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Horingssvar vedrerende 3. Limfjordsforbindelse

Dette haringssvar indeholder folgende afsnit:

1 Omrader i VVM-redegorelsen, som enskes uddybet

2 Omrader i VVM-redegorelsen, som vurderes at vare baseret pa tvivlsomme forudsatninger

3 Omréder, som kun er overordnet behandlet i VVM-redegerelsen, men som fortjener at blive vagtet mere
ved vurderingen af lgsningerne

4  Alternative forslag til linjeforing inkl. forslag til forbedring af lesninger i VVM-redegerelsen

5 Sammenfatning afsender

1 - Omrader i VVM-redegorelsen, som enskes uddybet

Svar pa nedenstdende spergsmal vurderes at kunne forbedre beslutningsgrundlaget og bedes derfor medtaget
i jeres opsummering af heringssvar og dermed tilga beslutningstagerne.

1.1 Prognose for trafikudvikling

I VVW-redegorelsen og pd Borgermedet den 18. august 2011 er det oplyst, at der som alternativ til det
anvendte "normal-vakst-scenarie" for udviklingen i den fjordkrydsende trafik er udarbejdet beregninger for
et "lav-vaekst-scenarie" for udviklingen i den fjordkrydsende trafik.

Jf. afsnit 2.1 vurderer jeg, at det er tvivlsomt om det er retvisende at basere vakst pa normal-vaekst-scenariet.
I forhold til vaeksten ensker jeg derfor at fa felgende oplyst:

e hvad er baggrunden for at anse normal-vakst-scenariet for det mest retvisende grundlag for VVM-
redegerelsen ? (da normal-vaksten overstiger den historiske vakst, som sarligt indenfor de sidste 5 ar er
fladet ud).

* hvad udger henholdsvis tidsgevinster, nettonutidsvaerdien og nettogevinsten (kr.) pr. offentlig
omkostningskrone for de 3 lgsninger ved lav-vaekst-scenariet ?

* er vurderingen af O+-alternativet den samme ved lav-vakst-scenariet ?
1.2 Opgorelse tidsgevinster i samfundsokonomiske beregninger

VVM-redegorelsen indeholder kun en overordnet beskrivelse af, hvordan tidsgevinsterne er opgjort/skennet.



Jf. afsnit 2.3 vurderer jeg at opgerelsen er baseret pa tvivlsomme forudsatninger.

I forhold til de opgjorte tidsgevinster i de samfundsekonomiske beregninger ensker jeg derfor at fa felgende
oplyst:

e Hvilken metode er anvendt ved opgerelsen ?

* Hyvilke data er opgerelserne baseret péd ?

e Er der taget hensyn til den i 2010 gennemforte forbedring af E45 nord for den nuveerende tunnel ?

e hvilke typer kersel indgar ved opgerelsen af tidsgevinster ?
1.3 Planlagt tilkorsel fra E45 til City Syd

I VVM-redegorelsen og pa Borgermedet den 18. august 2011 er det oplyst, at planlagt tilkersel fra E45 til
City Syd afventer beslutning om 3. limfjordsforbindelse.

Som folge af, at andre planlagte lokale vejprojekter indgéar i prognoserne, ensker jeg derfor at fi oplyst:

* er det vurderet hvilken effekt en tilkersel fra E45 til City Syd vil have pé beregningen af tidsgevinster for
Ost-lgsningen ?

* hvis det ikke er vurderet hvad er arsagen sé hertil ?

1.4Behov for udvidelse infrastruktur i vestlig bydel

Udover nye tilkerselsanlaeg indeholder VVM-redegerelsen ikke beskrivelse af behov for forbedring af
infrastruktur i vestlig bydel.

Jf. afsnit 3.3 vurderes den eksisterende infrastruktur ikke at vaere disponeret til gget og tung trafik til og fra
motorvejen, og derfor gnsker jeg at fa oplyst:

* Er der foretaget en vurdering af behov for forbedring af den eksisterende infrastruktur i den vestlige
bydel ?

* Vil forbedringen vere en statslig eller kommunal opgave ?

¢ Er der udarbejdet et forelabigt budget herfor og indgér de i budgetterede anlagssummer i beregningerne
for de vestlige losninger ?

1.5 Vedligeholdelse eksisterende tunnel



I VVM-redegorelsen og pa Borgermedet den 18. august 2011 er det oplyst, at konstruktionen af den
eksisterede tunnel er sérbar.

