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FORORD
Neerveerende rapport er udarbejdet af Sund & Beelt Holding A/S for Trafikministeriet.
Rapporten er blevet forelagt det tyske Trafik-, Bygge- og Boligministerium.

Udarbejdelsen af rapporten er stattet af EU Kommissionen via det sakaldte TEN-T
program.

Rapporten foreligger ogsa i en engelsksproget version.

Trafikministeriet, juni 2004.
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INTRODUKTION

I juni 1999 blev de farste finansielle analyser af en fast forbindelse over Femern Beelt
rapporteret til det tyske og det danske Trafikministerium i rapporten "Economic and
Financial Evaluation of a Fixed Link Across the Fehmarn Belt, June 1999".

Rapporten indeholder resultaterne af finansielle beregninger for 8 forskellige anleegs-
tekniske Igsninger samt for to forskellige finansieringsmodeller. Den ene finansie-
ringsmodel er en sakaldt BOT-model (Build, Operate and Transfer), hvor et privat
selskab far koncession til at bygge, finansiere og drive broen i 30 ar for derefter at
overdrage den til staterne vederlagsfrit, medens den anden finansieringsmodel er en
statsgaranti model svarende til den, der benyttes til finansiering af Storebeaelts- og
@resundsforbindelserne. | sidstnaevnte model far et bi-nationalt selskab til opgave at
bygge, finansiere, drive og eje den faste forbindelse.

Efterfaglgende er der i forbindelse med den "Interessetilkendegivelsesrunde”, der
afsluttedes i 2002, gennemfart yderligere finansielle analyser, der alene omhandlede
en skrastagsbro over Femern Beelt, idet der viste sig at veere stor enighed blandt
deltagerne i interessetilkendegivelsesrunden om, at denne tekniske lgsning var den
mest fordelagtige. Resultaterne fra interessetilkendegivelsesrunden er offentliggjort i
rapporten "Fehmarnbelt, An infrastructure investment, Finansiering og Organisation,
juni 2002".

Analyserne blev igen gennemfgrt for bAde en BOT-model og en statsgaranti model.
Beregningerne viste, at en statsgarantimodel ville vaere den gkonomisk mest fordel-
agtige lgsning for de to stater, idet den private sektor forlangte veesentlige stats-
tilskud for at patage sig den gkonomiske risiko, der er forbundet med projektet.

Som fglge af, at deltagerne i interessetilkendegivelsesrunden havde papeget visse
mangler i beslutningsgrundlaget, iveerksattes en opdatering af trafikprognoserne og
en analyse af jernbanesektorens betalingsevne. Disse analyser blev sammen med
nye finansielle beregninger afsluttet i foraret 2003 og offentliggjort i rapporten
"Finansiel analyse, trafikprognose samt analyse af jernbanebetaling. Sammen-
fatningsrapport, Maj 2003". De finansielle analyser blev gennemfgart for en skrastags-
bro finansieret under savel en BOT-model som en statsgarantimodel.

Efterfalgende er der sket visse justeringer af nogle af de hidtidige forudsaetninger for
de finansielle analyser. Derfor er det fundet relevant at opdatere analysen under
hensyntagen hertil.
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Det drejer sig primeert om en revurdering af drifts- og vedligeholdelsesomkostingerne,
der er gennemfgrt pa baggrund af A/S Storebeelts og @resundsbro Konsortiets
erfaringer med og forventninger til drifts- og vedligeholdelsesomkostninger.

| Bilag | er anfart de generelle forudsaetninger for de finansielle beregninger og i Bilag
Il kan dokumentationen for de anvendte drifts- og vedligeholdelsesomkostninger
findes. | Bilag lll er de detaljerede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger angivet i
tabelform.
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1. RESUME

I 1999 blev resultaterne af forundersggelserne af Femern Beelt projektet rapporteret
til det tyske og det danske Trafikministerium. Forundersggelserne indeholdte
finansielle beregninger for 8 forskellige teksniske Igsninger og to forskellige finansie-
ringsmodeller: En BOT-model (Build, Operate and Transfer) og en Statsgaranti-
model.

Som en del af "Interessetilkendegivelsesrunden” i 2002 blev der udfart yderligere
finansielle beregninger for en skrastagsbro, der blev anset for at vaere den mest for-
delagtige Igsning.

| maj 2003 blev nye finansielle beregninger offentliggjort pa baggrund af opdaterede
trafikprognoser og en ny analyse af jernbanesektorens betalingsevne.

De fortsatte draftelse om realisering af projektet har godtgjort et behov for justering af
visse forudsaetninger for beregningerne i de tidligere analyser.

| forhold til 2003-beregningerne er forudsaetningerne i de nye, finansielle analyser
(benaevnt april 2004) eendret pa falgende punkter:

— Abningsér @ndres fra 2012 til 2015
— Anlaegsoverslaget tilleegges 1.000 mio. kr. (2003-priser)

— Reduktion af udgifter til drift, vedligehold og reinvesteringer til gennemsnitlig
400 mio. kr. arligt (2003-priser)

— Realrenten reduceres til 3,5%

— Trafikveeksten pa 1,7% p.a. i perioden 2015-2039 og derefter ingen vaekst.

Abningsaret er sendret, idet det ikke leengere anses for realistisk at abne en fast
forbindelse over Femern Beelt i &r 2012. Det er i stedet lagt til grund, at anlaegs-
arbejdet vurderes at kunne pabegyndes i 2008 og vaere tilendebragt med udgangen
af 2014.

| lyset af den usikkerhed der vil vaere omkring anlaegsbudgettet pa et projekt af denne
karakter, er der af forsigtighedshensyn tillagt investeringsoverslaget en yderligere
reserve pa 1.000 mio. kr. De samlede frie reserver udger saledes ca. 5 mia. kr.
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Pa baggrund af gennemgang af erfaringerne fra og forventningerne til Storebzelts- og
@resundsforbindelsernes drifts og vedligeholdelsesomkostninger (inklusiv re-
investeringer) er disse for Femern Beelt forbindelsen beregnet til i alt at udgare 400
mio. kr. (2003-priser) arligt i gennemsnit over de ferste 40 driftsar.

Pa baggrund af udviklingen i det generelle internationale lanemarked i de sidste 10 ar
anvendes en lavere realrente end de 4%, der er anvendt i tidligere finansielle
analyser. Realrenten er saledes reduceret med 0,5 procentpoint til 3,5% p.a.

Trafikvaeksten var tidligere forudsat at fortsaette i hele projektets tilbagebetalings-
periode, men af forsigtighedsmaessige grunde er den nu beregningsmeessigt forudsat
at ophgre efter 25 ar, saledes at der forekommer trafikvaekst i perioden 2015 til og
med 2039.

