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1. Indledning

| den politiske aftale mellem den daveerende regering
(Venstre og De Konservative), Socialdemokraterne,
Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale
Venstre og Liberal Alliance om bedre mobilitet af

26. november 2010 blev det besluttet, at Sund & Beelt
skal udarbejde et beslutningsgrundlag for en ny fjord-
forbindelse ved Frederikssund, finansieret gennem
brugerbetaling.

Parterne er enige om, at der ivaerksaettes en naermere
analyse af potentialet i en brugerfinansieringsmodel,
der omfatter béde den nye og den eksisterende fjord-
forbindelse, og at Sund & Bzelt far til opgave at
afdakke den faktiske betalingsvilje hos de potentielle
brugere og udarbejde et egentligt oplaeg til gennem-
farelse af projektet, hvor de tekniske og organisatoriske
lesninger og brugerbetalingsperspektiverne, herunder
mulighederne for BroBizz m.v., sammentzaenkes.

Denne rapport sammenfatter resultatet af Sund

& Bzelts undersogelser. Der er endvidere udarbejdet

fire delrapporter, som belyser forskellige aspekter

af den stillede opgave. Disse er:

» Betalingsvillighed samt takst- og rabatmodeller.

* Organisatoriske lasninger og finansielle
beregninger.

* Betalingsanlaeg.

* Teknisk og tidsmaessig gennemforelse af
projektet.

NY FJORDFORBINDELSE VED FREDERIKSSUND

Udgangspunktet for de gennemfarte analyser har
vaeret Vejdirektoratets VVM redegerelse for en

ny fjordforbindelse. Endvidere er resultaterne baseret
pa COWTI's indledende rapporter om brugerbetaling

og trafikstremme samt om OPP (Offentlig-Privat-
Partnerskab) modeller for en forbindelse. Resultaterne
af disse forudgdende undersegelser er opsummeret

i bilag 1.

Sund & Bzelts undersagelser er primaert baseret pa en
teknisk udformning af en ny forbindelse som en hajbro
syd for Frederikssund, jf. Vejdirektoratets indstilling
herom fra oktober 2010. Men resultaterne er i vid
udstraekning ogsa anvendelige for alternative tekniske
lesninger.
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Figur 1
Foreslaet placering af anlag til ny fjordforbindelse
ved Frederikssund
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/. Sammenfatning af konklusioner
og anbefalinger m.v.

2.1. Betalingsvillighed og finansielle beregninger

Ud fra de gennemfarte undersegelser kan det konklu-
deres, at det inden for en 30-arig periode vil vaere
muligt at brugerfinansiere en ny fjordforbindelse syd
for Frederikssund, jf. figur 1. Dette forudsaetter,

at der opkraeves betaling for benyttelse af sével den
nye forbindelse som den eksisterende Kronprins
Frederiks Bro.

Betalingen for benyttelsen kan enten vaere en enheds-
takst for sammenlignelige brugere, eller en differen-
tieret betaling med rabat til visse kundegrupper,

f. eks. hyppige eller lokale brugere, og hejere takster
for avrige. Prisen pr. passage vil ved en enhedstakst
vaere ca. 13 kr. for person- og varebiler og ca. 39 kr.
for lastbiler (2011 priser).

@Okonomien i projektet er analyseret i fire forskellige
organisationsformer, der spaender fra en traditionel
offentlig organisering til en model, hvor det i hoved-
sagen overlades til en privat operater at bygge og drive
forbindelsen. Det konkluderes, at de tre modeller, hvor
det offentlige direkte eller indirekte via en statsgaranti
stér for hele eller hovedparten af finansieringen, har

den bedste totalokonomi. Ved at overlade projektet til
en privat operater ville det offentlige blive frigjort fra
de fleste projektrisici (overskridelser af budgetterne,
forsinkelser m.v.). Det konkluderes imidlertid, at dette
ikke kan opveje, at finansieringen i denne model vil
blive dyrere end ved finansiering via det offentlige.

Beregningerne hviler pé en raekke forudszetninger,

der kan vaere behaftede med usikkerhed. Der er
derfor foretaget foelsomhedsberegninger for projekt-
gkonomien i en Statsgarantimodel overfor ndringer

i finansieringsomkostningen, anlaegsinvesteringen

og trafikvaeksten. De viser, at projektet er relativt
robust over for @ndringer i de centrale forudsaetninger.
Det fremgar samtidig, at der ved sammenfald af
ugunstige udfald omkring bade rente og trafikvaekst,
der vurderes at vaere de mest usikre parametre, vil
vaere en vaesentlig forlaengelse af tilbagebetalingstiden.

2.2. Tekniske og tidsmaessige forhold m.v.

Det vurderes, at en ny fjordforbindelse, udformet som
en hejbro, kan sté feerdig 5 /2 ar efter vedtagelse af
en anlagslov. Tidsplanen er behaftet med en raekke
usikkerheder. Bl.a. kan opstarten blive forsinket,

De 30 ar svarer til kontraktperioden for Kliplev-Senderborg vejprojektet, og er i avrigt
en sadvanlig kontraktperiode for OPP projekter.
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safremt der indgives klager over projektet med 2.3. Anl=gsloven

opsattende virkning. | delrapporterne geres der opmaerksom pa en raekke

sarlige forhold, der - udover en fastlaeggelse af

Det anbefales, projektets organisering - anbefales medtaget i en

* at projektet opdeles i 3 entrepriser, henholdsvis anlaegslov. Disse er:
hejbro, broer pa land og evrige landanlaeg, * Tilvejebringelse af hjemmel til videoovervagning,

* at hojbroen udbydes efter "Design & Construct til opslag i motorkeretejsregistret samt til at
modellen’, mens landanlaeggene udbydes som palaegge gebyr for undladelse af rettidig betaling
detailprojekt, og for passage.

