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SAMMENFATNING

Sekretariatet for AlsFynBroen har bedt Rambgll Management Consulting A/S (herefter Rambgll)
og COWI A/S (herefter COWI) om at analysere de samfundsgkonomiske og dynamiske effekter af
en fast forbindelse mellem Als og Fyn pa lokalt og regionalt niveau, med saerligt fokus pa hvad
broen vil betyde for udvalgte kommuner i Region Syddanmark, herunder i Sgnderjylland, p& Fyn
samt i Trekantomradet. Analysen skal ses i direkte forlaengelse af COWIs rapport “Trafikale og
samfundsgkonomiske effekter af en tredje forbindelse mellem Fyn og Jylland”, samt Rambglls
rapport "Analyse af dynamiske effekter, Als-Fyn Forbindelsen”, begge fra foraret 2018.

Vi skelner i analysen mellem traditionelle samfundsgkonomiske effekter og dynamiske effekter.
De traditionelle samfundsgkonomiske effekter er beregnet tidligere i COWIs (2018)
samfundsgkonomiske analyse. Disse fordeles i naervaerende rapport pa trafikzone-, kommune- og
regionsniveau. De dynamiske effekter er de effekter, som ikke er medregnet i den traditionelle
samfundsgkonomiske analyse. De er allerede beregnet kommunalt og regionalt i Rambglls
tidligere analyse, men de medtages i denne rapport for at skabe det samlede billede af de
effekter, som udvalgte kommuner og Region Syddanmark vil opna, hvis AlsFynBroen opfgres.

Der findes ikke nogen etableret praksis for fordeling og beregning af nationale traditionelle
samfundsgkonomiske effekter pa lokalt og regionalt niveau. Beregningerne i analysen er sdledes
baseret pd og inspireret af en best-practice tilgang, som p3a tidspunktet for analysen var
tilgeengelig og vurderedes mest hensigtsmaessig. Vi har draget inspiration fra tidligere analyser af
Incentive og Tetraplan (2014), samt Incentive (2016). Beregningerne i analysen er foretaget pa
baggrund af data fra Landstrafikmodellen samt TERESA-modellen, som ogsa ligger til grund for
Rambglls og COWIs tidligere analyser.

Analysen viser, at saerligt Sgnderborg, Faaborg-Midtfyn, Odense, Svendborg samt Aabenraa
Kommune oplever de stgrste samlede samfundsgkonomiske og dynamiske effekter af AlsFynBroen
pa mellem 1 mia. kr. og 7 mia. kr. malt som nutidsveerdier i 2017-priser. Udover disse oplever
Kolding, Assens, Nyborg, Kerteminde og Langelands Kommune ogsd betydelige effekter med
nutidsvaerdier p& mellem 342 mio. kr. og 877 mio. kr. Middelfart, Tender og Fredericia oplever
ogsa positive, men dog mere beskedne, effekter. Tabel 1 nedenfor opsummerer effekterne for
femten udvalgte kommuner i Region Syddanmark.

Tabel 1: Samlede samfundsgkonomiske og dynamiske effekter af AlsFynBroen

Lave dynamiske effekter
(28-111 mio. kr.)

Hgje dynamiske effekter
(165-708 mio. kr.)

Lave samfundsgkonomiske effekter Tgnder, Haderslev, Nordfyns,

(7-164 mio. kr.) Middelfart Fredericia, Kolding

Sgnderborg, Odense, Faaborg-
Nyborg, Aabenraa, Langeland Midtfyn, Svendborg, Assens,
Kerteminde

Hgje samfundsgkonomiske effekter
(375-6.928 mio. kr.)

Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Det fremgar af analysens resultater, at det szerligt er hgje brugereffekter i form af tidsgevinster
og besparelser i kgrselsomkostninger for virksomheder og borgere, som driver effekterne i
ovennavnte kommuner. Analysen viser endvidere, at saerligt Odense og Faaborg-Midtfyn
Kommune oplever hgje dynamiske effekter med nutidsveaerdier pa hhv. 708 mio. kr. og 530
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mio.kr., mens ogsd Svendborg, Senderborg og Kolding Kommune oplever store positive,
dynamiske effekter ved AlsFynBroen med nutidsveerdier omkring 300 mio. kr. Effekterne er
primaert drevet af produktivitetsgevinster for virksomheder ved gget agglomeration. Disse
gevinster opstar, fordi AlsFynBroen reducerer rejseomkostningerne for virksomheder og ansatte.
AlsFynBroen medvirker med andre ord til at bringe virksomheder og arbejdskraft taettere pd
hinanden. Foruden rejseomkostningerne afhaenger agglomerationseffekten ogsd af stgrrelsen pa
BNP pr. beskaeftiget og antallet af arbejdspladser i kommunen. Dette forklarer, at virksomhederne
i seerligt Odense Kommune alt andet lige vil opna stgrre produktivitetsgevinster end eksempelvis
virksomhederne i Sgnderborg Kommune, fordi der er flere arbejdspladser samt fordi BNP er
hgjere. Overordnet set gavner AlsFynBroen saledes bade virksomheder og borgere i kommunerne
i Region Syddanmark med betydelige samfundsgkonomiske og dynamiske effekter.

AlsFynBroen bidrager samlet set med traditionelle samfundsgkonomiske effekter i Region
Syddanmark med en nutidsvaerdi i 2017-priser p@ 15,42 mia. kr. Dette er i saerdeleshed et
resultat af, at regionen hgster langt stgrstedelen af de samlede nationale brugergevinster, mens
regionen samtidig ikke skal betale en tilsvarende lige s& stor andel af de samlede omkostninger til
anlaeg. Herudover bidrager broen med dynamiske effekter til regionen pa 3,6 mia. kr. i
nutidsveerdi, hvilket svarer til 68,3 pct. af de samlede dynamiske effekter pa nationalt niveau.

Folsomhedsberegninger viser, at brugereffekterne og de lokale eksterne pavirkninger i form af
stgjgener, Iuftforurening og uheldsrisiko i nogen grad er fglsomme overfor a&ndringer i metoden
for fordeling af effekter mellem origin og destination p& kommunalt niveau, mens fglsomheden
mindskes betydeligt for Region Syddanmark samlet. Beregningerne viser desuden, at de
dynamiske effekter af gget udbud pd vare- og servicemarkederne er fglsomme overfor sendringer
i metoden for fordeling af effekter mellem origin og destination, bade pd kommunalt og regionalt
niveau. Fglsomheden p8 kommunalt niveau har dog ingen generel betydning for fortolkningen af
analysens resultater.

Analysen viser samlet set, at der er positive traditionelle samfundsgkonomiske effekter pa det
meste af Fyn, det gstlige Sgnderjylland, dele af Trekantomrddet samt enkelte omrdder helt ude
ved den sgnderjyske vestkyst. Dette indikerer, at AlsFynBroen ikke blot kan anses som et lokalt
udviklingsprojekt, men reelt set kan bidrage til at styrke udviklingen af og sammenhangskraften
pa tvaers af hele regionen. Herudover viser analysen af dynamiske effekter, at der er et stort,
uforlgst potentiale for forbedret produktivitet og gget veekst ved at styrke taetheden virksomheder
imellem og mellem virksomheder og arbejdskraft i en raekke sektorer. Der ligger med andre ord
et stort uudnyttet potentiale for produktivitetsforbedringer og dermed vaekst i regionen, som
AlsFynBroen kan bidrage til at realisere.
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2.1 Analysens baggrund, forudsaetninger og formal

Sekretariatet for AlsFynBroen har udbudt opgaven ‘Analyse af de lokale og regionale
samfundsgkonomiske og dynamiske effekter af AlsFynBroen’, jf. kommissorium fremsendt til
COWI 29. maj 2018. COWI og Rambgll er gdet sammen om at Igse opgaven, fordi begge
virksomheder har et indgdende kendskab til arbejdet med AlsFynBroen gennem tidligere analyser.

