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1 Sammenfatning

AlsFyn Sekretariatet har bedt COWI om at analysere, hvad en ny fast forbindelse
mellem Fyn og Jylland vil betyde for samfundet. Vi har analyseret to alternati-
ver. Det fgrste er en AlsFynBro der forbinder Fynshav pa Als med Bgjden pa Fyn.
Det andet er en Parallelforbindelse, som forbinder Fredericia med Middelfart pa-
rallelt med den eksisterende E20-motorvejsbro. Vi har gennemfgrt de samme
samfundsgkonomiske og finansielle analyser for de to broer.

AlsFynBroen vil have en raekke fordele bade regionalt og for hele Danmark. For
eksempel vil den forkorte rejseafstanden fra Sgnderborg til Odense med 75 km
og rejsetiden med ca. 50 minutter. Den vil ogsa aflaste de eksisterende motor-
veje mellem Odense og Sgnderjylland.

Fordelene for samfundet overstiger de omkostninger, der er forbundet med at
bygge og drive broen. Samlet giver broen et samfundsgkonomisk overskud pa
5-16 mia. kr. i sin levetid, afhaengigt af om der opkraeves brugerbetaling. Hvis
samfundets afkast af investeringen i at bygge broen omregnes til en arlig rente-
sats, ville afkastet svare til ca. 5-7 % om &ret. Overskuddet opstar farst og
fremmest, fordi broen hvert r sparer rejsetid til en vaerdi af ca. 900 mio. kr.
Broen kan delvist finansieres med brugerbetaling. For det samlede projekt kan
ca. 40% af udgifterne ved at bygge og drive bro og motorvej daekkes af en bru-
gerbetaling pa 60 kr. Det omfatter bro inklusive 50 km motorvej mellem Augu-
stenborg pa Als motorvej pd Fyn mellem Bgjden og Arslev. Ser man kun p3 sel-
ve broen inklusive de ngdvendige tilkgrselsramper, kan ca. 55% daekkes ved
brugerbetaling.

Parallelforbindelsen bidrager ogsa med en raekke samfundsgkonomiske fordele.
Eksempelvis vil forbindelsen frigive motorvejskapacitet pa den nuvaerende mo-
torvejsstraekning mellem Fredericia og Middelfart. Det afhjaelper traengselspro-
blemer, sparer tid og muligggr gget transport af personer og gods pa straeknin-
gen. Det er desuden vurderingen, at broen vil forkorte rejsetiden med gennem-
snitlig ca. 1-1% minut mellem Fredericia og Middelfart. Nogle trafikanter, fgrst
og fremmest i myldretiden, vil spare mere tid. Veerdien af fordelene raekker dog
ikke til at deekke samfundets omkostninger ved at opfgre broen. Samlet giver
broen et samfundsgkonomisk underskud pa 4-9 mia. kr. i sin levetid, afhaengigt
af om der opkraeves brugerbetaling. Det skyldes, at der ikke spares meget rej-
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setid ved at opfgre broen. Veerdien af den sparede rejsetid er ca. 150 mio. kr.
om aret. Hvis der opkraeves brugerbetaling for at benytte Parallelforbindelsen og
den eksisterende E20-Lillebzeltsbro, vil der kunne indtjenes et betydeligt prove-
nu, fordi broen benyttes af et stort antal kgretgjer dagligt. Det er vurderingen,
at Parallelforbindelsen med brugerbetaling kan finansieres fuldt ud af brugerne.

Hvis der opkraeves brugerbetaling for at krydse broerne, vil der kgre feerre kgre-
tgjer pa broerne, end hvis der ikke opkraeves brugerbetaling. Det betyder, at
feerre trafikanter far nytte af broerne. Derfor er det samfundsgkonomiske over-
skud (angivet ved netto-nutidsvaerdi i Tabel 1) lavere, nar der er brugerbetaling.

Tabel 1 @konomi for AlsFynBroen og Parallelforbindelsen

AlsFynBro Parallelfor- AlsFynBro Parallelfor-
uden bru- bindelse med bru- bindelse
gerbetaling uden bru- gerbetaling med bru-
gerbetaling gerbetaling
Trafik, rsdggnstrafik 28.884 93.315 15.388 71.044
kgretgjer kgretgjer kgretgijer kgretgjer
Trafik, antal kgrte km 94.030 93.830 93.870 93.590
Anlaegsskgn 18,5 mia. kr. 6,1 mia. kr. 18,5 mia. kr. 6,1 mia. kr.
Netto-nutidsvaerdi 15,9 mia. kr. -4,4 mia. kr. 4,7 mia. kr. -8,6 mia. kr.
Intern rente 7 % 1% 5 % Negativ
Brugerfinansieringsandel 40 % 126 %

Note: Netto-nutidsveerdien er en sum af netto-fordelene i alle 8rene i broernes levetid,
hvor hvert scenario er sammenholdt med det samme basisscenario. Basis-
scenariet best8r i en fremskrivning af trafikken p8§ baggrund af allerede
besluttede infrastrukturprojekter og nogle f§ gvrige antagelser. Basissce-
nariet er naermere beskrevet i rapporten. Summen af netto-fordele er lavet
s8dan, at jo laengere ud i fremtiden en netto-fordel ligger, desto lavere
vaegt tildeles netto-fordelen i den samlede sum. Kilde: COWI, p§ baggrund
af beregninger med Landstrafikmodellen og regnemodellen TERESA.

Hvis der skal opkraeves brugerbetaling for AlsFynBroen eller Parallelforbindelsen,
vil det medfgre betydelige omkostninger. Der er ikke foretaget en analyse af,
hvad en betalingslgsning vil koste for de to broer, og det udggr et veesentligt
usikkerhedselement.

Opkraevningen af brugerbetaling i sig selv vil dog naeppe gdelaegge gkonomien i
AlsFynBroen eller Parallelforbindelsen, hvis vi vurderer det ud fra den viden, der
findes om omkostningerne ved betalingsanlaeg. I analyser af en ny fjordforbin-
delse ved Frederikssund vurderede Sund&Bezelt, at betalingslgsningen ville koste
415-420 mio. kr. i broens levetid.! Omkostninger i den stgrrelsesorden vil f& den
interne rente pa AlsFynBroen til at falde til ca. 4,5 %. Det er stadig bedre end
det forrentningskrav pa 4 %, Transportministeriet har til sddanne investeringer.
Parallelforbindelsen giver samfundsgkonomisk underskud, selv uden omkostnin-
ger til betalingsanlaeg.

