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1. Grundsalg

Veardien af bosaetning og grundprisverdistigningerne inkluderes typisk ikke eksplicit i en
samfundsgkonomisk analyse pa transport omrédet, da det vil veere at telle gevinsten med
flere gange. Denne analyse adskiller sig dog fra tidligere analyser ved ikke at regne brugerge-
vinsterne for rejsende til og fra Osthavnen, da mange af rejsemalene ikke eksisterer i dag.
Derfor kan man ikke beregne fx rejsetidsforskellene for og efter infrastrukturforbedringer.
Tilgangen i den samfundsgkonomiske analyse er derfor at beregne den samfundsekonomi-
ske veerdi af grundsalget og bosatningen separat, og kun regne brugergevinsterne fra infra-
strukturforbedringerne i den eksisterende by. Eventuel ekstra nytte tilknyttet de nye ar-
bejdspladser i @sthavnen er ikke inkluderet i analysen. Til at beregne velfaerdsgevinsterne i
den eksisterende by, tages der udgangspunkt i "Manual for samfundsekonomisk analyse pa
transportomréadet”.

1.1 Samspil mellem bosatning og grundsalg i den
samfundsgkonomiske analyse

I velfeerdsberegningerne af bosetningen pa Osthavnen, beregner Kabenhavns Universitet
velfeerdsgevinsterne ved, at der bygges nye boliger pa @sthavnen i forhold til den situation,
hvor de tilsvarende boliger fordeles i det gvrige hovedstadsomrade (nulscenarie IT), men
uden for Kgbenhavn og Frederiksberg. Resultatet fra modellen er en opgerelse af forskellen i
velfezerden mellem de to scenarier. Séledes angiver denne beregning ikke velfeerdsgevinsten
af, at der er nye boliger, men af at disse boliger placeres pa @sthavnen i stedet for i det gvrige
hovedstadsomréde, jf. bilag 5 — Bosatning pa Lynetteholm.

I modellen tager borgerne beslutning om, hvor de vil bo, og deres nytte af dette atheenger
blandt andet af job- og pendlingsmulighederne, de forskellige karakteristika ved de givne
omrader samt omkostningerne ved at bo i givent omrade. Nar modellen opger borgernes
nytte ved en given bopael, er der saledes taget hgjde for, hvad omkostningen ved den valgte
bolig er.

En borger har sdledes en given nytte af at veelge en bestemt bolig, men da der ogsa skal beta-
les for boligen, vaelges denne kun, hvis nytten overstiger omkostningerne. Nar man opger
den samfundsekonomiske effekt for en borger, vil det dermed kun vaere det resterende nytte-
overskud, som indgér.

Prisen for en bolig indgér implicit i modellens opgerelse af omkostningen ved at bo i et om-
rade. Dermed er nytteoverskuddet for borgerne pa Lynetteholmen ikke den fulde effekt for
samfundet af deres nytte af at bo der. Staten/det offentlige modtager nemlig indtaegten i for-
bindelse med, at de salger grundene p& Lynetteholmen.

Forskellen mellem de to scenarier er, at grundene pa Lynetteholmen forst opnar salgsvaerdi,
nar planen gennemfares. Alternativet (nulscenarie II) til at gennemfore projektet pa Lynette-
holmen er, at omradet star ubenyttet hen og ikke kan szlges. Dette omréade kan dog taenkes
at have en herlighedsvardi, f.eks. i form af naturparker og/eller maske som udflugtsmal.



Denne veerdi mister man, nir omradet konverteres til boligomréde. I nulscenarie II er der
derimod omréder i resten af hovedstadsomradet, som konverteres til boliger; omrader som
maske ligeledes har en herlighedsveerdi for samfundet ud over den direkte salgsverdi af
grunden.

