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Q & A: 
 

om bæredygtighedsanalysen, og lidt om forundersøgelsen 
 
 
Klima og klimaneutralitet 
 
1. Hvordan kan I påstå, at projektet er klimaneutralt? Forundersøgelsen 
siger noget andet. 
 
Vores beregninger er foretaget af professor Henrik Wenzel og bygger på best-practice-
teknologier samt principper om additionalitet, altså, at de klimavenlige materialer ikke 
tages fra andre projekter.  
 
Vi ved ikke, hvad der ligger bag forundersøgelsens beregninger og henviser til 
Vejdirektoratet eller Sund&Bælt for detaljer. 
 
2. Hvad koster det at gøre byggeriet klimaneutralt?  
 
Det afhænger af den teknologiske og politiske udvikling. Nogle tiltag kan være 
standard, når projektet bygges, andre kan medføre en merpris. Derfor har vi valgt ikke 
at angive en fast pris. Det kan i praksis være uden meromkostning, eller koste nogle få 
procent af anlægssummen. 
 
3.      Hvordan ser det ud med klimaaftrykket i driftsfasen – når forbindelsen 
først er bygget?  
 
Driftsfasens klimaaftryk er medregnet i den statslige forundersøgelse fra 2024 og 
Vejdirektoratets analyse fra 2019. De viser enten en meget lille øgning eller en lille 
reduktion, afhængigt af forudsætninger. Kort fortalt betyder en fast forbindelse mere 
trafik, men at omvejskørsel via Lillebæltsforbindelsen ved Middelfart reduceres. 
 
Natur og biodiversitet 
 
4. Hvordan kan I sige, at natur og biodiversitet ikke er et problem? Det er i 
lodret modstrid med, hvad der står i forundersøgelsen. 
 
Til havs erkender vi, at vi ikke ved nok. På land viser analysen, at det med de 
foreslåede tiltag (overdækning, Bøjden Nor, ny natur) formentlig er muligt at 
kompensere for skader. Det er en nettobetragtning. Vi påstår ikke, at der ikke sker 
skader, men at de samlet set ser ud til at kunne opvejes. 
 
5.  Hvad med de mange Natura 2000-områder – I tror vel ikke, at I bare kan 
bygge i dem? 
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Det er korrekt. EU skal vurdere projekter i eller nær Natura 2000. Vores forslag til 
linjeføring og overdækning går uden om de mest sårbare områder. Vurderingen er, at 
udpegningsgrundlaget ikke påvirkes. Men det er myndighederne og EU, der beslutter. 
 
6.  Hvad med Horne Land og de mange stensætninger? 
 
Vi har ikke behandlet det emne i analysen, men forstår bekymringen. De statslige 
myndigheder skal tage de nødvendige hensyn. 
 
7. Kunne man ikke gennemføre de gode forslag uden at bygge en forbindelse? 
 
Jo, nogle af dem kunne gennemføres uafhængigt. Men fx retablering af Bøjden Nor 
kræver, at færgehavnen nedlægges. Overdækningen i Svanninge er også kun realistisk, 
hvis man samtidig bygger vej. 
 
8.  Er det ikke ret selvmodsigende at ville bygge infrastruktur i en fremtidig 
naturnationalpark? 
 
Ikke nødvendigvis. Med overdækning og naturtiltag viser analysen, at projektet ser ud 
til at kunne forbedre naturen trods mere trafik – også når man lægger det ind som en 
forudsætning, at der etableres en naturnationalpark. Analysen vurderer i øvrigt 
scenarier med og uden naturnationalpark. 
 
Tunnel og anlægsomkostninger 
 
9. Hvorfor er jeres tunnel i Svanninge billigere end forundersøgelsens? 
 
Vores estimater bygger på detaljerede beregninger fra Rambøll og en konservativ 
tilgang. Den dyreste løsning (2 rør, 2 baner hver vej) er vurderet til 2,9 mia. kr., hvilket 
ligger på linje med tidligere beregninger fra Sund&Bælt. Den lavere pris på 1,1 mia. 
afhænger af konkrete forhold og mulige omkostningsreduktioner. 
 
10. Et omkostningsspænd på 1,1 til 2,9 mia. kroner for en tunnelløsning – er 
I usikre på jeres egne beregninger? 
 
Spændet afspejler ærlige usikkerheder i en tidlig fase. Den høje pris dækker en 'bullet-
proof' løsning. Den lave pris forudsætter, at alle omkostningsreducerende tiltag er 
mulige. Rambølls beregninger viser mulighederne, men der skal konkret projektering til 
før man ved, hvad der kan realiseres. 
 