I forhold til vedligeholdelsen af den eksisterende tunnel ensker jeg derfor at {4 oplyst:

¢ hvad vurderes restlevetiden for den eksisterende tunnel at veere ?

¢ hvornar forventes naste storre vedligeholdelse at skulle udferes ? (som vil pavirke trafikafviklingen
gennem tunnellen i en leengere periode)

» hvilken effekt vil ovenstaende have pé trafikafviklingen pa E45 i en situation, hvor der er bygget en
vestlig linjeforing og er effekten medtaget i beregningen af den samfundsmaessige vaerdi ?

1.6 Stojdeempende asfalt
I henhold til VVM-redegeorelsen er det forudsat, at der anvendes stejdeempende asfalt.
Jf. afsnit 3.2 er den vestlige bydel meget folsom overfor stgj og derfor ensker jeg at fa oplyst:

* om man kan tage forudsztningerne i VVM.redegerelsen som en garanti for, at der anvendes
stojdempende asfalt ?

e om man ogsé kan antage, at den stgjdeempende asfalt vil blive vedligeholdt s& hyppigt, at den
stgjdeempende effekt opretholdes kontinuerligt ?

2 - Omréader i VVW-redegorelsen, som vurderes at veere baseret pa tvivisomme
forudsaetninger

Nedenstaende forudsetninger er afgerende for beslutningen og derfor bedes opsummeringen af modtagne
heringssvar indeholder en kommentering af kritikpunkterne i dette afsnit.

2.1 Prognose for udvikling fjordkrydsende trafik

Indledningsvis hefter jeg mig ved, at VVM-redegorelsen baserer sig pé en fremskrivning af trafikken til en
samlet fjordkrydsende trafik i 2020 pa 125.000 keretgjer pr. degn pé hverdage. Sammenholdt med ca. 99.000
keretgjer 1 dag. Det er en fremskrivning med 2,3 % p.a. Til sammenligning oplyser VVM-redegarelsen, at
vaeksten fra 1990 til i dag har veeret 1,9 % p.a. Vacksten fra 1995 til i dag har veret pé ca. 1,7 % p.a.

Som det fremgér af figuren i VVM-redegorelsen (Sammenfattende rapport — Del 1) side 24 er stigningen i
den fjordkrydsende trafik fladet ud de seneste 6-7 ar. Stigningen i denne periode har séledes varet begranset,
hvilket kombineret med den historiske udvikling indikerer, at stigningen i den fjordkrydsende trafik de naste
10 ar langt fra vil na op pa 2,3 % p.a.

Dette understottes af Aalborg Kommunes klimastrategi, hvor malsaetningen er at mindske trafikmangden i
omrédet.



Med en stigning pé eksempelvis 1,3 % p.a. (svarende til lav-vaekst-scenariet) i den samlede fjordkrydsende
trafik vil den samlede fjordkrydsende trafik stige til 112.500 keretgjer i 2020, altsd en stigning pa 13.500
keretajer i forhold til i dag, hvilket er ca. en halvering i forhold til VVM-redegerelsens forudsetninger om en
stigning pé 26.000 keretgjer frem til 2020.

Med baggrund i ovenstdende fakta tillader jeg mig at vere kritisk i forhold til VVM-redegerelsens
grundlaeggende forudsaetning omkring stigningen i den fjordkrydsende trafik.

Ved en mindre trafikmangde end forudsagt i VVM-redegorelsen vil kravene til trafikanleeggene mindskes og
der vil séledes ikke vare behov for de store og dyre anlaeg som er skitseret i VVM-redegarelsen. Det er

vanskeligt at reducere trafikanleeggene i vestforbindelserne, hvilket derimod er oplagt at gere i ost jf. afsnit
4.1.

Der henvises endvidere til spergsmal i afsnit 1.1.
2.2 Anlcegsbudgetter

I VVM-redegorelsen er omfanget og anleegssummerne for de 3 foreslaede lgsninger anfort som folger:

Tunnel, bro og ramper i | Anslaet anlaegsbudget i
Forbindelse Langde i km km. 2011 priser
Ostforbindelse med en ny
paralleltunnel Ca. 10 km. Ca. 1,59 km. 5,4 mia.kr.
Egholmlinjen Ca. 20 km. Ca. 3,25 km. 6,2 mia.kr.
Lindholmlinjen Ca. 20 km. Ca. 3,34 km. 7,0 mia.kr.