Dermed bliver den samlede effekt af projektet i forhold til nulscenariet:

e+ Nettovelfeerdsgevinsten fra bosatning af @sthavnen

e +vardien af grundsalget (nettoeffekt efter udgifter til byggemodning mv.)

e  —udgifter til infrastruktur

e — (herlighedsveerdi af ubebygget Lynetteholm — herlighedsvaerdi af ubebyggede
arealer i gvrige hovedstadsomréde)

e+ Trafikale effekter i den eksisterende by (vej og metro)

Herlighedsveerdierne af hhv. ubebygget @sthavnen og ubebyggede arealer i det gvrige hoved-
stadsomréde er vanskeligt at opgore. Det er desuden vaerd at gore opmaerksom p4, at det er
forskelle i herlighedsveerdierne, der skal opgeres. Fx kan der méske opsta alternative herlig-
hedsverdier efter bebyggelserne, fx i forbindelse med de nye strandomrader og ovrige

gronne omrader, som ligger ud over vaerdierne for beboerne.

1.2 Indteegterne fra grundsalget er regnet af EY

Ernst & Young har udregnet de samlede indtaegter fra grundsalget p&d @sthavnen som By &
Havn (det offentlige) kan forvente at opné ved projektet. Dog ejer det offentlige ikke alle
grundende, og derfor vil man undervurdere de samlede gevinster. Private, der ejer grunde i
@sthavnen, vil ogsa kunne forvente en grundveerdistigning i form af hgjere salgspriser, da
infrastrukturforbedringerne forventes at blive kapitaliseret i grundpris. Det geelder blandt
andet private grundejere, men ogsa BIOFOS, der ejer Renseanlaeg Lynetten, hvor der poten-
tiale for at opfare godt 300.000 kvadratmeter bolig. Omvendt vurderes det dog ogsé, at
nogle af grundende har en verdi i fraveer af infrastrukturforbedringerne. De to modsatret-
tede effekter forudseettes at veere lige store og dermed udgé.

Ernst & Young har regnet nutidsveerdien af det samlede grundsalg til det offentlige til at
veere 17,7 mia. kr. i faktorpriserl. Omregnes faktorpriserne til markedspriser giver det en
samfundsgkonomisk veerdi pa godt 24 mia. kr. I den samfundsgkonomiske analyse opgeres
alle gevinster og omkostninger i markedspriser, hvilket vil sige, at det er inklusive indirekte
skatter og afgifter. Omkostninger og gevinster opgjort i faktorpriser omregnes til markeds-
priser ved hjelp af nettoafgiftsfaktoren, der er et skon over den gennemsnitlige afgiftsbelast-
ning for privatforbruget.

1
Lynetteholm — genberegning af finansieringsbidrag. https://www.trm.dk/media/30dbugxm/lynetteholm-
genberegning-af-finansieringsbidrag. pdf


https://www.trm.dk/media/3odbu4xm/lynetteholm-genberegning-af-finansieringsbidrag.pdf
https://www.trm.dk/media/3odbu4xm/lynetteholm-genberegning-af-finansieringsbidrag.pdf

Da By & Havn agerer pa markedsvilkar, og ogsa forventes at skulle skabe et afkast, beregnes
nutidsveerdien af grundsalget med en vaesentlig hgjere diskonteringsfaktorz, end der typisk

anvendes i en samfundsegkonomisk analyse. Dog er det valgt, at den hgje privatekonomiske

diskonteringsfaktor ogsa anvendes i den samfundsgkonomiske analyse, da grundveerdistig-

ningerne derved beregnes konservativt og usikkerheden derfor afspejles i beregningerne.

2

E&Y anvender en diskonteringsrente pé 3,8 pct. for aktiviteter med fleksibel tidshorisont og lav risiko, mens
risikofyldte aktiviteter regnes med en diskonteringsrente pa 6,5 pct. Den samfundsgkonomisk diskonterings-
rente er de 3,5 pct. de forste 35 &r, hvorefter den falder til 2,5 pct.



2. Eksterne effekter som folge af
Lynetteholm (Ostlig Ringvej og
metro)

De eksterne effekter er opgjort pa baggrund af resultaterne af de trafikale beregninger med
OTM, hvorfra informationer om trafikmengder og hastigheder hen over dognet anvendes
som input til Vejdirektoratets ENVI-model. ENVI-modellen beregner de eksterne effekter
fra trafikken, som folge af Lynetteholm (flytning af boliger og arbejdspladser samt etablering
af Ostlig Ringvej og metro).