COWI har i flere omgange siden 2011 hjulpet Vejdirektoratet, Region Syddanmark,
Transportministeriet og AlsFynBroen med analyser af infrastrukturen over Lillebzelt, herunder
mellem Fyn og Als. Senest har COWI hjulpet Sekretariatet med trafikale, finansielle og
samfundsgkonomiske analyser af en AlsFynBro, som blev feerdiggjort primo 2018.

Rambgll har i foraret 2018 foretaget analysen af de dynamiske effekter ved en fast forbindelse
mellem Als og Fyn. I analysen indgar beregning af bade agglomerationseffekter, samt effekter af
gget udbud pa vare- og servicemarkeder. Analysen er baseret pa nyeste metode med
udgangspunkt i guiden fra det britiske Department of Transport samt debatoplaegget om Bredere
gkonomiske effekter af transportinvesteringer, som Copenhagens Economics udarbejdede for
Transportministeriet i 2014. Beregningerne er foretaget pd baggrund af data fra
Landstrafikmodellen, som ogsa ligger til grund for COWIs samfundsgkonomiske analyse.

Datagrundlaget og beregningerne foretaget i analysen af dynamiske effekter danner
udgangspunkt for neervaerende analyse af de samfundsgkonomiske og dynamiske effekter af den
faste forbindelse pa lokalt og regionalt niveau. Samtidig er naervaerende analyse baseret pa
samme forudsaetninger som bade COWIs sdvel som Rambglls analyser.

Baggrunden for opgaven er, at Sekretariatet for AlsFynBroen har behov for at samle regionen om
at arbejde for en fast forbindelse mellem Als og Fyn. Ovennaevnte analyser viser, at en ny fast
forbindelse er en god samfundsgkonomisk forretning, mens der i regionen samtidig kan forventes
en betydelig positiv vaeksteffekt i form af saerligt produktivitetsgevinster ved gget agglomeration,
samt udbudseffekter pa vare- og servicemarkederne.

Formalet med denne opfslgende analyse er at belyse, hvad broen vil betyde for hver enkelt af de
bergrte kommuner, med seerligt fokus pa kommunerne i Region Syddanmark, herunder i
Sgnderjylland, pd Fyn samt i Trekantomradet. Vi fokuserer derfor i analysen p3 at opggre og
praesentere de i COWIs og Rambglls analyser beregnede effekter pa zone- og kommuneniveau.
Desuden er der behov for at vise, hvilken samfundsgkonomisk og dynamisk effekt, der vil kunne
forventes for Region Syddanmark som helhed.

Beregningen af regionale og kommunale fordele og omkostninger gennemfgres for
projektalternativet med brugerbetaling pa& 60 kr. Beskrivelsen nedenfor er en direkte gengivelse
af beskrivelsen af alternativet i COWIs (2018) analyse:

“AlsFynBroen er en skr8stagsbro med en firesporet motorvej mellem Bgjden og Fynshav. Broen er
beskrevet i COWI (2017): Anlaegsskan og visualisering. Det er forudsat, at der sammen med
broen bygges motorvejstilsiutning fra Bgjden til Odense-Svendborg Motorvejen og motorvej fra
Fynshav til Augustenborg. Placeringen af broen og landanlaeggene er vist i figuren nedenfor.
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Kilde: Gengivelse af Figur 2 fra COWI (2018).

I dette scenario forudsaettes der at vaere en takst p8 60 kr. i gennemsnit pr. personbil, der
krydser broen. De 60 kr. er valgt, fordi de giver den stgrste samlede indteegt fra takster. I COWI
(2016): Trafikal analyse af en fast forbindelse mellem Fyn og Als med Landstrafikmodellen er der
gennemfgrt analyser af provenuet ved forskellige takster. Analyserne viser, at det stgrste provenu
opn8s ved en takst p& ca. 60 kr., men at provenuet ikke a&endrer sig meget inden for et interval p8
50-70 kr.”

COWIs (2018) analyse beregnede ogsa den samfundsgkonomiske effekt af en AlsFynBro uden
takst. I dette scenarie er nettonutidsvaerdien af AlsFynBroen 15,9 mia. kr., hvilket er 11,2 mia.
kr. hgjere end scenariet med takst, som ligger til grund for denne rapport. Effekterne i denne
rapport havde sdledes vaeret hgjere, hvis beregningsgrundlaget var en AlsFynBro uden takst.
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2.2

2.3

Analysens afgraensninger

Analysen er afgraenset sdledes, at den pa bedste vis er konsistent med nyeste viden i forhold til
opggrelse af nationale samfundsgkonomiske og dynamiske effekter pa kommunalt og regionalt
niveau. Fglgende afgraensninger er geeldende:

Kollektiv trafik er ikke en del af COWIs samfundsgkonomiske analyse og udelades derfor
0gsd i denne analyse.

Samfundsgkonomiske barriereeffekter er ikke inkluderet i analysen.

Beregningen af effekterne foretages pa trafikzone-niveau for 907 trafikzoner, som defineret
i Landstrafikmodellen. Effekter medregnes kun for danske trafikzoner, sdledes at det kun er
trafikzonerelationer med en dansk trafikzone som enten “origin” eller "destination”, der
medtages i beregningerne. Udenlandske zoner inkluderes sdledes kun i det omfang, at der
foretages ture dertil (derfra) fra (til) en dansk zone.

Analysen omfatter ikke regionalgkonomiske beskaeftigelseseffekter sdsom den direkte og
afledte beskaeftigelse i hhv. bygge- og driftsfasen, den direkte og afledte beskeeftigelse som
fglge af ny- og overflyttet vej- og jernbanetrafik og ej heller merbeskaeftigelse ved ekstra
produktion som fglge af, at AlsFynBroen vil aendre regionernes relative konkurrenceevne.
For mere information om regionalgkonomiske effekter, se eksempelvis COWIs (2004)
‘Samfundsgkonomisk konsekvensvurdering af en fast forbindelse over Femern Beelt’
udarbejdet for Trafikministeriet.

Resultaterne vises pad kommunalt niveau igennem hele rapporten (p8 naer i
Danmarkskortene), da usikkerhederne omkring de enkelte estimater stiger pa lavere
geografiske enheder (trafikzoner).

Rapportens struktur

Rapporten indeholder beskrivelser af, hvordan vi har fordelt de nationale samfundsgkonomiske
effekter pa forst trafikzone- og dernaest kommunalt og regionalt niveau. Vi beskriver desuden,
hvad der ligger bag de enkelte effekter, sa laeseren opnar en forstdelse for, hvad der driver
effekternes stgrrelse. Vi vil igennem rapporten visualisere resultaterne i Danmarkskort, samt i
grafer for udvalgte kommuner og for Region Syddanmark samlet. De femten udvalgte kommuner

er.