Ud fra en overordnet anlegsokonomisk betragtning finder jeg ikke, at der er sammenhang i tallene. Det
forekommer besynderligt, at ostlgsningen er sa dyr som den er. @stlgsningen er kun halv s& lang som de to
andre lesninger og ikke forholdsvis belastet af flere km. dyre konstruktioner som tunnel, bro og ramper.
Procentuelt udger anleegssummen for estlasningen 87 % af anleegssummen for Egholmlinjen, selvom den
kun er halvt sa lang.

Jeg er klar over, at der er udfordringer ved ostlgsningen, men det er der ogsa ved vestlesningerne, hvor det
bygges pa lavtliggende omrader, herunder gammel havbund m.v., hvilket ikke er billigt.

Jeg mener derfor, at det ber vaere muligt at realisere estforbindelsen for mindre belgb end anfert i VVM-
redegorelsen. Under alle omstendigheder ber det underseges til bunds. Eventuelt i en konkurrence mellem
private entreprenerer, hvor de har et prismax. Jeg er sikker pa at dette vil give nogle gode lgsninger, som
bade leser trafikken, men som ogsa er gkonomiske.

Der er herudover mange muligheder for at gare ostlosningen billigere ved at gore anleegget mindre, hvilket er
omtalt i afsnit 4.1.

Specielt i en situation, hvor vi som samfund mangler penge er det vigtigt at have et billigere alternativ og det
mener jeg ikke er lost tilfredsstillende i VVM-redegorelsen. Og dette er ikke i overensstemmelse med Den
"Grenne Transportpolitik" fra 29. januar 2009, hvor det pé side 6 fremgar, at "de enkelte projekter skal ikke
dimensioneres ungdigt dyrt i forhold til den opgave de skal lase".

Vi er jo tidligere i Nordjylland blevet begunstiget med et nyt motorvejsprojekt (E39 — Hirtshalsmotorvejen)
til et udkantsomréde, der reelt ikke havde behov for en ny motorvej. Lad os ikke spilde de offentlige
ressourcer og begé en lignende fejltagelse en gang til.

Der henvises endvidere til spergsmal i afsnit 1.4.



2.2 Samfundsekonomiske beregninger

Uden at skulle gennemgé de samfundsekonomiske beregninger startende pa side 138 i VVM-redegerelsen
(Sammenfattende rapport — Del 1) naermere, er der dog enkelte forhold som kraver en kommentar.

Der konkluderes en bedre samfundsekonomi pa de to vestlige losninger end pd den estlige losning.
Opmearksomheden henledes pa, at konklusionen hviler pa baggrund af beregninger, hvor
anleegsomkostningerne og tidsgevinsterne er langt de vaesentligste elementer.

Jeg har i foregéende afsnit redegjort for, at anleegsomkostningerne pa estforbindelsen virker uforklarligt haje.
En nedsattelse af anleegsomkostningerne pa estforbindelsen vil @endre de samfundsekonomiske beregninger
pa side 143 i VVM-redegerelsen (Sammenfattende rapport — Del 1).

Herudover er det vasentligt at holde sig for gje, at de tidsgevinster der indtegtsfores i beregningerne i sagens
natur er beheftet vasentlig usikkerhed, hvilket VVM-redegerelsen ogsé slar fast. Se side 64 i VVM-
redegorelsen (Sammenfattende rapport — Del 1), hvor usikkerheden omkring trafikmodelberegninger er
omtalt.

Jeg synes desuden, at det er vanskeligt at vurdere, hvad der skal med og hvad der ikke skal med i
tidsgevinster. Skal det med, at feriegeester kan komme 5 min. hurtigere pa ferie i Lokken. Skal det med, at
man kan komme hurtigere pa indkeb eller familiebeseg? Skal det med at man kan komme 5 min. hurtigere
pa arbejde osv. En ting er sikkert. Der er ikke tale om et cash flow, som vi som samfund alternativt kan
betale andre offentlige udgifter med, herunder efterlensreformer m.v. Dette er derimod tilfaeldet, hvis
anleegsudgifterne formindskes. Eksempelvis ved, at der vaelges en komprimeret gstlasning i stedet for en af
de langt dyrere vestlasninger.