1 Omkostningen er medregnet i de samfundsgkonomiske beregninger i denne
rapport.
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2 Forord og indhold

I det efterfglgende opsummerer COWI (vi) de analyser, som vi har gennemfgrt
af en AlsFynBro og en Parallelforbindelse. Analyserne er gennemfgrt for AlsFyn
Sekretariatet. Analyserne omfatter trafikanalyser, samfundsgkonomiske analyser
og finansielle analyser. Analyserne er gennemfgrt hen over sommeren og efter-
aret 2017.

I det efterfglgende beskriver vi fgrst den anvendte metode. Dernaest beskriver vi
resultaterne af analyserne af fem infrastrukturscenarier. Vi starter med at be-
skrive basisscenariet. Dernaest beskriver vi et scenario med en AlsFynBro med
0og uden brugerbetaling. Til sidst beskriver vi et scenario med en Parallelforbin-
delse med og uden brugerbetaling.
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3 Metode

I dette kapitel beskriver vi kort den metode, der ligger bag resultaterne i sam-
menfatningen og i de efterfglgende kapitler.

Der er gennemfgrt tre typer analyser:
> Trafikanalyser
> Samfundsgkonomiske analyser

> Finansielle analyser

3.1.1 Metode for trafikanalyser

Trafikanalyserne beregner trafikken pa forskellige straekninger, afhaengigt af
hvad der antages om vejnet, brotakster mv. Hvis der f.eks. bygges en bro mel-
lem Als og Fyn, beregner trafikanalyserne, hvor mange kgretgjer der vil bruge
AlsFynBroen i stedet for E20-motorvejsbroen. De beregner ogsa, hvor mange
nye lokale ture der genereres mellem Sgnderjylland og Fyn.

Trafikanalyserne er gennemfgrt ved hjeelp af Landstrafikmodellen, version 1.2,
der er Transportministeriets standard for analyser af trafikken i forbindelse med
stgrre projekter. Modellen tager hgjde for bade national og international trafik i
Danmark. Den fokuserer pa det overordnede vejnet og tager hgjde for alle
transportmidler.

Fokus for analysen er trafikken i 2030. Der er forudsat en raekke sendringer i
vejnettet, som vil vaere implementeret i 2030. De fleste er vist i bilag Ai DTU
Transport (2016): Forudseetninger for Basis 2020 og Basis 2030 - Forelgbigt
notat. Derudover antager vi, at

> Motorvejsstraekningen E20 mellem Nr. Aaby og Odense V samt syd om
Odense er udvidet fra 4 til 6 spor.

>  Taksterne pd Storebeeltsbroen er reduceret med 25 % i forhold til 2017.
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Der er flere grunde til, at COWI har gjort de ekstra antagelser. For det fgrste er
det retvisende at tage aendringen i Storebaeltstaksterne med, fordi de er beslut-
tede. For det andet er en vaesentlig del af udvidelsen af motorvejen hen over
Vestfyn allerede besluttet. For det tredje er det ikke relevant at analysere en
Parallelforbindelse ved siden af E20 Lillebzeltsbroen uden en udvidelse hen over
Vestfyn, fordi det blot ville flytte flaskehalsen fra Lillebzelt til Vestfyn. Veerdien af
Parallelforbindelsen vil derfor sandsynligvis ogs§ blive undervurderet, hvis ikke
der var en udvidelsen pa Vestfyn.

3.1.2 Metode for samfundsgkonomiske analyser

Den samfundsgkonomiske analyse beregner vaerdien af de samfundsgkonomiske
fordele ved AlsFynBroen og Parallelforbindelsen og fratraekker de samfundsgko-
nomiske omkostninger ved broerne. Fordelene og omkostningerne er opgjort i
forhold til basisscenariet. For eksempel er det en fordel ved AlsFynBroen, at der
spares tid ved at kgre fra Sgnderjylland til Fyn via en AlsFynBro i stedet for via
E20-motorvejsbroen. En omkostning er f.eks., at det koster penge at bygge en
bro. I Tabel 2 viser vi de fordele og omkostninger, der indgar i analyserne.

Tabel 2 Fordele og omkostninger ved AlsFynBroen og Parallelforbindelsen

Fordele Omkostninger
Tidsbesparelser Anlaegsudgifter
Sparet faergedrift Drift og vedligehold
Flere rejser mellem landsdelene Kagrselsomkostninger (f.eks. braendsel og
afskrivninger af kgretgjer)
@get arbejdsudbud Trafikuheld
Luftforurening
Stgj
Negative effekter af skattefinansiering

Kilde: COWL.

De samfundsgkonomiske analyser er gennemfgrt ved hjeelp af Transport- og
Bygningsministeriets standard regnearksmodel, TERESA. I forhold til den offent-
ligt tilgeengelige regnearksmodel har COWI foretaget justeringer. Justeringerne
er sket for at indarbejde de nyeste principper i Finansministeriets Vejledning i
Samfundsgkonomiske Konsekvensvurderinger, jf. Finansministeriet (2017).

Vaerdien af rejsetidsbesparelser, et stgrre antal rejser mellem landsdelene og
gget arbejdsudbud er beregnet ved at kombinere trafikmodellens skgn for rejse-
tidsbesparelser og trafikmangder med de transportgkonomiske enhedspriser
ved hjaelp af TERESA.

Omkostningerne ved anlag, drift og vedligehold er overfgrt fra COWI (2017):
Anlaegsskgn og visualisering. Kgrselsomkostninger, trafikuheld, luftforurening,
st@gj og negative effekter af skattefinansiering er beregnet af TERESA ud fra re-
sultaterne fra trafikmodellen og skgnnene for anlaeg, drift og vedligehold.

Vaerdien af fordelen ved sparet faergedrift er beregnet pa baggrund af driftsom-
kostningerne til faergedriften ud fra faergeselskabets arsregnskab. Faergeselska-
bet driver flere ruter.
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3.1.3 Metode for finansielle analyser

De finansielle analyser beskriver konsekvenserne for den offentlige sektors gko-
nomi. De opggr, hvor mange penge der tjenes ved brotakster, hvor meget det
koster at bygge og drive broer, og hvor meget medfinansiering der er brug for.

