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1 FORORD

| 1991, da Danmark og Sverige indgik regeringsaftalen om @resundsforbindel -
sen, erklaaede Danmark sig samtidig "rede til at arbejde for, at en fast forbin-
delse over Femer Badt bliver gennemfart under forudsagning af, at hensyn til
milj@ og gkonomi kan tilgodeses’.

| ma 1992 aftalte den danske og den tyske trafikminister at igangsagte under-
segel ser med henblik pa at tilvejebringe et fadles grundlag for den politiske be-
slutningsproces vedragrende Femer Badt-forbindel sen; herunder det negdvendige
grundlag for at kunne gennemfgre miljgvurderinger i henhold til dansk, tysk og
international lovgivning.

Pa den baggrund er der i et dansk-tysk samarbejde mellem de to landes trafik-
ministerier blevet gennemfart et omfattende analysearbejde for ca. 80 mio. kr.

| EU-K ommissionens arbejde med de sdkal dte transeuropad ske transportnet
(TEN) optreeder Femer Badt-forbindel sen som et projekt under kategorien ” vig-
tige projekter, der forudseetter yderligere undersagelser” , hvorfor EU har bi-
draget til finansieringen af underseggel serne med 50%.

Endelig fremgdr det af regeringsgrundlaget ” Godt pa vej — Danmark i det 21.
arhundrede”, at regeringen vil tage beslutning om, hvorvidt der skal etableres
en fast forbindelse over Femer Badt, nér beslutningsgrundlaget foreligger.

Naavaaende rapport udger et resumé af de samfundsgkonomiske, de finansielle
(dvs. selskabsagkonomiske) og de regional gkonomiske undersggel ser.

Det skal for god ordens skyld understreges, at de gkonomiske undersagel ser
hviler pa en raskke forudsagtninger om blandt andet trafikkens udvikling, og
udviklingen i en rakke generelle gkonomiske forhold, herunder ikke mindst
udviklingen i den fremtidige realrente. Denne udvikling er der i sagens natur
knyttet vaesentlige usikkerheder til. Der er pa den baggrund gennemfart fai-
somhedsanalyser pa en raskke centrale omréder. Konklusionerne i naavaaende
rapport skal derfor tages med det nadvendige forbehold overfor hvilke forud-
saninger, der lagggestil grund, ved den endelige politiske stillingtagen til pro-
jektet.



I marts 1999 offentliggjorde Trafikministeriet "Femer Badt-forbindel sen, For-
undersagel ser - Resumérapport”, hvor resultaterne af de tekniske, miljgmaessige
og trafikale undersggel ser blev fremlagt.

Det samlede fadles dansk-tyske undersggel sesprogram vedragrende Femer Badt-
forbindelsen er hermed afdluttet.

| Danmark |amyges undersggel sernes resultater ud til bred offentlig debat, far
regeringens principielle stillingtagen og eventuelle indgael se af en regeringsaf-
tale mellem Danmark og Tyskland.

Trafikministeriet

August 1999



2 SAMMENFATNING

2.1 Formalet med de gkonomiske undersggelser

De gkonomiske undersggel ser afslutter og konkluderer en ragkke forundersg-

gelser af detrafikale, miljemaessige og tekniske aspekter af at bygge og drive
en fast Femer Badt-forbindelsetil afl@sning af den nuvaarende faargedrift mel-
lem Radby og Puttgarden.

De udfarte trafikale, milj@maessige og tekniske forundersggel ser er ssmmenfat-
tet i Trafikministeriets rapport "Femer Badt-forbindel sen, Forundersagel ser -
Resumérapport". Rapporten blev udgivet i marts maned 1999.

De gkonomiske undersggel ser omfatter tre hovedanalyser: En samfundseko-
nomisk analyse, en finansiel analyse, og en regional gkonomisk analyse.

De gkonomiske undersggel ser har skullet klarlaagge, om det er gkonomisk at-
traktivt at anlaggge en fast Femer Badt-forbindelse og i givet fald, hvilke af i alt
otte anlaggsl gsninger, det vil vaare bedst at gennemfare.

| de tekniske og trafikale undersegel ser arbejdes der med fire kapacitetsniveau-
er for trafikforbindel sen over Femer Badt:

» Fortsat fargedrift, som er den referencesituation de faste anl asgs @sninger
sammenlignes med.

»  0+2 kapacitetsniveauet, hvor den faste forbindel se bestar af en elektrifice-
ret, dobbeltsporet jernbane. Biler overfares pa biltog, som karer i pendul-
fart mellem biltogsterminaler i Radby og Puttgarden. Denne | gsning har
den laveste trafikkapacitet.

e 3+1 kapacitetsniveauet, hvor den faste forbindel se bestdr af en tosporet,
dobbeltrettet v med et tredje midterspor som er reserveret til ngdsituatio-
ner, samt en enkeltsporet jernbane.

e 4+2 kapacitetsniveauet, som er den lgsning der har hgjest kapacitet. | dette
tilfad de bestar den faste forbindelse af en firesporet motorvej og en elektri-
ficeret, dobbeltsporet jernbane.



Indenfor rammerne af de tre kapacitetsniveauer for en fast Femer Badt-
forbindelse, er otte mulige anlasgsl@sninger for kyst til kyst anlasgget undersagt
i detaljer.

Figur

Naavaaende rapport om de gkonomiske undersggel ser bygger pa:
e Trafikministeriets resumérapport fra marts 1999.

» Enfadles dansk-tysk undersagelse af de samfundsgkonomiske og finan-
sielle aspekter af at etablere en fast Femer Badt-forbindel se. Baggrunds-
rapporten herom er udarbejdet af de to konsulentvirksomheder PLANCO
og COWI.

*  Amternes og Kommunernes Forskningsinstituts (AKF) notat om de regio-
nal gkonomi ske konsekvenser af en fast Femer Badt-forbindelse.

Baggrundsrapporterne, samt de vassentligste kilder til analyserne i baggrunds-
rapporterne er opsummeret i litteraturlisten bagest.

2.2 Den samfundsgkonomiske analyse

Den samfundsgkonomiske analyses formd er at vurdere om en fast Femer
Badt-forbindel se overordnet set er samfundsgkonomisk attraktiv, samt at vurde-
re, hvilken af de otte anlaggsl@sninger der er bedst set i dettelys.

| analysen opgares de samlede samfundsgkonomiske gevinster og omkostnin-
ger ved bygningen af en fast Femer Badt-forbindelse set i forhold til fortsat
faagedrift, uanset hvor effekterne optraader, og hvem der bergres.

Specifikt indgar falgende elementer i den samfundsgkonomiske analyse:

*  Omkostningernetil bygning og drift af kyst til kyst anlaegget.

*  Omkostningerne til bygning og drift af nye eller udbyggede veje og jern-
baner som farer til den faste forbindel se.

»  Trafikantgevinsternei form af sparet tid og sparede rejseomkostninger for
passagerer og gods transporteret med bil, jernbane, fly og faarge.

«  Effekterne pa miljget som falge af andringer i maangden og lokaliseringen
af luftforurening, trafikstgj, trafikulykker og barriereeffekter.

«  Omkostningerne til kompensation af negative effekter pa det naturlige mil-
j@.

»  Beskadtigelseseffekter som falge af bygningen og driften af den nye trans-
portinfrastruktur.



| analysen opgares de ovenfor naavnte gevinster og omkostninger for hver af de
otte anlasgsl gsninger. Herfra traskkes de tilsvarende gevinster og omkostninger
ved forsadtelse af den nuvearende faargedrift. Herved far man et udtryk for net-
togevinsten eller nettotabet ved at gennemfgre anlasgsl gsningen, set i forhold til
den situation, hvor faargedriften fortsadter uaandret.

Den anvendte metode i den samfundsgkonomiske analyse er baseret pa prin-
cippernei retningslinjerne for udarbejdelsen af Den Faderale Transport Infra
struktur Plani Tyskland i 1992 (FTIP'92). Den tyske metode til vurdering af
projektet er dog tilpasset de specifikke forhold ved Femer Badt-forbindel sen,
ligesom forudssgtninger og enhedspriser til en vis grad er segt afstemt efter
danske forhold.

Resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse er sammenfattet i fglgende
tabel.

Det bemaakes, at resultatet er fundet for to forskellige vaadisagninger af den
tid, som spares ved at anvende en fast forbindelse frem for faarge:

1 Etresultat baseret paen tidsveardi for personrejsende, som svarer til den
tidsvaardi, der anvendes som standard i FTIP '92. Standardvaadien udtryk-
ker den tidsomkostning, som befolkningen i gennemsnit har ved at rejse.

2  Etresultat baseret paen tidsvaardi, der udtrykker tidsomkostningen, for
rejsende pa Femer Badt-forbindelsen.

Rejsende pa Femer Badt har ifglge den gennemferte trafikundersegel se
tidsomkostninger, der ligger vaesentligt over befolkningen som helhed.



Tabdl 2.1

tilbagediskonteret til 1998)

Resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse (i faste 1995 priser,

Nutidsveerdi ved Intern forrentning Benefit-cost for-
en real diskonte- hold
ringsrente pa 3%
Kapaci (mia. kr.). (% realt). -
tetsni- Stan- Tids- Stan- Tids- Stan- Tids-
Anlzegslgsning Beskrivelse veau dard veerdi dard veerdi dard veerdi
FTIP for FTIP for FTIP for
tids- Femer tids- Femer tids- Femer
veerdi Beelt veerdi Beelt veerdi Beelt
rej- rej- rej-
sende sende sende
Dobbeltsporet jernbane med Boret tunnel 0+2 -14,3 -4,4 -0,2% 2,2% 0,46 0,84
biltog Saenketunnel 0+2 -14,1 -4,0 -0,1% 2,3% 0,48 0,85
Skrastagsbro 4+2 7,6 20,4 4,2% 5,9% 1,29 1,79
Firesporet motorvej og Haengebro 442 4,3 17,2 3,6% 5,2% 1,15 1,59
dobbeltsporet jernbane Boret tunnel 4+2 3,2 16,5 3,4% 4,8% 1,10 1,49
Saenketunnel 4+2 7,8 21,2 4,0% 5,5% 1,27 1,72
Tosporet hovedvej med ngd- Boret tunnel 3+1 17,5 30,2 5,8% 7,4% 1,85 2,47
spor og enkeltsporet jernbane | Seenketunnel 3+1 18,4 31,3 6,1% 7,8% 1,94 2,60

Det fremgar, at 0+2 anlasgslgsningerne ved en real diskonteringsrente for sam-
fundet pa 3% ikke er samfundsgkonomisk attraktive. Gennemfarelse af biltogs-
I@sningerne vil derfor give et nettotab for sasmfundet som helhed i forhold til
fortsadtelse af den eksisterende faargedrift.

De samfundsmaessigt bedste resultater opnas ved 3+1 anlasgysl @sningerne, som
giver samfundsgkonomiske gevinster set i forhold til fortsat faagedrift. Blandt
de to anlaggslgsninger, er samketunnelen lidt bedre end den borede tunnel.

Ind imellem ligger 4+2 anlays gsningerne, som ligesom 3+1 anlaggsl gsningerne
alle skaber samfundsmaessige gevinster i forhold til fortsat faargedrift, uanset
hvilken vaardisagning af sparet tid, der lasgges til grund. 4+2 anlagysl@sningerne
falder resultatmaessigt i to grupper: Skrastagsbroen og saanketunnelen danner én
gruppe, mens haangebroen og den borede tunnel giver samfundsgkonomiske
gevinster pa et noget lavere niveau. Analyser af anlasgs @sningernes falsomhed
overfor variationer i den reale diskonteringsrente, investeringomkostningerne
samt trafikmaangderne viser, at anlasgs gsningernes indbyrdes placering ikke
andres. De to 3+1 anlamslgsninger giver samfundet en gevinst som er robust
overfor variationer i analysens forudsagninger.

Endelig er gennemfart en analyse, hvor 4+2 anlaggs gsningerne (med skrastags-
broen valgt som eksempel) analyseres med kun en delvis udbygning af vej- og
baneanlagggene paland - hvilket svarer til forudsagningen ved 3+1 kapacitets-
niveauet.




Skrastagsbroen viser i denne kombination en nutidsvaardi pa 12,4 mia. kr. eller
24,9 mia. kr. afhaangigt af veardifastsadtelsen af tidsbesparel serne. Resultatet
for skrastagsbroen er her forholdsvis robust overfor variationer i analysens for-
udsagtninger.

Det konkluderes, at 3+1 sanketunnelen med to vejbaner til afvikling af biltra-
fikken og et jernbanespor er den bedste af de analyserede anlasgsl gsninger, set
fra et samfundsgkonomisk synspunkt.

Konklusionen ovenfor fremkommer bl.a. ud fra en prognose for trafikomfanget,
hvor der ikke indgar vakst efter ar 2020. Safremt vejtrafikken i gennemsnit
vokser med 1,7% om &ret i hele analyseperioden - svarende til Vejdirektoratets
langsigtede forventninger til den nationale vejtrafiktilvakst i Danmark - vil ve-
trafikkapaciteten i 3+1 kapacitetsniveauet i nogle perioder af aret vaare fuldt
udnyttet 25-35 &r efter anlasggets dbning i ar 2010.

De samfundsgkonomiske konsekvenser heraf har ikke vaaret genstand for en
naamere belysning i rapporten.

2.3 Den finansielle analyse

Den finansielle analyse bestar af to dele. Den ene del er en analyse, hvor pro-
jektet gennemferes som et projekt, svarende til den made, som Storebadts- og
@resundsforbindelserne er blevet finansieret pa. Denne analyse er gennemfert
efter dansk gnske. Den anden del er en analyse, hvor projektet gennemfares
som et sakaldt BOT-projekt (se nedenfor). Denne analyse er gennemfaert efter
tysk gnske.

Analysens to eksempler pa organisering af operaterselskabet illustrerer alene
forbindel sens finansielle egenskaber. Der ligger heri ikke nogen stillingtagen til
en fremtidig finansierings- eller g erform for projektet.

Formaet med den finansielle analyse er:

1 At vurdere om bygningen og driften af en fast Femer Badt-forbindel se kan
betales fuldt ud af brugerne.

2 At vurdere om projektet kan gennemferes af den private sektor pa normale
kommercielle betingel ser.

3 Atidentificere de anlagydgsninger som man i givet fald med sterst sand-
synlighed kan finde private investorer til a gennemfare.

Den finansielle analyse vedrerer alene bygningen og driften af kyst til kyst an-
laegget.

Endvidere bygger den finansielle analyse pa falgende forudsagninger:

« Investor bygger anlasgget og driver det derefter i 30 &r.



« Investor kan selv fastsadte brugerafgifterne pa vej, mens togtrafikkens be-
talinger for brug af den faste forbindelse fastlagggesi en forhandlet kon-
trakt.

«  Udbygningen af vej- og baneanlasg paland realiseres pa det forudsatte ni-
veau og betales af de relevante offentlige myndigheder.

| ferste del af den finansielle analyse antages det, at en fast Femer Badt-
forbindel se gennemfares som et sakaldt Build-Operate-Transfer projekt (BOT -
som kan oversadtes til bygge-drive-overdrage). | denne type projekter far en
operater koncession til at bygge, finansiere og derefter drive den faste forbin-
delsei en koncessionsperiode. | koncessionsperioden gjer operateren den faste
forbindel se, og ved koncessionsperiodens udlab overdrages anlaggget uden be-
regning til koncessionsgiveren, dvs. de to stater.

| anden del af den finansielle analyse gennemfares en analyse, hvor anlasggets
finansielle egenskaber vurderes med udgangspunkt i den méde Storebadts- og
@resundsforbindel serne er organiseret pa. Her vurderes projektets rentabilitet
ved tilbagebetalingstiden for 1anene, dvs. pa samme méde, som for de to bru-
gerbetalte faste forbindelser i Danmark. Denne organi sationsform indebaerer
udstedel se af statdige lanegarantier, og medfarer at kravet til egenkapital og til
egenkapitalforrentning bortfalder, fordi hele anlasgsudgiften inkl. renter i byg-
geperioden forudsadtes lanefinansieret med statsgaranti.

Som en del af den finansielle analyse er udfart interviews med udvalgte inter-
nationale investorer og entreprengrer, som potentielt kunne taakes at have inte-
ressei at bygge og drive en fast Femer Badt-forbindelse. Resultaterne af inter-
viewene er at:

*  Private entreprengrer og investorer er interesseredei at bygge og drive en
fast Femer Badt-forbindelse, hvis projektet - afhaangig af investortype -
kan give et afkast pA mindst 7%-13% realt af den investerede egenkapital,
hvis koncessionsbetingelserne i avrigt er rimelige, og hvis egenkapital be-
hovet kan holdes indenfor en graanse pa 10%-30% af anlasgssummen.

«  Projektet forventes at kunne lanefinansieres pa de internationale finans-
markeder pa almindelige kommercielle vilkar.

e Udstedelse of statslige lanegarantier til operataren er ikke som udgangs-
punkt en forudsagning for, at projektet kan gennemfares, men statsgaranti-
er kan medvirketil at nedbringe projektets finansi eringsomkostninger og
evt. reducere egenkapitalkravet.

Den finansielle analyse vurderer primaart indtjeningspotentialet ved en fast Fe-
mer Badt-forbindelse set fra operatgrens side, men giver herudover ogsa en
vurdering af forbindel sens betydning for de to landes statskasser. Analysens
resultater praesenteresi form af fglgende nagletal:

1 Deninterneforrentning af den investerede egenkapital, mat realt - det vil
sige efter at inflationen er fratrukket.



2 Nutidsvaardien af egenkapitalinvesteringen, som opgares med to alternative
diskonteringsrenter: 7% realt, som et udtryk for den nedre acceptgraanse
for mulige operatarer, og 10% realt, som et udtryk for det typiske profita-
bilitetskrav blandt de mulige investorer.

3 Egenkapitalbehovet, opgjort i kr. og i procent af det samlede kapitalbehov.

4  Break-even, som er det antal ar, der gér, fer den investerede egenkapital
(men ikke forrentningen af egenkapitalen) er tilbagebetalt, udtrykt i antal
ar efter dbningen af den faste forbindelse.

5 Nettoindtaegterne for statskasserne over hele anlaggs- og driftsperioden.
Indtegterne og udgifterne stammer fra den faste forbindel ses betalinger af
moms og virksomhedsskatter, samt eventuelle garantibetalinger fra stats-
kasserne.

6 Satskassernes maksimale udestaende (akkumuleret kasseunderskud) i an-
laags- og driftsperioden. Kasseunderskuddet opstar primaat pa grund af
momsrefusion i anlasgsperioden, hvor den faste forbindelse ikke har drifts-
indtaegter, samt fra eventuelle garantibetalinger.

Alle beregninger er udfert i faste 1996 priser, og alle rentesatser udtrykkes i
reale termer, dvs. fratrukket inflation.