For yderligere beskrivelse af ENVI henvises til Bilag 3 — Forudsatnings- og beregningsno-
tat for COze-tal af udviklingen af Osthavnen.

2.1 Uheld

Som folge af @stlig Ringvej, metroen og projektet som helhed reduceres det samlede antal af
uheld i hovedstadsomradet, jf. figur 1. Det sker bl.a. fordi, der flyttes trafik, som ellers ville
kere gennem Indre By, til Ostlig Ringvej. Endvidere sker der ogsa en overflytning af trafik til
metroen. Ved at flytte trafikken til @Ostlig Ringvej, reducerer man antallet af uheld pé vej-
straekninger og i kryds, da Ostlig Ringvej er mere sikker end vejene gennem byen. Dette skyl-
des dels, at der ikke er modkerende trafik pa @stlig Ringvej, dels at der ikke kan opsté kon-
flikter med andre trafikarter (cyklende og gdende), og at der ikke er kryds i niveau pa Ostlig
Ringvej.



Figur 1. Andring i trafikulykker med personskade i 2050
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Anm.: Forskellen i antal ulykker mellem nulscenariet og projektscenariet i 2050. "Gevinster”
daekker over et fald i antallet af ulykker, mens “tab” deekker over en stigning i antallet af ulykker.
Kilde: Beregnet af Vejdirektoratet med ENVI pé baggrund af data fra OTM-beregningerne.

For bade personskade- og materielskadeuheld vil en udbygning af Lynetteholm og en Ostlig
Ringvej fore til faerre uheld.. Samlet set vil antallet af personskadeuheld blive reduceret med
1 pet. i hele perioden, som folge af projektet og antallet af materielskadeuheld vil falde med
1,4 pct. Det svarer til, at det i projektscenariet med Etape 1 og 2 er beregnet, at antallet af
ulykker reduceres med cirka 180 person- og materialeskadeuheld over hele perioden, jf. ta-
bel 1. En positiv ndring betyder, at det er en gevinst for projektet.

Tabel 1. Reduktion i personskade- og materielskadeuheld, 2035-2070

Personskadeuheld Materialeskadeuheld

Absolut &ndring Andring, pct. Absolut zendring Andring, pct.

2035
0,8 0,2 6 0,3

2040
3.5 0,7 21,7 1,1

2050
5,5 11 30 15

2070
7,2 1,4 37 1,8
1 alt 2035-2070 182 1,0 995 1,4

Anm.: Nulscenarie minus projektscenarie med Etape 1 og 2, hvilket betyder, at et positivt tal er et udtryk for en gevinst
for projektet.
Kilde: Vejdirektoratet



2.2  Stogj

Der vil ske en reduktion i antallet af stgjbelastede boliger som folge af Lynetteholm og Ostlig
Ringvej, da SBT (stejbelastningstallet) falder, og vil blive ved med at falde, jo flere der flytter
ud pa Lynetteholm, jf. figur 2. Ligesom med uheld, skyldes en del af reduktionen, at trafik-
ken ledes uden om indre by, og i stedet ud i en tunnel, hvor der ikke er nogen stgjgener for
boliger. En stor del af effekten skyldes dog, at infrastrukturen og bygningernes placering pé
Lynetteholm ikke er kendt, og derfor kan man ikke beregne stgjgener fra trafikken, da der
ikke er nogle facader (eller adressepunkter) at regne stgjpévirkning pa. Stejgevinsten vil der-
for formentlig veere overvurderet i beregningen. Samtidig er infrastrukturen pa Lynetteholm
ogsé meget groft skitseret, og derfor er det ogsa usikkert, hvordan trafikken og dermed sto-

jen pa boliger beregnes.

Figur 2. ndring i stgjbelastning 2050
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Anm.: Forskellen i stojbelastningen mellem nulscenariet og projektscenariet i 2050 for de enkelte husstande.
Kilde: Beregnet af Vejdirektoratet med ENVI pé baggrund af data fra OTM-beregningerne.

