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FORORD

Neerveerende rapport er en overseettelse af rapporten “Finansiel Analysis, Traffic
Forecast and Analysis of Railway Payment”, March 2003.

| forbindelse med overseettelsen er der fundet enkelte fejl, som er rettet i den danske
version, ligesom der af hensyn til den sproglige fremstilling er foretaget en reekke
redaktionelle eendringer. Der er sdledes ikke tale om en direkte oversaettelse af den
oprindelige engelsksprogede version.

Det skal ogsa oplyses, at det tyske trafikministerium foretager en oversaettelse af
rapporten til tysk, som ogsa vil blive justeret i nadvendigt omfang i forhold til den
engelske udgave.

Trafikministeriet, maj 2003.
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INTRODUKTION

| december 2000 besluttede de danske og tyske trafikministerier at ivaerksaette en
interessetilkendegivelsesrunde i det falgende bensevnt ECI (Enquiry of Commercial
Interest) for at undersgge den private sektors interesse for at deltage i etablering af en
fast forbindelse for vej- og togtrafikken over Femern Beelt.

Resultaterne af ECI-processen blev offentliggjort i juni 2002.

ECl-processen afslgrede, at den private sektor havde en klar, positiv interesse i at
deltage i realiseringen af projektet, men at der ligeledes er veesentlige kommercielle
risici forbundet med projektet.

De budgetterede fremtidige indteegter fra projektet vurderedes dels at vaere for lave til
at understatte investeringer fra den private sektor, dels for usikre som fglge af
konkurrencen fra andre transportmidler (faerger) og ruter (Storebeelt).

Konklusionen fra interessetilkendegivelsesrunden er, at projektet kun kan realiseres
med vaesentlig offentlig statte, enten i form af garantier eller direkte statsstgtte.

Pa et magde mellem den danske og den tyske trafikminister i Berlin den 13. juni 2002,
aftaltes det at gennemga nogle af de vaesentligste spagrgsmal for sa vidt angar de
kommercielle risici involveret i projektet, herunder trafikprognoser og indteegter fra
bade vej- og togtrafikken.

Undersggelserne har modtaget EU-stgtte gennem TEN-T-programmet.
| denne rapport fremlaegges resultaterne fra disse undersggelser.
Kapitel 1 giver en opsummering af de vaesentligste resultater og konklusioner.

Kapitel 2 beskriver resultaterne af den finansielle analyse, der er foretaget pa
baggrund af nye forudsesetninger med hensyn til trafikmaengder, takstniveauer og
jernbaneoperatgrers betaling for brugen af den faste forbindelse. De gkonomiske
beregninger er udfert for to princippelt forskellige organisationsmodeller: en traditionel
BOT-model (Build, Operate, Transfer) og en statsgaranteret model, svarende til den
model, der er anvendt for @resundsforbindelsen.

Kapitel 3 beskriver resultaterne af de i 2002 opdaterede trafikprognoser.
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Kapitel 4 beskriver de Igbende drgftelser, der fares mellem Tyskland og Danmark om
kapacitetsniveau for jernbanen mellem de to lande.

| Kapitel 5 opsummeres resultaterne fra undersggelsen af jernbanesektorens evne til
at betale for brugen af Hamburg-@resund jernbanekorridoren.

Trafik,- Bygge- og Boligministeriet, Tyskland

Trafikministeriet, Danmark

Maj 2003
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RESUME

Konklusion af den nye analyse

De vigtigste konklusioner der kan drages af den nye finansielle analyse, den nye
trafikprognose og analysen af jernbanens mulighed for at betale for at benytte en fast
forbindelse er:

Den statsstotte, der er ngdvendig i en BOT-model, belgber sig til ca. 1.500 —
1.600 mio. EUR (nutidsveerdi), svarende til 50-60% af den samlede
investering.

Tilbagebetalingsperioden ved den statsgaranterede model vil veere 33-37 ar,
og der vil ikke veere behov for direkte gkonomisk statte fra staterne.

De veesentligste faktorer, der pavirker projektets gkonomiske levedygtighed er
takstniveauerne for vejtrafikken, niveauet for betalinger fra jernbaneoperatgrer
der benytter den faste forbindelse og realrenten.

De nye trafikprognoser viser ingen dramatiske aendringer i den samlede trafik
over den faste forbindelse i sammenligning med tidligere trafikprognoser fra
1999.

Antallet af karetgjer, der forventes at krydse den faste forbindelse over Femern
Beelt i 2015, er 8.750 — 9.150 gennemsnitligt om dagen. Heraf vil 1.100-1.200
veere lastbiler, hvilket svarer til 400.000 til 440.000 lastbiler om aret, der ventes
at transportere 6-7 millioner tons gods arligt.

Undersggelsen af jernbanesektorens muligheder for at betale for brugen af
jernbanen pa den faste forbindelse viser, at de mulige indteegter belgber sig til
ca. 50 mio. EUR om aret (2002 priser). Dette skan er foretaget pa baggrund af
besparelser i infrastrukturafgifter og driftsomkostninger ved brug af den 160
km Kortere rute.

Ca. 4.000 passagerer forventes at benytte togforbindelsen per dagn.

Meengden af jernbanegods, der transporteres over den faste forbindelse, vil
veere ca. 11-18 mio. tons om aret, hvilket svarer til ca. 75% af al gods
transporteret med jernbane mellem Danmark/Skandinavien og det europeeiske
kontinent.
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Den forventede trafikefterspargsel pa den faste forbindelse er forholdsvis
upavirket af eendringerne i forudsaetningerne for transportomkostninger ved
forskellige transportmidler, konkurrence fra feerger og aendrede takstniveauer
pa den faste forbindelse. Lastbiltrafikken lader til at veere mere pavirket af
konkurrencen fra @stersg-faergerne end personbiltrafikken.

Kun hvis takstforskellen mellem de to faste forbindelser over Storebeelt og
Femern Beelt er veesentligt i Storebeelts faver, vil trafikanterne overveje at
benytte den 150 km leengere rute via Storebeelt.
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12 Finansiel Analyse
1.2.1 Baggrund og formal

I 2001/2002 udfartes en nteressetilkendegivelsesrunde, hvor man undersggte den
private sektors interesse i og mulighed for at projektere, anlaegge, drive og finansiere
en fast forbindelse over Femern Beelt. Pa baggrund af den private sektors besvarelser
udvikledes forskellige finansierings- og organisationsmodeller for at illustrere,
hvorledes den private og offentlige sektor kunne organisere sig med henblik pa at
realisere projektet under gkonomisk rentable betingelser.

Med udgangspunkt i opdaterede trafikprognoser (i det fglgende kaldet “2002-
trafikprogonoser”) samt en vurdering af jernbanens mulighed for at betale for at
benytte en fast forbindelse beskrevet i de efterfglgende kapitler er der blevet udfart en
finansiel analyse af to principielt forskellige “finansierings- og organisationsmodeller”.

Den farste af de to modeller er en BOT-model (Build-Operate-Transfer), hvor en privat
koncessionshaver har ansvaret — og saledes bzerer stgrstedelen af de involverede
risici — for projektering, anlaeg, drift og finansiering af den faste forbindelse i en 30-arig
driftsperiode.

Den anden finansierings- og organisationsmodel kaldes en statsgaranteret PPP-
model. | denne model baerer staten hovedparten af projektets risici og finansieringen,
der hjemtages pa de private internationale finansielle markeder, gennemfares pa
grundlag af statsgarantier.

1.2.2 De nye gkonomiske beregninger

Forudsaetninger

De nye finansielle beregninger — i det folgende kaldet “Februar 2003-beregninger”
[Ref. 8] er — bortset fra de ajourfarte trafikprognoser, nye takster for biltrafikken og den
nye vurdering af jernbanebetalingen — baseret pa de samme gkonomiske
forudseetninger som de tidligere beregninger, der blev fremlagt i rapporten fra
interessetilkendegivelsesrunden (ECI) fra juni 2002 [Ref. 4].
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Blandt de veesentligste forudsaetninger kan neevnes:

Realrente, 4 % p.a.

Inflation, 2,5 % p.a.

Risikopraemie, 2% p.a.
Selskabsskat, 34 %

Trafikveekst, 1.7% p.a. (2012 — 2041)

Takster

For at kunne sammenligne de gkonomiske beregninger med de beregninger, der er
fremlagt i ECl-rapporten, beregnes taksterne og jernbanebetalingerne i 2012-priser.

Grundlaget for taksterne i den ajourfarte trafikprognose har veeret taksterne pa den
nuveaerende feergerute mellem Rgdby og Puttgarden. Taksten for personbiler over
Femern Beelt er listeprisen pa 46 EUR i 2002-priser (inkl. moms). Dette svarer til 60
EUR i 2012-priser. | henhold til det nuveerende EU momsdirektiv er transport af
personbiler med faerge imidlertid momsfritaget, mens der svares moms af betaling for
personbiler, der passerer en fast forbindelse. Nettoresultatet af denne forskel er en
reduceret indteegt for projektet svarende til moms pa betaling fra personbiler.
Reduktionen som fglge af moms er 10 EUR (moms 20,5%). Den reelle indtaegt for
projektet pr. personbil er saledes 50 EUR (2012-priser).

Taksterne for lastbiler og busser skennes at veere de gennemsnitlige faktiske
feergepriser, idet der er taget hgjde for forskellige rabatter.

Med udgangspunkt i analysen af jernbanesektorens mulighed for at betale for
benyttelsen af en fast forbindelse over Femern Beelt skannes det, at betalinger fra
jernbaneoperatgrerne, der far adgang til forbindelsen, arligt vil kunne andrage ca. 50
millioner EUR i 2002-priser svarende til 64 millioner EUR i 2012-priser.
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Tabel 1.1: Takster for vejtrafikken og jernbanebetalinger for at benytte den faste
forbindelse over Femern Beelt

EUR ekskl. moms Februar 2003
2012-priser beregninger
Personbiler 50
Lastbiler 243
Busser 268
Jernbanebetaling (mio. pr. ar) 64

2002 - Trafikprognoser

De ajourfgrte prognoser baseres pa to forskellige seet basisforudseetninger med
folgende hovedkarakteristika:

Basisscenario A: | princippet foglger dette trafikscenarium de planlsegnings-
forudseetninger, der er benyttet i den Igbende tyske transportinfrastruktur-
planleegning/Bundesverkehrswegeplanung (BVWP). | dette scenario bliver
jernbanetransport billigere set i forhold til vejtransport. Det forudsaettes saledes, at der
er hgjere karehastigheder, reducerede omlastningstider samt reducerede
transporttider for jernbanegods.

Basisscenario B: | dette trafikscenarium forudseettes en ekstrapolering af den
seneste udvikling inden for transportsektoren, hvilket vil sige, at transport-
omkostningerne for personbils- og lastbilstrafikken falder og omkostningen for
jernbanetransport forbliver uaendret.

Begge scenarier forudsaetter de samme faergeruter som de i 2002 eksisterende (med
undtagelse af Rgdby-Puttgarden).

For at afprgve trafikprognosens fglsomhed er der opstillet yderligere 4 trafikscenarier
med aendrede takster og udbud (sejltider og —frekvenser) for de konkurrerende
Dstersgfeerger.
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Tabel 1.2: Prognoser for vejtrafikken

Karetgjer arligt

2002-prognose
Basisscenario A

2002-prognose
Basisscenario B

Ar 2015 Ar 2015
Personbiler 2.736.000 2.842.000
Lastbiler 413.000 452.000
Busser 47.000 47.000
| alt 3.196.000 3.341.000
Gns. daglige trafik 8.756 9.153

Som falge af forskellene i udviklingen i transportomkostninger i Basisscenario A og B
er trafikmaengden hgjere i Basisscenario B.

Indteegter

Af tabel 1.3 fremgar indteegterne fra trafikken baseret pa ovennaevnte prognoser, de
forudsatte takster og jernbanernes betaling for benyttelse af den faste forbindelse over

Femern Beelt.

Tabel 1.3: Indteegter i 2012 for de to basisscenarier

Mio. EUR 2012-priser

2002-prognose
Basisscenario A

2002-prognose
Basisscenario B

Personbiler 104 108
Lastbiler 76 83
Busser 10 9
Indteegter, vej 190 200
Jernbane 64 64
| alt 254 264

Indtaegten er beregnet for et forventet dbningsar i 2012, hvor der tages hgjde for, at de
farste 4 driftsar vil vaere en sakaldt "ramp-up”-periode, hvor det antages, at trafikken vil
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veere 20, 15, 10 og 5% lavere end prognosticeret. Denne “ramp-up”-periode er
introduceret for at afspejle det faktum, at kunderne efter al sandsynlighed vil skulle
bruge noget tid pa at vaenne sig til en ny, hurtigere og mere drekte transportrute
mellem Skandinavien og det europeeiske kontinent.

1.2.3 Konklusionerne pa 2003-beregningerne

Af tabel 1.4 nedenfor fremgar resultaterne af den nye finansielle analyse pa baggrund
af den reviderede trafikprognose, de forudsatte vejtakster og den nye jernbanebetaling
for de valgte modeller (BOT og den statsgaranterede model).

Tabel 1.4: Resultaterne af de gkonomiske beregninger for BOT-modellen og den
statsgaranterede model.

Basisscenario A | Basisscenario B Scenarier 1-4
Statsstettet BOT-model 1.561 1.467 1.410-1.851"
mio. EUR, NPV (2002)
Tilbagebetalingstid i den 37 33 32-55%
statsgaranterede model (antal ar)
1) Fglsomheden afprgves i 4 scenarier. En statsstgtte pad 1.851 mio. EUR eller en

tilbagebetalingstid pa 55 ar beregnes for det mindst gunstige scenario, hvor der parallelt med
en fast forbindelse over Rgdby-Puttgarden drives en feergelinje. En statsstatte pa 1.410 mio.
EUR eller en tilbagebetalingsperiode pa 32 ar beregnes for et scenarium, hvor taksterne pa de
konkurrerende @stersgfeerger haeves med 25%.

For BOT-modellen er der beregnet en statsstatte i starrelsesordenen 1.500 — 1.600
mio. Euro (nutidsvaerdi). Belgbet svarer til en arlig stette pa henholdsvis 258 mio. EUR
0g 243 mio. EUR i driftsperioden (2012-2041) og skal ses i forhold til den samlede
investering pa ca. 2.800 mio. EUR (nutidsveerdi) 2002-priser, inkl. renter.

Det relevante resultat for den statsgaranterede model er tilbagebetalingstiden, som
beregnes til at vaere 33 henholdsvis 37 ar i de to basisscenarier.
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1.3 Femern Beelt trafikprognose
1.3.1 Introduktion

Trafikministerierne i Tyskland og Danmark udferte i arene 1995-1999
forundersggelser for en fast forbindelse over Femern Beelt.

Som del af disse forundersggelser udarbejdedes en trafikprognose ud fra en
omfattende kortleegning af trafikken over @stersgen mellem Denmark/Skandinavien
og det europaeiske kontinent. Prognosemodeller udvikledes for bade person- og
godstrafik og der udarbejdedes prognoser for ar 2010 under hensyntagen til forskellige
tekniske lgsninger for en fast forbindelse mellem Rgdby og Puttgarden [Ref. 2].

Interessetilkendegivelsesrunden fra 2001-2002 vedrgrende en fast forbindelse over
Femern Beelt viste, at der blandt de kommercielle risici saerligt blev peget pa parallel
feergedrift samt konkurrence fra Storebeeltsforbindelsen. Endvidere naevntes den
potentielle konkurrence fra andre eksisterende feergeruter over @stersgen som en
risikofaktor.

Som felge deraf besluttede de to trafikministre at udfere yderligere undersggelser af
trafikefterspgrgslen, herunder analyser af de under Interessetilkendegivelsesrunden
rejste spgrgsmal.

1.3.2 Baggrund og formal

De undersggelser af trafikefterspgrgslen pa en fast forbindelse over Femern Bzelt er
en opdatering af tidligere undersggelser og analyser foretaget af Fehmarnbelt Traffic
Consortium (FTC) pa vegne af de to trafikministerier i henholdsvis Tyskland og
Danmark [Ref. 5].

Overordnet har trafikundersggelsen tre formal:

At udvide prognoseperioden til 2015 med fremskrivning indtil 2025 ved at inddrage
resultaterne af den igangveerende planleegning for den tyske trafikinfrastruktur
(Bundesverkehrswegeplanung).

At medtage de seneste ars erfaringer vedregrende eendringer i trafikmgnstre,
faergeruter, samfundsgkonomiske forhold, abning af de faste forbindelser over
@resund og Storebeelt og den seneste udvikling i infrastruktur og planer herfor for
regionerne omkring Femern Beelt.

10
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At afprgve hvor fglsom trafikefterspargslen for en fast forbindelse er over for de
konkurrerende feergeruter.

Endvidere er Storebeeltsforbindelsens pavirkning af trafikken pa en fast forbindelse
over Femern Beelt blevet vurderet.

1.3.3 Basisscenarier samt alternative scenarier

De opdaterede trafikprognoser foreligger i to basisscenarier med falgende primaere
karakteristika:

Basisscenario A | princippet det sékaldte Integrationsscenarium beskrevet i
den tyske trafikinfrastrukturplanleegning (Bundesverkehrswegeplanung), og
med udbuddet pa Dstersgfeergeruterne svarende til udbuddet i 2002.

Basisscenario B: | princippet de samme forudseetninger som dem, der blev
brugt i 1999-prognoserne til beregning af trafikken pa Femern Baelt-forbindelse,
og med udbuddet pa Jstersgfeergeruterne svarende til udbuddet i 2002.