Analyserne er gennemfgrt ved hjzelp af TERESA, der opggr bade billetindtaegter
og udgifter ved opfarelse, drift og vedligehold af broerne.

Der er forskel pa de tal, der indgar i den finansielle analyse og i den samfunds-
gkonomiske analyse for sd vidt angar anlaeg og drift. Det skyldes, at den sam-
fundsgkonomiske analyse og den finansielle analyse bruger forskellige metoder.
Der er tre vigtige forskelle. For det fgrste veerdisaettes anleegsomkostningen ved
hjaelp af markedspriser (dvs. tilnaermelsesvis inkl. moms), nar der regnes sam-
fundsgkonomi, mens der anvendes faktorpriser (tilneermelsesvis ekskl. moms) i
den finansielle analyse. For det andet fratraekkes en restvaerdi af broen i den
samfundsgkonomiske analyse, mens det ikke ggres i den finansielle analyse. For
det tredje anvendes forskellige diskonteringsrenter. Til samfundsgkonomien an-
vendes en faldende rente over tid, startende med 4 %. Til finansieringen anven-
des en fast nominel rente pd 5 %. De 5 % bestar af en fast realrente pd 3 % og
et inflationstillaeg pa 2 %.

3.1.4 Betydning af endrede metoder og sndrede
forudsaetninger i forhold til tidligere analyser

Antagelsen om, at E20 udvides syd om Odense og p& Vestfyn, og at taksterne
reduceres pa Storebzeltsbroen har en raekke effekter pa trafikken i forhold til
situationen i dag. For eksempel betyder det, at rejsetiden bliver kortere, s flere
vil rejse pa straekningen. Det betyder desuden, at det bliver billigere at rejse
mellem Fyn og Sjzelland. Antagelserne har ogsa en raekke effekter pa de sam-
fundsgkonomiske og finansielle beregninger for AlsFynBroen og Parallelforbin-
delsen. For eksempel betyder de lavere takster pa Storebeeltsbroen, at det bliver
billigere at rejse fra Sjeelland til Jylland, og det resulterer i mere trafik pa E20
Lillebzeltsbroen. Det giver bedre samfundsgkonomi i bade en Parallelforbindelse
og i en AlsFynBro.

Finansministeriets nye Manual erstatter den tidligere udgave fra 1999. Bereg-
ningsmetoderne til samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet er dog lg-
bende blevet opdateret. De grundlaeggende principper fra Finansministeriets
manual fra 1999 er generelt blevet fastholdt, men konkrete antagelser er juste-
ret. Endringerne i den samfundsgkonomiske metode i Finansministeriets nye
Manual i forhold til den gaeldende praksis er derfor fgrst og fremmest, at skatte-
forvridnings-faktoren reduceres fra 20 % til 10 %. Det reducerer den samfunds-
gkonomiske omkostning ved anlaeg af broerne og far dem til at opnd en bedre
samfundsgkonomi.
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4 Infrastrukturscenarier

Vi analyserer fem infrastrukturscenarier:

> Scenario 1: Basisscenario

> Scenario 2: AlsFynBro med takst

> Scenario 3: AlsFynBro uden takst

> Scenario 4: Parallelforbindelse med takst

> Scenario 5: Parallelforbindelse uden takst

4.1 Basisscenario

Basisscenariet er trafikken i 2030 beregnet ud fra det nuveerende vejnet, sup-
pleret med en raekke ekstra projekter, der er naevnt i DTU Transport (2016). I
basisscenariet krydser godt 102.000 kgretgjer Lillebzelt med bro eller faerge dag-
ligt, som det kan ses i Tabel 3.

Tabel 3 Trafik over Lillebeelt, Storebeelt og Radby-Puttgarden, 2030, antal kgretgjer, af-

rundet
Basis, arsdggstrafik, antal kgretgjer

Broer
- Ny Lillebaeltsbro/E20 90.800
- Gl. Lillebeeltsbro/Brovejen 11.200
- Storebeeltsbroen 45.600
Faerger
- Bgjden - Fynshav 400
- Sgby - Fynshav 100
- Rgdby - Puttgarden 5.800

Kilde: COWI, p§ baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen.

Stgrstedelen af trafikken over Lillebzelt (Lillebzeltsbroerne, Bgjden-Fynshav og
Sgby-Fynshav) er personbiltrafik. De fleste krydser Lillebaelt i fritidsgjemed. Den
naeststgrste del ggr det i forbindelse med pendling.
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Figur 1 viser vejtrafikken omkring Lillebaelt i basisscenariet. De bl streger viser
vejstraekninger eller faergeruter. Ved siden af vejstraekningerne er angivet ars-
dggnstrafikken i 1000 kgretgjer. For eksempel viser figuren, at der kgrer ca.
25.000 kgretgjer dagligt p@ Senderborg-Kliplev-motorvejen.
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Figur 1 Vejtrafik omkring Lillebeelt, alle koretgjer, 2030. Kilde: COWI, pd baggrund af be-
regninger med Landstrafikmodellen.

I basisscenariet er der en raekke straekninger p& E20 og E45 med stor eller be-
gyndende traengsel. For eksempel omkring Kolding, som det ses af Tabel 4. Ta-
bellen viser, hvor mange kgretgjer der krydser straekningen hver dag og hvor

stor en del af kapaciteten, der er udnyttet. Det ser f.eks. ud til, at Sgnderjyske
Motorvej (E45 mellem Kolding V og S) er ved at have brugt sin kapacitet, fordi
belastningsgraden er 91 % ved en arsdggntrafik pd 61.500 kgretgjer. Trafikken
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pa Storebeelt er noget stgrre end i dag. Det skyldes dels, at der er en arlig tra-
fikvaekst frem mod 2030, dels at udvidelsen af motorvejen pa Vestfyn skaber
mere trafik pd Storebzelt, dels at taksten reduceres. Tidligere analyser af Trans-
portministeriet (2017): Fakta om effekter for Storebaeltsforbindelsen og Femern
Beelt-forbindelsen har fundet, at takstnedsaettelserne fgrer til en stigning i tra-
fikken pa 3-4.500 kgretgjer om dagen.