Resultaterne af den finansielle analyse er sammenfattet i falgende tabel:

Tabel 2.2 Resultaterne af den finansielle analyse (faste 1996 priser eksklusive
moms). De mest profitable projekter star gverst

Nggletal Intern Nutids- Nutids- Egen- Break- Egen- Netto- Max.
rente veerdi veerdi kapital- even kapital- statsind- statsligt
7% 10% behov andel teegter udesta-
realt realt ende
(% realt) | (mia. kr.) | (mia. kr.) [ (mia. kr.) (ar (%) (mia. kr.) | (mia. kr.)
Anleegslgsning
3+1: Seenketunnel 9,1% 1,3 -0,3 53 11 25% 17,8 4,3
3+1: Boret tunnel 7,9% 0,6 -1,0 5,9 12 27% 17,2 4,5
4+2: Skrastagsbro 7,3% 0,2 -1,1 5,6 14 25% 15,1 4,6
4+2: Haengebro 4,5% -1,8 -2,6 6,5 19 25% 11,7 54
4+2: Saenketunnel 4,6% -1,8 -2,7 6,9 19 25% 12,5 57
4+2: Boret tunnel 2,1% -5,1 -5,8 8,6 24 26% 9,2 6,6
0+2: Boret tunnel -1,6% -10,1 -9,8 15,0 31 60% 0,4 50
0+2: Seenketunnel -1,7% -10,4 -9,9 16,8 31 64% 0,2 5,2

Den finansielle analyse viser, at tre af anlagyd @sningerne formentlig kan gen-
nemfgares pa normale kommercielle vilkar, dvs. med en egenkapitalforrentning
pamindst 7% og med et egenkapitalkrav paikke over 30% af det samlede kapi-




talbehov. De kommercielt attraktive anlagyslgsninger er de to 3+1 anlagyd os-
ninger, og 4+2 skrastagsbroen.

Y derligere to anlaggs @sninger: 4+2 haagebroen og 4+2 ssmketunnelen kan
formentlig finansieres af brugerbetalingerne, fordi den interne rente er hgjere
end markedsrenten, som i basisanalysen er sat til 4%, men projektet kan ikke
gennemfares pa kommercielle vilkar fordi profitabiliteten er lavere end den
nedre gramse for operatarer i den private sektor.

De kommercielt attraktive anlasgsl gsninger skaber vaesentlige indtaggter for de
to statskasser i koncessionsperioden, primaat i form af moms og skattei ndbeta-
linger. Herudover overtager de to stater uden betaling anlaegget til videre drift
efter 30 ar. Vaadien af anlaagget, efter at det er overtaget af deto stater, er ikke
indregnet.

Forudsadtes projektet gennemfart pa samme made som Storebadts- og @re-
sundsforbindelserne, viser analyserne, at de kommercielt attraktive anlsegs gs-
ninger - 3+1 anlaggsl @sningerne samt 4+2 skrastagsbroen - har tilbagebetalings-
tider i sterrelsesordenen 16-25 ar, afhaangig af anlaggsl@sning og forventet ren-
teniveau, medens de gvrige 4+2 anlasgsl @sninger har tilbagebetalingstider i
sterrel sesordenen 22-48 ar. De to biltogslasninger (0+2) kan kun tilbagebetale
de optagne |an, hvis et langsigtet renteniveau pa 3% realt forudsates.

O Bedste lanerente i markedet er 3% realt
[m] 4% realt
= 5% realt

2+1: Seenketunnel

2+1: Boret Tunnel

4+2: Skrastagsbro

4+2: Szenketunnel

4+2: Heengebro

4+2: Boret Tunnel 4#
b

[ ] 59
0+2: Boret Tunnel 100
100

[ 161
0+2: Seenketunnel M 100
100

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Tilbagebetalingstid for 1an (&r)

Figur 2.1 Beregnede |anetilbagebetalingstider for de forskellige anlaegsl gsninger
forudsat organisation som pa Storebadt, ved renteniveauer pa 3%, 4%
0g 5% realt

Analysen viser endvidere, at gennemfgarel se efter Storebadts/@resundsmodellen
gger statskassernes indtaegter med 8-9% over koncessionsperioden, i forhold til
BOT implementering i den private sektor. Arsagen er issa foraget betaling af
selskabsskat pga. de lavere |aneomkostninger.




Der er udfart en raskke falsomheds- og risikoanalyser. Disse analyser viser, at
de generelle konklusioner er stabile overfor variationer i analysens forudsad-
ninger, med f@l gende vaesentlige undtagel ser:

e Udstedelsen af statslige garantier gger projekternes indtjeningsevne gene-
relt. For de kommercielt attraktive anlagysl@sninger vurderes risikoen for at
statsgarantierne udlgses til at veare beskeden.

*  Projektet er fglsomt overfor jernbaneoperatarernes villighed til at betale for
passage af den faste forbindelse, samt overfor det fremtidige renteniveau.

Endvidere er gennemfart en analyse, hvor 4+2 skrastagsbroen analyseres under
den antagelse, at udbygningen af infrastrukturen paland reducerestil en delvis
udbygning, som det er tilfaddet for 3+1 kapacitetsniveauet. Analysen viser, at
en s&dan Igsningsmodel reducerer den kommercielle rentabilitet for kyst til kyst
anlaggget fra 7,3% redlt, til 6,9% realt pa grund af lavere trafik.

Vadges en 4+2 skrastagsbro med en delvis udbygning af vej- og baneanlaeg pa
land vil statslige lanegarantier formentlig vaare nadvendige for en privat inve-
stor, fordi rentabiliteten ligger i underkanten af den kommercielt acceptable
forrentning af egenkapitalen.

Endelig er de tre kommercielt attraktive anlsggs gsningers langsigtede egenska-
ber vurderet med udgangspunkt i et skan over de enkelte anlagys @sningers til-
bagevaaende trafikkapacitet ved koncessionsperiodens udlab.

Analysen viser, at 4+2 skrastagsbroen ved den forudsatte fremskrivning af tra-
fikken pa 1,7% arligt vil have en betydelig kapacitet, som forventes at ville
kunne tilfredsstille behovet i endnu 40-50 &r efter at staterne har overtaget an-
laagget; mens trafikkapaciteten pa de to 3+1 anlasgsl gsninger vil vaare fuldt ud-
nyttet i spidsbelastningsperioder i sommermanederne omkring koncessionspe-
riodens udlgb i & 2040.

Det konkluderes, at en fast Femer Badt-forbindelse sandsynligvis kan finansie-
res fuldt ud ved brugerbetaling pd kommercielle vilkar, hvisen af de tre kom-
mercielt attraktive |gsninger vad ges.

Blandt de betragtede anlasgsl gsninger er 3+1 saketunnelen med to vejbaner og
et jernbanespor den bedste | gsning set fraen privat operatars synsvinkel. | et
laangere, samfundsmasssig perspektiv har anlaagget af en 4+2 skrastagsbro imid-
lertid den fordel, at den vil have en vassentlig resterende trafikkapacitet ved
koncessionsperiodens udlgb.

2.4 Den regionalgkonomiske analyse

Formalet med den regional gkonomiske analyse er at vurdere den regionale for-
deling af de samfundsgkonomiske gevinster og tab ved etableringen af en fast
Femer Badt-forbindel se, udtrykt ved beskadtigel seseffekterne og deres geogra-
fiske fordeling.



Specifikt betragtes fal gende beskadtigel seseffekter:

»  Dendirekte og afledte beskedtigel se ved anlagyget af en fast Femer Badt-
forbindelse og udbygningen af vej- og jernbanekorridoren som leder til den
faste forbindelse.

» Dendirekte og afledte beskedtigel se ved driften af den faste Femer Badt-
forbindel se og den forggede beskadtigelse til vedligeholdelse og drift af
den udbyggede vej- og jernbanekorridor, fratrukket tabet af beskadtigelse
som felge af nedlaygelse af faargeruten mellem Radby og Puttgarden.

» Dendirekte og afledte beskedftigel se som falger af ny og overflyttet vej- og
jernbanetrafik

*  Merbeskadtigelsen ved produktion af varer og serviceydelser, som falger
af at den faste Femer Badt-forbindelse vil aandre regionernes relative kon-
kurrenceevne.

| analysen, som primaat bygger pa resultater fra en undersggel se udfert for det
danske og det tyske trafikministerium i 1999 og pa en undersagel se udfart af
AKF i 1994, opgares de regional e beskadtigel sesmasssige gevinster og tab for
hvert af de tre kapacitetsniveauer.

Alt efter hvilken anlaegsl gsning der betragtes, vurderes anlaggsfasen for en fast
Femer Badt-forbindelse og den tilharende infrastruktur paland at skabe 4.600-
8.200 nye direkte og afledte arbejdspladser i et omrade der omfatter @stdan-
mark og Nordtyskland i en periode pa 6-8 ar.

| driftsfasen vurderes den samlede arlige beskaeftigel seseffekt at veae overve-
jende positiv. Beskadtigelsen i @stdanmark pa mellemlangt sigt forventes at
vokse med cirka 900 ved 4+2 kapacitetsniveauet, og med cirka 400 ved 3+1
kapacitetsniveauet, mens 0+2 kapacitetsniveauet giver en beskadtigel sesfrem-
gang pacirka 100 arbejdspladser.

Regionalt er der imidlertid betydelige forskelle, idet Storstrams Amt ved 4+2
kapacitetsniveauet taber cirka 100 arbejdspladser, mens Hovedstadsomradet
vinder cirka 1.000 arbejdspladser. En tilsvarende regiona fordeling kan konsta-
teres for de andre kapacitetsniveauer. Projektet har stort set ikke beskadtigel-
sesmaessige konsekvenser for Jylland og Fyn.

Palangt sigt er der udsigt til yderligere beskadtigel sesfordel e blandt andet pa
grund af nyinvesteringer og nylokalisering, hvilket kan betyde, at de beskadti-
gelsesmaessige konsekvenser for Storstrems Amt forbedres.

Det er realistisk at regne med, at fordelen ved en fast Femer Badt-forbindelse
vil bestdi en indtjeningsfremgang for landet som helhed. Virkningen for Stor-
strems Amt vil ud fra en beskaeftigel sesbetragtning pa langt sigt vagre neutral,
hvilket skyldes, at tabet af arbejdspladser i forbindel se med nedlaeggel se af
faargedriften opvejes af nye arbejdspladser inden for og uden for amtet.



2.5  Samlet vurdering

De samfundsgkonomiske, finansielle og regional gkonomiske analyser viser, at
det med de opstillede forudsagninger

¢ kan vaae samfundsgkonomisk velbegrundet at bygge en fast vej- og jern-
baneforbindel se,

e at byggeriet og den efterfalgende drift ser ud til at kunne finansieres af
brugerne,

e at projektet sandsynligvis vil vaare attraktivt for private investorer, og

e at projektet formentlig vil kunne fa en positiv netto beskadtigel seseffekt
badei anlasgs- og driftsfasen.

De samfundsgkonomiske effekter af udbygningen af infrastrukturanl asggene pa
land indgér i de samfundsgkonomiske beregninger for sa vidt angar infrastruk-
turudbygningen mellem Ringsted og Radby pa dansk side og mellem Hamburg
og Puttgarden patysk side. | den finansielle analyse indgér finansieringen heraf
imidlertid ikke i de finansielle beregninger, hvilket alt andet lige betyder, at den
danske statskasse bliver belastet med investeringsomkostninger pa mellem 1,5
mia. kr. ved delvis udbygning og 3,8 mia. kr. ved fuld udbygning af infrastruk-
turanlaeggene pa land mellem Ringsted og Radby. Patysk side udger de samle-
de omkostninger patilsvarende vis mellem 3,1 mia. kr. og 7,1 mia. kr.

Hertil kommer, at de omkostninger, der vil vaae ved en |gsning af kapacitets-
problemerne pa jernbaneinfrastrukturen mellem K gbenhavns Hovedbanegard
og Ringsted, hverken indgar i den samfundsgkonomiske analyse eller i den fi-
nansielle analyse. Disse omkostninger kan skennestil 10-13 mia. kr. afhaangig
af valg af lasning. De ovenfor fremfarte vurderinger skal derfor tages med det
forbehold, at der ved en endelig politisk stillingtagen skal tages hensyn til de
samlede samfundsgkonomiske og finansielle effekter af den samlede infrastruk-
turudbygning mellem K gbenhavn og Hamburg. Blandt de mulige anlasgs gs-
ninger, er bygningen af en tosporet vejtunnel med et nadspor og en enkeltsporet
jernbanetunnel sammen med en delvis udbygning af vej- og baneanlagg pa land
den lgsning, som umiddel bart giver de starste samfundsgkonomiske gevinster.
Denne anlagys @sning er samtidig optimal, hvis projektet skal gennemfares af
private investorer. Imidlertid er denne anlasgsl @snings trafikal e kapacitet be-
gramnset, og forbindel sens kapacitet kan derfor risikere at vaae fuldt udnyttet i
spidsbelastningsperioder i sommermanederne indenfor 30 ar efter dbningen.

Bygningen af en skrastagsbro med en firesporet motorvej og en tosporet jern-
bane eliminerer kapacitetsbegramsningerne, og er samtidig bade samfundseko-
nomisk og finansielt attraktiv, om end pa et noget lavere niveau end 3+1 | gs-
ningerne.

Forskellen mellem skrastagsbroens og 3+1 | gsningernes samfundsakonomiske
rentabilitet kan indsnaavres betragteligt, hvis skrastagsbroen gennemfares sam-
men med kun en delvis udbygning af vej- og baneanlasggene paland. Uanset



hvilken organisationsmodel der vadges, vurderes det, at sandsynligheden for, at
de statslige |anegarantier udlgses, er beskeden. Samtidig vil de to landes stats-
kasser faindtaggter fra moms og virksomhedsskatter i koncessi onsperioden.



3 SAMFUNDSJKONOMISK ANALYSE

3.1  Mal og rammer for den samfundsgkonomiske
analyse

Hensigten med den samfundsekonomiske analyse er

e at vurdere om en fast forbindelse over Femer Badt er et gode set fra et
samfundsgkonomisk synspunkt, og

e at vurdere hvilke af de otte anlaggsl@sninger der er bedst set fra et sam-
fundsgkonomisk synspunkt.

Analysens mal er at vurdere, hvilken effekt bygningen og driften af en fast Fe-
mer Badt-forbindelse vil have pa samfundet i sin helhed. Omkostningerne og
gevinsterne ved at bygge en fast forbindel se vurderesi forhold til omkostnin-
gerne og gevinsterne ved fortsat drift af det nuvaaende faargesystem.

Den samfundsgkonomiske analyse udfgresi overensstemmel se med princip-
pernei den tyske "Veledning vedrgrende samfundsgkonomisk vurdering af
projekter i den federale transportinvesteringsplan 1992” (FTIP’92). Denne
metode bruges systematisk ved fordelingen af forbundsmidler til transportinfra-
strukturprojekter i Tyskland.

For at sikre en bedre overensstemmel se med danske vurderingsmetoder, og for
at sikre en ligevaadig vurdering af de forskellige anlasgsigsninger, er FTIP 92
modificeret pafalgende punkter:

»  Der forudsadtes vakst i trafikken i arene 2010-2020, og derefter konstant
trafik.

»  Nyskabt trafik er inkluderet i analysen, og
* Vaadisaningen af passagerernes gevinst ved at skifte fraluftfart til jern-
bane og vej er andret til at af spejle konsumentoverskuddet, snarere end

aandringerne i brugernes ressourceforbrug.

Resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse givesi form af anlasgsalter-
nativernes nutidsvaadi, benefit-cost forhold, og interne rente.



3.2 Den samfundsgkonomiske analysemodel

Fal gende samfundsakonomiske omkostninger og gevinster indgar i vurderin-
gen:

* Investeringsomkostninger vedrarende selve kyst til kyst anlaegget og tilhg-
rende udbygning af de jernbanelinier og veje som betjener Femer Badt-
forbindel sen.

*  Omkostningerne til drift og vedligeholdelse af kyst til kyst anlagget samt
den udbyggede infrastruktur paland.

*  Sparede transportomkostninger for passagerer og gods, med undtagelse af
passagerer der overflyttes fraluftfart til jernbane- og vejtransport, hvor der
i stedet benyttes det sdkaldt konsumentoverskud (consumer surplus).

»  Passagerernes tidsbesparel ser, hvor der benyttes to aternative niveauer for
vaadisagning af de rejsendes tidsomkostning.

*  Miljgomkostningerne i forbindelse med luftforurening, trafikstej, uheld, og
barriere effekter.

e Sparede omkostninger for togtrafikken som f@lge af omdirigeringen af
jernbanetrafikken mellem Skandinavien og Kontinentet fra Storebadtsru-
ten, til den cirka 160 kilometer kortere rute via Femer Badt.

*  Konsumentoverskuddet fra nyskabt passagertrafik.

«  Kompensationsomkostninger til afhjad pning af negative miljapavirkninger
af naturen.

«  Effekterne paden regionale beskadtigelse af bygningen og driften af en
fast Femer Badt-forbindel se og tilhgrende udbygninger af transportinfra-
strukturen paland.

De samfundsgkonomiske beregninger er baseret pa trafikfremskrivninger for
arene 2010 og 2020. Mellem disse to ar fremskrives trafikudviklingen lineaat.
Efter & 2020 forudsadtes trafikken at vaare konstant.

| overensstemmelse med FTI1P '92, er beregningshorisonten for de samfunds-
gkonomiske vurderinger af de enkelte anlaggsl @sninger baseret pa vaggtede gen-
nemsnitlige tekniske levetider for de komponenter, der indgar i anlasgs gsnin-
gen (kyst til kyst anlasgget og infrastrukturen paland).



Tabel 3.1

Skannede vaggtede levetider for de enkelte anlaegsigsninger (antal ar

efter dbningen)
Anleegslgsning o
i i Boret tunnel Saenketunnel Skrastagsbro Heaengebro
Kapacitetsniveau
0+2 50 51
3+1 69 69 - -
442 65 63 57 59

Metoden indebager, at der ikke er behov for at regne med reinvesteringer og
terminalvaadier. Det falger ogs, at levetidsbetragtningen giver forskellige
tidshorisonter for vurderingen af de enkelte anlasgsl @sninger. Men da forskelle-
nei de skannede tekniske levetider for de forskellige anlasgd gsninger er smai
forhold til laangden af de anvendte tidshorisonter, har dette ikke nogen vaesent-
lig betydning for resultatet af den samfundsgkonomiske analyse.

Nutidsvaadien af de enkelte anlagysl@sninger beregnes ved at opstille periodise-
rede nettogevinststramme, som derefter tilbagediskonteres til et fadles basisr,
1998. | overensstemmelse med FTIP '92, er diskonteringsrenten 3% realt. Ana-
lysen understettes af felsomheds- og risikoanalyser.

3.3 Datagrundlaget

Udgangspunktet for den samfundsgkonomiske analyse er de standardiserede
samfundsgkonomiske enhedsomkostninger, der benyttesi FTIP '92. Disse stan-
dardvaadier er blevet ssmmenholdt med tilsvarende danske enhedsvaadier.
Den generelle konklusion er, at forskellene mellem de danske og tyske enheds-
vaadier generelt er smaogi de fleste tilfadde af spejler forskellei statistiske
metoder, snarere end reelle sasmfundsgkonomiske forskelle.

Enkelte af standardvaadierne har imidlertid kraevet en ngjere vurdering:

«  Uheldsfrekvenser pa vej, hvor der blev konstateret betydelige afvigel ser
mellem de danske og de tyske uheldsfrekvenser, bortset fra uheld med dg-
delig udgang.