BN AWM

Sgnderborg
Faaborg-Midtfyn
Nordfyns
Odense
Svendborg
Aabenraa
Assens

Nyborg
Kerteminde

. Langeland
. Kolding
. Middelfart
. Fredericia
. Tgnder
. Haderslev

Kommunerne er udvalgt i samarbejde med Sekretariatet for AlsFynBroen, fordi en ny forbindelse
seerligt vurderes at kunne styrke sammenhangskraften mellem disse kommuner samt i Region
Syddanmark som helhed. De opndede effekter her er derfor szerligt relevante at vise.
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Kapitel 3 indeholder en beskrivelse af den metodiske tilgang til beregningerne og fordelingen af
nationale, samfundsgkonomiske effekter pd lokalt niveau. Metodebeskrivelsen praesenterer bade,
hvad der ligger bage de forskellige effekter, samt hvordan vi fordeler dem lokalt vha. beregnede
fordelingsnggler.

I formidlingen af resultater skelner vi mellem hhv. /okale traditionelle samfundsgkonomiske
effekter, ikke-lokale traditionelle samfundsgkonomiske effekter samt dynamiske effekter. Disse
praesenteres i kapitlerne 4, 5 og 6.

De /okale traditionelle samfundsgkonomiske effekter defineres som de direkte brugereffekter samt
lokale eksterne effekter i form af pavirkninger pa stgj, luftforurening og risikoen for trafikuheld
(Kapitel 4). Karakteristisk for de lokale effekter er, at de opstar lokalt og dermed kan fordeles
vha. trafikdata.

De ikke-lokale traditionelle samfundsgkonomiske effekter omfatter pavirkningerne pa anlaegs- og
driftsomkostninger, globale eksterne effekter (klima) samt @gvrige konsekvenser (Kapitel 5).
Feelles for disse effekter er, at de ikke opstar lokalt og dermed ikke kan fordeles direkte pba. af
trafikdata. I stedet fordeler vi disse effekter pba. af stgrrelsen pa befolkningen i den enkelte
trafikzone/kommune.?!

Kapitel 6 praesenterer resultaterne for de dynamiske effekter med dertilhgrende visualiseringer.
Beregningen af agglomerationseffekter er den samme som i Rambglls tidligere analyse af
dynamiske effekter, mens beregningen af effekter pd vare- og servicemarkeder er tilpasset den
valgte metode i denne rapport. Forskellene imellem den tidligere analyse og resultaterne i
naervarende rapport beskrives kort.

I Kapitel 7 samler vi resultaterne fra kapitlerne 4, 5 og 6 og viser de samlede lokale og regionale
traditionelle samfundsgkonomiske og dynamiske effekter. Igennem kapitlerne 4-7 viser vi
resultaterne som hele tal for de udvalgte kommuner og Region Syddanmark, samt pr. indbygger
nar dette vurderes relevant.

Kapitel 8 praesenterer resultaterne af fglsomhedsanalysen, hvor vi tester vores valg af metode til
fordeling af effekter mellem origin- og destinationszoner. De effekter, som pavirkes af dette
metodevalg, er brugereffekterne og effekterne af gget udbud pa vare- og servicemarkederne.

Endeligt konkluderer Kapitel 9, hvor vi praesenterer de samlede samfundsgkonomiske og
dynamiske effekter i en tabel for hver af landets 98 kommuner.

1 De globale eksterne effekter (klimapavirkninger) behandles i Kapitel 4 sammen med de lokale eksterne effekter. Dette skyldes, at
klimapavirkningerne udggr en meget lille andel af de samlede eksterne effekter. Vi vurderer derfor, at det er mest hensigtsmaessigt at behandle

de eksterne effekter under samme kapitel.
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3.1

METODEBESKRIVELSE

I dette kapitel praesenterer vi den metodiske tilgang til fordeling af de nationale

COWIL

samfundsgkonomiske effekter af den faste forbindelse mellem Als og Fyn pa trafikzone-,
kommune- og regionsniveau. Fgrst beskriver vi hvilke gevinster og omkostninger pf:’l nationalt
niveau, der er relevante at fordele som regionale og kommunale effekter. Herefter beskriver vi,
hvordan vi fordeler disse effekter pd hhv. trafikzoner efter Landstrafikmodellen, kommuner og
regioner (Region Syddanmark) ved at beregne relevante fordelingsnggler. I beskrivelserne

fremggr det, hvilke data vi anvender som grundlag for beregningerne.

Hvilke nationale effekter er relevante at fordele regionalt?

Som det fgrste skridt i analysen, skal vi identificere hvilke nationale effekter, der er relevante at
fordele. Vi skelner mellem hhv. traditionelle samfundsgkonomiske og bredere gkonomiske
effekter. De traditionelle samfundsgkonomiske effekter er beregnet pd nationalt niveau i COWIs
(2018) analyse af Trafikale og samfundsgkonomiske effekter af en tredje forbindelse mellem Fyn
og Jylland, mens de bredere gkonomiske effekter er beregnet i Rambglls (2018) ‘Analyse af
dynamiske effekter, Als-Fyn Forbindelsen’2. Stgrrelsen af de samlede effekter, samt hvordan de

fordeler sig pa typer af effekter, er praesenteret i tabellen nedenfor.

Tabel 2: De samlede samfundsgkonomiske og dynamiske effekter af AlsFynBroen med

takst pa nationalt niveau, nutidsveerdier i mio. kr., 2017-priser

Anlaegsomkostninger:

Anlaegsomkostninger

Restvaerdi

Drifts- og vedligeholdelseseffekter:

Driftsomkostninger, vejinfrastruktur

Sparede omkostninger til faerge

Indteegter fra brugerbetaling, vej

Brugereffekter:

Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler)
Tidsgevinst, gods

Kgrselsomkostninger, vej (personbiler, varebiler og lastbiler)
Brugerbetaling, vej

Eksterne effekter:

Uheld

Stgj

Luftforurening

Klima (CO2)

@gvrige konsekvenser (arbejdsudbudseffekter, afgiftskonsekvenser
og gvrige pavirkninger af statens provenu):

I alt nettonutidsveerdi (uden dynamiske effekter)
Intern rente

Brugerbetaling (takst 60 kr.)

Indteegter fra brugerbetaling i pct. af anleegs- og driftsomkostninger
Dynamiske effekter (Rambgll):

Agglomerationseffekter

Effekter pd vare- og tjenestemarkeder

I alt nettonutidsveerdi (med dynamiske effekter)

-17.018
-20.163
3.145
3.068
-1.977
1.239
3.805
23.663
16.767
92
8.981
-2.176
-144
-154
-85

105

-10

-4.896

4.673
5 pct.
7.810
40 pct.
5.264
5.104
161
9.938

Kilde: Traditionelle gevinster er fra COWIs (2018) samfundsgkonomiske analyse, mens de dynamiske effekter er fra Rambglls

(2018) analyse af dynamiske effekter. Summeringsfejl skyldes afrunding.