Tabel 4 Trafik p8 udvalgte straekninger i basisscenariet, afrundet, 2030

Straekning Trafik, Belastningsgrad
arsdaegnstrafik

E20 Storebaeltsforbindelsen 45.600 64 % >

E20 Lillebeeltsbroen 90.800 84 % Ll

E20/E45 Sgnderjyske Motorvej ved Kol- 89.400 84 % )

ding @

E45 Sgnderjyske Motorvej mellem Kol- 61.500 91 % )

ding V og Kolding S

E45 Sgnderjyske Motorvej mellem @dis- 55.000 81 % [

vej og Christiansfeld

Alssundbroen 32.600 49 % >

E20 Fynske Motorvej mellem Ngrre 84.500 78 %

Aaby og Middelfart @

E20 Fynske Motorvej mellem Odense V 84.900 78 %

og Vissenbjerg

Kilde: COWI, p8 baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen.

Trafikken over Lillebaelt er vurderet stgrre i Tabel 3 end i tidligere analyser af
trafikken over Lillebaelt. Det skyldes bl.a., at vi har forudsat en udvidelse af E20
pa hele Vestfyn og syd om Odense.

4.2 AlsFynBro med takst

AlsFynBroen er en skrastagsbro med en firesporet motorvej mellem Bgjden og
Fynshav. Broen er beskrevet i COWI (2017): Anlaegssken og visualisering. Det
er forudsat, at der ssmmen med broen bygges motorvejstilslutning fra Bgjden til
Odense-Svendborg Motorvejen og motorvej fra Fynshav til Augustenborg. Place-
ringen af broen og landanlaggene er vist i Figur 2 nedenfor.
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I dette scenario forudsaettes der at vaere en takst pd 60 kr. i gennemsnit pr.
personbil, der krydser broen. De 60 kr. er valgt, fordi de giver den stgrste sam-
lede indtaegt fra takster. I COWI (2016): Trafikal analyse af en fast forbindelse
mellem Fyn og Als med Landstrafikmodellen er der gennemfgrt analyser af pro-
venuet ved forskellige takster. Analyserne viser, at det stgrste provenu opnds
ved en takst pa ca. 60 kr., men at provenuet ikke sendrer sig meget inden for et
interval p8 50-70 kr. Den forudsatte takststruktur er vist nedenfor i Tabel 5. For
eksempel er det forudsat, at det vil koste 50 kr. for en pendler at krydse broen.
De viste takster pa Storebeelt er Landstrafikmodellens takster, reduceret med 25
%.

Tabel 5 Takster for krydsning af AlsFynBroen og Storebeeltsbroen, kr., faste priser, 2010-
prisniveau, korrigeret for besluttet reduktion p8§ 25 % af Storebeaeltstaksten

Fyn-Als Storebaeit
Personbil Pendler 50 121
Erhverv 50 119
Indkgb 63 150
Ferie 67 160
Varebil Erhverv 50 119
Andet 63 150
Lastbil Sololastbil < 12 164 393
ton
Sololastbil > 12 259 621
ton
Med pdhaeng 259 621
Modulvogntog 388 930
Rabat 8 % 8 %

Kilde: COWI og Landstrafikmodellen. Note: Takster for ture med erhvervsform8l er ekskl.
moms (og vist ekskl. moms). Andre ture er inkl. moms.
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Broen forkorter rejsetiden mellem Sgnderjylland/Nordtyskland og Fyn betydeligt.
Figur 3 og Figur 4 nedenfor viser pa kort, hvor store rejsetidsbesparelserne fra
henholdsvis Sgnderborg og Schleswig til forskellige dele af Danmark vil vaere for
en gennemsnitlig tur. For eksempel vil rejsetidsbesparelsen fra Sgnderborg til
Odense veere ca. 50 minutter, der ligger i intervallet 45 minutter — 1%2 time. Fra
Schleswig til Odense vil rejsetidsbesparelsen vaere 30-45 minutter. Man kan
godt konstruere eksempler, hvor der er et k@grselsbehov, der passer godt til den
nuvaerende faerge, og hvor rejsetidsbesparelsen ikke er sa stor som vist pa kor-
tene nedenfor. Rejsetidsbesparelsen til Ringkgbing-omradet, som kan ses i Figur
4, skyldes, at broen aflaster Sgnderjyske motorvej, s der kommer en lille rejse-
tidsbesparelse fra Nordtyskland til Vestjylland.

Rejsetidsbesparelse
Biltrafik

( - Over 1% time
“/1 -45 min - 1% time
( 30 - 45 min

15 - 30 min

\/ f 5-15 min

Under 5 min

{

/ Sgnderborg

Figur 3 Rejsetidsbesparelser til og fra Sgnderborg ved en AlsFynBro. Note: Rejsetidsbespa-
relserne er gennemsnitsbesparelser for alle ture. S8ledes vil ture — gen-
nemsnitligt betragtet — betyde ventetid ved Faergen, ligesom nogle veelger
at kgre via Lillebaeltsbroen, hvis feergeafgangen ikke passer. Der kan kon-
strueres eksempler, hvor rejsetidsbesparelserne er forskellige fra dem, der
er vist p§ kortet. Kilde: COWI.
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Rejsetidsbesparelse
Biltrafik

- Over 1% time

45 min - 1% time
30 - 45 min
15-30 min
5-15 min

Under 5 min

Schleswig

o)

Figur 4 Rejsetidsbesparelser til og fra Schleswig ved en AlsFynBro. Note: Rejsetidsbespa-
relserne er gennemsnitsbesparelser for alle ture. S8ledes vil ture — gen-
nemsnitligt betragtet — betyde ventetid ved Faergen, ligesom nogle veelger
at kgre via Lillebaeltsbroen, hvis faergeafgangen ikke passer. Der kan kon-
strueres eksempler, hvor rejsetidsbesparelserne er forskellige fra dem, der
er vist p8 kortet. Kilde: COWI.

Broen vil pavirke trafikken en raekke steder i Danmark og Nordtyskland, som det
kan ses af Figur 5 pd naeste side. Trafikken fra Kliplev til Fredericia og videre til
Odense vil falde. Faldet bliver stgrst omkring Kolding og pa E20 Lillebzeltsbroen.
Trafikken vil stige et stykke ned i Nordtyskland. Trafikken over Femern Beelt vil
0gsa blive pavirket. Vi forventer et fald pd ca. 1000 kgretgjer om dagen over
Femern Bzelt, hvis der bygges en AlsFynBro. Broen vil ogsd medfgre gget trafik
pa Storebeeltsbroen.
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Figur 5 /A£ndringer i trafikken som fglge af en AlsFynBro med betaling, 1000 koretgjer,
2030. Kilde: COWI, p8 baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen.

