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Forord

@get mobilitet i samfundet og st@rre international samhandel vil forstaerke
presset pa det danske og internationale jernbane- og vejnet i fremtiden.
Femern Balt forbindelsen vil lukke et hul i infrastrukturen mellem
Skandinavien og det gvrige Europa, og den vil medfgre stgrre fleksibilitet og
vaesentlige tidsbesparelser for bade person- og godstrafikken.

I den nuveerende tilstand, er Storstrgmsbroen ikke driftsikker nok til den
forggede slitage og de forggede belastninger fra godstog efter Femern Beelt
forbindelsen er taget i brug. Derfor blev der, den 17. november 2011, indgdet
en bred politisk aftale om at fa udfgrt et gennemarbejdet
beslutningsgrundlag, som kan danne grundlag for en politisk beslutning om
forbindelsen ved Storstrgmmen.

Beslutningsgrundlaget bestar af fem scenarier, der bliver undersggt af
Banedanmark i samarbejde med Vejdirektoratet og Sund & Baelt. Scenarierne
undersgges for at kortleegge, hvordan vej- og jernbanetrafikken kan
opretholdes p@ den samfundsgkonomisk mest rentable made. Forbindelsen
skal st faerdig samtidig med ibrugtagningen af Femern Bzelt forbindelsen.

Denne rapport er en undersggelse af handlemuligheder vedrgrende
Storstremmen, og skal danne grundlag for hvilket hovedalternativ politikerne
vaelger, at der skal arbejdes videre med.

Projektet gennemlgber desuden en VVM-proces (Vurdering af Virkninger pa
Miljget) med to offentlige hgringer. Den farste offentlige hgring er blevet
gennemfgrt i januar 2012. En eventuel anden hgring gennemfgres efter, der
er truffet beslutning om hvilket scenarie, der indgar i de videre undersggelser.

God Laesning!

Martin Munk Hansen
Omrddechef, Anlaegsudvikling



Storstremsbroen

Indhold Side
Forord 3
Resumé 6
Baggrund 9
Den politiske aftale 10
Tunnelscreening 11
Cykelsti 11
Offentlig hagring 12
Behov for dobbeltspor over Storstrgmmen i 2040 12
Scenarier 14
Scenarie 1 14
Scenarie 2 18
Scenarie 3 20
Scenarie 4 26
Scenarie 5 30
Midlertidige og permanente pavirkninger 32
Natur 33
Naturundersggelser pa land 33
Virkninger p& marint miljg i anlaegsfasen 34
Natura 2000 34
Pavirkning af marine habitater 35
Rlegraes 36
Bundfauna og fisk 36
Fugle 37
Havpattedyr 37
Hydrografi 38
Virkninger p@ marint miljg i driftsfasen 38
Affaldshandtering 38
Stgj 39
Stgj i anlaegsfasen 39
Stgj i driftsfasen 39
Sgfart 40
Grundvand og drikkevand 41
Kulturelle interesser 41
Rekreative interesser 42
Arkitektur 43
Sgjler 43
Overbygning 44



Trafikale analyser

Jernbanetrafik

Godsprognose

Passagerprognose

Kgreplanstruktur for persontog og godstog

Rejsetider og regularitet for persontog og godstog

Flere togrejser

Trafikale konsekvenser for bane

Gener i anlaegsperioden for bane

Vejtrafik

De nuveerende forhold for vejtrafikken

Trafikmodel

Konsekvenser ved en midlertidig lukning af vejforbindelsen
Fortsat vejforbindelse over Storstrgmmen

Permanent nedlaeggelse at vejforbindelse over Storstrgmmen
Vejkapacitet pa Storstrgmsbroen og Fargbroerne
Midlertidigt eller permanent ITS-system pa Fargbroerne

Samfundsgkonomi

Anlzegsgkonomiske konsekvenser
Driftsgkonomiske konsekvenser
Brugergevinster

Gener i anleegsperioden

Eksterne effekter

Afgiftskonsekvenser og skatteforvridning
Analysens robusthed

Ikke veerdisatte effekter

Anlaegsgkonomi og risikoanalyse

Anlzegsgkonomi

Risikoanalyse

Formal med projektrisikoanalysen
@konomiske og tidsmaessige risici

Sammenligning af scenarierne

@konomi

Risici

Kapacitet for bane og vej
Miljgforhold

45
45
45
45
46
47
48
49
49
50
50
51
52
52
53
55
55

57
59
60
60
61
61
62
63
65

67
67
71
71
71

73
74
75
75
77



Resumeé

Der er undersggt fglgende fem scenarier:

Scenarie 1: Broen renoveres og bevares som jernbane- og vejbro

Scenarie 2: Broen renoveres og bevares som jernbanebro. Vejforbindelsen
nedlaegges.

Scenarie 3: Ny jernbanebro og opretholdelse af vej pa den eksisterende bro.
Scenarie 4: Ny kombineret vej- og jernbanebro. I scenariet indgar
nedrivning af den eksisterende bro.

Scenarie 5: Ny jernbanebro og nedlaeggelse af vejforbindelsen. I scenariet
indgar nedrivning af den eksisterende bro.

I scenarie 3, 4 og 5 hvor der bygges en ny bro er b&de enkelt- og
dobbeltsporede jernbanelgsninger undersggt. En cykelsti vil kunne anlaegges
uden meromkostning i scenarie 2, 3 og 5, da den skal benyttes som rednings-
og servicevej for jernbanen.

Perspektiverne i en tunnellgsning er belyst og forligskredsen har pa den
baggrund besluttet, at der ikke skal arbejdes videre med tunnellgsningerne.

I scenarie 1, 2 og 3 hvor den eksisterende bro skal renoveres skal der udfgres
et stort antal forstaerkningsarbejder af bropillerne og hele den baerende
stalkonstruktion, som vejbanen og banen hviler pa. Den tekniske levetid for
en renoveret bro anslds at veere til ar 2040-2050 som jernbanebro, og mindst
til ar 2070 som vejbro.

I scenarie 3, 4 og 5 anlaagges en ny bro vest for den eksisterende
Storstromsbro. Den nye bro har en forventet levetid pa 120 ar. Broen vil blive
udfgrt som en betonbro i en enkel arkitektur med karakteristiske piller og
brofag.

Omfanget af drifts- og vedligeholdelsesarbejder vil vaere af et betydeligt
mindre omfang end for den renoverede bro.

Prognoser viser at en enkeltsporet jernbaneforbindelse ikke er
kapacitetsmaessig tilstraekkelig i 2040. Der er derfor i scenarie 1 og 2
medregnet udgifter til en ny dobbeltsporet jernbanebro i 2040, ligesom der i
scenarie 3, 4 og 5 i de enkeltsporede Igsninger er medregnet omkostninger til
endnu en enkeltsporet jernbanebro i 2040.

Trafikalt har en ny bro fordele i forhold til den eksisterende. Hastigheden for
passagertog pa en ny Storstrgmsbro vil vaere 200 km/t mod 100 km/t pa den
eksisterende bro. Hastighed for biler vil vaere 80 km/t pd en ny bro mod 60-
70 km/t pa den renoverede. Derfor giver en ny bro rejsetidsbesparelse pa
bade vej og bane.
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Scenarierne med en dobbeltsporet jernbaneforbindelse pa en ny bro vil give
yderligere rejsetidsbesparelser og samtidig give mulighed for en forbedret
banebetjening.

P& en enkeltsporet jernbaneforbindelse vil gener i forbindelse med drift og
vedligeholdelsesarbejder veere langt stgrre end for en dobbeltsporet.

P& vejsiden vil den eksisterende bro, grundet sin smalle vejbanebredde,
ligeledes give stgrre gener end en ny bro. Den ene vejbane vil ofte vaere
delvist spaerret p& grund af drifts- og vedligeholdelsesarbejder.

Det vil vaere muligt at sgge om TEN-stgtte til en ny jernbaneforbindelse.
Umiddelbart vurderes et dobbeltsporet scenarie som den mest attraktive ud
fra et europaeisk netvaerksperspektiv. Det kan forventes at en mulig TEN-
stgtte kan vaere pd niveau med stgtte til Ringsted—-Femern banen - 50 % til
projektering og 20 % til udfgrelse.

Samfundsgkonomisk er en ny kombineret vej- og dobbeltsporet jernbanebro
(scenarie 4.2) det mest attraktive scenarie, nar alle udgifter og gevinster
lzegges sammen. Opretholdelse af vejforbindelsen og en dobbeltsporet
jernbaneforbindelse er de primaere arsager til denne konklusion.
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Resultat af den samfundsgkonomiske analyse, opgjort som forskel ifht. renovering af
eksisterende bro (scenarie 1) i mio. kr. NNV.

Af figuren fremgar det, at det samfundsgkonomiske resultat af scenarie 4.2 er 816 mio. kr. (NNV)
bedre end scenarie 1, hvorimod scenarie 5.2 er 62 mio. kr. (NNV) darligere end scenarie 1.
Bemeerk at scenarie 3,4 og 5 er delt i hhv. en enkelt og en dobbeltsporet bane (eks. 3.1 og 3.2).
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Rent anlaegsgkonomisk vil det billigste scenarie til opnaelse af en driftsikker
forbindelse i 2020 vaere at renovere den eksisterende bro, enten med eller
uden en vejforbindelse (scenarie 1 eller 2).
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Anlaegsoverslag samt drift og vedligehold til 2040.

Drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne frem til 2040 er ved en renoveret
bro (scenarie 1 og 2) dog mere end tre gange hgjere end ved en tilsvarende
ny forbindelse (scenarie 4.1 hhv. 5.1). Hvis der ogsa tages hgjde for udgifter
til drift og vedligehold, giver renoveringslgsningerne derfor kun minimal
gkonomisk fordel sammenlignet med en ny enkeltsporet bro (scenarie 5.1).
Til at opna den forngdne kapacitet pa banen efter 2040 vil en ny
dobbeltsporet jernbanebro (scenarie 5.2) veere det billigste scenarie.
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Anlaegsoverslag samt drifts- og vedligeholdelsesudgifter frem til 2070 i mio. kr. NNV.

De mest betydende risici er bestemt for bade renovering af eksisterende bro

og anlaeggelse af en ny. Generelt har scenarierne med en renovering af den
eksisterende forbindelse den hgjeste risiko.

Alle scenarier vurderes at medfgre miljgpavirkninger primeert i forbindelse

med sedimentspredning, der vil blive undersggt naermere i en kommende
VVM-undersggelse.
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Baggrund

N&r Femern Bzlt forbindelsen abner vil en stor maengde passager- og
godstog mellem Skandinavien og Centraleuropa blive fagrt over
Storstrgmsbroen.

For at undga at spaerre broen i laengere tid efter ibrugtagning af Femern Baelt
forbindelsen, planlagde Banedanmark og Vejdirektoratet en
hovedistandsaettelse af broen inden Femern forbindelsens forventede abning i
2020.

Forud for beslutningen om, hvilke arbejder, hovedistandsaettelsen skulle
omfatte, fik Vejdirektoratet og Banedanmark foretaget kontrolberegninger og
udfgrt saereftersyn af udvalgte dele af konstruktionen.

Disse undersggelser skulle sikre, at broens tilstand var grundigt undersggt
forud for en endelig beslutning om hovedistandszettelsen.

Kontrolberegningerne omfattede en baereevneberegning udfgrt efter de
geeldende normer for beregning af eksisterende broer. Disse normer adskiller
sig vaesentligt fra de bestemmelser, som broen oprindeligt blev designet efter
i 1930 “erne. Blandt andet skal der nu regnes med en ca. 3 gange sa stor
bremsekraft fra togene, desuden skal stalkonstruktionen leve op til hgjere
krav vedrgrende udmattelse.

Beregningerne viste, at jernbanebroen ikke lever op til de gaeldende krav for
optagelse af bremsekraefterne, samt at jernbanebroens udmattelsesstyrke og
bzereevne ikke var tilstraekkelig. Beregningerne viser desuden, at samlingerne
mellem broens forskellige fag er uhensigtsmaessigt udformet og bgr sndres,
safremt Storstremsbroen fortsat skal benyttes til jernbanetrafik efter Femern
Bzelt forbindelsens abning.

P& baggrund af beregningerne udfgrte Banedanmark et saereftersyn af en
reekke samlinger, og efter at have fundet den fgrste revne ved hjzelp af
rgntgenfotografi lukkede Banedanmark den 18. oktober 2011 broen for
togtrafik. I de efterfglgende uger fandt man yderligere 10 revner. Revnerne
var alle skjult af konstruktionen og var derfor ikke dukket op under den
rutinemaessige inspektion og vedligehold af broen.

Togtrafikken blev fgrst genoptaget, da Banedanmark havde forstaerket de
stalprofiler, hvor revnerne er konstateret, med en midlertidig forstaerkning,
som kan holde frem til ibrugtagningen af Femern Balt forbindelsen.

Ansvaret for Storstrgmsbroen er delt mellem Banedanmark, der har ansvar
for banekassen og de feelles dele af broen (piller og den baerende
overbygning) og Vejdirektoratet, der har ansvar for vejkassen.
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Tvaersnit af Storstrgmsbroen. Banekassen (bld), vejkassen (orange) og fortovspladen (turkis) er
vist liggende ovenpa stalkonstruktionen der kaldes overbygningen (gra).

Det vurderes, at det er hensigtsmaessigt at udskifte hele vejkassen, idet den
er under omfattende nedbrydning. Det vurderes dog at vejkassen med
almindeligt vedligehold kan holde frem til Femern forbindelsens abning.

Gang- og cykelstien er i sddan en tilstand, at det kreever ngdtgrftige
reparationer for at forlaenge levetiden til 2020. Dette er ngdvendigt, idet det
ellers ikke vil vaere muligt at anvende broens inspektionsvogne.
Inspektionsvognene er den eneste adgangsvej til den underliggende
hovedkonstruktion og man vil dermed ikke uden stien kunne foretage den
lsbende overvdgning og vedligeholdelse af stalkonstruktionen indtil en
eventuel renovering af broen.

Den politiske aftale

Den 17. november 2011 blev der indgdet en politisk aftale om ‘Udmgntning af
puljer til nye initiativer pa transportomradet’ mellem regeringen
(Socialdemokraterne, Det Radikale Venstre og Socialistisk Folkeparti) og
Venstre, Dansk Folkeparti, Konservative og Liberal Alliance. I aftalen hedder
det blandt andet, at “Parterne er enige om, at det er afggrende at fa udfert et
gennemarbejdet beslutningsgrundlag, som medio 2012 kan danne grundlag
for en politisk beslutning om forbindelsen ved Storstrgmmen.”

Der skal ifglge aftalen udarbejdes et beslutningsgrundlag. Hvor en raekke
Igsningsmodeller, kaldet scenarier, undersgges for at kortlaegge, hvordan vej-
og jernbanetrafikken kan opretholdes pa den samfundsgkonomisk mest
rentable made. Det drejer sig om falgende fem scenarier:

e Scenarie 1: Broen renoveres og bevares som jernbane- og vejbro
e Scenarie 2: Broen renoveres og bevares som jernbanebro.
Vejforbindelsen nedlaegges.
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e Scenarie 3: Ny jernbanebro og opretholdelse af vej pa den
eksisterende bro.

e Scenarie 4: Ny kombineret vej- og jernbanebro. I scenariet indgar
nedrivning af den eksisterende bro.

e Scenarie 5: Ny jernbanebro og nedlaggelse af vejforbindelsen. I
scenariet indgar nedrivning af den eksisterende bro.

I scenarierne med nye anlaeg undersgges bade enkelt- og dobbeltsporede
jernbanelgsninger. Der gennemfgres desuden en screening af perspektiverne i

en tunnellgsning.

Endvidere belyses mulighederne for og ekstraomkostningerne forbundet med
at opretholde cykeltrafikken over Storstrgmmen.

Tunnelscreening

I forbindelse med en eventuel ny forbindelse har Banedanmark i samarbejde
med Vejdirektoratet og Sund & Beaelt vurderet perspektiverne i en
tunnellgsning. Der er foretaget en sammenligning mellem en betonbro, en
senketunnel og en boret tunnel. Undersggelsen viste entydigt at en betonbro
er den billigste og bedste Igsning ved Storstrgmmen i forhold til
tunnellgsningerne.

En betonbro vil, pga. de ukomplicerede forhold ved Storstrgmmen, koste
mindre end det halve af en saenketunnel, der er den naestbilligste Igsning.

Samtidig har undersggelsen vist, at stigningsgradienterne i en tunnellgsning
vil vaere s3 store, at de ligger udenfor Banedanmarks normalbestemmelser,
og kan medfgre restriktioner i forhold til godstog.

En saenketunnellgsning vurderes tillige at medfgre den stgrste pavirkning af
beskyttet natur i omradet som fglge af sedimentspredninger i anlaegsfasen.
Stgjgenerne ved en tunnellgsning vil i sagens natur vaere mindre end for en
brolgsning.

Resultatet af screeningen har vaeret praesenteret for forligskredsen, der har
besluttet, at der ikke skal arbejdes videre med tunnellgsningerne.

Cykelsti

Den nuvarende Storstrgmsbro har en cykel- og gangsti, der dagligt benyttes
af mindre end 100 trafikanter. Stien er den eneste forbindelse for gang, cykel
og knallerttrafik mellem Sjeelland og Lolland-Falster. Den er en del af den
nationale cykelrute 7 og spiller derfor ogsa en rolle for turismen i omradet.

Som en del af undersggelsen bliver det derfor belyst hvilke muligheder der er
for at opretholde en stiforbindelse over Storstrammen.
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Offentlig hgring

Som en del af undersggelsen gennemlgber projektet sidelgbende en VVM-
proces med offentlige hgringer. Den fgrste offentlige hgring var en
idefasehgring, der blev gennemfgrt i januar 2012, for at indhente forslag fra
offentligheden.

Ved hgringsperiodens start udgav Banedanmark idéfaseoplaegget
‘Handlemuligheder for Storstramsforbindelsen’.

Alle henvendelser fra offentligheden med kommentarer og idéer er blevet
vurderet. De indgdr i det videre arbejde i det omfang, de inden for de
gkonomiske, tekniske og miljgmaessige rammer kan forbedre
beslutningsgrundlaget for projektet.

P& baggrund af hgringssvarene er der udarbejdet et hgringsnotat hvor alle
indkomne forslag vurderes og kommenteres. I forbindelse med
offentligggrelsen af hgringsnotatet offentligggres ligeledes alle hgringssvarene
i fuld leengde.

Behov for dobbeltspor over Storstremmen i 2040

I beslutningsgrundlaget til Femern Baelt forbindelse blev det forudsat, at den
eksisterende Storstrgmsbro skulle forblive enkeltsporet. Godsprognosen “How
to use traffic data” udarbejdet af Femern A/S til brug for planlaagning af miljg-
og kapacitetsforhold viser, at den enkeltsporede forbindelse fra 2040 vil veere
begraensende for en udnyttelse af Femern forbindelsen.

Godsprognosen forventer i 2040 en arsdggntrafik pa 96 godstog med en
gennemsnitlig laengde pa& 550 meter. Der er afsat 2 godskanaler pr. time og
retning svarende til en teoretisk kapacitet pa 96 godstog i dggnet. Det er dog
i praksis ikke muligt at udnytte kapaciteten fuldt ud, dels fordi alle kanaler
ikke er attraktive for godsoperatgrerne og dels fordi nogle kanaler skal
anvendes til vedligeholdelsesarbejder. I analysen er det derfor forudsat, at
den maksimale kapacitetsudnyttelse ikke kan overstige 80 % svarende til 78
godskanaler.

Nedenstdende figur viser prognosen fra Femern projektet. Hvis der tages
udgangspunkt i arsdggnsprognose og en godstogsleengde p& 550 meter vil
kapacitetsloftet pa 78 tog nas i 2036. Med udgangspunkt i et maksimaldggn
rammer man kapacitetsloftet i 2028. Maksimaldggnet svarer til trafikken en
typisk tirsdag, onsdag, torsdag eller fredag. Det forudsaettes dog at
godstogslaengden gradvist stiger til gennemsnitligt 800 meter og derfor
rammes kapacitetsloftet i 2040. Det skal dog papeges, at dette arstal ma
anses som et konservativt estimat, hvorfor loftet kan nas tidligere.