« at Kronprins Frederiks Bro overtages af bygherre- * Tilvejebringelse af hjemmel til vederlagsfri overdra-
organisationen, idet de nedvendige szerlige gelse af Kronprins Frederiks Bro fra Vejdirektoratet
vedligeholdelsesarbejder ferst udfares, nar den til projektselskabet.
nye fjordforbindelse er taget i brug. * Pracisering af, at tilslutningen til Frederikssund

motorvejen vil vaere en del af motorvejsanlagget,

Vedrerende opkrzevning af betaling for passage og dermed finansieres af Vejdirektoratet.

vurderes,

* at betalingsanlaegget i teknisk henseende bar
udformes som et sakaldt "free flow” anlaeg uden
bomme, hvor opkraevningen sker enten via en
BroBizz eller ved aflaesning af nummerplade
ved hjzlp af videokameraer og efterfolgende
fakturering, og

* at de arlige omkostninger til drift af betalings-
anlaeg ved begge forbindelser kan beregnes
til ca. 21 mio. kr., hvilket svarer til ca. 20 pct.
af driftsindtaegterne.
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3. Betalingsvillighed
samt takst- og rabatmodeller

3.1. Metode

Grundlaget er OTM-modellen?, idet denne vurderes at
vaere den mest valide til at beskrive trafikale effekter
af @ndringer i infrastrukturen i dette omrade. COWI
har derfor i forbindelse med denne analyse i sam-
arbejde med Accent gennemfort en raekke sperge-
skemaundersagelser og pa denne baggrund estimeret
nye modeller, der kan belyse trafikken ved forskellige
niveauer af brugerbetaling. | modellerne er person-
og varebilstrafikken opdelt efter rejsefrekvens

og bopael, herunder i eller uden for Frederikssund
Kommune.

Beregningerne vedrerende betalingsvillighed er
gennemfort i samspil med de finansielle beregninger,
der sammenligner totalekonomien i forskellige
organisationsmodeller. Ved sammenligningen af

organisationsmodellerne er det lagt til grund, at den
nye fjordforbindelse skal kunne tilbagebetales inden
for en samlet tidsramme pa 30 &r (4 ars anlaegsperiode
og 26 ars drift).

3.2. Trafikken over Kronprins Frederiks Bro

Som led i undersagelsen af betalingsvilligheden er der
udarbejdet en analyse af den eksisterende trafik pa
broen ved Frederikssund. Den viser, at den nuvaerende
trafik pa broen for en stor del er hejfrekvent lokal-
trafik, hvor turformal som pendling til/fra arbejde

og indkeb dominerer. Det gzelder forst og fremmest
indbyggere i Frederikssund Kommune, men der er ogsa
en stor del af brugerne af forbindelsen, der ikke har
bopzel i kommunen, som i gennemsnit har sa hgj en
turfrekvens, at de kan karakteriseres som hejfrekvente
brugere.

Orestadstrafikmodellen. Modellen er udviklet til brug for analyser af trafikken i Hovedstadsomradet. Den kan beregne trafikken
og fordelingen pa transportmidler under givne forudszetninger vedrerende infrastruktur og trafikbetjening m.v.
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Hajfrekvente lokale brugere (bosiddende i Frederiks-
sund Kommune) udger saledes 51 pct. af trafikken

og tegner sig i gennemsnit for 69 enkeltture pr. maned,
mens hejfrekvente ikke-lokale brugere udger 37 pct.
og i gennemsnit kerer 50 enkeltture pr. maned.

3.3. Trafikken efter etablering af en ny
fjordforbindelse

Etableringen af en ny forbindelse syd for Frederiks-
sund vil give oget tilgaengelighed, mindre traengsel
og kortere rejsetid for en del af dem, der i dag benytter
Kronpris Frederiks Bro. Den egede tilgaengelighed

vil alt andet lige oge trafikken over fjorden i form af
ture, der i dag bliver udeladt pa grund af traengsel.
Men ogsa ture, der i dag gér syd om fjorden, vil kunne
blive overflyttet til forbindelserne over fjorden ved
Frederikssund.

En prognose for trafikken efter dbningen af den nye
bro uden brugerbetaling pa begge forbindelser viser,
at der i 2018 vil kere godt 33.000 biler pr. hverdags-
dogn over de to broer ved Frederikssund. Det er

ca. 30 pct. mere end i en situation med kun Kronprins
Frederiks Bro. Trafikken forventes at fordele sig med
knapt 15.000 pé Kronprins Frederiks Bro og godt
18.000 pa den nye bro.

3.4. Betalingsvillighed

Analysen viser, at betalingsvilligheden generelt er
relativt hej, men at trafikken dog reduceres signifikant
ved indfarelsen af brugerbetaling.

For person- og varebiler er det beregnet, at trafikken
ved en takst pa 10 kr. for en enkelttur { 2011-priser

vil blive reduceret med 15 pct. i forhold til en situation
uden brugerbetaling, og vil ligge pa 27.000 person-

og varebiler pa begge broer. Saettes taksten til 20 kr,,
vil trafikken udgere ca. 22.400, hvilket er 29 pct. under
niveauet uden brugerbetaling. Trafikken falder saledes
signifikant ved indferelsen af brugerbetaling, men vil
ved en takst pa under 16 kr. for person- og varebiler
stadig ligge over den trafik der ville vaere i 2018,

NY FJORDFORBINDELSE VED FREDERIKSSUND

safremt den nuvaerende lesning med én bro uden
brugerbetaling blev viderefert. Dette betyder, at
brugerne alt andet lige oplever en bedre overordnet
tilgengelighed, og derfor vil kere mere over broerne
trods brugerbetalingen.

Lastbiltrafikken har ogsa en relativt hej betalings-
villighed, og reduceres relativt mindre end den evrige
trafik ved brugerbetaling. Séledes vil trafikken ved en
takst pa 30 kr. i 2011 priser blive reduceret med 8 pct.
i forhold til en situation uden brugerbetaling. Saettes
taksten til 60 kr., vil trafikken ligge 21 pct. under.