2 Vi har genberegnet effekterne af gget udbud pd vare- og servicemarkederne i naervaerende analyse ift. beregningerne, der ligger til grund for de

estimerede effekter i Rambglls (2018) analyse af dynamiske effekter. Dette fglger af en aendring i metoden til at fordele effekter mellem hhv.

origin- og destinationszone mellem de to analyser. I Rambgills tidligere analyse af dynamiske effekter udgjorde effekterne af @get udbud pa vare-

og servicemarkederne 133 mio. kr. som nutidsveerdi i 2017-priser, mens de i naervaerende analyse udggr 160,5 mio. kr. Betydningen af

metodeandringen uddybes hhv. i afsnit 3.2.1 samt kapitel 8.
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3.1.1

3.1.2

Traditionelle samfundsgkonomiske effekter

Traditionel samfundsgkonomisk analyse (Cost-Benefit Analyse) pa transportomradet antager
fuldkommen konkurrence og omfatter primaert de nationale effekter, som har direkte betydning
for samfundsgkonomien gennem transportsektoren. Disse inkluderer tidsgevinster for personer og
gods, kgrselsomkostningsbesparelser og brugerbetaling, eksterne effekter, drifts- og
anlaagsomkostninger samt direkte afgiftskonsekvenser pa statens provenu. I traditionel
samfundsgkonomisk analyse inkluderes desuden gvrige konsekvenser i form af
arbejdsudbudseffekter, tilbagelgb ved sendring i disponibel indkomst samt gvrige effekter for
statens nettoudagifter, som pavirker samfundsgkonomien indirekte gennem
transportinvesteringen. Effekterne pa arbejdsudbuddet beror ikke pd antagelsen om fuldkommen
konkurrence, eftersom arbejdsmarkedet i et vist omfang er karakteriseret ved ufuldkommen
konkurrence, jf. Transportministeriets Manual for Samfundsgkonomisk analyse pa
Transportomradet. Arbejdsudbudseffekterne og de gvrige indirekte konsekvenser medregnes dog
i traditionelle analyser p3 lige fod med de direkte effekter.

Ovennavnte gevinster og omkostninger tilhgrer de sakaldte traditionelle samfundsgkonomiske
effekter, og de er beregnet pa nationalt niveau i "Trafikale og samfundsgkonomiske effekter af en
tredje forbindelse mellem Fyn og Jylland’ udarbejdet af COWI for AlsFyn Sekretariatet.

Figur 1: Oversigt over samfundsgkonomiske effekter, som skal fordeles lokalt og regionalt
Finansielle omkostninger

- Anleegsomkostninger
- Drifts- og vedligeholdsomkastninger

ﬁ
Direkte brugereffekter
2

- Tidsgevinster

@vrige konsekvenser
- Arbejdsudbudsgevinster

- Arbejdsudbudsforvridninger Jos - Kerselsomkostninger
- Afgiftskonsekvenser Q - Brugerbetaling
- @vrige pdvirkninger af statens
nettoudgifter
Eksterne effekter
- Luftforurening, stgj og uheld (lokale effekter)
- Klima, CO2 (globale effekter)
Kilde: Rambgill.

Figuren ovenfor viser et overblik over de traditionelle samfundsgkonomiske effekter. Udfordringen
i neerveerende analyse er at finde en systematisk made at fordele de nationale effekter pa
trafikzoner og kommuner. Vores tilgang hertil beskriver vi i afsnit 3.2.

Bredere gkonomiske (dynamiske) effekter

I en lokal og regional kontekst er de sdkaldte bredere gkonomiske (dynamiske) effekter desuden
relevante at medtage. Dynamiske effekter bgr indgd i vurderingen af effekter, eftersom
transportinvesteringer har betydning for andre sektorer end blot transportsektoren. Ligesom bl.a.
arbejdsudbudseffekterne, som vi naevnte ovenfor, er disse effekter karakteriseret ved at have
indirekte betydning for samfundsgkonomien som fglge af en transportinvestering, og der beror ogsa
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pa antagelsen om ufuldkommen konkurrence. Dette skyldes, at de sektorer, som pavirkes indirekte
af transportinvesteringen, i et vist omfang er karakteriseret ved ufuldkommen konkurrence.

En fast forbindelse mellem Als og Fyn vil have en indirekte betydning for samfundsgkonomien
gennem agglomerationseffekter samt effekter pa vare- og servicemarkederne. Sammenhaengen
mellem de traditionelle samfundsgkonomiske og bredere gkonomiske effekter er illustreret i figuren
nedenfor.

Figur 2: Sammenhangen mellem bredere gkonomiske effekter og effekterne i en traditionel
samfundsgkonomisk analyse

Effekter i traditionel Cost-
Benefit Analyse

Kerselsomkostnings

besparelser
Tidsbesparelser Effekter p& vare- og
servicemarkeder
Interne og eksterne (velfeerdsgevinster ved
sundhedsgevinster lavere priser og gget
Effekter pa produktion)
Klima- og arbejdsmarkedet
luftforureningseffekter {arbejdsudbudsgevin

ster og -forvridning)

Effekter pd stgj og

Agglomerationseffekter
uheld

(produktivitetsgevinster

ved pget tasthed)
Afgifiskonsekvenser

Anl=xgs- og
driftsomkostninger

Kilde: Rambgll, pa baggrund af TERESA-modellen og Department for Transport (2014). Gengivet fra Rambglls ‘Analyse af
dynamiske effekter, Als-Fyn Forbindelsen’ fra juni 2018.

Agglomerationseffekterne er defineret som produktivitetsgevinster ved gget taeethed
(samlokalisering) mellem virksomheder og ansatte i brancher indenfor sektorerne fremstilling,
byggeri, forbrugertjenester samt erhvervstjenester. Disse effekter opstdr som fglge af, at afstanden
mellem virksomheder indbyrdes og mellem virksomheder og arbejdskraft bliver mindre, hvilket
fremmer samarbejde, vidensdeling, anseettelsesforhold samt virksomheders adgang til
underleverandgrer. Disse forhold har en positiv betydning for produktiviteten og dermed
samfundsgkonomien.

De dynamiske effekter pd vare- og servicemarkeder opstdr, fordi transportinvesteringer har en
betydning for virksomhederes omkostninger og konkurrencesitiuation. En transportinvestering, som
AlsFynBroen, vil typisk medfgre omkostningsbesparelser for virksomhederne, hvilket kan pavirke
deres markedsadfzerd gennem lavere priser pa vare- og servicemarkederne og en forbedret
konkurrencedygtighed. Da der pa de fleste markeder ikke hersker fuldkommen konkurrence, er
priserne antageligvis hgjere end de marginale produktionsomkostninger. Der er med andre ord en
positiv pris-omkostningsmargin, hvilket medfgrer et velfaerdstab for forbrugerne. Dette velfaerdstab
kan mindskes, fordi en transportinvestering kan medvirke til lavere rejseomkostninger ved
erhvervskgrsel og godstransport. Dette reducerer pris-omkostningsmarginen, hvorved
transportafhaengige virksomheder kan gge deres produktion. Dermed gges udbuddet pd vare- og
servicemarkederne, hvilket giver en velfeerdsgevinst (mindsket velfzaerdstab) for forbrugerne.

Ovnnavnte dynamiske effekter er allerede beregnet pa trafikzoner og kommuner i ‘Analyse af
dynamiske effekter, Als-Fyn Forbindelsen’, udarbejdet af Rambgll. Detaljeringsgraden er
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3.2

3.2.1

3.2.2

COWIL

tilstraekkelig til at opfylde behovet i naervaerende analyse. Effekterne pd vare- og servicemarked
kraever dog en genberegning ift. metodevalget om at fordele effekterne ligeligt mellem origin- og
destionationszone, jf. afsnit 3.2.1.

Vi henviser laeseren til farnaevnte Rambgll rapport, hvis der gnskes en mere detaljeret gennemgang
af metode og beregninger af de dynamiske effekter.

Hvordan fordeler vi de nationale traditionelle samfundsgkonomiske effekter
regionalt?

I omsaetningen af nationale, traditionelle samfundsgkonomiske effekter til kommunalt og regionalt
niveau er der to forhold, som er vigtige at tage hgjde for. For det fgrste skal man beslutte,
hvordan effekterne fordeles mellem origin- og destionationszone for de effekter, som kan opggres
pd zoneniveau. Dette vedrgrer brugereffekterne samt de lokale eksterne effekter.

