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Forundersggelse af en fast forbindelse mellem
Als og Fyn

Samfundsgkonomisk vurdering af en Als
Fyn forbindelse

Dette notat beskriver principper, metode og resultater for de samfundsgkonomiske beregninger i
forbindelse med forundersggelse af en fast forbindelse mellem Als og Fyn.

Der er beregnet samfundsgkonomi for et samlet vej og kyst-kyst projekt, pa en sydlig korridor (red
linjefgring) og for en nordlig korridor (grgn linjefering). Linjefaringerne er skitseret pa Figur 1
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For hver linjefaring er samfundsgkonomien opgijort for to takstscenarier.

e ’Indteegtsoptimeret takstscenarie” (Trafikscenarie for Als Fyn forbindelsen, hvor lastbilerne har lav
takst og derfor veelger forbindelsen)

o ’Trafikreduceret takstscenarie” (Trafikscenarie for Als Fyn forbindelsen, hvor taksten for lastbiler er
haevet, sa de holder sig pa det overordnede motorvejsnet)
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Generelle forudsaetninger

Den samfundsgkonomiske analyse anvender veerktgjet "Teresa” (version 6.1), med transportgkonomiske
enhedspriser 2.1 og falger den samfundsgkonomiske manual for transportomradet:

Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomrédet (trm.dk)

Der er anvendt samme forudsaetninger som generelt anvendes i Transportministeriets
samfundsgkonomiske analyser. Det drejer sig om:

e Der regnes i sakaldte markedspriser (se evt. manualen for uddybning heraf).
o Diskonteringsrenten er 3,5 pct. de farste 35 ar, og derefter 2,5 pct..

e Nettoafgiftsfaktoren er sat til 1,28 (28 pct.).

e Arbejdsudbudsgevinst er sat til 10 pct.

e Arbejdsudbudsforvridning indgar ikke leengere i analysen

o Kalkulationsperioden er sat til 50 ar, som er standard for sterre projekter.

e Der anvendes national afgraensning af omkostninger og effekter.

Byggeriet (inkl. de indledende mangvrer) er beregningsteknisk forudsat pabegyndt i 2028 med abningsar
i 2040. Diskonteringsaret er 2024, prisniveau er 2024.

Anlag og drift

Anlzeg

Anlaegsomkostningerne er opgjort inklusive tillaeg. 40 pct. for vej-landanlzeg, og 50 pct. for selve
forbindelsen, hvilket fglger principperne i ny anlaegsbudgettering. De omregnes til markedspriser i Teresa.
Anlzegsoverslaget diskonteres over anlaegsperioden, og derfor fremstar anleegsomkostningen og
anlaegsoverslaget ikke ens.

Restvardi

Restvaerdien efter 50 ars abning for kyst-kyst-forbindelsen er sat i forhold til den forventede levetid (120
ar) — dvs. 70/120 i forhold til anleegsomkostningerne.

Det antages at restvaerdien for landanlaeg opretholdes af vedligeholdelsesomkostninger, sa denne er sat
til de fulde anlaegsomkostninger.

Omkostninger til drift og vedligehold

Der foreligger en konkret vurdering fra Sund&Beelt af drifts- og vedligeholdelsesomkostninger (inkl.
reinvesteringer) for selve forbindelsen. For vejlandanleeg er driftsomkostningerne opgjort i forhold til
standardomkostninger pr. km. Driftsomkostninger omregnes til markedspriser i Teresa.

Brugerbetaling (indtaegter)

Offentlige nettoindteegter fra broafgifter opggres for hele transportsystemet. Det er saledes inkl.
forbindelsens pavirkning af indteegter for Storebaeltsforbindelsen, dresundsbron (DK andel) og Femern
Beelt-forbindelsen.

Trafikanteffekter

Trafikanteffekterne omfatter pavirkning af rejsetider og karselsomkostninger (inkl. brugerbetaling). De er
beregnet i trafikmodellen Grgn Mobilitetsmodel version 3.0. Der beregnes en basisprognose (uden
projektet) i 2040, og for samme ar med projektet. Projektets effekt for trafikanterne opgares ud fra
forskellen mellem de to prognoser. Der regnes med en effektvaekst i 5 ar efter abning. Effekterne 2040 til
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2045 er ekstrapoleret ud fra udviklingen fra 2035 til 2040. Efter 2045 holdes effekterne uaendret. Der er
antaget samme vaekst i trafikken pa Femern som pa Storebeelt.