Beregningerne viser, at provenuet fra brugerbetalingen
stiger med stigende takster, dog kun indtil et vist
niveau. Saledes udger provenuet fra person- og
varebiler i abningsaret 73 mio.kr. ekskl. moms i 2011
priser, safremt taksten er 10 kr. inkl. moms i 2011
priser, og stiger til 122 mio. kr. ved en takst pa 20 kr.
Provenuet fra lastbiler og busser udger i abningsaret
11 mio. kr., sdfremt taksten er 30 kr., og 18 mio. kr.
ved en takst pa 60 kr.

For at belyse mulighederne for at tilgodese forskellige
hensyn er der opstillet en raekke takstscenarier. Der
er ikke tale om udkast til endelige takstmodeller, men
om scenarier, der belyser det gkonomiske og takst-
maessige raderum, der er til stede i projektet.

Udgangspunkt for analysen er fuld finansiering af den
nye forbindelse via en brugerbetaling pa begge broer?
og inden for en tilbagebetalingstid pa maksimalt 26
driftsar, svarende til driftsperioden for Kliplev-
Senderborg vejprojektet.

| det folgende redegeres forst for betalingsvilligheden
med en enhedstakst for sammenlignelige brugere.
Dernaest beskrives to rabatmodeller, der kunne mindske
eventuelle negative konsekvenser af en brugerbetaling.

| undersegelsen opdeles trafikken i person- og
varebiler samt lastbiler* med hver sin takst.

| delrapport om "Betalingsvillighed samt takst- og rabatmodeller” konkluderes det, at en ny forbindelse ved Frederikssund
ikke kan finansieres af brugerbetaling, hvis det er gratis at benytte Kronprins Frederiks Bro.

Busser indgar under lastbiltrafikken, og det er forudsat, at disse betaler samme takst som lastbiler, idet dog de 110 rutebusser,

der dagligt passerer broen, antages fritaget for betaling.

9
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3.4.1. Enhedstakst

Betalingsvilligheden i dette scenarie synes overordnet
set at vaere tilstrakkelig til, at en fuld brugerfinansie-
ring af den nye bro ved Frederikssund er mulig.

Sattes taksterne til 13 kr. for person- og varebiler og
39 kr. for lastbiler og busser, er tilbagebetalingstiden
beregnet til at vaere 25 ar, og den vil dermed holde
sig indenfor en samlet ramme pé 30 &r (4 ars anlaeg
og 26 ars drift), jf. delrapport om "Organisatoriske
lasninger og finansielle beregninger” Ved disse
enhedstakster vil trafikken vaere ca. 27.000 keretgjer
pr. hverdagsdegn fordelt med ca. 10.500 og 16.500
pa henholdsvis Kronprins Frederiks Bro og den nye
fjordforbindelse.

3.4.2. Manedskort til hgjfrekvente brugere
Brugerbetalingen vil iszer ramme de hejfrekvente
brugere af forbindelserne, der star for knap 88 pct.

af trafikken. Selv ved lave takstniveauer indebaerer
brugerbetaling en betydelig méanedlig merudgift for
disse brugere. Den gennemsnitlige hejfrekvente bruger
kerer 60 enkeltture pr. maned, hvilket ved en takst pa
13 kr. giver en manedlig udgift pa knap 800 kr.

Dette kunne tale for, at der udarbejdes en takstmodel,
hvor der ydes rabat til de hejfrekvente brugere, mens
der opkraeves en hgjere takst for

de lavfrekvente brugere.

Analyserne viser, at forbindelsen kan fuldt finansieres
ved en basistakst pa 20 kr. for person- og varebiler

og en fast pris for mdnedskort p& 600 kr. til de hej-
frekvente rejsende. Med denne pris vil det vaere
fordelagtigt for alle rejsende, der kerer mere end

30 enkeltture, at gere brug af manedskortet. 88 pct.
af de rejsende kerer mere end 30 ture pr. méned, og

i gennemsnit kerer hejfrekvente brugere 60 enkeltture
pr. maned. Det betyder, at gennemsnitsprisen for de
hejfrekvente brugere er 10 kr.

Beregningerne viser, at den gennemsnitlige pris for
person- og varebiler i dette scenario vil komme til at
ligge pd godt 12 kr. i 2011 priser, og at der vil blive
solgt ca. 11.400 manedskort pr. maned. Trafikken vil

her ligge pa ca. 27.000 keretojer pr. hverdagsdegn,
hvilket er pa niveau med situationen ved en fast takst
pa 13 kr. Der er betydelig usikkerhed omkring disse
beregninger.

Lastbiltaksten er i dette scenarie sat til 45 kr. pr.
enkelttur.

3.4.3. Rabat til lokale rejsende bosiddende

i Frederikssund kommune

For at mindske den interne barriere i Frederikssund
kommune, som brugerbetaling pa broerne vil medfere,
kunne der f.eks. indferes en szerlig rabat ved passage
af broerne for de lokale rejsende, der star for naesten
60 pct. af trafikken. Dette er belyst i beregninger, hvor
taksten differentieres alt efter om brugerne af broerne
er bosat i Frederikssund kommune eller udenfor
kommunen.

Beregningerne viser, at forbindelsen kan fuldt bruger-
finansieres med en basistakst pa 20 kr. pr. enkelttur for
de ikke lokale rejsende i 2011 priser, og med 50 pct.
rabat for de lokale brugere pa denne pris, der saledes
kommer ned pa 10 kr. pr. enkelttur.

Denne model giver en gennemsnitstakst for person-
og varebiler pad 14 kr. 1 2011 priser, og den totale trafik
pa de to broer vil i dette scenarie udgere knapt 27.000
keretgjer pr. hverdagsdegn.

Det skal bemaerkes, at der er mange hajfrekvente
rejsende, der er bosat udenfor Frederikssund kommune,
og disse vil opleve en relativt hej manedlig bruger-
betaling, safremt taksten udger 20 kr. pr. enkelttur.

Det er imidlertid ikke muligt at tilgodese de lokale
rejsende, uden at sikre indtjeningen gennem en hojere
takst for de ikke lokale brugere.