Faldet i trafikken fra Kliplev til Odense skyldes, at AlsFynBroen flytter trafik fra
E45/E20. Det skyldes igen, at der kan spares tid og braendstof pa transport mel-
lem Sgnderjylland og Fyn. Ca. 8.000 kgretgjer veelger at kgre over AlsFynBroen i
stedet for over E20 Lillebaeltsbroen. Det er over halvdelen af den samlede trafik
pa AlsFynBroen. Stgrstedelen af trafikken pa AlsFynBroen i dette scenario er
saledes kgretgjer, der har valgt at kere fra Sgnderjylland til Fyn via Als i stedet
for via E20 Lillebaeltsbroen.

Stigningen i trafikken i Nordtyskland skyldes, at rejsetiden fra Nordtyskland til
Fyn og Sjzelland falder. Derfor falder transportomkostningerne ogsa, og det far
transporten til at stige. Det forklarer ogsa stigningen i trafikken over Store-
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baeltsbroen. Faldet i trafikken over Femern Bzelt skyldes, at AlsFynBroen i nogle
tilfeelde ggr det mere attraktivt at kgre til Sjeelland fra Nordtyskland via Als i
stedet for via Femern.

AlsFynBroen aflaster en raekke streekninger i Sgnderjylland, i Trekantsomradet
og pa Fyn. Aflastningen kan ses i Tabel 6 nedenfor. For eksempel falder trafik-
ken pa E45 ved Kolding @ med 6.300 kgretgjer om dagen. Det betyder, at be-
lastningsgraden pa straekningen falder til under 80 %, og treengselsniveauet fal-
der fra at vaere ‘stort’ (markeret ved en rgd farve) til at vaere 'begyndende’
(markeret ved en gul farve).

Tabel 6 Trafik p8 udvalgte straekninger i scenario med AlsFynBro med takst, hverdags-
dognstrafik i 2030

Straekning Trafik, FAEndring i for- Belastnings-
arsdggnstrafik, hold til basis- grad, projekt-
projektscenario scenario scenario

E20 Storebeeltsforbin- 47.300 1.700 66 %

delsen

E20 Lillebeeltsbroen 82.800 -8.000 76 %

AlsFynBroen 15.400 15.400 23 % )

E20/E45 Sgnderjyske

Motorvej ved Kolding 83.100 -6.300 78 %

@

E45 Sgnderjyske Mo-

torvej mellem Kolding 55.000 -6.500 81 % ®

V og Kolding S

E45 Sgnderjyske Mo-

torvej mellem @disvej 48.800 -6.200 71 %

og Christiansfeld

Alssundbroen 37.400 4.800 57 %

E20 Fynske Motorvej 78.000 -6.500 71 %

mellem Ngrre Aaby og

Middelfart @

E20 Fynske Motorvej 79.000 -5.900 72 %

mellem Odense V og

Vissenbjerg

Kilde: COWI, p4 baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen.

Hver dag vil der vaere ca. 15.000 kgretgjer, der krydser broen. Stgrstedelen af
trafikken over broen vil veere relateret til fritid. Der ventes at veere ca. 6.000
daglige fritidsrelaterede ture over broen, mens der ventes at veere ca. 3.000
pendlingsrelaterede ture, ca. 2.000 lastbilture og ca. 4.000 erhvervsture (2.000
med personbil og 2.000 med varebil).

Den store andel af erhvervstransport og godstransport betyder, at rejsetidsbe-
sparelserne ved broen bliver meget vardifulde. Vaerdien af en times sparet rej-
setid er meget stgrre for en erhvervsrejse end for en fritidsrejse i den sam-
fundsgkonomiske analyse. For eksempel er der en samfundsgkonomisk gevinst
pa 561 kr. hver gang der spares en times rejsetid for en lastbil, der kgrer fra
Sgnderjylland til Sjeelland, som det kan ses af Figur 6.



COWIL
TRAFIKALE OG SAMFUNDS@KONOMISKE EFFEKTER AF EN TREDJE FORBINDELSE MELLEM FYN OG JYLLAND 21

600

kr. pr. time
w
o
o

, HCH

Personbiler Varebiler Lastbiler

m Pendling Erhverv ®mAndet

Figur 6 Enhedspriser for kgretid, kr., 2025-niveau opgjort i 2017-priser. Kilde: TERESA-
regnearket.

AlsFynBroen giver en raekke samfundsgkonomiske gevinster. For eksempel spa-
res der tid, og der spares driftsomkostninger til faergen mellem Bgjden og Fyns-
hav. Til gengeeld koster det noget at bygge og drive broen, og den ggede trafik
medfgrer mere stg@j og flere trafikuheld. Samlet set giver det dog et overskud for
samfundet. Overskuddet svarer til, at samfundet kunne investere i en obligation,
som ville give en forrentning pa 5 % om aret i 50 &r. Beregningen af overskud-
det er vist i Tabel 7 nedenfor.

Det koster ca. 17 mia. at bygge broen og ca. 2 mia. kr. at drive den. Begge tal-
lene er opgjort i nutidsvaerdier, dvs. de 2 mia. kr. i drift og vedligehold daekker
over de samlede omkostninger i 50 &r. Af de ca. 17 mia. kr. udggr landanlaeg-
gene, dvs. motorvej pa Fyn og Als, ca. 5 mia. kr.

Det samfundsgkonomiske overskud skyldes fgrst og fremmest brugereffekterne i
form af sparet rejsetid for personer og sparede kgrselsomkostninger. Det bidra-
ger samlet med ca. 25 mia. kr. over en 50-3rig periode. AlsFynBroen medfgrer
0gsa sparede omkostninger til faergedrift pa 1,2 mia. kr. De stgrste omkostnin-
ger ved broen knytter sig til anleegget af broen.

Der vil sandsynligvis vaere vaesentlige omkostninger forbundet med anlaeg og
drift af betalingsanleeg. Det afhaenger dog af, hvilken model der vaelges for
takstbetalingen. Vi har ikke gennemfgrt vurderinger af, hvad konkrete Igsninger
for AlsFynBroen vil koste. Erfaringer fra forundersggelser af en ny fjordforbindel-
se ved Frederikssund tyder pa anlaegsudgifter i stgrrelsesordenen 18 mio. kr. og
arlige driftsomkostninger i stgrrelsesordenen 21 mio. kr., jf. Sund&Baelt (2011)2.
Nutidsveerdien af omkostninger ved drift og anlaeg Igber ifglge Sund&Baelt
(2011) op i ca. 415-420 mio. kr.