Overordnet er forskellen mellem de to scenarier knyttet til forskelle i forventningerne til
udviklingen i transportomkostninger for de forskellige transportmidler. For
Basisscenario A forventes det, at udviklingen vil veere til fordel for jernbanetransporten.
Basisscenario B forudseetter i hgjere grad, at den seneste udvikling vil fortseette,
hvilket vil sige, at jernbanetransport ikke vil genvinde de markedsandele, der er tabt i
de sidste 10-15 ar, sddan som det forventes for Basisscenario A.

Ud over de to basisscenarier er der foretaget beregninger af, hvor falsom trafikken pa
en fast forbindelse over Femern Beelt vil veere over for en aendret konkurrence fra
feergetrafikken.

Feergerne mellem Sverige og Tyskland udger saledes konkurrenter til en fast
forbindelse over Femern Belt. Det geelder bade for personbiltrafikken og for
godstrafikken. Personbiltrafikken ventes dog ikke at veere sa faglsom over for
konkurrencen som godstrafikken, idet privatrejsende ikke rejser sa hyppigt og ikke
gennemfarer deltaljierede omkostningskalkuler i samme udstreekning som
virksomhederne.

Til afprgvning af prognosens fglsomhed er der udarbejdet prognoser for alternative
trafikscenarier. De fire scenarier repraesenterer forskelle i feergedriften over
@stersgen — enten en ggning eller en reduktion af udbuddet (sejlitid- og frekvens) og
feergebilletpriserne med 25 %.
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Nar priserne pa de konkurrerende @stersgfeerger aendres, eendres priserne/taksterne
for at krydse @resund (enten via feerge eller via den faste forbindelse) i modsat
retning. Passagen over @resund tjener som “fgderute” til en fast forbindelse over
Femern Beelt for trafik mellem Sverige og Tyskland gennem Danmark og en aendring
af priserne/taksterne for at krydse @resund forsteerker dermed virkningen af at sendre
priserne pa de konkurrerende @stersgfaerger.

De fire alternative trafikscenarier omfatter:

Scenario 1 Basisscenario A’'s forudsaetninger med gget udbud (sejltid og -
frekvens) pa de konkurrerende faergeruter.

Scenario 2 Basisscenario A’'s forudsesetninger med gget udbud (sejltid og -
frekvens) og seenkede priser for konkurrerende feergeruter.

Scenario 3. Basisscenario A’s forudsaetninger med reduceret udbud (sejltid
og -frekvens) og hgjere priser pa konkurrerende feergeruter.

Scenario 4: Basisscenario A's forudseetninger med @get sejfrekvens og
saenkede priser pa konkurrerende faerger (som i scenario 2), samt en parallel
feergerute mellem Radby og Puttgarden.

1.3.4 Resultater

| Tabel 1.5 nedenfor vises resultaterne for den nye trafikprognose sammen med
tallene for Basisar 2001.

Tabel 1.5: Vejtransport, fast forbindelse over Femern Beelt

Karetgjer/dag

(ADT)

Feerge Radby-
Puttgarden 2001

Prognose 2015
Basisscenario

Prognose 2015
Basisscenario

Folsomhed 2015
scenarier 1-4

A B
Personbiler 3.700 7.500 7.800 7.000 — 8.000
Lastbiler 750 1.100 1.200 900 - 1.300
Busser 100 150 150 150
| alt 4.550 8.750 9.150 8.000 — 9.450

Den nye prognose for de to basisscenarier viser, at 8.750-9.150 karetgjer om dagen
forventes at benytte den faste forbindelse i 2015. Dette er 1.000-1.400 flere karetajer
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om dagen end i 1999-prognosen, hvoraf 600-700 kan forklares ved at
prognosehorisonten er rykket til 2015 i forhold til den tidligere, hvor den var 2010.

Det ggede antal kgretgjer sammenlignet med 1999-prognosen kan bl.a. forklares ved,
at veeksten i trafikken mellem Skandinavien og det europeeiske kontinent i perioden
1994/96-2001 har veeret temmelig hgj, men den generelle gkonomiske udvikling,
udviklingen i transportomkostninger for forskellige transportformer, m.v. har ogsa haft
indflydelse.

Antallet af personbiler, der passerer den faste forbindelse i 2015, er vokset i
sammenligning med 1999-prognosen, fordi det nu forudseettes, at taksten benyttet i
prognoserne saenkes fra 67 EUR, som var den takst der blev brugt i 1999-prognosens
forudsaetninger, til 46 EUR (samme som feergerne i dag).

| 2015 forventes antallet af lastbiler at veere 1.100-1.200, hvilket er betydeligt mere end
i dag, men lavere end forudsat i 1999-prognosen. Den primaere arsag hertil er, at det
statistiske grundlag er blevet forbedret. Lastbilernes faktiske gennemsnitlige
godsmaengde er hgjere end forudsat i 1999-prognosen, hvilket medfgrer, at der skal
bruges et lavere antal lastbiler til at transportere flere tons.

Faldet i bustrafikken er dels et resultat af udviklingen inden for lufttransport, der bliver
billigere; dels en generel tendens til reduceret international bustransport.

| tabel 1.6 nedenfor fremlaegges de nye prognoser for jernbanetransport.

Tabel 1.6: Jernbanetransport paen faste forbindelse over Femern Bzelt

Jernbanetransport/dag Feerge Radby- Prognose 2015 | Prognose 2015 Falsomhed 2015
Puttgarden 2001 | Basisscenario | Basisscenario scenarier 1-4
A B
Togpassagerer 964 4.100 3.800 4.000-4.100
Godstransport pr. dag 0% 29.700 21.900 27.600 — 32.800
(tons)
Tog pr. dag 710 40/ 56 40/ 43 40/61
(passagerer/gods)
1) Alle godstog ledes via Storebeeltsforbindelsen

Antallet af togpassagerer forventes at ligge pa 3.800-4.100 om dagen for de to
basisscenariers vedkommende. Antallet er reduceret i den nye trafikprognose grundet
det generelle fald i de senere ar, hvilket formentlig kan forklares ved veeksten i billig
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lufttransport. En anden arsag er, at der ikke leengere er forudsat hgjhastighedstog
mellem Hamborg og Kegbenhavn.

Godstransporten forventes at veere pa ca. 22.000-30.000 tons om dagen eller 8-11
mio. tons om aret i 2015. Jernbanen star steerkest i Basisscenario A, og her vil
markedsandelen for godstransport pa skinner veere 32% af al gods transporteret
mellem Danmark/Skandinavien — Kontinentet. For Basisscenario B vil markeds-
andelen veere 23% - eller naesten den samme som i dag. Overordnet vil ca. 75% af al
godstransport pa skinner mellem Skandinavien og det europaeiske kontinent benytte
Hamborg- Femern-Kgbenhavn/Malmg korridoren.

1.3.5 Fglsomhed over for konkurrence

For at undersgge folsomheden over for konkurrencen fra feergeruterne mellem
Sverige og Tyskland er der blevet udarbejdet en reekke prognoser for 2015.
Undersggelserne viser, at lastbilstrafikken er mere falsom over for konkurrence fra
konkurrerende faerger end personbiltrafikken.

Generelt, er falsomheden forholdsvis lav, hvilket vil sige, at selv vaesentlige forskelle
mellem feergepriser og takster pa den faste forbindelse kun giver sma aendringer i
trafikvolumen pa den faste forbindelse.

En wvurdering af konkurrencen fra den 150 km lsengere alternative transportrute
mellem Hamborg-@resund via Storebeeltsforbindelsen har vist, at:

Kun en meget lille del af den nuveerende vejtrafik pa Storebzelt er international
trafik, som kunne overfgres til Femern Beelt.

At forskellene i takstniveauerne til fordel for brugen af Storebeaeltsforbindelsen
skal veere temmelig stor, fgr person- og lastbilstrafikken vil blive overfart til
Storebeelt. | gjeblikket er ekstraomkostningerne ved at rejse via Storebeelt,
herunder rejsetidsomkostningen for en personbil beregnet til 22-37 EUR og for
lastbiler 100-125 EUR. Storebeeltsforbindelsen vil ikke veere en vaesentlig
konkurrent, med mindre forskellene i takstniveauerne er af denne
starrelsesorden.
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1.3.6 Konklusionen patrafikprognoserne

Trafikprognoserne — udarbejdet under forskellige planleegningsforudsaetninger — viser,
at antallet af karetgijer, der vil benytte en fast forbindelse over Femern Beelt i 2015 vil
ligge pa ca. 8.750-9.150 keretgjer om dagen.

Togtrafikken forventes at ligge pa ca. 4.000 passagerer om dagen — svarende til 40
IC3-tog om dagen.

Godstransporten pa skinner pa en fast forbindelse vil for Basisscenario A’s
vedkommende vinde en betydelig markedsandel fra 22% til 32%. Generelt vil 75% af al
godstransport mellem Skandinavien og det europaeiske kontinent blive fragtet over
Femern Beelt. Den samlede maengde gods, der transporteres over Femern Beelt
forventes at veere ca. 8-11 mio. tons i 2015.

Trafikken synes at veere temmelig stabil og ikke seerlig fglsom over for selv hard
konkurrence fra andre ruter og transportformer. Storebeaeltsforbindelsen vil ikke veere
en vaesentlig konkurrent, med mindre forskellene i takstniveauerne er betydelig i
Storebeelts faver.

En trend fremskrivning er udfart pa baggrund af en forudsaetning om, at der er en arlig
veekst i vejtrafikken pa 0,8-2,5%. Resultatet er, at antallet af karetgjer i 2025 forventes
at veere 9.500-11.700 kgretgjer om dagen.
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14 Forbedringer i jernbanekapaciteten

| dag ledes al godstransport med tog mellem Danmark/Skandinavien og
Tyskland/Kontinentet, der gar gennem Danmark, via Storebaeltsforbindelsen.

Neesten al togpassagerertransport mellem Kgbenhavn og Hamborg foregar derimod
via feergeruten Rgdby-Puttgarden.

For at afvikle den forventede jernbanetrafik vil det vaere ngdvendigt at udbygge det
eksisterende jernbanenet pa land i Tyskland og Danmark med ekstra spor og at fierne
visse flaskehalse pa banenettet, som allerede treenger sig pa i dag. Det geelder bade
pa den danske og tyske side.

Hvis en fast forbindelse bliver en realitet, vil jernbanenettet skulle udvides til
dobbeltspor pa naesten hele streekningen mellem Puttgarden — Liibeck i Tyskland og
mellem Orehoved — Radby i Danmark. Der forudsaettes ogsa elektrificeret mellem
Libeck og Ringsted.

Hvis den faste forbindelse over Femern Beelt ikke bliver en realitet, vil godstrafikken
stadig kare over Storebeelt.

Derved udlgses det allerede i dag kendte behov for dobbeltspor mellem Vamdrup og
Vojens, ligesom ogsa den sidste delstreekning mellem Tinglev og Padborg ma
forudses udbygget med dobbeltspor.

| det folgende vil jernbanesektorens mulighed for at betale for brugen af den faste

forbindelse i 2015 blive behandlet under forudseetning af at al international person- og
godstrafik, der karer igennem Danmark pa skinner, ledes via Femern Beelt.
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15 Jernbanebetaling
1.5.1 Baggrund og formal

| forundersggelserne, der blev afsluttet i 1999 [Ref. 3], blev der foretaget en
overslagsmeaessig vurdering af jernbanesektorens mulighed for at bidrage til
finansieringen af en fast forbindelse. Derfor har de to trafikministerier besluttet sig for
at gennemfgre en mere udferlig analyse af jernbaneoperatgrernes mulighed for at
betale for brugen af jernbanekorridoren via en fast forbindelse over Femern Beelt [Ref.
6].

Det bemeerkes, at analysen har taget wudgangspunkt i de nuveerende
baneafgiftssystemer og driftsomkostninger for person- og godstog. Begge
forudsaetninger ma forventes at aendre sig gennem perioden frem til abningen af en
fast forbindelse.

Som grundlag for fastleeggelse af den mulige indtaegt fra jernbanesektoren ses pa
folgende typer af besparelser: besparelser i infrastrukturafgifter til de respektive
jernbaneforvaltere, besparelser i driftsomkostninger (udtrykt som omkostninger/km,
herunder kapitalomkostninger, driftsomkostninger, personaleomkostninger og
indirekte omkostninger) samt veerdien af tidsbesparelser.

Besparelserne i driftsomkostninger for jernbaneoperatarer bliver realiseret som falge
af at ruten via den faste forbindelse over Femern Beelt er ca. 160 km kortere end ruten
via Storebeelt.

15.2 Resultater

Pa baggrund af den opdaterede trafikprognose og indikative driftsplaner for de to
basisscenarier A og B, hvor jernbanen star staerkest i scenario A, fremgar det af tabel
1.9, hvilke indtaegter der forventes fra bade persontogs- og godstogstrafikken i 2015.
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Tabel 1.7: Nggletal, togtrafik og potentiel indtsegt fra baneoperatarer, 2015

Basisscenario A Basisscenario B

Antal passagerer om aret 1,5 mio. 1,4 mio.

Jernbanegods om aret 11 mio. tons 8 mio. tons

Antal tog om aret

- Persontog 14,600 14,600
- Godstog 20,400 15,700
Jernbanegods om aret 11 mio. tons 8 mio. tons
Arlig indtaegt fra persontog i mio. EUR" 10,4 10,4
Arlig indtaegt fra godstog i mio. EURY 45,0 34,6
Samlet indteegt pr. &r, mio. EURY 55,4 45,0

1) Prisniveau 2002

Som det fremgar af ovenstaende tabel, beregnes den samlede potentielle betaling fra
persontogene til 10,4 mio. EUR for begge basisscenarier.

For godstogene er besparelserne i infrastrukturbetalinger og driftsomkostninger
skgnnet til at veere 35-45 mio. EUR, fordelt med 50% fra hver. Den samlede indtaegt
ud fra beregnede besparelser for bade person- og godstog skannes at veere 45 til 55
mio. EUR.

Den endelige infrastrukturbetaling pr. tog skal afspejle, at der eksisterer konkurrence
mellem forskellige ruter og transportmader. Det er tydeligt, at en fast forbindelse over
Femern Beelt har en stor fordel ved at veere den mest direkte og hurtigste rute. En
overdreven hgj infrastrukturbetaling for brugen af den faste forbindelse kan imidlertid
vanskeliggare mulighederne for at udnytte de konkurrencemeessige fordele, som den
faste forbindelse giver. Det forudseettes, at betalingsniveauet alene baseres pa
besparelser i forhold til infrastrukturbetalinger og driftsomkostninger. Der ses altsa
bort fra veerdien ved besparelser i transporttid. Det laveste betalingsniveau er bestemt
af besparelserne i infrastrukturbetaling alene.
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1.5.3 Konklusion pa analysen af jernbanebetaling

Med den nuveerende afgifts- og omkostningsstruktur, samt de i analysen forudsatte
prognoser kan den potentielle indteegt fra jernbanetrafikken over den faste forbindelse
over Femern Bzelt anslaes til mellem 45,0 og 55,4 mio. EUR pr. ar (2002-priser).

For sa vidt angar den finansielle analyse er det besluttet at forudsaette en arlig indtaegt
pa 50 mio. EUR (2002-priser) fra jernbanen.
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2. FINANSIEL ANALYSE

| 2001/2002 gennemfartes en interessetilkendegivelsesrunde (ECI) for at undersgge
den private sektors interesse for at deltage i etableringen af en fast forbindelse over
Femern Beelt. Pa baggrund af den private sektors besvarelser udvikledes forskellige
finansierings- og organisationsmodeller med henblik pd at illustrere, hvorledes den
private og den offentlige sektor kunne organisere sig, hvis projektet skulle realiseres
under gkonomisk baeredygtige betingelser.

| fortsaettelse af ECI-rapporten [Ref. 4] er der blevet udfert en reekke analyser i forhold
til Femern Beelt-projektet. Blandt disse har en opdatering af 1999-trafikprognoserne og
nye vurderinger af jernbanens evne til at betale for at benytte en fast forbindelse givet
anledning til nye beregninger af to af de tidligere anvendte finansierings- og
organisationsmodeller for Femern Beelt-projektet. De nye finansielle beregninger
(Februar 2003-beregninger) beskrives i det folgende [Ref. 8]. Nedenfor i afsnit 2.1
beskrives de nye forudseetninger for trafikprognoserne og jernbanebetalinger. | afsnit
2.2 gennemgas de finansielle resultater fra de seneste beregninger af BOT-modellen
og den statsgaranterede model samt konsekvenserne for staternes gkonomi. | afsnit
2.3 preesenteres de finansielle resultater for fire alternative trafikscenarier.
Falsomhedsberegningerne fremlaegges i afsnit 2.4, og afsnit 2.5 indeholder en
sammenligning med ECI-rapportens finansierings- og organisationsmodeller. Endelig
indeholder afsnit 2.6 en opsummering af konklusionerne fra den finansielle analyse.

2.1 Opdateret trafikprognose og nye beregninger af jernbanebetaling

Den opdaterede trafikprognose er blevet udarbejdet af Fehmarnbelt Traffic
Consortium (FTC) [Ref. 5] i henhold til to forskellige typer forudsaetninger vedrgrende
den fremtidig udvikling af transportsektoren (Basisscenario A, Basisscenario B) som
beskrevet i kapitel 3.