For det andet skal man beslutte en fast regel eller nggle, ud fra hvilken de forskellige effekter kan
fordeles. Eftersom der er forskel pa typen af effekter i den traditionelle samfundsgkonomiske
analyse, s ma der ngdvendigvis 0gsa veere forskel pa fordelingsngglerne hertil. Sdledes bgr
anlaegs- og driftsomkostninger eksempelvis ikke fordeles p& samme made som de direkte
brugereffekter (tidsgevinster og k@grselsomkostninger).

Valg af metode til fordeling af effekter mellem origin- og destinationszoner

Der findes ikke en fast etableret praksis for, hvordan man fordeler brugergevinster pd zone- og
kommuneniveau. Jf. udbudsmaterialet fremhaeves to mader at tildele brugergevinster til
oprindelses- og destinationszonerne:

a. Antallet af ture fordeles ligeligt mellem oprindelses- og destinationszonerne
b. Den fulde effekt tildeles oprindelseszonen.

Incentive og Tetraplan (2014) fordeler, som en del af deres ex-post samfundsgkonomiske analyse
af Storebeeltsforbindelsen, "brugernes gevinster i 2014 p8 landsdele efter antallet af rejser, som
blev foretaget i 2014. Brugergevinsterne er fordelt, s§ halvdelen af gevinsten tilfalder
udgangspunktet for rejsen, og den anden halvdel tilfalder slutdestinationen for rejsen”.

Incentive (2016) beregner i deres rapport, hvor stor monetaer vaerdi et infrastrukturprojekt giver
til erhvervstransport og pendlere pa kommuneniveau. Fordelingen er lavet pa baggrund af de
samlede samfundsgkonomiske brugergevinster (dvs. rejsetidsbesparelser og kgrselsomkostninger).
Ligesom i foregdende eksempel er gevinster fordelt, s3 halvdelen af gevinsten tilfalder
udgangspunktet (origin) for rejsen, og den anden halvdel tilfalder slutdestinationen for rejsen.
Derudover er fordelingen af gevinster pr. kommune baseret p% fordelingen af gevinster i
abningsaret.

I naerveaerende analyse fordeler vi brugereffekterne og de lokale eksterne effekter ligeligt mellem
turenes origin og destination, som Incentive og Tetraplan eksempelvis gjorde i den
samfundsgkonomiske analyse af Storebeeltsforbindelsen fra 2014. Som fglsomhedsberegning
foretages fordelingen desuden som i Rambglls analyse af dynamiske effekter, hvor gevinsten
allokeres 100 pct. til origin-zonen. Dette vil belyse fglsomheden af det metodiske valg om fordeling
af effekterne. Resultaterne af fglsomhedsberegningen vises for de udvalgte kommuner og for
Region Syddanmark i Kapitel 6.

Beregning af nggler til fordeling af effekter

De relevante nationale effekter, som skal fordeles kommunalt og regionalt, er drevet af forskellige
forhold, og de adskiller sig typemaessigt fra hinanden. Brugergevinster er eksempelvis drevet
direkte af, hvor meget tid og hvor mange km, trafikanterne sparer i trafikken. Det er derfor
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nzerliggende at fordele tidsgevinsterne ud fra den enkelte trafikzones andel af den samlede
tidsbesparelse pd nationalt niveau. Samtidig kan vi fordele besparelserne i kgrselsomkostninger ud
fra den enkelte trafikzones andel af det samlede antal sparede km pa nationalt niveau. Samme
direkte sammenhang mellem effekten, og det der driver effekten, kan vi dog ikke etablere for
omkostningerne til anleeg og drift, globale eksterne effekter eller arbejdsudbudseffekterne. Vi ma
derfor anvende alternative fordelingsnggler til fordeling af disse effekter, som pa bedste vis siger
noget om hvad, der driver disse effekter.

Tabellen nedenfor giver et overblik over vores metodetilgang for fordeling af de forskellige nationale
gevinster og omkostninger i analysen af regionalfordelte samfundsgkonomiske effekter.

Tabel 3: Oversigt over effekter og tilhgrende fordelingsnggler

Samfundsgkonomisk effekt

Brugereffekter
(Tidsgevinster)

Fordelingsnggle

Trafikzonens/kommunens
andel af den samlede
tidsbesparelse i hele landet
i 2025

Brugereffekter
(Kgrselsomkostninger)

Lokale eksterne effekter
(Uheld, stgj, luftforurening)

Trafikzonens/kommunens
andel af den samlede
kgrselsbesparelse i hele
landet i 2025

Brugereffekter
(brugerbetaling)

Trafikzonens/kommunens
andel af de samlede
brugerbetalinger i hele
landet i 2025

Datagrundlag

TERESA-beregninger og
trafikdata fra LTM

Anlaagsomkostninger

Drifts- og

vedligeholdelsesomkostninger

Globale eksterne effekter
(klima (CO2))

@vrige konsekvenser

Befolkningsstgrrelse pa
zone-/kommuneniveau ift.
hele landet i 2025

TERESA-beregninger og
befolkningsdata fra LTM

Kilde: Rambgll og COWI.

Vi vil i de fglgende afsnit beskrive, hvordan vi beregner de enkelte fordelingsnggler, som anvendes
til at fordele de nationale effekter pa trafikzoner, samt kommunalt og regionalt niveau. Bemaerk, at
vi ikke beregner fordelingsnggler for de dynamiske effekter, da disse allerede er beregnet pa
trafikzone- og kommunalt niveau.
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3.2.2.1

Nggler til fordeling af brugereffekter (tidsgevinster, kgrselsomkostninger og

brugerbetaling)
Omregningen af de nationale brugergevinster pa regionalt niveau forudsaetter som naevnt i afsnit

3.2.1, at gevinsterne fordeles pa origin og destination for hver eneste turrelation. Eftersom
Landstrafikmodellen indeholder 907 trafikzoner, er der ca. 0,8 millioner kombinationer af origin og
destination, hvilket ggr datamaangden bag disse beregninger saerdeles omfangsrigt. For hver af de
ca. 0,8 millioner kombinationer er der behov for kombination af trafikmaengder (antal ture) og
transportomkostninger (tid, leengde og brugerbetaling) for hver af modellens kgretgjstyper
(person, vare- og lastbiler), for hver af modellens segmenter (pendlingsture, fritidsture,
erhvervsture osv.) og for bade projektalternativet og baseline-scenariet.

Vi kan fordele brugergevinsterne pa kommune- og zoneniveau ved at tage udgangspunkt i COWIs
allerede beregnede brugergevinster i TERESA-modellen p& nationalt niveau, samt trafikmodeldata
fra LTM.3 For at beregningerne bliver s& praecise som muligt og tager hgjde for forskellen i
enhedspriser, er det ngdvendigt at inddele tidsgevinster og kgrselsomkostninger for person- og
godstransport pa hver af de tre overordnede turformal: Bolig-arbejde, erhverv og andet.

Sadan beregnes fordelingsngglen for tidsgevinster

1. Beregn pd baggrund af LTM-datasaettet, hvor meget tid hver zone sparer inden for de forskellige
transportformer og turformal.

2. Beregn pd baggrund af LTM-datasaettet, hvor meget tid hver enkelt kommune i gennemsnit sparer inden for
de forskellige transportformer og turformal.

3. Beregn pa baggrund af LTM-datasaettet, hvor meget tid der spares (ift. scenarierne med og uden bro) pa
nationalt plan inden for de forskellige transportformer og turformal.