2 Sund&Beelt (2011): Ny Fjordforbindelse ved Frederikssund — Organisatoriske
losninger og finansielle beregninger. Delrapport.
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Tabel 7 Samfundsgkonomi i AlsFynBro med takst, nutidsveerdi, 2017 priser

Fordele og omkostninger Mio. kr.
Anlagsomkostninger: -17.018
Anlaegsomkostninger -20.163
Restveerdi 3.145
Drifts- og vedligeholdelseseffekter: 3.068
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur -1.977
Sparede omkostninger til faerge 1.239
Indtaegter fra brugerbetaling, vej 3.805
Brugereffekter: 23.663
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 16.767
Tidsgevinst, gods 92
Kgrselsomkostninger, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 8.981
Brugerbetaling, vej: -2.176
Eksterne effekter: -144
Uheld -154
Stgj -85
Luftforurening 105
Klima (CO2) -10
@vrige konsekvenser (forvridningseffekter og arbejdsudbudsgevinst): -4.896
| alt nettonutidsveerdi 4.673
Intern rente 5%
Brugerbetaling (takst 60 kr.) 7.810
Indtaegter i % af omkostninger 40 %

Note: Den samlede finansieringsgrad er uaendret set i forhold til tidligere beregninger. Det

deaekket over, at der er sket et betydeligt fald i brugerbetalingen for per-
sonbiler og en tilsvarende stigning i brugerbetalingen fra lastbiler. Kilde:
COWI p& baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen og TERESA.

Brugernes betaling for anvendelse af broen bidrager til at betale ca. 40 % af
udgifterne ved broen og landanlaeggene. Hvis man sammenholder brugerbeta-

lingen med udgifterne ved at opfgre broen alene, bliver brugerfinansieringsande-

len pad 55 %.
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4.3 AlsFynBro uden takst
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Figur 7 /Endringer i trafikken som folge af en AlsFynBro uden betaling, 1000 koretgjer,
2030. Kilde: COWI, p& baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen.

Dette scenario er identisk med scenariet i afsnit 4.2, bortset fra, at der ikke op-
kraeves takst pa at krydse AlsFynBroen. Effekterne pa trafikken i Danmark og
Nordtyskland er illustreret ovenfor i Figur 7. Effekterne er stgrre end i scenariet,
hvor der opkraeves takst. Eksempelvis kommer der ca. 28.900 kgretgjer mellem
Als og Fyn i dette scenario, mens der kom ca. 15.400 i scenariet med takst pa
AlsFynBroen.

Broen vil mindske traengslen flere steder, sa traengslen ikke vil vaere problema-
tisk i 2030. For eksempel vil belastningen pa strakningen mellem Kolding V og
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Kolding S falde til det belastningsniveau, der kaldes ‘begyndende’, som det
fremgar af Tabel 8.

Tabel 8 Trafik p8 udvalgte straekninger i scenario med AlsFynBro uden takst, hverdags-
dognstrafik i 2030

Straekning Trafik, AEndring i for- Belastnings-
arsdggnstrafik, hold til basis- grad, projekt-
projektscenario scenario scenario

E20 Storebeeltsforbin- 48.700 3.100 68 %

delsen

E20 Lillebeeltsbroen 79.600 -11.200 73 %

AlsFynBroen 28.900 28.900 43 %

E20/E45 Sgnderjyske 79.600 -9.800 75 %

Motorvej ved Kolding

%]

E45 Sgnderjyske Mo- 51.500 -10.000 76 %

torvej mellem Kolding

V og Kolding S

E45 Sgnderjyske Mo- 45.500 -9.500 66 %

torvej mellem @disvej
og Christiansfeld

Alssundbroen 42.000 9.400 66 %
E20 Fynske Motorvej 75.300 -9.200 69 %
mellem Ngrre Aaby og

Middelfart @

E20 Fynske Motorvej 76.000 -8.900 69 %

mellem Odense V og
Vissenbjerg

Kilde: COWI, p8 baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen.

Det, at der ikke betales takst pd AlsFynBroen, betyder, at flere trafikanter dra-
ger fordel af den kortere rejsetid og vaelger at kgre over broen. Det giver stgrre
brugergevinster end i scenariet med takst. Resultatet er en bedre samfundsgko-
nomi, end ndr der er takst pd broen. Samlet set vurderer vi, at en AlsFynBro
uden takst vil give et samfundsgkonomisk overskud svarende til, at man inve-
sterede i en obligation, der gav et arligt afkast pa 7 % i 50 &r. Det svarer til
15,9 mia. kr. i nutidsveerdi i 2017, som det fremgar af Tabel 9.

I tabellen fremgar ogsa nogle omkostninger og fordele vedrgrende brugerbeta-
ling. Disse tal vedrgrer andret brugerbetaling pa isser Storebaelt.
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Tabel 9 Samfundsgkonomi i AlsFynBro uden takst

Fordele og omkostninger Mio. kr.
Anlaegsomkostninger: -17.011
Anlaegsomkostninger -20.155
Restveerdi 3.144
Drifts- og vedligeholdelseseffekter: -196
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur -1.976
Sparede omkostninger til feerge 1.239
Indtaegter fra brugerbetaling, vej (vedrgrer primaert Storebaltsbroen) 551
Brugereffekter: 34.886
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 18.176
Tidsgevinst, gods 110
Kgrselsomkostninger, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 15.102
Brugerbetaling, vej: (vedrgrer primzert Storebaeltsbroen) 1.498
Eksterne effekter: -1.212
Uheld -871
Stgj -267
Luftforurening 6
Klima (CO2) -80
@vrige konsekvenser (forvridningseffekter og arbejdsudbudsgevinst): -616

| alt nettonutidsveerdi 15.860
Intern rente 7%

Kilde: COWI p& baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen og TERESA.