I dette projekt indgar det derfor som en forudsaetning, at der senest i 2040
skal vaere en dobbeltsporet jernbaneforbindelse til radighed over
Storstrgmmen. I kapitlet om samfundsgkonomi er der gennemfgrt en
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vurdering af analysens robusthed. Det omfatter blandt andet, hvilken
indflydelse, det vil have pd undersggelsens resultater, hvis behovet for
dobbeltspor indtraeffer pa et tidligere eller senere tidspunkt.

Den nuvarende bros tekniske levetid efter en renovering vil vaere opbrugt i
2040-2050.

Antal godstog pr. degn

40
= = = Kapacitetsloft ved enkeltsporet Storstremsbro og 80% udnyttelse
20 Maksdegn prognose Femern AfS ved 550 m godstog
s Maksdegn ved gradvis stigning i toglangde til 800 m
0
— — Ly —

I gennemgangen af de forskellige scenarier i det efterfglgende kapitel vil det
blive beskrevet, hvorledes en dobbeltsporet jernbaneforbindelse kan veere til
stede i 2040. Bade enkelt- og dobbeltspor indgdr derfor i scenarierne, og
ligeledes i de samfundsgkonomiske beregninger.

I det omfang der ikke er etableret dobbeltspor over Storstrgmmen i 2040, vil
det begreense Femern forbindelsens kapacitet og det kan blive ngdvendigt at
afvise godstog. Dette vil medfgre et tab i indteegter for Femern forbindelsen
og reducere jernbanen attraktivitet i forhold til andre transportformer.

Resumérapport — handlemuligheder vedrgrende Storstrgmsbroen 13
Baggrund



Scenarier

I beslutningsgrundlaget for en driftsikker forbindelse over Storstrgmmen
indgar fem mulige scenarier. Disse scenarier er alle overordnede
Igsningsmuligheder for at sikre en driftssikker forbindelse for tog over
Storstremmen, nar Femern Bzelt forbindelsen star feerdig. De enkelte
scenarier har forskellig trafikal ydeevne, levetid, pavirkning af omgivelser
samt anlags- og driftsgkonomi. Disse vil blive beskrevet i dette og fglgende
kapitler.

Scenarie 1

Broen renoveres og bevares som vej- og jernbanebro.

Vordingborg

Masnedo

Orehoved e

G&bense

© Banedanmark 2011,

== Broen forstzerkes og bevares som jernbane- og vejbro o 25km

Den eksisterende bro renoveres i bropillerne og hele den baerende
stalkonstruktion, som vejbanen og banen hviler pa. Banekassen renoveres og
vejkassen udskiftes.

Den nuvarende bredde af vejbanen bibeholdes. Hastigheden pa den
renoverede Storstrgmsbro vil derfor, uaendret fra i dag, veere 100 km/t for tog
og 60-70 km/t for biler.

Ifglge trafikprognoser fra Femern projektet, vil en enkeltsporet forbindelse
over Storstremmen i 2040 saette begraensningen for kapaciteten pa
straekningen. Det vil derfor fra 2040 veaere ngdvendigt med to jernbanespor
over Storstremmen. P3 dette tidspunkt vil den renoverede Storstrgmsbros
tekniske levetid som jernbanebro ogsa vaere opbrugt, og derfor vil det vaere
ngdvendigt at have opfgrt en ny dobbeltsporet jernbanebro. Efter 2040 vil den
nuvaerende Storstrgmsbro fortsat kunne anvendes som vejbro.
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I det fglgende beskrives de renoveringsaktiviteter, der er ngdvendige for at
Storstrgmsbroen vil vaere en driftsikker forbindelse i 2020.

‘ Bremsekrafter

Banekasse

| Tvabi=lag W AN P N N O O I o
1

Ankerfag I Svaevefag
Konsol-samling

Hydraulisk buffer
tiroptagclsc af bremsekrzefter

Ny krave om pilletop

Principskitse af broens dele og bremsekreaefter. Udvalgte forstaerkningsarbejder er markeret med
orange.

Forstaerkningsarbejderne omfatter fglgende hovedaktiviteter

e Mellem anker- og svaevefag sidder sakaldte konsolsamlinger hvis
baereevne er utilstreekkelig. Et omrade pd 3 gange 3 meter omkring
hver af de i alt 90 samlinger skal udskiftes.

¢ Nittesamlingerne i hoveddragerne har veeret udsat for mange
gentagne belastninger ved togpassager. Dette medfgrer risiko for at
der er, og senere vil opstd mikrorevner ved nitterne. Mikrorevnerne
kan senere udvikle sig til egentlige udmattelsesrevner. Allerede
ophobet udmattelsesskade skal fjernes og konstruktionen skal ggres
mere modstandsdygtig mod fremtidige udmattelsespavirkninger..
Dette ggres ved at udskifte en raekke nitter med bolte i en stgrre
diameter og derved fjerne eventuel revnedannelse i stdlet omkring
nitterne. Det forventes at vaere ngdvendigt at skifte cirka 50.000
nitter.

e Der skal stgbes en ny krave p& toppen af broens piller for at kunne
optage de ggede pavirkninger fra fremtidens godstogstrafik. Herudover
skal revner i bropillerne under kraven og under vandoverfladen
repareres ved fyldning eller forsegling.

e Det skal sikres at bremsekraefterne fra tog kan overfgres fra
banekasse til broens baerende elementer. Dette ggres vha. en raekke
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stalprofiler under banekassen. Forstaerkningen udfgres 315 steder pa
broen.

e Der er siden 1950’erne fundet revner i de lodrette L-jern, som ogsa
danner forbindelsen mellem skinnedragere under banekassen og
tvaerbjeelkerne. Disse revner er Igbende holdt under observation og der
findes i alt ca. 750 revner. Det vurderes p.t. ngdvendigt at udskifte
jernene ca. 50 steder.

e Broens piller og fundamenter har ikke hver isaer tilstraekkelig styrke til
at optage bremsekraefter fra de fremtidige godstog. Derfor skal der
indbygges hydrauliske buffere mellem hvert dilatationsafsnit (broen er
opdelt af bevaegelige fuger hver 120 m. afsnittene herimellem kaldes
dilatationsafsnit). Bufferne fordeler bremsekrzefterne over flere
dilatationsafsnit og dermed over flere bropiller. Forstaerkningen skal
ske pa 23 afsnit.

Den tekniske levetid for en renoveret bro anslas at vaere til ar 2040-2050,
som jernbanebro og mindst til &r 2070 som vejbro.

I broens levetid vil der, grundet broens alder, vaere omfattende drifts- og
vedligeholdelsesarbejder. Dog forventes de planlagte arbejder ikke at medfgre
laengerevarende speerringer af jernbanesporet efter den forventede abning af
Femern Baelt forbindelsen i 2020.

De Igbende drifts- og vedligeholdelsesarbejder pa vejen, jernbanen og den
bzerende konstruktion vil medfgre, at den ene af vejbanerne kan vaere
spaerret i Igbet af dagen, men som regel uden for myldretiden. Spaerringerne
kan medfgre, at trafikkapaciteten bliver nedsat i kortere eller lzengere tid.

For at reducere anlagsudgifterne, fornyes den eksisterende gang- og cykelsti
som udgangspunkt ikke. Det betyder, at cyklister og fodgaengere i fremtiden
ma benytte sig af tog eller bus mellem Vordingborg og Ngrre Alslev.
Yderligere bevirker den manglende stiforbindelse at maskiner og veerktgj i
forbindelse med drift og vedligehold skal placeres pa vejen.

Anlaegsarbejdet kan gennemfgres pa ca. 3 ar fra 2018, sdledes at broen er
aben for jernbanetrafik ved Femern Bzelt forbindelsens &bning. Inden da
forventes det, at jernbanen vil vaere lukket i ca. 12 maneder og vejen i 2 ar.
For jernbanens vedkommende koordineres arbejdet i vidt omfang med
Ringsted-Femern projektet, sdledes at leengerevarende sporspaerringer
forsgges nyttiggjort i begge projekter. Den lange sporspaerring vil dog gge
behovet for arbejdsarealer og depotomrader samt ggede udgifter til fragt af
maskiner ifm. Ringsted-Femern Banen.

Cykel- og gangstien lukkes permanent fra 2018. I anlaegsperioden kan der
etableres mulighed for transport med bus via Fargbroerne indtil
jernbaneforbindelsen abner.
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Bilister vil i perioden hvor vejforbindelsen er lukket blive henvist til at bruge
Fargbroerne.

For at sikre en bedre trafikafvikling paFargbroerne vil de i anlaegsperioden
blive forsynet med et midlertidigt ITS-anlaeg (intelligent trafikstyring).

Ifglge faerdselsloven er der ikke mulighed for, at traktorer og andre
langsomkgrende kgretgjer kan kgre pad motorvejen pa Fargbroerne. Skal de
have denne mulighed, skal loven aendres.

En feelles gang- og cykelsti vil, som beskrevet, i dette scenarie veaere et tilvalg,
som er estimeret til at koste ca. 150 mio. kr., som indbefatter en udskiftning
af stien. Det forudseettes, at der af hensyn til cyklisternes sikkerhed og
tryghed ikke gives mulighed for, at de kan kgre pa vejbanen. Cyklister kan
derfor udelukkende passere broen, hvis en selvstaendig cykelsti etableres.

I stedet for at renovere overbygningen, er muligheden for at udskifte hele
overbygningen, og dermed undg3 tidligere naevnte levetidsbegraensninger,
blevet undersggt pa et overordnet niveau. Under forudsaetning af at den
nuvaerende vej- og banebredde fastholdes, er anlaegsudgifterne ca. 25 %
hgjere end ved en renovering. Hvis en ny overbygning skal udfgres efter
dagens standard for vejnbanen, vil merprisen blive endnu hgjere. Ved
etablering af en ny overbygning vil vejen og jernbanen blive lukket i mindst to
ar. En ny overbygning vil desuden ikke medfgre trafikale fordele i form af
hgjere hastighed. Det er derfor valgt ikke at medtage en ny overbygning i det
videre arbejde.

Ovenstdende argumenter med anlaegsudgifter, gener i anlaegsperioden og
manglende trafikale forbedringer gaelder ogsd hvis en ny overbygning
anvendes som ren enkelsporet jernbanebro eller ren vejbro. Bropillerne kan
ikke bzere en dobbeltsporet bane. Disse muligheder er derfor heller ikke
medtaget i det videre arbejde.
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Scenarie 2

Broen bevares som ren jernbanebro og vejforbindelsen nedlaegges.

\

Vordingborg

Masnedo

Orehoved e

G&bense

© Banedanmark 2011,

= Broen forstaerkes og bevares som jernbanebro

Vejtrafik ophgrer 0 2,5km

Den eksisterende bro forstzerkes i bropillerne og hele den baerende
stalkonstruktion, som banen hviler pd. Banekassen renoveres og ved siden af
banen etableres en 3,5 meter bred rednings- og servicevej.

Hastigheden pa@ Storstremsbroen vil veere usendret fra i dag, dvs. 100 km/t
for tog.

Ifglge Femern Beelt projektets trafikprognoser, vil en enkeltsporet forbindelse
over Storstremmen i 2040 saette begraensningen for kapaciteten pa
straekningen. Det vil derfor fra 2040 vaere ngdvendigt med to jernbanespor
over Storstremmen. P3 dette tidspunkt vil den renoverede Storstrgmsbros
tekniske levetid som jernbanebro ogsa vaere opbrugt, og derfor vil det vaere
ngdvendigt at have opfgrt en ny dobbeltsporet jernbane. Den nuvasrende
Storstrgmsbro vil blive revet ned.

De renoveringsaktiviteter, der er ngdvendige for at Storstremsbroen vil vaere
en driftsikker forbindelse i perioden 2020-2040 er de samme som er
beskrevet i scenarie 1.

P& baggrund af blandt andet mgder med beredskabsmyndighederne er det
vurderet, at der er behov for passende adgangsvej til indsats fra
redningstjenester. Det er derfor forudsat, at der etableres en redningsvej pa
broen. Redningsvejen kan tillige anvendes i forbindelse med drift og
vedligeholdelsesarbejder, samt som cykel- og gangsti. Bygningsreglementets
vejledning foreskriver en minimumsbredde pa 2,8 meter for at
redningskgretgijer kan fa& adgang via port eller gennemkgrsel. Denne bredde
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er ikke umiddelbart tilstraekkelig for ogsa at fungere som indsatsomrade, og
der er derfor forudsat en bredde pa 3,5 meter. I en efterfglgende fase vil
sikkerhedskonceptet blive bearbejdet yderligere.

Cyklister og fodgaengere vil kunne anvende den planlagte rednings- og
servicevej. Da det vurderes, at vejen vil vaere bred nok til at den beskedne
trafik kan passere maskiner og vaerktgj samt arbejdskgretgjer, der anvender
vejen i forbindelse med vedligehold af broen.

Den tekniske levetid for en renoveret bro til jernbanetrafik anslas at vaere til
ar 2040-2050.

I broens levetid vil der, grundet broens alder, vaere omfattende drifts- og
vedligeholdelsesarbejder. Der er ikke planlagte arbejder, der medfgrer
laengerevarende spaerringer af jernbanesporet efter 2020. For at undga at
drift og vedligeholdelsesarbejder medfgrer sporspaerringer i et omfang, der
kan give vanskeligheder med at afvikle den forventede trafik er det
ngdvendigt med en vejadgang til broen. Det er derfor forudsat, at
redningsvejen ogsa kan anvendes som en servicevej, der sikrer adgang til
broen uden at jernbanen spaerres, hvorved behovet for sporspaerringer
reduceres betragteligt.

Det vurderes at anlaegsarbejdet kan gennemfgres pa ca. 2 ar fra 2018,
saledes at broen er aben for jernbanetrafik ved Femern Bzelt forbindelsens
forventede abning i 2020, mens mindre arbejder fortsaetter til 2021. Det
forventes at jernbanen vil veere lukket i ca. 12 maneder, mens
vejforbindelsen lukkes permanent fra 2018. For jernbanens vedkommende
koordineres arbejdet i vidt omfang med Ringsted-Femern projektet, sdledes at
laengerevarende sporspaerringer forsgges nyttiggjort i begge projekter. Den
lange sporspaerring vil dog gge behovet for arbejdsarealer og depotomrader
samt ggede udgifter til fragt af maskiner i forbindelse med Ringsted-Femern
Banen.

Gang- og cykelstien lukkes sammen med vejforbindelsen, men abner igen ved
ibrugtagning af jernbaneforbindelsen i 2020. I den mellemliggende periode
kan der etableres erstatningstransport med bus via Fargbroerne.

Bilister vil i fremtiden blive henvist til at bruge Fargbroerne. For at sikre en
bedre trafikafvikling pa Fargbroerne vil de blive forsynet med et ITS-anlaeg
(Intelligent trafikstyring).

Ifglge faerdselsloven er der ikke mulighed for, at traktorer og andre
langsomkgrende kgretgjer kan kgre pad motorvejen pa Fargbroerne. Skal de
have denne mulighed, skal loven andres.
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Scenarie 3

Vejtrafikken opretholdes p& den eksisterende bro og der bygges en ny
forbindelse til jernbanetrafikken.

Vordingborg

Masnedo

Orehoved a2
G8bense
© Banedanmark 2011,
=y jernbaneforbindelse
= Broen forstaerkes og bevares som vejbro N
¢ Jernbanetrafik ophorer e 25km T

Den eksisterende bro forstzerkes i bropillerne og hele den baerende
stalkonstruktion, som vejbanen hviler pa. Vejkassen udskiftes, banekassen og
den eksisterende cykel- og gangsti fjernes. Vest for den eksisterende
Storstrgmsbro etableres en ny enkelt- eller dobbeltsporet jernbanebro inklusiv
en 3,5 m. bred rednings- og servicevej, der ogsa vil fungere som cykel- og
gangsti.

Scenarie 3 set fra Masnedg

Hastigheden for tog pa en ny Storstrgmsbro vil vaere 200 km/t mod 100 km/t
pa den eksisterende bro. Hastighed for biler pd Storstremsbroen vil vaere 60-
70 km/t.
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Ifglge Femern Beelt projektets trafikprognoser, vil en enkeltsporet forbindelse
over Storstremmen i 2040 saette begraensningen for kapaciteten pa
straekningen. Det vil derfor fra 2040 veere ngdvendigt med to jernbanespor
over Storstrgmmen. Hvis der bygges en enkeltsporet forbindelse, vil der
saledes vaere behov for yderligere en enkeltsporet forbindelse i 2040.

I det fglgende beskrives de renoverings- og anlaegsaktiviteter, der er
ngdvendige for at der i 2020 vil veere en driftsikker forbindelse over
Storstrgmmen.

Eksisterende bro

Der er forudsat en uaendret vejbredde pd knap 6 meter. Hvis den skal udfgres
efter dagens standard, skulle vejbredden vaere ca. 9 meter. Vejkassen
placeres centralt pd den baerende staloverbygning.

Veijtrafik belaster ikke broen sa kraftigt som jernbanetrafik.
Renoveringsarbejderne er i dette scenarie derfor ikke s& omfattende, som
hvis broen anvendtes til jernbanetrafik. Renoveringsarbejderne omfatter
fglgende hovedaktiviteter:

e Udskiftning af konsolsamlinger mellem anker- og svaevefag
Udfgres som beskrevet i scenarie 1. Dog udskiftes kun de revnede
konsoller.

e Udskiftning af nitter med bolte i hoveddragere
Det forventes ngdvendigt at udskifte ca. 17.000 nitter.

e Forsteerkning og renovering af bropiller
Der skal stgbes en ny krave pd toppen af broens piller. Herudover skal
revner i bropillerne under kraven og under vandoverfladen repareres
ved fyldning eller forsegling.

Levetiden af en renoveret bro til vejtrafik alene anslas at vaere mindst til ar
2070 som vejbro.

I broens levetid vil der, grundet broens alder, vaere relativt omfattende drifts-
og vedligeholdelsesarbejder.

Det vil betyde, at den ene af vejbanerne kan vaere spaerret i lgbet af dagen,
men som regel uden for myldretiden Spaerringerne kan medfgre, at
trafikkapaciteten bliver nedsat i kortere eller laengere tid.

For at reducere anlagsudgifterne, er det forudsat at den eksisterende cykel-
og gangsti ikke fornyes. I dette scenarie oprettes til gengaeld en stiforbindelse
pa den nye jernbanebro. Lukningen af den eksisterende stiforbindelse betyder
dog, at veerktgj (kompressorer og lignende) til drift og vedligehold skal
placeres pa vejbanen.

Det vurderes at renoveringsarbejdet af vejbanen kan gennemfgres pa ca. 3 ar
fra 2021 til 2023. Dette medfgrer at broen skal vedligeholdes og vaere aben
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for jernbanetrafik frem til en ny jernbaneforbindelse over Storstremmen er
klar, hvorefter vejrenoveringen starter.

Det forventes at vejbanen vil veere lukket i ca. 2 &r. Cykel- og gangstien
lukkes i 2020, hvor en ny sti &bner pa den nye bro.

Bilister vil i perioden hvor vejbanen er lukket blive henvist til at bruge
Fargbroerne. For at sikre en bedre trafikafvikling pd Fargbroerne vil de i
anlaegsperioden blive forsynet med et midlertidigt ITS-anlaeg (intelligent
trafikstyring).

Ifglge faerdselsloven er der ikke mulighed for, at traktorer og andre
langsomkgrende kgretgjer kan kgre p& motorvejen pa Fargbroerne. Skal de
have denne mulighed, skal loven andres.

Ny jernbanebro

Der bygges en ny bro til jernbanen over Storstremmen med en forventet
levetid pa 120 ar. Broen vil blive udfgrt som en betonbro i en enkel arkitektur
med karakteristiske piller og brofag for gennemsejlingsfagene. Da der er
begransede krav til spaendvidder vurderes det at en betonlgsning er billigst
og at stalbroer og kompositlgsninger ikke er konkurrencedygtige.
Illustrationen viser et tveersnit af en dobbeltsporet banebro. Udover
jernbanesporet etableres en 3,5 meter bred rednings- og servicevej, som
ogsa vil blive brugt som gang- og cykelsti.