4. Konstruer fordelingsnggle ved at beregne zonernes og kommunernes tidsbesparelser som andel af de
samlede tidsbesparelser

5. Fordel de beregnede tidsgevinster fra COWIs TERESA beregninger vha. fordelingsngglen.

Samme fremgangsmade anvendes til at fordele kgrselsomkostningerne og brugerbetalingerne, hvor
det i stedet er zonens/kommunens andel af de hhv. samlede sparede km og moneteere
omkostninger i trafikdatasaettene fra LTM, der anvendes som nggle.4

Resultaterne af fordelingen af brugereffekter pa lokalt og regionalt niveau praesenteres i Kapitel 4.

3 Dette er den indirekte m&de at beregne de lokale brugereffekter p&, hvor vi tager udgangspunkt i de allerede opgjorte burgereffekter p8 nationalt
niveau. Alternativt kan man beregne brugereffekterne direkte ved at benytte trafikmodeldata fra LTM. Der kan dog veere forskel pa hvilke
enhedspriser, der er anvendt i beregningen af de nationale brugereffekter i TERESA-modellen, samt de enhedspriser, som er estimeret for den
enkelte turrelation i kgrslerne i Landstrafikmodellen (som vi ville anvende i den direkte metode). For at sikre konsistens mellem resultaterne i
COWIs traditionelle samfundsgkonomiske analyse og naerveerende analyse, vurderer vi derfor, at det er mest hensigtsmaessigt at tage
udgangspunkt i de nationale brugereffekter.

4 Vi har anvendt data fra Landstrafikmodellen bilomkostnings- og fragtomkostningsmatricer, hhv. out_RoadRC_CarCostMatrix og
out_RoadRC_FreightCostMatrix, jf. DTUs Tabeldokumntation. Vi har anvendt tids-, afstands- og monetaere omkostningsvariable fra disse
matricer til at beregne de relevante fordelingsnggler for brugereffekterne. Fordelingsngglen til tidsgevinsterne er beregnet ved at bruge fglgende
tidsvariable: Rejsetid (“FreeTime”, "FerryTimeShort”, “FerryTimeLong”), Forsinkelsestid (“CongTime”, "FerryWaitTime”, "ArrPreDep”), Antal ture
("val”), Antal kgrte km (bruges til at tilbageskrive antal ture for fragt og gods ift. vognkm) ("Drivelength”). Fordelingsngglen til
kgrselsomkostningerne er beregnet ved at bruge fglgende afstandsvariable: Antal kgrte km (”Drivelength”, Antal ture (“Val”). Fordelingsngglen til

brugerbetalingen er beregnet ved at bruge fglgende variable: Brugerbetaling ("MonCost”), Antal ture (“Val”).
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3.2.2.2

Nggler til fordeling af eksterne effekter
Vi skelner i analysen mellem to typer af eksterne effekter:

1) Lokale eksterne effekter
a. Luftforurening
b. Stgj
c. Uheld
2) Globale eksterne effekter
a. Klimapavirkninger (CO2)

Der er en raekke udfordringer forbundet med at fordele disse typer af effekter pa trafikzone- og
kommunalt niveau. Dette hanger dels sammen med effekternes natur (primaert for de globale
eksterne effekter), samt dels som fglge af ufuldsteendigt datagrundlag.

De eksterne effekter, herunder szerligt de globale klimapavirkninger, kan af natur ikke tilskrives et
lokalomrade, som en trafikzone eller kommune. Dette skyldes, at udledning af CO2 et sted pavirker
den samlede maengde af CO2 alle andre steder og altsd ikke blot i det lokalomrdde, hvor
udledningen skete. Denne udfordring er ikke helt s3 stor med de lokale eksterne effekter i form af
luftforurening, samt st@j- og uheldsrelaterede pavirkninger. Disse kan i bedre grad siges at blive i
det lokalomr&de, hvor de opstar.

Klimapavirkninger er sdledes svaere at fordele som regionalfordelte samfundsgkonomiske effekter,
fordi udledning af CO2 pavirker alle og kan derfor ikke siges at vaere geografisk afgranset. Det er
med andre ord ikke udelukkende dem, der udleder CO2, som barer omkostningerne herved. I
naervaerende analyse fordeler vi klimapavirkningerne ud fra indbyggertallet i den enkelte trafikzone.
Dette ggr vi ud fra den betragtning, at der er en proportionel sammenhang mellem udledning af
drivhusgasser som fglge af transport og antallet af indbyggere, der har et behov for at transportere
sig. I praksis medfgrer dette, at omrdder med hgj befolkningstaethed bliver tildelt en
forholdsmaessigt stgrre andel af de samlede klimapavirkninger.

Fordelingen af hhv. de globale og lokale eksterne effekter lider dog begge under udfordringer
forbundet med ufuldstaendigt datagrundlag. Datagrundlaget i Landstrafikmodellen indeholder kun
trafikmaangder og -omkostninger ved start- og endepunkt for de enkelte turrelationer. Grundlaget
indeholder imidlertid ingen data omkring rutevalg og dermed ingen data om hvilke trafikzoner, der
kgres igennem imellem start- og slutpunkt. Eftersom eksterne effekter reelt set opstar langs hele
ruten mellem start- og slutdestinationerne, s& bgr de ideelt set ogsd fordeles sddan, jf.
nedenstdende eksempel.
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Eksempel: S&dan opstar eksterne effekter imellem to trafikzoner

Vi kan forestille os en situation, hvor antallet af ture mellem trafikzone A og F stiger. Ruten fra zone A til F gar
igennem zone B, C, D og E. Vi kan kalde disse zoner for gennemkgrselszoner.

Startpunkt Gennemkgrselszoner Slutpunkt
Zone A > Zone B > Zone C > Zone D > Zone E > Zone F

PR

Eftersom antallet af ture fra zone A til F stiger, sa stiger de eksterne pavirkninger i form af gget luftforurening
og klimapavirkninger, ggede stgjgener samt gget uheldsrisiko i begge zoner. Samtidig stiger antallet af ture, der
gar igennem gennemkgrselszonerne ogsd, hvorfor disse ligeledes oplever ovennaevnte pavirkninger. For at
kunne beregne pavirkningerne i alle zoner, bgr vi ideelt set kende rutevalget i form af fikspunkter langs ruten.
P& denne made kan vi beregne hvor stor en andel af den samlede tur (km og tid) i relationen A-F, der gar
igennem hhv. Zone A, B, C, D, E og F.

Da Landstrafikmodellen kun indeholder data for start- og slutpunkterne i hver turrelation, s kan vi
kun sige noget om de eksterne pavirkninger i disse zoner, men ikke i gennemkgrselszonerne. Dette
betyder i praksis, at vi tillaegger alle de eksterne pavirkninger, som opstar langs ruten til de to
yderpunkter (i ovenstaende eksempel, Zone A og F). For den enkelte turrelation medfgrer dette en
overestimering af de eksterne pavirkninger i start- og slutzonerne, da disse zoner far tildelt de
eksterne pavirkninger, som ogsa opstar i gennemkgrselskommunerne. Omvendt s8 underestimeres
de eksterne pavirkninger i gennemkgrselszonerne.

Eftersom alle trafikzoner optreeder som start- og slutzone kombineret med alle
Landstrafikmodellens gvrige 906 zoner, s vurderer Rambgll, at denne over- og underestimering
sandsynligvis vil udligne sig i gennemsnit. Der er dog en risiko for, at nogle zoner, som ligger teet
pa broforbindelsen, vil blive tildelt uforholdsmaessigt store eksterne pavirkninger, fordi de vil
optreede som hhv. start- og slutdestination i turkombinationer, som oplever den stgrste vaekst i
antallet af ture. Dette pavirker alt andet lige hvor praecist, vi kan fordele de nationale eksterne
effekter pa trafikzoner og kommuner.