Det at VVM-redegorelsen sammenligner noget ret malbart (anleegsekonomi) med noget usikkert
(tidsgevinster) og fremstiller dette i en eksakt beregning er efter min vurdering ikke retvisende.
Konklusionen fra de samfundsekonomiske beregninger i VVM-redegorelsen md pd den baggrund betragtes
med usikkerhed og kan langt fra st alene, herunder som folge af at andre svart mélbare forhold ikke er
indregnet i de samfundsekonomiske regninger, eksempelvis:

-tab af naturverdier

-tab af visuelle indtryk af landskab

-tab af miljo

-tab af rekreative omrédder m.v.

-forringelse af befolkningens sundhedsstand via mindre attraktive arealer til udenders motion

I forhold til de opgjorte tidsgevinster, er det endvidere min vurdering, at tidsgevinsterne for de vestlige
losninger i nutidsverdi virker heje 1 lyset af felgende forhold:

¢ For trafikken til og fra E39 (Hjerring, Hirtshals osv.) er det ikke min vurdering, at der er tidsgevinster i
en vestlig lasning. Dette uanset at trafikken skal til Aalborg eller syd/nord pa. Afkerslerne Kridtsvinget,
Oster Uttrup Vej, Humlebakken, TH. Sauers Vej, Aalborg Syd vil stadigveek vaere at foretraekke for denne
trafik, séfremt den skal til Aalborg. Og en vestlig losning vil ikke vare hurtigere end E45 safremt
trafikken skal videre syd/nord pa. Trafikken til og fra Frederikshavn (E45) har ikke mulighed for at
tilslutte sig en vestlig losning.

* Trafikken til og fra Jammerbugt Kommune og Han Herred vil selvfolgelig opna en tidsgevinst, herunder
som folge hurtigere adgang til centrum pga. mindre trafik pa Thistedvej. Men det er jo ikke sddan, at der
bliver etableret en ny motorvej til omradet og for trafik udenom Aalborg er det med alternativet Hovejen
og E45 minutter, vi taler om i tidsgevinster. Uden at forneerme Jammerbugt Kommune og Han Herred er
omradet ogsa kendt som et tyndt befolket omrade uden vasentlig industri, erhverv og arbejdspladser. Det
er derfor min vurdering, at der ikke er veesentlige verdifulde tidsgevinster i denne sammenhang, hvilket



der trods alt er tale om i Hjerring/Hirtshals/Frederikshavn, hvor der er tale om to faergehavne og byer
med storre arbejdspladser. At disse begransede tidsgevinster ikke realiseres vurderes at vare et meget
lille offer i forhold til at undlade at belaste hele den vestlige del af Aalborg voldsomt med en motorve;.

Denne vurdering galder ogsé i forhold til trafikken fra og mod vest - f.eks. Nibe.

For trafikken via de vestlige forbindelser er det ogsa vaerd at bemaerke, at hele den vestlige del af Aalborg
er kendetegnet ved beboelse, hvorfor der ikke er mange oplagte mal i form af arbejdspladser,
uddannelsessteder m.v. for denne trafik. Hertil kommer at City Syd er kendetegnet ved at vere et
indkebsomrade. Alt i alt kan det vel se&ttes spargsmalstegn ved vaerdien af disse tidsgevinster.

For at realisere tidsgevinsterne i vestforbindelserne kraver det bl.a. at til- og frakerslerne er disponeret til
trafikbelastningen. Dette er tilfeldet i @st med til- og frakerslerne Kridtsvinget, Oster Uttrup Vej,
Humlebakken, TH. Sauers Vej og Aalborg Syd. Dette vurderes at vaere en udfordring i vest, hvor
eksempelvis til-/frakerslen Nerholmsvej er etableret i et villakvarter. Forholdet er uddybet under afsnit

3.3.

Selvom det ikke kan dokumenteres med fakta, er det med baggrund i ovenstiende min vurdering, at

tidsgevinsterne for de vestlige losninger virker hgje.

Det er samtidig min vurdering, at der andre steder i landet ma vaere langt hgjere tidsgevinster at realisere pa
motorvejsprojekter. Jeg tenker bl.a. pA Kebenhavn, hvor det giver mening at tale om tidsgevinster i
forbindelse med ke og lignende og hvor tidsgevinsterne har en reel verdi.

Der henvises endvidere til spergsmal i afsnit 1.2.

3 - Omréader, som kun er overordnet behandlet i VVM-redegeorelsen, men som
fortjener at blive vaegtet mere ved vurderingen af lesningerne

Folgende vasentlige omrédder mener jeg ikke er vaegtet nok i redegerelsen, og derfor bedes opsummeringen

af indkomne heringssvar indeholde en kommentering af de rejste problemstillinger og forhold i dette afsnit.