Visualisering af en dobbeltsporet jernbanebro

P& baggrund af mgder med beredskabsmyndighederne er det vurderet, at der
er behov for passende adgangsvej til indsats fra redningstjenester. Det er
derfor forudsat at der etableres en redningsvej p& broen. Redningsvejen kan
tillige anvendes i forbindelse med drift og vedligeholdelsesarbejder, samt som
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gang- og cykelsti. Bygningsreglementets vejledning foreskriver en
minimumsbredde pd 2,8 meter for at redningskgretgjer kan fa& adgang via
port eller gennemkgrsel. Denne bredde er ikke umiddelbart tilstraekkelig for
0gsa at fungere som indsatsomrade, og der er derfor forudsat en bredde pa
3,5 meter. I en efterfglgende fase vil sikkerhedskonceptet blive bearbejdet
yderligere.

En rednings- og servicevej vil billigggre drift og vedligeholdelsesarbejder,
samt reducere behovet for sporspaerringer.

Den nye bros ramper bliver anlagt i en lige linje fra Masnedsundbroen til
landfeestet. Banen vil blive placeret ved de eksisterende gartnerier, der delvis
skal eksproprieres. Vejen vil fra Masnedsundbroen Igbe p& vestsiden af banen
hvorefter den gennem en underfgring tilsluttes den eksisterende vej.

Broens landfzeste er trukket tilbage fra kysten, s broen starter 110 meter
inde p& Masnedg og 6 meter over terraen. Dette ggres for at bevare udsigten
fra Masnedgfortet og sikre en kyststi.

Den eksisterende hgjspaendingsledning og sgkabel mellem Masnedg og Falster
skal omlaegges.

—Ny bane

N
= Ny vej 0 250m T

Landanlaeg pd Masnedg scenarie 3 set i forhold til eksisterende forhold.

Broen anlaegges i en blgd bue med en radius pa 6200 meter og en lsengde pa
3,9 kilometer. Broen har en maksimal gradient pd 12,5 promille, hvilket
betyder at broen ikke vil medfgre vaegtbegransninger for tog i forhold til den
kommende Femern Balt forbindelse.
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Gennemsejlingshgjden vil vaere 26 meter svarende til Fargbroerne. Der
etableres to gennemsejlingsfag @ 160 meters bredde. Spaendvidden i
tilslutningsfagene er 80 meter.

P& baggrund af de indledende geologiske undersggelser vurderes de
geotekniske forhold som relativt gunstige. Det antages derfor, at alle 45
bropiller funderes direkte.

Hovedspand for enkeltsporet jernbanebro

i

— Ny bane N

Landanlaeg pa Falster scenarie 3 set i forhold til eksisterende forhold
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P& Falster-siden vil broen ramme landfaestet med en frihgjde pa 13 meter.
Landfaestet er etableret som en deemning, der ndr omtrent lige s langt ud
som daemningen til den eksisterende Storstrgmsbro. Banen fortsaetter den
blgde bue og krydser Storstrgmsvej og bliver tilsluttet den eksisterende bane.
Linjefgringen vil betyde ekspropriation af landbrugsjord og en raekke
erhvervsejendomme langs Storstrgmsvej.

En bro over Storstremmen vil ogsa fa betydning for Ringsted-Femern banen.
Det planlagte overhalingsspor pa Masnedg vil ikke vaere relevant, i tilfeelde af
en enkeltsporet bro vil der i stedet skulle bygges et overhalingsspor ved
Vordingborg. Dette indgar allerede i Ringsted-Femern projektet som et
alternativ. I tilfaelde af en dobbeltsporet jernbanebro vil overhalingsporet ikke
veere ngdvendigt og kan udelades. De sparede anlagsudgifter herved er
medregnet i anlaagsoverslaget.

Omfanget af drift og vedligeholdelsesarbejder vil vaere af et mindre omfang
end for den eksisterende forbindelse.

Det vurderes, at anlaegsarbejdet kan gennemfgres pa ca. 4 ar fra 2016,
saledes at broen er dben for jernbanetrafik ved Femern forbindelsens
forventede abning i 2020. Omfanget af sporspaerringer vil vaere af begraenset
omfang - i stgrrelsesordenen 2-3 maneder.

For jernbanens vedkommende koordineres arbejdet i vidt omfang med
Ringsted-Femern projektet, sdledes at leengerevarende sporspaerringer
forsgges nyttiggjort i begge projekter.

Veijtrafikken vil veere pavirket af anlaegsarbejderne ved en totalspaerring i 2 ar
mellem 2020 og 2022.

Til bygning af broen bliver der sandsynligvis en udstrakt anvendelse af
praefabrikerede elementer. Egnede produktionssteder kunne vare
neerliggende havne og varftsomrader.

Fodgeengere og cyklister vil kunne anvende den planlagte rednings- og
servicevej. Det vurderes nemlig, at vejen vil vaere bred nok til at den
beskedne trafik kan passere mindre anlag (kompressorer og lignende) og
arbejdskaretgjer, der anvender vejen i forbindelse med vedligehold.
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Scenarie 4

Der bygges en ny forbindelse til bdde vej- og jernbanetrafikken. Den
eksisterende bro nedrives.

———

Vordinborg

Masnedo

N //
A
Orehoyved/
Y
-\
W\ r
Gabense
© Banedanmark 2011
== Ny kombineret vej- og jernbaneforbindelse N
/ Vej- og jernbaneforbindelse ophorer 0 2,5km |

Vest for den eksisterende Storstrgmsbro etableres en ny enkelt- eller
dobbeltsporet jernbanebro og en tosporet vejbro. Der kan som tilvalg
etableres en gang- og cykelsti pd vejbroen.

Den nye Storstrgmsbro set fra Masnedg.

Hastigheden for tog pa en ny Storstrgmsbro vil veere 200 km/t mod 100 km/t

pa den eksisterende bro. Hastighed for biler vil veere 80 km/t.

Ifglge Femern Beelt projektets trafikprognoser, vil en enkeltsporet forbindelse

over Storstrgmmen i 2040 saette begraensningen for kapaciteten pa
straekningen. Det vil derfor fra 2040 vaere ngdvendigt med to jernbanespor
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over Storstrgmmen. I tilfaelde af at der bygges en enkeltsporet forbindelse, vil
der sdledes veere behov for yderligere en enkeltsporet forbindelse i 2040.

Jernbanebroen vil have den samme udformning som beskrevet i scenarie 3
uden en redningsvej, da redning kan forega via vejen . Vejbroen vil vaere
placeret 1.35 meter fra jernbanebroen og have falles fundament med denne.
Der er forudsat to vejbaner a 3,5 meter og 1 meter kantbane i hver side. Som
et tilvalg kan der etableres gang- og cykelsti p& vejbroen.

Tveaersnit af en dobbeltsporet jernbanebro og vejbro med cykel og gangsti.

Vejbroen vil blive anvendt som rednings- og servicevej i tilfeelde af uheld pa
jernbanebroen og der vil med passende mellemrum veere placeret overgang
mellem de to broer til brug ved rednings- og vedligeholdelsesarbejder.

Lenlns HER
Visualisering af scenarie 4 set fra vejbroen
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Omfanget af drift og vedligeholdelsesarbejder vil vaere af et mindre omfang
end for den eksisterende forbindelse. Drift og vedligeholdelsesarbejder pa
jernbanen sker fra vejbanen. Det vurderes at dette kan ske med begraensede
gener for vejtrafikken. Mindre drifts- og vedligeholdelsesaktiviteter kan ske
via gang- og cykelsti, hvis denne veelges til.

— Ny bane N

— Ny vej 0 250m

Landanlaeg p8 Masnedg i scenarie 4 set i forhold til den nuvaerende forbindelse

Det vurderes, at anlaegsarbejdet kan gennemfgres pa ca. 4 ar fra 2016,
saledes at broen er dben for jernbanetrafik ved Femern Beelt forbindelsens
abning. Omfanget af sporspaerringer vil vaere af begreenset omfang - i
stgrrelsesordenen 2-3 maneder.

For jernbanens vedkommende koordineres arbejdet i vidt omfang med
Ringsted-Femern projektet, sdledes at laengerevarende sporspaerringer
forsgges nyttiggjort i begge projekter.

Vejtrafikken vil vaere pavirket af anlaegsarbejderne ved en lukning i 2
maneder. Cykel- og gangstien lukkes i dette scenarie som udgangspunkt
permanent i 2020.
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— Ny bane N

— Ny ve] 0 250m

Landanlaeg pa Falster i scenarie 4 set i forhold til nuvaerende forbindelse

Som en option kan der etableres en cykel- og gangsti over broen. P3
nuvaerende tidspunkt anbefales en 2 meter bred sti pd hver side af vejen, da
dette er den billigste Igsning pa en ny vejbro, i forhold til at bygge en 3 meter
bred sti pa den ene side af vejen. Dette er opgjort til at koste ca. 180 mio. kr.
Det forudsaettes, at der af hensyn til cyklisternes sikkerhed og tryghed ikke
gives mulighed for, at de kan kgre pa vejbanen. Cyklister kan derfor
udelukkende passere broen, hvis en selvstaendig cykelsti etableres.

N&r den nye forbindelse er ibrugtaget kan den eksisterende Storstrgmsbro
rives ned. Broen vil veere i drift mens den nye bro bliver bygget, hvilket er
medvirkende til at reducere generne i anlaegsfasen. Jernbanespor pd Masnedg
og Falster fjernes og de eksisterende daemningsanlaeg bevares som kulturspor
i landskabet, der ggres tilgaengelige for offentligheden og derfor vil udggre en
ny rekreativ forbindelse ud til kysten.
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Scenarie 5

Der bygges en ny forbindelse til jernbanetrafikken og vejforbindelsen
nedlaegges.

———

Vordinborg

Masnedg
/ll
N //
|/
Orehoyved/
( .
‘\ G8bense
© Banedanmark 2011
== Ny jernbaneforbindelse N
/ Vej- og jernbaneforbindelse opharer o 25km T

Vest for den eksisterende Storstrgmsbro etableres en ny enkelt- eller
dobbeltsporet jernbanebro inklusiv en 3,5 m. bred rednings- og servicevej,
der ogsa vil blive anvendt som gang- og cykelsti. Den eksisterende
Storstrgmsbro rives ned.

Den nye Storstrgmsbro set fra Falser

Hastigheden for tog pa en ny Storstrgmsbro vil veere 200 km/t mod 100 km/t
pa den eksisterende bro.
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Ifglge Femern Beelt projektets trafikprognoser, vil en enkeltsporet forbindelse
over Storstremmen i 2040 saette begraensningen for kapaciteten pa
straekningen. Det vil derfor fra 2040 veere ngdvendigt med to jernbanespor
over Storstrgmmen. I tilfaelde af at der bygges en enkeltsporet forbindelse, vil
der sdledes veere behov for yderligere en enkeltsporet forbindelse i 2040.

Den nye jernbanebro vil have samme udformning, linjefgring og funktionalitet
som beskrevet i scenarie 3.

Det vurderes, at anlaegsarbejdet kan gennemfgres pa ca. 4 ar fra, saledes at
broen er dben for jernbanetrafik ved Femern forbindelsens forventede abning
i 2020. Omfanget af sporspaerringer vil vaere af begraenset omfang - i
stgrrelsesordenen 2-3 maneder.

For jernbanens vedkommende koordineres arbejdet i vidt omfang med
Ringsted-Femern projektet, saledes at laengerevarende sporspaerringer
forsgges nyttiggjort i begge projekter.

Veijtrafikken bliver ikke pavirket af anlaegsarbejderne, da vejforbindelsen
nedlaegges permanent.

Den eksisterende cykel- og gangsti lukkes i 2020, hvor en ny sti abner pa den
nye bro.

N&r den nye forbindelse er ibrugtaget kan den eksisterende Storstrgmsbro
rives ned. Broen vil veere i drift som jernbane- og vejbro, mens den nye bro
bliver bygget, hvilket er medvirkende til at reducere generne i anlaagsfasen.
Bilister vil i fremtiden blive henvist til at bruge Fargbroerne. For at sikre en
bedre trafikafvikling pa Fargbroerne vil de blive forsynet med et ITS-anlaeg
(intelligent trafikstyring).

Ifglge faerdselsloven er der ikke mulighed for, at traktorer og andre
langsomkgrende kgretgjer kan kgre pad motorvejen pa Fargbroerne. Skal de
have denne mulighed, skal loven andres.

Jernbanespor pa Masnedg og Falster fjernes og de eksisterende
daemningsanlag bevares som kulturspor i landskabet og en rekreativ
forbindelse ud til kysten.
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Midlertidige og permanente
pavirkninger

Alle de undersggte scenarier vurderes at medfgre miljgpavirkninger i et
omfang, der forudsaetter gennemfgrelse af en VVM-undersggelse (Vurdering
af Virkning pa Miljget).

Ved alle de undersggte scenarier kan spredning af havbundsmateriale
(sediment) i anlaegsfasen have afggrende indflydelse pd miljget, idet der i alle
scenarier forventes foretaget udgravning. Det vurderes pa denne baggrund,
at der skal gennemfgres szerlige afvaergeforanstaltninger i forbindelse med
gravearbejdet for at begraense eller undgd pavirkninger som fglge af
sedimentspild.

Derudover vil scenarierne i forskelligt omfang medfgre stgjgener samt
pavirkninger af bl.a. natur og kulturhistoriske interesser.

De forskellige scenarier er i dette kapitel vurderet ud fra hvilken pavirkning de
vil have pd@ miljget i hhv. anlaegs og driftsfasen.

- - 1
< - S ————
| B R B B R OEREEETEGGG
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Natur

De undersggte scenarier vil pavirke naturen i bade anlaegs- og driftsfasen.
Disse pavirkninger er gennemgaet i de efterfglgende afsnit.

\\\\\\S

— Eksisterende jernbane 7/ Natura 2000 omrade — Beskyttet vandlgb N

Eksisterende vej B Beskyttet natur T
— Mulig ny forbindelse |l Fredet omrade 0_=_=_2,5km

Naturundersggelser pa land

Ingen af de undersggte scenarier vil bergre beskyttede naturtyper, som er
omfattet af naturbeskyttelseslovens § 3 eller fredede naturtyper.

I alle scenarierne skal det sikres, at de eksisterende deemninger fortsat kan
vaere levesteder for bilag IV-arter som markfirben og evt. flagermus. En
kortlaegning af naturomrdderne er foretaget i forbindelse med Ringsted-
Femern projektet. I dette projekt er beskrevet afhjaelpende foranstaltninger,
som gennemfgres i scenarie 1 og 2.

I scenarierne 3, 4 og 5, hvor der opfgres en ny bro, vil de nye baneskraninger
udggre et potentielt levested for forskellige dyr og plantesamfund, f.eks. kan
de vaere voksested for overdrevsvegetation og ynglested for markfirben.
Virkningerne pa naturen af de omlagte skaerende veje i forbindelse med den
nye bro vurderes at veere begraensede. Der sker generelt meget fa indgreb i
beplantninger og ingen egentlige naturomrader bergres.

I scenarierne 3, 4 og 5, begraenses barrierevirkningen ved at sikre passage
for landlevende dyr, der faerdes langs kysten. P& Masnedg er landfzestet
trukket sa langt tilbage, at forstranden, kystskraenten og omradet omkring
fortet friholdes for anlaeg. Det vurderes derfor, at barrierevirkningen for de
landlevende dyr er begraenset.

P& Falstersiden etableres landfaestet i omradet mellem Orehoved Havn og den
eksisterende bro. I denne forbindelse er det vigtigt, at passagen langs kysten
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bibeholdes, sa landlevende dyr kan passere under vej og jernbane. Denne
passagemulighed er derfor indarbejdet i projektet for at begraense
barrierevirkningen af den nye bro.

Virkninger p3 marint miljg i anlaegsfasen

Natura 2000

I alle scenarier vil der blive gravet adgangskanaler langs broerne for at kunne
gennemfgre arbejdet med bl.a. flydekraner. Disse gravearbejder vil have
forskellig pavirkning pa omgivelserne.

Gravearbejderne vil ikke pavirke det naerliggende Natura 2000-omrade (nr.
173) 'Smalandsfarvandet nord for Lolland, Guldborgsund, Bgtg Nor og
Hyllekrog-Rgdsand’ direkte, men det er vurderet, om projektet kan medfgre
indirekte pavirkninger pd@ omradet f.eks. ved forstyrrelse af arter og
andringer i de naturtyper, som omradet er udpeget for at beskytte.

Ved undersggelserne af konsekvenserne ved bygning af en ny bro er
gennemfgrt modelberegninger af sedimentspredningen. Det er i denne
forbindelse vurderet i hvilket omfang eventuelle effekter kan forstaerkes, hvis
gravearbejder i forskellige projekter udfgres samtidig. Det er derfor forudsat,
at der i forbindelse med projektet for opgradering af jernbanen mellem
Ringsted og Holeby skal graves en ny sejlrende gst for Masnedg for at sikre
adgang til Vordingborg Havn. Etablering af denne sejlrende kan tidsmaessigt
falde sammen med etableringen af adgangskanaler i forbindelse med bygning
af en ny bro og udggr derfor en situation hvor flere gravearbejder kan
medfgre en pavirkning i samme periode. Ud over etablering af denne
sejlrende kan det yderligere blive aktuelt at grave adgangskanaler langs den
eksisterende bro i forbindelse med bade renovering og nedrivning. Denne
aktivitet kan saledes forekomme i alle scenarierne.

Der skal i forbindelse med miljgvurderingen af anlaegget udarbejdes en mere
detaljeret Natura 2000 konsekvensvurdering.
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Pavirkning af marine habitater

Vordingborg

Masnedg
) Ostflak

Farg

Gabense

=— Ny bro — Alle scenarier Mulig sejlrende til Vordingborg
0

— Eksisterende bro — Scenarie 3,4 0og 5 2,5km

Der skal graves fglgende sejlrender i de forskellige scenarier. Sejlrenden til Orehoved havn vil
fgrst blive endeligt fastlagt i en senere fase.

Det er estimeret, at anlaegsarbejderne ved den eksisterende bro i forbindelse
med scenarierne 1, 2 og 3 kraever, at der etableres adgangskanaler langs
bropillerne ved at opgrave ca. 185.000 m> sediment. Herved kan der i
begraenset omfang forekomme midlertidige tab af marine habitater.

I forbindelse med etablering af en ny bro i scenarierne 3, 4 og 5 kan der
ligeledes forekomme midlertidige tab af marine habitater i anlaegsfasen under
udgravning til adgangskanaler og afgravning til deemning pa Falstersiden. De
afgravede maengder i anlaegsarbejderne ved en ny forbindelse er ansl3et til
ca. 190.000 m? sediment i scenarierne 3 og 5 og ca. 230.000 m® sediment i
scenarie 4.

I scenarie 3 vil der sdledes veaere pavirkninger fra afgravning af i alt ca.
375.000 m® sediment, med en relativ lille tidsforskydning fra bade
renoveringen af den eksisterende bro og bygning af den nye bro. I scenarie 4
og 5 vil der ligeledes vaere pavirkninger fra afgravning af henholdsvis ca.
375.000 m>og 435.000 m> sediment. Der vil dog veere en stgrre
tidsforskydning og dermed mindre samlet pavirkning idet den eksisterende
bro fgrst nedrives nar den nye bro er taget i brug.

I alle scenarierne kan der herudover vaere et tidsmaessigt sammenfald med
gravning af en sejlrende @st for Masnedg. De ansldede maengder sediment
ved udgravning af denne sejlrende udggr ca. 150.000 m?>.

Opgravet sediment bortskaffes normalt ved sdkaldt klapning, dvs. dumpning
pd havbunden pd en godkendt klapplads. De naermeste klappladser findes
henholdsvis ca. 3 og 15 km fra Storstrgmsbroen.
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Udgravningerne vil inddrage arealer med &legraes, og genetablering af de
bortgravede dlegraesarealer er i alle scenarier tvivisom og vil i bedste fald
veere en meget langvarig proces. Arealerne med opgravede alegraesenge osv.
vil blive koloniseret af bundfauna-organismer som fglge af indvandring af
voksne individer og af larver fra uforstyrrede omrader. Dette kan ske indenfor
en maned efter afgravningen, afhaengigt af arstiden. Efter 1 - 2 ar vil et
stabilt bundfaunasamfund have udviklet sig.