Analyserne er alene gennemfgrt for en skrastagsbro med 4 vejbaner og 2 jernbane-
spor finansieret ved hjaelp af statsgaranterede 1an optaget pa det internationale lane-
marked; altsa en statsgarantimodel som det kendes fra Storebeeltsforbindelsen og
@resundsbron.

De overfor naevnte sendringer i forudsaetningerne giver nedenstaende aendringer i
tilbagebetalingstiderne for projektet.

Tabel 1.1: Andringer i tilbagebetalingstiden for Femern Beelt projektet

Trafikscenario A Trafikscenario B
Ar AEndring | Tilbage- | A£ndring | Tilbage-
betalingstid betalingstid
Base Case, februar 2003 37 33
Abningséar 2015 -3 34 -2 31
Investeringstillaeg 2 36 2 33
Reducerede drifts- og vedl. omk. -7 29 -6 27
Reduceret realrente -2 27 -2 25
Ophgr af trafikveekst i 2040 0 27 0 25
Base Case, april 2004 -10 27 -8 25

Tilbagebetalingsperioden er beregnet til 25-27 ar, hvilket er 8-10 ar mindre end
beregnet i 2003.
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Effekterne af de eendrede forudszetninger i ovenstaende tabel er beregnet i den
anfarte reekkefglge, og kan ikke betragtes som partielle effekter i forhold til 2003
beregningerne. Det betyder, at den samlede andring i tilbagebetalingstiden er
uaendret uanset reekkefglgen af forudsaetningerne, men den enkelte forudsaetnings-
eendring kan have en anden effekt, safremt den er placeret anderledes i raekkefalgen.

Af tabel 1.1 ses den mest betydningsfulde aendring for tilbagebetalingsperiodens
leengde er de reducerede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger.

Med henblik pa at vurdere projektets gkonomiske robusthed over for andre forlgb af
de centrale parametre er der gennemfart en lang raekke fglsomhedsberegninger.

Falsomhedsberegningerne viser, at projektet er ganske robust overfor aendringer i de
centrale parametre, men ogsa at samtidige andringer af parametrene i samme
retning kan give en mere betydelig pavirkning af tilbagebetalingstiden.
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2. FINANSIEL ANALYSE

2.1  Baggrund og formal

| forbindelse med de fortsatte draftelser om projektets eventuelle realisering har man
fundet, at nogle af de hidtidige forudseetninger for de finansielle analyser bgr
justeres.

| forhold til 2003-beregningerne er forudsaetningerne i de nye finansielle analyser
(benaevnt april 2004) aendret pa falgende punkter:

— Abningsér aendres fra 2012 til 2015
— Anlaegsoverslaget tillaegges 1.000 mio. kr. (2003-priser)

— Reduktion af udgifter til drift, vedligehold og reinvesteringer til gennemsnitlig
400 mio. kr. arligt (2003-priser)

— Realrenten reduceres til 3,5%

— Trafikveeksten pa 1,7% p.a. i perioden 2015-2039 og derefter ingen vaekst.

Abningséret er sendret, idet det ikke laengere anses for realistisk at abne en fast
forbindelse over Femern Beelt i ar 2012. Det er i stedet lagt til grund, at anlaegs-
arbejdet vurderes at kunne pabegyndes i 2008 og veere tilendebragt med udgangen
af 2014.

| lyset af usikkerheden der vil vaere omkring anleegsbudgettet pa et projekt af denne
karakter, er der af forsigtighedshensyn tillagt investeringsoverslaget en yderligere
reserve pa 1.000 mio. kr. De samlede frie reserver udger saledes ca. 5 mia. kr.

Pa baggrund af gennemgang af erfaringerne fra og forventningerne til Storebzelts- og
@resundsforbindelsernes drifts og vedligeholdelsesomkostninger (inklusiv re-
investeringer) er disse for Femern Beelt forbindelsen beregnet til i alt at udgare 400
mio. kr. (2003-priser) arligt i gennemsnit over de fgrste 40 driftsar.

Pa baggrund af udviklingen i det generelle internationale lanemarked i de sidste 10 ar
anvendes en lavere realrente end de 4%, der er anvendt i tidligere finansielle
analyser. Realrenten er saledes reduceret med 0,5 procentpoint til 3,5% p.a.

Trafikveeksten var tidligere forudsat at fortseette i hele projektets tilbagebetalings-
periode, men alene af forsigtighedsmaessige grunde er den nu beregningsmaessigt
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forudsat at ophgre efter 25 ar, saledes at der forekommer trafikveekst i perioden 2015
til og med 2039.

Analyserne er alene gennemfgrt for en skrastagsbro med 4 vejbaner og 2 jernbane-
spor finansieret ved hjaelp af statsgaranterede 1an optaget pa det internationale lane-
marked; altsa en statsgarantimodel som det kendes fra Storebzeltsforbindelsen og
@resundsbron.

Nedenfor er der redegjort for de vaesentligste forudsaetninger for, og resultater af, de
finansielle analyser. | afsnit 2.2 belyses anlaegsoverslaget. | afsnit 2.3 og 2.4
gennemgas forudseetningerne for indtaegtssiden dvs. vejtrafik, takster og jernbane-
betaling. Efterfglgende redeggres i afsnit 2.5 for de forventede udgifter til drift og
vedligehold og i afsnit 2.6 og 2.7 praesenteres resultaterne af beregningerne.
Praesentationen i afsnit 2.7 rummer en raekke falsomhedsberegninger, som i afsnit
2.8 suppleres med preesentationen af en optimistisk og en pessimistisk case med
tilhgrende fglsomhedsberegninger. Endelig er de konkluderende bemaerkninger
samlet i afsnit 2.9. | bilag | er de generelle forudsaetninger anfart.

2.2 Anlaegsoverslag

Det samlede anlaegsoverslag er opstillet pa baggrund af omfattende studier udfert af
konsulenterne COWI-Lahmeyer og offentliggjort i januar 1999. Anleegsoverslaget er
efterfglgende blevet korrigeret af Sund & Beelt pa baggrund af erfaringerne med
byggeriet af Storebaeltsbroen og @resundsbroen.

Desuden er anleegsoverslaget af forsigtighedshensyn tillagt en yderligere reserve pa
1 mia. kr. (2003-priser). Investeringen forventes afholdt i perioden 2008-2014.

Anlaegsoverslaget indeholder falgende poster:
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Tabel 2.1: Anleegsoverslag for Femern Beelt skrastagsbro (2008-2014)

Mio. kr.

Lgbende priser

Anlaegsomkostninger 26.351
Design og tilsyn 1.436
Bygherreorganisation 1.243
Risikotilleeg og forsikring 1.080
Reserver 2.901
Cowi-Lahmayer rapport (1999) 33.011
Yderligere anleegsomkostninger 925
Driftsforberedelse 355
Yderligere reserver 1.265
Anlaegsoverslag i alt 35.557

| de finansielle beregninger er det forudsat, at investeringen fuldt ud finansieres ved
hjeelp af statsgaranterede lan til en langsigtet realrente pa 3,5% og under en
inflationsforudsaetning pa 2,5%.