3.1 Aalborgs overordnede byudvikling
I forhold til udviklingen i og omkring Aalborg er det en ostlig lasning som virker oplagt.

En udbygning af det ostlige tunnelsystem vil understette den udvikling som foregér ost for E45.

I gjeblikket planlegges der et nyt supersygehus til en anlegssum pa over 4 mia.kr. Aalborg Universitet
planlaegger at udbygge sit campusomradet med 100.000 kvm. over de naste ar. Aalborg Universitet vaekster
for tiden med 2-cifrede vaekstrater i antal nye studerende. En lang reekke andre uddannelsesinstitutioner er

placeret ved E45.

Samtidig er det idretskulturelle samlingspunkt Gigantium placeret ved E45. Udover at indeholde en kaempe
idretshal til fodbold, handbold, koncerter, messer m.v. indeholder stedet 2 ishockeybaner herunder landets

starste ishockeyarena. Gigantium er pt. under udvidelse med et svemmeanlag.

En virksomhed som er vesentlig at neevne i denne sammenhang er Aalborg Jsthavn, som vakster pa gods
og pa nye fragtruter. Eksempelvis har havnen lige vundet grenlandstrafikken i en arreekke fremover.

Virksomheden er meget athangig af god infrastruktur, primaert E45.



Af andre storre virksomheder tet pa E45 kan navnes Siemens Windpower, Bladt Industries, Fibertex,
Aalborg Portland, Aalborg Industries, Ove Wrist mfl. Hertil kommer mange andre mindre og mellemstore
virksomheder i omrédet. Generelt er E45 omgivet af erhvervsvirksomheder igennem Aalborg og pa
Norresundby-siden.

Felles for denne udvikling har vearet, at omrédet siden 60’erne er udviklet med visheden om E45’s
beliggenhed. Modsat beboelsesomradet i det vestlige Aalborg, hvor motorvejen er et meget generende
element af mange arsager.

De foreslaede vestlige losninger i VVM-redegorelsen er placeret meget taet pé beboelsesomrader i en stor del
af linjeforingerne. Det vestlige Aalborg er kendetegnet ved beboelsesomrader og er i mange ar udviklet som
et beboelsesomrdde. Omradet er velfungerende med et stort byplanmessigt potentiale Der er meget fa
erhvervsvirksomheder i omrédet og slet ingen storre virksomheder som i Aalborg Ost, der har behov for en
motorvej tet pa.

Med et beboelsesomrade folger skoler, berneinstitutioner, fritidsaktiviteter, foreninger, boldbaner m.v. Alle
aktiviteter, hvor en motorvej som nabo er et edeleeggende element.

Aalborgs vestlige del er meget sarbar overfor en motorvej eftersom der ikke er erhvervsvirksomheder,
beplantning eller lignende mellem beboelsesomradet og motorvejen. Motorvejen bliver placeret f4 hundrede
meter fra beboelsesomréderne. For en stor del af linjen, herunder Hasseris Enge, uden stejafskermning.

Ved etableringen af en af de vestlige forbindelser sattes der en stopper for den udvikling som der hidtil har
vaeret 1 vest med etableringen af nye beboelsesomrader. En udvikling som ellers er naturlig nér skoler,
berneinstitutioner, fritidsaktiviteter, foreninger m.v. er til stede. De sterre byer i Danmark vakster og Aalborg
skal frem til 2040 veekste med 12%. Beboelse til en del af denne vaekst kunne med fordel etableres i vest.
Dette vil en vestlig forbindelse satte en stopper for.

Safremt der etableres en vestlig forbindelse er der vel tale om historie i Danmark. Det er vel ikke hidtil set, at
der er blevet etableret en ny motorvej i en by med en stor del af linjeferingen med beboelse som nabo.

Det skal tilfejes, at hovedparten af de udviklingsomrader kommunen har udpeget i centrum af Aalborg
betjenes bedst og hurtigst fra den ostlige forbindelse. Der er bl.a. tale om @stre Havn, Eternitgrunden og
Godsbaneomrédet. Hertil kan tilfgjes Friis — Aalborg Citycenter.

En udvidelse at den nuvaerende gstlige losning vil tilfeje den ostlige losning et element at mindre sérbarhed
overfor uheld og vedligeholdelse i tunnelerne, idet flere spor vil gere det lettere at regulere og gennemfore
trafikken i disse tilfaelde. Til gavn for alle men specielt erhvervsvirksomhederne i omradet.