Trafikanter, som ikke skifter adfaerd bortset fra evt. rutevalg, far deres effekter opgjort, som det de faktisk
oplever mht. rejsetid og omkostninger. Sakaldte "skiftende trafikanter”, som foretager nye ture, skifter
destination, eller skifter transportmiddel, far deres effekter opgjort i forhold til den aendring projektet
medfarer, hvis de havde foretaget turen i basis, opgjort som "rule-of-half’. Se evt. manualen for
uddybning.

Tidsgevinster og Kerselsomkostninger

En Als Fyn forbindelse vil medfgre en betydeligt kortere rute for en del af den trafik, som i dag anvender
andre ruter og dermed og en reduktion i ke@rselsomkostningerne. Der er forskel pa, hvor stor effekten er i
de forskelle scenarier, da tidsgevinster og kegrselsomkostninger varierer afhaengigt af linjefaringen og
takst. Effekterne er fordelt pa karetgjstyper og formal.

Brugerbetaling (udgifter)

AEndring i brugerbetaling (broafgift) er opgjort for hele transportsystemet.

Bemeerk at trafikanternes udgifter opggares i forhold til basis, sa det er i forhold til de omkostninger, de
ellers ville have haft pa andre faste forbindelser eller faerger.

Gener under anlaeg
Gener under anleegs i from af aget rejsetid er opgjort pa baggrund af anleegslogistikplanen udarbejdet i
den vejtekniske rapport for landanlaeggende

Eksterne effekter

Eksterne omkostninger omfatter uheld, stgj, luftforurening og klima. Den kortere rute for en del af
vejtrafikken giver feerre eksterne effekter. Det forventede trafikspring pa vej treekker derimod op.
Nettoresultatet for de eksterne effekter er relativt lille i forhold til projekts starrelse.

Effekterne er for vejtrafikken opgjort med Envi-modulet, der kan beregne disse effekter pa baggrund af
resultaterne fra trafikmodellen. Beregningen af de forskellige effekter tager hensyn til trafikniveauer,
vejtyper, hastigheder og geografi/urbanisering. Stgjberegningerne er foretaget med udgangspunkt i de
forslag til placering af stgjskaerme langs projektstraskningen, der er beskrevet i
Miljgkonsekvensvurderingen.

Der er gennemfart beregninger, hvor trafikkens CO2-udledninger veerdiseettes med kvoteprisen (stigende
op til ca. 500 kr./ton) og med en hgjere CO2-pris (1.920 kr./ton). | beregninger hvor CO2-prisen er lig med
kvoteprisen, medtages kun CO: fra ikke-kvotesektoren, dvs. i praksis fra fossile braendstoffer. Det
skyldes, at eendringer i CO2-udledninger pga. projektet i kvotesektoren udlignes af modsatrettede effekter
et andet sted i kvotesektoren, og at omkostningen til kvoterne er inkluderet i trafikanternes omkostninger.
Beregninger med hgj CO2-pris (se nedenfor) svarer til en yderligere betalingsvilje for at nedbringe CO2-
emissioner, uden at dette er direkte afspejlet i kvotepriserne. Derfor medtages alle aendringer i CO2-
udledning (kvote eller €j),

@vrige effekter
Afgifter
Posten "Afgifter” bestar af andre afgifter end direkte brugerbetaling (f.eks. breendstofafgifter), samt

beregning af tilbagelgb i forhold til husholdningernes udgifter for nogle formal. Den beregnes pa baggrund
af ovenstaende effekter.
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Arbejdsudbudsgevinst

Arbejdsudbudsgevinst opgeres ud fra trafikantgevinster for formalene "erhverv” og "pendling”.
Reducerede kgrselsomkostninger (inkl. rejsetid) medfgrer reducerede omkostninger for erhvervsture —
eller reducerede omkostninger tilknyttet arbejdsture (pendling). Begge dele forudseettes at medfare gget
arbejdsudbud.