Alegraes

@kologiske set er alegraesbevoksninger szerligt veerdifulde som levesteder for
fisk og spisekammer for en raekke fugle.

Det er vurderet, at der er risiko for vaeksthaemning af alegraes som falge af
spildt sediment under udgravning til adgangskanaler og sejlrende gst for
Masnedg.

De vaeksthaemmende effekter af udgravningerne pa alegraesset vil kunne
forsinke opnaelsen af malene i Vandplan 2010-2015 for Smalandsfarvandet.

Udgravninger ved Falster og gst for Masnedg i vaekstsaesonen vil kunne
medfare vaeksthaemning af alegraes i den vestligste del af Natura 2000
omrade N173.

Effekter pa alegraesset kan imidlertid afvaerges/mindskes ved hjeelp af
fglgende afvaergeforanstaltninger:

e Huvis effekter pa dlegraessets vaekst skal undgas, skal der ikke graves
ud til adgangskanaler og sejlrende i dlegraessets vaekstsaeson i april-
september

e Hvis det kan accepteres, at alegraessets vaekst haammes skal
gravearbejderne pa de forskellige lokaliteter ikke foregd samtidigt og
varigheden af de enkelte gravearbejder ma ikke overstige 2 maneder

I de efterfglgende undersggelser vil det blive naermere afklaret i hvilket
omfang afhjaelpende foranstaltninger er ngdvendige for at begraense eller
undga konsekvenser for dlegrees.

Bundfauna og fisk

De indledende modelberegninger viser, at individteetheden af
bundfaunaorganismer ikke vil falde i omrddet p& grund af bundfzeldning af
finkornet sediment. Bundfaunaorganismer indenfor 50-100 m fra
gravefelterne kan blive tildeekket eller dg af grovkornet sediment, der er spildt
under gravearbejdet.

Bundfaunaen vil blive retableret ad naturlig vej, og efter 1 - 2 &rs forlgb vil et
stabilt bundfaunasamfund have udviklet sig. Bundfaunaen i Natura 2000-
omrade N173 ikke vil blive pavirket i negativ retning.
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Under gravearbejderne vil der forholdsvist hyppigt forekomme
koncentrationer, der kan udlgse flugtreaktioner hos fisk i alegreesomraderne
ved Masnedg, Masnedg @stflak, Kalverev og langs kysten pa Falster. Dette
vurderes dog ikke at pavirke fiskebestandene i Natura 2000-omradet og
gravearbejderne vurderes ikke at pavirke fiskenes vandringer gennem
Storstrgmmen.

Fugle

Konsekvenser for fugle er vurderet i relation til en mulig placering af
arbejdspladsarealer p& Orehoved Havn, der graenser op til Natura 2000-
omradet (nr. 173). Der vil kunne forekomme laengerevarende, stgjende
aktiviteter pa arbejdspladsen i anlaegsperioden, og det kan derfor vaere
ngdvendigt at etablere afvaergeforanstaltninger.

Det er ikke muligt pd det foreliggende grundlag at vurdere, om der vil opsta
afledte effekter af vaeksthaemning af alegraes (alle scenarier) pa
fadegrundlaget for Sangsvane og Knopsvane. Begge fuglearter der indgar i
udpegningsgrundlaget for Natura 2000-omradet. Der mangler saledes
kendskab til udbredelse og stgrrelsen af populationer af svanerne i relation til
forekomsten af alegraes i omradet. Dette skal undersgges i forbindelse med
Natura 2000-konsekvensvurdering af projektet og vil indgd i vurderingen af
omfanget af afhjeelpende foranstaltninger.

Havfugle i den umiddelbare naerhed af arbejdsomraderne vil blive forstyrrede
og flygte under anleegsarbejdet. Fuglene i fuglebeskyttelsesomrade nr. 85
"Smalandsfarvandet nord for Lolland", vil naeppe blive forstyrret. Dette skal
dog vurderes ngjere i forbindelse men en Natura 2000 konsekvensvurdering.

Havpattedyr

Marsvin forekommer i Storstrammen og er pa EF-habitatdirektivets bilag IV,
som omfatter arter, der er strengt beskyttet i hele deres udbredelsesomrade.
Marsvin lever i Storstrammen hele aret, men Storstremmen udggr ikke noget
vigtigt kerneomrade for arten.

Marsvin og seeler vil generelt ikke blive forstyrret af anlaegsarbejderne som
fglge af skibstrafik o.lign. Hvis det skulle blive ngdvendigt med
paelenedramning pa en ny bro (scenarie 3, 4 og 5) kan man forvente, at
marsvin og szeler midlertidigt vil flygte ud af omradet.
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Hydrografi

Et bygveerk i et farvand haammer gennemstrgmningen af vand hvilket
potentielt kan have en effekt pa det marine miljg. Den eksisterende
Storstrgmbros strgmningsblokering i er ca. 10 %, hvorimod en ny bros
stremningsblokering vil vaere ca. 2,5 %. I scenarie 3 hvor bade den
eksisterende og den nye bro er bygget vil strgmningsblokeringen vaere ca.
12,5 %. Blokeringseffekten for vandgennemstrgmningen vurderes at veere sa
begraenset, at den ikke har nogen praktisk betydning for vandudskiftningen
og dermed for det marine gkosystem.

Virkninger pd marint miljg i driftsfasen

I forbindelse med etablering af en ny bro er det vedrgrende tab af marine
habitater og etablering af nye vurderet at:

e Damningen pa Falstersiden vil tildaekke et areal pa 0,012 km? med
sandbund og bropillerne vil tildeekke helt marginale arealer med
alegrees, residualbund og sand. Disse habitater vil vaere tabt
permanent.

¢ Deaemningsoverflader og bropiller vil vaere substrat for nye habitater.
Det forventes, at der pa de harde overflader af deemningen vil udvikles
et artsrigt stenrevshabitat med alger, epifauna og fisk. Bropillerne vil
0gsd vaere substrat for alger og epifauna. Baseret pa erfaringer fra
bl.a. Storebeeltsforbindelsen kan man forvente, at bropillerne isaer vil
blive begroet med blamuslinger.

Hertil vil der i alle scenarier vaere et muligt tab af arealer med alegraes som
falge af udgravning til adgangskanaler bade langs den eksisterende og den
nye bro.

Affaldshdndtering

Dele af den eksisterende overbygning er overfladebehandlet med blymgnje og
andre steder med PCB holdig maling. Dette pavirker derfor alle scenarier, da
broen enten skal renoveres eller rives ned.

I renoverings- og nedrivningsarbejderne skal det sikres at de malede dele
handteres pa en made, sa der ikke sker en ungdig stor spredning til det
omkringliggende miljg eksempelvis ved taet afdaekning og opsamling af
faldende materialer.

Genanvendelse og bortskaffelse af affald fra nedrivning af Storstrgmsbroen vil
omfatte behandling af beton, asfalt, stal fra brokonstruktion og skinner samt
gvrigt affald. Genanvendelsen vil ligeledes blive underlagt en raekke miljgkrav,
der vil begraense forureningen. For beton er der et genanvendelsespotentiale
pa ca. 265.000 ton, som kan benyttes til kystsikring, stgrre
terraenreguleringer mv. For asfalt er genanvendelsespotentialet ca. 500 ton
og for stdl fra brokonstruktionen er potentialet ca. 20.000 ton.
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Stgj

Stgj i anlaegsfasen

Placeringen af arbejdsarealer er ikke endeligt afklaret, men der er i
forbindelse med undersggelserne foretaget en vurdering af mulige
konsekvenser ved placering af arbejdspladsarealer ved Orehoved Havn.

Ved Orehoved Havn vil en placering af arbejdspladsen pa land indebaere en
relativt lille afstand til beboelsesomrader i Orehoved, som er sarbare overfor
stgj. Ved udformning og indretning af arbejdspladsen i dette omrade skal der
derfor tages hgjde for, at stgjende aktiviteter henlaegges til mindre
stgjfslsomme omrader, eksempelvis havnearealerne i Orehoved Havn.

Hvis det udfgres stgjende aktiviteter inde pa land, kan det veere ngdvendigt at
etablere stgjdeempende afveergeforanstaltninger i anlaegsperioden.

Safremt, der etableres arbejdspladser pa havnearealerne, skal der tages
hensyn til fugle i det naerliggende Natura-2000-omrade som beskrevet
ovenfor.

P& Masnedg ligger et boligomrade pa den sydlige del, gst for Brovejen, direkte
ud til det nordlige brofaeste pa den eksisterende bro. Ved arbejde tzet inde
mod land pa gstsiden af broen kan det derfor vaere ngdvendigt at
tilrettelaegge arbejdet, sa pavirkningerne af boligomradet reduceres mest
muligt.

Stgj i driftsfasen

Der er foretaget indledende stgjberegninger for bade jernbane- og
vejtrafikken i de undersggte scenarier med henblik pa at vurdere omfanget af
stgjbelastede boliger.

Generelt vil stgjen fra jernbanen i fremtiden blive gget primaert som falge af
en stigning i godstrafikken pa streekningen. Det indebaerer en stigning i
forhold til i dag og svare til omfanget ved en opgradering af jernbanen mellem
Ringsted og Holeby. I scenarierne 3, 4 og 5 hvor der etableres en ny bro vil
der generelt veere markant feerre stgjbelastede boliger, idet stgjen reduceres i
boligomrader pa Masnedg og @ges ved boliger langs banen gst for Orehoved.

Omfanget af stgjbelastede boliger i de enkelte scenarier fremgar af
nedenstdende tabel.

Antal stgjbelastede boliger Jernbanetrafik Vejtrafik

Scenarie 1 120 36

Scenarie 3 50 36

Scenarie 4 50 15

Scenarie 5 50 0
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Der foreligger ikke beregninger af stgjbelastede boliger i scenarie 2, men
antallet af boliger vil som fglge af at vejforbindelsen nedlaeagges omtrent svare
til omfanget af boliger belastet af jernbanestgj i scenarie 1

Stgjberegninger er foretaget separat for henholdsvis jernbane- og vejtrafik,
og en del af boligerne er derfor belastet af begge typer stgj. I scenarie 1 og 4
vil stort set alle boliger, der er belastet af vejstgj ogsa veere belastet af
jernbanestgj. I scenarie 3 vil kun et mindre antal boliger vaere belastet af
begge typer stgj.

I scenarie 1 vil stgjdeempning af boliger belastet af jernbanestgj blive udfgrt i
forbindelse med gennemfgrelsen af Ringsted-Femern projektet.

I de gvrige scenarier forventes stgjdaempning af boliger udfgrt ud fra de af
Miljgstyrelsen fastlagte greenseveerdier og den gaeldende praksis pa bane- og
vejomradet. Stgjdeempning vil typisk omfatte udfgrelse af facadeisolering af
boligerne.

Sofart

Den nuvearende skibstrafik gennem Storstrammen er ifglge AIS (Automatic
Identification system) relativt lille. Dog har der alligevel veeret 4 pdsejlinger af
Storstremsbroen siden 1992, hvilket ma betragtes som mange.

Storstremsbroen har i dag tre gennemsejlingsfag hvoraf det stgrste er
midterfaget pa 136 med en hgjde pa 26 m. Det midterste fag benyttes til
gstgaende skibstrafik og det nordlige gennemsejlingsfag benyttes til
vestgdende skibstrafik. Stgrre skibe, der sejler mod vest og har brug for
hojden pa de 26 m, far tilladelse til at benytte det midterste fag. Det sydlige
gennemsejlingsfag benyttes ikke.

For at fastsaette bredden og hgjden pa en ny bros gennemsejlingsfag benyttes
data fra AIS i perioden 2008 til medio 2009. Resultatet viser, at det er
tilstraekkelig med to gennemsejlingsfag pa 160 m, til hhv. gstgaende og
vestgaende skibstrafik, samt en hgjde pa 26 m som Fargbroerne. Fagenes
bredde er indsnaevret i fagenes top og sejlrenden ligger ikke vinkelret pa
broen. Dette afhjaelpes ved at opfgre afmaerkningspaele, der leder skibene til
broens gennemsejlingsfag. Afmaerkningspaelene ses tydeligt visuelt og pa
radar, og bidrager til sikker passage af broen. Derudover udstyres brodrager
med radarreflektor og point-of-best-passage.

I scenarie 3, hvor bade den eksisterende bro og den nye bro krydser
farvandet, vil der vaere en stgrre risiko for skibskollision end ved en enkelt
bro. I dette tilfaelde etableres der afmaerkning ved begge broer.

Indsejlingen til Orehoved Havn pa Falster er i dag fra gst mod vest. Ved en ny
bro vil der vaere indsejling til havnen via et sekundaert gennemsejlingsfag.
Faget har en bredde pa 80 m og en hgjde pa 17 m. Hvis dette
gennemsejlingsfag viser sig ikke at veere tilstraekkelig, er det muligt at grave
en ny sejlrende ind til havnen, s det kan anlgbes vest for den ny bro.
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En ny bro vil vaere mere robust i forhold til skibsstgd, hvorved konsekvensen
ved en eventuel skibskollision med broen vil veere betydeligt mindre end idag.

Grundvand og drikkevand

Risikoen for forurening af grundvand og drikkevand er i det vaesentlige
knyttet til de arbejdspladser, der skal etableres i forbindelse med projektet. I
forhold til h&ndteringen og oplagringen af affald samt materiel skal det pa alle
arbejdspladser sikres, at der ikke sker spild og forurening pa arbejdspladsen.

Kulturelle interesser

[

Vordingborg

Masnedg

Orehoved farg

Gabense

— Eksisterende jernbane Fredet fortidsminde ] Kulturarvsarealer
Eksisterende vej Beskyttelseslinjer

= Mulig ny forbindelse Beskyttet dige O_Z_ZéSkm

En eventuel placering af arbejdsarealer ved Orehoved Havn, skal tage hensyn
til det fredede Orehoved Fyr, som ligger pa vestsiden af Orehoved Havn. Det
skal sikres, at eventuelle aktiviteter, som kan medfgre kraftige vibrationer,
f.eks. nedknusningsanlaeg, ikke placeres i umiddelbar naerhed af fyret, sd
skader pa bygningen undgas. Det kan veere relevant at gennemfotografere
fyrtarnet, inden nedknusningsaktiviteter ivaerkseettes.

Masnedsgfortet blev opfert i 1915 til overvdgning af farvandet mellem Falster
og Sjealland. I 1973 ophgrte fortets militaere funktioner endeligt, og i 1995
blev fortet fredet som nationalt fortidsminde. Fredningens ydre graense blev
ikke oprindeligt beskrevet i fredningskendelsen, men defineres i dag som
matrikelgraensen.

For at tilgodese kulturinteresserne omkring Masnedgfortet, er brofaestet
trukket tilbage fra kystlinjen ligesom broen er haavet ca. 6 m over terraen. Det
vurderes, at projektets tilpasning af broen, sa den allerede er haevet pa piller
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inden kysten nas, tilgodeser det fredede Masnedgfort. Det vil dog ikke kunne
undgads, at dele af anlaegget vil ligge inden for fortidsmindets 100 meters
beskyttelseslinje.

Storstremsbroen stod faerdig i 1937 og fungerede som eneste faste
forbindelse mellem Sjzelland og Falster, indtil Fargbroerne blev abnet i 1985.
Den 3210 m lange bro var i naesten 30 ar den laengste i Europa. Broen kan
betragtes som et kulturhistorisk element, der til dels blev opfgrt som et
arbejdslgshedsprojekt og som vidner om tidens arkitektur og
ingenigrkundskaber inden for brobygning. Kulturstyrelsen har meddelt, at der
ikke er gnske om at rejse fredningssag i forbindelse med en eventuel
nedrivning af den eksisterende bro. Ved en eventuel renovering gnskes de tre
nuveerende buedrag som udgangspunkt bevaret.

I scenarie 4 og 5 nedtages den eksisterende Storstrgmsbro, og det fysiske
bevis pa datidens ingenigrkunst, vil ikke laengere kunne opleves.

Sydvestkysten af Masnedg er i Vordingborg Kommunes kommuneplan
udpeget som friluftsomrade. Desuden er et rektangulaert omrade langs vejen
beskyttet gennem en tinglysning, med formalet om at bevare den frie
havudsigt fra vejen over landomradet. Projekterne vil ikke aendre denne
forudseaetning.

Rekreative interesser

Storstremsbroen udggr i dag en vigtig forbindelse for fodgaengere og cyklister
mellem Sjaelland og Falster og den nationale cykelrute, nr. 7 (Sjaellands Odde
- Rgdby Havn) passerer over broen.

I de scenarier hvor der anlaegges en gang- og cykelsti eller en kombineret
cykelsti/redningsvej opretholdes forbindelsen for gdende og cyklister og
dermed de rekreative muligheder.

I de scenarier hvor muligheden for at passere Storstremmen til fods eller pa
cykel afbrydes, vil det indebaere en forringelse af de rekreative muligheder i
omradet.

Ved scenarie 4 og 5 hvor den eksisterende bro nedrives, vil vejbane og
daemninger blive bevaret som et kulturspor i landskabet og blive gjort
tilgaengelig for gdende og cyklister. Dermed vil en ny rekreativ forbindelse ud
til kysten vaere en positiv sideeffekt af nedrivningen af den eksisterende bro.
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Arkitektur

Alle scenarier med en ny bro bestdr af en bjaelkebro-konstruktion pa piller.
Ved scenarier med to brodaek vil de to daek veere parallelle, ligesom der vil
vaere dobbelte piller.

Der er foretaget en indledende bearbejdning af broens arkitektur, som
videreudvikles i den efterfglgende fase. Der er tilstraebt at broen fremstar
enkel, med et sammenhangende, klart og robust udtryk. Da broen ikke har
pyloner over brodaekket, som kunne fungere som markgr for bilister eller
sejlende, er der fokuseret pa at gore hovedspaendet markant. Set i silhuet vil
de to markante hovedspaend, give broen et unikt udtryk som vil kendetegne
den.

- A P ’

Visualisering af ny bro set fra Masnedg
Sgjler

Sgijlernes og brodaekkets udformning far visuelt det samme geometriske

udtryk. Derudover bliver sgjlerne slanke, da de - isaer ved dobbeltbroens
dobbelte piller kan komme til at begraense udsynet, nar broen opleves fra
terraen eller vandflade.

Sl NG

Illustration af princippet for sgjleudformningen

Resumérapport - handlemuligheder vedrgrende Storstrgmsbroen 43
Midlertidige og permanente pdvirkninger



Ovenstdende viser, at det geometriske udgangspunkt for bropillerne er et
rektangel ved underkanten af brodaekket. Derefter bortskaeres rektanglets
hjgrner nedefter for at ggre pillen slankere. Ved at ggre dette opnas
endvidere den funktionelle fordel, at pillerne bliver mere strgmlinede til fordel
for vandgennemstrgmningen. Endvidere er rhombeformen ved vandlinien
fordelagtig ved kraftig isdannelse - hvilket dog skal belyses yderligere i
fremtidige studier.

Overbygning

Som tidligere beskrevet er gnsket at skabe en designmaessig og visuel
sammenhang mellem broens dele. Dette kommer staerkest til udtryk i
hovedspandene, hvor de trekantede indgange til hovedspaandene er det
ikoniske element.

Set i silhuet vil de tre markante bropiller der omkranser de to hovedspand,
give broen et unikt udtryk som vil kendetegne den.
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Trafikale analyser

Der er foretaget trafikale analyser, der belyser effekterne for hhv.
jernbanetrafikken (gods og passagerer) og vejtrafikken. Jernbaneforbindelsen
over Storstrgmmen opretholdes i alle undersggte scenarier, hvorimod
vejforbindelsen lukkes i nogle scenarier.