Til brug for de finansielle beregninger er den forventede biltrafik beregnet for et muligt
abningsar i 2012. Den finansielle model opererer med en firedrig "ramp-up” periode,
hvilket vil sige at niveauet for trafikprognosen reduceres med henholdsvis 20%, 15%,
10% og 5% i de fire fgrste driftsar. Denne "ramp-up” periode introduceres for at
afspejle, at kunderne efter al sandsynlighed har brug for lidt tid til at veenne sig til en
ny, hurtigere og mere direkte transportrute mellem Skandinavien og det europaeiske
kontinent.

Endvidere forudseettes det, at veekstraten for trafikken i gennemsnit er pa 1,7% arligt i
driftsperioden. Denne forudseetning er bevaret fra ECI-beregningerne, og den er
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samtidig midtpunktet i den udfgrte trend fremskrivning, hvor veeksten forudsiges at
ligge pa mellem 0,8-2,5% arligt.

Trafikprognose i det ferste driftsar (ar 2012) er som falger:

Tabel 2.1: Trafikprognose for ar 2012 (inkl. "ramp-up™ effekt)

Tusind keretgjer Basisscenario A Basisscenario B
Personbiler 2.081 2.161
Lastbiler 314 344
Busser 36 36
| alt 2431 2.541

Tabellen viser, at prognoserne forventer et samlet antal karetgjer pa mellem 2.431.000
og 2.541.000 keretgjer i 2012. Forskellen mellem de to prognoser er 80.000
personbiler og 30.000 lastbiler flere i Basisscenario B i ar 2012.

| prognosen er nedenstaende takster for passage af den faste forbindelse forudsat:

Tabel 2.2: Takster for at krydse den faste forbindelse over Femern Beelt

EUR excl. moms Opdateret
2012-priser prognose
Personbiler 50
Lastbiler 243
Busser 268
Jernbanebetaling (mio. pr. ar) 64

Grundlaget for taksterne i 2002-prognosen har veeret taksterne pa de nuvaerende
faergeruter mellem Rgdby og Puttgarden. Taksten for personbiler er listeprisen pa 46
EUR i 2002-priser. Taksterne for lastbiler og busser er de faktiske gennemsnitlige
feergepriser, idet der er taget hgjde for forskellige rabatter.
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| de finansielle beregninger er det blevet forudsat, at udviklingen i priser vil fglge den
forudsatte generelle inflationsrate pa 2,5% p.a. fra abningsaret og frem til slutningen af
driftsperioden.

Det skal bemeaerkes, at den nuvaerende feergebilletpris for en personbil svarer til 60
EUR (2012-priser, ekskl. moms). Det forudseettes, at passageafgiften for at passere
Femern Beelt efter dbningen af den faste forbindelse vil svare til feergepriserne. |
henhold til de geeldende EU momsdirektiver er personbiltransport med faerge
momsfritaget, hvorimod personbiler der gnsker at benytte den faste forbindelse over
Femern Beelt skal betale moms. Nettoresultatet af denne forskel er en reduceret
indtaegt for projektet svarende til momsen pa betalinger for personbiler. Reduktionen
som fglge af moms er 10 EUR (moms 20,5%). Indtaegten til projektet pr. personbil er
saledes 50 EUR (2012-priser).

Tetraplan har undersggt spgrgsmalet om jernbanebetalinger. Vurderingen er blevet
foretaget pa basis af den forventede togtrafik og medtager forskellige former for
besparelser, som fglger af at sendre rute fra Storebeeltsforbindelsen til Femern Beelt.
Besparelserne bestar af "driftsbesparelser”, "besparelser i infrastrukturbetalinger” og
"veerdien af sparet tid”. Alle elementer vurderes for persontog savel som for
godstransport. Resultatet er en minimumsbetaling pa 45 mio. EUR arligt (2002-
priser), nar der ses bort fra veerdien af sparet tid og en maksimumbetaling pa 71,8

mio. EUR arligt, hvis alle tre elementer medtages i beregningerne.

Trafikministerierne i Danmark og Tyskland har besluttet sig for ikke at medregne
veerdien af sparet tid og har fastsat en projektindteegt fra jernbaneoperatgrerne for
bade person- og godstrafik til 50 mio. EUR arligt (2002-priser) til beregningsformal,

svarende til 64 mio. EUR (2012-priser) for begge undersggte basisscenarier.

Indteegten for projektet illustreres ved den forventede indteegt i abningsaret 2012.
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Tabel 2.3: Indteegter i 2012

Mio. EUR 2002-prognose 2002-prognose
2012-priser Basisscenario A | Basisscenario B
Personbiler 104 108
Lastbiler 76 83
Busser 10 9
Indteegter, vej 190 200
Jernbane 64 64
| alt 254 264

Det kan konkluderes, at indteegterne i ar 2012 pa baggrund af 2002-prognosen belgber
sig til 254 — 264 mio. EUR afhaengig af de underliggende forudsaetninger. Indteegterne
for resten af perioden forudseettes at stige med inflationen og trafikveeksten generelt.

2.2 Hovedresultater fra de finansielle beregninger

2.2.1 Forudseetninger

Februar 2003-beregningerne er baseret pa de samme finansielle forudssetninger som
beregningerne i ECl-rapporten. Blandt de vigtigste forudsaetninger kan naevnes:

Realrente pa 4 % p.a.

Inflation pa 2,5 % p.a.

Risikopraemie pa 2% p.a. !

Selskabsskat pa 34 %

Veekstrate for trafik, 1,7% p.a. (2012-2041)

En liste med de gvrige forudsaetninger fremgar af Bilag .

1 Risikopreemien, der skal betales for et kommercielt 1an, afhsenger direkte af projektets risikostruktur. |

sammenhaeng med den forudsatte realrente og inflationsraten afspejler risikopraemien pa 2% den rente, der vil
kunne opnas for et selskab, der kreditvurderes som et A-selskab.
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| BOT-modellen fastseettes den ngdvendige statsstgtte af den finansielle sektors krav
til starrelsen pa likviditet og af koncessionshaverens krav til en intern rente pa
egenkapitalen pa 17%. Det er blevet forudsat, at statsstgtte betales til den private
sektors koncessionshaver som en fast arlig betaling gennem en 30-arig
koncessionsperiode.

| den statsgaranterede model er det ikke ngdvendigt med en egenkapital og
finansiering opnas pa det internationale finansmarked og understgttes af
statsgarantier.

Tilbagebetalingsperioden er perioden fra driftsstart til aret, hvor nettogaelden er lig med
nul.

2.2.2 Finansielle resultater for de to basisscenarier

Af tabel 2.4 nedenfor fremgar resultaterne fra den finansielle analyse pa basis af 2002-
prognosen, de forventede takster og den nye jernbanebetaling for de valgte modeller.

Tabel 2.4: Resultater fra de finansielle beregninger for BOT-modellen og den
statsgaranterede model

Basisscenario A | Basisscenario B Scenarier 1-4
Statsstgttet BOT-model 1.561 1.467 1.410-1.851"
mio. EUR, nutidsveerdi (2002)
Tilbagebetalingsperiode 37 33 32-55Y
Statsgaranteret model (antal ar)
1) Fglsomhedsberegningerne er foretaget i 4 scenarier. En statsstgtte p& 1.851 mio. EUR eller

en tilbagebetalingsperiode p& 55 ar beregnes for det scenario, hvor en faergerute opererer
parallelt med en fast forbindelse mellem Rgdby-Puttgarden. En statsstgtte pa 1.410 mio. EUR
eller en tilbagebetalingsperiode pa 32 ar er beregnet for et scenario, hvor priserne pa de
konkurrerende @stersgfaergeruter haeves med 25%.

For BOT-modellen beregnes en statsstatte i starrelsesordenen 1.500 — 1.600 mio.
EUR (nutidsveerdi). Belgbet bgr vurderes i sammenhaeng med den samlede
investering pa 2.820 mio. EUR, nutidsvaerdi (2002) svarende til 5.176 mio. EUR i
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lgbende priser2. Belgbet svarer til en arlig statte pa henholdsvis 258 mio. EUR og 243
mio. EUR i driftsperioden (2012-2041).

Tilbagebetalingsperioden for den statsgaranterede model beregnes til at veere 33-37
ar. En tilbagebetalingsperiode af denne laengde svarer til tilbagebetalingsperioder
kendt fra bade @resund og Storebaeltsprojekterne.

2.2.3 Pavirkningen af staternes gkonomi

Staternes gkonomi pavirkes af statten til en privat koncessionshaver og af indteegten
fra moms, skat, etc. Tabellen nedenfor giver en oversigt over det sakaldte
overskud/underskud (1V), der illustrerer den samlede gkonomi for de to stater i et mere
makrogkonomisk perspektiv. Yderligere detaljer vedragrende stgtte og indtaegter for de
to stater fremleegges i Bilag Il.

Tabel 2.5: Overskud/Underskud (IV) for de to stater under forskellige
prognoseforudsaetninger

Nutidsveerdi (2002), mio. EUR 2002-prognose 2002-prognose
Basisscenario A Basisscenario B

BOT-model -1.253 -1.132

Statsgaranteret model 195 264

Den samlede gkonomi for de to stater viser i BOT-modellen et underskud pa 1.132 —
1.253 mio. EUR (nutidsvaerdi) og et overskud for den statsgaranterede model p& 195
— 264 mio. EUR (nutidsveerdi).

| ECl-rapporten blev det naevnt, at forskellen mellem BOT-modellen og den
statsgaranterede model kunne ses som et udtryk for staternes pris for at overfgre
forskellige former for risici til den private sektor. Denne forskel belgber sig nu til
mellem 1.448 mio. EUR og 1.396 mio. EUR (nutidsveerdi), nar den nye trafikprognose,
reviderede takster og den nye jernbanebetaling laegges til grund.

De finansielle resultater af de to forskellige organisationsmodeller er ikke direkte
sammenlignelige, fordi staten i den statsgaranterede model ville patage sig

2 Investeringen belgber sig til 4.304 mio. EUR, eksklusive finansieringsomkostninger og 5.176 mio. EUR inklusive
finansieringsomkostninger. Sidstnaevnte tal svarer til 2.820 mio. EUR beregnet som nutidsveerdi (2002) ud fra
en diskonteringsrente pa 9,7%
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stagrstedelen af de med projektet forbundne risici, hvorimod der ved BOT-modellen er
tale om, at den private sektor patager sig langt de fleste risici.

Veerdien af disse risici er en afspejling af omkostningen ved og sandsynligheden for at
sadanne risici realiseres, og saledes de dermed forbundne omkostninger. Teoretisk
ville en fyldestggrende sammenligning af BOT-modellen og den statsgaranterede
model kraeve en prisfastsaettelse af samtlige risici.

2.3 Alternative trafikscenarier

For at afprgve trafikprognosens falsomhed er der blevet udarbejdet fire alternative
trafikscenarier.

Disse scenarier er kun udarbejdet pa baggrund af forudsaetningerne i Basisscenario A
og resulterer i falgende forventede gennemsnitlige daglige trafik i ar 2015:

Tabel 2.6: Gennemsnitlig daglig trafik ved de forskellige scenarier, 2015

Antal karetgjer Basisscenario | Scenario 1l | Scenario 2 | Scenario 3 Scenario 4
A
Gns. daglige trafik 8.756 8.395 (-4%) | 8.014 (-8%) | 9.449 (+8%) | 7.359 (-16%)

Bemaerk: Procenterne i parentes viser sendringen i forhold til Basisscenario A.

Til trods for, at feergepriserne og taksterne pa den faste forbindelse over @resund i
scenarierne varierer med +/- 25 %, varierer den forventede gennemsnitlige daglige
trafik kun mellem +8% og —16%. Det kan konkluderes, at efterspgrgslen efter Femern
Beelt forbindelsen er relativt stabil og uelastisk.

Den tilsvarende statsstatte, der er ngdvendig for BOT-modellen fremgar af Tabel 2.7:

Tabel 2.7: Ngdvendig statsstatte til de forskellige scenarier

mio. EUR Basisscenari | Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4
(nutidsveerdi 0A

2002)

Statsstatte 1.561 1.627 (+4%) | 1.724 (+10%) | 1.410 (-10%) 1.851 (+19%)

Bemaerk: Procenterne i parentes viser aendringen i forhold til Basisscenario A.

Den ngdvendige statsstgtte varierer omvendt proportionalt med den gennemsnitlige
daglige trafik og den maksimale statte er beregnet til 1.851 mio. EUR (NPV) i scenario
4, hvor en feergerute forudseettes at operere parallelt med den faste forbindelse.
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Minimumsstgtten er beregnet til 1.410 mio. EUR (NPV) i scenario 3, hvor priserne pa
konkurrerende @stersgfeerger forudsaettes at stige med 25% og priserne pa @resund
samtidig seenkes med 25%. Disse belgb skal ses i forhold til den samlede investering
pa ca. 2.820 mio. EUR (nutidsveerdi).

Tilbagebetalingsperioden i den statsgaranterede model viser tilsvarende sendringer.

Tabel 2.8: Tilbagebetalingsperiode for de forskellige scenarier for den
statsgaranterede model

Antal ar Basisscenario | Scenario 1l | Scenario 2 | Scenario 3 | Scenario 4
A

Tilbagebetalings- 37 40 45 32 55

periode

Den statsgaranterede model viser den samme effekt som i BOT-modellen. Den
maksimale tilbagebetalingsperiode er beregnet i scenario 4 til 55 ar og
minimumsperioden til 32 ar i scenario 3.

24 Finansielle falsomhedsanalyser

2.4.1 Partielle fglsomhedsanalyser

For at afprove fglsomheden i de finansielle resultater er der blevet foretaget
beregninger med falgende partielle aendringer:

Falsomhed: Jernbanebetaling aendres med +/- 20% til 40/60 mio. EUR arligt
Folsomhed: Realrenten sendres med +/- 1% til 3% eller 5 % p.a.
Falsomhed: Veaekstraten for trafik eendres med +/- 0,5% til 1,2 % eller 2,2 % arligt

Resultaterne af falsomhedsberegningerne for BOT-modellen er:
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Tabel 2.9: Fglsomhed: Ngdvendig statsstgtte til en BOT-model

Nutidsveerdi (2002), mio. EUR

Basisscenario A

Basisscenario B

Februar 2003-beregninger
BOT-model

- Jernbanebetaling: 50 mio. EUR
arligt

- Realrente: 4% p.a.

- Veekstrate for vejtrafik: 1,7 %

p.a.

1.561

1.467

Felsomhed: Jernbanebetaling
60 mio. EUR arligt

40 mio. EUR arligt

1.479 (-5%)

1.633 (+5%)

1,391 (-5%)

1.546 (+5%)

Falsomhed: Realrente
3 % p.a.

5%p.a.

1.301 (-20%)

1.827 (+17%)

1.213 (-17%)

1.739 (+18%)

Falsomhed: Veekstrate for trafik
2,2 % arligt

1,2 % arligt

1.503 (-4%)

1.615 (+3%)

1.410 (-4%)

1.519 (+3%)

Bemaerk: Procenterne i parentes viser aendringen i forhold til Februar 2003-beregningen

De patrtielle falsomhedsanalyser viser, at en 20% asendring i jernbanebetalingerne og
ca. 30% eendring i veekstraten for trafik resulterer i sma endringer (3-5%) i
statsstatten. P4 den anden side viser en 25% aendring i realrenten en betydelig
aendring (17-20%) i den ngdvendige statsstatte.
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Resultaterne fra de tilsvarende fglsomhedsberegninger for den statsgaranterede

model er:

Tabel 2.10: Fglsomhed: Tilbagebetalingsperiode, statsgaranterede model

Antal ar Basisscenario A | Basisscenario B
Februar 2003-beregninger
Statsgaranteret model 37 33
- Jernbanebetaling: 50 mio.
EUR arligt
- Realrente: 4% p.a.
- Veekstrate for trafik: 1,7
% p.a.
Felsomhed: Jernbanebetaling
60 mio. EUR arligt 34 (-3) 31(-2)
40 mio. EUR arligt 40 (+3) 36 (+3)
Falsomhed: Realrente
3% p.a. 30 (-7) 28 (-5)
5% p.a. 52 (+15) 45 (+12)
Folsomhed: Veaekstrate for trafik
2,2 % arligt 33 (-4) 30 (-3)
1.2 % arligt 43 (+6) 38 (+5)

Bemaerk: Procenterne i parentes viser aendringen i ar i forhold til Februar 2003-beregningen.

I lighed med BOT-modellen viser fglsomhedsanalysen, at en 20% &endring i
jernbanebetalinger og ca. 30% eendring i veekstraten for trafik medfgrer sma
aendringer (3-6 ar) i tilbagebetalingsperioden. Den viser ligeledes, at en 25% aendring i
realrenten medfgrer 5-15 ars eendring i tilbagebetalingsperioden.

2.4.2 “Borderline” scenarier

Som et supplement til falsomhedsanalysen naevnt ovenfor er Femern Beelt-projektets
finansielle levedygtighed blevet vurderet i to sakaldte “borderline”-scenarier.

"Borderline”-scenarierne  omfatter et “bedst/optimistisk” scenario og et
“veerst/pessimistisk” scenario. | begge disse scenarier er der valgt nogle fa afgerende
parametre, som aendres samtidig i den finansielle beregning. Disse parametre er
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fastlagt pa baggrund af erfaringer med anleeg og drift af de faste forbindelser over
Storebeelt og Gresund. De sendrede parametre er ikke de samme for de to scenarier.