Lanerenten forudseettes saledes at veere ca. 6,1%.

Yderligere er det forudsat, at projektet opnar stgtte fra EU Kommissionen under det
sakaldte TEN-program. Stgtten er forudsat til at udgare 10% af investeringen
svarende til 3.556 mio. kr. i Igbende priser.

Posterne "Risikotilleeg og forsikring”, "Reserver” og "Yderligere reserver” i anleegs-
overslaget udggr tilsammen ca. 5.250 mio. kr. og kan betragtes som den samlede
reserve for projektet.

Det skgnnes, at ca. 250 mio. kr. heraf skal anvendes til forsikring i byggeperioden
dvs., at overslaget for indeveaerende indeholder ca. 5 mia. kr. i frie reserver.

Da selve anlaegsoverslaget er udarbejdet pa baggrund af oplysninger om anlaegs-
omkostninger for @resundsbyggeriet, der i omfang og karakter kan sammenlignes
med Femern projektet skannes en reserve pa 5 mia. kr. at veere tilstraekkelig til
projektets gennemfgrelse, forudsat der ikke fremkommer veesentligt eendrede
tekniske eller myndighedsmeessige krav til anleeggets udformning.
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| byggeperioden lgber der renter pa anlaegsoverslaget, og nedenfor er anleegs-
overslaget opgjort med og uden renter og i bade lgbende priser, faste 2004-priser
samt i nutidsveerdi.

Det samlede anleegsoverslag for den faste forbindelse over Femern Baelt kan saledes
opggres til fglgende:

Tabel 2.2: Anleegsoverslaget for en Femern Beelt skrastagsbro med abning i 2015

Mio. kr.?

Eksklusiv Byggerenter Inklusiv byggerenter ¥
Lgbende priser 35.557 41.906
Faste 2004-priser 29.504 34.884
Nutidsveerdi ¥ 2004 22.792 26.773
1) Statsgaranteret finansiering og med TEN-statte pa 3.556 mio. kr. i lgbende priser
2) 1EUR =7,4KR.
3) Diskonteringssats 6,1%
2.3 Trafik

Den finansielle analyses indteegtsside er beregnet pa baggrund af den opdaterede
trafikprognose udarbejdet af FTC (Fehmarnbelt Traffic Consortium) og offentliggjort i
rapporten "Fehmarn Belt Forecast 2002, Final Report, April 2003". Prognosen er
udarbejdet pa to forskellige forudsaetningssaet (Trafikscenario A og Trafikscenario B),
der afspejler forskellige forventninger til omkostningsudviklingen for vejtrafik, togtrafik
og luftfart.

Prognosen er udarbejdet for ar 2015 og er saledes sammenfaldende med det for-
udsatte abningsar for den faste Femern Beelt forbindelse. | den finansielle analyse
forudseettes det for vejtrafikken, at der for en fast forbindelse vil vaere en 4-arig
indtreengningsperiode pa markedet — en sakaldt "Ramp-up periode”. Det er saledes
farst efter 4 ar, at trafikken forventes at na det prognosticerede niveau.

| den finansielle analyser antages det saledes at trafikken i arene 2015-18 at vaere
henholdsvis 20%, 15%, 10% og 5% lavere end den prognosticerede trafik.

| nedenstaende tabel er prognosen med og uden "Ramp-up” anfart.



Fast forbindelse over Femern Beelt

Tabel 2.3: Trafikprognose for vejtrafikken over Femern Beelt forbindelsen i &r 2015

Antal kgretgjer Trafikscenario A Trafikscenario B

pr. degn FTC prognose | FTC prognose | FTC prognose | FTC prognose
inkl. Ramp-up inkl. Ramp-up

Personbiler 7.496 5.997 7.786 6.228

Lastbiler 1.132 906 1.238 990

Busser 129 103 129 103

| alt 8.756 7.006 9.153 7.321

Endvidere forudseettes det, at den fremtidige trafikvaekst for perioden 2015 til og med

2039 er1,7% p.a.

Historisk set har trafikveeksten over Femern Beelt (overfarterne fra Rgdby og Gedser

samlet) vist store udsving. | gennemsnit har trafikvaeksten for personbiler og lastbiler i

perioden 1970-2003 veeret ca. 3,7%. Set i det perspektiv ma en arlig trafikvaekst pa

1,7% siges at veere forsigtigt fastsat.

Nedenfor er analysens forventede trafikudvikling i perioden 2015-2019 anfart, idet
savel Ramp-up perioden som den underliggende trafikveekst pa 1,7% er indregnet.

Tabel 2.4: Analysens forventede trafikudvikling i perioden 2015-2019

Antal kgretgjer pr. dagn 2015 2016 2017 2018 2019
Trafikscenario A 7.006 7.570 8.152 8.751 9.308
Trafikscenario B 7.321 7.912 8.520 9.146 9.791

Som faglge af "ramp-up” perioden forudseettes det, at trafikken stiger markant (6-8%

p.a.) i de farste 5 ar efter dbning. Et lignende mgnster i trafikudviklingen har kunnet

iagttages efter dbningen af @resundsbroen, hvor der seneste har vist sig en stigning i

trafikken pa over 10%.

10
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2.4 Takster, jernbanebetaling og forventede indtaegt

| den finansielle analyse er taksterne identiske med de takster, der er anvendt ved
udarbejdelse af trafikprognosen, hvor billetpriserne pa feergeoverfarten Rgdby-
Puttgarden 2002 Ia til grund. For personbilerne er listeprisen pa 345 kr.1 (2002 priser
inkl. moms) anvendt.

For lastbiler og busser er den beregnede gennemsnitspris anvendt dvs. efter fradrag
af rabatter.

Den nuvaerende feergebilletpris for en personbil svarer efter inflationsregulering til ca.
475 kr. (2015-priser). Det forudseettes, som anfgrt ovenfor, at taksten for at passere
Femern Beelt efter dbningen af den faste forbindelse vil svare til feergepriserne. Det
skal i den forbindelse bemaerkes, at personbiltransport med feerge i henhold til
geeldende EU momsdirektiver er momsfritaget, hvorimod personbiler, der gnsker at
benytte den faste forbindelse over Femern Beaelt, skal betale moms. Nettoresultatet af
denne forskel er en reduceret indteegt for den faste forbindelse svarende til momsen
pa betalinger for personbiler. Ved sammenvejning af de danske og tyske momssatser
til en momssats pa 20,5% er reduktionen som fglge af moms ca. 80 kr. pr. personbil.
Indteegten til den faste forbindelse for projektet pr. bil er saledes ca. 390 kr. (2015-
priser).

| nedenstaende tabel er de forudsatte priser i abningsaret anfart. Der er i perioden
2002 til 2015 indregnet en arlig inflation pa 2,5%.