En ngjere analyse konkluderede imidlertid, at forskellene synes at stamme
fraforskellei omfanget af registreringen af uheld uden dedsfald, snarere
end forskelle i den faktiske uheldsfrekvens. Det konkluderes derfor, at
uheldsfrekvensernei de to lande faktisk er af samme starrel sesorden, hvor-
efter standarduhel dsfrekvenserne fra FTIP '92 er anvendt.

»  Vadisaningen af rejsetid, hvor trafikundersagel sen for en fast Femer
Badt-forbindelse angiver de rejsendes tidsvaadi som vagrende vassentligt
hgjere end detilsvarende vaadier i den tyske FTIP '92 metode - og for den
sags skyld ogsa de tilsvarende veadier i det danske V ejdirektorats sam-
fundsgkonomiske model til vurdering af vejprojekter.



En ngjere analyse konkluderede, at trafikundersagel sens hgje tidsvaardier
skyldes tre ting:

1. FTIP'92 og Vejdirektoratet regner i ressourceomkostninger, hvorimod
trafikundersagel sen regner i konsumentoverskud, som er hgjere end res-
sourcebesparel sen,

2. Trafikmodellen inkluderer hgjst sandsynligt andre faktorer end rejseti-
deni den beregnede tidsvaadi, for eksempel bekvemmelighed, og

3. Dergsende over Femer Badt har en hgjere gennemsnitlig husstands-
indkomst end befolkningen som helhed, og dermed ogsa en hgjere tids-
vaadi. Dette resultat gadder i gvrigt generelt ved sammenligning af in-
ternationalt rejsende med nationalt rejsende.

Det blev derfor fundet rimeligt at foretage den samfundsgkonomiske vur-
dering med to alternative sad af tidsvaadier:

1. Entidsvaadi svarendetil FTIP '92 standard tidsveardierne, som er pa
39 kr. pr. time for fritidsrejser og 150 kr. pr. time for forretningsrejser,

og

2. Entidsvaadi der afspejler effekten af den hgjere gennemsnitlige ind-
komst for rejsende over Femer Badt, pa henholdsvis 67 kr. pr. time for
fritidsrejser og 270 kr. pr. time for forretningsrejser.

Veaadisagningen af CO,-emissioner, hvor der ikke er defineret standard-
vaadier i FTIP'92-metoden. | denne undersagelse er det valgt at benytte en
vaadi pA 700 kr. pr. tons COs,.



3.4

Trafikken

Trafikundersggel sen udfart af Fehmarnbelt Traffic Consortium (FTC) er sam-

menfattet i falgende tabel:

Tabel 3.2 Prognose for trafikken over Femer Badt ar 2010
Reference Scenariefremskrivning 2010
Trafikart Basisaret (fortsat feer-
1996 gefart) 4+2 0+2 3+1
2010
Jernbanepassagerer 717 633 1.835 2.234 1.576
Passagertrafik | Bilpassagerer 3.195 3.765 5.792 4.220 5.590
1.000 passa- Buspassagerer 1.435 1.642 2.055 1.677 2.030
gerer/ar Landgangspassager 1.751 1.369 680" 750" 680"
Passagerer i alt 7.098 7.409 10.362 8.881 9.876
Godstrafik Gods pa vej 3.241 5.042 5.553 5.313 5.525
1.000 tons/ar | Gods pé jernbane 3.845 9.886° 10.773 10.787 10.725
Gods i alt 7.086 14.928 16.326 16.100 16.250
Kilde:  FTCtrafikanayse
Note 1: Landgangspassagererne forudsaetes at benytte en passagerfaage mellem Radby og Puttgar-
den
Note2: Ved fortsat fargedrift gar denne trafik via Storebadt

Prognosen for 2020 er beregnet ved lineaa fremskrivning af FTCs prognose for
perioden 1996-2010.

Tabel 3.3 Prognose for trafikken over Femer Badt ar 2020
Reference Scenariefremskrivning 2020
Trafikart Basisaret (fortsat feer-
1996 gefart) 4+2 0+2 3+1
2020
Jernbanepassagerer 717 716 2.077 2.528 1.784
Passagertrafik | Bilpassagerer 3.195 4.906 7.547 5.499 7.284
1.000 passa- Buspassagerer 1.435 1.815 2.271 1.854 2.244
gerer/ar Landgangspassagerer 1.751 1.564 777" 857" 777"
Passagerer i alt 7.098 9.001 12.672 10.738 12.089
Godstrafik Gods pa vej 3.241 7.102 7.821 7.483 7.782
1.000 tons/ar | Gods pa jernbane 3.845 14.059° 15.320 15.340 15.252
Gods i alt 7.086 21.160 23.142 22.823 23.034
Kilde: FTCtrafikandyse
Note 1: Landgangspassagererne forudsaetes at benytte en passagerfaage mellem Radby og Puttgar-
den
Note2: Ved fortsat fargedrift gar denne trafik via Storebadt

Abningen af den faste forbindelse ma forventes at medfgre vassentlige aandrin-
ger i trafikmanstrene i store omréader af Nordeuropa, dels pa grund af nyskabt
trafik, og dels pa grund af aandret rute- og trafikmiddelvalg. Disse aandringer vil
igen pavirke rejsetiderne og rejseomkostningerne pa hele det berarte netvagk,




og vil faretil andringer i niveauet for og lokaliseringen af trafikstgj, luftforure-
ning, og barriereeffekter.

For at kunne analysere disse effekter, er Femer Badt trafikken fordelt ud pa det
relevante ve- og jernbanenet, som endvidere er belastet med den forventede
normale trafik. Analysen er udfert for referencesituationen (fortsat faargefart),
og for situationen hvor en fast Femer Badt-forbindelse er etableret.

Fremskrevne trafiktal for det tyske vejnet i & 2010 var umiddel bart tilgaengeli-
gefraFTIP'92. Tilsvarende data for det danske vejnet blev indhentet fra det
danske Vejdirektorat. For jernbanetrafikken har FTC fordelt trafikken pa oprin-
del se/destination samt tilharende rejseaf stande og rejsetider.

3.5 Investerings- og driftsomkostningerne

Resumérapporten angiver skan over investeringer og driftsomkostninger for
alle otte anlasgs @sninger i faste 1996-priser (jeevnfer tabellen pa side 46).

Anlaggsomkostningerne inkluderer bygningen af selve kyst til kyst anlagyget,
bygningen af betalingsanlagyget og biltogsterminal erne, samt omkostningerne
til etablering af forbindelsesveje og -spor mellem kyst til kyst anlasgget og det
eksisterende vej- og jernbanenet.

Anlaggsomkostningerne vedragrende fortsat faargedrift er indregnet i faargernes
driftsomkostninger, jeavnfer side 29.

Til brug ved den samfundsgkonomiske vurdering, hvor alle omkostninger ifal-
ge FTIP'92 opgeresi faste 1995 priser, er anlasgsomkostningerne deflateret til
1995 priser (jaevnfer tabellen pa side 28).

Omkostningerne til udbygning af vej- og jernbanenettene, der farer frem til
Femer Badt-forbindelsen, er opgjort pa basis af felgende forudseetninger:

1 Referencesituationen med fortsat faargefart: Pa vejstragkningen mellem
K gbenhavn og Hamburg forventes straskningen mellem Oldenburg og Hei-
ligenhafen udbygget til motorvejsstandard. Resten af strakningen forven-
tes at forblive som i dag.

Pa jernbanestraskningen mellem K gbenhavn og Hamburg forudsates det,
at kapacitetsproblemerne pa straskningen mellem K gbenhavn og Ringsted
er lgst samt, at strakningen mellem Hamburg og Puttgarden forbedresii
mindre omfang.

2  4+2 kapacitetsniveauet: Pa vejstraskningen mellem K gbenhavn og Ham-
burg forudsadtes det, at straskningerne mellem Heiligenhafen og Puttgar-
den, og mellem @nslev og Sakskabing udbygges til motorvejsstandard, sa-
ledes at der bliver ubrudt motorvejsforbindel se mellem Kgbenhavn og
Hamburg.



Udover den udbygning af jernbanelinen som forudsadtes i referencesituati-
onen, forudsadtes det at hele straskningen mellem Ringsted og Hamburg
udbygges til elektrificeret dobbeltspor, undtagen Storstrgmsbroen, som
forbliver enkeltsporet.

Fastholdelsen af enkeltspor pa Storstrgmsbroen er en afvigelse fraden
skitserede udbygning i resumérapporten. Udbygningen involverer endvide-
re bygning af en ny jernbanetunnel under Guldborgsund og bygning af en
ny jernbanebro over Femer Sund (den eksisterende vej- og jernbanebro
ombygges til motorvejsbro).

3 0+2 kapacitetsniveauet: Vejstraskningen mellem Kgbenhavn og Radby
udbygges som ved 4+2 kapacitetsniveauet, medens stragkningen mellem
Puttgarden og Hamburg ikke forventes udbygget.

Jernbanen forudsadtes udbygget som i 4+2-kapacitetsniveauet med undta-
gelse af, at der ikke forventes behov for bygning af en ny Femern Sund
bro.

4  3+1 kapacitetsniveauet: P4 vejstrackningen mellem K gbenhavn og Ham-
burg forudsadtes det, at strakningerne mellem Oldenburg og Heiligenha-
fen, og mellem @nslev og Sakskabing udbygges til motorvejsstandard.
Straskningen mellem Heiligenhafen og Puttgarden forventes ikke udbygget
i forhold til i dag.

Udover udbygninger af jernbanelinien i referencesituationen forudsadtes
det, at jernbanen udbygges il dobbeltspor pa felgende stragkninger: Ore-
hoved-Eskildstrup, Birket-Radby, og Puttgarden-L tibeck. Linien forudssg-
tesikke elektrificeret.

Omkostningerne til udbygning af vej- og jernbanenettene ved etablering af en
fast Femer Badt-forbindelse fremgar af falgende tabel:

Elektrificeringen og udbygningen af straskningen mellem Hamburg og L Gbeck
(i 4+2 og 0+2 dternativerne) vil ogsa komme den lokale og regionale togtrafik
i Slesvig-Holsten, som ikke krydser Femer Badt, til gode. Nutidsveardien af dis-
sefordele er fratrukket de beregnede omkostninger til udbygning af jernbaneli-
nen.

Detotale investerings- og driftsomkostninger forbundet med bygningen og drif-
ten af selve den faste forbindelse og den tilhgrende infrastruktur paland er
sammenfattet nedenfor:



Tabel 3.4 Anlagysomkostningerne, samt de arlige omkostninger til drift og vedli-
gehold af kyst til kyst anlaggget og infrastrukturen pa land (mia. kr. i fa-
ste 1995-priser eksklusive moms)

Omkostningsart Komponent Kapacitetsniveau
0+2 0+2 4+2 4+2 4+2 4+2 3+1 3+1
Boret Seen- Skra- Heen- Boret Seen- Boret Seen-
tunnel | ketun- | stags- gebro tunnel ketun- | tunnel | ketun-
nel bro nel nel
Kyst til kyst 23,7 24,8 21,8 25,8 31,0 26,3 20,8 19,9
Investeringer P& land 9,8 9,8 10,8 10,8 10,8 10,8 4,6 4,6
Totalt 33,5 34,6 32,6 36,6 41,8 37,1 25,4 24,5
. Kyst til kyst 11 11 0,6 0,6 0,5 0,5 0,4 0,4
Arlig drift, &r A
2010 Pa land 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,1 0,1
| alt 1,3 1,3 0,7 0,8 0,7 0,6 0,5 0,5
Arlig drift, &r
I alt 1,6 1,6 0,7 0,8 0,7 0,6 0,5 0,5

2020

Kilde:  Kyst til kyst undersggelsen

3.6  Transportomkostningerne

De samlede samfundsgkonomiske transportomkostninger er beregnet for refe-
rencesituationen og for hvert af de tre kapacitetsniveauer (4+2, 0+2 og 3+1),
fordelt pa felgende trafikarter:

»  Passagertrafik pavej (biler og busser)
»  Passagertrafik pajernbane

«  Godstrafik pavej (lastbiler)

«  Godstrafik pajernbane.

For den eksisterende trafik, beregnes omkostningerne pa basis af ressourcefor-
brug. Brugernes betaling for brug af faarger og den faste forbindelse indgar ikke
i regnestykket, som i stedet er baseret pa omkostningerne ved at udbygge og
drive faargeforbindel serne og den faste forbindel se.

Vejtrafikanternes omkostninger omfatter udgifterne til drift, vedligeholdelse
samt afskrivning og forrentning af keretgjerne, samt eventuelle udgifter til
chauffar. Herudover inkluderes effekten af traangsel pa de enkelte vejstrasknin-
ger.

Jernbanetr afikanternes omkostninger omfatter udgifterne til transporten med
det primaare trafikmiddel (tog) samt omkostningerne til tilslutningstransporter-
netil startstationen og fra slutstationen. For jernbanegods skelnes der ved be-
regningen af transportomkostningerne mellem konventionel togtransport og
kombineret transport.

For aletyper af trafik er de relevante omkostninger til drift af benyttede faage-
ruter inkluderet. Faargernes driftsomkostninger inkluderer kapacitetsomkost-
ningerne, det vil sige omkostningerne til at opretholde faargerederiernes an-




lagskapital svarende til trafikmaangden. Anlasgskapitalen omfatter isaa skibene
samt eventuelle egne havneanlagy og havneinstallationer.

Beregningen af faargernes omkostninger tager udgangspunkt i trafikundersagel -
sens informationer om faageruterne, som omfatter overfartstiden og frekvensen
for den enkelte faargerute, samt rutens fremskrevne trafik malt i antal overferte
karetgjer og jernbanevogne.

Pa baggrund af disse informationer er der opstillet en omkostningsfunktion,
som derefter er tilpasset pa basis af detaljerede driftsinformationer frato faage-
ruter i Jstersgen:

»  Enkort rute (cirka 20 km) med mange afgange, som betjenes af nye faarger
med en kapacitet pai gennemsnit 300 personbilenheder og 900 passagerer
hver, og

«  Enlang rute (cirka 240 km) med fa afgange, som betjenes af 10-15 & gam-
le fartgjer med en gennemsnitlig kapacitet pa 180 personbilenheder og 800

passagerer.

Begge ruter benytter traditionelt faargemateriel.

Endelig vil omdirigeringen af tog fra Storebadtsforbindelsen til Femer Badt-
forbindelsen fare til en reduktion i de trafikafhaangige forsinkelser pa den dan-
ske hovedlinie over Storebadt. Besparel serne for jernbanerne og brugerne ind-
gar i beregningerne.

Andringer i transportomkostningerne ved etableringen af en fast forbindel se,
set i forhold til transportomkostningerne ved fortsat faargedrift er ssmmenfattet
for & 2010 falgende tabel (negative vaardier angiver besparelsernei forhold til
referencesituationen).



Tabel 3.5 Andringernei de samlede arlige transportomkostninger fordelt pa ka-

pacitetsniveauer, ar 2010 (mio. kr. pr. ar i faste 1995-priser)

Omkostningskom- | Trafikart Kapacitetsniveau

ponent 442 0+2* 3+1
Rejseomkostnin- Vej -355 -411 -351
ger for passagerer | Jernbane -2 26 -18
Rejseomkostnin- Vej -192 -240 -168
ger for gods Jernbane -218 -211 -220
Feerre forsinkelser | Jernbane -11 -11 -11
| alt Vej -548 -651 -518
| alt Jernbane -230 -195 -249
Samlede transportomkostninger -778 -847 -767

Note1: 0+2-kapacitetsniveauet indbagrer herudover omkostninger til driften af biltogsystemet pa
omkring 560 mio. kr. pr. & i 2010. N&r dette tages i betragtning, reduceres de sparede
transportomkostninger i 0+2 kapacitetsniveauet til cirka 290 mio. kr..

Besparel serne knytter sig isa til reduktionen i faargetrafikken.

3.7 Tidsomkostningerne

| overensstemmelse med FTIP '92, beregnes vaardien af sparet tid for passage-
rerne separat.

Der anvendesto alternative vaadier af regjsetid, en vaadi svarende til standard-

vaadieni FTIP'92, og en hgjere vaadi, der afspejler, at de udlandsrejsende pa

Femer Badt i gennemsnit har hgjere indkomster end befolkningen i sin helhed.

Aendringernei de rejsendes tidsomkostninger opsummeresi felgende tabel (ne-
gative vaadier angiver besparelsernei forhold til referencesituationen):

Tabel 3.6 Andringernei de samlede tidsomkostninger fordelt pa kapacitetsni-
veauer, ar 2010 (mio. kr. pr. ar, i faste 1995-priser)
Kapacitetshivea
Tidsveerdi Arsag Trafikart pac eay
4+2 0+2 3+1
Reduceret Vej -700 -614 -665
rejsetid Jernbane -45 -2 -30
FTIP standard -
. . Feerre forsin-
tidsveerdi Jernbane -29 -29 -29
kelser
| alt -774 -645 -724
Reduceret Vej -1.205 -1.590 -1.146
Tidsveerdi for rejsetid Jernbane -76 -2 -50
Femer Beelt- Feerre forsin-
. Jernbane -50 -50 -50
rejsende kelser
| alt -1.331 -1.110 -1.245




For nyskabt trafik, samt den passagertrafik der overflyttes fra luftfarten til den
faste forbindel se, beregnes brugernes nettogevinst ved en fast forbindelse pa
basis af en opgerelse af disse brugeres konsumentoverskud.

K onsumentoverskuddet er den gevinst, som trafikanterne opnar ved at benytte
den faste forbindel se, frem for den nuvaarende overfart med faarge. Gevinsten
bestar primaat i tidsbesparelsen, justeret for forskelle i overfartspriser samt
omkostningen til selv at kare over Femer Badt. Konsumentoverskuddet bereg-
nes som 50% af reduktionen af de generaliserede omkostninger ved krydsning
af Femer Badt, mdlt i markedspriser. Beregningen tager udgangspunkt i den
nyskabte passagertrafik, og i den trafik som overflyttes fra luftfarten til jernba-
ne og v samt, som en negativ effekt, den forventede reduktion i antallet af
landgangspassagerer der sgjler mellem Radby og Puttgarden.

Resultaterne af beregningerne for hvert af de tre kapacitetsniveauer er visti fal-
gende tabel (positive vaadier angiver samfundsgkonomiske gevinster i forhold
til referencesituationen).

Tabel 3.7 Konsumentover skuddet fordelt efter trafikart og kapacitetsniveau, ar
2010 (mio. kr. pr. ar i faste 1995-priser)

Kapacitetsniveau
4+2 0+2 3+1
Nyskabt trafik 35,5 8,9 25,2
Overfart trafik 67,3 56,2 54,8
Landgangspassagerer -9,6 -4,4 -8,9
| alt 93,2 60,7 69,6

3.8 Miljgomkostningerne
Miljgomkostningerne afhaanger bade af normaltrafikken over Femer Badt, og af

den nyskabte og overflyttede trafik. Falgende miljgomkostninger tagesi be-
tragtning:

e CO2 udledning.

* Udledning af andre udstgdningsgasser.

o Trafikstg).

«  Trafikskabte barriereeffekter i omrader med bymaessig bebyggelse.

Resultaterne af beregningerne for de tre hovedscenarier er vist i faglgende tabel
(negative vaardier angiver besparelser i forhold til referencesituationen).

Beregningerne af nyskabt trafik er af tekniske grunde udfert separat.