Sandsynligheden for en udvikling, hvor alle parametre udvikler sig i samme positive
eller negative retning er ikke blevet vurderet, men den er formentlig lille. Det skal
bemaerkes, at de reviderede finansielle beregninger i udgangspunktet ma anses som
forsigtige grundet den relativt hgje realrente, den firedrige "ramp-up’-periode for
trafikken, de relativt hgje drifts- og vedligeholdelsesomkostninger samt den
reducerede indteegt som fglge af en forsigtig anseettelse af takstniveauer og
jernbanebetalinger. Resultaterne af de finansielle beregninger for BOT-modellen og
den statsgaranterede model udger grundlaget for beregningerne.

Det “Bedste/optimistiske” scenario indeholder fglgende:
1. Trafikforudseetninger fra Basisscenario B
2. Realrenten nedsaettes med 1% til 3%
3. Veekstraten for trafik fastszettes til 2,5% arligt
4.  Jernbanebetalingerne fastsaettes til 60 mio. EUR arligt

5. Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger reduceres med 10 mio. EUR
arligt.

Det "Veerste/pessimistiske” scenario indeholder falgende:
1.  Trafikforudsaetninger fra Basisscenario A
2. Investeringsomkostninger gges med 15 %
3. Veekstraten for trafik fastseettes til 1,2%

4.  Jernbanebetalingerne fastseettes til 40 mio. EUR arligt.
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Resultaterne af beregningerne er:

Tabel 2.11: Finansielle resultater af “bedste/optimistiske” og “veerste/pessimistiske” scenario

Bedste/optimistiske Februar Veerste/Pessimistiske
scenario 2003- scenario
beregninger

Statsstgtte i BOT-
modellen malt som

mio. EUR, nutidsveerdi 995 1.561 2.184
2002

Tilbagebetalingsperioden i

den statsgaranterede 23 33 66
model i ar

De to scenarier viser, at en fast forbindelse over Femern Beelt kunne veere
tilbagebetalt pa 23 ar i det optimistiske scenario, hvilket er ekseptionelt godt for et
projekt af denne art og af dette omfang. Omvendt viser den mere pessimistiske
beregning, at det vil blive vaesentligt dyrere for staterne, hvis projektet er organiseret
som et BOT-projekt. En tilbagebetalingsperiode pa 66 ar for den statsgaranterede
model vil formentlig veere uacceptabel.

2.5 Sammenligning med finansierings- og organisationsmodellerne i
ECl-rapporten

For at illustrere konsekvenserne af den nye trafikprognose, de nye takster og den nye
jernbanebetaling, foretages der en sammenligning med resultaterne for de to
finansierings- og organisationsmodeller fra ECl-rapporten.
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2.5.1 /Andrede forudseetninger

Tabel 2.12: Trafikprognoser ar 2012 (inkl. "ramp-up™- effekt)

Karetgjer (000) 1999- 2002-prognose 2002-prognose
prognose Basisscenario A Basisscenario B
ECl-rapport
Personbiler 1.877 2.081 (+11%) 2.161 (+15%)
Lastbiler 398 314 (-21%) 344 (-14%)
Busser 49 36 (-25%) 36 (-25%)
| alt 2.324 2.431 (+5%) 2.541 (+9%)

Bemeerk: Procenterne i parentes viser andringen i forhold til ECl-rapporten.

Tabellen viser, at begge trafikprognoserne fra 2002 forudsiger et hgjere samlet antal
karetgjer end 1999-prognosen. Imidlertid er sammensaetningen af karetgjer aendret
med 11-15% flere personbiler der betaler den lavere takst og 14-21% feerre lastbiler
0g 25% feerre busser der betaler den hgje takst.

| sammenligning med 1999-prognosen er den nye trafikprognose baseret pa et nyt
seet takster for at benytte den faste forbindelse over Femern Beelt. Dette nye seet
takster ligger til grund for beregningen af trafikmaengderne i 2002-prognosen.

Tabel 2.13: Prisen for at krydse den faste forbindelse over Femern Beelt

EUR ek_skl. moms 1999-prognose Opdateret prognose
2012-priser ECl-rapport

Personbiler 71 50
Lastbiler 257 243
Busser 257 268
Jernbanebetaling (mio. EUR) 113 64

I sammenligning med forudseetningerne i Interessetilkendegivelsesrunden [Ref 4], er
taksten for en personbil, der passerer den faste forbindelse, reduceret med 30%, og
den forudsatte indteegt fra jernbanesektoren er reduceret med 43%.

Konsekvensen af disse aendringer for projektets indteegter illustreres ved hjeelp af
aendringerne i den forventede indteegt i bningsaret 2012.

33



Fast forbindelse over Femern Beelt

Tabel 2.14: Indteegt i 2012

Mio. EUR 1999- 2002-prognose 2002-prognose
2012-priser prognose Basisscenario A Basisscenario B
ECl-rapport
Personbiler 134 104 108
Lastbiler 102 76 83
Busser 13 10 9
Indteegter, vej 249 190 200
Jernbane 113 64 64
| alt 362 254 264

Det kan konkluderes, at indtaegterne baseret pa de nedsatte takster sammenlignet
med 1999-prognosen i ECI-rapporten, reduceres med 27-30% afheengig af de
underliggende basisscenariers forudseetninger. Indteegterne for resten af perioden
forudseettes at stige med inflationen og veekstraterne for trafik, bade i ECl-beregningen
og i de reviderede beregninger. Som falge deraf reduceres de samlede indteegter for
hele driftsperioden i de reviderede beregninger med 27-30% i sammenligning med
ECI-beregningen.

Konsekvenserne for BOT-modellen og den statsgaranterede model fremleegges
nedenfor. | sammenligning med de tidligere gennemfarte finansierings- og
organisationsmodeller i ECl-rapporten er alle andre forudsaetninger for de finansielle
beregninger uzendrede, herunder abningsaret i 2012 og den 30-arige
koncessionsperiode.

2.5.2 Finansielle resultater for BOT-modellen

Ved anvendelse af 2002-trafikprognosen, de nye takstforudseetninger og den nye
jernbanebetaling, viser de finansielle beregninger nedenstdende aendringer i forhold til
ECI-beregningerne af statsstgtte til projektet for BOT-modellen:
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Tabel 2.15: Statsstgtte indeholdt i BOT-modellen

Nutidsveerdi (2002), mio. EUR Basisscenario A Basisscenario B

ECl-rapport 805 805
AEndring i trafikmaengder +85 -24
AEndring i takster +393 +408
AEndring i jernbanebetaling +278 +278

Februar 2003-beregning 1.561% 1.467%

1) Svarende til 258 mio. EUR/arligt i driftsperioden

2) Svarende til 243 mio. EUR/arligt i driftsperioden.

Tabellen viser, at behovet for statsstgtte er steget betydeligt for begge
basisscenariers vedkommende til 1.561 mio. EUR og 1.467 mio. EUR (nutidsveerdi),
afhaengig af de underliggende prognoseforudsaetninger. Disse belgb svarer til en arlig
statte pa 258 mio. EUR og 243 mio. EUR i driftsperioden (2012-2041).

2.5.3 Finansielle resultater for den statsgaranterede model

For den statsgaranterede model er tilbagebetalingsperioden det mest relevante
resultat af de finansielle beregninger. | tabellen nedenfor angives sendringerne, der
opstar som falge af de enkeltvise aendringer af forudsaetningerne samt den samlede

tilbagebetalingsperiode for februar 2003-beregningerne.

Tabel 2.16: Tilbagebetalingsperiode under den statsgaranterede model
Antal ar Basisscenario A Basisscenario B
ECl-rapport 23 23
AEndring i trafikmaengder +1 -1
AEndring i takster +8 +6
ZEndring i jernbanebetaling +5 +5
Februar 2003-beregning 37 33

De finansielle beregninger viser, at den opdaterede trafikprognose, de nye takster og
de nye jernbanebetalinger medfgrer en forleengelse af tilbagebetalingsperioden med
10-14 ar, afheengig af de underliggende prognoseforudseetninger. For den
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statsgaranterede models vedkommende har det veeret ngdvendigt at udvide
beregningsperioden til mere end de 30 ar, som tidligere var forudsat.

Konsekvensen af de eendrede trafikmaengder varierer pa grund af den sendrede
trafiksammenseetning. | Basisscenario A er faldet i de forventede trafikmaengder af
lastbiler, der betaler hgje takster starre end faldet i Basisscenario B, hvilket skyldes de
forskellige forudseetninger om transportomkostningerne i de to Basisscenarier.
Derudover er stigningen i antallet af personbiler hgjere i Basisscenario B end i
Basisscenario A. Disse to effekter medfarer en g@gning pa 1 ar |
tilbagebetalingsperioden for Basisscenario A og en reduktion pa 1 ar i Basisscenario
B.

Konsekvensen af at reducere taksterne er stgrre i Basisscenario A end i
Basisscenario B som fglge af de lavere trafikmaengder i Basisscenario A, navnlig et
lavere antal lastbiler.

Konsekvensen af at reducere jernbanebetalingen er selvsagt den samme for de to
scenarier.

2.6 Konklusionen af den finansielle analyse

Februar 2003-beregningerne viser, at den ngdvendige statsstgtte i BOT-modellen
ligger pa i starrelsesordenen 1.500 — 1.600 mio. EUR (nutidsveerdi). | forhold til den
samlede investering pa ca. 2.800 mio. EUR (nutidsveerdi) 3 indikerer en statsstgatte af
denne starrelsesorden, at BOT-modellen under de givne forudseetninger naeppe kan
betegnes som et privatfinansieret projekt.

Tilbagebetalingsperioden for den statsgaranterede model er beregnet til at veere 33-37
ar. En tilbagebetalingsperiode af denne leengde er pa& niveau med
tilbagebetalingsperioden for tidligere og nuveerende beregninger af @resund- og
Storebeeltsprojekterne under lignende forudsaetninger.

Den nye trafikprognose forudsiger et hgjere antal karetgjer, men ogsa en aendring i
kategorisammensaetningen. Samlet set har disse sendringer kun meget lidt indflydelse
pa projektets finansielle resultat.

3 Investeringen belgber sig til 4.304 mio. EUR, eksklusive finansieringsomkostninger og 5.176 mio. EUR inklusive

finansieringsomkostninger. Sidstnaevnte tal svarer til 2.820 mio. EUR beregnet som nutidsveerdi ud fra en
diskonteringsrente pa 9,7%
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De eendrede forudseetninger om takster og lavere jernbanebetaling har imidlertid en
veesentlig indflydelse pa projektets finansielle resultat. De sendrede takster medfgrer
en ca. 50% stigning i den ngdvendige statsstatte i BOT-modellen og en forleengelse af
tilbagebetalingsperioden pa 6-8 ar i den statsgaranterede model. Konsekvenserne af
de eendrede takster viser, at fastseettelsen af takstniveauet har stor betydning for
projektets finansielle levedygtighed. Den aendrede jernbanebetaling medfarer en gget
statsstgtte i BOT-modellen, som belgber sig til 278 mio. EUR (nutidsveerdi) og en
tilbagebetalingsperiode pa yderligere 5 ar i den statsgaranterede model.

Trafikscenarierne med forskellige grader af konkurrence fra faergerne i @stersgen
viser, at selv betydelige aendringer i forholdet mellem faergebilletpriser og taksterne pa
den faste forbindelse kun medferer moderate sendringer i trafikken og dermed det
finansielle resultat.

Falsomhedsanalyserne viser, at projektets finansielle resultat er fglsomt over for
gendringer i realrenten.

Analysen viser endvidere, at det finansielle resultat vil veere steerkt pavirket af
gendringer, der alle peger i samme retning.

Hvis man benytter den optimistiske model, ses det, at statsstgtten i BOT-modellen
belgber sig til 995 mio. EUR svarende til ca. to-tredjedele af Februar 2003-
beregningen. For sa vidt angar den statsgaranterede model er
tilbagebetalingsperioden reduceret med 10 ar til 23 ar.

Pa den anden side kan det konstateres, at projektet neeppe er levedygtigt, hvis man
veelger den pessimistiske model. Dette illustreres ved en tilbagebetalingsperiode pa
66 ar, som normalt Vville veaere uacceptabel ogsa for en offentlig
infrastrukturinvestering. For BOT-modellen fgrer det pessimistiske scenarie til en
@gning i statsstgtten pa 2.184 mio. EUR (nutidsveerdi) svarende til ca. 95% af de
samlede investeringsomkostninger pa ca. 2.800 mio. EUR (nutidsveerdi).

De finansielle resultater af de to forskellige organisationsmodeller er ikke direkte
sammenlignelige, da det skal understreges, at staten i den statsgaranterede model vil
patage sig den overvejende del af de med projektet forbundne risici, hvorimod den
private sektor i BOT-modellen vil skulle baere disse risici.
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3. RESULTATERNE AF DEN OPDATEREDE
TRAFIKPROGNOSE, 2002

3.1 Undersgagelsens formal

Dette kapitel beskriver resultaterne af den opdaterede trafikprognose for en fast
forbindelse over Femern Beelt [Ref. 5]. Prognoserne er en opdatering af de
trafikprognoser, der dokumenteredes af Fehmarnbelt Traffic Consortium (FTC) i en
rapport til de nationale trafikministerier i Tyskland og Danmark i 1999 [Ref. 1].

Rapporten fra 1999 indeholder dokumentation for transportundersggelsen og den
bagvedliggende trafikmodel, som udarbejdedes af FTC i lgbet af 1995-1999.
Endvidere indeholder rapporten prognoser for trafikefterspgrgslen over Femern Beelt
og de relevante feergeforbindelser over @stersgen for en raekke alternative tekniske
udformninger af en fast forbindelse, samt et scenario med fortsat feergefart.
Prognoserne blev opsummeret af Trafikministeriet i Danmark i en rapport over
forskellige forelgbige undersggelser af en fast forbindelse [Ref. 3].

Et af de alternativer for en fast forbindelse, der blev undersggt i de tidligere prognoser,
er en fast forbindelse mellem Lolland og Femern bestaende af en dobbeltsporet
jernbane og en 4-sporet motorvej (2+4-lgsning). Prognosen for denne tekniske lgsning
betegnes i det falgende som "1999-prognosen”. Prognosehorisonten var 2010.

| 2001-2002 blev der afholdt en interessetilkendegivelsesrunde (Enquiry of
Commercial Interest — ECI) vedrgrende en fast forbindelse over Femern Beelt. Denne
undersggelse afslgrede, at der er en Klar, positiv interesse hos private investorer i at
deltage i projekteringen, finansieringen, anlaegget og driften af en fast forbindelse. Der
blev udtrykt nogen beteenkelighed ved den generelle udvikling for transportmarkedet,
og mere specifikt, effekten af en parallel feergerute teet pa en fast forbindelse og
konkurrencen fra Storebeelt. Endvidere blev konkurrencen fra andre eksisterende
feergeruter over @stersgen naevnt som en risikofaktor.

Herefter besluttede de to trafikministerier som det neeste skridt at udfgre yderligere
undersggelser af trafikefterspgrgslen for en fast forbindelse, herunder en evaluering af
de under interessetilkendegivelsesrunden rejste spgrgsmal.

Samtidig besluttedes det at aendre prognosehorisonten til ar 2015, som er
prognosedret for den igangvaerende tyske trafikplanleegning, Bundesverkehrs-
wegeplanung (BVWP), og at bringe de prognose-relevante strukturdata i
overensstemmelse med BVWP.
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| dette kapitel beskrives disse undersggelser og den deraf fglgende trafikefterspgrgsel.

3.1.1 Trafikudviklingen over @stersgen

Figur 3.1: Antal personbiler/ar, der transporteres over @stersgen nord-syd
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Med jernteeppets fald opstod der nogle ret optimistiske forventninger til udviklingen i
handel og samkvem med de tidligere kommunistlande — forventninger som man
efterfglgende matte nedtone. 1999-prognosen for trafik og handel over @stersgen var
delvis pavirket af mere optimistiske fremtidsudsigter for @steuropa. Det var imidlertid
farst i slutningen af 1990’erne, at samarbejdet accelererede, hvilket farte til en
voldsom stigning i handelsrelationerne med denne del af Europa, medens handlen
med Vesteuropa fortsatte sin stabile veekst op igennem denne 10-arige periode.

Det samlede antal personbiler, der transporteres over @stersgen, er forblevet
nogenlunde konstant i perioden som vist pa figur 3.1 (1990-2001), men andelen af
biler, der benytter Rgdby/Puttgarden og Gedser/Rostock-feergerne, har varieret
betydeligt.

Radby/Puttgarden og Gedser/Rostock-faergerne har genvundet de andele, de havde i
begyndelsen af perioden, efter et fald pa over 25%. Faldet skyldes primeert fald i
trafikken til og fra Central- og @steuropa, hvor de optimistiske forventninger efter
jerntaeppets fald matte nedtones i starten af 1990’erne. Hertil kom at Sverige oplevede
en gkonomisk recession i disse ar. Stigningen i Radby-Puttgarden trafikken i de
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seneste ar skyldes det ggede antal afgange pa Radby-Puttgarden-linjen, abningen af
@resundsforbindelsen og den forbedrede gkonomiske situation i Sverige.