I forhold til Aalborgs udvikling indenfor erhverv og beboelse er en gstlig lasning det naturlige og oplagte
valg.

3.2 Stoj og luftforurening

Det vestlige Aalborg er som tidligere nevnt et beboelsesomréde, som ikke er udviklet med henblik pé at
have et stort motorvejsanleg som nabo. Omradet er séledes serligt sérbart i forhold til stej eftersom der ikke
er en naturlig stejafskermning som eksempelvis erhvervsbyggeri eller beplantning mellem motorvejen og
boligerne. Beboelserne i omradet er tet lavt byggeri typiske med haver osv. med stor vegt pa udeliv.
Dagplejemadre, berneinstitutioner, skoler m.v. inddrager udelivet meget i dagligdagen. Omradet er séledes
serdeles udsat i forhold til stej.

Omréaderne som ligger tattest pd motorvejen er flade omrader, hvor der ikke pa nogen made er
stgjafskeermning. Et ikke uvaesentligt element i denne sammenhang er vestenvinden. Der er nasten altid



vind i disse vandnare omrader og i sterstedelen af tiden kommer vinden fra vest. Det er samtidig et forhold
som gor, at bilregen bleser ind over byen.

Boligomradet Hasseris Enge, hvor der de sidste 7 ar er etableret over 200 parcelhuse, bl.a. via grundsalg fra
for Aalborg Kommune, vil vere beliggende 200-400 meter fra motorvejen uden nogen form for
stojafskeermning.

Indenfor meget taet afstand fra motorvejen er der tusinder af boliger som bliver pavirket af stgjen. Tallet
mangedobles, nir du kommer leengere ind mod Hasseris.

Omradet er i stor veekst alene 1 Gl. Hasseris Skole beliggende ca. 800 meter fra motorvejen starter der 4 spor
1 0. klasse (godt 100 elever) her til august.

Generelt er omrédet fuldstendig uforberedt pd disse stejgener og omradet, beboelserne, skolerne,
institutionerne m.v. er ikke planlagte og disponeret efter disse stejgener.

Det er muligt, at man i VVM-redegorelsen kan dokumentere akademiske beregninger, som viser at den
samlede stgj ved en vestlig losning er neutral. Jeg mener bare, at virkelighedens verden er en anden. Det kan
godt vere, at man begranser stgjen andre steder ved at nedbringe trafikmengden. Men det er i omrader, som
er planlagt efter stojgenerne fra trafikken, afskermet af etagebyggeri, erhvervsbyggeri eller lignende.
Omkring den E45 har man siden 60’erne planlagt og udviklet omrdderne taet ved motorvejen efter
stajgenerne. Ved en vestlig lgsning paleegger man en hel ny bydel stgjgener, som den ikke er disponeret til at
kunne klare.

Sammenholdt med, at det er muligt at seenke lydniveauet langs E45 ved hjelp af nye stgjskeerme er det min
vurdering, at den gstlige linjeforing i forhold til en stgjmaessig vurdering er langt at foretrekke frem for en
vestlig linje.

Der henvises endvidere til spergsmal i afsnit 1.6.

3.3 Infrastruktur vestlig bydel

Et stort problem for de vestlige losninger i forhold til en estlig losning med udvidelse af E45 er til- og
frakerslerne og den bagvedliggende infrastruktur.

I Gst er der store til- og afkersler bl.a. i form af Kridtsvinget, @ster Uttrup Vej, Humlebakken, TH. Sauers
Vej og Aalborg Syd. Det kendetegner disse til- og frakersler, at de er flersporede og reguleret med lyskryds
m.v. Samtidig er infrastrukturen bagved tilpasset og veldisponeret til at aftage en stor mangde trafik. Der
ligger desuden en plan (O+-alternativet) klar for udvidelse af infrastrukturen ved vaekst i trafikken og
endvidere er vejene omgivet af ikke s& folsomt byggeri, bl.a. erhverv m.v.