Tabel 3.8 Andringerne i miljgomkostningerne fordelt pa kapacitetsniveauer, ar
2010 (mio. kr. pr. &r i faste 1995-priser)
Arsag Kapacitetsniveau
4+2 0+2 3+1

Emissioner* -182 -174 -178
Stgj n. a. n. a. n. a.
Trafiksikkerhed® 10 1 19
Barriereeffekter' 0 -0 -0
| alt, eksklusive pavirkningerne fra -172 172 -159
nyskabt trafik

Eksterne omkostninger fra nyskabt 37 14 23
trafik

| alt -135 -158 -136

Note1: Eksklusiv pavirkningerne franyskabt trafik

De starste samfundsgkonomiske gevinster skyldes reducerede emissioner af
issg CO,. Reduktionen i emissionerne skyldes primaert reduktionerne i faarge-
trafikken og sekundaat reduktionen af lufttrafikken, som vist i tabellen neden-
for (negative vaadier angiver besparelser i forhold til referencesituationen).

Tabel 3.9 Andringer i CO,-emissionerne fordelt efter trafikart og kapacitetsni-
veau, ar 2010 (i tusind tons pr. ar)
Trafikart Kapacitetsniveau
442 0+2 3+1

Vej 52 3 47
Jernbane -2 5 -13
Feerge -220 -173 -216
Luft -82 -70 -64
Total -252 -235 -245

En stgjanalyse pa straskningsniveau har vist, at for vejtrafikken er forskellene i
stgjniveau mellem referencesituationen og de tre kapacitetsniveauer ubetydeli-
ge paalle straskninger. Med ubetydelig menes, at forskellene ligger indenfor 2
db(A). Effekten af aandringer i vejstgj tages derfor ikke med i den samfunds-
gkonomiske vurdering.

Pa de fleste jernbanestrakninger er andringernei niveauet for trafikstgj fra
jernbaner ligeledes ubetydelig, det vil sige under 2 db(A). Undtagel serne er
straskningen mellem Ringsted og Radby, og mellem L beck og Puttgarden,
hvor stgjbelastningen vil gges betydeligt, og visse straskninger pa hovedlinien
fra Ringsted, via Storebadt og Flensborg til Hamburg, hvor stgjbelastningen
sandsynligvis vil mindskes maakbart.

Anvendes standardvaadiernei FTIP '92 til veadisagtning af stejpavirkninger,
kan de arlige samfundsmaessige omkostninger ved den foragede jernbanestg
mellem Libeck og Puttgarden beregnes til mellem 6-13 mio. kr., hvor den prae



cise vaadi afhamnger af, i hvilket omfang der etableres stgjaf skeamninger ved
bymaessige bebyggel ser.

Tilgaengelige data er ikke tilstraekkeligt detaljerede til at afgare, om graanse-
vaadien pa 2 db(A) overskrides pa straskningerne i Danmark. Men da Store-
badtsruten er betydeligt |aangere end Femer Badt-ruten, og da den passerer gen-
nem mange bymaessige bebyggel ser, mens Femer Badt ruten kun passerer rela
tivt fa bysamfund, vurderes det at fordelene ved stgjreduktionen pa Storebadts-
ruten i det mindste vil opveje ulemperne ved stgjforggel sen pa Femer Badt-
ruten. Effekten af andringer i jernbanestgjen medtages derfor ikke i den sam-
fundsgkonomiske vurdering.

Etableringen af en fast Femer Badt-forbindelse vil medfare et gget antal trafik-
uheld. Dette skyldes ferst og fremmest, at der sker en overfersel af trafik fra
den meget sikre luftfart, til den mindre sikre vejtransport. Den mindste ggning i
uheldsfrekvensen fasi 0+2 kapacitetsniveauet, hvor den relativt sikre jernbane-
trafik opnar den hgjeste trafikandel. Den ggede uheldsfrekvens medfarer en
samfundsgkonomisk omkostning i forhold til referencesituationen.

Den ggede vejtrafik ved en fast Femer Badt-forbindel se vil medfgre ggede bar-
riereeffekter i bymaessige bebyggelser langs Femer Badt-korridoren. @gningen
er imidlertid beskeden i ale anlaggsl gsningerne, og medferer kun marginale
samfundsgkonomiske meromkostninger.

Udover de miljgeffekter som er beskrevet ovenfor, er der pa nuvaarende tids-
punkt pavist to yderligere miljgpavirkninger, som ber inddragesi den sam-
fundsgkonomiske analyse:

»  Den faste forbindel ses mulige betydning for havmiljget | @stersgen, og

»  Pavirkninger af dyr og planter i og omkring anlaagsomradet for den
faste Femer Badt-forbindel se.

Hvis den faste forbindel se bygges som en bro, vil forbindelsen have en bloke-
rende effekt, som kan pavirke havmiljget negativt. Det samme gedder imidier-
tid for fortsat faargefart. For alle lasningerne har beregninger vist, at den samle-
de pavirkning af gennemstrgmningen er meget lille. | denne samfundsgkonomi-
ske analyse, som er baseret pa en forskel sheregning mellem en fast forbindelse
og fortsat faagefart, er det derfor forudsat at en fast forbindel se over Femer
Badt alt i alt vil vaegre neutral i forhold til havmiljget | Dstersagen.

| de tyske planlaggningsprocedurer indgar beregninger af kompensationsudgif-
ter for de negative pavirkninger, som transportinfrastrukturprojekter kan have
pa naturen, hvis skaderne er betydelige eller permanente. Pavirkningen vurde-
res ved omkostningerne til at (gen)skabe lignende omrader som de der er pavir-
ket af projektet, eller eventuelt andre omrader af hgj gkologisk vaardi.

Det tyske Forbundsinstitut for Hydrologi har udarbejdet forel gbige omkost-
ningsberegninger for kompensationskravene ved de forskellige anlaagysl gsnin-
ger. Resultaterne af disse beregninger er vist i falgende tabel.



Tabel 3.10

pa anlaggsl gsningerne (mio. kr. i faste 1995 priser)

Beregnede omkostninger til kompensation for natur gdel sgygel se fordelt

Sag Omrade med midler- | Vandomrade med Totalt kompensati- Kompensations-
tidig pavirkning permanent pavirk- onsomrade omkostning
(km?) ning
(km? (km?) (mio. kr.)
0+2 Boret tunnel 0,0 0,88 0,88 13,3
0+2 Seaenketunnel 18,2 1,48 19,68 291,6
4+2 Skrastagsbro 15,0 0,92 15,92 235,3
4+2 Haengebro 18,2 1,40 19,60 290,1
4+2 Boret tunnel 15 1,43 2,93 43,7
4+2 Saenketunnel 23,7 2,03 25,73 381,1
3+1 Boret tunnel 1,5 1,03 2,53 37,7
3+1 Saenketunnel 23,7 1,83 25,33 378,1

I den samfundsgkonomiske analyse forudsadtes det, at kompensationsomkost-
ninger betalesi takt med bygningen af kyst til kyst infrastrukturen. For sa vidt
angar udbygning af transportinfrastrukturen paland, er kompensationsomkost-
ninger inkluderet i investeringsomkostningerne.

De regional e beskadtigel seseffekter ved bygningen og driften af den faste for-
bindelse er beskrevet i kapitlet om de regional gkonomiske effekter. Opgarelsen
af de samfundsgkonomiske nettogevinster fra beskaeftigel seseffekten af en fast
Femer Badt-forbindelse er ssmmenfattet i de falgende to tabeller:

Tabel 3.11

Den samfundsgkonomiske veardi af de regional e beskadtigel sesvirknin-
ger af den faste forbindelse i byggefasen, fordelt pa anlaggsi gsningerne
(mia. kr. i faste 1995-priser)

Anleegslgsning 0+2 0+2 4+2 4+2 4+2 4+2 3+1 3+1
Boret | Saenke- [ Skra- Heen- Boret | Saenke- | Boret | Seenke-
tunnel tunnel stags- gebro tunnel tunnel tunnel tunnel
Komponent bro
Kyst til kyst anlaegget 15 2,1 2,6 3,3 3,1 3,4 25 2,3
Infrastrukturen pa land 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,2 0,2
Total 2,0 2,6 3,1 3,9 3,6 3,9 2,7 2,6
Tabel 3.12  Den samfundsgkonomiske veardi af de regional e beskadtigel sesvirknin-
ger af den faste forbindelse i driftsfasen, fordelt pa kapacitetsniveauer
(mio. kr. pr. ar i faste 1995-priser)
Kapacitetsniveau
4+2 0+2 3+1
Komponent
Kyst til kyst anlaegget 127,3 17,8 78,4
Infrastrukturen pa land 33,3 13,3 31,8
Total 159,7 31,2 110,3




Analysen viser, at for de to lande som helhed vil der vaae beskadtigel sesmaes-
sige gevinster ved en fast Femer Badt-forbindelse bade i anlagsfasen og i
driftsfasen.

Resultaterne af de foregaende afsnit er ssmmenfattet i falgende tabel. | tabellen
angiver et negativt tal en samfundsgkonomisk nettoomkostning, og et positivt
tal en samfundsgkonomisk nettogevinst, regnet i forhold til referencealternati-
vet med fortsat faargedrift.

Tabel 3.13

Opsummering af de samfundsgkonomiske gevinster og tab ved en fast

forbindelsei forhold til fortsat feergedrift (nutidsveerdi i mia. kr. i faste

1995-priser, tilbagediskonteret til 1998) )

Kapacitetsniveau 0+2 0+2 4+2 4+2 4+2 4+2 3+1 3+1
Boret | Seenke- | Skra- Heen- Boret | Seenke- Boret | Seenke-
tunnel tunnel stags- gebro tunnel tunnel tunnel tunnel
Komponent bro
Investeringer (kyst til kyst an-
leegget og infrastrukturen pa -26,7 -27,3 -25,9 -29,2 -33,6 -29,5 -20,5 -19,5
land)
Drifts- og vedligeholdelses-
i -28,0 -28,3 -14,4 -15,2 -13,3 -13,0 -9,5 -9,7
omkostninger
Transportomkostninger 19,5 20,0 19,2 19,3 19,9 20,0 20,1 20,3
Tidsomkostninger (FTIP stan-
) 13,7 14,1 17,8 17,9 18,4 18,5 17,6 17,9
dard veerdi)
Tidsomkostninger (tidsveerdi for
) 23,6 24,2 30,5 30,8 31,6 31,9 30,3 30,7
Femer Beelt-rejsende)
Miljgomkostninger 3,7 3,7 3,3 3,3 3,4 3,5 3,6 3,6
Kompensationsomkostninger -0,0 -0,2 -0,2 -0,2 -0,0 -0,3 -0,0 -0,3
Konsumentoverskud 1,3 1,3 2,1 2,2 2,2 2,2 1,7 1,8
Regionale beskaeftigelses-
. 2,2 2,6 5,6 6,2 6,2 6,4 4,5 4,3
pavirkninger

Note:  Beregnet pabasis af den specifikke levetid for hver anlasgslgsning. Positive vaardier angiver
samfundsgkonomiske nettogevinster. Diskonteringsrenten er 3% realt.

3.9 Resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse

Pa baggrund af vurderingerne af de samfundsgkonomiske gevinster og omkost-
ninger er opstillet periodiserede "betalingsstramstabeller” for hver af de otte
anlagyslasninger. Ud fra betalingsstrammene beregnes nutidsvaardien, benefit-
cost forholdet, og den interne rente for hver anlaggslgsning. VVed beregningerne
benyttes, i overensstemmelse med FTIP '92, en diskonteringsrente pa 3% realt.
Tilbagediskonteringsaret er 1998. Alle anlaggsl asninger vurderesi forhold til
referencesituationen, som er fortsedtelse af den nuvaarende faargedrift.




Tabel 3.14  @konomisk nutidsveardi af anlaggsl@sningerne (mia. kr. i faste 1995-
priser, tilbagediskonteret til 1998)

. Nutidsveerdi
Anleegslgsning

(3% realt)

. . Standard FTIP Tidsveerdi for Fe-
Beskrivelse Kapacitet . . )

tidsveerdi mer Baelt-rejsende
Boret jernbanetunnel 0+2 -14,3 -4,4
Saenketunnel til jernbane 0+2 -14,1 -4,0
Skrastagsbro 4+2 7.6 20,4
Haengebro 4+2 4,3 17,2
Boret tunnel 4+2 3,2 16,5
Seenketunnel 442 7,8 21,2
Boret tunnel 3+1 17,5 30,2
Saenketunnel 3+1 18,4 31,3

Det fremgar, at biltogsl gsningerne (0+2) har negative nutidsveardier uanset den
anvendte tidsvaadi. Dette betyder, at gennemfarelse af disse to anlasgs gsninger
vil vazre tabsgivende for samfundet set i forhold til at bevare faagefarten. De
avrige anlagslgsninger har positive nutidsvaardier, hvilket betyder, at de skaber
en samfundsgkonomisk gevinst i forhold til fortsadtelse af den nuvaarende faa-
gefart.

De bedste resultater opnas ved 3+1 anlaggs gsningerne, som skaber en nutids-
vaadi paomkring 18 mia kr., hvis FTIP '92 tidsveardierne bruges, og mere end
30 mia. kr., hvistidsvaardierne for Femer Badt-rejsende bruges.

For 4+2 anlaggsl @sningerne er nutidsvaardien for skrastagsbroen og saanketunne-
len betydelig hgjere end for haangebroen og den borede tunnel.

Benefit-cost forholdet beregnes ved at dele nutidsvaardien af anlasgsl gsningen
fratrukket investeringsomkostningerne, med vaardien af investeringsomkostnin-
gerne.

Tabel 3.15  Benefit-cost forholdet for (faste 1995-priser, diskonteringsrente pa 3%
realt, tilbagediskonteret til 1998)

Anlaegslgsning benefit-cost forhold
) ) Standard FTIP Tidsveerdi for Fe-
Beskrivelse Kapacitet ) ) .
tidsveerdi mer Beelt-rejsende
Boret jernbanetunnel 0+2 0,46 0,84
Saenketunnel til jernbane 0+2 0,48 0,85
Skrastagsbro 4+2 1,29 1,79
Haengebro 4+2 1,15 1,59
Boret tunnel 4+2 1,10 1,49
Saenketunnel 4+2 1,27 1,72
Boret tunnel 3+1 1,85 2,47
Seenketunnel 3+1 1,94 2,60




Benefit-cost forholdet giver samme konklusioner som nutidsvaardiberegninger-
ne:

«  Deto anlagysl@sninger med biltog (0+2) giver et benefit-cost forhold pa
under 1, hvilket vil sige at investeringsomkostningerne er hgjere end nu-
tidsvaardien af de fremtidige samfundsgkonomiske nettogevinster.

o 3+1 kapacitetsniveauerne giver klart de bedste resultater. Selv med stan-
dard FTIP '92 tidsvaardien er benefit-cost forholdet tegt pa 2. Uanset hvil-
ken tidsvaardi, der bruges, ligger benefit-cost forholdet for ssanketunnelen
cirka 5% hgjere end for den borede tunnel.

»  Benefit-cost forholdet for 4+2 anlasgs @sningerne falder indenfor omradet
1,1-1,3for FTIP'92 standard tidsvaadien, og 1,5-1,8 for tidsvaadien for
Femer Badt-rejsende. De bedste resultater i denne gruppe opnas for skra-
stagsbroen, tad fulgt af ssenketunnelen.

Endelig er den interne rente beregnet. Den interne rente er den forrentning, hvor
nutidsveardien af de tilbagediskonterede arlige gevinster og omkostninger bliver
nul. Den interne rente angiver starrelsen af den maksimale samfundsgkonomi-
ske rente, som projektet kan bage. Resultaterne af beregningerneer vist i fal-
gende tabel.

Tabel 3.16  Den gkonomiske interne forrentning, fordelt pa anlasgs @sningerne
(% realt, faste 1995-priser, tilbagediskonteret til 1998)

Anlaegslgsning Den interne rente
) ) Standard FTIP Tidsveerdi for Fe-
Beskrivelse Kapacitet ) ) .
tidsveerdi mer Beelt-rejsende
Boret jernbanetunnel 0+2 -0,2% 2,2%
Seaenketunnel til jernbane 0+2 -0,1% 2,3%
Skrastagsbro 442 4,2% 5,9%
Haengebro 4+2 3,6% 5,2%
Boret tunnel 4+2 3,4% 4,8%
Saenketunnel 4+2 4,0% 5,5%
Boret tunnel 3+1 5,8% 7,4%
Seenketunnel 3+1 6,1% 7,8%

Resultaterne af beregningerne af den interne rente giver de samme konklusio-
ner, som der blev draget i analyserne af nutidsvaardi og benefit-cost forholdet.

« Denlavesteinterne rente opnasi 0+2 anlagys gsningerne med hiltog. Ved
standard FTIP '92 tidsvaadierne er den interne rente negativ.

» 3+1 anlagyd@sningerne giver den hgjeste interne rente, omkring 6% ved
standard FTIP '92 tidsvaardierne og omkring 7,5% ved tidsvaadien for Fe-
mer Badt-rejsende.



»  For 4+2 anlaggd gsningerne er den interne rente mellem 3,4-4,2% ved stan-
dard FTIP'92 tidsvaadierne, og 4,8-5,9% ved tidsvaadierne for Femer
Badt-rejsende. Skrastagsbroen og samketunnelen er betydelig bedre end
haangebroen og den borede tunnel.

3.10 Fglsomheds- og risikoanalyse

Udover de basisberegninger, der er gennemgaet ovenfor, er der udarbejdet fal-
somheds- og risikoanalyser for f@lgende:

» Diskonteringsrenten,
* Investeringsomkostningerne, og
»  Trafikniveauet.

Resultaterne er sammenfattet i de falgende tabeller og figurer.