I Tabel 2 er opgjort de beregnede eendringer i stgjbelastede boliger. En positivt fortegn bety-
der, at &endringer er en gevinst for projektet. Som det ses, sker der en reduktion i antallet af
boliger der stgjbelastes op til 78 dB, mens der bliver flere stgjbelastede boliger over 78 dB i
alle beregningsarende. Samlet bliver der ferre stgjbelastede boliger, og stgjbelastningstallet
(SBT) giver ogsa en gevinst ved projektet, da der sker en reduktion i SBT pa 1 pct. i 2035 og 3
pct. i 2070. Dette haenger dog ogsd sammen med at der sker en udflytning til Lynetteholm,

som vil give en stgjreduktion gvrige steder i hovedstadsomrédet.
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Tabel 2. Andringer i stgjbelastede boliger, 2035-2070

2035 2040 2050 2070

Absolut Andring, Absolut Zndring, Absolut Zndring, Absolut Andring,

&ndring pct. endring pct. endring pct. endring pct.

Antal boliger 58-63 dB
2088 1 5044 2 5343 2 4787 2

Antal boliger 63-68 dB
1523 1 4420 4 4005 3 3731 &

Antal boliger 68-73 dB
409 1 1292 4 1360 5 1392 5

Antal boliger 73-78 dB
33 1 40 1 116 4 59 2

Antal boliger > 78 dB

-26 -65 -28 -60 -38 -76 -39 -76
SBT 730 1 2092 1 2116 3 1954 3

Anm: Nulscenarie minus projektscenarie med Etape 1 og 2, hvilket betyder, at et positivt tal er et udtryk for en gevinst
for projektet.
Kilde: Vejdirektoratet

2.3 Luftforurening

Luftforureningen vil som folge af Lynetteholm blive a&ndret, da trafikken sendres som folge
af bade andrede rutevalg og sendret lokalisering. I starten af perioden stiger emissionerne af
bade NOx (kvelstofilter), SO2 (svovldioxid), CO (kulilte), partikler og HC (kulbrinter), fordi
effekten af omvejskarsel er storre end effekten af mindre bilkersel som falge af mere central
lokalisering. Senere i perioden vender effekten, da reduktion i bilture betyder mere end om-
vejskersel som folge af ringvejen. Herudover har a&ndringer i kerehastigheder ogsa betyd-
ning for emissionerne. Samlet set er endringerne smé, med &ndringer pé fa promiller. Pro-
jektet med @stlige Ringvej Etape 1 og 2 medferer en gevinst pa under 1 leveédr. Under anta-
gelse af, at emissionerne fra @stlig Ringvej ikke udledes, men i stedet opsamles (fx via filtre i
tunnelen), ses i stedet en samlet stigning pa 13 levear i stedet for 1 levear.

Emissionerne beregnes normalt som i udledninger af de forskellige stoffer i tons. Disse er

nedenfor omregnet til &2ndring i leveér for udledningerne af NOx og partikler. Nar tabte le-
vedr bliver positivt, betyder det, at antal levear forleenges.

11



Tabel 3. Andring i luftforureningen, 2035-2070

NOx PM2,5 samlet
2035
-0,3 -0,03 -0,3
2040
0,5 0,00 0,5
2050
0,2 0,00 0,2
2070
-0,3 -0,01 -0,3
I alt 2035-2070 0,7 -0,22 0,5
Anm.: Nulscenarie minus projektscenarie med Etape 1 og 2, hvilket betyder, at et positivt tal er et udtryk for en gevinst
for projektet.

Kilde: Vejdirektoratet
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3. Lgsning af kapacitetsudfordrin-
gen 1 metroen

Flere og flere forventes at benytte metroen de kommende ar. For at imgdekomme dette har
Metroselskabet igangsat en rackke investeringer, som udvider kapaciteten i togene og oger
frekvensen i metrosystemet. Prognoser viser dog — at selv med de igangsatte tiltag — s for-
ventes kapaciteten opbrugt i dele af metrosystemet omkring ar 2035. Udfordringen knytter
sig til streekningen pa tveers af havnen pa M1/M2.

Det vedrarer de tidspunkter pd degnet, hvor flest benytter metroen, og det forventes at med-
fore at nogle passagerer ikke vil kunne komme med metroen. Antallet vil stige i de folgende
ar i takt med at bade byens befolkningstal og antallet af arbejdspladser vokser.