Tabel 2.5: Takster for at krydse den faste forbindelse over Femern Beelt

Kr. ekskl. moms April 2004
2015 priser Beregninger
Personbiler 392
Lastbiler 1.939
Busser 2.139

1 Deter antaget, at de rabatter, der i dag gives til kortvarige indkgbsrejser opvejes af de pristillaeg, som paleegges

bilister med campingvogne og trailere.

11
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Udover indtzegterne fra vejdelen forventes ogsa indtaegter fra jernbanedelen af en
fast forbindelse over Femern Beelt. Indtaegten er fastsat pa baggrund af rapporten
"Fehmarn Belt Fixed Link, Analysis of Rail Infrastructure Payment” udarbejdet af
Tetraplan i marts 2003.

Jernbanebetalingen modsvarer de direkte besparelser i driftsomkostninger og infra-
strukturafgifter, som jernbaneoperatgrerne vil opnd, nar trafikprognosen for togtrafik
laegges til grund. Den tidsgevinst som passagerer og fragt opnar ved ikke at skulle
kagre den ca. 160 km laengere rute via Storebaelt er ikke prissat og indregnet i
jernbanebetalingen.

Besparelserne er beregnet til 407 mio. kr. og 333 mio. kr. i 2002-priser for
henholdsvis Trafikscenario A og Trafikscenario B. | beregningerne er jernbane-
betalingen fastsat til et belgb pa 370 mio. kr. arligt, hvilket efter inflationsregulering
svarer til 511 mio. kr. i lgbende priser i det forventede abningsar 2015.

Indtaegten for projektet illustreres ved den forventede indtaegt i bningsaret 2015.

Tabel 2.6: Forventede indtaegter i 2015

Mio. kr. Trafikscenario A Trafikscenario B
2015-priser

Personbiler 858 895
Lastbiler 644 703
Busser 81 81
Indteegter, vej 1.584 1.680
Jernbane 511 511

| alt 2.094 2.190

Indteegterne forudseettes efterfglgende at stige som fglge af den forudsatte trafik-
veekst pa vejdelen. Desuden forventes indteegterne som helhed at stige med den
forudsatte inflation pa 2,5% p.a.

2.5 Drifts- og vedligeholdsomkostninger

Sund & Beelt har, pa baggrund af driftserfaringerne med Storebeelt og @resund samt
de forventninger der er i de to selskaber til vedligehold og ekstraordinaer vedligehold
(reinvesteringer), opstillet drifts- og vedligeholdelsesomkostninger for de 40 farste ar

12
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af driftsperioden for en Femern Beelt skrastagsbro. En naermere redeggrelse herfor
findes i Bilag Il: Drifts- og vedligehodelsesomkostninger for en fast forbindelse over
Femern Beelt.

Pa baggrund af de erfaringer der er gjort pa Storebaelt og @resund fra abningen til
2003, er der, for en fast forbindelse over Femern Bzelt, fastlagt et belgb pa 280 mio.
kr. (2003-priser) som arlig basisudgift til drift og vedligehold i driftsperioden.

@resundsbro Konsortiet har opstillet en plan for de forventede ekstraordinaere
udgifter til vedligehold (reinvesteringer) i skrastagsbroen i de farste 40 driftsar. De
forventede ekstraordinzere udgifter til vedligehold pa @resundsbroen er skaleret op,
saledes at de afspejler omkostningerne for den ca.19 km lange skrastagsbro over
Femern Beelt. Den arlige basisudgift samt de forventede ekstraordingere udgifter til
vedligehold udger saledes tilsammen de samlede drifts- og vedligeholdsudgifter.

| beregningerne fra 2003 udgjorde de gennemsnitlige arlige omkostninger til drift og
vedligehold 660 mio. kr. (2003-priser). P& nuvaerende tidspunkt vurderes de gennem-
snitlige udgifter til drift og vedligehold at udggre 400 mio. kr. arligt i gennemsnit over
40 ar.

Den tidsmeessige fordeling af drifts- vedligeholdsudgifterne er vedlagt som bilag, og
heraf fremgar, at der er forudsat en fast arlig omkostning samt periodiske ekstra-
ordineere vedligeholdsudgifter (herunder reinvesteringer) for henholdsvis vej og jern-
bane. De ekstraordinaere vedligeholdsudgifter til selve konstruktionen er tillagt vej-
delen.

Som fglge af at de to broselskaber ikke har lsengerevarende erfaringer med drift og
vedligehold, er der indeholdt en reserve pa ca. 10% i de naevnte 400 mio. kr.

Basisudgiften er lavere end i tidligere finansielle analyser, men isger har en mere
korrekt tidsmaessig placering af de yderligere vedligeholdsudgifter en effekt pa
projektets tilbagebetalingstid, jf. nedenfor.

2.6 Resultat af april 2004 beregningerne

De overfor naevnte aendringer i forudsaetningerne giver nedenstaende aendringer i
tilbagebetalingstiderne for projektet.
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Tabel 2.7: Zndringer i tilbagebetalingstiden for Femern Beelt projektet

Trafikscenario A Trafikscenario B
Ar AEndring Tilbage- AEndring Tilbage-
betalingstid betalingstid
Base Case, februar 2003 37 33
Abningséar 2015 -3 34 -2 31
Investeringstilleeg 2 36 2 33
Reducerede drifts- og vedl. omk. -7 29 -6 27
Reduceret realrente -2 27 -2 25
Ophgr af trafikveekst i 2040 0 27 0 25
Base Case, april 2004 -10 27 -8 25

Tilbagebetalingsperioden er beregnet til 25-27 ar, hvilket er 8-10 ar mindre end
beregnet i 2003.

Effekterne af de eendrede forudsaetninger i ovenstaende tabel er beregnet i den
anfarte raekkefglge, og kan ikke betragtes som partielle effekter i forhold til 2003
beregningerne. Det betyder, at den samlede andring i tilbagebetalingstiden er
uaendret uanset reekkefglgen af forudsaetningerne, men den enkelte forudsaetnings-
aendring kan have en anden effekt, sadfremt den er placeret anderledes i raekkefalgen.

Af tabellen ses, at eendringen af abningsaret betyder 2-3 ars kortere tilbage-
betalingstid som falge af, at trafikniveauet ligger ca. 5% hgjere i ar 2015 end i det
tidligere forventede abningsar 2012 og dermed hgjere for hele driftsperioden.

Den hgjere anlaegsinvestering betyder - med de gvrige forudsesetninger uaendret - en
2 ars leengere tilbagebetalingstid.

De reducerede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger reducerer tilbagebetalings-
tiden med 6-7 ar. De fastsatte drifts- og vedligeholdelsesudgifter med en indregnet
reserve pa 10% vurderes, pa baggrund af de indhgstede erfaringer fra Storebzelt og
@resund, at veere realistiske.