For jernbanetrafikken er der regnet pa tre forskellige infrastrukturlgsninger.
e eksisterende forbindelse
¢ ny enkeltsporet forbindelse

e ny dobbeltsporet forbindelse

For vejtrafikken er der ligeledes regnet pa tre forskellige
infrastrukturlgsninger.

e eksisterende forbindelse

e |ukning af Storstrgmsbroen
e ny vejforbindelse

Jernbanetrafik

Godsprognose

Grundlaget for den forudsatte godstrafik pa Ringsted-Femern banen er som
tidligere beskrevet baseret pa Femern Beelt projektets forventninger til
udviklingen i antallet af godstog.

I 2020 forventes den faste forbindelse over Femern Balt at veaere etableret,
hvilket betyder at en godskanal omlaegges fra ruten over Fyn-Jylland. Efter
2027, hvor der er blevet udbygget med dobbeltspor i Tyskland, vil der veere
plads til to godstogskanaler over Femern forbindelsen.

Som tidligere beskrevet er kapaciteten pa en enkeltsporet forbindelse over
Storstrammen opbrugt i 2040, hvor det derfor vil vaere ngdvendigt med
dobbeltspor.

Passagerprognose

Passagergrundlaget for analysen er opstillet p& baggrund af dagens trafik, den
forventede trafikvaekst frem til 2020 samt prognosen for Ringsted-Femern
projektet og Femern Beelt forbindelsen.

Den forventede trafikvaekst er baseret pd en fremskrivning foretaget med den
prognosemodel, som DTU har opstillet til Transportministeriet. DTU's
prognosemodel tager hensyn til forventede generelle sendringer i
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transportvaner frem til 2020, samt forventede forskydninger i befolkning og
arbejdsmarked.

Abningen af Femern Bzelt forbindelsen vil medfgre flere togrejser mellem
Tyskland og Danmark. Trafikken over Femern Beelt bliver, ifglge
Transportministeriets Femern Baelt prognose, omkring 1,4 mio. personrejser i
abningsaret Det anvendte passagergrundlag svarer til det, der blev brugt i
den samfundsgkonomiske analyse af grundlgsningerne i Ringsted-Femern
projektet. Prognosen svarer til Grundlgsning 2, hvor hastigheden opgraderes
til 200 km/t. Antallet af passagerer i prognosen er lidt hgjere end i Femern
Baelt prognosen, da hastighedsopgraderingen vil resultere i kortere rejsetid og
dermed vaere med til at tiltraekke flere passagerer.
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Antal rejser pa Ringsted-Femern banen i 2021 med eksisterende Storstrgmsbro (mio. rejser pr.
ar).

Kgreplanstruktur for persontog og godstog

Der er opstillet kgreplanseksempler og gennemfgrt kgretidsberegninger for
alle tre jernbanelgsninger pa basis af oplaagget i Ringsted-Femern projektet.

I beregningerne antages det, at der i alle kgreplansoplaeg kgrer 40 persontog

pr. dggn over den faste Femern forbindelse, svarende til det betjenings-
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omfang, som er aftalt mellem transportministerierne i henholdsvis Danmark
og Tyskland.

I kgreplanerne er der reserveret plads til to godstog pr. time og retning. I de
enkeltsporede scenarier er det forudsat, at godstogene kgrer "bundtet” i
begge kgreretninger langs Ringsted-Femern banen.

Bundtning betyder i realiteten, at godstogene skal vente pa et
overhalingsspor, indtil det naeste godstog passerer, sdledes at de kan
fortsaette lige efter hinanden. Kgretiden for godstogene forlaenges i
gennemsnit med 10 minutter som fglge af dette. I de enkeltsporede scenarier
er bundtningen ngdvendig pa grund af den begraensede kapacitet over
Storstrgmmen.

Driftsmaessigt er det ikke optimalt, at to godstog skal kgre lige efter
hinanden. Dette gaelder iszer, hvis der opstar et behov for overhaling med
passagertog undervejs ved uregelmaessig drift.

Ved en dobbeltsporet bane er det muligt at lave kgreplaner, hvor godstogene
ikke kgrer bundtet. Dette giver en stgrre fleksibilitet ved udformning af
kgreplanen samt kortere kgretider for godstogene. Ydermere vil en
dobbeltsporet bro give mulighed for at gge trafikken p@ denne straekning.
Eksempelvis vil ekstra myldretidstog til Nykgbing Falster kraeve en
dobbeltsporet bro, hvis kgreplanopleegget fra Ringsted-Femern projektet med
2 godstogskanaler pr. retning og time samt nonstop Eurocity-tog til Hamburg
skal kunne opretholdes.

Rejsetider og regularitet for persontog og godstog

Rejsetiden og rettidigheden for persontog er afhaengig af infrastrukturen. I
scenarierne med nye jernbanebroer gges straekningshastigheden fra
Vordingborg til landfaestet pa Orehoved fra 100 km/t til 200 km/t, og
afstanden forkortes med ca. 400 m. Dette betyder rejsetidsreduktioner for
passagertogene, som kan udnytte den hgjere hastighed.

Rejsetidsbesparelserne ved en ny enkeltsporet forbindelse er 1-3 minutter.
Ved en dobbeltsporet forbindelse opnas besparelser pd 2-3 minutter, som det
fremgar af den fglgende tabel.

Godstogenes hastighed er 100-120 km/t, og de kan derfor ikke udnytte den
hgjere hastighed i scenarier med en ny bro, men ved en dobbeltsporet
forbindelse spares 10 minutter, da godstogene ikke skal bundtes.
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Togtype og straekning Rejsetid Rejsetidsbesparelse

Nuvaerende bro Ny enkelt. bro Ny dobbelt. bro

Eurocity 51 min. 2 min. 3 min.
Ringsted - Gransen

Eurocity 50 min. 2 min. 3 min.
Greensen - Ringsted

Internationalt regional 1t. 1 min. 2 min. 3 min.
Ringsted - Graensen

International regional 1t. 2 min. 3 min. 3 min.
Graensen - Ringsted

Regional 1 43 min. 1 min. 2 min.
Ringsted - Nykgbing F

Regional 1 43 min. 2 min. 2 min.
Nykgbing F - Ringsted

Regional 2 50 min. 2 min. 2 min.
Ringsted - Nykgbing F

Regional 2 51 min. 2 min. 2 min.
Nykgbing F - Ringsted

Gods 1t. 22 min. - 10 min.
Ringsted - Graensen

Gods 1t. 22 min. - 10 min.

Graensen - Ringsted

Rejsetider og rejsetidsbesparelser

De opstillede kgreplanseksempler er blevet undersggt i en simuleringsmodel
med henblik pa at belyse, hvor godt kgreplanerne kan afvikles pa de
forskellige infrastrukturlgsninger. Simuleringerne viser, at regulariteten
forbedres ved en ny enkelt eller dobbeltsporet bane i forhold til eksisterende
bro, hvilket medfgrer, at passagererne i gennemsnit sparer hhv. 7 sekunder
og 17 sekunder pr. rejse.

Godstrafikken sparer hhv. 6 sekunder og 30 sekunder pr. godstog som fglge
af forbedret regularitet.

Kapaciteten pa en ny dobbeltsporet bro er stgrre end for en enkeltsporet bro,
og det er dermed muligt at udvide betjeningen udover det i analysen
anvendte antal tog. Simuleringerne viser, at den ekstra kapacitet f.eks. kan
bruges til at kgre et ekstra passagertog og et ekstra godstog pr. time og
retning, uden at regulariteten forringes i forhold til trafikafviklingen pa den
eksisterende bro.

Flere togrejser

Scenarierne med nye jernbanebroer vil, som fglge af kortere rejsetider,
tiltraekke flere passagerer. Effekten af dette er beregnet ud fra de relative
rejsetidsforbedringer mellem scenarierne og en elasticitet der beskriver,
hvordan passagerer reagerer hvis rejsetiden reduceres.

Rejsetiderne for togpassagerer, som benytter Ringsted-Femern banen, er
beregnet i en trafikmodel, som fordeler de rejsende p& de enkelte forbindelser
i de opstillede kgreplanseksempler.
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Tidsbesparelserne og stigningen i antallet af rejser er beregnet pa basis af
data fra trafikmodellen.

Trafikale konsekvenser for bane

De samlede trafikale konsekvenser fremgar af de fglgende tabeller. I den
samfundsgkonomiske analyse vaerdisaettes tidseffekterne.

I tabellen nedenfor er vist antal nye rejser, ekstra billetindtaegter samt
rejsetids- og forsinkelsesbesparelser i abningsaret ved hhv. en ny
enkeltsporet og en ny dobbeltsporet forbindelse i forhold til den eksisterende
bro.

Ny enkeltsporet Ny dobbeltsporet
forbindelse forbindelse
Nye rejser (antal pr. ar) 57.500 64.100
Ekstra billetindtaegter (mio. kr. pr. &r) 6,1 7,0
Sparet rejsetid (timer) 121.700 139.500
Sparet forsinkelsestid (timer) 15.400 35.900

Trafikale konsekvenser, passager

I falgende tabel fremgar konsekvenserne for godstrafikken. Tidsbesparelsen
for det transporterede gods opggres som sparede nettotontimer.

Ny enkeltsporet Ny dobbeltsporet
forbindelse forbindelse
Sparede nettotontimer (pr. ar) 12.000 1.232.600
Sparede togtimer (pr. ar) - 2.200

Trafikale konsekvenser, gods
Gener i anlaegsperioden for bane

I anleegsfasen vil det i perioder vaere ngdvendigt at spaerre broen for
jernbanetrafik. Togpassagererne vil saledes opleve gener i form af ekstra
rejsetid, da de skal kgre med bus mellem Vordingborg og Ngrre Alslev. I
scenarierne, hvor den eksisterende bro renoveres, vil den veaere lukket for
togtrafik omkring 1 &r og i scenarierne, hvor der anlaegges en ny jernbanebro,
vil broen vaere lukket mellem 2 og 3 maneder.

Ved lukning af banen over Storstrgmmen forventes den gennemsnitlige
rejsetid for togpassagererne mellem Vordingborg og Ngrre Alslev forgget med
20 minutter pga. erstatningskgrsel med bus. Hertil kommer gener for de
rejsende som fglge af skift mellem tog og bus. Rejsetidsforlaengelsen for
togpassagererne vil medfgre et passagerfrafald. Til beregning af frafaldet af
passagerer benyttes en elasticitet.

Antallet af togpassagerer, der krydser Storstrgmmen, forventes at veere ca.
1,8 mio. pr. ar i perioden med anlaegsarbejder fgr korrektion for
passagerfrafald. Passagerfrafaldet er beregnet til omkring 270.000 pr. ar.
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Det daglige tidstab for passagererne ved en totalspaerring af Storstramsbroen
er opgjort til ca. 2.800 timer. Tabet af billetindtaegter er opgjort til ca. 80.000
kr. pr. dag.

Vejtrafik

De nuvaerende forhold for vejtrafikken

Storstromsbroen passeres dagligt af ca. 4.800 biler (&rsdggntrafik 2010),
mens Fargbroerne benyttes af 21.000 biler pr. dggn. Biltrafikken pa
Storstrgmsbroen udggr saledes ca. 19 % af den totale vejtrafik mellem
Sjeelland og Lolland-Falster. Trafikken pa Storstrgmsbroen er de seneste 10 ar
steget 10 %.

De stgrste trafikbelastninger optraeder pa hverdage kl. 7-8 i nordlig retning
(mod Vordingborg) og kl. 15-16 i sydlig retning (mod Falster).
Hverdagsd@gntrafikken pa Storstrsmsbroen var pa 5.420 biler pr. dggn i
2010. I weekenden er trafikken 32 % lavere end p& hverdage, hvilket
betyder, at Storstrgmsbroen er domineret af bolig-arbejdsstedstrafik med en
relativt beskeden fritidstrafik.

Lastbiltrafikken pa Storstremsbroen er ca. 350 pr. dggn svarende til 7 % af
totaltrafikken. Den relativt lave lastbilandel pa Storstrgmsbroen kan forklares
med, at der er indfgrt vaegtbegraensning pad 10 tons totalvaegt pa broen.
Politiet kan i dag give dispensation for denne begraensning, safremt
hastigheden nedsaettes til maks. 30 km/t.

Storstremsbroen bruges arligt til 100-200 brede szertransporter, som politiet
skal give seerlig tilladelse til. I sjeeldne tilfeelde lukkes Fargbroerne, og
trafikken ledes via Storstrgmsbroen. Politiet skgnner, at Fargbroerne lukkes
hgjst 2 gange om aret i forbindelse med stgrre trafikuheld, staerk blaest eller
isnedfald fra stag/pyloner.

Kun en enkelt busrute mellem Sakskgbing og Vordingborg benytter
Storstromsbroen. Bussen kgrer kun pa hverdage med 5 afgange i hver
retning. Det é’mrlige passagertal pa ruten, som passerer Storstrgmsbroen, er
11.700 svarende til ca. 45 passagerer pr. hverdag.

89 % af trafikken fra og til Vordingborg benytter Storstrgmsbroen til Lolland
og Falster. Fargbroerne er mest attraktive for de lange ture til Lolland,
faergerne fra Rgdby og det sydgstlige Falster inkl. Nykgbing Falster.
Storstrsmsbroen er mest attraktiv for de korte ture til omradet pa det
nordvestlige Falster umiddelbart syd for broen.
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Biltrafikken p& Storstrgmsbroen

Antallet af bilister p& Storstrsmsbroen i 2010 er vist for et udsnit omkring
Vordingborg og naeromradet pa Falster. Det fremgar, at det nordlige
endepunkt for trafikken pa Storstremsbroen overvejende har udgangspunkt
eller mal i Vordingborg. Syd for broen har ca. 10 % af bilisterne endemal i
broens naeromrade, mens resten fordeler sig i retning mod Ngrre Alslev og
Nykgbing Falster eller mod Guldborg og Sakskgbing.

Trafikmodel

De trafikale konsekvenser for den fremtidige vejtrafik over Storstrgmmen er
beregnet med en trafikmodel. Trafikmodellen og de hertil knyttede
trafikprognoser er behaeftet med usikkerhed. Usikkerheden er bl.a. knyttet til
destinationerne for de 4.800 kgretgjer, der dagligt passerer Storstrgmsbroen.
I trafikmodellen udggr de relativt korte ture mellem Vordingborg og
Nordvestfalster en forholdsvis stor andel, i forhold til de laengere ture. Det er
disse korte ture, som rammes hardest i scenarierne med brolukning. Hvis
trafikken over Storstrgmsbroen reelt bestar af en stgrre andel lange ture, vil
trafikmodellen dermed overvurdere konsekvenserne af scenarierne med
lukning af Storstrgmsbroen.

Hvis usikkerheden pa trafikberegningerne og de trafikale effekter skal
reduceres vasentligt, er det ngdvendigt at gennemfgre en
interviewundersggelse blandt trafikanterne pa Storstrgmsbroen.
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Konsekvenser ved en midlertidig lukning af vejforbindelsen

I scenarie 1 og scenarie 3 forudsaettes det, at Storstremsbroen renoveres, og
at vejforbindelsen lukkes i en todrig periode, hvor al trafik overflyttes til
Fargbroerne. Problemerne for trafikanterne og de bysamfund, som belastes af
mertrafikken, er saledes af midlertidig karakter.

Trafikanternes omvejskgrsel og den ekstra rejsetid i den periode, hvor
renoveringen star pa, indgdr i de samfundsgkonomiske beregninger.

Fortsat vejforbindelse over Storstremmen

I scenarierne 1 og 3 opretholdes vejforbindelsen pa Storstrsmsbroen
permanent. Nar anlaegsarbejderne er gennemfgrt, abnes der for vejtrafik
under de samme vilkar, som geelder i dagens situation bl.a. med
sartransporter, landbrugsmaskiner mv.

I scenarie 4 bygges en ny kombineret vej- og jernbanebro til erstatning for
Storstrgmsbroen. Den nye bro vil vaere kortere end den gamle bro inkl dens
landanlaeg p& Masnedg. Og man vil derfor kunne kgre hurtigere pa den.
Ifglge trafikmodellen vil der kgre ca. 8.000 kgretgjer over den nye bro,
svarende til 2.100 flere kgretgjer end pad den renoverede bro. Desuden vil en
ny bro tiltraekke en del af den trafik, der ellers vil benytte Fargbroerne, som
dermed aflastes. Samlet set vil en ny bro medfgre en besparelse pa ca. 210
timer og 16.000 km pr. dggn for vejtrafikken i 2020.
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Permanent nedlaggelse at vejforbindelse over Storstremmen

Lukning af Storstramsbroen og henvisning af trafik til Fargbroerne betyder
forholdsvis store omveje malt i kilometer. Forggelsen i rejsetiden bliver dog
ikke tilsvarende stor, fordi hastighederne pa Fargbroerne og de tilstgdende
motorveje er hgjere end pa ruten over Storstremsbroen.

Arsdegntrafik 2020 - Storstremsbroens vejforbindelse nedlaegges permanent

Hvis vejforbindelsen over Storstrgmsbroen nedlaegges, vil ture fra
Vordingborg til Falster og Lolland blive 6-19 km laengere end i dag. Pga. den
hojere hastighed pa@ motorvejen vil rejsetiden kun blive lidt laengere for en
stor del af den eksisterende trafik, men for de lokale, korte ture bliver
rejsetiden 6-12 minutter laengere.

Konsekvensen af at nedlaegge vejforbindelsen pa Storstrgmsbroen er, at
trafikintensiteten og treengselen gges pa Fargbroerne og de tilstadende
straeekninger, hvilket kan betyde, at der opstar behov for forbedringer pa
vejnettet. Det vil iseer geelde pa de to indfaldsveje til Vordingborg fra
motorvejsfrakgrsel 41 gst for Vordingborg, og p& indfaldsvejen til Ngrre Alslev
fra motorvejsfrakgrsel 43 gst for Ngrre Alslev.
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Skemaet nedenfor viser eksempler pa forggelse af rejseafstand og kgretid via
Fargbroerne i forhold til Storstrgmsbroen.

Fra Vordingborg til: Afstand Kgretid
Orehoved 19,2 km 12 min
@ster Kippinge 12,0 km 6 min
Ngrre Alslev 7,2 km 2 min
@nslev 7,5 km 1 min
Guldborg Vest 12,2 km 6 min
Sakskgbing 12,0 km 1 min
Nykgbing Falster 6,4 km 1 min
Rgdby Havn 8,8 km -1 min

Trafikanternes omvejskarsel vil, hvis Storstramsbroen lukkes for biltrafik,
samlet medfgre ekstra trafikantomkostninger af stgrrelsesordenen 530 timer
og 50.000 km pr. dggn i 2020. Disse omkostninger indgar i de
samfundsgkonomiske beregninger.

Den nuvaerende busrute pd Storstrgmbroen kan eventuelt overflyttes til
Fargbroerne. Gaende og cyklister har ikke mulighed for at benytte
Fargbroerne.

Ifglge faerdselsloven er der ikke mulighed for, at traktorer og andre
langsomkgrende kgretgjer kan kgre pa@ motorvejen pa Fargbroerne. Skal de
have denne mulighed, skal loven a&ndres. Hvis dette sker, kan man herefter
forestille sig, at traktorer og andre langsomkgrende kgretgjer far tilladelse af
politiet til at kgre over Fargbroen i et fastsat tidsrum, typisk tidligt om
morgenen. Det kunne ske ved, at man samler de kgretgjer, der har brug for
assistance over broerne (traktorer, mejetaerskere og lignende kgretgijer), sa
der kun skal kgres én tur i hver retning. Politiet vil skulle opstille eventuelle
krav til ledsagervogn, safremt politiet ikke selv har ressourcer til at assistere i
forbindelse med overfgrslen. Alle udgifter til overfgrslen vil skulle betales af
brugerne.
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Vejkapacitet pa Storstremsbroen og Fargbroerne

Kapaciteten og belastningsgraden er vurderet for broerne i en spidstime i den
kritiske retning.