Lastbiltaksten er ogsa i dette scenarie sat til 45 kr. pr.
enkelttur.
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4 Hovedresultater vedrgrende
brugerfinansiering

4.1. Resultater vedrerende takstmodeller
Undersegelserne viser, at det vil vaere muligt at
finansiere en ny fjordforbindelse med brugerbetaling
over en periode pa ca. 25 &r ved en gennemsnitstakst
pa 13 kr. pr. enkelttur i 2011 priser, forudsat at der

opkraeves betaling pa bade den nye og den gamle bro,

jf. tabel 1.

Af tabellen ses, at der uden en ny fjordforbindelse
forventes 25.400 keretgjer pr. hverdagsdegn i 2018.

Tabel 1

Safremt der etableres en ny fjordforbindelse, for-
ventes trafikken at stige til ca. 33.000 keretgjer.

Trafikken vil, s&fremt der indferes brugerbetaling

pa begge fjordforbindelser med en gennemsnitspris
for person- og varebiler pa 13 kr. pr. passage, falde
til ca. 27.000 keretojer pr. hverdagsdegn. Ogsa i
situationer, hvor der ydes rabat i form af manedskort
eller rabat for lokale brugere vil trafikken vaere pa
dette niveau.

Hovedresultater af undersegelsen af effekter af brugerbetaling

Gennemsnitligt antal keretgjer i abningsar
(hverdagsdegn)

Kronprins
Frederiks Bro

Uden ny fjordforbindelse

Provenu
i abningsar,
Ny fjord- mio. kr.
forbindelse 2011 priser

Med ny fjordforbindelse, uden betaling

Med betaling pa begge forbindelser
- Person- og varebiler 13 kr.
- Lastbiler og busser 39 kr.

Med betaling pa begge forbindelser
- Person- og varebiler:

- Enkeltur 20 kr.

- Manedskort 600 kr.
- Lastbiler og busser 45 kr.

Med betaling pa begge forbindelser
- Person- og varebiler:

- Lokale 10 kr.

- Ikke lokale 20 kr.
- Lastbiler og busser: 45 kr.

Med betaling pa ny forbindelse

- Person- og varebiler 13 kr.

- Lastbiler og Busser 39 kr.
Gratis pa nuvaerende forbindelse

Note: Taksterne er angivet som prisen for en enkelttur i 2011 priser inkl. moms
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Alle scenarierne med betaling for benyttelse af begge

forbindelser giver et arligt provenu pa 100 -113 mio. kr.,

idet dette tilsikrer en tilbagebetaling pa 26 ar.

Den gkonomiske ramme betyder, at det ikke er muligt
at tilgodese de hojfrekvente rejsende, uden at det
betyder en signifikant hgjere takst for de lavfrekvente
brugere, ligesom det ogsa giver en hojere takst for de
"ikke lokale” brugere, safremt man ensker at tilgodese
de lokale brugere af broerne.

T *ﬁ-'r*wmavam ;
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Den gkonomiske ramme kan derfor medfere, at der
opstar fordelingsmaessige problemstillinger, nar man
ensker at tilgodese szerlige grupper af brugere, idet
andre brugere skal finansiere disse rabatter.

Den gkonomiske ramme kan andres, hvis tilbage-
betalingstiden ages ud over 26 ar. Hvis tilbagebetalings-
tiden ages til f. eks. 30 &r fra ibrugtagningen, vil det
medfere et gkonomisk réderum af sterrelsesordenen
godt 300 mio. kr., som kan anvendes til at reducere
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brugerbetalingen. Der er usikkerheder knyttet til
forudsaetninger om renteniveau, anlaagssum og trafik-
prognoser, hvorfor man skal vaere varsom med at
udstraekke tilbagebetalingstiden.

Det vil hverken projektekonomisk, eller trafikalt vaere
hensigtsmaessigt alene at opkraeve betaling for en

ny forbindelse. Det vil medfere, at hovedparten af
trafikken vil finde sted over Kronprins Frederiks Bro,
hvilket giver risiko for fortsatte kapacitetsproblemer
pa denne, mens den nye forbindelse ikke benyttes i et
omfang, der star mal med den foretagne investering.

Tekstboks 1
Organisatoriske modeller

Finanslovsmodellen: Staten (Vejdirektoratet)
udbyder efter vedtagelse i Folketinget i form af en
anlagslov projektet som totalentreprise. Anlaegs-
summen tilvejebringes pa de arlige finanslove og
afregnes med entreprengren ved milepzle i labet

af anlaegsfasen. Efter faerdiggerelsen star Vejdirek-
toratet som ejer af forbindelsen med ansvar for
driften, som dog i praksis varetages af en privat
partner pa basis af tidsbegraensede driftskontrakter.

Statsgarantimodellen: Modellen er brugt til rea-
liseringen af de faste forbindelser over Storebzelt og
@resund og forventes ogsa anvendt til den kommende
Femern Bzelt forbindelse. Den er karakteriseret ved,
at ansvaret for at designe, anlegge, finansiere samt
drive og vedligeholde projektet overdrages til et

100 pct. statsejet aktieselskab med egen bestyrelse
og direktion. Finansieringen er baseret p3, at
selskabet optager lan pa de finansielle markeder
eller som genudlan fra staten. Staten stiller garanti
for lanene, hvilket med den danske stats hgje
kreditvaerdighed sikrer gunstige lanevilkar. Der
opkraeves brugerbetaling, der - efter afholdelse

af udgifter til drift og vedligeholdelse - anvendes

til betaling af renter og afdrag pa lanene.

Den Internationale OPP model: Der er mange
varianter i udformningen af OPP projekter inter-
nationalt. Den grundlaeggende model er imidlertid,

4.2. Resultater af finansielle beregninger

Der er undersegt fire forskellige modeller til organise-
ring af etableringen af en ny fjordforbindelse, jf.
tekstboks 1.