Ekstra effekter
Deekker over sparet driftstilskud til feergen mellem Bgjden-Fynshav og tilbagelab for brugerbetaling.

Resultatparametre

Nettonutidsvaerdi
Nettonutidsvaerdien er vaerdien af de samlede omkostninger og effekter i hele perioden, diskonteret til
2024 med diskonteringsrenterne. Hvis den er positiv, er projektet samfundsgkonomisk rentabelt.

Intern rente

Intern rente er den diskonteringsrente (i hele perioden), som giver en nettonutidsvaerdi pa nul. Med en
faldende geeldende diskonteringsrente i perioden, er der ikke en fast graense mht., hvor hgj den skal
veere, for at et projekt er rentabelt. | praksis for den type projekter ligger greensen dog omkring 3,2 pct.

Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone

Angiver hvor meget overskuddet (nettonutidsveerdien) udger i forhold til de offentlige nettoomkostninger.
Opggres kun hvis der er offentlige nettoomkostninger, og hvis projektet er rentabelt.
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Resultater
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De detaljerede samfundsgkonomiske resultater fremgar nedenfor (2024 markedspriser). Der er som
naevnt beregnet med hhv. CO2-pris lig med kvoteprisen, og en hgjere CO2-pris (1.920 kr./ton).

Lav CO2-pris (kvotepris)

mio. DKK

Sydlig korridor -
Indtaegtsoptimeret
takstscenarie

Sydlig korridor -
Trafikreduceret
takstscenarie

Nordlig korridor -
Indtaegtsoptimeret
takstscenarie

Nordlig korridor -
Trafikreduceret
takstscenarie

Anlaegsomkostninger: -15.974 -15.974 -18.779 -18.779
Anlaegsomkostninger -18.563 -18.563 -21.857 -21.857
Restvaerdi 2.589 2.589 3.078 3.078
Drifts- og

vedligeholdelseseffekter: -281 2.788 421 178
Driftsomkostninger, vej -2.061 -2.061 -2.211 -2.211
Indtaegter fra brugerbetaling, vej 1.780 4.849 2.632 2.390
Brugereffekter: 16.159 11.132 8.893 5.534
Tidsgevinster, vej 13.081 10.331 7.570 5.375
Tidsgevinst, gods 144 39 89 23
Kgrselsomkostninger, vej 4.965 2.739 2.382 926
Brugerbetaling, vej: -2.031 -1.977 -1.147 -790
Gener i anlegsperioden: -29 -29 -38 -38
Vej -29 -29 -38 -38
Eksterne effekter: -496 206 165 501
Uheld -212 124 113 381
Stej -319 -16 -76 79
Luftforurening -7 10 -3 5
Klima (CO2) 42 88 131 36
@vrige konsekvenser: 230 30 378 228
Afgiftskonsekvenser -1.076 -776 -512 -345
Arbejdsudbudsgevinst 1.365 885 756 454
Ekstra effekter -59 -79 135 119
Nettonutidsvaerdi (NNV) -391 -1.847 -8.960 -12.376
Intern rente 3,1% 2,8% 1,4% 0,7%
Nettogevinst pr. kr.* Ikke relevant Ikke relevant lkke relevant Ikke relevant
Skyggepris/-gevinst** 18.385 (P) 36.921 (P) 119.412 (P) 586.330 (P)

Anlaegsomkostningen er omregnet ferst til markedspriser ved tillaeg af nettoafgiftsfaktoren og dernaest til nutidsvaerdi (tilbageregnet

fra abningsaret til analyse aret). Dette ggr, at tallet ikke direkte kan sammenstilles med anlaegsoverslaget

*Kun relevant hvis projektet har en positiv NNV og medferer et treek pa de offentlige kasser.