Tabel 3.17  Benefit-cost forholdet ved en diskonteringsrente pa 7% og 5% realt
(faste 1995-priser, tilbagediskonteret til 1998)

Anleegslgsning Benefit-cost forhold Benefit-cost forhold
(diskonteringsrente 7%) (diskonteringsrente 5%)
Standard Tidsveerdi for Standard Tidsveerdi for
Beskrivelse Kapacitet FTIP tids- Femer Beelt- FTIP tids- Femer Beelt-
veerdi rejsende veerdi rejsende
Boret jernbanetunnel 0+2 0,24 0,41 0,32 0,57
Saenketunnel til jernbane 0+2 0,26 0,43 0,34 0,58
Skrastagsbro 4+2 0,61 0,83 0,85 1,17
Heengebro 4+2 0,55 0,75 0,76 1,04
Boret tunnel 4+2 0,50 0,67 0,71 0,95
Saenketunnel 4+2 0,59 0,78 0,82 1,11
Boret tunnel 3+1 0,82 1,07 1,17 1,55
Seenketunnel 3+1 0,85 1,13 1,22 1,63




Tabel 3.18

Benefit-cost forholdet for anlagysl gsningerne med investeringsomkost-
ninger, der varierer med + 20% (faste 1995-priser, diskonteringsrente
pa& 3% realt, tilbagediskonteret til 1998)

Anlaegslgsning

Investeringsomkostning

Investeringsomkostning -20%

+20%
Beskrivelse Kapacitet Standard Tidsveerdi for Standard Tidsveerdi for
FTIP tids- Femer Beelt- FTIP tids- Femer Beelt-
veerdi rejsende veerdi rejsende

Boret jernbanetunnel 0+2 0,39 0,70 0,58 1,04
Saenketunnel til jernbane 0+2 0,40 0,71 0,60 1,07
Skrastagsbro 4+2 1,08 1,49 1,62 2,23
Heengebro 4+2 0,96 1,33 1,44 1,99
Boret tunnel 4+2 0,91 1,24 1,37 1,86
Saenketunnel 4+2 1,05 1,43 1,58 2,15
Boret tunnel 3+1 1,54 2,06 2,32 3,09
Seenketunnel 3+1 1,62 2,17 2,43 3,25
Tabel 3.19:  Benefit-cost forholdet for anlagysl@sningerne ved varierende trafik-

maengder (faste 1995-priser, diskonteringsrente pa 3% realt, tilbagedi-

skonteret til 1998)

Anlaegslgsning

Passagertrafik -20%
Godstrafik -40%

Passagertrafik +20%
Godstrafik +40%

Beskrivelse Kapacitet Standard Tidsveerdi for Standard Tidsveerdi for
FTIP tids- Femer Beelt- FTIP tids- Femer Beelt-
veerdi rejsende veerdi rejsende
Boret jernbanetunnel 0+2 0,30 0,61 0,68 1,13
Saenketunnel til jernbane 0+2 0,32 0,63 0,70 1,15
Skrastagsbro 4+2 0,94 1,35 1,74 2,34
Heengebro 4+2 0,84 1,20 1,55 2,08
Boret tunnel 4+2 0,82 1,14 1,45 1,93
Saenketunnel 4+2 0,95 1,32 1,67 2,22
Boret tunnel 3+1 1,41 1,92 2,43 3,18
Seenketunnel 3+1 1,47 2,01 2,55 3,35

Felsomhedsanal yserne bekradter resultaterne af basi sberegningerne, som taler
til fordel for 3+1 anlagys @sningerne. Resultaterne for den bedste |asning, en
saanketunnel med to vejbaner og et jernbanespor er bemaarkel sesvaardigt stabile:
Benefit-cost forholdet er over 1,01 alle scenarier, med undtagelse af det tilfadde
hvor en diskonteringsrente pa 7% kombineres med standard FTIP '92 tidsvea-

dierne.

Resultaterne for 0+2 anlagysl@sningerne med biltog er tilsvarende klare. Bene-
fit-cost forhold pa eller over 1,0 kan kun nas, nar bade det hgje trafikniveau og
tidsvaardierne for Femer Badt-rejsende forudsedtes.

For 4+2 lagsningerne giver skrastagsbroen benefit-cost forhold over 1, bortset
fradetilfadde hvor der 1) anvendes en diskonteringsrente pa 7%, 2) en kombi-




nation af en diskonteringsrente pa 5% og standard tidsvaadi, og 3) reduceret
trafikomfang og standard tidsvaadi.

Den kombinerede effekt af varierende investeringsomkostninger og trafik er
vurderet ved hjadp af risikoanalyse af den samfundsgkonomisk bedste anlagys-
l@sning: 3+1 saanketunnelen:
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Figur 3.1 Den akkumulerede sandsynlighedsfordeling af benefit-cost forhol det for
3+ 1 samketunnelen som funktion af investeringsomkostningerne og tra-
fikmamngderne (faste 1995-priser, diskonteringsrente pa 3% realt, til-
bagediskonteret til 1998)

Ved standard FTIP '92 tidsveardierne varierer benefit-cost mellem 1,3-2,9, med
en middelvaadi pa 1,9. Gramserne for konfidensintervallet pa 95% niveau er
150923

Ved tidsvaardien for Femer Badt-rejsende varierer benefit-cost forholdet mel-
lem 1,7-3,6, med en middelvaadi pa 2,6. Gramserne for konfidensintervallet pa
95% niveau er 2,1 og 3,1.

Der er endvidere gennemfart en analyse af 4+2 skrastagsbroen kombineret med
en delvis udbygning af infrastrukturen p& land, svarende til den udbygning som
forventes ved 3+1 kapacitetsniveauet.



Tabel 3.20  Kombineret Igsning med en 4+ 2 Skrastagsbro og reduceret udbygning
af infrastrukturen pa land (faste 1995-priser, diskonteringsrente pa 3%
realt med mindre andet er angivet, tilbagediskonteret til 1998)

Nggletal Standard FTIP Tidsveerdi for Fe-
tidsveerdi mer Beelt-rejsende
Basisbereg- Nutidsveerdi (mia. kr.) 12,4 24,9
benefit-cost forhold 1,50 2,01
Intern rente 4,88% 6,46%
Folsomheds- benefit-cost forholdet med en diskon-
. o 0,70 0,92
analyse teringsrente pa 7%
benefit-cost forholdet med investe-
. . 1,25 1,68
ringsomkostninger+20%
benefit-cost forholdet med investe-
. . 1,88 2,52
ringsomkostninger - 20%
benefit-cost forholdet med forggede
) 1,98 2,59
trafikmaengder
benefit-cost forholdet med formind-
1,14 1,56

skede trafikmaengder

Analysen viser, at ved en delvis infrastrukturudbygning pa land forbedres den
samfundsgkonomiske veardi af 4+2 skrastagsbroen betydeligt. 3+1 anlasgs os-
ningerne er imidlertid stadig de bedste.

Det konkluderes, at ssanketunnelen med to vejbaner og et jernbanespor er det
bedste af de analyserede anlasgsl @sninger, set fra et samfundsgkonomisk syns-
punkt.

Det skal dog fremhaeves, at den samfundsgkonomiske vurdering antager, at vej-
trafikken vokser til & 2020 for derefter at vage konstant. Anvendesi stedet en
antagelse om, at vejtrafikken i gennemsnit vil vokse med 1,7% om dret i hele
analyseperioden (svarende til Ve direktoratets langsigtede forventninger til den
nationale vejtrafiktilvaskst i Danmark), vil vejtrafikkapaciteten pa 3+1 lagsnin-
gerne vagre fuldt udnyttet i nogle perioder af aret 25-35 ar efter dbningen, mens
4+2 skrastagsbroen vil have tilstraskkelig kapacitet til at betjene vejtrafikken i
70-80 ar efter dbningen (jaavnfar diskussionen paside 62).




4 FINANSIEL ANALYSE

4.1  Mal og rammer for den finansielle analyse

Den finansielle analyse bestar af to dele. Den ene del er en analyse, hvor pro-
jektet gennemfares som et projekt, svarende til den made, som Storebadts- og
@resundsforbindelserne er blevet finansieret pa. Denne analyse er gennemfert
efter dansk gnske. Den anden del er en analyse, hvor projektet gennemfares
som et sakaldt BOT-projekt (se nedenfor). Denne analyse er gennemfart efter
tysk anske.

Malet for den finansielle analyse er:

1. At vurdere, om opfarelsen og driften af en fast Femer Badt-forbindel se kan
forventes betalt fuldt ud via brugerbetaling.

2. Atvurdere, om det er sandsynligt at projektet kan gennemferes af den pri-
vate sektor pa kommercielle betingel ser og baseret pa markedsfinansiering.

3. Atidentificere de anlagyd @sninger som med starst sandsynlighed kan gen-
nemfeares og finansieres af den private sektor.

Analysen omhandler opfarel sen og driften af selve den faste forbindelse, dvs.
infrastrukturprojektet frakyst til kyst sidan, som det er defineret i kyst til kyst
undersggel sen.

Fal gende antagel ser er brugt i analysen:

* Investor bygger og driver derefter den faste forbindelse i en koncessions-
periode pa 30 ar.

* Investoren har lov til at fastsadte brugerafgifter for brugen af vejforbindel-
sen, medens afgifterne for brugen af togforbindel sen fastsadtes pa basis af
en forhandlet kontrakt med de relevante jernbanemyndigheder.

»  Forbedring og udvidelse af vej- og jernbanenettet pa land gennemfares og
betales af ejerne af den pagad dende infrastruktur.

Anlaggs gsningerne er analyseret som BOT-projekter (Build-Operate-Transfer,
som kan oversadtes ved: bygge-drive-overdrage). Ved denne type projekter star



en operater fra den private sektor for opfarelsen og den efterfglgende drift af
den faste forbindelse mod at fa bevilling til at opkraeve brugerafgifter. Efter
koncessionsperiodens udlgb, overdrages anlaggget til de to stater uden yderlige-
re omkostninger.

Analysen er foretaget ud fra den private operatars synspunkt, idet det forudssd-
tes, at operatgren gnsker en forrentning af den investerede kapital, som mindst
svarer til den forrentning, han kan fa af alternative investeringer.

Der er endvidere lavet en analyse, hvor anlasggets finansielle egenskaber vurde-
res med udgangspunkt i den made Storebadts- og @resundsforbindel serne er
organiseret pa. Her vurderes projektets rentabilitet ved tilbagebetalingstiden for
|anene, dvs. pa samme made som for de to andre brugerbetalte faste forbindel -

ser i Danmark.

4.2 Den finansielle model

Konsekvenserne af BOT-finansiering er blandt andet:

1 Den offentlige sektor undgér at binde midler i udviklingen og vedligehol-
delsen af infrastruktur, mens samfundet stadig haster fordelene ved at faen
effektiv infrastruktur.

2 BOT-projekterne gennemfares af den private sektor, hvilket alt andet lige
giver mulighed for en mere kommercielt orienteret risikofordeling, end nar
den offentlige sektor star for gennemfarelsen, og

3 BOT-projekter giver myndighederne en sterre indflydel se pa den faktiske
projektgennemfarel se end fuld privatisering, men kraever at koncessions-
udbyderen paforhand kan specificere projektet, og de vilkar hvorunder det
skal drives helt precist og i stor detalje, da senere justeringer kun kan gen-
nemfgres mod kompensation til operataren.

4  Envirksomhed i den private sektor har mulighed for at udgve monopol-
prissatning. For at undga dette, kan det vaare ngdvendigt at indfare pris-
kontrol i koncessionsaftalen.

5 Privateinvestorer betaler ssdvanligvis en hgjere rente for lanekapital end

staten. Statsgarantier kan imidlertid minimere rentetillaagget, sa det bliver
uden praktisk betydning.

Et BOT-finansieret projekt involverer saadvanligvis f@lgende parter:

1

2

De myndigheder, der giver koncessionen til at bygge og drive projektet
Operatgren, der er koncessionshaver og g er projektet.

Eksterne investorer, som kan delesi to grupper: 1) egenkapitalinvestorer,
som stiller supplerende egenkapital til radighed udover den kapital, der er



investeret af operataren, og 2) langivere, der stiller [anekapital til radighed
for projektet.

L anekapital kan skaffes direkte frainstitutioner, der sager placering af frie mid-
ler, eller via bankerne.

Den finansielle analyse er baseret pa en periodiseret betalingsstregmsanalyse-
model, som sammenfatter samtlige betalinger for hver af de tekniske anlaggs-
Igsninger, fordelt pa de ar, hvor betalingerne forfalder. Den samme model bru-
gestil alle anlaggsl@sningerne.

Betalingsstreammene er beregnet set fra operatarens synspunkt og suppleres
med:

»  Beregning af et arsresultat, primaat for at kunne beregne sel skabsskatter,

»  Beregning af en arsbalance, for at sikre at projektet vedbliver at vaaeli-
kvidt (det vil sige at den kortfristede gadd er mindre end de kortfristede
fordringer tillagt selskabet kontantbeholdning) og solvent (hvilket vil sige
at selskabet har en positiv egenkapital), og

*  Beregning af nettobetalingsstrammene for de to stater i fadlesskab.

Resultaterne set fra operatagrens synspunkt preesenteresi form af udvalgte neg-
letal.

Resultaterne set fra staternes synspunkt prassenteresi form af summen af den
faste forbindel ses netto indbetalinger til de to statskasser over projektperioden.

Endelig suppleres analysen med en beregning af tilbagebetalingstider palanene
opgjort pa samme made som for de faste forbindel ser over Storebadt og Dre-
sund.

Analysen baseres pa fglgende generelle antagel ser:

« Analysen er baseret pafaste 1996 priser udtrykt i kr. Alle belgb er opgjort
eksklusive moms.

«  Lanoptagelsen forudsadtes - for enkelthedens skyld - at have falgende
struktur:

- Léanoptagelsen er begramset af to forhold: operaterens fremtidige net-
tolikviditet, som begramser |antagningen til et niveau, der stér i for-
hold til operatarens fremtidige evnetil at betale; og forholdet mellem
operatarens gadd og egenkapital. En undtagel se er, hvis operataren
bevilges statsgarantier. | sa fald anvendes gad d/egenkapital forholdet
ikke;

- Lan, der optagesi byggeperioden forudsadtes konverteret til 30-arige
serielan, nar den faste forbindel se satesi drift;



- Allelan er med variabel rente; og
- Laneomkostningerne udger 1,5% af det |ante belgb.

» Det forudsadtes, at projektet vil modtage TEN (Trans Europadske Net-
vagk) investeringsstette fra EU svarende til 5% af de totale
byggeomkostninger.

e Operatgren forudsadtes at betal e sel skabsskat.

«  Brugerafgiften er padlagt moms.

4.3 Indteegter og udgifter

Anlaggs- og driftsomkostningerne for hver af de otte anlasgsl@sninger er medta-
get uaandrede fra kyst til kyst undersggel sen.

Tabel 4.1 Skannede anlaggs- og driftsomkostninger for de otte anlasgsl @sninger
(mio. kr. i faste 1996 priser, eksklusive moms)

Anlaegslgsning 0+2 0+2 4+2 4+2 4+2 4+2 3+1 3+1

Boret Seen- Skréa- Heen- Boret Seen- Boret Seen-

tunnel ketun- stags- gebro tunnel ketun- tunnel ketun-

nel bro nel nel

Anlaegspris (licitationspris) 20.054 | 21.342 | 17.952 | 21.275| 26.370 | 22.785 | 17.412 | 17.196
Design og byggetilsyn 1.103 1.174 984 1.170 1.451 1.253 958 946
Bygherrens organisation 1.036 1.036 851 851 851 851 851 851
Uforudsete omkostninger 2.219 2.355 1.979 2.330 2.868 2.489 1.922 1.899
Risikopraemie® 673 310 725 814 1.166 554 999 377
Samlede anlsegsomkostninger 25.085 | 26.216 | 22.496 | 26.440 | 32.708 | 27.932 | 22.142 | 21.271
Byggeperiode (Ar) 7 6 6% 7 8 7 8 7
Drift og vedligehold 898 901 460 493 406 399 312 320
Tilsyn og ledelse 99 99 50 54 45 44 34 35
Uforudsete omkostninger 100 100 51 55 45 44 35 36
Risikopraemie1 4 4 22 21 18 17 26 27
Samlede driftsomkostninger pr. ar 1.101% | 1.103? 583 623 513 503 407 417

Kilde:  Kyst til kyst undersagelsen

Note 1: Risikopraamien er den beregnede omkostning ved at tegne en forsikring mod allerisici (all-
risk insurance).

Note 2: Driftsomkostningerne stiger efter ar 2010.

For de to biltogs gsninger forudsadtes 35% af driftsomkostningernei & 2010 at
vage uafhamngige af trafikmaangden, medens resten, som vedrarer driften og
anskaffelsen af biltog, forventes at variere proportionalt med trafikken.

De forventede indtaggter beregnes pa basis af den forventede trafik i dbningsaret
2010, som opgjort i trafikundersagel sen




Tabel 4.2 Forventet trafik i &bningsaret 2010 (1.000 enheder pr. &r)
Kapacitetsniveau 0+2 3+1 4+2
Dobbeltsporet jernbane enkeltsporet jernbane og Dobbeltsport jernbane og
og biltog dobbeltsporet vej uden firesporet motorvej

Transportform midterrabat

Personbiler 1.526 2.171 2.268
Busser 48 58 59
Lastbiler 461 479 481
Passagertog 16 16 16
Godstog 16 16 16

Efter dbningsaret, forudsaetes vejtrafikken at stige med i gennemsnit 1,7% om
aret, hvilket svarer til den forventede gennemsnitlige vakst i den samlede dan-
ske vejtrafik. Denne forventning er ret forsigtig, nar man betaanker, at internati-
onal trafik i Europa normalt stiger vaesentligt hurtigere end national trafik, og
ndr man tager den igangvaarende integration af skonomiernei EU omradet i
betragtning.

Til ssammenligning kan det naevnes, at i perioden 1996-2010 er forventningen i
FTCstrafikundersagelse, at trafikken over Femer Badt stiger med i gennemsnit
1,6%-4,0% om aret, afhaangig af trafikart.

Den procentvise trafikfremskrivning over hele analyseperioden, som anvendesi
den finansielle analyse, afviger fratrafikfremskrivningen i den samfundsgko-
nomiske analyse, hvor der benyttes en noget hgjere linesa vakst i arene 2010-
2020, hvorefter trafikken antages at vaare konstant.

| praksis er forskellen mellem de to fremskrivninger imidlertid beskeden. An-
vendes den samfundsgkonomiske fremskrivningsmetode, medfgrer dette en

@gning af den interne forrentning patypisk 0,1%-0,3% redlt, afhaangig af hvil-
ken anlagysl@gsning der betragtes.

Niveauet for brugerafgifterne pa Femer Badt-forbindel sen samt overfartspriser-
ne, overfartstiderne og sejlfrekvenserne pa de konkurrerende faargeruter er ba-
seret pa forudsagningernei trafikundersggel sen. Det vil sige, at brugerafgifter-
ne pa den faste Femer Badt-forbindelse antages at svare til overfartsprisen pa
Radby-Puttgarden faageruten umiddel bart fer den faste forbindel se tages i
brug. | FTCs trafikundersggel ser antages faargeoverfarternes priser i ar 2010, alt
efter rute, at vaae 10%-30% hgjere end i 1997, mdlt i faste priser. Denne stig-
ning skyldes bortfaldet af tax-free salget i 1999. Alle andre priser og omkost-
ninger forventes at vagre uforandrede i faste priser, bortset fra omkostningerne
til biltransport, som forventes at stige med 15% realt mellem 1997 og 2010.



Tabel 4.3 Forudsat brugerafgift pa den faste forbindelse over Femer Badt i kr.,
DM og Euro (envejshillet i faste 1997 priser inklusive moms)

Brugerafgift
Trafikart DKK DEM Euro
Personbiler 435 110 58
Busser' 1.570 403 212
Lastbiler (gennemsnit) 1.570 403 212
Note 1: Beregnet som den gennemsnitlige brugerafgift for lastbiler. Hertil kommer betaling for

passagererne.

| den finansielle analyse er brugerafgiften for busser og lastbiler cirka 20% la-
vere end forudsat i trafikundersggel sen. Denne justering skyldes, at der er taget
hensyn til, at der i udstrakt grad gives rabatter til disse trafikarter pa de konkur-
rerende faageruter.

Tog som passerer Femer Badt-forbindelsen skal betale for benyttelsen af spor-
anlagggene pa forbindelsen. Betalingernes sterrelse er skannet med udgangs-
punkt i en markedsmaessig vurdering af, hvor meget jernbaneoperatererne kan
gpare ved at fare tog mellem Kgbenhavn og Hamburg over Femer Badt-
forbindel sen frem for Storebad tsforbindel sen.