Beregningsforudsaetningerne om trafikomfang og
takster m.v. samt udgifter til betalingsanlaeg er baseret
pa resultaterne af Sund & Bzlts gennemfarte under-
sogelser. Dvrige beregningsforudsaetninger fremgar af
tekstboks 2.

at den private OPP operater far en kontrakt
(koncession) pa at designe, finansiere og anlagge
forbindelsen samt efterfalgende at drive og ved-
ligeholde den i resten af kontraktperioden, der
typisk vil vaere pa 30 ar. Betalingen fra det offentlige
(Vejdirektoratet) til OPP operataren vil besta af

en radighedsbetaling (availability payment), der kan
veere knyttet til overholdelse af bestemte krav til
vedligeholdelsesstandard og tilgaengelighed m.v.
Internationalt er der ogsa eksempler p3, at betalingen
erlegges i form af "shadow tolls”, dvs. at betalingen
fra det offentlige er helt eller delvist afhangig af
antallet af keretgjer, der benytter forbindelsen.

Kliplev-Sonderborg modellen: Vejdirektoratet
indgik i 2010 kontrakt med et internationalt
konsortium om design, byggeri og drift og vedlige-
holdelse af en 25 km lang motorvejsstraekning
mellem Kliplev og Senderborg. Kontrakten laber
over 30 ar (4 ars anlaegsperiode og 26 ars drift).
Efter kontrakten betales anlaegssummen kontant

til konsortiet ved ibrugtagningen. Endvidere betales
der et arligt belab for drift og vedligeholdelse.

| byggefasen stiller konsortiet en garanti pa 100 mio.
kr. som sikkerhed for, at byggeriet gennemfares som
aftalt. Endvidere stilles der en garanti pa 300 mio. kr.
i driftsfasen, som dog gradvist reduceres i takt med
at Vejdirektoratets risici i projektet nedbringes.



Tekstboks 2
Centrale beregningsforudsatninger

* Tidshorisont pa 30 ar, der omfatter savel anlaegs-
som driftsfasen.

* Anlaegssummen er baseret pa Vejdirektoratets
VVM redeggrelse.

* Effektiviseringsgevinster i OPP modeller er baseret
pa COWI rapporten omtalt i bilag 1.

* Finansieringsomkostninger, der tager udgangspunkt
i den nuvaerende effektive nominelle markedsrente
for en 30-arig statsobligation pa 3,6 pct.; hertil
laegges i Statsgarantimodellen en garantiprovision
pa 0,15 pct., og i Kliplev-Sanderborg modellen og
i den Internationale OPP model indregnes tilleeg
for privat finansiering, der betyder, at finansierings-
omkostningerne udger 7,2 pct. p.a.
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En risikofordeling, hvorefter risikoen for, at indtaegt-
erne fra brugerne (markedsrisikoen) ikke lever op
til det forventede, i alle modeller ligger hos det
offentlige.

Moms og selskabsskat indgar ikke i beregningerne;
supplerende beregninger viser, at indregning heraf
kun vil fa marginal indflydelse pa resultaterne.
Resultaterne for projektekonomien i de forskellige
modeller opgares som nutidsvaerdien af de totale
pengestremme fra projektet. Der beregnes en
tilbagebetalingstid, som er det tidspunkt, hvor
indtaegterne fra driften har daekket anlaegsinveste-
ringen inklusive omkostningerne til finansiering.
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Formalet med beregningerne er at belyse totalekono-
mien i de udvalgte organisatoriske lasninger. @konomien
skal ses i sammenhang med den risikodeling, der er
grundlaget for de valgte organisatoriske modeller.

| OPP organiseringen vil hovedparten af projektets
risici typisk blive overfert til den private part, herunder
risiko for budgetoverskridelser pa anlaegsinvesteringen
og de lebende driftsudgifter samt forsinkelser i
levering af infrastrukturen. Dette skal afvejes i forhold

Tabel 2
Projektokonomien opgjort i nutidsveerdi over 30 ar

Mio DKK
Trafikindtaegter

Finanslovs-
modellen

Kliplev-Sender-

til de hojere finansieringsomkostninger for den private
OPP operator.

Beregningsresultaterne viser, at tre af de fire organisa-
tionsmodeller har en positiv nutidsvaerdi for total-
gkonomien i en 30 ars periode, hvis brugerbetalingen
som enhedstakst udger 13 kr. pr. passage for person-
og varebiler samt 39 kr. pr. passage for lastbiler, jf.
tabel 2.

International
OPP model

Statsgaranti-

borg modellen modellen

Anlzegsinvestering

Driftsudgifter

Betalingsanlzeg inkl. drift

Driftsgaranti

Garantiprovision

Radighedsbetaling




Forskellen mellem Finanslovsmodellen og Statsgaranti-
modellen er alene den garantiprovision, som stats-
selskabet betaler til staten. @konomien set fra statens
side er saledes identisk i de to modeller. Teknisk set
kan der dog vaere en forskel. Saledes ages statens
lanebehov og @MU-gzelden direkte ved anvendelse

af Finanslovsmodellen. | Statsgarantimodellen vil det
samme veere tilfaeldet ved genudlan. Derimod vil lane
garantier ikke pavirke statsgzelden og @MU-gzelden.

Selv om Kliplev-Senderborg modellen har en lavere
nutidsvaerdi efter 30 ar end Statsgarantimodellen og
Finanslovsmodellen, nar finansieringsomkostningerne
og effektivitetsgevinster medregnes, kan modellen
stadig have sin berettigelse som folge af en anden
risikodeling, hvor hovedparten af projektets risici for
budgetoverskridelser og forsinket levering overfares
til den private OPP operater.

| den Internationale OPP model kan de forventede
effektivitetsgevinster langt fra opveje de hajere
kapitalomkostninger, og projektet har en negativ
nettonutidsvaerdi pa 826 mio. kr. Staten skal arligt
betale ca. 60 mio. kr. (netto efter modregning af
trafikindteaegter) i labende priser i perioden fra idrift-
saettelse til udleb af den 30-arige koncessionsperiode.
Analyserne af betalingsvillighed viser, at en takst-
kombination af 35 kr. for person- og varebiler og

105 kr. for lastbiler ville give det maksimale provenu
for de to forbindelser. Safremt dette takstniveau
l=gges til grund, ville den Internationale OPP model
vaere rentabel og give et arligt overskud til staten pa
ca. 60 mio. kr. Takstniveauet vil betyde, at den samlede
trafik falder til 16.600 keretejer pr. hverdagsdegn,
hvilket ligger under den forventede trafik uden en ny
fjordforbindelse.
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Der er foretaget falsomhedsberegninger for projekt-
gkonomien i Statsgarantimodellen overfor @&ndringer
i finansieringsomkostningen pa 1 pct. og 2 pct. point,
samt +/- 10 pct. usikkerhed pa anlaegsinvesteringen
med en trafikvaekst pa henholdsvis 1,8 pct. og 1,0 pct.
Staerrelsesordenen af beregningsresultaterne vil ogsa
vaere gzeldende for Finanslovsmodellen og Kliplev-
Senderborg modellen.