Figur 3.2: Antal lastbiler/ar, der transporteres over @stersgen nord-syd

Lastbiler nord-syd

1800,0

1600,0

1400,0 / /
1200,0 /
1000,0 ——=—

800,0

Karetgjer ‘000

600,0

400,0

200,0

0,0

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Ar

— Alle fergek=— Rgdby + Gedser Sverige - Tyskland

Lastbiltrafikken over @stersgen er steget med naesten 50% i de 11 ar fra 1990-2001
(se figur 3.2)

Det er mest bemeerkelsesveerdigt, at lastbiltrafikken mellem det sydlige Sverige og
Tyskland er fordoblet i lgbet af perioden, hvorimod Rgdby- og Gedserfeergerne kun er
steget med 25%. Sverige-Tyskland-feergerne ggede deres markedsandel fra 30 til
naesten 40%. De fleste af de andre feergekorridorer tabte markedsandele, herunder
Radby- og Gedserfaergerne, som havde en markedsandel pa 26% i 1990 og 22% i
2001.

Bustrafikken over @stersgen er faldet i lgbet af perioden, idet den samlede bustrafik i
2001 var omkring 70% af de hgjeste tal i 1992.

Indtil 1996 transporterede Rg@dby-Puttgarden-faergerne omkring to-tredjedele af
godstogene over @stersgen. Efter dbningen af Storebeeltsforbindelsen i 1997 blev
denne trafik omdirigeret til Storebeelt, og den eneste togtrafik, der er tilbage pa Femern
Beelt-faergerne er persontogene mellem Kgbenhavn og Hamborg i dagtimerne.
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3.1.2 Behov for opdaterede prognhoser

1999-trafikprognoserne er udarbejdet pa baggrund af trafikdata, primeert fra 1992-

1997.

Siden 1997 er der sket en reekke aendringer. De vaesentligste eendringer er:

42

De samfundsgkonomiske prognoser for befolkning, beskeeftigelse,
bruttonationalprodukt og antal bilejere, som foreligger i dag, er forskellige fra
dem, der blev benyttet i de tidligere prognoser. Dette er seerlig relevant for
Central- og Osteuropa, hvor de tidligere forudseetninger var forholdsvis
spekulative.

De nuveerende planer for vej- og jernbanenettet i regionerne omkring Femern
Beelt er blevet aendret i forskellige henseender: dette geelder i seerdeleshed for
de forventninger, der omhandler hgjhastighedsjernbane-nettet. Som eksempel
kan naevnes, at Transrapid mellem Hamburg og Berlin, som tidligere var
inddraget i forudseetningerne herfor, ikke leengere er relevant.
Jernbaneforbindelsen mellem Kgbenhavn og Hamborg, som man tidligere
havde forudsat kerte med en hastighed pa 200km/t, har ru faet fastsat en
maksimumhastighed pa 160 km/t.

En reekke feergeforbindelser over @stersgen er blevet lukket, herunder de
fleste af de hurtigfeergeforbindelser, som var medtaget i de tidligere prognoser,
og nogle af de tidligere forudsatte antal afgange er ikke leengere relevante.
Nogle fa nye feergeforbindelser er desuden blevet abnet siden 1997. Ligeledes
er takstniveauerne aendret siden da.

Abningen af bade Storebeelts- og @resundsforbindelsen har forérsaget
aendringer i de generelle trafikmgnstre.

Takststrukturen pa @resundsforbindelsen er fornylig blevet aendret.
Betingelserne for flytrafikken har sendret sig betydeligt i lzbet af de sidste ar.

Transportomkostningerne  for vej] og bane skal revideres i
prognoseforudseetningerne, idet betydelige aendringer forventes.
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3.2 Prognoser og modeller

3.21 Prognosemodel

2002 prognoserne er udarbejdet ved hjeelp af prognosemodeller udviklet af FTC i
perioden 1995-1999 efter to justeringer: (1) Basisdata, der benyttes i den
igangveerende Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) er medtaget, og (2) modellerne
blev rekalibreret med 2001 trafikstatistikker for undersggelsesomradet i Dstersgen.

Prognosemodellerne tager hensyn til al trafik mellem Skandinavien (Finland, Norge og
Sverige) og den gstlige del af Danmark (gst for Storebeelt) pa den ene side og det
europaeiske kontinent pa den anden. Skillelinjen gar gennem Skagerrak, Kattegat og
@stersgen syd og gst for Danmark. Nar der i det fglgende refereres til
"Danmark/Skandinavien”, menes Danmark gst for Storebeelt og de tre skandinaviske
lande.

Separate modeller benyttes for person- og godstrafikken, selv om de har mange
feellestraek. Prognoseproceduren bestar af falgende trin:

Formulering af input-variable,
Beregning af generel trafikveekst,
Beregning af andelen af de forskellige transportformer,

Beregning af belastningen pa de forskellige dele af netvaerket, herunder
feergeruterne og den faste forbindelse.

Input-variablene vedrgrende transportforbindelser (vej, jernbaner, buslinjer,
feergeforbindelser, luftfartselskaber) omfatter data om transportomkostninger,
fartplaner og rejsetider. De anvendte strukturdata omfatter BNP, befolkning og antal
bilejere.

De undersggte transportformer for persontrafikken er: bane, bus, bil, fly og
landgangspassagerer ("walk-on”) pa faergerne. For gods er de undersggte
transportmidler bane, lastbil (vej) og kombitraffik. Luftfragt er ikke inkluderet i denne
model, idet det forudseettes, at den ikke vil blive pavirket af en fast forbindelse over
Femern Beelt.
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3.2.2 Prognoseforudsaetninger

Folgende forudseetninger for samtlige 2015-prognoser er valgt som feelles
forudseetninger:
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En fast forbindelse mellem Rgdby og Puttgarden bestdende af en
dobbeltsporet jernbane og en firesporet motorvej,

Feergelinjerne og sommerplanen 2002 for samtlige feerger mellem
Danmark/Skandinavien og det europaeiske kontinent — undtagen for Radby-
Puttgarden,

Den planlagte regionale infrastrukturinvesteringer for vej og togtrafik i Tyskland:
BVWP-forudseetninger, i Danmark/Skandinavien: de stgrre planlagte og
vedtagne projekter,

Forventet udbud af bus- og flytrafik,

De seneste nationale samfundsgkonomiske prognoser (BNP, befolkning, antal
bilejere).
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Figur 3.3:  Feergelinjer

Takstniveauerne for en fast forbindelse over Femern Beelt er fastsat til de nuveerende
(2002) Radby-Puttgarden billetpriser (listepris) for biler (46 EUR) og for lastbiler (259
EUR) i faste priser, ekskl. moms. Mange lastbiloperatarer far betydelige rabatter. Hvor
disse rabatter i fortrolighed er blevet oplyst er de faktiske priser anvendt i
beregningerne.

For den fremtidige transportpolitik forventes der nogle aendringer, som vil fa indflydelse

pa trafikefterspargslen som f.eks. stigende benzinafgifter, yderligere deregulering af
jernbanerne og en nedbrydning af handelsbarrierer i den udvidede Europaeiske Union.
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For sa vidt angar transportomkostninger er der opstillet to forskellige seet af
forudseetninger:

Basisscenario A, er baseret pa det sakaldte integrationsscenarie fra den
tyske Bundesverkehrswegeplanung (BVWP), og

Basisscenario B, som grundleeggende er en ekstrapolering af 1999-
prognosens forudsaetninger i revideret form for at afspejle aendringer, som er
sket siden prognosen blev udarbejdet, saledes at de veesentligste aendringer i
transportomkostninger er blevet inkorporeret.

| Basisscenario A indgar BVWP-forudsaetningen om hgijere karehastigheder pa bane,
kortere omlastningstider og reduceret tid for overfgrsel fra lastbil til jernbane.

Tabel 3.1 viser en
itransportomkostninger i de to Basisscenarier.

oversigt over forudsaetningerne om  udviklingen

Tabel 3.1:  Forudsaetninger om udviklingen i transportomkostninger for Basisscenario A og

Basisscenario B

Basisscenario A

Basisscenario B

Vejtrafik
Transportomkostninger, bil
Transportomkostninger, lastbil

Transportomkostninger, bus

+15 %
-4 %

Ingen aendring

-10 %
-6 %

Ingen aendring

Banetrafik
Transportomk., passager
Transportomk, gods
Hastighed, pasagertog

Togdrift, godstrafik

-30 % privat lang-dist.
-18 %
max. 160 kmt

meget effekt omlastn.,
kortere ovf. tider

Ingen aendring
Ingen aendring
max. 160 km/t

Ingen aendring

Fly

Flypriser, passagerer

Gennemsnit +9 %
25 % lavere for lavprisruter

Gennemsnit ingen andring
25 % lavere for lavprisruter
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3.2.3 Prognoser for 2015

Prognoser er blevet udarbejdet for de to Basisscenarier A og B, samt fire scenarier
med forskellige takstniveauer og udbud (sejltid og -frekvens) er for feergerne over
@stersgen. | alle 6 prognoser forudseettes en fast forbindelse over Femern Baelt med
en dobbeltsporet jernbane og en 4-sporet motorvej.

Ud over basisscenarierne er det besluttet at undersgge, hvor falsom trafikken pa en
fast forbindelse er over for mere intens faergekonkurrence.

Det forventes saledes, at der til en vis grad vil veere konkurrence mellem feergeruterne
i Ostersgen og den faste forbindelse over Femern Beelt for personbiler og
lastbiltransporter.

Feergerne mellem Sverige og Tyskland udger saledes konkurrenter til en fast
forbindelse over Femern Belt. Det geelder bade for personbiltrafikken og for
godstrafikken. Personbiltrafikken ventes dog ikke at veere sa fglsom over for
konkurrencen som godstrafikken, idet privatrejsende ikke rejser sa hyppigt og ikke
gennemfarer deltaljierede omkostningskalkuler i samme udstreekning som
virksomhederne. For at undersgge fglsomheden af den beregnede trafikefterspargsel
pa den faste forbindelse er der udarbejdet prognoser for forskellige scenarier. De fire
scenarier repraesenterer variationer i faergedriften over @stersgen — enten en stigning
eller et fald i udbuddet (sejltider og —frekvenser) og en variation pa + 25% i billetprisen
for de konkurrerende faerger.

Nar der eendres i billetpriserne pa de konkurrerende @stersgfeerger eendres
priserne/taksterne for at krydse @resund (med faerge eller via @resundsforbindelsen)
modsat. Jdresundspassagen tjener som “fgderute” for en fast forbindelse over
Femern Beelt for trafik mellem Sverige og Tyskland gennem Danmark og en aendring
af priserne/taksterne for at krydse @resund forsteerker dermed virkningen af at sendre
priserne pa de konkurrerende @stersgfaerger.

De fire scenarier er:

Scenario 1: Basisscenario A forudsaetninger med et gget udbud (sejltider og —
frekvenser) for konkurrerende feergeruter

Scenario 2: Basisscenario A forudsaetninger med et gget udbud (sejltider og —
frekvenser) og nedsatte takster pa konkurrerende feergeruter
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Scenario 3. Basisscenario A forudseetninger med et reduceret udbud
(sejltider og —frekvenser) og en stigning i billetpriserne pa konkurrerende

feergeruter

Scenario 4: Basisscenario A forudsaetninger med et gget udbud (sejltider og —
frekvenser) og nedsatte billetpriser pa konkurrerende feergeruter (som i

Scenario 2) og en parallel feergerute mellem Rgdby og Puttgarden.

Tabel 3.2: Grundlaeggende definition af scenarier

Variable Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4

Takster pa samme som samme som samme som | samme som

Femern Beelt- priser i 2002 priser i 2002 priser i 2002 priser i 2002

forbindelse

Feergeruter V forbedret forbedret forringet forbedret

feergeservice feergeservice feergeservice | feergeservice +

feerge Radby-
Puttgarden

Feergetakster som i 2002 -25 % +25 % -25 %

@resundstakst som i 2002 +25 % -25 % +25 %

og feergetakster

2)

1) ‘Feergeruter’ defineres som faergeforbindelserne over @stersgen gst for Femern Beelt

2) Feerger mellem Helsingar og Helsinborg

3.3 Hovedresultater

3.3.1 Passagertrafik

Tabel 3.3 viser fordelingen af det samlede antal passagerer, der rejser mellem
Danmark/Skandinavien og kontinentet efter transportmiddel for basisaret 2001, 1999-
prognosen med prognosehorisont 2010, de to prognoser for basisscenarierne og de
fire scenarier for 2015.
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Tabel 3.3: Den samlede trafik mellem Danmark/Skandinavien og kontinentet opdelt i

transportmidler

Passagertrafik Basisar 1999 Basis- Basis- Scenarieprognoser 2015

Prognose| scenario| scenario

A B

pass./dag 2001 2010 2015 2015|Scenario 1| Scenario 2| Scenario 3| Scenario 4
Togpassagerer 2.340 2.929 4,211 3.899 4.186 4178 4.244 4.178
Bilpassagerer 23.282 29.074| 32.992| 34.047 33.058 33.156 32.833 33.184
Buspassagerer 7.504 9.282 8.145 8.049 8.145 8.140 8.151 8.148
Flypassagerer 27.137 38.096] 46.090| 47.564 46.090 46.063 46.118 46.063
Landgangs- 5.285 8.452 5.068 5.068 5.266 5.408 4.734 5.877
passagerer
("walk-on™)
Passagerer, i alt 65.548 87.833| 96.507| 98.627 96.745 96.945 96.079 97.449

I 2001 blev der foretaget omkring 24 milioner personrejser mellem
Danmark/Skandinavien og det europeeiske kontinent svarende til mere end 65.000
rejser pa en gennemsnitlig dag. Ud af disse rejser blev mere end 40% foretaget pr. fly,
hvorimod den resterende del skulle benytte én eller to feergeforbindelser. En tredjedel
af det samlede antal anvendte bil, 11% brugte bus, 4 % tog, og 8% var
landgangspassagerer (disse passagerer kaldes ogsa "walk-on” passagerer).

I 2015 vil antallet af personrejser foretaget mellem Danmark/Skandinavien og
kontinentet veere steget til i alt 96,1 — 98,6 millioner rejser/dag, afhaengig af hvilket
scenario, der betragtes.

| 2015 vil flytrafikken fa en endnu starre andel end i 2001, fordi man forventer en vaekst
i antallet af lavprisflyselskaber. Personbiler vil bevare deres del af den samlede
transport, medens bustransport forventes at tabe markedsandele. Med en fast
forbindelse over Femern Beelt ventes de fleste af de nuveerende "walk-on” passagerer
(der i dag foretager dagture med indkgb for gje) at benytte andre transportmidler.
Jernbanen forventes at fa tilfgrt flere passagerer, selvom dens andel af markedet
fortsat er lille.

Der er kun sma forskelle i resultaterne af de gvrige scenarier for 2015, hvis man ser

pa det samlede antal rejser mellem Danmark/Skandinavien og det europeeiske
kontinent, men trafikken over Femern Beelt-forbindelsen vil variere, afhaengig af
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scenarieforudseetningerne omkring antal afgange og priser hos de konkurrerende

feergeruter (se tabel 3.3).

Tabel 3.4: Persontrafik over Femern Beelt, passagerer pr. gennemsnitsdag
Passagertrafik Basisar 1999 Basis- Basis- Scenarieprognose 2015

Prognose| scenario| scenario

A B

pass./dag 2001 2010 2015 2015 Scenario 1| Scenario 2| Scenario 3| Scenario 4
Togpassagerer 964 5.027 4.101 3.797 4.077 4.068 4.134 4.068
Bilpassagerer 11.118 15.868 18.077 18.655 17.345 16.710 19.403 16.737
Buspassagerer 3.419 5.630 4.542 4.488 4.496 4.490 4.595 4501
Landgangs- 1.967 1.863 0 0 0 0 0 471
passagerer
(“walk-on")
Passagerer, i alt 17.468 28.389 26.721 26.940 25.918 25.268 28.132 25.778

Tabel 3.4 og figur 3.4 viser antal personer, der krydser Femern Bezelt pa en
gennemsnitsdag i 2001 og i de forskellige prognoser.

Figur 3.4: Persontrafik over Femern Beelt
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Omkring 25.000 passagerer vil krydse Femern Beelt i 2015, hvilket er nogenlunde den
samme meaengde som i 1999-prognosen for 2010, omend flytrafikken forventes at
udggare en stgrre andel i 2015 af den samlede passagertrafik mellem Skandinavien og
kontinentet.

Stigningen i passagerer pa Femern Beelt fra 2001 til 2015 ligger pa mellem 45 — 61%,
afhaengig af scenatrio.

Scenario 3 medfarer den stgrste maengde Femern Beelt trafik, fordi det i scenariet er
forudsat, at der er en forringet feergeservice og billetpriserne pa de konkurrerende
feerger er de hgjeste blandt de undersggte scenarier. | dette scenario har bade tog- og
bilpassagerer en relativ hgj andel. "Walk-on"-passagerer spiller en vis rolle i dag uden
en fast forbindelse, medens den parallelle feergeforbindelse i Scenario 4 kun vil
tiltreekke et relativt lille antal landgangspassagerer.

3.3.2 Godstrafik over Femern Beelt

Den samlede stram af gods mellem Danmark/Skandinavien agy kontinentet vises i
tabel 3.5.