Antal Spidstime-  Kapacitet Belast- Middel-
kgretgjer, trafik i pr. time ningsgrad  hastighed
begge kritisk og retning
retninger retning
Storstrgmsbroen 5.890 459 1.116 41 % 66 km/t
Fargbroerne 27.250 2.126 3.450 62 % 88 km/t
Ialt 33.140 2.585 4.566 57 %

Kapacitetsvurderinger 2020 forsat vejforbindelse over Storstrgmmen

Antal Spidstime-  Kapacitet Belast- Middel-
kgretgjer, trafik i pr. time ningsgrad  hastighed
begge kritisk og retning
retninger retning
Storstrgmsbroen 8.020 626 1.489 42 % 71 km/t
Fargbroerne 25.280 1.972 3.450 57 % 88 km/t
I alt 33.300 2.598 4.966 53 %

Kapacitetsvurderinger 2020 ny forbindelse over Storstrgmmen

Antal Spidstime-  Kapacitet Belast- Middel-
kgretgjer, trafik i pr. time ningsgrad hastighed
begge kritisk og retning
retninger retning
Fargbroerne 32.750 2.555 3.450 74 % 81 km/t

Kapacitetsvurderinger 2020 permanent lukning af vejforbindelse over Storstrgmmen

Det fremg%r af tabellerne, at trafikkapaciteten over de to broer tilsammen vil
veere 4.566 kgretgjer pr. time i den ene retning, mens den kun vil vaere 3.450
kgretgjer med Fargbroerne alene. Den hgjeste trafikkapacitet pa 4.966
kgretgjer opnads ved anlaeg af en vejforbindelse pa en ny Storstrgmsbro.

Hvis vejforbindelsen lukkes pa Storstremsbroen, kan der forventes
begyndende trafikproblemer i 2020 pa Fargbroerne i spidstimen i den kritiske
retning. Mangvrefriheden begranses, fordi belastningsgraden stiger til 74 %.
Gennemsnitshastigheden pa Fargbroerne forventes reduceret til 81 km/t.

Midlertidigt eller permanent ITS-system pa Fargbroerne

Ved en midlertidig eller permanent lukning af Storstrgmsbroen vil Fargbroerne
veere den eneste faste vejforbindelse mellem Sjeelland og Falster. Det er
derfor vigtigt, at denne forbindelse til stadighed har den ngdvendige
kapacitet. Den forggede trafik pa Fargbroerne i forbindelse med en lukning af
Storstrgmsbroen vil i en normalsituation ikke give anledning til stgrre
fremkommeligheds-problemer pa Fargbroerne, ud over dem, der allerede er
beskrevet ovenfor. Derimod vil der ved trafikuheld p& Fargbroerne veere
perioder, hvor der ikke er tilstraekkelig kapacitet. Uheld og haendelser pa
Fargbroerne kan have store trafikale konsekvenser, da der ikke er ngdspor pa
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brostreekningerne. En fuldstaendig spaerring af Fargbroerne vil vaere ekstra
kritisk, ndr den alternative rute via Storstremsbroen er lukket.

Det forudseettes, at Fargbroerne har den forngdne trafikkapacitet og en hgj
fremkommelighed. Ved stgrre haendelser, f.eks. alvorlige trafikulykker, kan
det derfor vaere ngdvendigt at afspeerre den ene, eller begge kgrselsretninger.

Et ITS-system med en raekke forskellige funktioner vurderes at kunne
afhjaelpe trafikale problemer pa Fargbroerne enten permanent eller under
renovering af Storstrgmsbroen, hvor trafikken midlertidigt overflyttes til
Fargbroerne. Et sddant enten permanent eller midlertidigt system indgar
derfor i det samlede anlaegsoverslag i de respektive scenarier.
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Samfundsgkonomi

Resultatet af de samfundsgkonomiske analyser angives i nettonutidsveerdi.
Dette er et udtryk for den samlede veerdi af fordele og ulemper i
anlaegsperioden, samt en driftsperiode pa 50 ar, tilbageskrevet med en
kalkulationsrente pa 5 % til 2012. De samfundsgkonomiske analyser er
gennemfgrt i TERESA, der er Transportministeriets regnearksmodel for
samfundsgkonomisk analyse. Til veerdisaetning af effekter er
Transportgkonomiske Enhedspriser version 1.3 benyttet.

I analysen indregnes anlaagsomkostningerne samt omkostninger til drift og
vedligehold for de enkelte scenarier fuldt ud, mens gvrige fordele og ulemper
beskriver forskellen i forhold til det eksisterende anlaeg. Vaerdien af at have
en broforbindelse med en jernbane over Storstréammen indgar saledes ikke i
analysen. Analysen kan derfor ikke bruges til at vurdere, om det kan betale
sig for samfundet at bevare en jernbaneforbindelse over Storstrammen.
Danmark er dog ifglge den dansk-tyske traktat om Femern Baelt forbindelsen
forpligtet til at sikre togtrafik pd straeekningen mellem Rgdby og Ringsted dvs.
0gsa over Storstrgmmen.

Analysen kan alene bruges til at vurdere, hvad der er den
samfundsgkonomisk mest hensigtsmaessige made at opretholde en
forbindelse over Storstremmen p&, og hvorvidt forbindelsen i fremtiden bade
skal omfatte en bane- og en vejforbindelse.

Beregningsmetoden indebaerer, at alle scenarier far negative
samfundsgkonomiske resultater, fordi gevinster ved den nuvarende
forbindelse ikke opggres og indregnes. Den bedste lgsning for samfundet er
det scenarie, der giver den mindste negative nettonutidsveerdi.

De samfundsgkonomiske resultater praesenteret i nedenstaende tabel viser, at
en ny dobbeltsporet baneforbindelse med vej (scenarie 4.2) er det scenarie,
som giver det bedste resultat for samfundet, nar omkostninger og gevinster
lzegges sammen. Scenariet giver i beregningen et samfundsgkonomisk
resultat pd -2,9 mia. kr., hvilket er 0,4 mia. kr. bedre end det naestbedste
scenarie, som er en ny enkeltsporet baneforbindelse med vej (scenarie 4.1)

I gvrigt kan fglgende konkluderes ud fra de samfundsgkonomiske
beregninger:

e De dobbeltsporede baneforbindelser er generelt bedre end de
enkeltsporede forbindelser.

e Scenarier uden vej er generelt darligere end scenarier, hvor
vejforbindelsen opretholdes, enten pa den eksisterende bro eller pa en
ny bro. Saledes vil en nedlaeggelse af vejforbindelsen pa den
eksisterende forbindelse medfgre et samfundsgkonomisk tab pa 1,2
mia. kr.

I det fglgende afsnit gennemgads de enkelte poster i resultattabellen.
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Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3.1 Scenarie 3.2 Scenarie 4.1 Scenarie 4.2 Scenarie 5.1 Scenarie 5.2
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Nettonutidsvaerdi 2012, mio. kr. o Q0 0193 Zo0908 Zo9vl Z=Z%ouw =Z%vA =Z%cs =% cao
Anlaagsomkostninger: -2.300 -2.284 -2.907 -2.798 -3.179 -3.190 -2.415 -2.306
Anlaagsomkostninger -2.426 -2.410 -3.005 2.896 -3.316 -3.327 2ol -2.404
Restveerdi 126 126 98 98 137 137 98 98
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger: -695 -503 -672 -619 -137 -77 -194 -141
Driftsomkostninger, vej 0 -74 0 0 16 16 -74 -74
Vedligeholdelsesomkostninger, bro -695 -429 -730 -726 -212 -199 -178 -173
Driftsudgifter, godstog 0 0 0 39 0 39 0 39
Billetindtaegter, kollektiv trafik 0 0 58 67 58 67 58 67
Brugergevinster: 0 -1.573 179 554 720 1.095 -1.393 -1.019
Tidsgevinster, vej 0 -875 0 0 329 329 =875 -875
Tidsgevinster, kollektiv trafik 0 0 176 244 176 244 176 244
Tidsgevinster, gods pa bane 0 0 3 310 3 310 3 310
Kgrselsomkostninger, vej 0 -698 0 0 212 212 -698 -698
Gener i anlaegsperioden: -167 -213 -116 -116 -11 -29 0 0
Veijtrafik -124 -172 -116 -116 -11 -29 0 0
Kollektiv trafik -44 -41 0 0 0 0 0 0
Eksterne omkostninger: 0 -53 5 5 17 17 -48 -48
Staj 0 0 5 5 5 5 = 5
Luftforurening 0 -36 0 0 8 8 -36 -36
Klima (CO2) 0 -17 0 0 4 4 -17 -17
@vrige konsekvenser: -594 -319 -724 -694 -771 -758 -336 -306
Afgiftskonsekvenser 25 219 9 7 -67 -64 171 169
Skatteforvridningstab -619 -539 -733 -702 -704 -694 -507 -475
I alt nettonutidsveerdi =3.757 -4.944 -4.235 -3.669 -3.360 -2.941 -4.386 -3.819

De samfundsgkonomiske resultater (nettonutidsvaerdi i 2012 ved en kalkulationsrente pd 5 % p.a., ibrugtagning 2020, kalkulationsperiode er 50 &r efter ibrugtagning).

Bemeerk at scenarie 3,4 og 5 er delt i hhv. et spor (3.1) og to spor (3.2). I tabellen er omkostninger angivet med negativt fortegn og gevinster med positivt fortegn.
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Anlaegsgkonomiske konsekvenser

Da enkeltsporede scenarier, som beskrevet i afsnittet om de trafikale
analyser, ikke vil kunne afvikle den trafik, der forventes at skulle kgre over
Storstrgmmen i 2040 og frem, er det en forudseaetning for den
samfundsgkonomiske analyse, at der skal vaere etableret to spor over
Storstrammen med ibrugtagelse i 2040. I praksis betyder det, at vaelger man
at istandsaette den eksisterende bro, skal der etableres en dobbeltsporet
banebro med ibrugtagelse i 2040. Valger man at etablere en enkeltsporet
banebro i 2020, skal der etableres endnu en enkeltsporet banebro med
ibrugtagelse i 2040.

I scenarie 1 forventes istandseettelsen af broen at koste ca. 1,8 mia. kr, men
da baneforbindelsen kun er enkeltsporet, skal der bruges yderligere ca. 2,6
mia. kr. ved reinvestering i en ny dobbeltsporet banebro i perioden op til
2040. Efter 2040 forudsaettes den eksisterende bro alene at fungere som
vejforbindelse. Nettonutidsveerdien af anlaegsomkostningerne i scenarie 1 er
ca. 2,4 mia. kr.

Scenarie 2 er i det store hele lig med scenarie 1, blot forudsaettes
vejforbindelsen nedlagt, hvilket ggr renoveringsomkostningerne ca. 130 mio.
kr. lavere, end hvis vejforbindelsen opretholdes. Til gengeaeld skal der bruges
ca. 380 mio. kr. til nedrivning af broen i 2040. Derfor ender
nettonutidsvaerdien af anlaegsomkostningerne i scenarie 2 med at vaere pa
niveau med scenarie 1.

I scenarierne 3.1 og 3.2 opretholdes vejforbindelsen pa den eksisterende bro,
hvilket medfgrer renoveringsomkostninger pa ca. 1,1 mia. kr. Dertil bygges
der henholdsvis en enkeltsporet eller dobbeltsporet banebro med ibrugtagning
i 2020. Omkostningerne hertil udggr henholdsvis ca. 2,1 eller 2,6 mia. kr. I
scenarie 3.1 etableres yderligere én enkeltsporet bro med ibrugtagning i
2040. Nettonutidsvaerdien af anleegsomkostningerne i de to scenarier er
henholdsvis 3,0 og 2,9 mia. kr.

I scenarierne 4.1 og 4.2, hvor der anlaegges en ny forbindelse med bade bane
og vej, er nettonutidsvaerdien af anleegsomkostningerne pa samme niveau
med ca. 3,3 mia. kr. I begge scenarier skal der udover det ny anlaeg ogsa
bruges ca. 380 mio. kr. til nedrivning af den eksisterende bro.

Bortfald af vejforbindelserne i scenarierne 5.1 og 5.2, medfgrer en reduktion
af anlaagsomkostningerne pa ca. 1 mia. kr. ifht. scenarie 4.1 og 4.2.
Nettonutidsvaerdien af anleegsomkostningerne er hhv. 2,5 og 2,4 mia. kr.

For alle scenarierne er der indregnet en positiv restvaerdi som repraesenterer
den forventede veerdi af anlaegget i slutningen af beregningsperioden, der er
sat til 50 &r regnet fra abningen i 2020. Levetiden for de nye broer forventes
at veere 120 3r og vaerdien af anlaeggene er forudsat linezert afskrevet i
perioden. Ved istandseaettelse af den eksisterende bro er der forudsat en
levetid for vejdelen pa minimum 50 ar.
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Driftsgkonomiske konsekvenser

Vedligeholdsomkostningerne af broforbindelsen er stgrst i scenarierne 1, 2,
3.1 og 3.2, hvor den eksisterende bro opretholdes. Det skyldes, at det er
vaesentligt dyrere at vedligeholde den eksisterende bro end en ny forbindelse.
Stagrst er udgifterne til vedligehold i 3.1 og 3.2, hvor der anlaegges en ny
banebro, og hvor den eksisterende bro fortsat fungerer som vejforbindelse.
Her udggr udgifterne til vedligehold ca. 730 mio. kr. i hele
beregningsperioden. De billigste scenarier mht. vedligehold er scenarierne
4.1, 4.2, 5.1 og 5.2. I disse scenarier udggr udgifterne til vedligehold af
broforbindelsen 170 - 210 mio. kr.

Udgifterne til godstogsdrift reduceres i scenarierne 3.2, 4.2 og 5.2, hvor der
anlaegges en ny dobbeltsporet baneforbindelse. Besparelsen pa ca. 40 mio.
kr. i hele beregningsperioden kommer som fglge af reduceret kgretid for
godstog. I de gvrige scenarier opnas der ingen reduktion i kgretiden for
godstog.

Udgifterne til vejdrift stiger i scenarier, hvor vejforbindelsen lukkes, dvs.
scenarierne 2, 5.1 og 5.2. Udgiften udggr ca. 75 mio. kr. i hele
beregningsperioden. De ggede udgifter skyldes, at vejlukningen medfgrer
omvejskgrsel, som slider ekstra pd vejene. Omvendt spares der lidt pa
driftsbudgettet i scenarierne 4.1 og 4.2, hvor der anlaegges en ny
vejforbindelse, da antal kgrte kilometer pa vej i disse scenarier reduceres.

Ved alle scenarier med en ny baneforbindelse kan rejsetiderne for
persontogene reduceres som fglge af hgjere hastighed pa broen og pa
Masnedg. Den reducerede rejsetid ggr togudbuddet mere attraktivt og
tiltraekker flere rejsende, hvorfor de samlede billetindtaegter fra
persontogstrafikken stiger. Indtaegten ved en enkeltsporet forbindelse er ca.
60 mio. kr. og ca. 70 mio. kr. ved en dobbeltsporet forbindelse.

Brugergevinster

I perioden frem til 2040 er der stor forskel mellem scenarierne ifht.
jernbanekapacitet, straekningshastighed og gener i anleegsperioden. I
perioden efter 2040, hvor der i alle scenarier er etableret dobbeltspor over
Storstremmen, er der ingen forskel pa Igsningerne for togpassagerer og
banegods. Alle gener, udgifter og gevinster for brugerne af banen opstar
saledes frem til 2040.

I scenarier, hvor der anlaegges en ny baneforbindelse med ibrugtagning i
2020, nedbringes rejsetiderne, og forsinkelser for de rejsende med
passagertog reduceres. Den samfundsmaessige gevinst ved dette er ca. 180
mio. kr for en enkeltsporet og ca. 240 mio. kr. ved dobbeltsporetforbindelse.

Banegodset sparer ligeledes rejsetid og forsinkelser ved anlaeggelse af en ny
dobbeltsporet forbindelse, da den ekstra kapacitet muligggr kgreplaner, hvor
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godstogene ikke behgver at blive bundtet. Besparelsen for banegodset
medfgrer en gevinst pa ca. 310 mio. kr.

I scenarierne 2, 5.1 og 5.2, hvor vejforbindelsen lukkes, skal vejtrafikanterne
bruge mere kgretid for at passere Storstremmen via Fargbroerne. Den ekstra
rejsetid, der ogsa inkluderer gget traengsel, betyder en merudgift for brugerne
pa 875 mio. kr. I scenarierne 4.1 og 4.2, hvor der etableres en kombineret
bane- og vejforbindelse, vil nogle vejtrafikanter som fglge af den kortere
afstand og hgjere hastighed kunne spare rejsetid ved at sendre rutevalg fra
Fargbroerne til Storstrgmsbroen. Det a&ndrede rutevalg for disse trafikanter
vil medfgre faerre trafikanter og dermed reduceret treengsel andre steder pa
vejnettet f.eks. pa Fargbroerne, hvor der kgrer mange bilister. Samlet set
sparer trafikanterne ca. 330 mio. kr. som fglge af reduceret rejsetid og
traeengsel.

Vejlukningen betyder ogsa, at der i gennemsnit vil blive kgrt flere kilometer
pa vejene omkring Storstrémmen, hvilket medfgrer stgrre omkostninger til
braendstof mv. samt stgrre slid pa kgretgjerne. Udgifterne for vejtrafikanterne
er ca. 700 mio. kr. ved en lukning af vejforbindelsen. I scenarierne 4.1 og 4.2
sparer vejtrafikanterne omvendt kgrte kilometer. Den reducerede afstand,
som rutevalget over broen indebaerer, medfgrer en besparelse i braendstof
mv. pa ca. 210 mio. kr.

Gener i anlaegsperioden

I scenarier, hvor den eksisterende bro indgar, vil der vaere gener for brugerne
af vejforbindelsen i anlaegsperioden, da det forventes, at vejforbindelsen vil
veere lukket i to r. I scenarierne 1, 3.1 og 3.2 vil omvejskgrsel koste
bilisterne ca. 120 mio. kr. i form af gget tidsforbrug, gget forbrug af
braendstof mv. Af regnetekniske arsager optraeder der ligeledes gener i
anlaegsperioden for vejtrafikanterne i scenarie 2. Disse gener skyldes at
vejforbindelsen lukker i to &r under anlaegsfasen, men i dette scenarie abner
broen dog ikke igen, hvorfor genen ogsa kunne have vaeret "bogfgrt” som en
negativ brugergevinst.

For togpassagererne er det kun scenarie 1 og 2, der medf@rer gener, idet den
eksisterende forbindelse her lukkes som fglge af istandsaettelse af broen. Den
ekstra omkostning for passagererne som fglge af, at de far en laengere
rejsetid ved en banelukning, er opgjort til ca. 40 mio. kr.

Eksterne effekter

De eksterne effekter omfatter stgj, luftforurening og klimapavirkninger.

I de scenarier, hvor vejforbindelsen over Storstrgmsbroen lukkes, medfgrer
det ggede antal kgrte kilometer, at de eksterne omkostninger fra vejtrafikken
stiger. I scenarier, hvor der etableres en ny vejforbindelse, reduceres antallet
af kgrte kilometer og saledes ogsa de eksterne effekter.
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For vejtrafikken er der alene medtaget effekter af luftforurening og
klimapavirkning i beregningerne. Det vurderes, at hverken lukning af
vejforbindelsen eller etablering af en ny forbindelse vil have betydning for
antallet af uheld eller for omfanget af stgjgener. For eksempel vil en lukning
af vejforbindelsen betyde, at trafikken i et vist omfang flyttes fra mindre veje
til motorvej og overordnet vejnet, hvor der sker faerre uheld og hvor faerre
boliger pavirkes af stgj. Der er derfor set bort for effekterne, uheld og stgj i
forbindelse med vurderingen af vejtrafikkens eksterne effekter.

P& jernbanen benyttes den samme kgreplan i alle scenarier, hvorfor det ikke
giver anledning til eendrede miljgkonsekvenser for luftforurening og klima. En
ny bro, og den dertil hgrende aendrede linjefgring pa Masnedg og hgjere
hastighed, giver anledning til @endringer af stgjpavirkningen. Effekterne af stgj
fra jernbanen pa en ny bro er dog yderst marginale.

Samlet set kan de eksterne effekter opggres til ca. 50 mio. kr. i scenarier,

hvor vejen lukkes. I scenarier med en ny vejforbindelse opnas en gevinst pa
knap 20 mio. kr.

Afgiftskonsekvenser og skatteforvridning

De samlede afgiftskonsekvenser bestar af summen af de direkte effekter pa
afgifterne og de afledte effekter pa afgiftsprovenuet som fglge af sendret
forbrug af f.eks. brandstof og togbilletter.