Beregningerne viser, at projektet er relativt robust
over for andringer i de centrale forudsztninger.

Ved sammenfald af ugunstige udfald omkring bade
rente og trafikvaekst, der vurderes at vaere de mest
usikre parametre, vil der vaere en vaesentlig forlaen-
gelse af tilbagebetalingstiden. Gar denne meget ud
over ca. 40 ar, m& projektet betegnes som gkonomisk
usikkert.

Endvidere er der foretaget en projektekonomisk
beregning af en model, hvor der alene opkraeves
betaling for benyttelse af den nye fjordforbindelse,
mens Kronprins Frederiks Bro fortsat kan benyttes
gratis. Beregningerne er udfert med det anferte
gennemsnitlige takstniveau pa 13 kr. for person-
og varebiler og 39 kr. for lastbiler. Med denne forud-
satning vil det arlige provenu i dbningsaret vaere
58 mio. kr. ekskl. moms i 2011 priser, og tilbage-
betalingstiden kan beregnes til at udgere omkring
50 ar. Safremt beregningen gennemfares med et
takstniveau pa 25 kr. for person- og varebiler og
75 kr. for lastbiler, der giver det hojeste provenu,
bliver tilbagebetalingstiden reduceret til 40 ar.
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. Fornold omkring betalingsanleeg

5.1. Teknisk losning og organisering m.v.
Erfaringerne med valg af betalingsanlaeg i andre
lande til en opgave som den ved Frederikssund samt
pa Storebzelt og @resund peger entydigt pa, at der
etableres et ORT (Open Road Tolling) anleeg. Det

er et sakaldt "free flow” anlaeg uden bomme, hvor
opkraevningen sker enten via en BroBizz eller ved
aflaesning af nummerplade, og efterfalgende
fremsendelse af faktura. Der er ikke mulighed for

at betale kontant eller med kort.

| overensstemmelse med modellen for den europaeiske
bompengetjeneste organiseres tjenesten omkring
dels en operater og dels en udsteder af udstyr til
registrering af passage.

Operateren varetager driften af infrastrukturen, der
omfatter drift og vedligehold af udstyr til betalings-

Laser eller VDC
til identifikation
af keretoj

Videokamera,
billeder bagfra

opkrzevning og tilherende IT systemer, information
og prissatning over for kunderne, aflaesning af BroBizz
og videoidentifikation samt kontrol af opkravning.

Ved en ny fjordforbindelse kan operater-opgaven
varetages som en del af andre anlaeg i Sund & Baelt
regi, i et selvstaendigt selskab eller som led i et starre
system for kerselsafgifter.

Udstederen administrerer aftaleforholdet til kunden
og star dermed for indgéelse af kundeaftale, levering
af BroBizz, fakturering, samt kontrol af betaling.

Opgaven som udsteder forudsaettes ved en ny
fjordforbindelse varetaget af en ekstern udsteder
i form af f. eks. BroBizz A/S eller andre udstedere.

Antenne Videokamera,
til BroBizz front billeder
aflaesning




5.2. @konomi

Ved beregningerne omkring betalingsanlaeggets
skonomi er anvendt resultater vedrerende trafik-
omfang og takster m.v,, jf. afsnit 4.1.

For at opna de nadvendige stordriftsfordele er det

forudsat, at centrale driftsopgaver som drift af anlaeg,

information, regnskab, opkravning og kontrol vare-
tages i samarbejde med en eller flere operatarer

af betalingsvej f. eks. Storebzelt. Det samme gaelder
centrale IT opgaver som overvagning og backup.
Endvidere er det forudsat, at 85 pct. af passagerne
betales med anvendelse af BroBizz.

Udgifterne til investering i betalingsanlagget
ved bade den nye og den gamle Frederikssunds-
forbindelse skennes med en vis usikkerhed at
udgere 18 mio. kr.

e e al gt [ 1e

NY FJORDFORBINDELSE VED FREDERIKSSUND 19

De arlige omkostninger til betalingsanlaeg ved
begge forbindelser, inkl. afskrivninger, er pa basis
af disse forudsaetninger beregnet til ca. 21 mio. kr.
{ 2011 priser, hvilket svarer til ca. 20 pct. af drifts-
indtaegterne. | belgbet indgar en skennet udgift

til meromkostninger ved opkraevning af betaling
fra brugere, der ikke har en BroBizz, pa 5 mio. kr.
Dette sken er forbundet med en betydelig
usikkerhed.
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0. leknisk og tidsmeaessig

gennemforelse

6.1. Generelle forudsatninger

Det laegges til grund, at projektet udferes som en
hejbro (den sékaldte S1 lasning), hvilket Vejdirekto-
ratet har anbefalet som den foretrukne lasning.
Hovedparten af beskrivelsen vil dog ogsa vaere
deekkende for en tunnellgsning (den sakaldte S2c
lzsning). | organisatorisk og tidsmaessig henseende
er den sterste forskel pa en brolasning og en tunnel-
lesning, at sidstnaevnte vurderes at have en laengere
udferelsesperiode.

Analysen bygger p3, at der etableres en saerskilt

og selvstandig organisation ("Statsgarantimodellen”),
men de fleste beskrevne forhold vil ogsa vaere
gaeldende ved en anden organisationsform.

For brolesningen er det vurderingen, at projekterings-
og anlaegsperioden vil vaere p& 51/2 &r fra anlaegs-

lovens vedtagelse til &bning af forbindelsen.