4.4 Parallelforbindelsen med takst

Parallelforbindelsen er en bro, der Igber parallelt med den eksisterende E20 Lil-
lebaeltsbro. Broen er en skrdstagsbro med en firesporet motorvej, sd der i alt
bliver ti motorvejsspor over Lillebeaelt mellem Fredericia og Middelfart. Selve bro-
en er ca. 2 km lang. I forbindelse med broen er der behov for anlaeg/udbygning
af yderligere 6-8 km vej p& land. De ngdvendige anlag/udbygninger af broen
starter i Jylland ved motorvejsudfletningen E20/E45 og slutter ved motorvejsaf-
kgrslen Middelfart @. Straekningen er illustreret nedenfor i Figur 8.
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Figur 8 Placering af Parallelforbindelsen. Kilde: COWI.

I dette scenario forudseettes det, at broen finansieres ved brugerbetaling. Tak-
sterne for at benytte broen er vist nedenfor i Tabel 10. Takstniveauerne svarer
til dem, der blev anvendt i de strategiske analyser for en tredje forbindelse over
Lillebeelt, jf. Vejdirektoratet og Trafikstyrelsen (2013):Lillebaelt - ny bane og
vejforbindelse. Strategisk analyse. Rapport 464 — 2013.

Tabel 10 Takster for krydsning af Parallelforbindelsen og Storebeaeltsbroen, kr., faste priser,
korrigeret for besluttet reduktion p§ 25 % af Storebaeltstaksten

Parallelforbindelsen Storebzelt
Personbil Pendler 13 121
Erhverv 12 119
Indkgb 16 150
Ferie 17 160
Varebil Erhverv 12 119
Andet 16 150
Lastbil Sololastbil < 12 41 393
ton
Sololastbil > 12 65 621
ton
Med pdhaeng 65 621
Modulvogntog 97 930
Rabat 8 % 8 %

Kilde: COWI og Landstrafikmodellen. Note: Takster for ture med erhvervsformdl er ekskl.
moms (og vist ekskl. moms). Andre ture er inkl. moms.

Parallelforbindelsen aflaster den eksisterende E20 motorvejsbro over Lillebeelt.
Der bliver plads til, at flere kan kgre mellem Jylland og Fyn, og der bliver sparet
tid. Tidsbesparelsen pr. tur over Lillebzelt er 1-1%> minut.

Broen pavirker farst og fremmest trafikken i Trekantsomradet, men ogsa i re-
sten af @stjylland, Sgnderjylland, pa Fyn og pa Sjzelland, som det kan ses af
Figur 9. I dette scenario, hvor der opkreeves takst for at kgre over Lillebzelt, fal-
der trafikken over Lillebzelt, hvilket ogsa medfarer faldende trafik pa@ E20 hen
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over Fyn og Sjeelland og p% E45 fra Tyskland til Aarhus. Eksempelvis falder tra-
fikken ved Kolding @ med ca. 800 kgretgjer, som det kan ses af figuren.
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Figur 9 /A£ndringer i trafikken som fglge af en Parallelforbindelse med takst, 1000 koreto-
jer, 2030. Kilde: COWI, p&§ baggrund af beregninger med Landstrafikmo-
dellen.

Parallelforbindelsen gger kapaciteten pd E20 over Lillebzelt betydeligt. Kombine-
ret med, at opkraevningen af takst far trafikken til at falde, betyder det, at der
ikke vil vaere treengselsproblemer pa E20 Lillebzeltsbroen i 2030. Stgrstedelen af
faldet skyldes et fald i fritidsture. Naesten 10.000 fzerre personbiler vil krydse
Lillebzelt pa en fritidstur, hvis der skal betales takst for at kgre over Lillebzelt.
Taksten vil dog ogsa reducere pendlingen med 4.000 personbiler om dagen, og
den vil reducere lastbiltrafikken med 4.000 lastbiler om dagen. Den faldende
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trafik over Lillebzelt medfgrer ogsd, at der bliver mindre traangsel pd de sgnder-
jyske dele af E45, men effekten er lille. Tabel 11 opsummerer effekterne pa ud-

valgte straekninger.

Tabel 11 Trafik p§ udvalgte straekninger i scenario med Parallelforbindelse med takst,
hverdagsdagnstrafik i 2030

Straekning Trafik, FEndring i for- Belastnings-
arsdggnstrafik, hold til basis- grad, projekt-
projektscenario scenario scenario

E20 Storebeeltsforbin- 44.900 -700 63 % 4

delsen

E20 Lillebaeltsbroen 71.000 -19.800 39 % >

AlsFynBroen - - -

E20/E45 Sgnderjyske 88.400 -1.000 83 % ®

Motorvej ved Kolding

9]

E45 Sgnderjyske Mo- 60.700 -800 89 % °

torvej mellem Kolding

V og Kolding S

E45 Sgnderjyske Mo- 54.500 -500 80 % ®

torvej mellem @disvej

og Christiansfeld

Alssundbroen 32.400 -200 48 % >

E20 Fynske Motorvej 78.800 -5.700 73 %

mellem Ngrre Aaby og

Middelfart @

E20 Fynske Motorvej 82.300 -2.600 76 %

mellem Odense V og

Vissenbjerg

Kilde: COWI, p8 baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen.

Det koster ca. 6,7 mia. kr. at opfgre broen, som det kan ses af Tabel 12. Heraf
udggr landanlaeggene ca. 2 mia. kr. Ud over anleegsomkostningerne er der
drifts- og vedligeholdelsesomkostninger pd ca. 700 mio. kr. Til gengzeld farer
broen til vaerdifulde rejsetidsbesparelser. I dette scenario med takst pa kryds-
ning af broen Igber rejsetidsbesparelserne op i ca. 3 mia. kr.

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse er, at Parallelforbindelsen med
takst giver et samfundsgkonomisk underskud pa 8,6 mia. kr., som det fremgar
af Tabel 12. Underskuddet skyldes, at trafikken pa broen er for lille, ndr der op-
kraeves takst. Derfor realiseres der ikke seerligt store tidsbesparelser for trafi-
kanterne. Der opstar dog samfundsgkonomiske gevinster i form af faerre uheld
og mindre luftforurening, fordi trafikken falder. Det giver et bidrag pa lidt over
en mia. kr.

Hvis vi inddrog omkostningerne ved anlaeg og drift af betalingsanlaeg, ville sam-
fundsgkonomien i Parallelforbindelsen med takst blive forringet. Omkostningerne
afhaenger af den valgte model for at opkraeve takst. Sund&Baelt vurderede i ana-
lyserne af Fjordforbindelsen ved Frederikssund, at nutidsvaerdien af omkostnin-
gerne ved anlaeg og drift af betalingsanlaeg ville vaere mellem 415 og 420 mio.
kr.