I vest er til- og frakerslerne Vestre Karvej og Nerholmsvej kendetegnet ved at ske i taet bebyggede omrader
med omkringliggende villakvarterer uden en tilstreekkelig bagvedliggende infrastruktur til at hdndtere den
nye trafik. Nerholmsvej er meget problematisk. Nerholmsvej er i sig selv en villavej og de omkringliggende
veje Under Lien, Bygaden, Gl. Hasserisvej, Svalegérdsvej, Melholmsvej m.v. er ikke etableret til at kunne
handtere denne trafik. Disse veje lober gennem teet lav bebyggelse omgivet af parcelhuse og andet beboelse
med rigtig mange bern i omradet. Vejene er bl.a. konstrueret med fartnedsattende chikaner og vejbump.

Tung trafik fra motorvejen vurderes sardeles problematisk her. Omrédet er slet ikke disponeret til at handtere
denne form for trafik. Omrédet er i forvejen kendetegnet ved, at det trafikalt har néet sit bristepunkt. En
vestlig losning vil forveerre situationen markant.

Den vestlige motorvejsstraekning pavirker ikke mindre end tre kommunale skoledistrikter, Vesterkeaerret

Skole, Gammel Hasseris Skole og Stolpedals Skole i den vestlige bydel af Aalborg, samt privatskolerne



Klostermark Skole og Sankt Marie Skolen. Uanset om Egholmlinjen eller Lindholmlinjen vaelges vil
skolevejen i disse skoledistrikter pavirkes af markant gget trafik. Det vurderes bade helbredsmaessigt og
undervisningsmaessigt uforsvarligt at gge trafikken markant i disse omrader. Samtidig er det ikke gnskeligt at
bdrnene i nogle situationer skal krydse en motorvej til skole.

For hver skole i omradet er der en raekke daginstitutioner, fritidsaktiviteter, foreninger, klubber,
idraetsforeninger, boldbaner m.v. som pavirkes negativt af den markant ggede trafik.

| forhold til infrastrukturen vil en vestlig Igsning have store konsekvenser for beboerne, idet omradet ikke er
disponeret til den ny trafik, hvilket modsat er tilfaeldet i gst. Det vurderes derfor ikke forsvarligt at placere
en motorvej med sa store konsekvenser midt i by og boligkvarterer.

Der henvises endvidere til spergsmal i afsnit 1.4.
3.4 Rekreative omrdder

Bade Egholmlinjen og Lindholmlinjen vil medfgre en voldsom forandring i byens trafikforhold og et
voldsomt angreb pa en lang reekke af Aalborg og N@rresundbys vigtigste rekreative naturomrader. Det virker
som om, at man er ved at gdelaegge Aalborgs grgnne andehuller.

Det virker ikke gennemtaenkt, at gdelaegge disse bynaere naturomrader mod vest pa bade
Ngrresundbysiden og pa Aalborgsiden. Disse omrader er seerdeles vigtig for, at Aalborg og N@rresundby
opfattes som attraktive at studere i, at bo i og at arbejde i. Aalborg og Ngrresundby har den helt szerlige
kombination af storby og frisk luft med let adgang til rekreative arealer og naturoplevelser.

Vestlige linjer vil bl.a. gdelaegge:

-Hasseris Enge

-Det velbesggte omrade langs fjorden vest for rensningsanleegget
-De mange lgbestier i omradet

-@steradalens sydlige del

-Roen i de fredede kolonihaveforeninger, som der ligger flere af pa begge sider af fjorden
-Fjordbyen og dens saerlige charme (kun Lindholm-linjen)
-Friluftsbadet og vinterbadeklubben (kun Lindholm-linjen)

-Den grgnne kile langs fjorden ud mod Ngrholm
-Egholmfaergelejet og Egholm med dens mange muligheder
-Farvandet over til Lindholm

-Lindholm Fjordpark

-Lindholm A (kun Lindholm-linjen)

-Det vilde naturomrade nzer Vandskisgen.

Dertil kommer den forringede naturoplevelse for sejlende pa fjorden, der med begge disse linjer, vil blive
flankeret af en motorvej, bro og/eller tunnel med skeemmende op og ned kgrselsramper.

Der er efter min vurdering tale om uerstattelige rekreative omrader som vil ga tabt som folge af etableringen
af en vestlig lesning som det reelt ikke er nedvendigt at etablere.



4 - Alternative forslag til linjeforing inkl. forslag til forbedring af lesninger i
VVM-redegorelsen

4.1 Mindpre trafikanlceg i ost

I forleengelse af mine kommentarer, kritikpunker og rejste problemstillinger i foregdende afsnit er det oplagt
at vurdere pé et mindre trafikanleg i ost.