3.1  Hvad forventes at ske

Da det har en negativ indvirkning pa den enkeltes hverdag ikke at kunne komme med me-
troen og i takt med at passagerer oplever dette, s& forventes flere og flere at fraveelge me-
troen og veelge alternative transportformer. Det kan bade veere anden kollektiv trafik, cykel,
bil, gang eller at turene ikke bliver foretaget.

Tilsvarende forventes tog, der er fyldt helt til den maksimale kapacitetsgreense at medfere, at
komfortniveauet i metroen bliver lavere, hvilket ligeledes forventes at betyde, at yderligere
passagerer fravaelger metroen.

Safremt der anlaegges en metrolinje som afhjaelper kapacitetsudfordringerne ved at tilbyde
en alternativ transportvej pa tvaers af Inderhavnen, sa vil de negative konsekvenser ikke rea-
liseres. De negative konsekvenser af kapacitetsudfordringerne vedrerer derfor basisscenariet
i den samfundsgkonomiske analyse.

3.2 Konsekvenser og arsager

Fravalg af metroen pga. kapacitetsudfordringer medferer en eget udledning af CO2, og har
en negativ samfundsgkonomisk konsekvens. Omfanget af de negative konsekvenser er her
estimeret. Dette sker ved at estimere:

e  Hvor mange fraveelger metroen nar der er kapacitetsudfordringer

e  Hyvilke alternative transportmidler benytter de i stedet eller valger de ikke at rejse
e Hvor langt rejser de med alternativt transportmiddel

e Sammenlagning af data og beregning af CO2-emission og samfundsekonomi.

Der knytter sig dog betydelige usikkerheder til dette, hvilket saerligt vedrerer fastleeggelse af
omfanget af passagerer der fravelger metroen. Der er stor usikkerhed omkring, hvor mange
passagerer som forventes at fravaelge metroen som folge af kapacitetsproblemer efter 2035.
Der er ikke en kendt metode til at estimere dette, og det er heller ikke muligt at regne i OTM.
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Til at beregne antallet af passager, der fraveelger metroen tages der udgangspunkt i Metro-
selskabets langtidsbudget. I langtidsbudget er der antaget nulvaekst fra 2035 som folge af ka-
pacitetsudfordringer. Der er siledes budgetteret med, at passagervaeksten opherer i 2035
som folge af kapacitetsudfordringer i metroen. Dette er hovedsageligt et udtryk for, at der er
stor usikkerhed om, hvordan kapacitetsudfordringen vil pévirke attraktiviteten af Metroen
og med risiko for stort frafald af passagerer som folge af de forventede kapacitetsudfordrin-
ger. Dette antal er hgjere end det antal som pavirkes direkte ved ikke at kunne komme med
metroen pga. kapacitetsudfordringer (antal efterladte, der ikke kan komme med det forste
tog i myldretiden). Imidlertid m4 det forventes, at mange flere pavirkes ved at skulle trans-
porteres i metrotog fyldt til kapacitetsgreensen. Dette rummer en risiko for, at fortaellingen
om metroen bliver at - "Metroen er altid fyldt”, "Det er svaert at komme med/af” og "Rejseti-
den er leengere i myldretiden” — hvilket kan fa flere til at fraveelge metroen end dem, der pa-
virkes direkte gennem at blive efterladt eller at skulle benytte propfyldte metrotog.

3.3 Samfundsgkonomisk konsekvens

Den samfundsgkonomiske konsekvens er fastlagt ved at estimere det sdkaldte dedveegtstab.
Det opstér, nar personer, der ville have taget metroen uden kapacitetsudfordringer, ikke gor
det pga. kapacitetsudfordringer. Dedvaegtstabet udtrykker her den omkostning, som knytter
sig til at personer skal valge den — for dem selv - naestbedste lgsning at transportere sig pa.
Eller helt at fravaelge at transportere sig. Omkostningen udgeres af oget rejsetid og lavere
komfort knyttet til rejsen. Kapacitetsudfordringen forer til, at der i 2050 forventes et arligt
dodveaegtstab pa 56 mio. kr. for de passagerer, der ma valge en alternativ transportform,
fordi metroen har néet sin kapacitetsgranse, jf. tabel 4. For perioden 2035-2070 er nutids-
veerdien af dodvaegtstabet samlet cirka 600 mio. kr.