En lavere realrenteforudsaetning har selvsagt en lavere tilbagebetalingstid til fglge og
i dette tilfelde 2 ar.
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Forudsaetningen om, at trafikveeksten ophgrer efter 25 ar, har ingen meerkbar effekt i
dette tilfeelde, idet gaelden pa tidspunktet for trafikveekstens ophar stort set er tilbage-
betalt.

2.7 Fglsomheder pa Base Case forudsaetninger

Med henblik p& at vurdere projektets gkonomiske robusthed over for andre forlgb af
de centrale parametre er der gennemfart en lang reekke falsomhedsberegninger.
Nedenstaende tabeller viser tilbagebetalingstiderne for gaelden, nar den ovenfor
beskrevne Base Case, april 2004 varieres med hensyn til de mest fglsomme
parametre — trafikvaekst samt realrenten. Sadanne beregninger kan imidlertid ikke
afklare noget om sandsynlighederne for, at den faktiske udvikling kommer til at afvige
fra de centrale skgn.

Tabel 2.8: Fglsomheder for Base Case, april 2004, under trafikscenario A

Tilbagebetalingstid, ar Trafikveekst* Realrente
3% |3,5% | 4%

Jernbanebetaling: 370 mio. kr. arligt 2,29% &rligt 23 o5 27

Anlaegsbudget: 34,9 mia. kr.
(inkl. byggerenter, 2004 priser)

1,7% arligt | 25 | 27 | 29
Drift og vedligehold: 400 mio. kr. arligt

EU tilskud: 10% af anlsegsbudgettet 1,2% arligt 26 28 32

* Frem til 2040

Falsomhedsberegningerne viser, at tilbagebetalingstiden for Base Case under Trafik-
scenario A forudsaetninger kan variere mellem 23 ar til 32 ar.

De 23 ar opnas, nar der forudsaettes en trafikveekst pa 2,2% arligt og en realrente pa
3% p. a. Modsat stiger tilbagebetalingsperioden til 32 ar, nar der forudsaettes en
trafikveekst pa 1,2% arligt og en realrente pa 4% p.a.
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Tabel 2.9: Fglsomheder for Base Case, april 2004, under trafikscenario B

Tilbagebetalingstid, ar Trafikveekst*

Jernbanebetaling: 370 mio. kr. arligt
Anleaegsbudget: 34,9 mia. kr.

(inkl. byggerenter, 2004 priser)
Drift og vedligehold: 400 mio. kr. arligt

EU tilskud: 10% af anleegsbudgettet 1,2% arligt

Realrente
3% [3,5% | 4%
2,2% arligt 22 23 26
1,7% arligt 23 25 27
25 27 29

* Frem til 2040

Under trafikscenario B forudseetningerne varierer tilbagebetalingstiden for geelden
mellem 22 ar i det gunstigste tilfaelde og 29 ar i en situation med mindre gunstige
forudseetninger. De hgjeste og laveste tilbagebetalingstider fremkommer ved de
samme forudsaetningskombinationer som anfart ovenfor under trafikscenario A for-

udseetningerne.

2.8 "Borderline" cases og fglsomheder

For at teste robustheden i projektets gkonomi yderligere er der opstillet to sakaldte
"borderline” cases i form af en optimistisk case samt en pessimistisk case, hvor en

reekke parametre (jernbanebetaling, anleegsomkostninger og udgifter til drift og

vedligehold) samtidig udvikler sig i enten positiv eller negativ retning. Sandsynlig-

heden for en udvikling, hvor alle parametre udvikler sig i samme positive eller
negative retning, er ikke blevet vurderet, men den skgnnes at veere lille.

| den optimistiske case aendres faglgende:

— Jernbanebetalingen forages med 20% fra 370 mio. kr. pr. ar til 444 mio. kr.

pr. ar.

— Anleegsoverslaget nedseettes med 10% dvs. til 31,4 mia. kr. (2004-priser inkl.

byggerenter).

- Drifts- og vedligeholdsudgifter reduceres med 10% fra 400 mio. kr. pr. ar til

360 mio. kr. pr. ar.

Alle gvrige forudseetninger holdes uaendret i forhold til den ovenfor beskrevne Base
Case, april 2004. | den optimistiske case varieres trafik og realrente p4 samme made

som under Base Case, april 2004.
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Tabel 2.10:  Optimistisk Case, april 2004, trafikscenario A, abningsar 2015

Tilbagebetalingstid, ar Trafikveekst* Realrente
3% | 3,5% | 4%
Jernbanebetaling: 444 mio. kr. arligt (+20%) 2,2% arligt | 20 | 21 | 23

Anleegsoverslag 31,4 mia. kr. (-10%) 17% arligt | 21 | 22 | 24
(inkl. byggerenter, 2004 priser) (70 arlg

Drift og vedligehold: 360 mio. kr. &rligt (-10%) | 1.2% arligt | 22 | 23 | 25

* Frem til 2040

Tabel 2.11:  Optimistisk Case, april 2004, trafikscenario B, dbningsar 2015

Tilbagebetalingstid, ar Trafikveekst* Realrente
3% | 3,5% | 4%

Jernbanebetaling: 444 mio. kr. arligt (+20%) 2,2% arligt | 20 | 20 | 22

Anleegsoverslag 31,4 mia. kr. (-10%) 1.7% arligt | 20 | 21 | 23
(inkl. byggerenter, 2004 priser) 70 anlg

Drift og vedligehold: 360 mio. kr. &rligt (-10%) | 1.2% &rligt | 21 | 22 | 24

* Frem til 2040

Tabellerne viser, at projektet i den optimistiske case kan tilbagebetale geelden pa 20
ar, hvor de optimistiske forudsaetninger kombineres med en trafikveekst pa 2,2% arligt
under trafikscenario B og en realrente pa 3% i hele projektperioden. Modsat vil det
tage 24 ar at tilbagebetale geelden, safremt trafikveeksten under trafikscenario A er
1,2% om aret og realrenten 4% i hele projektperioden.

| den pessimistiske case aendres de samme parametre som i den optimistiske case

blot i den modsatte retning. Andringerne er fglgende:

— Jernbanebetalingen nedsaettes med 20% fra 370 mio. kr. til 296 mio. kr. pr. ar.

— Anlaegsoverslaget forhgjes med 10% dvs. til 38,4 mia. kr. (2004-priser inkl.
byggerenter).

— Drifts- og vedligeholdsudgifter forages med 10% fra 400 mio. kr. til 440 mio.
kr.