Tabel 4.4 Skensmaessig beregning af de arlige jernbaneinfrastruktur betalinger
(antal tog pr. & og mio. kr. i faste 1996 priser)

0+2 3+1 4+2
Passagertog over Femer Beelt-forbindelsen (antal tog pr. Ar) 16.060 16.060 16.060
- Heraf omdirigeret fra Storebeelt (antal tog pr. ar) 3.650 3.650 3.650
Godstog over Femer Beelt-forbindelsen (antal tog pr. ar) 16.283 16.181 16.258
- Heraf omdirigeret fra Storebeelt (antal tog pr. &r) 16.283 16.181 16.258
Markedsbaseret arlig infrastrukturbetaling (=sparede driftsomkost-
ninger pa grund af omdirigering fra Storebeelt) (mio. kr. Eksklusive 560 560 560
moms)

Note: Skennet er baseret pa data fra jernbanesel skaberne.

Den skegnnede infrastrukturbetaling tager ikke hensyn til, at rejsetiden mellem
Skandinavien og kontinentet via Femer Badt er kortere end rejsetiden via Sto-
rebadt. Tidsbesparelsen er af vaadi for passagererne og godsaf senderne, hvilket
giver grundlag for, at jernbaneoperatererne vil kunne opkraeve en hgjere pris for
trafik over Femer Badt i forhold til trafik via Storebadt, hvilket igen giver et
potentiale for hgjere infrastrukturbetaling pa Femer Badt, end det niveau som
de direkte omkostningsbesparel ser antyder.

Pa den anden side udgares en del af de sparede driftsomkostninger af betalinger
til gerne af jernbaneinfrastrukturen, Banestyrelsen i Danmark og DB Netz i
Tyskland. Hvis man betragter jernbanesystemet under ét, er de driftsmaessige
besparelser derfor lavere end beregnet i tabellen. For at kunne vurdere denne
effekt, gennemregnes en 50% reduktion af jernbaneinfrastrukturbetalingen i

fal somhedsanalyserne.




Jernbaneinfrastrukturbetalingen medtages i den finansielle analyse som et fast,
arligt belgh, som ikke varierer med udviklingen i jernbanetrafikken over Femer
Badt-forbindel sen efter & 2010.

Afhangig af hvilken specifik anlaegsl gsning, man betragter, er drifts- og kapi-
talomkostningerne ved at bygge og drive jernbaneforbindel sen over Femer Badt
henholdsvis: 651-703 mio. kr. pr. ar for 0+2 kapacitetsniveauet, 696-703 mio.
kr. pr. & for 3+1 kapacitetsniveauet, og 1.006-1.665 mio. kr. pr. ar for 4+2 ka-

pacitetsniveauet.

4.4 Finansieringsdata

En interviewundersggel se med potentielle investorer og operaterer af en fast
Femer Badt-forbindelse viser, at tre typer af investorer kan tamkes involveret i
BOT-finansiering af en fast forbindelse over Femer Badt.

Entreprengrer, som vil lede BOT-konsortiet og vil indskyde hele eller dele af
den fornadne egenkapital. Entreprengrerne kraever et afkast af investeret egen-
kapital pa 12-15% nominelt, men er til gengadd villige til at acceptere relativt
storerisici. Det faktiske kraevede afkast vil afhaange af projektets karakter og
risici.

Passive egenkapitalinvestorer, som kan stille egenkapital til radighed, for ek-
sempel via aktier. Det kraavede minimumsafkast af kapital vil vagei starrelses-
ordenen 8-10% nominelt. Kravet til sikkerhed vil vaae stort.

Kommercielle investorer og banker, som vil vaare villigetil at stille |anekapital
til rédighed for projektet, forudsat at

»  Egenkapitalen udger 10-30% af det totale kapitalbehov, og
»  Forrentningen svarer til projektets risiko.
Statslige indtaggts- og |anegarantier reducerer 1aneomkostningerne.

Alle de interviewede mente, at den ngdvendige projektfinansiering kan skaffes
pamarkedsvilkar, hvis projektet i @vrigt er sundt.

Den gad dende rente for kommercielle 1an bestdr af to komponenter:

1. Enretningsgivende rente, som i denne forbindel se forudsadtes at vage ren-
ten pa 10-arige statsobligationer, og

2. Enrisikopraamie som afspejler |antagers soliditet (kreditvaardighed), de
specifikke risici som er forbundet med selve projektet og kvaliteten af de
sikkerheder og garantier, der tilbydes.



Udviklingen i den generelle rente pa de international e finansielle markeder er
blevet undersagt ved at sammenligne data for udviklingen i realrenten for 10-
ars statsobligationer i Danmark, Tyskland og UK i de sidste 10 &r.
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Figur 4.1 Rentefoden i reelletal for 10-ars statsobligationer i Danmark, Tyskland
og UK, manedlige data, januar 1989-februar 1999 (procent pr. ar)

Analysen viser, at realrenten pa de tre markeder har vaaet faldende og at rente-
spamdet mellem de tre markeder er indsnaevret.

Baseret painvestoranalysen vurderes den nedre rentabilitetgraanse for accept af
et projekt til BOT-finansiering i den private sektor at vaae en forrentning af den
investerede kapital pa 7% realt, svarende til 8%29% nominelt.

Udover kriterierne for rentabilitet ma man forvente, at potentielle investorer
ikke vil investere i projekter, som kraever en usaadvanlig stor egenkapitalinve-
stering. Den acceptable spandvidde for starrelsen af egenkapitalinvesteringen
vurderes at vaare 10-30% af den totale anlasgsomkostning.

Ligel edes baseret pa investorundersggel sen, forventes risikopraamien ved lane-
finansiering af den faste forbindelse at vaae i starrelsesordenen 0,5-2,5% no-
minelt, alt afhaangig af projektets generelle karakteristika, operaterens kredit-
vaadighed, og tilstedevagelsen af statsgarantier. | den finansielle analyse bru-
ges falgende vaadier for risikopraamien:

+ 0,3% redlt, resulterendei en total |anerente i startaret pa 3,0% realt

+  1,3%redlt, resulterendei en total |anerentei startéret pa 4,0% realt, og



«  2,3%redlt, resulterendei en total |anerentei startaret pa 5,0% realt.

Risiciene forbundet med den fremtidige udvikling i det generelle renteniveau
vurderes ved hjadp af monte-carlo simulation.

4.5  Finansielle forudseetninger
Der indgar en raskke nggletal i den finansielle model.

Lantagers soliditet, som langiver amindeligvis vurderer pabasis af |antagers
(operaterens) gadd/egenkapital forhold, defineret som den langfristede gadd sat
i forhold til 1antagers egenkapital. Vaadier pa 3-5 er dmindelige for private
firmaer, men |antagere med hgj kreditvaardighed og store aktiver kan ofte [ane
op til et gadd/egenkapital forhold pa 10 eller mere, uden at |anebetingelserne
forringes vassentligt.

Til brug for denne analyse er der taget udgangspunkt i et gad d/egenkapital for-
hold pa 5. Alternative vaadier pa 3 og 10 er testet i falsomhedsanalysen.

Satslige lanegarantier, som gger operaterens muligheder for at 1ane pa meget
gode betingelser. For Storebadts- og @resundsforbindel serne har udstedel sen af
statslige lanegarantier saledes gjort det muligt at skaffe |anefinansiering pa me-
get gode betingel ser pa basis af en meget beskeden egenkapital. Statslige |ane-
garantier har derfor den effekt, at de blandt andet nedbryder gad d/egenkapital
gramsen for langivning.

| naavazrende analyse er to tilfad de gennemregnet. Et tilfadde, hvor statsgaran-
tier ikke er involveret, og ét tilfadde hvor der ydes statsgaranti for lantagning
op til den fulde anlasggsomkostning for den faste forbindel se.

Satdlige indtjeningsgarantier, som reducerer eller fjerner betydningen af likvi-
detsbegraamsningen ved lanoptagel se, ved at sikre operatgren en garanteret mi-
nimumsindtaggt, hvorved betalingerne af renter og afdrag pa lanene sikres.

Indtjeningsgarantier gives almindeligvis med en gvre og nedre indtjenings-
graanse, hvor garanten supplerer indtaaggterne f.eks. i tilfadde af, at trafikken fal-
der under et vist niveau. Til gengadd modtager garanten en del af merindtjenin-
gen hvistrafikken bliver hgjere end forventet.

Til brug for den finansielle analyse er fglgende tilfad de vurderet:

* Ingenindtjeningsgarantier,

*  Enindtjeningsgaranti, hvor operatgren er garanteret en minimumsforrent-
ning af den investerede kapital pa 6% realt, hvorimod - for enkelthedens

skyld - garanten modtager alle overskudsbetalinger over et niveau, hvor
afkastet pa egenkapitalen er 10% redlt, og



e Tilsvarende, en beregning, hvor den nedre og @vre graanse er henholdsvis
8% o0g 12% realt.

Lanoptagel sesomkostninger, som i analysen er sat til 1,5% af hovedstolen.

Diskonteringsrenten, som benyttes til at vurdere projektets vaardi for egenkapi-
talinvestoren ved at beregne nutidsvaadien af investors nettobetalinger over
projektets levetid. Der benyttes to diskonteringsrenter pa 7% og 10% redlt.

| princippet repraesenterer diskonteringsrenten det afkast, investorerne ville
kunne modtage ved alternative investeringer. Ved fortolkning af diskonterings-
renten og - dermed - resultaterne af nutidsvaadiberegningerne, er det vaesentligt
at erindre, at kravene til afkast painvesteret kapital varierer for forskellige ty-
per af investorer, ligesom investorernes risikovillighed varierer.

Den lave diskonteringsrente (7% realt) udtrykker saledes den nedre graanse for
kommercid finansiering, under forudsagning af, at investorerne kan opnaen
hgj grad af sikkerhed for den indskudte egenkapital. Den hgje diskonteringsren-
te (10% realt) udtrykker et skan over det afkast en gennemsnitlig egenkapital-
investor vil kreave ved investeringer, som giver en gennemsnitlig sikkerhed for
den indskudte kapital.

Investeringsstette . Den faste forbindelse over Femer Badt udger en del af det
Trans Europaaske Netvaak (TEN) og er et transnationalt projekt mellem to EU-
medlemslande. Som sadan forventes det, at projektet i lighed med @resunds-
forbindelsen vil at modtage investeringsstette fra EU. Stetten forventes at udge-
re 5% af de totale anlaggsomkostninger. Statten betales bagud som falger:

* | bygningsfasen betales 70% af statten i takt med faadiggerel se af projek-
tets enkelte elementer.

« Deresterende 30% betalesi den faste forbindel ses dbningsar.

Selskabsskatter, hvor det antages at operataren af den faste forbindelse vil veae
sel skabsskattepligtig. Selskabskatterne beregnes under @l gende antagel ser:

e Operatgren er registreret som erhvervsdrivende indenfor EU.

»  Den skattepligtige indkomst beregnes som overskuddet far skat, beregnet i
overensstemmel se med normal e regnskabsprincipper.

*  Operataren kan af skrive anlaagsomkostningen fuldt ud indenfor koncessi-
onsperioden. | analysen forudsadtes saledes lineag afskrivning over 30 ar
fraog med dbningsdret. Investeringer efter doningsdret (biltog m.v.) be-
handles for nemheds skyld som driftsudgifter.

e Operataren kan uden begramsninger fremfare tidligere ars underskud.

»  Selskabsskattesatsen forudsadtes at vaae 32%. Denne sats er valgt som et
sken over det sandsynlige niveau af selskabsskat palangt sigt i EU-



4.6

omrédet, og er udledt pa basis af resultaterne af en ny undersggelse af de
gennemsnitlige effektive sel skabsskattesatser for firmaer med hovedkvar-
ter i de 15 EU-lande. Undersagel sen daekker perioden 1990-96.

Resultaterne af den finansielle analyse

Resultaterne af analyserne er opsummeret i fglgende nagletal:

1.

Den interne rente af egenkapitalinvesteringen, som angiver egenkapitalin-
vestors reale forrentning af den investerede kapital i |@bet af hele projekt-
perioden.

Nutidsvaa dien af egenkapitalinvesteringen, hvilket er veadien i dag af alle
fremtidige betalinger efter forrentning af kapitalen. Der regnes med to di-
skonteringsrenter pa henholdsvis 7% og 10% realt.

Egenkapitalbehovet, som er den maksimale sum af netto-
egenkapitalinvesteringerne over projektperioden. Den maksimale balance
nas typisk umiddelbart far dbningen af den faste forbindel se.

Break-even (varigheden) af egenkapitalinvesteringen, som angiver hvor
mange ar, der gar inden egenkapitalinvesteringen er tilbagebetalt far for-
rentning af egenkapitalen.

Egenkapitalandelen, som er egenkapitalen delt med det totale kapital be-
hov, dvs. summen af egenkapital og lanekapital.

Netto-statsindtaegterne, som er summen af de to staters nettoindteegter fra
projektet, omfattende moms, selskabsskat og eventuelle garantibetalinger.

Det maksimale, akkumulerede statslige kasseunder skud, som er den mak-
simale balance over projektperioden af nettooverfarslerne fra statskasserne
til projektet. Dette midlertidige underskud stammer primaat fra momsrefu-
sion i investeringsperioden og fra eventuelle garantibetalinger.

| basisanalysen benyttes faglgende vexrdier:

Tabel 4.5 Finansielle vegrdier i basis-betalingsstrgmsanalysen

Veerdi
Geeld/egenkapital forholdet 5
Lanerenten (% realt) 4%
Statsgarantier (% af investeringsomkostningerne) ingen garanti
Indtjeningsgaranti (minimumsafkast i % realt) ingen garanti
Selskabsskatteprocent (%) 32%
Brugerafgiftniveau (personbil enkeltvej inklusive moms) 435 kr.
Brugerafgiftniveau (gennemsnitlig lastbil enkeltvej inklusive moms) 1,570 kr.




Resultaterne af basisanalysen fremgar af falgende tabel:

Tabel 4.6 Basisanalysens resultater (faste 1996-priser eksklusive moms. Anlags-
[gsningerne er sorteret efter faldende nutidsveardi)

Intern Nutids- Nutids- Egen- Break- Egen- Netto- Max.
rente veerdi 7% veerdi kapital- even kapital- statsind- statsligt
realt 10% behov andel teegter kasseun-
realt derskud
Anleegslgsning (% realt) | (mia. kr.) [ (mia. kr.) [ (mia. kr.) (ar) (%) (mia. kr.) | (mia. kr.)
3+1: Saenketunnel 9,1% 1,3 -0,3 53 11 25% 17,8 4.3
3+1: Boret tunnel 7,9% 0,6 -1,0 5,9 12 27% 17,2 4,5
4+2: Skrastagsbro 7,3% 0,2 -1,1 5,6 14 25% 15,1 4,6
4+2: Haengebro 4,5% -1,8 -2,6 6,5 19 25% 11,7 5,4
4+2: Seenketunnel 4,6% -1,8 -2,7 6,9 19 25% 12,5 5,7
4+2: Boret tunnel 2,1% -5,1 -5,8 8,6 24 26% 9,2 6,6
0+2: Boret tunnel -1,6% -10,1 -9,8 15,0 31 60% 0,4 50
0+2: Saenketunnel -1,7% -10,4 -9,9 16,8 31 64% 0,2 5,2

Basisanalysen viser, at tre af anlaggsigsningerne: de to 3+1 anlagyslgsninger og
4+2 skrastagsbroen, formentlig kan gennemferes som BOT projekter pa kom-

mercielle betingel ser, forudsat at egenkapitalinvestorerne opnar en hgj grad af

sikkerhed for den investerede kapital.

4+2 haangebro og 4+2 sanketunnel kan begge lanefinansieres, idet de giver et
afkast pa kapitalen, som overskrider |anerenten, men de er ikke kommercielt
attraktive. Den borede tunnel 4+2 og de to 0+2 biltogs @sninger kan ikke lane-
finansieres.

Fra operatarens og egenkapitalinvestorernes synspunkt udviser de tre kommer-
cielt acceptabl e anlagys gsninger:

*  Forrentning af den investerede egenkapital i starrelsesordenen 7,3-9,1%
realt (kravene spaander fra 7-13% realt)

*  Egenkapitalkrav i starrelsesordenen 5,3-5,9 mia. kr., svarende til 25-27%
af de totale investeringsomkostninger (den acceptable spaandvidde er 10-
30%), og

»  Tilbagebetalingsperioder pa den investerede egenkapital pa 11-14 4.

Fra deto staters synspunkt er de anlasgsl gsninger, som er mest attraktive for de
private investorer, ogsa de anlasgs gsninger som skaber de hgjeste nettoindteey-
ter fra skatter og momsi projektperioden, og samtidig de anlaggs @sninger hvor
momsrefusionerne i bygningsfasen belaster statsfinanserne mindst.

For at skabe et sammenligningsgrundlag mellem anlasggslasningerne for en fast
forbindelse over Femer Badt, og de faste forbindel ser over Storebadt og Gre-




sund er der udfart en beregning af tilbagebetalingstiden pa lanene under den
antagelse, at projektet gennemfares pa samme made som disse.

De grundlagggende antagel ser for beregningerne er:

*  Projektet gennemfares af en operater med minimum egenkapital, her anta-
get at vage nul.

e Operateren er fuldt daekket af en statsgaranti for alle |an. Statsgarantien
medfarer, at operatgren kan lanetil en rente, som er ssmmenlignelig med
statens | anerente.

Operataren maforblive likvid til enhver tid, men statsgarantien muligger, at
operataren kan fortsadte driften, selv om selskabet métte blive teknisk insol-
vent.

Resultaterne af beregningerne er vist i falgende figur.
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Figur 4.2 Beregnede | anetilbagebetalingstider for de forskellige anlasgsl @sninger
forudsat organisation som pa Storebadt, ved renteniveauer pa 3%, 4%
0g 5% realt

Konklusionerne af analyserne er:
»  For de kommercielt attraktive anlagysl@sninger: de to 3+1 anlagysl @sninger

0g 4+2 skrastagsbroen, er tilbagebetalingsperioderne for lanenei starrel-
sesordenen 16-25 &r.

»  For deresterende 4+2 anlasgsl gsninger er tilbagebetalingsperioderne for
lanenei starrelsesordenen 22-48 ar.

«  Deto 0+2 biltogsl@sninger giver kun mulighed for tilbagebetaling af |ane-
ne, nar |anerenten er pa 3% realt.



* Dekommercielt attraktive |@sninger er relativt ufglsomme for variationer i
renteniveauet.

Det bemagkes videre, at gennemferes Femer Badt-forbindel sen pd samme ma-
de som forbindelserne over Storebadt og @resund, forgges staternes nettoind-
taggter fra projektet med 8-9% i forhold til indteegterne ved privat finansiering.