Tabel 3.5: Den samlede maengde gods transporteret med lastbil og jernbane mellem

Danmark/Skandinavien og kontinentet
Godstrafik Basisar 1999 Basis- Basis- Scenarieprognose 2015

Prognose| scenario A|scenario B

ton/dag 2001 2010 2015 2015(Scenario 1| Scenario 2| Scenario 3| Scenario 4
Lastbil 63.107 76.732 85.795 96.934 85.959 86.403 85.304 85.795
Jernbane 15.285 31.899 34.485 23.773 34.334 33.910 34.959 34.485
konventionel
Komb. jernbane 2.737 8.299 5.537 5.110 5.523 5.504 5.553 5.537
+vej
Ton/dag, i alt 81.129| 116.929| 125.816( 125.816| 125.816| 125.816] 125.816| 125.816

Den samlede meaengde gods, der transporteres med lastbiler og jernbane, forventes at
stige fra 30 millioner til neesten 46 millioner tons/ar i 2015 eller med 55%. De
forskellige transportmidlers andel varierer kun marginalt mellem de forskellige
scenarier med undtagelse af Basisscenario B.
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Nar man ser pa tallene for godstransporten over Femern Beelt, er det tydeligt, at der er
starre forskelle mellem scenarierne og basisscenarierne, hvor scenario 3 har de
hgjeste tal, nar det geelder gods transporteret med lasthil og med konventionel
jernbane (se tabel 3.6).

Tabel 3.6: Gods transporteret over Femern Beelt, tons pr. gennemsnitsdag

Godstrafik Basisar 1999 Basis- Basis- Scenarieprognose 2015

prognose| scenario A|scenario B
ton/dag 2001 2010 2015 2015|Scenario 1| Scenario 2| Scenario 3| Scenario 4
Lastbil 12.148 15.214 17.605 19.742 16.630 14.499 20.088 14.712
Jernbane 0 29.515 29.707 21.871 28.526 27.575 32.784 27.570
Total ton/dag 12.148 44.729 47.312 41.614 45.156 42.074 52.871 42.282

Stigningen fra 2001 til 2015 udger mellem 29.466 t/dag og 40.723 t/dag eller 240-
335% mere end i 2001.

Figur 3.5: Gods transporteret over Femern Beelt
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Godsmeengderne, der transporteres over Femern Beelt, varierer betydeligt mellem
prognoserne afheengigt af feergeudbuddet og faergetaksterne pa @stersgruterne. Den
starste transportmaengde er beregnet for Scenario 3, hvor der er de gunstigste forhold
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for den faste forbindelse i forhold til konkurrerende faergeforbindelser, hvilket geelder
bade for vej- og jernbanetransport (se figur 3.5).

| 2001 transporteredes der ikke jernbanegods via Femern Beelt.

3.3.3 Samlet trafik over Femern Baelt

Den samlede vejtrafik bestdende af biler, busser og lastbiler over den faste
forbindelse varierer mellem 8.000 og 9.450 karetgjer/dag i de fire scenarier og
basisscenarierne.

Tabel 3.7: Det samlede antal karetgjer over Femern Beelt, karetgjer/dag

Samlet antal Basisar 1999 Basis- Basis- Scenarieprognoser 2015

koretgjer/dag 2001 Prog-|scenario| scenario

over Femern nose A B[Scenario 1|Scenario 2| Scenario 3| Scenario 4| deraf
Beelt 2010 2015 2015 feerge
Personbiler 3.718 6.214 7.496 7.786 7.197 6.953 8.027 6.967| 559
Busser 88 162 129 129 129 129 132 129 3
Lastbiler 751 1.318 1.132 1.238 1.068 932 1.290 945 121
Karetgjer, i 4.556 7.693 8.756 9.153 8.395 8.014 9.449 8.041| 682
alt/dag

(Gennemsnit)
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Figur 3.6: Antal karetgjer, der transporteres over Femern Beelt
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1999-prognosen gav 7.700 karetgjer/dag i 2010 med en lavere andel biler og en hgjere
andel lastbiler (bl.a. som fglge af en lavere belastningsfaktor for lastbiler i den gamle
prognose).

Procentandelen af biler og lastbiler forbliver nogenlunde den samme igennem alle
scenarier (se tabel 3.7 og figur 3.6).

Tabel 3.8 og figur 3.7 viser antallet af tog, der transporteres over Femern Beelt.

Det skal her bemeerkes, at antallet af godstog er model-output, idet det beregnes i
henhold til meengden af forventet gods, medens pa den anden side antallet af
persontog er input til passagermodellen og er et resultat af den forventede kgreplan for

persontog, som er den samme for alle 2015-prognoser. Derfor beregnes antallet af
togvogne ikke med denne model.

Den parallelle feergerute i Scenario 4 medtager ikke jernbanetrafik.
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Tabel 3.8: Antal tog, der transporteres over Femern Beelt, tog pr. gennemsnitdag, begge

retninger

Samlet Basisar| 1999 Basis- Basis- Scenarieprognoser 2015
jernbanetrafik 2001| Prog- scenario|scenario B

over Femern Beelt nose A 2015|scenario 1| Scenario 2| Scenario 3| Scenario 4

2010 2015

Godstog/dag 0 45 56 43 54 52 61 52
Persontog/dag 9 38 40 40 40 40 40 40
Tog, ialt/dag 9 83 96 83 94 93 101 93

Figur 3.7: Antal tog, der transporteres over Femern Beelt

Tog/dag
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I henhold til den beregnede banegodstransport er antallet af godstog sterst i Scenario
3. De 101 tog pr. dag i begge retninger svarer til lidt over to tog i timen i hver retning i
gennemsnit. Men antallet vil ikke blive fordelt ligeligt hen over ugen og i dagnet, idet de
fleste af godstogene karer pa hverdage og de fleste af persontogene karer mellem k.
6 og 22.

3.3.4 Konklusioner

Den generelle konklusion pa de nye prognoser er, at der ikke er tale om dramatiske
agendringer i Femern Beelts nuveerende prognosetal i sammenligning med 1999-
prognosen. Pa den anden side er de nuvaerende prognoser sikrere i deres konklusion
omkring konkurrencen mellem den faste forbindelse og de eksisterende feergelinier i
@stersgen.
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Hovedtal

Vejtrafikken over Femern Beelt forventes at blive ca. dobbelt sd stor som den
nuveerende maengde, der transporteres via Rgdby-Puttgarden-feergerne og for
togpassagerernes vedkommende forventes antallet at stige til ca. 4 gange sa mange.

Tabel 3.9: Trafik over Femern Beelt

Femern Beelt-trafik/dag Basisscenario A | Basisscenario B
2015 2015
Personbiler 7.496 7.786
Lastbiler 1.132 1.238
Godstog 56 43

Den primaere forskel mellem Basisscenario A og B ligger i forudseetningerne om
udviklingen i transportomkostningerne for vejtrafik og effektiviteten ved
banegodstransport. Saledes er den private biltrafik og lastbiltrafikken hgjere i
Basisscenario B, hvorimod Basisscenario A genererer flere godstog (se tabel 3.9).

Scenarier 2015

De fire scenarier anvender alle Basisscenario A’'s forudseetninger for
transportomkostninger og jernbanepolitik; men de anvender forskellige forudsaetninger

for sa vidt angar de konkurrende feerger.

Tabel 3.10: Trafik over Femern Beelt. Scenarier 2015

Femern Beelt Basisscenario Scenario 1l | Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 Scenario 4
trafik A

mere mere mindre mere heraf

Enheder/dag feerger somi effektive | effektive og effektive og effektive og transport

2002 feerger billigere dyrere billigere med den

feerger feerger feerger; parallelle

parallel | faerge alene

feerge

Personbiler 7.496 7.197 6.953 8.027 6.967* 559

Lastbiler 1.132 1.068 932 1.290 945* 121

Godstog 56 54 52 61 52 0

* Samlet trafik over Femern Beelt = Fast forbindelse + feerge

56




Fast forbindelse over Femern Beelt

Med 2002-rejseplanerne for de konkurrerende faergeruter over @stersgen
(Basisscenario A) vil den faste forbindelse tiltraekke ca. 7.500 biler og 1.100 lastbiler
om dagen. Med et mere attraktivt feergeudbud i Scenario 1, vil antallet af biler veere
300 mindre og antallet af lastbiler veere reduceret med 60 pr. dag. Hvis de
konkurrerende feerger reducerede deres billetpriser med 25% vil antallet af biler falde
yderligere med 150 og antallet af lastbiler med 140 pr. dag.

Scenario 3 forudseetter, at udbuddet fra de konkurrerende feerger er mindre attraktivt
(feerre afgange og leengere rejsetider) og dyrere end i Basisscenario A. | dette
scenarie vil efterpargslen efter Femern Beelt-forbindelsen veere pa sit hgjeste med
8.000 personbiler, 1.300 lastbiler og 61 godstog pr. gennemsnitsdag.

En parallel feergerute mellem Rgdby og Puttgarden vil — med de samme
forudseetninger som de i Scenario 2 anvendte — tilfare en smule ekstra trafik til
Femern Beelt samlet set i forhold til Scenario 2, men feergen ville tage 560 biler og 120
lastbiler af det samlede tal. (Det er ikke blevet undersggt, om en faergefart med den
beregnede trafikmaengde vil kunne drives pa et fornuftigt gkonomisk grundlag).

Antallet af godstog, der er ngdvendige for at transportere de forventede godsmaengder
over den faste forbindelse viser tilsvarende variationer som antallet af lastbiler.

Sandsynlige udsving i trafikefterspgrgsel

Figur 3.8 viser udsvinget i prognosen, nar det drejer sig om biler, busser, lasthiler og
godsvogne over Femern Beelt i henhold til 2015-prognoserne (hgje og lave veerdier).
Procenttallet i figuren viser procentforskellen mellem de lave prognoser (Scenario 2)
og de hgje prognoser (Scenario 3).
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Figur 3.8: Hgjeste og laveste trafikefterspgrgsel i henhold til 2015-prognoser
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Variationen i personbiltrafikken er relativt set lavere end variationen i lastbiler og
godsvogne. Forholdet kan udtrykkes ved elasticiteten i trafikefterspgrgslen.

Sammenligning med 1999-prognosen

Antallet af personbiler over Femern Beelt er hgjere i 2015-prognosen end i 1999-
prognosen, bade for basisscenarierne og for de fire scenarier. Dette skyldes primaert
hgjere BNP i de involverede lande og et starre antal bilejere.

Fremtidsudsigterne for bustrafikken er mindre optimistiske, end de var i slutningen af
1990’erne.

Tabel 3.11: Basisscenario A og Basisscenario B sammenlignet med 1999-prognosen.

Femern Beelt-trafik/dag| 1999 —prognose | Basisscenario A | Basisscenario B
2010 2015 2015
Personbiler 6.214 7.496 7.786
Busser 162 129 129
Lastbiler 1.318 1.132 1.238
Togpassagerer 5.027 4.101 3.797
Godsvogne 1.422 1.671 1.285
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Den nye prognose for antallet af lastbiler, generelt savel som for Femern Beelt, er
lavere end i 1999-prognosen, bl.a. fordi den gennemsnitlige lastfaktor (tons/lastbil) er
blevet haevet dels i lyset af den seneste udvikling, dels som falge af mere palidelige
statistikker.

Antallet af togpassagerer over Femern Beelt er lavere end i 1999-prognosen, fordi der
ikke som i 1999-prognosen forudseettes hgjhastighedstog mellem Kgbenhavn og
Hamborg og som felge af @get konkurrence fra flytrafik. Pa den anden side medfarer
mere effektiv godsbanedrift, sddan som det er forudsat i Basisscenario A og i
scenarierne stgrre godsmaengder end i 1999-prognosen.

Ser man pa den samlede trafikefterspargsel for sa vidt angar keretgjer og tog er der
ingen vaesentlige eendringer i de nye prognoser for Femern Beelt.

3.4 Diskussion af resultaterne
3.4.1 Veesentlige faktorer for den forventede trafikefterspargsel

Pa baggrund af de forventede resultater i forhold til forskellige forudsaetninger og
andre input-variabler skal falgende betragtninger omkring de veesentligste faktorer, der
pavirker trafikefterspgrgslen pa Femern Beelt fremhaeves.

Den generelle veekst i velfeerd og BNP spiller en veesentlig rolle for rejse- og
transportaktiviteten, bade for personrejser og for handel og godstransport.

En variabel, der i hgj grad afhaenger af den generelle velfaerd, er privatbilismen, som
fortsat er forudsat at vokse gennem hele peridoen.

Den igangveerende europeeiske integration vil give anledning til mere intens interaktion
inden for den voksende europaeiske union, hvilket vil fa konsekvenser for bade
passager- og godstrafikken.

Andre faktorer, som maske vil have en deempende effekt pa ubegraenset veekst, er det
begraensede antal naturlige ressourcer, primeert olie, den voksende bekymring for
miljget og kapaciteten af trafikfaciliteter, som selvsagt ikke kan udvides over visse
greenser.

Dette har fart til nogle reviderede transportpolitiske beslutninger i form af Okosteuer
(miljgafgifter) og LkwMaut (lastbilafgift) i Tyskland og andre europeaeiske lande. Disse
nye eller tilkomne bidrag til transportomkostninger for vejtrafik er medtaget i
prognoseforudsaetningerne sammen med de forventede reaktioner fra i seerdeleshed
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lastbiltransportindustrien i form af reorganisering til opnaelse af hgjere effektivitet og
produktivitet.

Et andet middel til at aflaste vejene for godstrafik er blevet inkorporeret i
Bundesverkhrswegeplanung, som er udgangspunktet for 2015-scenarierne: en
vaesentlig stigning i godstrafikken pa skinner ved at gge antallet af afgange, sikre en
hurtigere omlastning og dermed overfare gods fra vej til jernbane. Denne forudsaetning
har den effekt, at andelen af godstransport pa bane mellem Danmark/Skandinavien og
det europeeiske kontinent i henhold til Basisscenario A’s prognoser, Vil stige fra 22 % i
dag til 32 % i 2015.

For passagertrafikken mellem Danmark/Skandinavien og kontinentet spiller
udviklingen i flytrafikken en veaesentlig rolle. En yderligere stigning i antallet af
lavprisruter, sddan som det er forudsat i prognoserne, vil aftage en stgrre andel af
passagertrafikken, hvorved der efterlades mindre markedsandele til transportmidlerne
pa landjorden som f.eks. bil, bus og tog. Bustrafikken forventes at tabe yderligere
markedsandele ved by-til-by transport, efterhanden som priserne pa flytransport
nedseettes.

Resten af persontransporten foretages pr. bil og tog, hvor personbiltransporten er 8
gange stgrre end persontransport med tog.

Betragter man de variable, som er blevet undersggt specifikt i de opdaterede
prognoser for 2015, er det tydeligt, at overfartsprisen p& de konkurrerende feerger
spiller en veaesentlig rolle for person- og lastbilstrafikken over den faste forbindelse. De
konkurrerende feerger er feergeforbindelserne over @stersgen gst for Femern Beelt,
dvs. Gedser-Rostock-ruten og feergerne mellem Sverige og Tyskland. Udbuddet
(sejltider og —frekvenser) har ganske vist en betydning i Femern Baelt sammenhaeng,
men er ikke neer sa vigtig som billetpriserne.

Bus- og togpassagererne er meget mindre afheengige af de konkurrerende faergers
udbud (sejltid og -frekvens) og priser, hvorimod godstransporten pa Femern Beelt i
nogen grad er pavirket deraf.

3.4.2 Markedsandel pa en fast forbindelse

Nedenstdende tre figurer illustrerer andelen af Femern Beelt-trafikken, af de
konkurrerende feerger — dvs. andre feerger mellem Danmark og Tyskland og mellem
Sverige og Tyskland — og alle gvrige betragtede feergerruter.
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Figur 3.9: Fordeling af personbiler
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Figur 3.9 viser fordelingen af personbiler mellem Danmark/Skandinavien og
kontinentet. | dag har Femern Beelt ca. 50% af personbilstrafikken, og denne andel kan
stige i 2015-prognoserne, afheengig af de konkurrerende faerger.

Figur 3.10 viser fordelingen af lastbilstrafikken, som er meget domineret af de
konkurrerende feerger, hvorimod de gvrige feerger (Skagerrak-, Kattegat,- og
Polensfaergerne) kun har en lidt hgjere andel end for personbilstrafikken.

Figur 3.10: Fordeling af lastbilstrafik
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Figur 3.11: Fordeling af godstransport pa jernbane
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Figur 3.11 illustrerer fordelingen af godstransport pa jernbane. Der er kun to grupper:
Femern Beelt og feergerne mellem Sverige og Tyskland. Sidstnaevnte udger i 2015
omkring 30% af trafikken, mindre i Scenario 3 og naesten 40% i Scenario 2 og 4. |
2001 er der ingen godstransport pa jernbane over Femern Beelt. P4 passagersiden er
jernbanemarkedet domineret af Femern Beelt. | 2015 forventes det, at 96-97% af
togpassagererne transporteres over Femern Beelt (ikke vist).

35 Trend fremskrivning til 2025
3.5.1 Prognosemetode

Der er blevet udarbejdet to trend fremskrivninger til 2025 for hver af Basisscenarierne
A og B. Prognoserne er udarbejdet som en lav og en hgj prognose for hvert
basisscenarie.