**(P) angiver, at tallet er en skyggepris. (G) angiver, at det er en skyggegevinst.
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Hgj CO2-pris (1.920 kr./ton)
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mio. DKK

Sydlig korridor -
Indtaegtsoptimeret
takstscenarie

Sydlig korridor -
Trafikreduceret
takstscenarie

Nordlig korridor -
Indtaegtsoptimeret
takstscenarie

Nordlig korridor -
Trafikreduceret
takstscenarie

Anlaegsomkostninger: -15.974 -15.974 -18.779 -18.779
Anlaegsomkostninger -18.563 -18.563 -21.857 -21.857
Restveerdi 2.589 2.589 3.078 3.078
Drifts- og

vedligeholdelseseffekter: -281 2.788 421 178
Driftsomkostninger, vej -2.061 -2.061 -2.211 -2.211
Indtaegter fra brugerbetaling, vej 1.780 4.849 2.632 2.390
Brugereffekter: 16.159 11.132 8.893 5.534
Tidsgevinster, vej 13.081 10.331 7.570 5.375
Tidsgevinst, gods 144 39 89 23
Kgrselsomkostninger, vej 4.965 2.739 2.382 926
Brugerbetaling, vej: -2.031 -1.977 -1.147 -790
Gener i anlegsperioden: -29 -29 -38 -38
Vej -29 -29 -38 -38
Eksterne effekter: -414 382 425 572
Uheld -212 124 113 381
Stej -319 -16 -76 79
Luftforurening -7 10 -3 5
Klima (CO2) 124 264 391 107
@vrige konsekvenser: 226 22 366 224
Afgiftskonsekvenser -1.080 -784 -525 -348
Arbejdsudbudsgevinst 1.365 885 756 454
Ekstra effekter -59 -79 135 119
Nettonutidsvaerdi (NNV) -312 -1.680 -8.712 -12.308
Intern rente 3,1% 2,8% 1,5% 0,7%
Nettogevinst pr. kr.* Ikke relevant Ikke relevant Ikke relevant Ikke relevant
Skyggepris/-gevinst** 18.385 (P) 36.921 (P) 119.412 (P) 586.330 (P)

Anlaegsomkostningen er omregnet farst til markedspriser ved tilleeg af nettoafgiftsfaktoren og dernaest til nutidsvaerdi (tilbageregnet

fra &bningsaret til analyse aret). Dette ger, at tallet ikke direkte kan sammenstilles med anlaegsoverslaget

*Kun relevant hvis projektet har en positiv NNV og medferer et treek pa de offentlige kasser.

**(P) angiver, at tallet er en skyggepris. (G) angiver, at det er en skyggegevinst.

Som det fremgar, har alle Igsningerne en negativ nutidsveerdi, og er dermed ikke samfundsgkonomisk
rentable. En sydlig korridor, med indteegtsoptimeret takst, ligger dog lige teet pa greensen, af at vaere
rentabel, med en nettonutidsvaerdi pa -391 millioner kr.

Anlaegsomkostninger og tidsgevinster er normalt de primeere effekter for de fleste starre
infrastrukturprojekter. For en Als Fyn forbindelse har indteegter fra brugerbetalingen, ogsa stor betydning,
da brugerne far en negativ gevinst, da de nu betaler for at benytte forbindelsen. Det offentlige far en
positiv gevinst fra brugerbetaling, da der kommer flere indteegter ind. Reducerede kgrselsomkostninger
for vejtrafikken giver ogsa en positiv effekt for projektet, da man brugerne kgrer kortere som fglge af
projektet. CO2-prisen meget lille betydning for det samlede resultat. Det samme ger de gvrige eksterne

effekter.

Selvom brugereffekterne er storre for det indteegtsoptimeret takstscenarie, ligger de to beregninger for en
sydlig korridor relativt taet op ad hinanden. Det skyldes at indteegterne fra brugerbetaling ved det
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v
trafikreducerede takstscenarie er stgrre, da den hgjere lastbiltakst ikke overflytter trafik fra
Femernforbindelsen i samme grad, og derfor mistes der ikke indteegter der.

Der er elementer, som ikke kan opggres samfundsgkonomisk. F.eks. projektets betydning for lokalisering
af arbejdspladser og boliger, effekter pa vare og servicemarkederne, fordeling af positive og negative
effekter, betydningen for natur- og rekreative omrader, barriereeffekt mv. Starst effekt pa projektet
vurderes at veere aendret lokalisering.