Tidligere studier af metrolinjerne M1/Mz2 viser, at ca. 7 pct. af passagerne i metroen i fraver
af M1/Mz2 alternativt ville have benyttet bilen, 4 pct. havde ikke foretaget rejsen, 16 pct.
havde alternativ géet eller cyklet, mens de resterende 72 pct. havde foretaget rejsen i anden
kollektiv transport. I &r 2050 gar metroen glip af knap 400 mio. kr. i tabte passagerindtaeg-
ter fra billetsalg. Storstedelen af disse passagerer forventes dog at sege mod alternative for-
mer for kollektiv transport sdsom bus eller S-tog, som ogsa indeholder indtaegter til staten
igennem billetindtaegter. Fraregnes provenuet fra billetindteegterne i kollektiv transport, gar
det offentlige glip af cirka 107 mio. kr. i tabte billetindteegter i 2050. Nettonutidsveerdien af
dodveaegtstabet fra de potentielle passager samt de tabte billetindteegter efter tilbagelab bela-
ber sig til hhv. 0,6 og 1,3 mia. kr., hvilket samlet giver en samfundsgkonomiske gevinst ved
at lase kapacitetsudfordringen 1,9 mia. kr.
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Tabel 4. samfundsekonomi ved lgsning af kapacitetsudfordringen, mio. kr.:

Arligti 2050 Samlet nutidsvaerdi 2035-2084
Reduceret dodvaegtstab 56 607
Billetindtaegter 107 1.292
I alt 163 1.899

Anm.: De tabte billetindtagter er omregnet fra faktorpriser til markedspriser
Kilde: Metroselskabet.

3.4 CO2-konsekvens af kapacitetsudfordringer

Naér personer fravaelger metroen, sa vil der i nogle tilfeelde blive valgt alternativ transport
med flere emissioner. Herunder flere emissioner fra biltrafikken som folge af, at kapacitets-
udfordring medferer, at nogle valger bil frem for metro. I perioden 2035-2070 vil man med
athjaelpningen af kapacitetsudfordringen reducerer CO2-udledningen fra personbiler med
10.700 tons CO2.

3.5 ©vrige samfundsgkonomiske effekter

Gevinsten pa 1,9 mia. kr. kan vere et underkantssken da en rackke afledte effekter ikke er
medregnet. Hvis rejsen alternativt var foretaget i anden kollektiv transport, vil det offentlige
sandsynligvis have en vasentlig hgjere marginal udgift pr. passager, da kapaciteten i fx de
kebenhavnske busser ogsa er begranset, og der derfor potentielt vil skulle indszttes nye
busser. Var rejserne foretaget i bil, vil det have en samfundsgkonomisk ekstern omkostning i
forbindelse med bilkerslen i byen, der bide medfarer fx stgj, luftforurening, traengsel og en
ekstra CO2-udledning. Omvendt medferer bilbeskatningen et merprovenu. Var rejsen fore-
taget pa cyklet havde der vaeret en stor positiv ekstern sundhedsgevinst ved at flere af alter-
nativt havde cyklet. Ligeledes mé det forventes, at et reduceret passagertal pa de travleste af-
gange i metroen vil have en komforteffekt, da passagerne bade er sikre p& at komme med
den gnskede afgang, ligesom der vil vaere mere plads pr. rejsende.

Gevinsten kan dog ogsa vaere overvurderet. Antallet af passagerer, der fravaelger metroen
kommer fra Metroselskabets langtidsbudget, der ud fra et hensyn til at lave et konservativt
budget, har lavet et overkantssken af hvor mange, der fravaelger metroen. Den konservative
antagelse kan muligvis medfere optimistiske gevinster ved at lase kapacitetsudfordringen.

15



4. Trafikal analyse

Dette er en beskrivelse af de samfundsgkonomiske beregninger for omkostninger og effekter
af Gstlig Ringvej (OR) og Metro, tilknyttet det samlede projekt vedrarende Lynetteholm. De
trafikale beregninger er foretaget med trafikmodellen OTM 7.3.