Anlegget 1 ost er i VVM-redegorelsen indarbejdet som en ny paralleltunnel med 2 tunnelrer med hver 3 spor
for vejtrafik. Der er altsa tale om et anleeg, som fordobler antallet af spor fra nuvaerende 6 spor til 12 spor.

Det forekommer som en voldsom foragelse af kapaciteten, hvilket i sig selv er accelererende fordyrende
grundet anskaffelse af arealer og ekspropriationer pa land for at handtere tilkerslerne til tunnelerne.

Hovedparten af de trafikale problemstillinger, som VVM-redegorelsen omtaler, vurderes at kunne afhjelpes
ved en udvidelse med et ekstra ror, herunder i forhold til fremtidige storre vedligeholdelsesopgaver af den
eksistrende tunnel.

Afhangig af antal af spor ma en mindre gstforbindelse kunne realiseres for ca. 2-3 mia.kr. Nar dette belab
fremskrives til tidspunktet for betalingen for anlaegsarbejdet, vil forskellen til de vestlige alternativer vere
endnu sterre.

Nedenfor er anleegssummerne fremskrevet til 2020 med en intern pa 5 %, hvilket er den interne rente som
anvendes i VVM-redegorelsen. Udgangspunktet for en mindre ostlig lesning er i eksemplet indregnet med et
anlagsbudget pa 2,5 mia.kr. 1 2011 priser:

Fremskrevet
Ansléet anlegsbudget i | anlegsbudget til 2020 | Forskel i  forhold til
Forbindelse 2011 priser med en intern rente pa 5% | Ostforbindelsen
Ostforbindelse med en ny
paralleltunnel 2,5 mia.kr. 4,1 mia. kr. -
Egholmlinjen 6,2 mia.kr. 10,1 mia.kr. -6,0 mia.kr.
Lindholmlinjen 7,0 mia.kr. 11,4 mia.kr. -7,3 mia.kr.

Som det fremgér, vil der vaere en markant forskel i alternativerne. Lindholmlinjen vil saledes vare i
storrelsesordenen 7 mia.kr. dyrere end en tilpasset gstforbindelse i 2020-priser.

Udover en mindre anlegsekonomi vil der ogsd vare betragtelige omkostningsbesparelse pa drift- og
vedligeholdelsesdelen ved en komprimeret gstlosning, hvilket ikke er indregnet i ovenstéende.

Med baggrund i ovenstaende mener jeg ikke en beslutning om en 3 limfjordsforbindelse kan traeffes uden at
vurdere en komprimeret gstforbindelse, idet de gkonomiske besparelse ved en sddan model vil vare
betragtelige.

Jeg er bekendt med at der er udarbejdet konkrete forsalg hertil, og jeg bakker op om forslaget indsendt af
Borgerbevagelsen mod en vestlig motorve;.

4.2 Forbedring af tilkorsel til City Syd og lufthavnen

Ovenstdende forslag ber kombineres med forbedring af tilkerslen fra E45 til City Syd (hvilket byrédet
allerede har planlagt) samt forbedring af adgangen fra E45 til lufthavnen via udvidelse af eksisterede vejnet.

Jeg er bekendt med, at der er udarbejdet flere konkrete forsalg hertil, og jeg bakker op forslaget indsendt af
Borgerbevagelsen mod en vestlig motorve;.



4.3 Flytning af vestlige linjer mod vest

Jeg er bekendt med, at Hasseris Grundejerforening har fremsat forslag om at de vestlige linjeforinger rykkes
mere mod vest, hvilket Regionen pé deres mede den 25. august 2011 bakkede op om.

Séfremt vejdirektoratet indstiller en vestlig linjeforing bakker jeg op om Hasseris Grundejerforenings forslag
og herudover foreslér jeg, at der etableres et storre skovbelte langs de bererte beboelsesomrader for derved
at reducere de negative konsekvenser yderligere.

S - Sammenfatning

Samlet er det efter min vurdering ikke ansvarligt at indstille en vestlig linjeforing som en 3.
limfjordsforbindelse, hverken af eokonomiske-, samfundsmessige-, trafikmessige-, miljemassige-,
bymassige-, eller menneskelige arsager, og det vurderes at vaere historisk safremt politikerne godkender en
motorvej med sd store konsekvenser midt i by og boligkvarterer og som reelt kun er et "nice to have-
projekt".

I stedet bar satses pa en komprimeret gstlosning kombineret med forbedring af adgangen fra E45 til City Syd
og lufthavnen.