11. I KRAKA rapporten angives kun et omkostningsspænd på 1,7 – 2,3 mia. 
kroner for tunnelløsningen – hvorfor angiver I et meget større spænd? 
 
KRAKA har valgt et middelskøn. Vi præsenterer hele spektret – fra konservativt til 
optimistisk. Det giver et mere nuanceret billede. 
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Støj og rekreative værdier 
 
12. Hvordan kan I sige, at støj ikke er et problem? Forundersøgelsen viser, at 
der er strækninger, hvor støjen kommer over grænseværdierne. 
 
Vi siger ikke, at støj ikke er et problem. Men selv med en konservativ tilgang, hvor vi 
antager, at rekreative værdier ødelægges i et 500 meter bælte på hver side af vejen, 
viser analysen, at man kan kompensere for det samlede tab. Der vil dog være lokale 
steder, hvor man oplever mere støj. 
 
 
Alternativer til fast forbindelse 
 
13.  Ville flere elfærger ikke være bedre? 
 
Måske. Vi ønsker en national mobilitetsplan, der vurderer alternativer. Men en fast 
forbindelse har generelt større effekt på erhverv, mobilitet og arbejdsmarked end 
elfærger. Det er dog vigtigt, at klimahensyn og samfundsøkonomi inddrages, når man 
laver en national mobilitetsplan. 
 
Økonomi og prioritering 
 
14. Tror I virkelig, at nogen vil betale op mod 3,1 mia. kroner for at passe på 
natur og klima? 
 
Det er en politisk beslutning. Men set i forhold til anlægsbudgettet (22,2 mia. kr.) 
svarer det til 6-14%. Det synes vi ikke virker urimeligt, hvis man har høje 
miljøambitioner for infrastrukturprojekter. 
 
 
15. Samfundsøkonomien i projektet er jo dårlig – så hvorfor ikke droppe 
planerne om en fast forbindelse? 
 
Forundersøgelsen viser en intern rente på grænsen for rentabilitet. Tidligere analyser 
har vist bedre samfundsøkonomi. Det er et politisk spørgsmål, om man vil gå videre. 
Vores opgave har været at vise, hvordan projektet kan gøres miljø- og klimamæssigt 
ansvarligt. 
 
 
Metode og troværdighed 
 
16. Kan man overhovedet stole på jeres beregninger? Er det ikke bestilt 
arbejde? 
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Vi har bestilt analysen, men givet KRAKA og eksperterne fuld faglig frihed. 
Konklusionerne er deres egne. Det er selvfølgelig skrivebordsarbejde, og der er derfor 
behov for en miljøkonsekvensvurdering (MKV), hvor forholdene undersøges fysisk. 
 
17. Jeres analyse er greenwashing – hvordan kan man nogensinde påstå, at et 
stykke infrastruktur er bæredygtigt? 
 
Vi påstår ikke, at projektet er bæredygtigt. Vi beskriver det som en 
bæredygtighedsanalyse og viser, hvordan man kan nå i mål med mange miljø- og 
klimahensyn. På nogle områder går projektet måske i nul, på andre ikke. 
 
Inddragelse og borgerreaktion 
  
18. Har jeres inddragelse af interessenter gjort nogen forskel, når der stadig 
er modstand?  
 
Vi forventede ikke at vende stemningen med én analyse. Men vi mener, at vi har 
bidraget til en mere faktabaseret og respektfuld debat. Nogle interessenter er stadig 
skeptiske, og det er fair. 
 
Havmiljø 
 
19. I siger stort set intet om havmiljøet – er det ikke lidt useriøst? 
 
Tværtimod har vi lært, hvor lidt man ved om effekter på havmiljøet. Vi nævner 
relevante risici (støj, sediment) og mulige tiltag (stenrev, bundtrawlsforbud). Men vi 
understreger, at viden på området er begrænset, og vi foreslår derfor mere forskning 
og en miljøkonsekvensvurdering. 
 
 
Geografisk balance og fokusområder 
 
20. Hvorfor har I ikke gjort mere ud af at undersøge forholdene på Als? Jeres 
undersøgelse virker, som om den kun fokuserer på Fyn. 
 
Vi har analyseret et tiltag ved Augustenborg, men erkender, at fokus primært har 
været på Fyn. Det skyldes budgetbegrænsninger. Vi håber på senere at finde midler til 
at undersøge mulighederne på Als grundigere. 
 
 