De lave prognoser er baseret pa princippet om, at den transportmiddel-specifikke
trafikvaekst pa den faste forbindelse i arene 2015-2025 svarer til stigningen pr. ar fra
2001 til 2015. De hgje prognoser er baseret pa forudsaetningen om, at den
transportmiddel-specifikke stigning i arene 2015-2025 er mindst dobbelt sa hgj som i
de lave prognoser, hvilket indebeerer, at den faste forbindelse over Femern Beelt giver
anledning til en hgj grad af integration, hvilket medfgrer en starre stigning pr. ar end far
etableringen af den faste forbindelse.
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3.5.2 Resultater og Konklusioner

Tabel
Basisscenario B

3.12: Fremskrivninger i

udviklingen for trafik baseret pa

Basisscenario A og

Basisscenario A Basisscenario B
Trafik/dag 2001 2015 2025 lav| 2025 hgj 2015 2025 lav| 2025 hgj
Personbiler 3.718 7.496 8.053 9.055 7.786 8.486 9.694
Busser 88 129 140 153 129 140 153
Lastbiler 751 1.132 1.323 1.571 1.238 1.498 1.836
Kgretgijer, vej i alt 4.556 8.756 9.516 10.779 9.153 10.124 11.683
Togpassagerer 964 4.101 4.261 4.500 3.797 3.848 3.924
Godsvogne 740 1.671 2.252 2.877 1.285 1.611 1.959
Figurerne 3.12 og 3.13 illustrerer resultatet af den fremskrevne udvikling frem til 2025
for vejtrafikken baseret pa henholdsvis Basisscenario A og B, hver med henholdsvis
den lave og den hgje udvikling. Mere fyldestggrende resultater fremgar af tabel 3.12
Figur 3.12: Basisscenario A Figur 3.13: Basisscenario B
Vehicles/day Vehicles/day
Base Case A Base Case B
10.000 10.000
8.000 8.000
6.000 /% 6.000 /V
4.000 g 4.000 2
2.000 2.000 I
2001 2005 2009 2013 2017 2021 2025 2001 2005 2009 2013 2017 2021 2025
Passenger cars ———-Buses ------- Lorries Passenger cars — ——-Buses ------- Lorries
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3.6 Yderligere undersggelser

Som led i denne undersggelse er mulighederne for en parallel feergerute mellem
Regdby og Puttgarden og den mulige konkurrence fra Storebeeltsforbindelsen pa
baggrund af de hidtidige erfaringer og undersggelser vurderet.

Parallel feergerute

| Scenario 4 er en feergerute, der drives parallelt med Femern Beelt-forbindelsen blevet
vurderet. | scenariet forudseettes 12 daglige afgange i hver retning. |1 henhold til
prognosemodellen vil faergeruten tiltraekke omkring 560 biler, 120 lastbiler, 3 busser og
470 "walk-on"-passagerer pa en gennemsnitsdag i 2015. Til sammenligning
transporterede Rgdby-Puttgarden-feergen i 2001 3.700 biler, 750 lastbiler, 90 busser
og 2.000 "walk-on"-passagerer om dagen.

Det er ikke i denne sammenhaeng blevet undersggt, om en feergerute ville veere
gkonomisk levedygtig med de ovenfor naevnte trafiktal i 2015. Erfaringerne fra
Storebeelt og den faste forbindelse over @resund viser dog, at der ikke er megen
sandsynlighed for, at dette vil veere tilfeeldet.

Pa Storebezelt indstillede en privat bilfeerge, der opererede direkte parallelt med den
faste forbindelse driften, da Storebeeltsforbindelsen abnede i 1998.

| tilfeeldet med @resundsforbindelsen indstillede en bilfeerge, der opererede over
@resund lige syd for forbindelsen, driften syv maneder far den faste forbindelse
abnede. Flyvebadene mellem Kgbenhavn og Malmg matte indstille sejladsen 16
maneder efter den faste forbindelse abnede. Disse feerger havde veeret meget
populeere med deres faste stab af pendlere og passagerer pa indkabsture igennem
mange ar, men de fleste af de tidligere kunder pa disse faerger gik over til at tage toget
mellem Kgbenhavn og Malmg via den faste forbindelse.

Feergerne mellem Helsingar og Helsingborg (50 km nord for @resundsforbindelsen)
opererer stadig med et stort antal feergeafgange.

Konkurrence fra Storebaeltsforbindelsen

I en undersggelse foretaget af Sund & Beelt A/S blev det konstateret, at 3% af den
nuveerende Storebeeltstrafik enten afgar til eller udgar fra Tyskland; 97% er
indenrigstrafik i Danmark. Saledes ville kun 3% af trafikken pa Storebeeltsforbindelsen
overveje at bruge Femern Beelt-forbindelsen i fremtiden.
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Dette resultat bekreefter tidligere udfgrte FTC-prognoser, hvoraf det fremgik, at kun
1,9% af biltrafikken og 0,8% af lastbilerne pa Storebeaeltsforbindelsen ville benytte
Femern Beelt-forbindelsen i 2010.

Ovennaevnte viser, at en forbindelse over Femern Beelt kun ville veere et attraktivt
alternativ for en lille del af den eksisterende trafik over Storebaelt.

Pa den anden side kan Storebeeltsforbindelsen udgere et attraktivt alternativ for nogle
af de rejsende, som kunne anvende Femern Beelt-forbindelsen. Dette vil atheenge af
forskellen i takstniveauerne pa de to faste forbindelser. Transportvejen via Rgdby-
Puttgarden er ca. 150 km kortere end ruten via Storebeelt. De nuveerende
karselsomkostninger via Storebeelt, herunder omkostningerne forbundet med den
laengere afstand, er 60-80 EUR, hvilket er vaesentligt hgjere end feergetaksterne pa
Radby-Puttgarden pa 46 EUR. Med mindre der sker signifikante aendringer i forholdet
mellem takster pa disse overfarter vil Storebzeltsforbindelsen ikke veere en betydende
konkurrent til en fast forbindelse over Femern Beelt.
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4. FORBEDRINGER AF JERNBANEKAPACITETEN
MELLEM TYSKLAND OG DANMARK

4.1 Introduktion

Siden 1991, hvor Tyskland og Danmark aftalte at elektrificere jernbanen mellem
Hamborg og Odense, er det blevet overvejet at fierne de pa denne linie identificerede
flaskehalse.

Siden 1997, hvor al godstrafik pa skinner gennem Danmark er blevet dirigeret via
Storebeeltsforbindelsen, har jernbanekapaciteten pa de enkeltsporede delstraekninger i
Senderjylland veeret utilstraekkelige til at sikre et tilfredsstillende serviceniveau, og isaer
den nordligste delstreekning mellem Vamdrup og Vojens vil i de kommende ar udvikle
sig til en begraensende flaskehals.

4.2 Ny regeringsaftale

| forbindelse med den igangveerende planleegning af kommende
infrastrukturinvesteringer i de to lande, herunder de aktuelle overvejelse om etablering
af en fast forbindelse over Femern Beelt, har der vist sig et behov for at koordinere
planleegningen af en forbedret greenseoverskridende jernbane mellem de to lande.

Denne ngdvendige koordinering er formaliseret i en aftale mellem de to
trafikministerier.

Som grundlag for aftalen er der blevet udarbejdet en undersggelse af kapaciteten og
flaskehalsene pa jernbanestraekningen Kgbenhavn - Padborg — Hamborg,
henholdsvis Kgbenhavn — Rgdby - Hamborg.

Analysen viser at “benefit/cost’-forholdet ved at investere i afskaffelsen af de
udpegede flaskehalse er meget hgj.

Der er i den tyske planlaegning indlagt en gendbning af jernbanelinien Bad Oldesloe —
Neumdnster, som udbygges i takt med trafikudviklingen. Sammen med en udbygning
af streekningen Hamburg — Libeck og en omledning af jernbanetrafikken gst om
Hamburg, undgar man flaskehalse i Hamborg-omradet.
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Det forudseettes under alle omsteendigheder, at den dobbeltsporede hgjbro over
Kieler-kanalen ved Rendsburg efter gennemferelsen af de igangveerende
vedligeholdelses- og opgraderingsarbejder kan trafikeres i henhold til gsengse
internationale lastklasser.

Som fglge af uvisheden forbundet med realiseringen af en fast forbindelse over
Femern Beelt, har det veeret ngdvendigt at planlaegge efter to scenarier.

| scenariet med en fast forbindelse forudseetter aftalen en udvidelse af jernbanen
mellem Orehoved-Ragdby og mellem Puttgarden og Lubeck (med undtagelse af
Femernsundbroen) til en dobbeltsporet forbindelse og elektrificering af Ringsted-
Lubeck. Der er taget udgangspunkt i en forudsaetning om to spor pa selve den faste
forbindelse over Femern Beelt.

| scenariet uden en fast forbindelse paregnes udvidelse til dobbeltspor pa Vamdrup-
Vojens og Tinglev-Padborg-streekningen i Danmark.

Aftalen forudseetter at kapacitetsudvidelserne i korridoren over Storebeelt pabegyndes
safremt der ikke indenfor en kortere tidshorisont treeffes beslutning om en fast
forbindelse over Femern Beelt.
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5. UNDERSYJGELSE AF JERNBANESEKTORENS
BETALINGSEVNE

5.1 Vurdering af jernbanebetaling

Nedenfor refereres en undersggelse foretaget i 2002 af Tetraplan A/S [Ref. 6] af dels
infrastrukturbetaling for jernbanen pa den faste forbindelse og dels en vurdering af de
potentielle driftshesparelser knyttet til jernbanedriften pa en faste forbindelse over
Femern Beelt.

En veesentlig forudseetning, som ligger til grund for samtlige fremlagte tal er, at de
beregnede besparelser i infrastrukturafgifterne er baseret pa nuvaerende systemer for
infrastrukturbetalinger, og besparelser i driftsomkostninger er baseret pa de for tiden
tilgeengelige transportmidler og teknologier. Fremtidige aendringer i disse
forudseetninger vil fa indflydelse pa vurderingen af jernbanens mulighed for at betale
for at benytte en Femern Beelt-forbindelse.

To forskellige basisscenarier analyseres i de nye trafikprognoser. Basisscenario A og
Basisscenario B. De primaere forudsaetninger i begge basisscenarier er anleeg af en
fast forbindelse med en 4sporet vej og en 2-sporet jernbane, feergeafgange som i
sommeren 2002 og infrastrukturen for landanleeggene som planlagt og bestemt for
neerveerende. De to basisscenarier er forskellige i deres forudsaetninger, nar det drejer
sig om transportomkostninger for trafikanterne. Jernbanen star steerkest i
Basisscenario A, hvorimod vejtrafikken star steerkest i Basisscenario B (se i gvrigt
afsnit 3.2).

| vurderingerne udfgrt i 2002 forventer man fglgende banetrafik over Femern Beelt i
2015:

Tabel 5.1. Prognoser for 2015 trafik over Femern Beelt i henhold til trafikprognosen
for Femern Beelt 2002

- 1,000 - Basisar 2001 4+2 2015 A 4+2 2015 B
Personrejser med tog (pass./ar) 352 1.497 1.386
Alle personrejser (pass./ar) 6.376 9.753 9.833
Godstransport med tog (tons/ar) 5.138% 10.843 7.983
Al godstransport (tons/ar) 9.572 17.269 15.189

1) Trafik ledt via den dansk-tyske greense
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Antallet af personrejser i de nye 2015-prognoser er lavere end i de tidligere
gennemfgrte 2010-prognoser. Prognoserne over tons transporteret gods er ligeledes
lavere i Basisscenario B, men antallet af godstog er steget som fglge af, at de nye
prognoser tager hgjde for den seneste udvikling inden for forskellige
jernbanegodstyper, hvilket medfarer en lavere gennemsnitlig last pr. vogn.

Tabel 5.2. Vurdering af potentielle arlige jernbanebetalinger for benyttelse af den
faste forbindelse over Femern Beelt, 2002-priser

Potentiel arlig jernbanebetaling i mio. EUR, 2002- 2015 2015
priser Basisscenario A|Basisscenario B
Persontog

Besparelse i infrastrukturbetalinger 7.5 7.5
Besparelser i driftsomkostninger 2.9 2.9
Samlede jernbanebetalinger — persontog 104 10.4
Veerdi af sparet tid - -
Godstog

Besparelser i infrastrukturbetalinger 22.5 17.3
Besparelser i driftsomkostninger 22.5 17.3
Samlede jernbanebetalinger — godstog 45.0 34.6
Veerdi af sparet tid 16.4 12.6
Alle tog

Besparelser i infrastrukturbetalinger 30.0 24.8
Besparelser i driftsomkostninger 25.4 20.2
Samlede jernbanebetalinger 55.4 45.0
Veerdi af sparet tid 16.4 12.6
Tidligere vurdering i 1996-priser (2002- 76 (88)

prisniveau)
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Hvis betalingen for brugen af den faste forbindelse er baseret pa en udgift vurderet ud
fra sparede infrastrukturbetalinger, vil den arlige indtzegt ligge i intervallet 25 mio. EUR
til 35 mio. EUR. Hvis besparelsen i driftsomkostninger ligeledes er inkluderet, vil
indteegten stige til mellem 45 mio. EUR og 55 mio. EUR. Endelig hvis sparet tid er
inkluderet, vil indteegtsniveauet beskrevet i de to basisscenarier ligge mellem 58 mio.
EUR som det laveste og 72 mio. EUR som det hgjeste. Til sammenligning var det
samme tal i 1999 pa 88 mio. EUR (76 mio. EUR i 1996-priser) eller naesten dobbelt sa
meget som de nuveerende tal baseret pa besparelser i driftsomkostninger og
infrastrukturafgifter.

Godstogene vil skulle betale den overvejende del. | Basisscenario A star godstogene
for ca. 85% af betalingerne, hvorimod procenten er en smule lavere i Basisscenario B
(omkring 80%).

Den endelige infrastrukturbetaling pr. tog bgr besluttes under hensyntagen til, at der er
konkurrence mellem adskillige ruter og transportmidler. Det er tydeligt, at Femern
Beelt-forbindelsen har en stor fordel i at veere den mest direkte og hurtigste rute. En for
hgj infrastrukturbetaling for brugen af den faste forbindelse kan dog vanskeliggere
mulighederne for at udnytte de konkurrencemaessige fordele, som den faste
forbindelse tilbyder. Det er rimeligt at antage, at afgifterne udelukkende vil veere
baseret pa besparelser i infrastrukturbetaling og driftsomkostninger, dvs. ekskl. sparet
transporttid. Det laveste niveau kunne alene bestd af besparelserne i
infrastrukturbetaling.

Et andet aspekt i forbindelse med strukturen af infrastrukturafgifterne i Danmark
vedrgrer de nuveerende betalinger for udnyttelse af Storebeeltsforbindelsen og
Ringsted — Padborg-ruten.

En konsekvens af at omlaegge jernbanetrafikken fra Storebeeltsforbindelsen til Femern
Beelt-forbindelsen er tabte indteegter for Banestyrelsen som fglge af omdirigering af
togtrafik. Dette problem geelder primaert for godstrafikken, fordi al international
godstrafik, der karer igennem Danmark, i gjeblikket ledes over Storebeeltsforbindelsen.

Omdirigeringen af togene vil fgre til et begreenset tab i indteegter for
Storebeeltsforbindelsen fra persontogsdriften, men et betydeligt tab i indtsegter fra
godstransporten. Pa baggrund af de tilgeengelige prognoser er det samlede arlige tab
vurderet til ca. 13,2 mio. EUR malt i 2002-priser. 95% af dette belgb kan henfgres til
godstrafikken. De tabte indteegter udger ca. 15% af de samlede betalinger fra
Banestyrelsen til Sund & Beelt. Reduceret betaling til Banestyrelsen fra
jernbaneoperatgrerne for passage af Storebeeltsforbindelsen kan veere forbundet med
en reduktion i betaling til Sund & Beelt. Da aftalen om afgiften for at passere
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Storbeeltsforbindelsen blev indgaet, kunne omkring 1/3 af betalingen fra
jernbanetrafikken henfgres til trafik, der blev omdirigeret fra Femern Beelt til Storebaelt.
Med en fast forbindelse over Femern Beelt hentes denne trafik tilbage til sin oprindelige
rute og derfor — kunne man vel anfgre — bar starrelsen af betalingen fra Banestyrelsen
til Sund & Beelt tages op til fornyet vurdering.

Nar der ses bort fra tabte direkte betalinger for passage over den faste forbindelse
over Storebeelt vil Banestyrelsen blive pafart et tab som fglge af omdirigering af trafik
fra streekningen Ringsted - Padborg. Pa denne rute betaler operatgrerne en
tilleegsafgift som indirekte betaling til finansiering af Storebeeltsforbindelsen og
@resundsforbindelsen. En vurdering baseret pa de tilgeengelige prognoser viser et tab
af tilleegsafgifter pa omkring 4,8 mio. EUR pr. ar (36 mio. DKK), hvoraf naesten 90%
hidrarer fra godstrafikken.

Det er imidlertid muligt at kompensere for noget af dette tab med indfarelsen af en
lignende tilleegsafgift pa forbindelsen mellem Ringsted og Redby. De forventede
indteegter i tabel 5.1 er blevet udarbejdet under den forudseetning, at der ikke
paleegges persontogene nogen tilleegsafgift, men at en tillaegsafgift der ligner km-
afgiften, der er geeldende pa Ringsted-Padborg-straekningen, vil blive anvendt pa ruten
Ringsted — Rgdby for godstogene. Prognoserne for 2015 viser, at trafikveeksten pa
denne straekning vil veere tilstraekkelig til at kompensere for bortfaldet af tilleegsafgiften
pa ruten Ringsted — Padborg i Basisscenario B og endog skabe en ekstraindtaegt pa 1
mio. EUR pr. ar i Basisscenario A.

5.2 Nyvurdering af indteegter fra jernbanetrafikken

| nedenstdende afsnit vurderes potentielle besparelser i infrastrukturbetalinger,
driftsomkostninger og veerdien af sparet tid for henholdsvis persontogs- og
godstogstrafikken.

5.2.1 Persontog

Passagertransport pa skinner via Femern Beelt vil veere hurtigere og involverer ikke
specifikke omkostninger forbundet med feergetransport.