Alle gvrige forudsaetninger holdes ugendret i forhold til den ovenfor beskrevne Base
Case, april 2004. Ligeledes varieres trafik og realrente pd samme made i denne case
som i Base Case, april 2004.
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Tabel 2.12: Pessimistisk Case, april, 2004, trafikscenario A, abningsar 2015

Tilbagebetalingstid, ar Trrafikveekst* Realrente
3% | 3,5% | 4%

Jernbanebetaling: 296 mio. kr. &rligt (-20%) 2,2% arligt | 27 | 30 | 33

Anleegsoverslag 38,4 mia. kr. (+10%) —
(inkl. byggerenter, 2004 priser) 1,7%arligt | 29 | 32 | 37

Drift og vedligehold: 440 mio. kr. arligt (+10%) 1,2% arligt | 32 | 37 | 43

* Frem til 2040

Tabel 2.13:  Pessimistisk Case, april 2004, trafikscenario B, abningsar 2015

Tilbagebetalingstid, ar Trafikveekst* Realrente
3% | 3,5% | 4%

Jernbanebetaling: 296 mio. kr. arligt (-20%) 2,2% arligt 26 28 30
Anleegsoverslag 38,4 mia. kr. (+10%) o 57 1 30 | 33
(inkl. byggerenter, 2004 priser) 1,7% arligt

30 33 38

Drift og vedligehold: 440 mio. kr. arligt (+10%) 1,2% arligt

* Frem til 2040

Tabellerne viser, at de pessimistiske forudseetninger kombineret med 4% p.a. real-
rente og 1,2% arlig trafikveekst vil resultere i tilbagebetalingstider pa 38 og 43 ar for
henholdsvis trafikscenario B og trafikscenario A. Disse tilbagebetalingstider opstar
ved en kombination af en pessimistisk antagelse om bade en reduceret
jernbanebetaling, hgjere anlaeegsomkostninger, ud over de afsatte reserver, hgjere
drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, ud over de afsatte reserver, samt meget lav
trafikveekst frem til 2040. Modsat viser tabellen, at selv i den pessimistiske case er
det muligt at opnd gunstige tilbagebetalingstider pa 25-26 ar, safremt trafikveeksten er
2,2% arligt og realrenten 3% p.a. i hele projektperioden. | de fleste af de
pessimistiske cases overstiger tilbagebetalingstiden 25 ar. Disse cases rammes
seerligt hardt af antagelsen om ophgr af trafikveekst efter ar 2040.

18



Fast forbindelse over Femern Beelt

2.9 Konklusion af den finansielle analyse

| april 2004 analysen er tilbagebetalingstiden for Femern Beaelt projektet finansieret
100% med statsgaranterede lan beregnet til 25-27 ar afhaengig af det underliggende
trafikscenario.

| forhold til de i 2003 udfgrte beregninger viser de nye beregninger en tilbage-
betalingstid, der er reduceret med 8-10 ar.

Den primeere arsag hertil skal findes i de reviderede drifts- og vedligeholdelses-
udgifter, der er beregnet pa grundlag af erfaringerne med og forventningerne til
denne udgiftspost i dresundsbro Konsortiet og Storebeelt A/S.

De gvrige aendringer, der samlet set betyder en reduktion af tilbagebetalingstiden, er
gennemfart dels for at tilpasse beregninger andringer i forventningen til projektets
ibrugtagningstidspunkt og den anvendte realrente og dels som fglge af
forsigtighedsbetragtninger med henblik pa at sikre et rummeligt anleegsoverslag og
en begreaenset tidshorisont for trafikveeksten.

Falsomhedsberegningerne viser, at projektet er fglsomt over for eendringer i real-
rente, mens projektet kun i mindre grad pavirkes af aendringer i den forudsatte
trafikveekst. | Base Case april 2004 kan spaendvidden i tilbagebetalingstiden saledes
opgares til mellem 22 og 32 ar.

Analysen viser endvidere, at tilbagebetalingstiden vil vaere steerkt pavirket af
a&ndringer, der alle peger i samme retning. De anfarte scenarier illustrerer projektets
greenser i savel positiv som negativ retning. Sandsynligheden for en udvikling, hvor
alle parametre udvikler sig i samme positive eller negative retning, er ikke vurderet,
men den skgnnes at vaere beskeden.
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Bilag I:  Generelle forudsaetninger i de finansielle beregninger

Anlaegsomkostninger (mio. kr. i Igbende priser)

Driftsomkostninger (mio. kr. 2015-priser)
Realrente

Inflation

Diskonteringsrente

Afskrivning

Geeldsafdragsprofil

Selskabsskat

Veekstrate for trafikken
Laneoptagelsesomkostninger
Ramp-up-periode — trafik

TEN-stgtte (mio. kr. lgbende priser)
Jernbanebetalinger (mio. kr. 2015-priser)

Abningséar

20

35.557

377

3,5%

2,5%

6,1%
Historisk anskaffelsesveerdi
Annuitet
34%

1,7%

1,5%

4 ar

3.556 (10%)
511

2015
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Bilag Il Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger for en fast
forbindelse over Femern Beelt

1. Indledning

| de tidligere finansielle beregninger vedrgrende en fast forbindelse har der veeret
gjort en raekke antagelser vedrgrende omkostningerne til drift, vedligehold og
reinvesteringer. Disse antagelser er baseret pa en rapport, der udarbejdedes som led
i feasibility-studierne: "Cost Analysis, Doc. No. 28110-T-N-2B-016,Rev.01, dateret 9.
november 1999 og notatet "Fehmarn Belt Feasibility Study, Revisiting the O&M cost
assessments”, 31. july 2000, der udarbejdedes af COWI-Lahmayer efter anmodning
fra Trafikministeriet.

De forventede udgifter til drift, vedligehold og reinvesteringer har stor betydning for
projektets samlede gkonomi, da disse i ovennaevnte rapporter for en brolgsning
opgares til et belgb svarende til ca. 2,5% af anlaegsomkost-ningerne arligt. Udgifterne
til drift og vedligehold vil sdledes over en 30-arig periode svare til ca. 22% af den
afholdte anleegsinvestering. Det er derfor vigtigt, at validere de forudseetninger, der
pa dette omrade ligger til grund for de finansielle beregninger.

Neerveerende notat sgger at sammenholde de af COWI-Lahmeyer estimerede drifts-
omkostninger, vedligeholdelsesudgifter og reinvesteringsbehov for en 4+2 skra-
stagsbro over Femarn Beelt med de hidtidige erfaringer og de forventninger som A/S
Storebeelt og iseer @resundsbro Konsortiet har gjort siden abningen af de to faste
forbindelser i henholdsvis 1998 og 2000.

COWI-Lahmeyer estimat

COWI-Lahmeyers estimerede udgifter til drift, vedligehold og reinvesteringer baseres
pa, at en lang reekke af reparations- og vedligeholdelsesomkostningerne fastsaettes
som en procentsats af investeringsomkostningerne for de pagzeldende komponenter,
medens andre ansaettes som faste belgb. For eksempel antages den arlige
omkostning til vedligehold og reparation (reinvestering) af selve brokonstruktionen til
at veere ca. 1% af den oprindelige investering arligt, mens den arlige omkostning til
reparation og udgifter til f.eks. VTS-anleeg og udstyr til opkraevning af bruger-
betalingen antages at veere 7%.