Anlaeggets placering m.v. fremgar af kortet pa side 4 .

Fallessti
opharer

6.2. Forhold vedrerende en anlagslov

Generelt er den foreliggende VVM redegerelse sammen
med den tekniske beskrivelse af hajbroen et tilstraekke-
ligt teknisk og miljemaessigt grundlag for en anlaegslov.
Vejdirektoratet er imidlertid i faerd med at undersege
visse justeringer af projektet, herunder en sydligere
ilandfering pa Frederikssund-siden. Resultaterne

af disse undersegelser foreligger ikke pa tidspunktet
for feerdiggerelsen af naervaerende rapport, hvorfor
der tages forbehold for deres mulige indvirkning pa
projektet, herunder for tidsplanen.

Der skal seges om principgodkendelse af projektet
efter naturbeskyttelseslovens § 20, hvilket forudsaet-
tes at ske parallelt med udarbejdelse af forslag til
anlaegslov. Den endelige godkendelse sages, nar
anlaegsloven er vedtaget.




Det forudsaettes, at Kronprins Frederiks Bro over-
drages vederlagsfrit fra Vejdirektoratet til projekt-
selskabet efter gennemfarelse af den planlagte
renovering eller ved overfarsel af de afsatte
gkonomiske midler til projektselskabet til brug for
renovering. Dette ber fremga af anlaegsloven.

6.3. Projekteringsfasen

Projekteringen, der ivaerksaettes efter vedtagelse

af anlaegsloven, indledes med opbygning af en projekt-
organisation ("bygherre”). Bygherrens opgaver kan
blive forskellige for hajbroen og landanlaggene,
afhangig af udbudsform. Hvis anbefalingerne herom

i afsnit 6.4. felges, hvilket er forudsat i det falgende,
skal der saledes udarbejdes detailprojekt for land-
anlaeggene, mens der for hejbroen skal udarbejdes
funktionskrav og aestetiske krav.

Som led i projekteringen skal der gennemferes en
raekke kompletterende undersegelser m.v., herunder
arkzeologiske undersegelser, geotekniske boringer

i anlaegstraceet samt supplerende geotekniske
boringer pa Tarslev Hage til vurdering af risiko for
problemer med grundvand.

Pa basis af VVM redegarelsen og anlaegsloven fast-
laegges byggelinjer samt gennemferes midlertidige
og permanente ekspropriationer inden kontrakt med
entreprenererne.

Det fremgér af VVM redegarelsen, at anlaegget berarer
en raekke fredede arealer. Der skal derfor seges om
dispensation for disse hos Fredningsnaevnet.
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6.4. Udbuds- og byggefasen

Anlzeg af hejbroen og af landanlaggene kraever temme-
lig forskelligartet ekspertise, hvorfor det anbefales at
opdele projektet i flere entrepriser, henholdsvis hajbro,
broer pa land og evrige landanlaeg. Herfor taler ogsa,
at de forskellige dele af anlaegget forventes udfaert
tidsmaessigt forskudt, séledes at hajbroen pabegyndes
forst, da den vil tage lengst tid at anlaegge.

Hvad angér udbudsformen er de relevante modeller
udbud med detailprojekt og udbud med funktionskrav
og med astetiske krav ("Design & Construct”). Detail
projekt modellen vaelges typisk, nar spillerummet for
de tekniske lesninger er begraenset, og anbefales
derfor anvendt ved udbud af landanlaeggene. "Design

& Construct” modellen vil typisk blive anvendt ved
starre, komplekse anlaeg, hvor der kan vaere tale om
flere udferelsesmetoder, som giver samme kvalitet

af slutproduktet, men hvor der kan vaere betydelige
forskelle i detailprojekteringen. Dette vurderes at vaere
tilfaeldet for hejbroen, hvorfor det anbefales at udbyde
den efter denne model.

Som nzevnt i afsnit 6.2. forudsaettes Kronprins
Frederiks Bro overtaget af bygherreorganisationen.
De kommende starre vedligeholdelsesarbejder vil
betyde hel eller delvis lukning af broen i en vis periode,
hvorfor det vil vaere hensigtsmaessigt at arbejderne
forst udferes, nar den nye fjordforbindelse er taget

i brug. Det ma forventes, at reparationen vil medfere
et fatal kortvarige afbrydelser af forbindelsen. Bilister
vil i disse tilfaelde have mulighed for at bruge den nye
forbindelse, hvorimod cyklister og gaende vil fa gener.

21



NY FJORDFORBINDELSE VED FREDERIKSSUND

Vedrgrende landanlaeggene er det bl.a. forudsat, at
tilslutningen til Frederikssund motorvejen vil vaere en
del af motorvejsanlaegget, og dermed finansieres af
Vejdirektoratet. Dette ber fremga af anlaegsloven.

Byggefasen straekker sig fra tidspunktet for indgaelse
af kontrakter med entreprenarerne til aflevering af

det faerdige anlaeg. Tidsplanen tilrettelaegges saledes,
at en tidsmaessig optimering af projektgennemfarelsen
kan opnas. Det indebzerer bl.a,, at arbejdet med
hejbroen igangsaettes forst, da anlaegsperioden for
denne er lengere end for landanlaeggene. En senere
indgaelse af kontrakterne om landanlaeg giver mulighed
for optimering af den samlede tidsplan, da det giver
mere tid til at udarbejde detailprojekt.

6.5. Tidsplan
Tidsplanen fra vedtagelse af anlaegsloven fremgar
af Bilag 2.

Vedrerende det tidsmaessige forlab frem til anlaegs-
lovens vedtagelse bemaerkes, at nye krav, som ferer
til behov for en supplerende VVM undersegelse,

vil medfare en udskydelse af anlaegsloven. Sddanne
nye krav kunne vaere en sydligere ilandfering ved
Frederikssund syd.

Tidsplan for en brolesning kan variere afhangig

af udferelsesmetode, men en total anlaegsperiode

pa 57/2 ar (2 &r til projektering m.v. og 37/2 ar til selve
anlaegsarbejderne) vurderes at vaere realistisk.