Det forudseettes, at besparelserne i driftsomkostningerne, infrastrukturbetalinger og tid
kan kapitaliseres til infrastrukturbetaling for at passere den faste forbindelse over
Femern Beelt. Disse vurderinger er gennemfart baseret pd de nuvaerende regler for
fastleeggelse af infrastrukturafgifter i henholdsvis Danmark og Tyskland.
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Omkostningerne, der er forbundet med et persontogsaet, bestar af
kapitalomkostninger, driftsomkostninger, personaleomkostninger og indirekte
omkostninger.

Det skal understreges, at vurderingen er baseret pa saerdeles usikre forudsaetninger
med hensyn til den made, som den fremtidige persontogstrafik vil blive gennemfart pa.
Af denne arsag er vurderingen af de potentielle indtaegter kun retningsgivende.

Pa baggrund af indikative kareplaner for de to 2015 basisscenarier er fglgende
potentielle indteegter blevet anslaet.

Tabel 5.3. Potentielle indteegter fra persontogstrafik 2015. 2002-prisniveau

2015 2015

Basisscenario A Basisscenario B
Antal personrejser med tog 1.497.000 1.386.000
Antal persontog pr. ar 14.600 14.600
Arlig indtaegt baseret p& besparelser i 75 7,5
infrastrukturbetalinger mio. EUR
Arlig indtaegt baseret p& besparelser i 2,9 2,9
driftsomkostninger mio. EUR
| alt baseret pa besparelser i 10,4 10,4
infrastrukturbetalinger og
driftsomkostninger mio. EUR
Arlig indteegt baseret pa besparelser i - -
rejsetid mio. EUR

De samlede potentielle indteegter fra persontogstrafikken ligger pa omkring 10,4 mio.
EUR, hvis alle forventede besparelser inkluderes i betalingen.
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5.2.2 Godstog

Godstransporten vil drage fordel af etableringen af en fast forbindelse. Hastigheden vil
gges, afstandene mellem de skandinaviske lande og det europeeiske kontinent vil
mindskes, hvorved transportomkostningerne nedbringes. Det forventes, at trafikken vil
skifte fra Storebeeltsruten til Femern Beelt-ruten. Dette skift af rute vil imidlertid bl.a.
veere afhaengig af infrastrukturafgifterne for de to ruter.

For godstogene er de samme omkostningsbesparelser blevet vurderet som for
persontogene, hvilket vil sige besparelser i infrastrukturbetalinger, besparelser i
driftsomkostninger og tidsbesparelser for transporteret gods.

Driftsomkostninger er blevet vurderet til 7,0-7,7 EUR pr. km. pr. godstog med 30
vogne, afhaengig af togets bruttoveegt.

Besparelser i driftsomkostningerne ved valg af Femern Beelt-ruten i stedet for
Storebeeltsforbindelsen er blevet vurderet til 1.100 EUR pr. tog.

Besparelser forbundet med infrastrukturbetalinger for brugen af
Storebeeltsforbindelsen er blevet vurderet til 1.100 EUR pr. tog.

Besparelser i forbindelse med sparet tid ved brug af Femern Beelt-forbindelsen i
stedet for Storebeeltsforbindelsen er blevet wvurderet til 800 EUR pr. tog.

Tidsbesparelser evalueres pa baggrund af en tidsvaerdi pa 0,76 EUR pr. ton pr. time.

Pa baggrund af ovenstaende kan fglgende potentielle arlige betalinger fastsaettes for
godstogstrafikken ved brug af en fast forbindelse over Femern Beelt.
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Tabel 5.4. Potentielle indteegter fra godstogstrafikken 2015. 2002-prisniveau

2015 2015

Basisscenario A Basisscenario B
Antal godstog pr. ar 20.440 15.695
Arlig indtaegt baseret p& besparelser i 22,5 17,3
infrastrukturbetalinger mio. EUR
Arlig indteegt baseret pa besparelser i 22,5 17,3
driftsomkostninger mio. EUR
| alt, ud fra besparelser i 45,0 34,6
infrastrukturbetalinger og
driftsomkostninger mio. EUR
Arlig indtaegt baseret p& besparelser i 16,4 12,6
transporttid mio. EUR

Idet det ikke paregnes muligt at kapitalisere besparelser som falge af reduceret
transporttid ligger den samlede potentielle indteegt fra godstog pa mellem 34,6 — 45
mio. EUR.

5.3 Interviews i Skandinavien

Interviews blev udfgrt med en reekke godstogsoperatgrer og med Banestyrelsen med
henblik pa at evaluere forventningerne til en fremtidig forbindelse over Femern Beelt og
ligeledes for at undersgge det takstniveau, som kunne forventes at give en rimelig
trafik. Det vurderedes, at det var vigtigere at interviewe godstogsoperatgrer end
persontogsoperatgrer. Indteegter fra fragt af gods blev i 1999-analysen vurderet til at
udgere starstedelen af de samlede indteegter. Det blev sdledes besluttet at
koncentrere sig om godstogsoperatarernes reaktioner.

Respondenterne var alle enige om, at man stod over for en reekke problemer i dag og
alle papegede, at kapacitetsproblemerne pa streekningen mellem Kgbenhavn og
Ringsted er alvorlige, hvilket ligeledes geelder kapacitetsproblemerne pa hovedlinjen
mellem Lunderskov og Kolding. De samme problemer eksisterer ligeledes i Slesvig-
Holsten. Rendsburg-broen over Kieler-kanalen skaber en flaskehals pa grund af den
begreensninger i totalveegt pr. meter spor og akseltryk. Togleengden ma ikke overstige
600 m pa forbindelsen mellem Neuminster og Hamborg som fglge af laengden pa
omkarselsspor og der er begraenset kapacitet pa banenettet omkring Hamborg.
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Det diskuteredes, om det ville veere muligt at anvende den forventede tidsbesparelse
til driftseendringer, og om en sadan aendring kunne udnyttes af kunderne. Reduceret
transporttid kan udnyttes ved at skabe starre fleksibilitet i forhold til tidsvinduer i
produktion og logistik, herunder til en eventuel reduktion af den samlede
produktionstid. | sddanne tilfeelde kunne en ekstra betaling muligvis opnas.

De interviewede blev spurgt om, hvilke forbedringer der var vigtigst i forbindelse med
etablering af en fast forbindelse over Femern Beelt. Svaret var en forbedring i
preecision og regularitet. Kunder kraever hgj transportkvalitet og et vigtigt aspekt er
leverancer til tiden inden for de angivne tidsvinduer.

Alle var enige om, at en fast forbindelse kunne forventes at gge antallet af operatarer.
Det anfgrtes imidlertid, at det er et forholdsvis vanskeligt marked at komme ind pa
som falge af de hgje kapitalkrav til kab af traktion. En operater papegede, at for at
kunne etablere drift mellem Sverige, Danmark og Tyskland er det ngdvendigt at
udstyre lokomotiverne med sikkerhedssystemer og kerestrgmssystemer, der er i
overensstemmelse med forskellige krav i de tre lande. En anden operatar naevnte, at
de nye operatarer efter al sandsynlighed ville komme i markedet for drift af systemtog.

Alle var enige om, at en fast forbindelse i princippet vil forbedre jernbanetransportens
konkurrencedygtighed i forhold til vejtransporten. Imidlertid kan Femern Beelt ikke
anskues som en isoleret forbindelse. Kapacitetsproblemer og problemer med
regularitet findes pa jernbanenettet i bade Danmark og Tyskland. Det ville derfor veere
nagdvendigt ogsa at forbedre andre straekninger for at kunne opretholde jernbanernes
konkurrenceevne og gge godstogenes hastighed.

For sa vidt angar betalingen for en fast forbindelse blev det papeget, at med cet
nuveerende omkostningsniveau er jernbanerne lige akkurat i stand til at klare
konkurrencen pa prisen over for vejtransport. Der var ingen af de interviewede der
mente, at Femern Beelt forbindelsen retfeerdiggjorde stigninger i infrastrukturbetaling.
De sa snarere Femern Beelt-forbindelsen som en mulighed for, inden for de
eksisterende prisniveauer, at kunne opna en konkurrencefordel i forhold til
vejtransporten.

Det efterfalgende spgrgsmal om kundernes villighed til at betale for hurtigere tog og
starre sikkerhed for leverancer til tiden blev vurderet som veerende irrelevant, idet
operatgrerne ikke folte, at de var i stand til at haeve priserne uden at det gik ud over
jernbanetransportens forholdsmaessige konkurrenceevne.

Nogle af operatererne indikerede imidlertid, at nye typer hgjveerdi gods, sasom
ekspres gods, pakker, etc. ville veere inden for jernbanernes raekkevidde med en
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udbygget rute via Femern Beelt. Disse godstyper kunne meget vel generere nye og
hgjere indteegter.

Alle deltagerne fandt, at en godstransportkorridor ville veere en god Igsning. Det var
dog vigtigt, at Femern Beelt-korridoren blev forbundet med andre vigtige godskorridorer
i Tyskland for at sikre god tilgeengelighed til centrale terminaler og markeder.

54 Interviews i Tyskland

Med det formal at se nsermere pa jernbanernes rolle og i seerdeleshed pa
indteegtsniveauet fra jernbanen har det tyske trafik, bygge- og boligministerium haft
samtaler med DB Netz AG, som desuden har veeret i kontakt med jernbaneselskaber.

Nuveerende situation pad Femern Beelt

Siden abningen af Storebaeltsforbindelsen har der vaeret en eandring i
jernbanetrafikken mellem Sjeelland og Tyskland. Alle godstog, plus nogle persontog,
som tidligere benyttede feergerne pa Femern Beelt er blevet omdirigeret via
Storebeeltsforbindelsen. De feerger, der i gjeblikket sejler pA Femern Beelt, egner sig
ikke til godstrafik (maksimal akselbelastning pa 14 t). Vaesentlige investeringer vil
skulle foretages, hvis man skulle drive godstrafik igen.

| dag karer der 3 tog (vinterplan) eller 4 tog (sommerplan) i hver retning pr. dag over
Femern Beelt. Transportomkostningen for persontogene er ca. 12 EUR pr. spormeter
pa feergen.

Evaluering af de potentielle indteegter fra jernbanedriften

For at kunne finde ud af, hvilke elementer der kunne inkluderes i den maksimale
infrastrukturbetaling for at passere den faste forbindelse over Femern Beelt, har DB
Netz AG holdt mgder med jernbaneselskaberne. Vurderingen er som falger:

Kapacitetsudnyttelsen pa den eksisterende Storebzaeltsforbindelse er kun 50% i
dag.

Nedseaettelsen af transporttiden pa 2 timer over Femern Beelt-forbindelsen ville
naeppe have nogen indflydelse pa markedet.

Hvis det var muligt i fremtiden for lokomotivet at kare direkte igennem fra
Sverige til Hamborg-Maschen ville det veere muligt at reducere transporttiden
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med i alt omkring 4 timer i sammenhaeng med en fast forbindelse over
Femern Beelt. Dette kunne give nogle muligheder for nye transportkaeder.

Det er ikke den nedsatte transporttid, der i sig selv er attraktiv, men den kortere
afstand, safremt denne medfgrer lavere driftsomkostninger for godstransport
pa bane.

Godstransport via Danmarksruten kan uden problemer bruge alternative
feergeruter (sdsom Libeck — Malmg, Rostock — Trelleborg og Swinoujsce —
Ystad); hgje vejtakster vil kunne medfare, at lastvogne med tungt gods i stedet
bruger andre feergeruter, saledes at der ikke sker et skift i valg af
transportmiddel til fordel for jernbanen.

Den faste forbindelse over Femern Beelt giver vejtransporten den samme
tidsfordel som godstransport pa bane. Det er usandsynligt, at betydende
maengder trafik vil skifte fra vejtransport til jernbanetransport.

Jernbaneoperatgrerne vil altid foretreekke adskillige ruter til/fra Skandinavien for
ikke at veere afhaengige af prisen pa én rute.

Allerede i dag er jernbanetaksterne pa @resundsforbindelsen sa hgje, at det
kan veere mere attraktivt for jernbanegodstransportgrerne at benytte faergerne.

Ved at tage hgjde for denne vurdering fra de tyske jernbaneselskaber vil den
nuvaerende infrastrukturafgift for godstogsoperatarer via Jyllandsstreekningen veere
den maksimale takst for benyttelse af en fast forbindelse over Femern Beelt, og den vil
veere i overensstemmelse med markedsbetingelserne.
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Tabel 5.5: Infrastrukturafgifter pA Kgbenhavn — Storebzelt — Flensborg — Hamborg
(Jyllandsstreekningen) i 2002:

Omtrentlige infrastrukturbetalinger for godstog mellem EUR
Kgbenhavn og Hamborg over Storebaelt

Kgbenhavn — Padborg (via Storebeelt) 420
Ekstra afgift for brug af Storebeelt 820
Flensburg (greense) — Maschen 460
Omtrentlige samlede omkostninger for brug af jernbane 1.700

Tabel 5.6: Infrastrukturafgifter pa Kgbenhavn — fast forbindelse over Femern Beelt -
Hamborg

Omtrentlige infrastrukturafgift for godstog mellem Kgbenhavn EUR
og Hamborg over Femern Beelt-forbindelsen og den
resulterende maksimale betaling pad Femern Beelt-forbindelsen

Omtrentlige samlede omkostninger for brug af jernbane 1.700
Minus infrastrukturafgift for Kgbenhavn — Ragdby Feerge -140
Minus infrastrukturafgift for Puttgarden — Hamborg Hovedbanegard -360
Maks. afgift pr. godstog pa Femern Beelt-forbindelsen 1.200

Maksimumprisen for brug af infrastrukturen over den samlede rute via Femern Beelt
vile saledes vaere 1.700 EUR/godstog, hvilket er det samme som for
Storebeeltsforbindelsen via Jyllandsstraekningen (Kgbenhavn — Storebaelt — Hamborg).
Ud fra dette fglger det, at hvis man tager det nuveerende infrastrukturafgiftsystem som
et grundlag og fratreekker afgifterne for streekningerne fra Kegbenhavn til Radby og
Puttgarden til Hamborg kunne den maksimale "betaling” for den faste forbindelse over
Femern Beelt veere 1.200 EUR/godstog.

Besparelser i driftsomkostninger og tid er ikke indregnet.
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BILAG I: Generelle forudseetninger i de finansielle beregninger

Anlgegsomkostninger (mio. EUR i lgbende priser)

Driftsomkostninger (mio. EUR 2012-priser)
Realrente
Risikopraemie

Inflation

Annual Debt Service Coverage Ratio (ADSCR)

Diskonteringsrente

Afskrivning

Geeldsafdragsprofil

Selskabsskat

Veekstrate for trafikken
Laneoptagelsesomkostninger
Ramp-up-periode - trafik

TEN —statte (mio. EUR lgbende priser)
Jernbanebetalinger (mio. EUR 2012-priser)
Abningsar

Koncessionsperiode for BOT-model

Intern rente (IRR)

4,304

67

4%

2%

2.5%

14

9.7%

Historisk anskaffelsesveerdi

Annuitet

34%

1,7%

1.5%

4 ar

450

64

2012

30 ar

17%
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BILAG II: Statsstgtte og indteegter til de to stater

| ECl-rapporten defineredes fire former for overskud/underskud for de to staters

gkonomi.

For at kunne sammenligne Februar 2003-beregningen med tallene fra ECl-rapporten
er den samme definition blevet anvendt i tabellerne nedenfor og indtaegterne for BOT-
modellen og den statsgaranterede model er angivet. | denne forbindelse skal det
naevnes, at jernbanebetalingerne nu er baseret pa en vurdering af jernbanesektorens
betalingsevne, hvor det i ECIl-rapporten betragtedes som en statsgaranteret betaling.

Statsstette og indtsegter i BOT-modellen

Nutidsveerdi (2002), mio. EUR

Basisscenario A

Basisscenario B

Statslig investering 0 0
Statsstette 1,561 1,467%
EU-statte (TEN) 248 248
Operatgrbetaling, bane 336 336
Offentlig statte i alt 2,145 2,051
Koncessionsafgift 0 0
Projektets nutidsveerdi 0 0
Statsligt provenu, i alt 0 0
Overskud/Underskud | -2,145 -2,051
Modtaget EU (TEN)-statte 248 248
Overskud/Underskud Il -1,897 -1,803
Fuld operatgarbetaling, bane 336 336
Overskud/Underskud llI -1,561 -1,467
Selskabsskat 15 24
Moms 293 310
Overskud/Underskud IV -1,253 -1,132

1) Svarende til 258 mio. EUR/ar i driftsperioden

2) Svarende til 243 mio. EUR/ar i driftsperioden.
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Statsstgtte og indtaegter i den statsgaranterede model

Nutidsveerdi (2002), mio. EUR | Basisscenario A | Basisscenario B
Statslig investering 0 0
Statsstgtte 0 0
EU-statte (TEN) 248 248
Operatgrbetaling, bane 336 336
Offentlig statte, i alt 584 584
Koncessionsafgift 0 0
Projektets nutidsveerdi -98 -46
Statsligt provenu, i alt -98 -46
Overskud/Underskud | -682 -630
Modtaget EU (TEN)-statte 248 248
Overskud/Underskud Il -434 -382
Fuld operatgarbetaling, bane 336 336
Overskud/Underskud Il -98 -46
Selskabsskat 0 0
Moms 293 310
Overskud/Underskud IV 195 264
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