Desuden fastseettes omkostningerne til administration og marketing, personale,
forsikring, konsulentbistand m.v. som en fast procentsats pa 11% af de gvrige
omkostninger til drift og vedligehold.
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Alt i alt resulterer COWI-Lahmeyers estimat i en gennemsnitlig arlig udgift til drift og
vedligehold og reinvesteringer pa knap 720 mio. kr. arligt (2003 priser) i en 100-arig
periode (levetiden). Dette svarer til 2,5% af den oprindelige anlaegsinvestering.

Disse arlige udgifter er fordelt pa forskellige kategorier som anfgrt i tabel 1.

Tabel 1 — Arlige udgifter til drift, vedligehold og reinvesteringer i henhold til COWI-
Lahmeyers estimat.

Mio. kr, (2003 priser) Skrastagsbro (4+2)
Driftsomkostninger 245
Vedligehold og reinvesteringer af anleeg,

bygninger, vejbelaegning og spor 320
Vedligehold og reinvesteringer af faste

installationer 65
Reserve og risikotilleeg 90

Drift, vedligehold og reinvesteringer i alt 720

Udgifterne til vedligehold og reinvesteringer i brokonstruktion, bygninger, vejbelaeg-
ning og jernbanespor forventes at stige lineeert fra 0 til 320 mio. kr. arligt i lgbet af de
farste 15 driftsar. Efter denne periode forventes omkostningerne at stabilisere sig pa
dette niveau.

| de farste 40 ar efter bningen skenner COWI-Lahmeyer sdledes, at de gennem-
snitlige arlige udgifter til reinvesteringer vil veere som angivet i tabel 2 nedenfor.

Tabel 2. Gennemsnitlige reinvesteringer, Femern Beelt, i henhold til COWI-
Lahmeyers estimat, perioder efter abning.

Mio. kr. (2003-priser) ar0-10 | ar 11-20 | &r 21-40 | ar 0-40

Reinvesteringer og vedligehold af

anleeg (eksl. faste installationer) 105 290 320 260
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Erfaringer og forventninger fra @resund og Storebaelt

Storebaeltsforbindelsens vejdel abnede i juni 1998 og man har séledes kun godt seks
ars erfaring med drift og vedligehold. Den faste forbindelse over @resund abnede i
juli 2000 og har saledes kun godt fire ars erfaring med drift og vedligehold. | neden-
staende tabel er de to selskabers faktisk afholdte drifts- og vedligeholdelsesudgifter
opgjort for den hidtidige driftsperiode.

Tabel 3:  Faktiske drifts- og vedligeholdelsesudgifter

Mio. kr. (2003 priser) 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003

A/S Storebeelt 305 285 315 285 280 260

@resundsbro Konsortiet 325 290 280

Af tabellen ses, at drifts- og vedligeholdelsesudgifterne i de farste driftsar for begge
forbindelserne ligger under 300 mio. kr. arligt.

Drifts- og vedligeholdelsesudgifterne for de to faste forbindelser kan dog ikke
umiddelbart sammenlignes, idet der pa en raekke afggrende punkter er tale om to
forskellige anleegstekniske og organisatoriske lgsninger. Blandt de vigtige forskelle
kan neevnes:

— @resundsbro Konsortiet afholder bl.a. betydelige udgifter til vedligehold af de
mange tekniske installationer i seenketunnelen under Drogden.

— @resundsbro Konsortiet af holder udgifter til drift og vedligehold af jernbanen
pa Dresundsforbindelsen og til infrastrukturforvaltning, medens disse opgaver
(herunder vedligeholdelse af selve @sttunnelen og dele af Vestbroens
konstruktioner) pa Storebeelt er overdraget til Banestyrelsen.

— AJS Storebeelt afholder veesentligt starre udgifter til vedligehold af @stbroen,
idet en haengebro med den store spaendvidde er dyrere at vedligeholde end
@resundsforbindelsens skrastagsbro.

— AJS Storebeelt afholder udgifter til drift og vedligehold af VTS-anlaeg, hvilket
ikke findes pa @resundsforbindelsen.
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Reinvesteringer

En fast forbindelse over Femern Beelt i form af en 4+2 skrastagsbro ma forventes at
fa en raekke tekniske og organisatoriske ligheder med @resundsforbindelsen. De
forventede udgifter til reinvesteringer pa @resundsforbindelsen kan saledes
anvendes som rettesnor for at vurdere det reinvesteringsbehov, der kan forventes at
veere pa en fast forbindelse over Femern Baelt. Dette skal dog ske under hensyn-
tagen til forskellene mellem de to anlaeg, primaert med hensyn til leengden og dimen-
sionerne af konstruktionerne.

Pa grundlag af @resundsbro Konsortiets forventninger til reinvesteringer, er omkost-
ningerne til reinvesteringer i savel vejdelen (inkl. konstruktionerne) af den del af
forbindelsen, der udgares af en 4+2 skrastagsbro og som de jernbanetekniske anlaeg
pa hele forbindelsen, opgijort.

Reinvesteringerne omfatter udgifter som ligger udover udgifterne til drift og vedlige-
hold. Planleegningen af reinvesteringerne sker pa baggrund af de oplysninger, som
blev tilvejebragt af de udfgrende entreprengrer ved tilbudsgivningen med hensyn til
forventede levetider for de enkelte komponenter og pa grundlag af generelle
erfaringer fra drift og vedligehold af tilsvarende konstruktioner, installationer og
udstyr.

Reinvesteringerne i selve infrastrukturen dvs. stal- og betonkonstruktionerne er ind-
regnet i vejdelen, mens jernbanens reinvesteringer alene omfatter det jernbane-
tekniske anleeg og udstyr. Det skal i den forbindelse naevnes at der naturligvis er stor
usikkerhed om preecis hvornar, inden for den betragtede periode, disse reinveste-
ringer vil vise sig ngdvendige.

@resundsbro Konsortiets reinvesteringsplan opererer for vejdelen med reinveste-
ringer hvert 5. ar med start 8 ar efter abningen, altsa i 2008. For jernbanedelen for-
ventes det, at det er ngdvendigt at reinvestere mindre belgb hvert ar startende i ar
2005. Reinvesteringsplanen og de gennemsnitlige arlige omkostninger til reinveste-
ringer i de farste 40 ar efter dbningen af forbindelsen fremgar af nedenstaende
tabeller.
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Tabel 4:  @resundsbro Konsortiets reinvesteringsplan (vejdelen) ar efter abningen
frem til driftsar 40

Mio. kr.