4.1  Serlige forhold

Den generelle metode til samfundsgkonomiske beregninger for infrastrukturprojekter er
funderet i en sammenligning af et nul-og et projektprojekt, hvor infrastrukturen er den ene-
ste forskel. For Lynetteholms projektet hanger placeringen af boliger og arbejdspladser for
teet sammen med infrastrukturen, til at den tilgang kan anvendes, i og med at infrastruktu-
ren er en betingelse for, at omraderne kan udvikles.

I Vejdirektoratets tidligere forundersggelse af Ostlig Ringvej var det forudsat, at en delvis
udbygning var sket i nulscenariet. I denne analyse antages det, at de boliger og arbejdsplad-
ser, som i projektscenariet er placeret i udbygningsomraderne, i stedet er fordelt over resten
af hovedstadsomrédet (dog ikke i Kabenhavn eller Frederiksberg) i nulscenariet.

De trafikale effekter af infrastrukturen kan ikke direkte antages at vaere den eneste bety-
dende &rsag til den forudsatte &endrede lokalisering. Denne samfundsgkonomiske beregning
af de trafikale effekter er derfor afgrenset til at omfatte effekten af selve infrastrukturen. Ef-
fekterne for de nye boliger og arbejdspladser i udviklingsomraderne medtages séledes ikke
her. Mere specifikt er trafikeffekter (fx rejsetid) direkte tilknyttet nye ture til og fra udbyg-
ningsomraderne udeladt af effektopgerelsen. Dette handteres relativt simpelt, fordi udbyg-
ningsomraderne omfatter nogle f4 omrader (zoner) i trafikmodellen som omfatter hele ho-
vedstadsomradet. I princippet burde det samme gores for de ferre ture, som skyldes at boli-
ger og arbejdspladser flyttes vaek fra den alternative placering. Men det er vanskeligt at
héndtere i praksis, s det er ikke handteret i denne analyse. Vejdirektoratet vurderer, at det
har en begranset negativ effekt pa trafikantgevinsterne. Bemeerk at det kun er trafikantge-
vinster, som udelades, vejtrafikken er fx stadig pa vejene, og er med i beregningen af fx eks-
terne effekter og afgifter.

Noget andet, som adskiller sig fra den normale tilgang er, at der er praksis for kun at have
veekst i effekterne i en begraenset periode, typisk omkring 10 ar efter &bning. Det skyldes, at
der i basisscenariet kun medtages besluttet og finansieret infrastruktur — hvilket i denne
sammenhang betyder, at den gvrige infrastruktur er uforandret efter 2035. Hvis efter-
sporgslen efter transport efterfolgende forudsettes at stige, giver det (specielt pa vejene) en
raeekke kapacitetsproblemer, hvis der regnes langt frem i tiden. Det findes urealistisk at alle
disse ikke reelt set vil blive handteret i perioden — eller generelt, at infrastrukturen ikke for-
andrer sig af andre arsager.
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I dette tilfaelde forsaetter udviklingen i de nye bebyggede omrader helt til 2070, med den be-
tydning det nu har for trafikstremmene, sa det er valgt at fortsette udviklingen i trafikeffek-
ter frem til 2070. Trafikmodelberegningerne (og tilherende effekter) for 2070 mé antages at
vaere behaftet med noget storre usikkerhed, end for de tidligere ar.

4.2  Generelle faktorer

Disse generelle faktorer gor sig gaeldende for den samfundsgkonomiske analyse:

o Abningsar: 2035, 2040 for Etape 2 af Ostlig Ringvej

e Anlagsperiode: 2025-2040

e Kalkulationsperiode: 50 ar efter dbning (til 2084)

e Diskonteringsar: 2022

e  Prisniveau, ar: 2020

e  Alle priser opgeres som markedspriser (og ikke faktorpriser)
e Den hgje CO2-pris i TERESA anvendes

De samfundsgkonomiske beregninger af de trafikale effekter er udfert med veerktgjet TE-
RESA 6.0.