De vaesentligste afgiftskonsekvenser er forarsaget af de sendringer i antal
kgrte kilometer pa vej som henholdsvis en lukning af vejforbindelsen eller en
ny vejforbindelse over Storstrgmmen medfagrer, som fglge af sendret forbrug
af braendstof.

En mindre del af afgiftskonsekvenserne opstar som fglge af flere solgte
billetter til den kollektive trafik i de scenarier, hvor togbetjeningen forbedres.

Generelt medfgrer gget biltrafik positive afgiftskonsekvenser for samfundet,
hvorimod forbedret kollektiv betjening medfgrer negative
afgiftskonsekvenser. Derfor giver scenarier, hvor vejforbindelsen lukkes, store
positive afgiftskonsekvenser, hvorimod scenarier hvor der etableres en ny
vejforbindelse, giver negative afgiftskonsekvenser.

Da de indtaegter, som det offentlige opnar i form af ggede billetindtaegter,
ikke star mal med omkostningerne til at etablere en ny bro eller renovere den
eksisterende, vil projektet have negativ indvirkning pa de offentlige finanser,
uanset valg af scenarie. Realisering af projektet vil derfor, i princippet, have
betydning for, hvor mange penge det offentlige skal opkraeve via skatter.
Skatteforvridningstabet udggr (jf. Transportgkonomiske Enhedspriser) 20 %
af nettopavirkningen af statens finanser.
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Analysens robusthed

For mange af de effekter, der indgar i den samfundsgkonomiske analyse, er
b&de opggrelsen og veerdisaetningen forbundet med usikkerhed. For at
undersgge robustheden af beregningerne er der gennemfgrt
fglsomhedsanalyser for tre centrale forhold, der vurderes at have stor
betydning for resultatet.

Fglgende falsomhedsanalyser er foretaget:

e Reinvestering for de enkeltsporede lgsninger flyttes fra 2040 til hhv.
2030 og 2050 som fglge af en a&ndret udvikling i godstrafikken.

e Anlaegsomkostninger med 30 % usikkerhedstilleeg, i stedet for det 50
% usikkerhedstillaeg der benyttes i centralberegningen.

e Ingen veerdi af tidsgevinster for gods pa bane.

1.500
1.000

500

-500

® Central beregning

-1.000
Lav godsprognose - reinvestering ved enkeltspori 2050

Nettonutidsvaerdi (mio. kr.) ift. Scenarie 1

¥ Hgj godsprognose - reinvestering ved enkeltspori 2030
-1.500

Scenarie 2

Scenarie 1
Scenarie 3.1
Scenarie 3.2
Scenarie 4.1
Scenarie 4.2
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Reinvestering for de enkeltsporede Igsninger flyttes fra 2040 til hhv. 2030 og 2050.
Samfundsgkonomisk forskel ifht. Scenarie 1 i nettonutidsveerdi, mio. kr.

Ovenstdende figur skal ses i forhold til Scenarie 1, hvor nettonutidsvaerdien
a&endres fra -3,5 mia. kr. i den centrale beregning til -3,4 mia. kr. ved lav
godsprognose og til -4,5 mia. kr. ved hgj godsprognose.

Forudsaetningen om, at de enkeltsporede brolgsninger ikke vil kunne afvikle
den trafik, der forventes at skulle kgre over Storstremmen fra 2040 og frem,
er baseret pa prognosen for Femern forbindelsen. Betydningen af denne
centrale forudseaetning er undersggt i en beregning, hvor vaeksten i antallet af
godstog er mindre end forventet og derfor medfgrer, at udbygningen til to
spor kan vente til 2050 frem for 2040. For scenarier, hvor den enkeltsporede
forbindelse ligger pa den eksisterende bro, forudsaettes det endvidere, at den
teknisk har en levetid til 2050.

Endvidere er der gennemfgrt analyser af en udvikling med en hgj vaekst i
antallet af godstog, hvor udbygningen til to spor skal gennemfgres allerede i
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2030. Dette kan ligeledes veere aktuelt, hvis den tekniske levetid af den
eksisterende bro viser sig at veere kortere end forventet.

I figuren ovenfor vises resultatet med andrede forudsaetninger vedrgrende
tidspunkt for udbygning til to spor. Figuren er, som tidligere, opgjort som
forskellen i forhold til scenarie 1.

Det fremgar af figuren, at scenarie 4.2 er den samfundsgkonomisk bedste
Igsning, uanset hvilken fremskrivning i antallet af godstog, der ligges til grund
for beregningerne.

Hvis udviklingen i antallet af godstog ikke vokser som forventet vil
nettonutidsveerdien i alle scenarier reduceres i forhold til scenarie 1.
Safremt udviklingen i antallet af godstog vokser mere end forventet vil alle
scenarier med to spor over Storstrgmmen vare en bedre investering for
samfundet, end scenarie 1.
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Anlaegsomkostninger med 30 % usikkerhedstillaeg. Samfundsgkonomisk forskel ifht. Scenarie 1 i
nettonutidsveerdi, mio. kr.

De undersggte Igsninger er prissat efter retningslinjerne i Ny Anlaags-
budgettering for fase 1 projekter, og er derfor tillagt et korrektionstillaeg pa
50 %. For at undersgge anleegsgkonomiens betydning for resultatet af den
samfundsgkonomiske analyse er der gennemfgrt en beregning, hvor
korrektionstillaegget er reduceret til 30 %. Ved denne beregning forbedres
resultatet for alle scenarier. Som det fremgar af figuren ovenfor, er det
scenarierne med de hgjeste anlaegsudgifter i 2020 som forbedres mest.
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Ingen veerdi af tidsgevinster for gods p& bane. Samfundsgkonomisk forskel ifht. Scenarie 1 i
nettonutidsveerdi, mio. kr.

Tidsvaerdien for banegods stammer fra Transportgkonomiske Enhedspriser,
hvor veerdien er opgjort til ca. 16 kr. pr ton pr. time. Denne vardi er udtryk
for en fzelles europaeisk prissaetning, i modsaetning til tidsvaerdier for
persontransport, der er baseret pd et dansk tidsvaerdistudie. Da det er
usikkert, om godskunderne reelt er villige til at betale denne pris er der udfgrt
en fglsomhedsanalyse, hvor tidsvaerdien er sat til O kr.

Det fremgar af figurenovenfor, at det farst og fremmest er de scenarier, hvor
der etableres dobbeltspor i 2020, der pavirkes, nar tidsveerdien for banegods
seettes til 0.

Generelt viser resultaterne af fglsomhedsanalyserne, at den
samfundsgkonomiske analyse er robust overfor variationer i de udvalgte
parametre. Saledes understgtter de gennemfgrte folsomhedsanalyser
konklusionen fra hovedberegningen, der viser, at etablering af en
dobbeltsporet jernbanebro med vejforbindelse (scenarie 4), med &bning i
2020 er den samfundsgkonomisk bedste Igsning.

Ikke veaerdisatte effekter

En raeekke konsekvenser er ikke medtaget i den samfundsgkonomiske analyse,
fordi der ikke findes anerkendte metoder til enten at kvantificere eller
vaerdisaette dem. Andre er udeladt, fordi de vurderes at vaere ubetydelige.
Nedenfor beskrives de mest betydningsfulde af de ‘ikke vaerdisatte effekter’

Der er pt. identificeret vaesentlige risici for bade renovering af eksisterende
bro og anlaeggelse af en ny - i stgrrelsesordenen 200 mio. kr. for en ny

0og 400 mio. kr. for renovering af den eksisterende. Generelt har scenarierne
med eksisterende forbindelse den hgjeste risiko. Risikoen for mulige
forsinkelser pa mere end 1 ar er ogsa stgrst ved renovering af den
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eksisterende forbindelse. En gkonomisk konsekvens, hvis en eller flere af
disse risici udlgses er ikke veerdisat i de samfundsgkonomiske beregninger.

I scenarierne 1 og 2 lukkes banen i laengere perioder, i forbindelse med
renoveringsarbejderne. De lange lukkeperioder forventes at medfgre
langtidseffekter i form af frafald af passager, der ikke umiddelbart vender
tilbage, nar broen igen abner for trafik. Fgr antallet af rejser er tilbage pa
niveauet fra fgr lukningen, vil operatgren ikke opna den samme indtjening.
Dette tab er ikke inkluderet i analysen. Da det kun er i de scenarier, hvor
broen forstaerkes, at banen lukkes for betjening i la&engere tid af gangen, er
det alene disse scenarier, der bergres.

I tilfeelde af bade uforudsete haendelser og planlagte vedligeholdsarbejder er
en dobbeltsporet forbindelse bedre end en enkeltsporet. Vedligeholdsarbejder
pa en dobbeltsporet bane vil reducere kapaciteten pa straekningen, men det
vil som oftest vaere muligt at gennemfgre det meste af den planlagte trafik,
omend med reduceret hastighed, aendrede kgreplaner mv. P& en enkeltsporet
bane er det derimod, som oftest, ngdvendigt at spaerre banen for trafik i
forbindelse med vedligeholdsarbejder. Speaerringer af Storstrgmsbroen vil, ud
over gener for rejser til og fra Lolland-Falster, ogsa have konsekvenser for
godstrafikken og dermed fa konsekvenser for Femern Bzelt forbindelsen.

En dobbeltsporet bro vil give mulighed for at gge antallet af tog pa Sydbanen.
Er Storstrgmsbroen enkeltsporet vil det derimod vaere vanskeligt at indsaette
ekstra tog i myldretiderne til Nykgbing Falster, uden enten at reducere
antallet af godstog, eller fjerne nonstop toget til Libeck og Hamburg i de
pageeldende perioder. En dobbeltsporet bro tilbyder saledes stgrre
frihedsgrader end en enkeltsporet bro, i forbindelse med f.eks.
kgreplanlaegning, samtidig er den fremtidssikret overfor veekst i
efterspgrgslen efter kollektiv trafik.

En vejlukning kan have betydning for den lokale og regionale udvikling pa
dele af Falster og Lolland. Omfanget af disse konsekvenser er ikke undersggt i
analysen og veerdisaettes derfor ikke i den samfundsgkonomiske beregning.
Det vurderes dog, at en lukning af vejforbindelsen ma forventes at fa
konsekvenser for bosaetningen og lokaliseringen af virksomheder pa dele af
Falster og Lolland, som fglge af den ggede omvejskgrsel til Vordingborg og
det gvrige Sydsjaelland.

I scenarierne med forsat afvikling af vejtrafik p& den nuvaerende bro, vil det
ene spor i noget af tiden vaere spaerret pga. driftsarbejder pa vejen og/eller
banen. Det er ikke forsggt at opggre de gener dette vil medfgre for
trafikanterne, i de samfundsgkonomiske beregninger.

Forhold for blgde trafikanter - cykler og gaende - er ikke medregnet i den
samfundsgkonomiske analyse. Det er ikke muligt i alle scenarier at krydse
Storstremmen som cyklist eller gdende. Antallet af blgde trafikanter, der
krydser Storstremmen, er i dag relativt begraenset, dog med store
sasonudsving. En vardisaetning af forholdene for blgde trafikanter vurderes
ikke at have betydning for udfaldet af den samfundsgkonomiske analyse.
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Anlaegsgkonomi og risikoanalyse

Anlaegsgkonomi

De undersggte scenarier er prissat efter retningslinjerne i Ny
Anlaegsbudgettering for fase 1 projekter og derved tillagt et korrektionstillaeg
pi% 50 %.

Det vil vaere muligt at sgge om TEN-stgtte til en ny jernbaneforbindelse.
Umiddelbart vurderes et dobbeltsporet scenarie som den mest attraktive ud
fra et europaeisk netvaerksperspektiv, og derved ogsa den med de stgrste
muligheder for at kunne opnad stgtte. Det kan forventes at mulig TEN-stgtte
kan veere pa niveau med stgtte til Ringsted — Femern Banen - 50 % til
projektering og 20 % til udfgrelse.

Renovering eller nedrivning af den eksisterende forbindelse omfatter en lang
reekke unikke arbejdsprocesser, eksempelvis udskiftning af nitter. Ved
prisseetning af disse er der anvendt en bottom-up metode baseret pa
maengder og enhedspriser, hvor de enkelte aktiviteter er beskrevet og
efterfglgende prissat. Aktiviteterne er prissat ved hjeelp af ekspertskgn i
samarbejde mellem tekniske radgivere og entreprengrer.

For en ny forbindelse er der ogsa anvendt en bottom-up metode baseret pa
maengder og enhedspriser. Enhedspriser for hovedbroerne over Storstrgmmen
er skgnnet ved hjeelp af udvaelgelse af et sammenligneligt referenceprojekt.
@vrige enhedspriser er baseret pa dokumenterede eller ekspertbaserede
erfaringspriser fra andre projekter evt. med justering for saerlige lokale
arbejdsforhold for naervaerende projekt. Der er ogsa foretaget en
sammenligning med flere referenceprojekter. Dette sammenholdt med
resultatet af de indledende fysiske undersggelser giver en forventning om at
anlaegsoverslaget er relativt robust.

Bygherreomkostninger, projektering, tilsyn og undersggelser i de
efterfglgende faser er samlet sat til 18 %. For renovering og nedrivning af
eksisterende forbindelse er dette er sket med udgangspunkt i Ringsted-
Femern banen, hvor de tilsvarende aktiviteter er vurderet til 16,5 %.

Forskellen er begrundet i forskelle i projekternes stgrrelse og kompleksitet. En
renovering af Storstrgmsbroen er et mindre projekt, hvorved der ikke kan
opnas samme niveau af stordriftsfordele. Endvidere er der tale om
istandsaettelse af en gammel konstruktion, hvilket medfgrer et behov for
grundige forundersggelser, samt tilsyn og kontrol.

For en ny forbindelse er dette er sket med udgangspunkt i erfaringer fra
lignende broprojekter.
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Som fglge af anlaegget vil der komme nogle besparelser for Ringsted-Femern
banen, disse er tillagt et korrektionstillaeg p& 30 %, hvilket svarer til at dette
projekt er udarbejdet pa fase 2 i henhold til retningslinjerne i Ny
anlaegsbudgettering. I scenarie 1 og 2 vil der komme fordyrelser for
Ringsted-Femern banen, prissaetning af disse er baseret pa et ekspertskgn.
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Overslag over udgifter for at opna en driftsikker jernbaneforbindelse i 2020
Renovering af eks. bro 1.679 1.546 1.056 1.056
Ny forbindelse 2.078 2.555 2.970 3.578 2.078 2.555
Nedrivning 383 383 383 383
Merpris i Ringsted-Femern projektet 100 100 -152 -225 -152 -225 -152 -225
Sum 1.779 1.646 2.982 3.387 3.201 3.736 2.309 2.714
Overslag over udgifter for at Storstrgmmen ikke vil reducere kapaciteten over Femern Balt i 2040
Nedrivning 69 383
Ny forbindelse 2.555 2.555 1.392 1.388 1.392
Sum 2.624 2.938 1.392 0 1.388 0 1.392 0
Drifts og vedligeholdelsesudgifter frem til 2070 op givet som nettonutidsvaerdi
Frem til 2040 523 411 539 549 164 167 139 147
Fra 2040 til 2071 305 33 328 308 69 46 53 33
Sum 828 444 867 857 234 213 192 180
Anlaegsoverslag samt drifts- og vedligeholdelsesudgifter frem til 2070 opgivet som nettonutidsveaerdi
Sum 3.376 3.009 3.839 3.576 3.463 3.301 2.679 2.415
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Anlaegsoverslaget er opdelt i et overslag for at sikre en driftsikker forbindelse
nar Femern forbindelsen dbner og et anlaegsoverslag for at sikre at
Storstrgmsforbindelsen ikke vil reducere kapaciteten over Femern Beelt i
2040.

Anlzegsoverslagene er udarbejdet i prisniveau 3. kvartal 2011 og
efterfglgende fremskrevet til 2012 priser.

Anlzegsoverslagene for at sikre en dobbeltsporet forbindelse i 2040 er fastsat
ud fra anlaegsoverslag for at sikre en driftsikker forbindelse i 2020. I de
tilfzelde hvor en enkeltsporet forbindelse skal suppleres med endnu en
forbindelse er det forudsat, at redningsvej kan anvendes til begge
forbindelser. Udgiften til denne er derfor fratrukket.

Drifts- og vedligeholdelsesudgifter er opgjort frem til 2070 og angivet som
nettonutidsvaerdi. Udgifterne er opdelt i perioden 2020-2041 og 2041-2070
for at illustrere hvilke udgifter der er ngdvendige for at opretholde en
driftssikker forbindelse fra 2020 til 2040, og hvilke udgifter der er ngdvendige
efter 2040, hvor der forudseettes at vaere en dobbeltsporet forbindelse over
Storstremmen.

Pa eksisterende bro er der ogsa en raekke stgrre vedligeholdelsesarbejder -
eksempelvis maling af stalkonstruktionen. Da der ogsa er en vis usikkerhed
omkring prissaetning af disse, er de blevet tillagt et korrektionstillaag pa 50 %.
Mere rutinepraagede drifts- og vedligeholdelsesopgaver for ny og eksisterende
bro er tillagt et korrektionstilleeg pa 20 % pa baggrund af ekspertskgn.

Endelig er angivet nettonutidsvaerdi af anlaagsomkostninger og driftsudgifter.

Til beregning af nettonutidsvaerdi er der anvendt en kalkulationsrente pa 3,45
%, hvilket svarer til den realrente Finansministeriet anvender i den
langsigtede gkonomiske planlaagning. Dette betyder at nettonutidsvaerdien
ikke er direkte sammenlignelig med vaerdierne i den samfundsgkonomiske
beregning, da der her anvendes en kalkulationsrente pa 5 %.

I forhold til at opna en driftsikker forbindelse i 2020 har scenarie 1 og 2 de
laveste anlaagsomkostninger, til gengaeld er udgifterne til drifts- og
vedligehold markant hgjere. Hvis man medregner nettonutidsvaerdien af
drifts- og vedligeholdelsesudgifterne frem til 2040, vil scenarie 2 vaere det
billigste. Scenarie 1 og scenarie 5.1 har omkostninger pa samme niveau. Alle
tre scenarier vil medfgre behov for yderligere investeringer frem til 2040.

Anlzegsoverslagene for scenarie 3 er lidt lavere end scenarie 4, men hvis
drifts- og vedligeholdelses udgifter frem til 2040 medregnes er billedet det
modsatte. Samtidig opnar men med scenarie 4 en ny vejforbindelse og
vaesentlig lavere drifts- og vedligeholdelsesomkostninger.

I scenarie 4.2 er omkostningerne til etablering af en ny bro fordelt pd 35 % til
en ny vejbro, 45 % til en ny jernbanebro samt 20 % til faellesanlag.
Feellesanlaeg omfatter etablering af deemninger, vej- og ledningsomlaegninger,
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arealerhvervelse og nedrivning af bygninger. Udgifter til fundamentet for
broerne er ligeligt fordelt.

Vurderet som nettonutidsvaerdi af det samlede investeringsbehov er de

dobbeltsporede scenarier mest attraktive og scenarie 5.2 - en ny
dobbeltsporet jernbanebro er den samlet set den billigste Igsning.

Risikoanalyse

Formal med projektrisikoanalysen

Projektrisikoanalysen har til formal at registrere og vurdere de gkonomiske og
tidsmaessige risici, som kan tankes at opsta i scenarierne. Derved kan det
veelges, i hvilken grad de enkelte risici gnskes elimineret eller reduceret. Det
kan f.eks. ggres ved at pafgre den gkonomiske eller tidsmaessige konsekvens
til anlaegsoverslaget og/eller tidsplanen. I visse tilfeelde er dette endnu ikke
muligt hvorfor der fortsat vil veere en risikopost.

Der arbejdes med registrering og vurdering af risikoposter helt frem til den
dato, hvor anlaegget tages i brug.

Hver enkelt risiko er vurderet efter en sandsynlighed for at den indtraffer og
en konsekvens hvis den indtraeffer.

For at forenkle handteringen af de forskellige risici opereres med begrebet
risikograd. Risikograden er produktet af sandsynlighed og konsekvens og vil
altid have en veerdi pd mellem 1 og 25.