4.7 Fglsomheds- og risikoanalyse

Der er gennemfart en risikoanalyse af de tre kommercielt attraktive anlagys as-
ninger, baseret pA monte-carlo simulering. Analysen viser, at alle tre anlaggs-
lgsninger mindst vil nd break-even i alle scenarier. Y derligere resultater er som
falger:

Tabel 4.7 Sammenfatning af resultater ne af risikoanalysen
Sandsynlighed for at opnd et | 95% konfidensinterval for
afkast pa mindst: forrentningen af egenkapi-
talinvesteringen
7% realt 10% realt (afkast i % realt)
Anleegslgsning
3+1 saenketunnel 52% 10% 49%-12%
3+1 boret tunnel 35% 3% 3%-10%
4+2 skrastagsbro 24% 2% 2%-10%

Falsomheden af de otte anlagygsl gsninger er vurderet med hensyn til:

*  Operatagrens kreditvaardighed,
Udstedelsen af stats- og indteegtsgarantier,

» Forskellige niveauer for brugerafgifter for vej- og jernbanetrafikken,

*  Fremtidig trafikvakst, og

»  Reduceret standard af infrastrukturen paland.

Operatarens kreditvaardighed har indflydel se pa laneomkostningerne og |anebe-
tingelserne. Derfor vil en operater med hgj kreditvaardighed alt andet lige vaae
i stand til at skaffe lanekapital til en lavere rente og skaffe lanefinansiering til

en starre del af de totale investeringer, end en operater med en lavere kredit-
vaadighed.



Tabel 4.8 Betydning af operatarens kreditveardighed (Den internerentei % realt.
De kommercielt attraktive lasninger er fremhaavet)

Lane- Geeld/ 3+1 3+1 4+2 4+2 4+2 4+2 0+2 0+2
. ) rente Egen- Seen- Boret Skré- Seen- Heen- Boret Boret Seen-
Kreditveerdighed i
(% kapital | ketun- | tunnel | stags- | ketun- gebro | tunnel | tunnel | ketun-
realt) nel bro nel nel
Hoj 3% 10| 133% | 115% | 109% | 7,5% | 7,3% | 3,9% | -1,6%| -1,7%
Medium 4% 5| 91%| 79%| 73%| 46%| 45%| 21% | -16% | -1,7%
Lav 5% 3| 70%| 60%]| 54%| 33%| 32%| 15%| -15% | -1,5%
Analysen viser, at et finansielt starkt konsortium kan opna en hgj rentabilitet af
de tre kommercielt foretrukne anlasgs gsninger, og kan patage sig at udvikle to
af de éllersikke attraktive 4+2 anlaggsl gsninger (ssenketunnelen og haengebro-
en) pakommercielle betingelser. Pa den anden side set vil et finansielt svagt
konsortium have svaat ved at gennemfere selv den mest attraktive anlasgsl gs-
ning pa kommercielle betingel ser.
Udstedelsen af statslige lanegarantier vil effektivt overfgre garanternes (deto
staters) kreditvaadighed til operataren som derved opnar at gadd/egenkapital
begramsningen forsvinder, ligesom operatagren vil kunne 1ane pa meget gode
betingel ser.
Udstedel sen af statslige indtaegtsgarantier reducerer de potentiellerisici for b
de egenkapitalinvestorerne og langiverne. To tilfadde er gennemregnet: Et ga-
ranteret afkast pd 6% redlt, og et garanteret afkast pa 8% realt.
Tabel 4.9 Betydning af statsgarantier (Den interne realrente i %. De kommercielt
attraktive lgsninger er fremhaevet)
Lane- Geeld/ 3+1 3+1 442 442 442 442 0+2 0+2
rente Egen- Seen- Boret Skra- Seen- Heen- Boret Boret Seen-
(% kapital ke- tunnel | stags- | ketun- | gebro | tunnel | tunnel | ketun-
Garanti realt) tunnel bro nel nel
Ingen 4% 5| 91%| 79% | 73%| 46%| 45%| 21% | -16% | -1,7%
L&negaranti 3% w| 187% | 154% | 148% | 99% | 97% | 53%| -1,6%| -1,7%
6% forrentning 3% 5| 11,3% | 10,7% | 105% | 94% | 93% | 76%| 6,1% | 6,2%
8% forrentning 3% 5| 12,6% | 12,1% | 12,0% | 10,4% | 10,3% | 90% | 8,1% | 8,1%

Analysen viser, at statslige |anegarantier forbedrer forrentningen af den investe-
rede kapital betydeligt. Forbedringen er tilstraskkelig til at gere yderligereto
4+2 anlagysl gsninger kommercielt attraktive, men er ikke tilstrakkelig til at go-
re 4+2 boret tunnel og de to biltogsl @sninger kommercielt attraktive. For alle
alternativerne gadder, med undtagel se af 0+2 biltogslgsningerne, at statslige
lanegarantier forager netto-statsindtasgterne i forhold til basisprognosen. Dette
skyldes forggede sel skabsskatteindtasgter som et resultat af de lavere [aneom-
kostninger.




Udstedel sen af indtaegtsgarantier forbedrer afkastet for alle anlagysl gsninger op
til et punkt, hvor de ellers kommercielt ikke-attraktive anlaggsl asninger bliver
kommercielt gennemferlige. Forbedringen af de ikke-attraktive anlsggs @snin-
ger opnas imidlertid pa bekostning af betydelige nettoudgifter for statskasserne,
vurderet til 25,9-37,7 mia. kr. for de to 0+2 borede tunnellgsninger.

To alternative brugerafgiftsniveauer er gennemregnet. Et lavt niveau, svarende
til 290 kr. inklusive moms for en personbil i én retning, og et hgjt niveau, sva-
rende til 520 kr. inklusive moms for en personbil i én retning. Herudover gen-
nemregnes betydningen af en 50% reduktion i jernbanernes infrastrukturbeta-
ling.

| analysen inddrages brugernes priselasticitet, sdledes at variationerne i bruger-
afgifterne af stedkommer modsatrettede variationer i vejtrafikniveauet. Prise-
lasticiteterne er beregnet pa basis af resultater fra FemEx-modellen, som er et
f@lsomhedsanalysevaaktg til beregning af effekten pa trafikprognosen af aan-
dringer i forudssgningerne. . FemEx er udviklet af FTC som en del &f trafikun-
dersagel serne.

Det forudsadtes at overfartspriserne pa de konkurrende faargeruter er uaandrede.

Tabel 410  Betydningen af brugerafgifterne pa vej og jernbanernes infrastrukturbe-
taling (Den internerealrente i %. De kommer cielt attraktive | gsninger
er fremhaavet)

Brugerafgift | Arlig betaling 3+1 3+1 4+2 4+2 4+2 4+2 0+2 0+2
inklusive for jernbane- | Seenke- Boret Skra- Saenke- | Heenge- Boret Boret Saenke-
moms infrastruktu- tunnel tunnel | stagsbro | tunnel bro tunnel tunnel tunnel
(kr. pr. per- ren
sonbil én ve)) (mio. kr.)
435 560 9,1% 7,9% 7,3% 4,6% 4,5% 2,1% -1,6% -1,7%
290 560 4,7% 3,8% 2,4% 1,0% 0,8% -0,1% -4,3% -4,2%
520 560 11,0% 9,6% 9,3% 6,7% 6,7% 3,9% -0,3% -0,4%
435 280 6,7% 5,7% 4,8% 2,5% 2,3% 0,9% -3,1% -3,1%

Analysen viser, at forgget brugerafgift forbedrer rentabiliteten af alle anlasgs-
lgsningerne pa trods af, at trafikken reduceres. Omvendt vil en reduktion af
brugerafgiften skabe foraget trafik, men trafikforggelsen er utilstraskkelig til at
opveje indtaggtstabet fra prisreduktionen, med det resultat at ingen af anlaggs-
|@sningerne er kommercielt attraktive. Resultaterne afspejler, at trafikefter-
spergslen pa Femer Badt er relativt ufalsom overfor brugerafgifternei FTC's
trafikmodel.

Analysen viser ogsa, at en halvering af jernbanernes infrastrukturbetalinger re-
ducerer rentabiliteten af alle anlasgsl@sningernei en sadan grad, at ingen af al-
ternativerne er kommercielt attraktive.




Trafikudviklingens betydning for de finansielle resultater er analyseret i fal-
gende tabel. Analysen antager en variation pa +0,3 procentpoint i den forvente-
de gennemsnitlige arlige vakst i vejtrafikken pa 1,7%.

Tabel 411  Betydningen af den fremtidige arlige tilvaskst i vejtrafikken (Den interne
realrentei %. De kommercielt attraktive [asninger er fremhaevet)

Veekstrate 3+1 3+1 4+2 4+2 4+2 4+2 0+2 0+2

for vejtrafik Seen- Boret Skréa- Seen- Heen- Boret Boret Saen-

efter 2010 ketun- | tunnel | stags- | ketun- | gebro | tunnel | tunnel | ketun-
(%) nel bro nel nel
1,7% 9,1% 7,9% 7,3% 4,6% 4,5% 21% | -16% | -1,7%
1,4% 8,7% 7,5% 6,8% 4,1% 4,0% 1,7% | -18% | -1,9%
2,0% 9,5% 8,3% 7,7% 5,1% 5,1% 26% [ -1,3% | -1,4%

Analysen viser, at anlasgsgsningerne er relativt ufglsomme overfor variationer
i den fremtidige vakst i vejtrafikken.

Betydningen af en reduceret standard af infrastrukturen paland, i forhold til
den standard, der er antaget i trafikundersggelserne, er vurderet for 4+2 skra-
stagsbroen.

Analysen er summarisk, baseret pa brug af trafikprognosen for 3+1-Igsningen,
som kun forudszeter en delvis udbygning af infrastrukturen paland. En lignen-
de falsomhedsanalyse er ikke aktuel for 3+1 tunnellgsningerne, da disse an-
laagsl gsninger allerede forudsater en delvis udbygning af infrastrukturen pa
land.

Analysen viser, at forrentningen af egenkapitalinvesteringen i 4+2 skrastags-
broen reduceres fra 7,3% til 6,9%, hvilket formentlig er i underkanten af det
kommercielt acceptable.




4.8

Langtidsbetragtninger

Ved udlgbet af koncessionsperioden forudses trafikken at vaare gget med om-
kring to tredjedele i forhold til trafikniveauet i dbningsaret.

Tabel 412  Skennet gennemsnitlig degntrafik i sommermanederne (juni-august) i ar
2010 og ar 2040, og den maksimalt opnaelig kapacitet for de tre kom-
mercielt attraktive anlaegdasninger (keretgjer pr. dag)
Sommer- Sommer- Sommer Timekapacitet Gennem- Baeredygtigt
dagntrafik dagntrafik spidstimetrafik snitlig antal | trafikniveau
begge veje, | begge veje, timer med uden kg-
2010 2040 kgdannelse dannelse
(Kare- (Karetg- (karetgjer/time) (keretgjer/time) (timer/ar) (procent af
tgjer/dagn) jer/dggn) trafikken i
2040)
3+1 Boret tunnel 12.800 21.200 2.476 2.090 208 84%
3+1 Seenketunnel 12.800 21.200 2.476 1.710 384 69%
4+2 Skrastagsbro 13.200 21.900 2.558 5.700 0 223%

Kilder: Kyst til kyst undersagelserne

Det fremgar, at

*  Om sommeren vil kapaciteten af 3+1 tunnellgsningerne vaae overskredet
ved udlgbet af BOT-perioden, hvilket vil resultere i kedannelse pa de star-
re rejsedage, hvorimod

»  4+2 skrastagsbroen vil have en betydelig overskudskapacitet ved udl gbet

af BOT-perioden.

Dette indebaer, at kapaciteten i 3+1 tunnellgsningerne muligvis vil skulle for-
ages ved udlgbet af BOT-kontraktperioden, hvorimod 4+2 skrastagsbroen har
til strackkelige kapacitet til yderligere 40-50 ars drift.




5 REGIONALZYKONOMISK ANALYSE

5.1 Analysegrundlaget

Formalet med den regional gkonomiske analyse er at vurdere den regionale for-
deling af de samfundsgkonomiske gevinster og tab ved etableringen af en fast
Femer Badt-forbindel se, udtrykt ved beskadtigel seseffekterne og deres geogra-
fiske fordeling.

| de senere &r er udfert flere forskellige analyser af de regional gkonomiske kon-
sekvenser af en fast Femer Badt-forbindel se. Undersagel serne er forskellige
m.h.t. metode og der er forskellei resultaterne. Det er derfor svaat at drage en-
tydige konklusioner af de gennemfearte analyser. En oversigt over de gennem-
farte analyser er vist i tabel 5.1 paside 64.

Hertil kommer, at der blandt forskere er betydelig usikkerhed om, hvilke meto-
der som er mest hensigtsmaessige, samt om hvorledes effekterne konkret skal
mdles. | en rapport, som AKF udarbejdede til Transportradet i 1993, gennem-
gas resultater af udenlandske undersggel ser af regionale konsekvenser af starre
infrastrukturprojekter. Heraf fremgar, at sterrelsen af effekternei nogen grad
syntes at afhaange af metodevalg, idet forskellige metoder medtager forskellige
typer effekter.



Tabel 5.1

Analyser af de regional e beskadtigel seseffekter af en fast Femer Badt-

forbindelse
Institut for Idékomi- Institut for
Kocks Con- AKF )
Transport- | teen vedr. Fremtids-
sult (1994) . .
studier Infrastruktur | forskning
Anlaeg af en fast Femer Beelt-forbindelse X
Transportteknologi X X
Transportmiddel X
) X (kvalitativ
Transportsektoren Korridor X X
analyse)
Transportknude-
X X
punkt
Produktionsvirk- X X X (kvalitativ
somhed analyse)
. X (kvalitativ
Turisme X X
Erhverv analyse)
Trafikantforde- Logistik X
le Relokalisering og X (kvalitativ
nybyggeri analyse)
Realindkomst
Hushold- . —
. Relokalisering og X (kvalitativ
ninger ) X
nybyggeri analyse)

Det fremgér af tabellen, at undersagel serne har forskellig fokus - bade mht.
emne, metode og tidshorisont. Nogle undersggel ser forsgger sa vidt muligt at
medtage alle effekter (Kocks Consult og AKF), mens andre undersggel ser kun
ser pa udvalgte aspekter af projektet - f.eks. transportsektoren (Institut for
Transportstudier). Nogle undersagel ser anvender modeller i analysen (Kocks
Consult og AKF), mens andre benytter deskriptiv og/eller kvalitativ analyse
(Idékomiteen vedr. infrastruktur og Institut for Fremtidsforskning). Endelig er
tidshorisonten for analyserne forskellige.

| det efterfalgende tages udgangspunkt i studierne fra Kocks Consult og AKF
(1994). Sammenfatningen bygger pa AKF's notat om de regional gkonomiske
konsekvenser af en fast Femer Badt-forbindel se (1999).

5.2 Beskaeftigelseseffekterne af en fast Femer Beelt-
forbindelse

Generelt forventes en fast Femer Badt-forbindelse at have f@lgende effekter for
Storstrgms Amt:

» Tilgang af arbejdspladser i anlagysperioden.

» Tab af arbgjdspladser ved overgangen frafaarge til fast forbindelse .




» Tilgang af arbejdspladser i forbindelse med servicering af trafikanter, som
falge af overflytning af trafik fra andre transportkorridorer , frafly til bil
0g jernbane samt trafikspring.

»  Konkurrenceevnefordele, som dog alt i alt er beskedne, fordi regionen
samtidigt udsadtes for foraget konkurrence pa hjemmemarkedet, og fordi
trafikantfordel ene ved vareeksport er mindre end for serviceeksport. Dette
kan fare til en tilgang af arbejdspladser i det lange lgb, hvis regionen bliver
mere attraktiv som bosanings- og pendlingsomrade, hvilket pA meget
langt sigt kan tiltraskke nye virksomheder.

Tilsvarende vil Hovedstadsomradet og V estsjadlands Amt:

*  Miste arbejdspladser i forbindelse med reduktion i flytrafikken, trods for-
agelsei jernbanetrafikken.

* Vinde arbgjdspladser, hvis der etableres et nyt transportcenter | @stdan-
mark.

e Opnakonkurrenceevnefordele, fordi regionen far bedre adgang til ny infra-
struktur og kan udnytte, at der opnas starre trafikantfordele for person-
transporten og dermed konkurrenceevne for serviceeksport mv.

For Jylland og Fyn vil en fast Femer Badt-forbindel se kun have begraansede
virkninger og alenei forbindel se med transportsektoren. Denne vurdering base-
res patrafikanalyserne, som viser, at transportomkostningerne og dermed kon-
kurrenceevnen for fynsk/jyske erhvervsliv ikke aandres, og at overflytning af
trafik fra Jyllandskorridoren til Femer Badt-korridoren er meget begramset.

5.3  Beskeeftigelsen i anleegsperioden

Anlagget af en fast Femer Badt-forbindelse vil skabe arbejdspladser i anlagys-
perioden. Arbejdspladserne er midlertidige og etableres direkte i forbindelse
med byggeriet af Femer Badt-forbindel sen, samt de respektive landanleeg pa
dansk og tysk side.

Hertil kommer beskaeftigel se hos underleverandarer samt beskaeftigel se som
falge af aget privat forbrug fra beskadtigede ved Femer Badt-projektet. Der
beregnes her sakaldte multiplikatorvirkninger, som konkret omfatter den direk-
te beskadtigelse tillagt den indirekte beskadtigel se hos underleverandgrer mv.
og den afledte beskadtigel se som falge af aget privat forbrug skabt af den age-
de indkomst.

Konsekvenserne for tilhgrende landanlasg og udbygning af motorveje og jern-
baner er beregnet med en lignende metode.

Resultatet af analysen af de regional e beskadtigel seskonsekvenser i anlasggspe-
rioden kan sammenfattes sal edes:



Tabel 5.2

Samlet direkte, indirekte og afledt regional beskedtigelse i analyseom-

radet i @stdanmark og Nordtyskland i forbindelse med anlaggget af en
fast Femer Badt-forbindel se og den tilhgrende infrastruktur pa land,
fordelt efter anlaggsl @sning (mandar)

Anlaegslgsning 0+2 0+2 4+2 4+2 4+2 4+2 3+1 3+1
Boret | Saenke- Skra- Heen- Boret | Saenke- Boret | Saenke-
tunnel tunnel stags- gebro tunnel tunnel tunnel tunnel
bro
Kyst til kyst anleegget 20.300 | 28.200 | 34.500 | 44.100 | 40.800 | 44.800 | 32.800 | 30.800
Infrastrukturen pa land 11.900 | 11.900 | 13.500 | 13.500 | 13.500 | 13.500 5.600 5.600
Samlet beskaeftigelse 32.200 | 40.100 | 48.000 | 57.600 | 54.300 | 58.300 | 38.400 | 36.400
Anleegsperiodens lzengde (&r) 7 6 6 1/2 7 8 7 8 7
Gennemsnitlig antal arbejds-
4.600 6.700 7.400 8.200 6.800 8.300 4.800 5.200

pladser per ar i anlaegsperioden

Det fremgar, at 4+2 anlasgs gsningerne har den starste regionale beskadtigel -
sesvirkning, bade ndr det gedder beskadtigelsen i forbindelse med byggeriet af
selve kyst til kyst anlagget og beskadtigel sen ved byggeriet af den tilhgrende
infrastruktur paland.

Bygningen af selve 0+2 anlagysl@sningerne har den mindst regionale beskadti-
gelsesvirkning, men disse |gsninger genererer til gengadd megen regional be-
skadtigelse i forbindelse med udbygningen af infrastrukturen paland, sdledes at
den samlede regional e beskadtigel seseffekt af 0+2 og 3+1 lgsningerne er af
samme starrel sesorden.

