholmtunnelen og lavbroen over @stera koster 3,5 mia. kr. tilsammen, og det
svarer altsa meget godt med prisen for et ekstra tunnelrgr ved E45 inkl. de omtalte “ombygninger”.

Nedsat sporbredde og inddragelse af ngdspor

Det er haevdet fra flere sider, at en udvidelse af E45 motorvejen ogsa skal indebzaere ekstra spor i begge sider
syd for Limfjordstunnelen. Det er rigtigt at et par fra-/tilkgrsler er udfordret og skal forbedres, men to+to
spor pa motorvejen er tilstreekkelige i mange ar endnu pa langt den stgrste del af den samlede straekning helt
til Svenstrup. En afggrende ny udvikling vil utvivisomt blive aktuel inden for nogle ar. Nye
transportteknologier vil ggre det muligt, at sporbredden kan nedszettes i visse overhalingsspor som fglge af
nye bilers teknologier, f.eks. 5G telekommunikation. Ligeledes kan det saedvanlige ngdspor udnyttes i visse
perioder og pa seaerlige straekninger, sa en tosporet motorvej med ngdspor kan udnyttes som tre spor, en
tresporet som fire spor, osv. Den nuvaerende motorvej ved tunnelen vil derfor kunne fa tilstraekkelig kapacitet
nogle ar frem og saledes éntydigt dokumentere, at etablering af ekstra kapacitet ved Limfjordstunnelen som
beskrevet vil give en vaesentlig synergieffekt og medfgre en relativ stor gevinst. Det kan etableres andre
steder i verden og sa kan det vel ogsa her. Jeg beder om VDs faglige vurdering.

Nye tradlgse alarmteknologier

Elektronisk tradlgs indmelding af ulykkessteder og tilsvarende mulighed for modtagelse af signaler fra
alarmcentraler er allerede pa vej, og en lille specialenhed til eldre kgretgjer kan ggre, at det vil kunne
udbredes til alle. En obligatorisk Igsning vil bane vejen for, at der ikke laengere er behov for at reservere en
del af kgrebanen til ngdspor, sa hele bredden af vejen kan udnyttes til vejspor. Det vil dog kraeve @&ndrede
regler for hvor, der skal gives plads til udrykningskgretgjer, men det vil vaere en selvfglgelig aendring, og i



andre lande har man da ogsa allerede nu regler, der giver plads til udrykningskgretgjer midt mellem
sporene. Jeg beder om VDs principielle stillingtagen til dette fremtidige forhold.

Selvkgrende kgretgjer

Nye kgretgjer bliver gradvist udstyret med mere selvkgrende funktioner og far stgrre grad af sikkerhed
indbygget. Det kan snart fa den betydning, at de kan kgre teettere efter hinanden og/eller at hastigheden
kan forgges uden at det gar ud over sikkerheden. For sddanne kgretgjer vil der naturligt opsta et pres for at
reservere en overhalingsbane seerligt til dette formal. Som naevnt kan det ogsa fa betydning for kapaciteten
omkring en udvidet E45-Igsning, idet flere spor kan udnyttes. Ud over handtering af uheld og
redningskgrsel, kan ydersporet eventuelt delvist reserveres til buskgrsel og indersporet kan i perioder
reserveres til kolonne-kgrsel med dertil indrettede hgjteknologibiler. Det vil give en fleksibilitet, der ikke
kan skabes pa Egholmmotorvejen. Jeg beder om VDs vurdering geeldende for en fem til tiarig periode og
frem.

4. Overordnet plan for Danmarks fremtidige infrastruktur savnes

Professor Mogens Fosgerau ser projektet ved Limfjorden som et godt eksempel pa, hvordan det ofte gar
galt i planlaegningen. | stedet for at teenke infrastrukturen i anerkendt planlaegningsmetode bliver det til
isolerede/usammenhangende og dyre projekter, som ikke altid er til gavn for samfundet i det store hele,
men kun bliver til sma sejre ude i kommunerne. »Regeringens plan har karakter af en lang bestillingsliste,
hvor borgmestre rundtom i landet kan krydse af, om de nu har faet deres projekt,« siger han. »Regeringen
har brugt hele apparatet til at lave en plan, som er deres. Og sa er det svaert for os andre at vide, hvad vi
skal stille op med den, nar vi ikke kan se alternativerne.« Fosgerau savner en konkret overordnet plan for,
hvor Danmark skal hen med sin infrastruktur. VDs arbejde med infrastruktur forslag giver indtryk af at man
ikke involverer sig i en serigs overordnet udvikling. Er det sadant, at det forholder sig?

| Sverige bliver der regnet pa en vifte af scenarier, sa embedsveerket ikke kun fremmer ministerens politik,
men rent faktisk faciliterer grundlaget for en offentlig diskussion af, hvor samfundet skal hen. For eksempel
om det skal i en mere grgn retning.« Fosgerau fremhaever Sverige som et foregangsland. Svenskerne har
kgrselsafgifter i Stockholm og Goteborg, og st@rre succes med den kollektive transport. Som ved flyafgange
varierer priserne. Hvis der er pladser tilovers, bliver billetterne billigere og omvendt. Hvis de er pa vej til at
blive udsolgt, stiger priserne. Pa den made bliver togene i Sverige fyldt op. Professorens hab er, at man vil
tage flere af beregningerne fra forskningen med ud i virkeligheden. Er VD enig i, at de navnte svenske
fremgangsmader er vaerd at overveje? Og kan VD se det som en uvildig opgave at udarbejde lignende
forslag i dansk sammenhaeng?