Folsomhedsanalyser
Der er gennemfgrt fglgende felsomhedsberegninger pa hovedforslagene.

- Anlzegsomkostningerne varieres med +/- 10 %.

- Folsomhed pa tidsveerdier (varieres med +/- 25 %)

- Folsomhed pa restveaerdien af projektet

-  Effekten af agglomeration inkluderes

- Effekter knyttet til trafikanternes anvendelse af forbindelsen (rejsetid, kgrselsomkostninger,
indteegter fra brugerbetaling) (varieres med +/- 10 %)

Idet CO2-prisen har sa lille betydning for resultaterne, er der kun gennemfgrt felsomhedsanalyser med
kvote-prisen for COa.

Sydlig korridor - Indtaegtsoptimeret takstscenarie
Nettonutidsvaerdi Intern rente

Nettogevinst pr. kr.

Hovedberegning -391 3,1% -
-10 % anlagsomk. 1.466 3,5% 0,1
+10 % anlaegsomk. -2.247 2,7% -
-25 % tidsvaerdi -3.919 2,3% -
+25 % tidsveerdi 3.318 3,8% ,2
Restveerdi 991 3,3% ,1
Inkl. agglomeration -285 3,1% -
+10 % anvendelse 1.433 3,4% 0,1
-10 % anvendelse -2.214 2,7% -

Sydlig korridor - Trafikreduceret takstscenarie

Nettonutidsvaerdi

Intern rente

Nettogevinst pr. kr.

Hovedberegning -1.847 2,8% -
-10 % anlaegsomk. 9 3,1% 0
+10 % anlaegsomk. -3.703 2,4% -
-25 % tidsveerdi -4.623 2,1% -
+25 % tidsveerdi 929 33% 0,1
Restvaerdi -465 3,0% -
Inkl. agglomeration -1.791 2,8% -
+10 % anvendelse -237 3,1% -
-10 % anvendelse -3.457 2,4% -

Som det fremgar, er samfundsgkonomien for de fleste falsomhedsberegninger stadig ikke rentable. Dog

vil en reduktion i anleegsomkostninger eller starre tidsgevinster, fare til at projektet bliver rentabelt. For
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det indteegtsoptimerede takstscenarie vil en 10 pct. forggelse af anvendelse ogsa medfare at projektet
bliver rentabelt.

Agglomeration er en sakaldt dynamisk effekt. Det giver en produktivitetsgevinst at reducere
rejseomkostninger (inkl. tid) for erhvervsliv og arbejdstagere, som p.t. ikke opgares som en del af den
officielle metode. Som det fremgar, er effekten begreenset for en Als Fyn forbindelse, selv om at to store
byomrader (Senderborg og Odense) kommer "taettere” pa hinanden — fordi effekten aftager relativt
hurtigt, som funktion af rejseomkostningerne.

Der er i den samfundsgkonomiske manual ikke beskrevet hvordan restvaerdien af bro- og tunnelprojekter
skal opggres. Som udgangspunkt er restvaerdien sat i forhold til den forventede levetid, hvilket er den
forudseetning Vejdirektoratet har anvendt gennem en arraekke. Hvis man antager at der regnes med fuld
restveerdi for kyst-kyst forbindelsen, bliver det indtaegtsoptimerede takstscenarie samfundsgkonomisk
rentabelt. Her er der dog ikke taget hgjde for at driftsomkostningerne ogsa vil aendre sig, hvis anlaegget
skal fastholde veerdien, og at de negative gevinster derved ogsa vil veere starre.

Hvis projektet er berettiget til EU-statte, vil et tilskud pa 2,5 pct. af anleegssummen gare det
indteegtsoptimerede takstscenarie rentabelt, mens det trafikreducerede takstscenarie har behov for et
tilskud der daekker 10,5 pct. af anleegssummen.

For at sikre sammenlignelighed med gvrige vejprojekter i Infrastrukturplan 2035, er der gennemfert en

beregning, hvor trafikanteffekter ikke fremskrives efter 2040. Dette resulterer i en nettonutidsvaerdi pa -
2.140 mio. kr. og en intern rente pa 2,7 pct. for det indtaegtsoptimerede takstscenarie i en sydlig korridor.

8/8