Blandt 4+2 lgsningerne, giver anlaggget af en skrastagsbro den mindste regiona-
le beskaeftigel seseffekt, medens anlasgget af en ssanketunnel giver den starste
regional e beskadtigel seseffekt.

Ud over spergsmalet om, hvor mange arbejdspladser, som etableres pa den
danske side, er det relevant at vurdere, om det regional e arbejdsmarked kan stil-
le den forngdne arbejdskraft til radighed for projektet, og i hvilket omfang det
er muligt at hente arbejdskraften uden for regionen.

Til illustration var der i 1998 i Danmark @st for Storebadt (bortset fra Born-
holm) 1.187.700 beskadtigede og 78.700 ledige, heraf cirka 122.100 beskadti-
gede og 9.400 ledige i Storstrems Amt. Beskadtigelsen inden for bygge- og
anlaggsvirksomhed var 69.500 i @stdanmark, heraf 9.600 i Storstrems Amt.

Antages det at halvdelen af den regionale beskadtigelse ved anlagyget af den
faste forbindelse og tilherende infrastruktur paland falder i Danmark, svarer
antallet af nye arbejdspladser i anlasgsfasen til 3-5% af samtlige ledige | Dst-
danmark.




5.4 Driften af Femer Beaelt-forbindelsen

Lukning af faargeforbindelsen mellem Radby og Puttgarden medfearer ifalge
Kocks Consult et tab pai alt 900 direkte arbejdspladser, hvoraf cirka 450 ved-
rerer den danske side. Herudover tabes arbejdspladser hos underleveranderer
mv. Medregnes tabet af indirekte og afledte arbejdspladser, skannes det samle-
de tab af arbejdspladser til cirka 630 pa den danske side. Tabet af arbejdsplad-
ser rammer alene Storstrems Amt.

Tabet af arbejdspladser ved en nedlagygel se af faargefarten pa Redby-
Puttgarden er betydeligt mindre i Kocks Consults analyse, end det tab som
AKF beregnede i 1994. Forklaringen er, at rederiernei mellemtiden er overgaet
til nye og mere effektive faarger med en vaesentlig lavere bemanding, samtidig
med at antallet af fagrger er reduceret.

Til gengadd etableres der nye arbejdspladser i forbindelse med driften og vedli-
geholdelsen af den faste forbindel se. Saledes forventes 4+2 anlaggsl gsningerne
at give beskadtigelse til 140 personer, medens 3+1 anlaggs @sningerne forventes
at give beskadtigelsetil 110 personer. 0+2 anlaggsl gsningen skaber en vassentlig
hgjere beskadtigelse til driften af biltogene, skennet til i at 490 personer hvoraf
140 vil veare beskadtiget i Hovedstadsomradet.

Tabel 5.3 De direkte indirekte og afl edte beskadtigel seseffekter af drift af en
fast Femer Badt-forbindel se og nedlagygel se af Radby-Puttgarden

fergeruteni ar 2010, fordelt pa amter (antal arbejdspladser)

Kapacitetsniveau

Amt

4+2 3+1 0+2

Kgbenhavn
Frederiksborg Amt
Roskilde Amt
Vestsjeellands Amt

Storstrgms Amt

Vest for Storebeelt

0 0 +140 (drift og vedl.)

0 0 0

0 0 0

0

-630 (nedl. feerger)
+140 (drift og vedl.)

0

0

-630 (nedl. faerger)
+100 (drift og vedl.)

0

0

-630 (nedl. feerger)
+350 (drift og vedl.)

0

| alt

-490 -530 -140

55  /Zndringer i trafikmagnstret

Etableringen af en fast Femer Badt-forbindel se forventes at reducere flytrafik-
ken til fordel for bil- og togtrafikken. Daflytrafikken er koncentreret i Kgben-
havn, vil Hovedstadsomradet derfor tabe arbejdspladser. Tabet af arbejdsplad-
ser i Hovedstadsomradet begramses dog af tilgang af arbejdspladser hos jern-
baneoperatgrerne. Med udgangspunktet i FTCs trafikundersggel se skgnnes det,
at netto beskadftigelsen i Hovedstadsomradet vil reduceres med 200-400 ar-
bejdspladser, afhaangig af hvilken anlaggsl@sning der betragtes.




Efter dbning af den faste Femer Badt-forbindelse vil der ske en overflytning til
Femer Badt-forbindelsen af dele af trafikken fra de svenske @stersaruter, Jyl-
landskorridoren og Gedser-Rostock faargeruten. Samtidig vil der ske en selv-
staandig foregelse af trafikken i Femer Badt-korridoren - det sakaldte trafik-
spring. Pa den baggrund ma det forventes, at beskadtigelsen i forbindelse med
trafikantservice i Femer Badt-korridoren vil stige. AKF skegnner, at beskadti-
gelsen ved trafikantservice i Storstrams Amt vil stige med 50-200 arbejdsplad-
ser, afhaangig af hvilken anlasgslgsning der betragtes.

Pa baggrund af FTCs trafikundersggelser og en vurdering af den teknologiske
udvikling for faargetrafikken, forventes et tab af 10-30 arbejdspladser pa Ged-
ser-Rostock overfarten.

Overfarden af trafik fra Jyllandskorridoren skannes at medfere et tab pa op til
20 arbejdspladser i Jylland og pa Fyn.

Tabel 5.4 Direkte og afledte virkninger for beskedtigelseni 2010 af aandrede
transportmanstre samt trafikspringet, fordelt pA amter (antal arbejds-

pladser)
Kapacitetsniveau
4+2 3+1 0+2
Amt
Kgbenhavn -400 (fly til bil/tog) -300 (fly til bil/tog) -200 (fly til bil/tog)
Frederiksborg Amt 0 0 0
Roskilde Amt 0 0 0
Vestsjeellands Amt 0 0 0
+200 (trafikantservice) +150 (trafikantservice) +50 (trafikantservice)
Storstrams Amt
-30 (Gedser/Rostock) -20 (Gedser/Rostock) -10 (Gedser/Rostock)
-20 (trafikantservice i -10 (trafikantservice i 0 (trafikantservice i Jyl-
Jylland og Fyn . . .
Jyllandskorridoren) Jyllandskorridoren) landskorridoren)
| alt -250 -180 -160

5.6 Konkurrenceevnefordele

Bade K ocks Consult og AKF har undersggt de regional gkonomiske konsekven-
ser af trafikantfordelene ved en fast Femer Badt-forbindelse. Analyserne tager
udgangspunkt i, at eendringer i trafiksystemet pavirker de enkelte regioners re-
lative konkurrenceevne, og dermed de faktorer som styrer lokaliseringen af
produktion af varer og serviceydelser.

Resultaterne af de to analyser er opsummeret i tabellen nedenfor sa vidt angar
effekten pa beskadftigelsen. Det skal understreges, at forskningen i trafiksyste-
mets betydning for den regionale udvikling stadig er i sin vorden - specielt ved-
rerende konsekvenserne for den regionale konkurrenceevne af trafikantfordele,
og at der her endvidere er tale om resultater, som er sammenstillet fraforskelli-




ge analyser, som bade metodisk og datamaessigt har forskellige udgangspunk-
ter.

Tabel 5.5 Direkte og afledte virkninger for den regionale beskadtigel se af trafi-
kantfordelene ved en fast Femer Badt-forbindelse (antal arbejdspladser)

4+2 3+1 0+2
Stor- Hoved- | @stdan- Stor- Hoved- | @stdan- Stor- Hoved- | @stdan-
strgms stads- mark i strams stads- mark i strams stads- mark i
Amt omradet alt Amt omradet alt Amt omradet alt
og Vest- og Vest- og Vest-
sjeel- sjeel- sjeel-
lands lands lands
Amt Amt Amt
Kocks Consult (&r 2010):
Varer 760 660 1420 420 490 910 70 210 280
Erhvervsservice - - - - - - - - -
Turisme 100 130 230 80 110 190 30 80 110
| alt 860 790 1650 500 600 1100 100 290 390
AKF (ar 1994):
Varer og erhvervsservice 200 1.300 1500
Turisme - - -
| alt 200 1.300 1500

Det fremgar af tabellen, at den samlede effekt af trafikantfordelene ved en 4+2
anlaggslgsning i de to undersggel ser vurderestil at veare af samme sterrel sesor-
den, henholdsvis 1.650 og 1.500 merbeskadtigede.

Der er imidlertid store forskelle i den regionae fordeling af gevinsterne. | ana-
lysen fra Kocks Consult far Storstrams Amt en beskadtigel sesfremgang, der er
markant starre end den, der beregnes af AKF. Omvendt far Hovedstadsomradet
og Vestgadlands Amt en starre gevinst i AKFs undersggelse end i Kocks Con-
sults.

AKF vurderer at den faste Femer Badt-forbindel se ikke pavirker konkurrence-
evneni Jylland.

5.7  Effekter pa mellemlangt sigt

Resultaterne af de foregaende analyser af beskadtigel seseffekterne af dbningen
af an fast Femer Badt-forbindel se ssmmenfattesi nedenstdende tabel. Sammen-
fatningen er baseret pa en gennemgang af analyserne fra K ocks Consult og
AKF, og er en sammenstilling af de elementer i de to undersggel ser, som skan-
nes mest velfunderede.

Specidlt er det valgt at tage udgangspunkt i resultaterne fra Kocks Consult for
savidt angar de samlede effekter af en fast Femer Badt-forbindel se pa beskad -




tigelsen i Danmark, mens AKFs resultater anvendes ved den regionale forde-
ling af beskadtigel seseffekterne i Danmark.

Tabel 5.6 Direkte og afl edte beskadtigel sesvirkninger efter dbningeni ar
2010 af en fast Femer Badt-forbindelse, fordelt pa typer af effek-
ter og pa regioner (antal arbejdspladser)

442 3+1 0+2
Stor- Ho- Vest Stor- Ho- Vest Stor- Ho- Vest
strgms | vedsta for strgms | vedsta for strgms | vedsta for
Amt dsom- | Store- Amt dsom- | Store- Amt dsom- | Store-
radet baelt radet beelt radet baelt
og og og
Vest- Vest- Vest-
sjeel- sjeel- sjeel-
lands lands lands
Amt Amt Amt
Femer Beelt-forbindelsen:
- fra feerge til fast forbindelse -630 0 0 -630 0 0 -630 0 0
- vedligeholdelse og drift af
den faste forbindelse +140 0 0 +100 0 0 +350 +140 0
AEndrede transportmgnstre:
- fra fly til tog og bil 0 -400 0 0 -300 0 0 -200 0
- Gedser-Rostock ruten -30 0 0 -20 0 0 -10 0 0
- trafikantservice +200 0 -20 +150 0 -10 +50 0 0
Trafikantfordele:
Konkurrenceevne vedr. varer, +250 | +1.400 0 +150 +950 0 +50 +340 0
erhvervsservice og turisme
| alt -70 +1.000 -20 -250 +650 -10 -190 +280 0
Merbeskaeftigelse i Danmark +910 +390 +90

For de forskellige kapacitetsniveauer fremgar felgende:

Ve og jernbane (4+2): For Storstrams Amt er der samlet set et mindre tab af
arbejdspladser. Dette skyldes pa den ene side tab af arbejdspladser som falge af
lukning af faargeruten over Femer Badtet samt en mindre tilbagegang pa ruten
Gedser-Rostock. Pa den anden side forventes en mindre fremgang i beskadti-
gelsen pga. en forbedret konkurrenceevne og arbejdspladser i forbindelse med
servicering af trafikanter.

For Hovedstadsomradet er der tale om en betydelig gevinst, der isaar skyldes
konkurrenceevnefordele for bade vareproduktion og erhvervsservice. Gevinsten
modificeres dog af overflytning af trafik frafly til bil og jernbane, som betyder
tab af arbejdspladser i lufthavnen.

For Jylland opnas et meget begramset tab pga. mindre trafik i korridoren. Der-

imod skannes konkurrenceevnen ikke at blive pavirket.




Vg og jernbane (3+1): Storstrems Amt vil samlet fa et lidt sterre fald i besked -
tigelsen. Det skyldes, at konkurrenceevnegevinsten og den gkonomiske aktivi-
tet i forbindelse med servicering af trafikanterne er lidt mindre end ved kapaci-
tetsniveauet 4+2.

For Hovedstadsomradet opnas stadig fordele, om end pa et lavere niveau. Det
skyldes en reduktion i konkurrenceevnefordelene.

Jernbane med biltog (0+2): For Storstrems Amt bliver beskagtigel sesvirkningen
ikke s& negativ som i kapacitetsniveauet 3+1. Dette skyldes, at beskadtigelsen i
forbindel se med biltogsl@sningen er starre. Derimod er konkurrenceevnefor-
bedringen og den gkonomiske aktivitet i forbindelse med servicering af trafi-
kanterne pa et betydelig lavere niveau.

For Hovedstadsomradet er fordelene markant lavere, hvilket skyldes at der er
faare trafikantfordele.

5.8  Effekter palangt sigt

De langsigtede effekter af investeringer i transportinfrastruktur er vanskelige at
forudsige, hvilket bl.a. skyldes en hgj grad af usikkerhed omkring forudsagnin-
gerne som for eksempel den gkonomiske vakst og teknol ogiske fremskridt.

Det er dog givet, at investeringer i transportinfrastruktur kan have betydelige
konsekvenser for den gkonomiske aktivitet, bosasgning og byvakst. Dette kan
tydeligt sesi og omkring de starre europad ske byer.

De langsigtede effekter defineres som dem, der er forbundet med nyinvesterin-
ger i produktion og boliger. De kan saledes omfatte udvidel ser (og indskraank-
ninger) af eksisterende gkonomisk aktivitet samt relokalisering af virksomheder
og husstande. Da beslutninger og gennemferelse af nyinvesteringer og omloka-
liseringer er bade tidskraevende og omfattende, vil effekterne kun opsta lang-
somt og vage pragyet af en hgj grad af tragghed.

Der er to brede tilgange til en analyse af de langsigtede effekter: scenariebyg-
ning og erfaringsbaseret anayse.

| en erfaringsbaseret analyse har AKF forsggt at lave et kvantitativt sken over
den langsigtede udvikling i Storstrems Amt. Der foretages en konsekvensbereg-
ning af indsadtelse af InterCity eller hgjhastighedstog til Nykabing F som del af
Femer Badt-projektet. Denne aandring udger en markant forbedring af Stor-
strems Amits tilgaangelighed til det kabenhavnske arbejdsmarked og omradet
bliver mere attraktivt som tilflytter- og pendlingsomrade.

| dag pendler cirka 13.000 til Hovedstadsomradet fra amtet (cirka 10,5% af de
erhvervsaktive). Det forudsadtes i konsekvensanaysen, at yderligere 1.000 til-
flyttere bosadter sig i amtet, og de regional gkonomiske effekter af denne ind-
vandring beregnes.



Det forudsadtes desuden, at 500 ud af de 1.000 tilflyttere er i den erhvervsakti-
ve alder, og at de foregede kommunal e skatteindtaggter anvendes til mere of -
fentlig service for denne befolkning. En regional gkonomisk model giver det
resultat, at de ekstra 500 erhvervsaktive pendlere skaber yderligere 270 ar-
bejdspladser i amtet.

De langsigtede effekter kan saledes vagre betydelige. Denne udvikling skyldes
udvikling af jernbane- og vejanlagy, der forudsadtes at vaae en konsekvens af
etablering af en fast forbindel se.

Institut for Fremtidsforskning har for nylig udarbejdet et debatoplaay om Stor-
strams Amt i ar 2010, med anvendelse af scenarietilgangen. Her identificeres
fire scenarier, der alle bygger pa betydningen af Femer Badt-forbindel sen.

«  Scenario 1, turismescenariet, antager, at forbindelsen dbner for mulighe-
derne for en bevidst satsning paturismei Storstrems Amt. Det forudsadtes,
at amtets centrale gkonomiske akterer satser pa et kvalitetsbevidst og ak-
tivt feriekoncept, der sikrer et kvalitetssamspil mellem turisme og amtets
naturressourcer. Endvidere forudsadtes det, at serviceerhvervene orienteres
kraftigt mod turisme.

e Scenario 2 er erhvervsregionscenariet. Der peges pg, at efter dbningen af
forbindelsen bor der 8 mio. mennesker indenfor 150 km fra Maribo. Stor-
strams Amt indtager en central placering i en trekant, der omfatter K gben-
havn, Hamburg og Berlin, en strategisk placering, der kan udnyttes. Scena-
riet udvikler ikke ideer om, hvilke slags erhverv der udviklesi amtet, ud-
over at det er eksporterhvervene der er tale om. Det forudsadtes endvidere,
at der anlaggges et transport- og speditionscenter i amtet.

*  Scenario 3 ser Storstrams Amt som en pendlingsregion. Her spiller forbed-
ringernei den gvrige infrastruktur, jernbane og veje en betydelig rolle. Det
er tanken, at amtet er i stand til at tiltrakke tilflyttere, der pendler til Ho-
vedstadsomradet, bistaet af den stigende anvendelse af hjemme- og telear-
bejde. Der er mere fokus pa fritidsaktiviteter, og naturen ger regionen at-
traktiv som pendlingsomrade. Der forudses, at et stigende antal tyskere bo-
sat i Storstrems amt pendler til Libeck og Hamburg. Det forudsadtes ogsa,
at der vil vage et stigende antal danskere med bopad | amtet, der pendler til
Tyskland.

*  Scenario 4 er stagnationsscenariet, hvor det forudsadtes, at den faste for-
bindelse ikke bliver bygget, og at Radby-Puttgarden ruten betjenes med et
par gamle mindre og langsomme faarger. Dette skyldes afgifter pa hurtig-
faagerne.

5.9 Samlede effekter

| driftsfasen vurderes den samlede arlige beskadtigel seseffekt at vagre overve-
jende positiv. Beskadtigelsen i @stdanmark forventes pa mellemlangt sigt at
vokse med cirka 900 ved 4+2 kapacitetsniveauet, og med cirka 400 ved 3+1



kapacitetsniveauet, mens 0+2 kapacitetsniveauet giver en beskadtigel sesfrem-
gang pa cirka 100 arbejdspladser.

Regionalt er der imidlertid betydelige forskelle, idet Storstrams Amt ved 4+2
kapacitetsniveauet taber cirka 100 arbejdspladser, mens Hovedstadsomradet
vinder cirka 1.000 arbejdspladser. En tilsvarende regional fordeling kan konsta-
teres for de andre kapacitetsniveauer.

Projektet har stort set ikke beskadti gel sesmaessige konsekvenser for Jylland og
Fyn.

Palangt sigt er der udsigt til yderligere beskadtigel sesfordele blandt andet pa
grund af nyinvesteringer og nylokalisering, hvilket kan betyde, at de beskafti-
gel sesmaessige konsekvenser for Storstrams Amt forbedres.

Det er realistisk at regne med, at fordelen ved en fast Femer Badt-forbindelse
vil bestai en indtjeningsfremgang for landet som helhed. Virkningen for Stor-
strems Amt vil ud fra en beskagftigel sesbetragtning pa langt sigt vaare neutrd,
hvilket skyldes, at tabet af arbejdspladser i forbindelse med nedlasggel se af
faargedriften opvejes af nye arbejdspladser inden for og uden for amtet.
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