4.3 Anleaeg og drift

Anlagsomkostningerne kommer fra forundersggelserne af @stlig Ringvej og metroen. Dog er
omkostningerne og abningen af Etape 2 rykket fem ar fra 2045 til 2040. Derudover er det
antaget, at der er en ekstra omkostning pa 1,5 mia. kr. ved at anlaegge Ostlig Ringvej i etaper.
Nutidsomkostningerne for anleeg omregnet til markedspriser er 21,2 mia. kr. for metroen
Ms5@st og Etape 1, mens prisen for bade M5@st og Etape 1 og 2 er 34,7 mia. kr. Restveerdien
efter 50 ar er sat i forhold til anlaegsomkostningerne, men ogsé i forhold til den forudsatte
restlevetid efter kalkulationsperiodens udleb — dvs. 70/120 for @stlig Ringvej og 50/100 for

metro.

Driftsomkostninger (inkl. vedligehold og reinvesteringer) for Etape 1 af @stlig Ringvej er
estimeret til 87 mio. kr. &rligt. Etape 1 og 2 er estimeret til 149 mio. kr. arligt. Totale drifts-
omkostninger for metroen varierer over perioden, ca. 160 mio. kr. de fleste r, men med
starre poster for konkrete ar.

4.4 Effektberegninger

Der er foretaget OTM-beregninger for &rene 2035, 2040, 2050 0g 2070. 2. etape af Ostlig
Ringvej forudsaettes at dbne i 2040, s& udviklingen i perioden 2035-2039 er sat til samme
relative arlige udvikling, som i perioden fra 2040 til 2050. For de gvrige ar interpoleres mel-
lem beregningsarene. For scenariet hvor kun 1. etape anlagges, er der tilsvarende OTM-be-
regninger for 2035 og 2070.
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Effekterne for de sékaldte eksterne effekter (uheld, stgj, luftforurening og klima/COz2) er be-
regnet med ENVI-modulet, baseret pa de trafikale beregninger. Der er ikke medtaget even-
tuelle eksterne effekter fra driften af metro, da det skonnes at have en relativt begraenset ef-
fekt.

4.5 Resultater

Tabel 5 sammenfatter de samfundsgkonomiske effekter.

18



Tabel 5. Samfundsgkonomiske effekter, mia. kr. 2020-priser

Etape 1 - lukket Etape 1 Etape 1+2

Anlzgsomkostninger: -19,0 -19,0 -30,7
Anlaegsomkostninger -21,2 -21,2 -34,7
Restvaerdi 2,2 2,2 4,1
Drifts- og vedligeholdelseseffekter: -3,6 -3,4 -4,4
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur -1,8 -1,8 -2,8
Fornyelse- og vedligeholdelsesomk., bane -4,0 -4,0 -4,0
Billetindtaegter, kollektiv transport 2,2 2,4 2,5
Brugereffekter: 6,3 9,2 18,3
Tidsgevinster, vej 2,8 5,6 14,3
Tidsgevinster, kollektiv transport 3,4 3,4 3.4
Tidsgevinst, gods 0,0 0,0 0,1
Korselsomkostninger, vej 0,1 0,2 0,5
Billetudgifter, kollektiv transport 0,0 0,0 0,0
Eksterne effekter: 0,1 0,6 1,9
Uheld 0.4 0,5 0,8
Stoj 0,1 0,5 1,6
Luftforurening -0,0 -0,0 -0,0
Klima (CO2)* -0,3 -0,4 -0,5
Ovrige konsekvenser: 29,4 29,5 29,9
Afgiftskonsekvenser -0,5 -0,6 -0,6
Arbejdsudbudsforvridning 0,0 0,0 -1,4
Arbejdsudbudsgevinst 0,4 0,7 1,4
Losning af kapacitetsudfordring 29,5 29,5 30,5
Grundsalg -19,0 -19,0 -30,7
Bosatning -21,2 -21,2 -34,7
Nettonutidsvaerdi, mio. kr. 13,3 17,0 14,5
Skyggegevinst, kr. 111.000 124.000 75.000
Intern rente, pct. 5,6 6,1 4,9

Anm.: Den hgje CO2-pris er anvendt. I gvrige konsekvenser er den samfundsgkonomiske vardi af grundsalg og bosaet-
ning ogsa inkluderet pé trods af, at de ikke er trafikale effekter.

Kilde: Transportministeriet.
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