Vi fordeler de lokale eksterne effekter i analysen pa samme made som de brugerrelaterede
kerselsomkostninger, nemlig p& baggrund af den enkelte zones/kommunes andel af de samlede
sparede km. Disse effekter er km-afhangige, hvorfor denne fordelingsnggle vurderes mest
hensigtsmaessig.

Resultaterne af fordelingen af eksterne effekter pa lokalt og regionalt niveau praesenteres i Kapitel
4,
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3.2.2.3

3.2.2.4

Nggle til fordeling af finansielle anlaegs-, drifts- og vedligeholdelsesomkostninger
Brugernes betaling for at anvende broen kan bidrage til at betale ca. 40 pct. af udgifterne ved broen

og landanleeggene, Jf. COWIs samfundsgkonomiske analyse. Rent principielt er det derfor “kun” de
resterende 60 pct., der skal finansieres via skatten pa en finanslovsbevilling. I praksis vil situationen
imidlertid ikke se sddan ud, da der er forskelle i timing, ift. hvorndr broen skal bygges og dermed
finansieres (anleegsfasen), samt hvorndr brugerne betaler for at bruge den (drifts- og
vedligeholdelsesfasen). Finansieringen af de finansielle omkostninger vil derfor oprindeligt komme
fra statskassen i form af skattekroner. Nar broen tages i brug, vil der Igbende ske en delvis
tilbagebetaling til statskassen i takt med, at brugerne anvender broen. Dette betyder i praksis, at
100 pct. af omkostningerne til anlaeg, drift og vedligehold som udgangspunkt betales via skatten,
hvorefter de delvist tilbagebetales af brugerne via brugerbetaling. Der vil med andre ord ske en
omfordeling af finansieringsgrundlaget mellem skattebetalere og brugere af broen. Denne
omfordeling er illustreret i nedenstaende figur.

Figur 3: Visuel repraesentation af omfordeling mellem skattebetaler og brugere
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Kilde: Rambgll og COWI.

Vi vurderer derfor, at det er neerliggende at fordele anlaegs- og driftsomkostningerne ud fra
befolkningens stgrrelse pd@ hhv. zone- og kommuneniveau ift. den samlede befolkning, da
befolkningsniveauet kan anses som en indikator for andelen af skattebetalinger fra de pagaeldende
zoner og kommuner. Data pa befolkningsstgrrelser traekker vi direkte fra kgrslerne i
Landstrafikmodellen for &r 2025, som er bningsaret for AlsFynBroen. Omfordelingen fra brugerne
tilbage til skattebetalerne sker i analysen ved, at vi fordeler brugerbetalingerne, som optraader som
en saerskilt effekt i den traditionelle samfundsgkonomiske analyse, ud fra den enkelte trafikzones
andel af de samlede monetaere omkostninger i Landstrafikmodellen, som beskrevet i afsnit 3.2.2.1.

Resultaterne af fordelingen af finansielle udgifter pd lokalt og regionalt niveau praesenteres i Kapitel
5.

Nggle til fordeling af gvrige konsekvenser (arbejdsudbudseffekter, afgiftskonsekvenser

og gvrige pavirkninger af statens provenu)
N&r staten finansierer et tiltag (i dette tilfeelde ny transportinfrastruktur) via skattekroner, sa har

det en raekke konsekvenser for arbejdsudbuddet samt for statens nettoudgifter, sidstnaevnte
eksempelvis som fglge af aendringer i afgiftsprovenuet, jf. Transportministeriets (2015) Manual
for samfundsgkonomiske analyse pa transportomradet.
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Arbejdsudbudseffekter
Effekterne pa arbejdsudbuddet kommer bade til udtryk ved at:

e Skattefinansieringen af transportinvesteringer kan fgre til forvridninger i arbejdsudbuddet
(tab).

e Transportinvesteringer pavirker nettolsnnen gennem lavere transportomkostninger,
hvilket gger arbejdsudbuddet (gevinst).

Forvridningerne i arbejdsudbuddet er et udtryk for, at skattefinansieringen af et transportprojekt
skaber en forvridningseffekt i form af adfaerdsaendringer hos arbejdstagere og arbejdsgivere.
Denne adfzaerdsaendring er et resultat af, at det er mindre attraktivt at arbejde i en situation med
indkomstskat og transportinvesteringer, end i en situation uden. Resultatet heraf er et
samfundsgkonomisk tab, eftersom arbejdsudbuddet ville vaere stgrre uden indkomstskat eller
skattefinansierede transportomkostninger.

Samtidig har tiltag pa transportomradet indflydelse pd de transportomkostninger, som danskerne
oplever i form af direkte omkostninger (kgrselsomkostninger), tidsomkostninger og eventuelle
sundhedsgevinster, som i den traditionelle samfundsgkonomiske analyse opggres som de
generaliserede rejseomkostninger (GRO). Niveauet for GRO pavirker danskernes nettolgn og er
dermed med til at bestemme stgrrelsen af arbejdsudbuddet. Eftersom opfgrelsen af AlsFynBroen
medfgrer et fald i GRO og dermed en stigning i danskernes nettolgn, medvirker investeringen til
et gget arbejdsudbud - en gevinst for samfundet. Arbejdsudbudsgevinsten er dels et resultat af
lavere transportomkostninger for pendlere og virksomheder. En reduktion i pendlernes
transportomkostninger gger incitamentet til at arbejde, mens lavere transportomkostninger for
virksomhederne gennem billigere erhvervsrejser knytter sig til lavere produktionsomkostninger,
hvilket omsaetter sig til et lavere prisniveau, og dermed hgjere reallgn, i samfundet.

Da stgrrelsen pd arbejdsudbuddet er afhaengigt af antallet af indbyggere, vurderer vi, at
forvridninger og gevinster i arbejdsudbuddet bgr fordeles efter populationsstgrrelsen i den enkelte
trafikzone/kommune.

Effekter for statens nettoudgifter®

Udover at statens nettoudgifter pdvirkes af de direkte udgifter til anlaeg-, drift- og vedligeholdelse
af transportinvesteringen, s& kan nettoudgifterne ligeledes blive pavirket af andringer i indteegter
fra afgiftsbetalinger og gvrige effekter sdsom eendrede offentlige sundhedsudgifter. Den
traditionelle samfundsgkonomiske analyse af transportinvesteringer tager sdledes hgjde for
fglgende konsekvenser for statens nettoudgifter:

« Direkte afgiftskonsekvenser, som pavirker nettoudgifterne gennem et gget eller mindsket
afgiftsprovenu som fglge af transportinvesteringen. Afgiftskonsekvenserne kan opstd som
fglge af:

o Andringer i kgrselsomfanget, fordi transportinvesteringen typisk medfgrer en
stigning i antallet af kgrte km og dermed en stigning i statens afgiftsprovenu fra
diesel- og benzinafgifter.

o Overflytning mellem transportformer, fordi transportinvesteringen kan resultere i
en overflytning af bilister over til (fra) den offentlige transport, hvilket resulterer i
et fald (en stigning) i statens afgiftsprovenu fra diesel- og benzinafgifter. Denne
pavirkning er ikke medtaget i den samfundsgkonomiske analyse af AlsFynBroen,
fordi analysen ikke omfatter offentlig transport.