Tidsplanen er selvsagt behaftet med en raekke

usikkerheder, og felgende forhold er tidskritiske:

* Varigheden af projekteringsfasen kan blive pavirket
af tidspunktet for anlaegslovens vedtagelse. Safremt
loven vedtages pa et sddant tidspunkt af aret, at
de supplerende geotekniske undersegelser er klar til
pabegyndelse om vinteren, kan en isvinter forsinke
undersagelserne med op til 3 maneder, der ikke kan
indhentes senere. Omvendt vil der vaere mulighed for
at forkorte tidsplanen med et par méneder, s&fremt
visse forberedende arbejder kan ivaerkszettes inden
anlaegslovens vedtagelse.

* Der er i tidsplanen taget hgjde for miljgmaessige
krav til tidspunkter for stgjende aktiviteter og
udgravninger m.v. baseret pa den forudsatte igang-
satning, men anlaegsperioden kan blive langere,
hvis igangsaetningen sker pd en mindre gunstig
arstid.

+ Opstarten kan blive forsinket, s&fremt der indgives
klager over projektet med opsattende virkning,
jf. udpegningen af Roskilde Fjord som Natura 2000
omrade.
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Bilag 1

~orudgaende undersegelser
af ny fjordforbindelse ved

Frederikssund

Vejdirektoratet har i henhold til trafikaftalen fra
oktober 2006 gennemfert en VVM-undersagelse af
en ny fjordforbindelse ved Frederikssund. Der blev
undersegt 2 lesninger ved den eksisterende fjord-
forbindelse med Kronprins Frederiks Bro og 4 lesninger
til en ny fjordforbindelse syd om Frederikssund. Pa
den baggrund indstillede Vejdirektoratet i oktober
2010 ud fra en samlet afvejning af de trafikale,
miljemaessige og skonomiske konsekvenser, at en ny
fjordforbindelse anlaegges med en 4-sporet motor-
trafikvej syd om Frederikssund og fart over Roskilde
Fjord pa en hajbro.

De samlede anlaegsomkostninger for den indstillede
lesning er i VVM rapporten vurderet til 1.940 mio. kr.
(prisniveau medio 2010).

Trafikomfanget er vurderet at udgere en hverdags-
dognstrafik pa godt 33.000 keretojer i 2018, fordelt
med knap 20.000 pa den nye forbindelse og godt

13.000 pa den eksisterende Kromprins Frederiks Bro.
| forhold til den skennede trafik i 2018 pa den eksiste-
rende bro uden en ny forbindelse vil der veere tale

om et fald pa ca. 47 pct. Beregningerne forudsatter,
at det vil vaere gratis at benytte forbindelserne.

Pa de opstillede forudsaetninger om anlaegsomkost-
ninger, driftsudgifter og trafikomfang samt ved
anvendelse af Transportministeriets manual for
samfundsekonomisk analyse er det beregnet, at
projektet vil have en intern forrentning pa 14,2 pct.,
og at der vil vaere en nettogevinst pr. omkostnings-
krone pa 4,9 kr.

COWI har endvidere pa opdrag af Transportministeriet
i oktober 2010 fremlagt en rapport om indledende
undersagelser af brugerbetaling og trafikstremme pa
forbindelsen. Rapportens vurderinger af trafikstremme
2018 under forskellige forudsaetninger om bruger-
betaling pa henholdsvis en ny sydlig forbindelse og den

Trafikstremme i 2018 under forskellige forudsatninger om brugerbetaling

Priser for personbiler ! Arsdognstrafik?

Ny forbindelse Eks. forbindelse Ny forbindelse Eks. forbindelse | alt
0 0 19.800-20.000 13.300-13.100 33.100-33.200

10 0 4.800-10.000 23.000-18.900 27.800-28.900

10 5 6.500-11.700 17.300-14.600 23.800-26.200

10 10 11.500-14.200 9.400-9.700 20.900-23.900

1 Kroner i 2004-prisniveau
2 Antal keretejer




eksisterende nordlige forbindelse fremgar af om-
stadende tabel.

COWI anferer, at trafikprognoserne skal tages med
forbehold, da der kun er begranset erfaringsmateriale
i Danmark vedrerende trafikanternes betalingsvillighed.

Endvidere har COWI udarbejdet sken for indtegterne
fra brugerbetaling med de i ovenstaende tabel anferte
scenarier for taksterne for personbiler (for varebiler
er taksten 20 kr. og for lastbiler 30 kr.). Resultatet er,
at forbindelsen kun vil kunne brugerfinansieres fuldt
ud, safremt der palaegges brugerbetaling af samme
sterrelse bade pa en ny forbindelse og pa den eksiste-
rende.

Brugerbetaling reducerer trafikken og dermed den
samfundsekonomiske gevinst ved en ny forbindelse.
COWI anferer derfor ogsa, at "staten skal afveje den
samfundsekonomiske gevinst ved, at mange trafikanter
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far gleede af forbindelsen, imod den finansielle gevinst
ved at kunne delvist eller helt brugerfinansiere
forbindelsen, nar den fastsaetter takststrukturen for
en evt. brugerbetaling”

Endelig har COWI pa opdrag fra Vejdirektoratet

i september 2010 fremlagt en rapport om OPP
forundersagelser for en ny forbindelse over Roskilde
Fjord. Der gennemgas to modeller, henholdsvis
"Kliplev-Senderborg modellen” og den "Internationale
OPP model” COWI vurderer, at det ikke vil vaere
gkonomisk fordelagtigt at udbyde projektet efter den
Internationale OPP model, hvilket primzaert skyldes,
at de hgjere finansieringsomkostninger ikke kan
opvejes af de forudsatte effektivitetsgevinster
forbundet med OPP modellen. Derimod mener COWI,
at Kliplev-Senderborg modellen kunne vaere anvende-
lig, idet man i sa fald bar overveje at gentanke
driftsgarantimodellen.
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Bilag 2

lidsplan for en brolesning

Ny fjordforbindelse ved Frederikssund
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