Risikograden ggr det muligt at sammenligne de forskellige scenarier i
projektet. Ved at rangordne risikograderne kan der nemmere skabes et
overblik over hvilke omrader der skal fokuseres pa reducering af risici.

@konomiske og tidsmaessige risici

Der er identificeret vaesentlige risici for begge typer scenarier i
stgrrelsesordenen 400 mio. kr. for renovering af den eksisterende forbindelse
og 200 mio. kr. for en ny forbindelse. Sandsynligheden for at disse risici
indtraeffer, er hgjest ved en renovering af den eksisterende forbindelse.

Risikoen for mulige forsinkelser pa mere end 1 ar er stgrst ved renovering af
den eksisterende forbindelse.

Renoveret bro

De stgrste gkonomiske risici (risikograd 9 eller stgrre) findes i de scenarier

hvor renovering af den eksisterende bro indgar:

e Lang sporspeerring ikke mulig (risikograd 12-16) (75 mio. kr.)

e Uforudsete ggede udgifter til drift og vedligehold (risikograd 9-12) (164
mio. kr)

e Claims under udfgrelse (risikograd 8-12) (50 mio. kr.)

e Ekstraordinaer prisudvikling (risikograd 6-12) (60 mio. kr.)

e Fejl eller mangler i projektgrundlaget (risikograd 6-9) (50 mio. kr)

Resumérapport — handlemuligheder vedrgrende Storstrgmsbroen 71
Anlaegsgkonomi og risikoanalyse



Hvis alle 5 stgrre risici indtreeffer, fordyres renoveringen af den eksisterende
bro sdledes med ca. 400 mio. kr.

De dominerende tidsmaessige risici for renovering af den eksisterende bro er

vurderet til:

e Lang sporspaerring er ikke mulig (risikograd 16-20 og mere end 1 ar)

e Fejl eller mangler i projektgrundlaget for jernbanen (risikograd 12 og
mere end 1 ar)

e Den politiske proces traekker ud (risikograd 10 og mere end 1 ar)

Der er en meget reel risiko for at det tekniske grundlag aendrer sig i takt med
at broen renoveres. Selv grundige forundersggelser af savel betonpiller som
stdlkomponenter vil naeppe vaere tilstraekkelig til at sikre et ueendret teknisk
grundlag

Ny bro

@konomisk stgrre risici for scenarierne med en ny forbindelse (risikograd 9

eller st@grre), hvor den eksisterende bro fjernes, er vurderet til:

e Ekstraordinaer prisudvikling ved etablering af ny bro (risikograd 9) (96
mio. kr.)

e Stgrre omfang af ledningsomlaegninger til sgs end forventet (risikograd 9)
(100 mio. kr.)

Hvis begge scenarier indtreeffer fordyres nybygningslgsningen med ca. 200
mio. kr.

De stgrste tidsmaessige risici i forhold til en ibrugtagning af jernbanen i 2020

for en ny bro, inklusive nedrivning af den eksisterende, er vurderet til:

e Miljggodkendelsesprocessen og muligheder for et langt
godkendelsesforlgb, safremt der klages til EU-domstolen. Vaesentligst er
risikoen for klager vedrgrende det naerliggende Natura 2000 omrade
(risikograd 15) (mere end 1 ar)

e Entreprengr-/leverandgrfallit (Forsinkelse kan formentlig indhentes, men
med st@rre gener for efterfglgende faser) (risikograd 9)

Projektgrundlaget i en nybygningslgsning bliver dokumenteret og belyst
yderligere i de efterfglgende faser.
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Sammenligning af scenarierne

Scenarie 2:
Seenarie 1: Bro forstaerkes og
Bro forstaerkes og bevares som Scenarie 3.1: Scenarie 3.2: Scenarie 4.1: Scenarie 4.2; Scenarie 5.1: Scenarie 5.2:
bevares som jernbane- og jernbanebro. Ny jernbanebro og opretholdelse af Ny kembineret vej- og jernbanebro samt Ny jernbanebre og nedlaggelse af vejforbindelsen
vejbro Vejforbindelsen lukkes. ve] pd eksisterende bro. nedrivning af den eksisterende bro. samt nedrivning af den eksisterende bro.
Enkeltsporet jernbane Enkeltsporet jernbane Enkeltsporet jernbane  Dobbeltsporet jernbane Enkeltsporet jernbane  Dobbeltsporet jernbane Enkeltsporet jernbane  Dobbeltsporet jernbane
Anlagsoverslag til 2025 1.779 mio. kr. 1.646 mio. kr. 2.982 mio. kr. 3.387 mio. kr. 3.201mio. kr. 3.736 mio. kr. 2.309 mio. kr. 2.714 mio. kr.
koot S me i Sk 3.376 mio. kr. 3.009 mio. kr. 3.839 mio. kr. 3.576 mio. kr. 3.463 mio. kr. 3.301 mio. kr. 2.679 mio. kr. 2.415 mio. kr.
til 2070, NNV
Samfundspkonomisk omkostning, NNV 3.757 mio. kr. 4.944 mio. kr. 4.235 mio. kr. 3.669 mio. kr. 3.360 mio. kr. 2.941 mio. kr. 4.386 mio. kr. 3.819 mio. kr.
Projektrisike Starre risici St@rre risici Sterre risici Storre risici Mindre risici Mindre risici Mindre risici Mindre risici
Periode inden nyt baneanlag skal bygges 20 &r 20 4&r 20 4r 120 &r 20 &r 120 &r 20 &r 120 ar
Behov for yderligere anlag i 2040 Br'?hou for to nye Br_:ho\.' for to nye eho.v for yderligere ét Ingen bc.hm.' for Bch{:.v for yderligere ét Ingen bghau for Beha.\.' for yderligere ét Ingen he_hov for
jernbanespor jernbanespor jernbanespaor yderligere jernbanespor yderligere jernbanespor yderligere
Vejforbindelse over Storstrammen Smal landevej Ingen vejforbindelse Smal landevej Smal landevej Bred landevej Bred landevej Ingen vejforbindelse Ingen vejforbindelse
Anlaeg af ny Anlaeg af ny
Anlag | perioden 2035-2040 d.ohbeltsporel d.obbeltsporct Ania:gjifr:;acnnek;rl‘ispornL Ingen yderligere anlag An agjz[r:;a;r;k::fpoml Ingen yderligere anlag Anlacgj:;fr::;::::r!;sporct Ingen yderligere anlaeg
jernbanebro jernbanebro
Hastighed, vej 60-70 km,t Ingen vejfarbindelse 60-70 km/t 60-70 km,t &0 kmy/t 80 kmjt Ingen vejforbindelse Ingen vejforbindelse
Hastighed, bane [passagertog) 100 km/t 100 km/t 200 kmy/t 200 km/t 200 kmy't 200 kmjt 200 km/t 200 km/t
_ 1-2,5min. 1,5 - 3 min. 1-2.5 min. 1,5-3min. 1-2,5min. 1,5 - 3 min.
Rejsetidsreduktion, ba sagertog) | tidsredukti I setidsredukti i ' i i
el B G (o doishlizpsibanrsad i i rejsetidsreduktion rejsetidsreduktion rejsetidsreduktion rejsetidsreduktion rejsetidsreduktion rejsetidsreduktion
10 min. 10 min. 10 min.

Rejsetidsreduktion, bane (godstog)

Mulighed for forbedret b TR

ing 2020 - 2040

Ingen rejsetidsreduktion

Mej

Ingen rejsetidsreduktion

Mej

Ingen rejsetidsreduktion il .
rejsetidsreduktion

Nej la

Ingen rejsetidsreduktion el X
e i rejsetidsreduktion

MNej Ja

Ingen rejsetidsreduktion

Nej

rejsetidsreduktion

Ja

Trafikale forstyrelser i driftsfasen, bane

Trafikale forstyrelser | driftsfasen, ve]

Spaerring af bane | anlaegsfasen

Spaerring af vej | anlaegsfasen

Starre driftsforstyrelser
ifm. vedligehold

Starre driftsforstyrelser
ifm. vedligehold

Banen lukkes i1 dr

Vejen lukkes i 2 &

Sterre driftsforstyrelser
ifm. vedligehald

Vejen lukkes permanent

Banen lukkes i1 ar

Vejen lukkes permanent

Sterre driftsforstyrelser
ifm. vedligehold

Mindre drifts-forstyrelser
ifm. vedligehald

Mindre drifts-forstyrelser Mindre drifts-forstyrelser

ifm. vedligehold ifm. vedligehold
Banen lukkes i Banen lukkes i
2 maneder 3 maneder

Vejen lukkes i 2 ir Vejen lukkes i 2 &r

Stgrre driftsforstyrelser
ifim. vedligehold

Mindre drifts-forstyrelser
ifm. vedligehold

Mindre drifts-forstyrelser Mindre drifts-forstyrelser
ifim. vedligehold ifm. vedligehold

Banen lukkes | Banen lukkes i

2 maneder 3 maneder
Vejen lukkes | Vejen lukkes i
2 méneder 2 méneder

Sterre driftsforstyrelser
ifm. vedligehold

Vejen lukkes permanent

Banen lukkes i
2 maneder

Vejen lukkes permanent

Mindre drifts-forstyrelser
ifm. vedligehold

Vejen lukkes permanent

Banen lukkes i
3 maneder

Vejen lukkes permanent

Milj@, anlaegsfase

St@jpdvirkninger og risiko
for sediment-spredning

Stgjpdvirkninger og risiko
for sediment-spredning

Stpjpdvirkninger og
forgget risiko for
sedimentspredning mod

St@jpavirkninger og
forpget risiko for
sedimentspredning mod

Stejpdvirkninger og risiko  St@jpavirkninger og risiko
for sediment-spredning  for sediment-spredning

Stgjpdvirkninger og risiko
for sediment-spredning

Stajpavirkninger og risiko
for sediment-spredning

mod Natura 2000-omrade mod Natura 2000-omrade mod Natura 2000-omrade mod Natura 2000-omrade mod Natura 2000-omrade mod Natura 2000-omrade
Matura 2000-omrade Matura 2000-omrdde
Mindre stpjpivirkninger  Mindre st@jpdvirkninger Mindre stgjpivirkninger  Mindre stajpavirkninger Mindre stajpivirkninger
Miljg, driftsfase Visse stajpivirkninger Visse stgjpavirknigner samt flere ynglepladser  samt flere ynglepladser samt flere ynglepladser  samt flere ynglepladser Mindre stgjpdvirkninger  samt flere ynglepladser
for iszer blamuslinger for isaer bldmuslinger for isaer bldmuslinger for isaer bldmuslinger for iszer blamuslinger
Merpris for cykelst 152 mio. kr. Indeholdt | projektet Indeholdt i projektet Indeholdt | projektet 179 mio. kr. 179 mio. kr. Indeholdt i projektet Indeholdt | projektet
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De fem scenarier har forskellige fordele og ulemper, som det fremgar af
ovenstaende skema. Oplysningerne i skemaet gennemgas i det fglgende.

konomi

Det vil vaere muligt at sgge om TEN-stgtte til en ny jernbaneforbindelse.
Umiddelbart vurderes en dobbeltsporet Igsning som den mest attraktive ud
fra et europaeisk netvaerks perspektiv. Det kan forventes at mulig TEN- stagtte
kan vaere pa niveau med stgtte til Ringsted - Femern Banen - 50 % til
projektering og 20 % til udfgrelse.

1.000
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-478

-629

-1.000

Nettonutidsvaerdi (mio. kr.) ift. Scenarie 1

-1.187
-1.500

Scenarie 1

Scenarie 2
Scenarie 3.1
Scenarie 3.2
Scenarie 4.1
Scenarie 4.2
Scenarie 5.1
Scenarie 5.2

Samfundsgkonomisk forskel ifht. renovering af eksisterende bro (scenarie 1) i mio. kr. NNV.
Bemeerk at scenarie 3,4 og 5 er delt i hhv. en enkelt og en dobbeltsporet bane (eks. 3.1 og 3.2).

Samfundsgkonomisk er en ny kombineret vej- og dobbeltsporet
jernbaneforbindelse (scenarie 4.2) det mest attraktive scenarie, nar alle
udgifter og gevinster laeagges sammen. Dette skyldes at opretholdelse af
vejforbindelsen og deraf sparet omvejskgrsel og gget traengsel har stor positiv
indvirkning. Ydermere giver en dobbeltsporet jernbaneforbindelse store
trafikale fordele, som ligeledes vaagter positivt.

For at opna en driftsikker forbindelse i 2020 vil det rent anlaegsgkonomisk
vaere det billigste at renovere den eksisterende bro, enten med eller uden en
vejforbindelse (scenarie 1 og 2).
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Anlaegsoverslag samt drifts- og vedligeholdelsesudgifter frem til 2070 i mio. kr. NNV.

N&r de tilhgrende udgifter til drift og vedligehold frem til 2040 medregnes,
falder renoveringslgsningernes gkonomiske fordel dog til et minimum
sammenlignet med en ny enkeltsporet bro (scenarie 5.1). Drifts- og
vedligeholdelsesomkostningerne ved en renoveret bro (scenarie 1 og 2), er
mere end tre gange hgjere end ved en tilsvarende ny forbindelse (scenarie
4.1 hhv. 5.1).

For at opnd en forbindelse der ogsa har den forngdne kapacitet efter 2040 vil
en ny dobbeltsporet jernbanebro (scenarie 5.2) veere det billigste scenarie,
udtrykt som nettonutidsvaerdi af anlaegsudgifter og udgifter til drift og
vedligehold.

Risici

Der er pt. identificeret vaesentlige risici for bade renovering af eksisterende
bro og anlaeggelse af en ny - i stgrrelsesordenen 200 mio. kr. for en ny

0g 400 mio. kr. for renovering af den eksisterende. Generelt har scenarierne
med eksisterende forbindelse den hgjeste risiko.

Risikoen for mulige forsinkelser pa mere end 1 &r er ogsa stgrst ved
renovering af den eksisterende forbindelse.

Kapacitet for bane og vej

Kapaciteten af en enkeltsporet jernbaneforbindelse over Storstrgmmen vil
veere opbrugt i 2040. Derfor ma der i alle enkeltsporede scenarier paregnes
en merudgift til etablering af en dobbeltsporet forbindelse.

Ydermere vil den nuvaerende Storstrgmsbros tekniske levetid som
jernbanebro, efter en renovering som planlagt, vaere opbrugt i 2040-2050.

Til scenarierne med opretholdelse af jernbaneforbindelsen over den
eksisterende bro (scenarie 1 og 2), vil det derfor veere ngdvendigt at anlaegge
en ny dobbeltsporet jernbanebro inden 2040.
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I scenarierne med anlaeg af en ny bro med et enkelt jernbanespor (scenarie
3.1, 4.1 0og 5.1), vil det ligeledes vaere ngdvendigt med endnu en enkeltsporet
jernbanebro inden 2040.

Scenarierne, hvor der anlaegges en ny dobbeltsporet jernbaneforbindelse i
2020 (scenarie 3.2, 4.2 0og 5.2), er kapacitetsmaessigt fremtidssikret og har
derfor ikke brug for yderligere anlag.

Anlaegges der dobbeltspor allerede i 2020 (scenarie 3.2, 4.2 og 5.2), vil det
have en vasentlig positiv indvirkning fra starten. Med en dobbeltsporet
forbindelse vil det vaere muligt at forbedre banebetjeningen med en mere
fleksibel kgreplan, der som minimum vil give en rejsetidsreduktion pa 2-3
minutter for passagererne, samt ca. 10 minutters tidsbesparelse for godstog.
Et dobbeltsporet scenarie vil tillige give mindre driftsforstyrrelser i forbindelse
med fremtidig vedligehold af bro og bane end en enkeltsporet.

En ny enkeltsporet bro (scenarie 3.1, 4.1 og 5.1) vil dog give 1-2 minutters
rejsetidsreduktion for passagererne i forhold til en forbindelse over den
renoverede bro.

Baneforbindelsen over den renoverede bro (scenarie 1 og 2) vil fortsat have
en maksimal hastighed pa 100 km/t, mens en ny bro vil kunne bygges til en
hastighed pa 200 km/t (scenarie 3, 4 og 5).

I anlaegsfasen vil den nuveaerende togtrafik over broen naturligvis blive bergrt.
Genen er stgrst ved renoveringen af den eksisterende bro (scenarie 1 og 2)
hvor banen vil blive lukket i 1 &r, mens lukningen til sammenligning er 2-3
maneder ved en ny bro. Behovet for at lukke banen vil blive koordineret med
Ringsted-Femern banen.

Der undersgges bade scenarier med og uden vejforbindelse. Sdledes
nedlaegges vejforbindelsen i scenarie 2 og 5. I disse scenarier ma vejtrafikken
benytte Fargbroerne.

Dette medfgrer omvejskgrsel for biltrafikken med gget traengsel pa mindre
landeveje til fglge. Samtidig nedsaetter det sammenhangsgraden i
lokalmiljget mellem Nordfalster og Vordingborg.

Ved en renovering af den eksisterende bro vil vejbanen f& den samme bredde
som i dag (scenarie 1 og 3), men ved anlaggelse af en ny bro vil vejbanen &
en bredde som svarer til nutidens standarder (scenarie 4). Dette forhold
betyder samtidig at den maksimalt tilladte hastighed for vejtrafik pa den
eksisterende bro (scenarie 1 og 3) vil veere 60-70 km/t, mens den vil vaere 80
km/t pa en ny bro (scenarie 4).

En ny vejbro vil (scenarie 4) vil desuden give en forkortet kgretid for
vejtrafikken, skabe flere rejser over broen samt aflaste Fargbroerne i nogen
grad.

I anlaegsfasen vil den nuvaerende vejtrafik over broen blive bergrt. Genen er
stgrst ved renovering af den eksisterende bro (scenarie 1 og 3), da vejbanen
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bliver lukket i 2 ar. Ved en ny bro (scenarie 4) vil vejen til sammenligning
blive lukket i 2 maneder.

Ved fremtidige vedligeholdelsessituationer vil den eksisterende bros smalle
vejbane (scenarie 1) give store driftsforstyrelser, isaer i tilfeeldet hvor gang-
og cykelstien nedlaagges. Dele af vejbanen vil her blive anvendt som arbejds-
0og opbevaringsareal hvorved vejens kapacitet bliver reduceret. Etableringen
af en gang- og cykelsti vil ggre generne vaesentlig mindre for vejtrafikken.
Faerrest gener ma dog forventes pa en ny bro, hvor vejens bredde
kompenserer for den manglende cykelsti i forbindelse med drift og
vedligeholdelsesprojekter.

Det er muligt at opretholde en kombineret cykel- og gangsti over
Storstrgmmen i scenarie 2, 3 og 5. Dette skyldes at en ren jernbanebro har
behov for en langsgdende service- og redningsvej, der samtidig kan benyttes
som kombineret cykel- og gangsti. Dermed vil en gang og cykelsti kun veere
et gkonomisk tilvalg i scenarie 1 og 4 til hhv. 150 og 180 mio. kr.

Uden en gang- og cykelsti henvises fodgangere og cyklister til at benytte
offentlig trafik.

Miljeforhold

Alle scenarier vurderes, at medfgre miljgpavirkninger, der vil blive undersggt
nermere i en kommende VVM-undersggelse. Ved alle scenarier skal der
gennemfgres saerlige afveergeforanstaltninger i forbindelse med gravearbejdet
for at begraense eller undgd pavirkninger som fglge af sedimentspild.

Ved anlaegsarbejderne i forbindelse med alle scenarier kan der i begraenset
omfang forekomme midlertidige tab af marine habitater.

En ny forbindelse vil medfgre et lavere antal stgjbelastede boliger end den
eksisterende bro. Derudover vil scenarierne i forskelligt omfang medfgre
pavirkninger af bl.a. natur og kulturhistoriske interesser.

I scenarierne 3, 4 og 5, hvor der opfgres en ny bro, vil de nye baneskraninger
udggre et potentielt levested for forskellige dyr og plantesamfund.

Resumérapport — handlemuligheder vedrgrende Storstrgmsbroen 77
Anlaegsgkonomi og risikoanalyse