Der opkraeves takst af et stort antal trafikanter over Parallelforbindelsen. Derfor
kan der tjenes et stort takstprovenu, og Parallelforbindelsen er selvfinansierende




COWIL
TRAFIKALE OG SAMFUNDS@KONOMISKE EFFEKTER AF EN TREDJE FORBINDELSE MELLEM FYN OG JYLLAND 29

i dette scenario. Brugerfinansieringsgraden er skgnnet til 126 %. Hvis omkost-
ningerne til landanlaaggende blev holdt ude af beregningen af brugerfinansie-
ringsgraden ville den blive hgjere end de 126 %, men vi har ikke beregnet det
eksakte tal. Hvis vi inddrog udgifterne ved takstopkraevningen, ville det reducere
det finansielle overskud ved Parallelforbindelsen med takst. Der ville dog stadig
veere et finansielt overskud.

Tabel 12 Samfundsgkonomi i Parallelforbindelsen med takst

Fordele og omkostninger Mio. kr.
Anlaegsomkostninger: -5.639
Anlaegsomkostninger -6.681
Restveerdi 1.042
Drifts- og vedligeholdelseseffekter: 5.464
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur -655
Indtaegter fra brugerbetaling, vej 6.120
Brugereffekter: -3.971
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 3.011
Tidsgevinst, gods -44
Kgrselsomkostninger, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) -468
Brugerbetaling, vej: -6.470
Eksterne effekter: 1.039
Uheld 688
Stgj 209
Luftforurening 70
Klima (CO2) 72
@vrige konsekvenser: -5.480
| alt nettonutidsveerdi -8.587
Intern rente Negativ
Brugerbetaling (takst 60 kr.) 8,7
Indtaegter i % af omkostninger 126 %

Kilde: COWI p& baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen og TERESA.

4.5 Parallelforbindelsen uden takst

Dette scenario er identisk med scenariet i foregdende afsnit, bortset fra, at der
ikke opkraeves takst for at krydse E20 Lillebaeltsbroen.

Parallelforbindelsen aflaster den eksisterende E20 Lillebzeltsbro, s der spares
tid, og det bliver mere attraktivt at rejse mellem Jylland og Fyn. Det betyder, at
trafikken stiger pa en reekke straekninger pd E20 og E45. Stigningen er stgrst pa
E20 Lillebzeltsbroen, hvor der kommer til at kgre ca. 2.500 flere kgretgjer om
dagen. Effekterne er illustreret pa kort i Figur 10 nedenfor.

Effekterne af Parallelforbindelsen er fokuseret omkring Trekantsomradet og hen
over Fyn, ligesom det var tilfeeldet i forrige afsnit. Til forskel fra forrige kapitel
stiger trafikken generelt i dette scenario.
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Figur 10 Andringer i trafikken som folge af en Parallelforbindelse uden takst, 1000 koreto-
jer, 2030. Kilde: COWI, p§ baggrund af beregninger med Landstrafikmo-
dellen.

Stigningen i trafikken belaster en raekke straekninger omkring Kolding, der i for-
vejen er hardt belastet, som det kan ses af Tabel 13 nedenfor. Eksempelvis
kommer der 900 flere kgretgjer p& E20/E45 ved Kolding @, hvor 85 % af motor-
vejens kapacitet er opbrugt i 2030. P& selve E20 Lillebaeltsbroen stiger trafikken,
men ikke i samme omfang som kapaciteten stiger, sa belastningsgraden ender
med at vaere lav (52 %).
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Tabel 13 Trafik p8 udvalgte streekninger i scenario med Parallelforbindelse uden takst,
afrundet, 2030
Straekning Trafik, FAEndring i for- Belastnings-
arsdggnstrafik, hold til basis- grad, projekt-
projektscenario scenario scenario

E20 Storebeeltsforbin- 45.900 300 64 % 4
delsen
E20 Lillebaeltsbroen 93.300 2.500 52 % J
AlsFynBroen - - -
E20/E45 Sgnderjyske 90.300 900 85 % ®
Motorvej ved Kolding
%]
E45 Sgnderjyske Mo- 61.800 300 91 % ®
torvej mellem Kolding
V og Kolding S
E45 Sgnderjyske Mo- 55.200 200 81 % ®
torvej mellem @disvej
og Christiansfeld
Alssundbroen 32.700 100 49 % >
E20 Fynske Motorvej 86.000 1.500 79 %
mellem Ngrre Aaby og
Middelfart @
E20 Fynske Motorvej 85.800 900 79 %
mellem Odense V og
Vissenbjerg

Kilde: COWI, p8 baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen.

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse er, at Parallelforbindelsen med

takst giver et samfundsgkonomisk underskud p& 4,3 mia. kr. U

nderskuddet

skyldes, at trafikveeksten er for lille. Der kommer kun ca. 2.500 ekstra kgretgjer
om dagen. Det kan ikke skabe nok tidsgevinster til at deekke omkostningerne

ved broen.

Tabel 14 Samfundsgkonomi i Parallelforbindelsen uden takst

Fordele og omkostninger Mio. kr.
Anlaegsomkostninger: -5.639
Anlaegsomkostninger -6.681
Restveerdi 1.042
Drifts- og vedligeholdelseseffekter: -634
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur -655
Indteegter fra brugerbetaling, vej (vedrgrer primaert Storebaeltsbroen) 21
Brugereffekter: 2.289
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 2.456
Tidsgevinst, gods 5
Kgrselsomkostninger, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) -360
Brugerbetaling, vej: (vedrgrer primaert Storebaeltsbroen) 188
Eksterne effekter: -412
Uheld -280
Stgj -68
Luftforurening -37
Klima (C02) -27
dvrige konsekvenser: 25

I alt nettonutidsvaerdi -4.372
Intern rente 1%

Kilde: COWI p& baggrund af beregninger med Landstrafikmodellen og TERESA.
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Hvis det var lige meget for samfundet, om fordelene ved broen blev hgstet i dag
eller om 50 &r, dvs. hvis der ikke skete en tilbagediskontering af de fremtidige
tidsbesparelser, kunne broen godt betale sig. Det er afspejlet i, at projektet har
en positiv intern rente pd 1 %. Nar nutidsvaerdien af projektet er negativ, skyl-
des det, at den kraevede forrentning er stgrre end 1 %.