_ +8ar | +13ar | +18ar | +23ar | +28 ar | +33ar | +38 ar | alt
(2003-priser)
Vejdel 20 140 60 240 140 225 15 840

Tabel 5:  Reinvesteringer i gennemsnit pr ar, periode efter abning

Mio. kr. . . . .

ar 0-10 ar 11-20 ar 21-40 ar 0-40
2003-priser
Vejdel 2 20 30 20
Jernbanedel 2 15 15 10
| alt 4 35 45 30

Disse udgifter til reinvesteringer pa i gennemsnit 30 mio. kr. arligt skal leegges oven i
udgifterne til drift og vedligehold som arligt udger knap 300 mio. kr. De samlede
udgifter til drift, vedligehold og reinvesteringer for @resundsforbindelsens brodel samt
jernbanetekniske installationer udger saledes ca. 330 mio. kr. arligt i de fgrste 40
driftsar.

@resundsforbindelsens reinvesteringsplan kan pa baggrund af de tekniske ligheder,
under hensyntagen til forskellen i leengde af de to anleeg overfagres til Femern Beelt.
Dette sker ved at @resundsbro Konsortiets forventede reinvesteringer for vejdelens
vedkommende skaleres op i forholdet 19:8, idet brodelen af @resundsforbindelsen er
8 km lang og en brolgsning over Femern Beelt vil veere ca. 19 km lang. For bane-
delens vedkommende skaleres reinvesteringerne op i forholdet 19:16, idet det af-
spejler de relative leengder af jernbanen.

@resundsbroens reinvesteringsplan opskaleret til Femern Beelt forhold ser saledes
ud:
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Tabel 6:  Femern Beelt reinvesteringsplan pa baggrund af opskalering af
@resundsbro Konsortiets reinvesteringsplan (vejdelen), ar efter abningen,
frem til driftsar 40

Mio. kr.

, +8 ar | +13ar | +18ar | +23ar | +28 ar | +33ar | +38ar | lalt
(2003-priser)
Vejdel 45 330 145 570 335 530 40 1995

Tabel 7:  Reinvesteringer i gennemsnit pr ar, periode efter abning.

Mio. kr. (2003-priser) ar 0-10 ar 11-20 ar 21-40 ar 0-40
Vejdel 5 50 75 50
Jernbanedel 5 15 15 15
| alt 10 65 80 65

Pa grundlag af @resundsbro Konsortiets aktuelle forventninger til reinvesterings-
behovet for vejdelen og de banetekniske anleeg, opskaleret til leengden af en fast
forbindelse over Femern Beelt, vil der vaere et arligt behov for reinvesteringer
gennemsnitligt ca. 65 mio. kr.

Sammenligning af COWI-Lahmeyer estimat og en reinvesteringsplan baseret pa
@resundsbro Konsortiets forventninger.

Nedenfor er der opstillet en tabel med de forventede arlige omkostninger for en fast
forbindelse over Femern Beelt til reinvesteringer, samt drift og vedligeholdelses-
omkostninger i de fagrste 40 driftsar, baseret pa henholdsvis COWI-Lahmeyers
estimat og Dresundsbro Konsortiets forventninger til reinvesteringsbehovet for bro-
delen af @resundsforbindelsen samt de jernbanetekniske installationer.

Tabel 8:  Forventede arlige omkostninger for en fast forbindelse over Femern Beelt
til reinvesteringer i de farste 40 driftsar

Mio. kr.(2003-priser) ar 0-10 ar 11-20 ar 21-40 ar 0-40
COWI-Lahmeyer 105 290 320 260
Opskaleret fra

@resundsbro Konsortiet 10 65 80 65
Difference 95 225 240 195
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Af tabellen ses, at reinvesteringsbehovet beregnet pa grundlag af den ovennaevnte
simplificerede opskalering pa basis af @resundsbro Konsortiets forventninger til om-
fanget af reinvesteringer i vejbrodelen og de jernbanetekniske anlaeg pa @resund,
ligger vaesentligt under COWI-Lahmeyer estimatet.

Denne difference i omkostninger til reinvesteringer pavirker naturligvis ogsa de
samlede gennemsnitlige arlige omkostninger.

I henhold til COWI-Lahmeyers estimat er de gennemsnitlige udgifter i de farste 40
driftsar, nar man tager hensyn til udviklingen i reinvesteringsomkostningerne, ca. 660
mio. kr. arligt.

Tager man udgangspunkt i Storebeelts- og @resundsforbindelsens omkostninger til
drift og vedligehold pa knap 300 mio. kr. og tillaegger omkostninger til reinvesteringer
i henhold til den opskalerede reinvesteringsplan baseret pa erfaringer og forvent-
ninger fra @resundsforbindelsen bliver de samlede gennemsnitlige arlige udgifter ca.
360 mio. kr. eller knap 55% af COWI-Lahmeyer estimatet. Forskellene i absolutte tal
er illustreret i tabellen nedenfor.

Tabel 9:  Forventede arlige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, samt udgifter
til reinvesteringer for en fast forbindelse over Femern Beelt i de farste 40

driftsar

Mio. kr. (2003-priser) ar 0-10 ar11-20 ar 21-40 ar 0-40
COWI-Lahmeyer 505 690 720 660
Opskaleret fra

@resundsbro Konsortiet 305 360 375 360
Difference 200 330 345 300

Det skal bemaerkes, at sdvel COWI-Lahmeyers som Sund & Beelts vurderinger af
udgifterne til drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, samt udgifter til reinvesteringer
er behaeftet med en vis usikkerhed, bl.a. pa grund af projektets aktuelle udviklings-
stade.

De nye detaljerede drifts- og vedligeholdelsesudgifter er anfart i Bilag IlI.
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Bilag Il

MEUR — 2003-priser

Tabel over reviderede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger

Ar -8 -7 -6 -5 -4 -3 -2 -1 1 2 3 4 5
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Driftsomkostninger 0 0 0 0 0 0 0 0 -38 -38 -38 -38 -38
Vedligehold vej 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Vedligehold bane 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Total 0 0 0 0 0 0 0 0 -38 -38 -38 -38 -38
Ar 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032
Driftsomkostninger -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38
Vedligehold vej 0 0 0 -13 0 0 0 0 -95 0 0 0 0
Vedligehold bane -1 -1 -1 -1 -1 -1 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3
Total -39 -39 -39 -51 -39 -39 -41 -41 -136 -41 -41 -41 -41
Ar 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31
2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
Driftsomkostninger -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38
Vedligehold vej -42 0 0 0 0 -165 0 0 0 0 -97 0 0
Vedligehold bane -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3
Total -82 -41 -41 -40 -40 -205 -40 -40 -40 -40 -137 -40 -40
Ar 32 33 34 35 36 37 38 39 40 Total DKK | Avg. DKK
2046 2047 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054
Driftsomkostninger -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -38 -11,351 -284
Vedligehold vej 0 0 0 -13 0 0 0 0 -95 -4,318 -108
Vedligehold bane -1 -1 -1 -1 -1 -1 -3 -3 -3 -587 -15
Total -39 -39 -39 -51 -39 -39 -41 -41 -136 -16,256 -406
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