5 Laeseren henvises til Transportministeriets (2015) Manual for samfundsgkonomiske analyse pd transportomradet for en mere detaljeret

gennemgang af de gvrige konsekvenser.
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o /AEndring i niveauet af afgiftssatser, hvis transportinvesteringen har en pavirkning
pa afgiftssatser ved eksempelvis personbilkgrsel.

e Afledt konsekvens i form af tilbagelgb ved =zendringer i den disponible indkomst, fordi
indkomstaendringer p%virker statens provenu fra eksempelvis moms og afgifter gennem
gget eller mindsket privat forbrug pa varer og tjenester.

e (@vrige effekter for statens nettoudgifter, eksempelvis gennem &aendringer i offentlige
sundhedsudgifter som fglge af den eksterne sundhedsgevinst ved cykling. Andringen i
sundhedsudgifter er eksempelvis drevet af forbedret helbred hos borgerne, hvilke medfgrer
lavere udgifter til sundhedsvaesenet og mindsket produktionstab som fglge af lavere
sygefravaer. Transportinvesteringen kan ogsd have en positiv effekt pd borgernes
forventede levetid, hvis omfanget af cykling stiger, hvilket omvendt medfgrer ggede
omkostninger til sundhedsvaesenet og til udbetalingen af folkepension. Pavirkningerne pa
de offentlige sundhedsudgifter er ikke medtaget i den samfundsgkonomiske analyse af
AlsFynBroen, fordi analysen ikke omfatter cykeltransport.

Effekterne pa statens nettoudgifter pavirker i sidste ende statens samlede finansieringsgrundlag.
Da en stor del af det samlede finansieringsgrundlag kommer fra borgernes betaling af
indkomstskatter, s& vurderer vi, at disse effekter ligeledes bgr fordeles efter populationsstgrrelsen
i den enkelte trafikzone/kommune.

Som vist i afsnit 3.1, s& fremgdr de gvrige konsekvenser som en samlet nettosum fra COWIs
beregning af de traditionelle samfundsgkonomiske effekter i TERESA-modellen. Rent praktisk
betyder det, at vi fordeler de samlede gvrige konsekvenser pd baggrund af befolkningsandelen i
den enkelte trafikzone/kommune. Resultaterne af fordelingen pa lokalt og regionalt niveau
praesenteres i Kapitel 5.
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4.1

4.1.1

LOKALE TRADITIONELLE SAMFUNDSOKONOMISKE
EFFEKTER

I dette kapitel praesenterer vi resultaterne af fordelingen af brugereffekter samt eksterne effekter
pa trafikzone-, kommune- og regionsniveau. Brugereffekterne samt de lokale eksterne effekter
(stgij, luftforurening og uheldsrisiko) opstar lokalt, mens de globale eksterne klimapavirkninger er
ikke-lokale. Sidstnaevnte behandles dog ogsa i dette kapitel, da de udggr en meget lille andel af
de samlede eksterne effekter.

Brugereffekter (tidsgevinster, kgrselsomkostninger og brugerbetaling)

Tids- og kilometerbesparelser i udvalgte kommuner

De lokale brugereffekter er drevet af, hvor meget den enkelte trafikzone/kommune sparer af tid,
kgrte kilometer og monetaere udgifter som falge af opfgrelsen af AlsFynBroen. Det er derfor
interessant at vise, hvor store tids- og km-besparelser, de femten udvalgte kommuner samt
Region Syddanmark samlet set sparer®. Figurerne nedenfor viser besparelserne i hhv. minutter og
kilometer pr. hverdagsdggn samlet for den enkelte kommune/region, samt pr. indbygger.

Figur 4: Tidsbesparelse fordelt pd udvalgte kommuner (minutter pr. hverdagsdggn)
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Note: Tidsbesparelser for godstransport er ikke inkluderet i grafen, da den kun udggr en lille del af de samlede tidsbesparelser
i kommunen. Den kommune, hvor godstransport udggr den stgrste andel er Aabenraa Kommune (4,4 pct).
Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

¢ Fordelingsngglen til brugerbetalingen er beregnet ved at bruge folgende variable: Brugerbetaling (“MonCost”), Antal ture ("Val”).
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Figur 5: Tidsbesparelse pr. indbygger fordelt pa udvalgte kommuner (minutter pr. hverdagsdggn)
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Note: Tidsbesparelser for godstransport er ikke inkluderet i grafen, da den kun udggr en lille del af de samlede tidsbesparelser
i kommunen. Den kommune, hvor godstransport udggr den stgrste andel er Aabenraa Kommune (4,4 pct).
Kilde: Rambgll og COWI p& baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Der tegner sig generelt et billede af, at stgrstedelen af tidsbesparelsen sker i form af sparet
rejsetid. Det gaelder seerligt for de sgnderjyske og fynske kommuner. Dette er ikke overraskende,
eftersom AlsFynBroen eksempelvis forkorter rejsetiden mellem Als og Fyn ganske betragteligt.

De stgrste tidsbesparelser tilfalder sdledes Sgnderborg og Faaborg-Midtfyn Kommune.
Indbyggerne i de to kommuner sparer i gennemsnit omkring 2 minutter pr. hverdagsdggn.’ Dette
svarer til, at borgerne og erhvervslivet i de to kommuner samlet set sparer knap 4.370 timer i
trafikken pr. hverdagsdggn. Heraf udggr sparet rejsetid mere end 75 pct. af den samlede
tidsbesparelse.

Billedet er imidlertid et andet for kommunerne i og omkring Trekantomradet/Lillebzelt.
Trafiktallene viser her, at stgrstedelen af tidsbesparelsen for borgerne i Middelfart, Kolding,
Fredericia og Haderslev Kommune sker gennem sparet forsinkelsestid. Borgerne og erhvervslivet i
de fire kommuner sparer sammenlagt 1.050 timer i trafikken pr. hverdagsdggn. Heraf udggr
sparet forsinkelsestid knap 80 pct. af tidsbesparelsen. I Odense og Assens Kommune kommer
knap halvdelen af tidsbesparelsen fra sparet forsinkelsestid. Borgerne og virksomhederne i de to
kommuner sparer sammenlagt 2.035 timer i trafikken pr. hverdagsdggn, hvoraf knap 45 pct.
udggres af sparet forsinkelsestid. Dette indikerer, at borgere og erhvervsliv i kommunerne
omkring Lillebzelt samt i Odense har stor gavn af mindsket traengsel som fglge af, at den
nuvaerende forbindelse over Lillebaelt bliver aflastet af AlsFynBroen.

7 1 fortolkningen af disse tal er det vigtigt at veere opmaerksom pa&, at der er tale om gennemsnitsbetragtninger. Der vil séledes vaere indbyggere,
der sparer vaesentlig mere tid end dette, mens der ogsa vil vaere nogle, som ikke sparer nogen tid. Det afhanger af, hvilke og hvor mange ture

de kgrer, samt i hvilket omfang de benytter sig af den nye forbindelse.
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Figur 6: Sparede kilometer fordelt pa udvalgte kommuner (kilometer pr. hverdagsdggn)
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Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Figur 7: Sparede kilometer pr. indbygger fordelt pa udvalgte kommuner (kilometer pr.
hverdagsdggn)
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Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Det er seerligt borgerne og virksomhederne i Sgnderborg Kommune, som opnar hgje besparelser
pa antallet af korte kilometer. Sdledes sparer indbyggerne (persontransport) i Senderborg samlet
set lidt mere end 200.000 km pr. hverdagsdggn, mens erhvervslivet sparer ca. 26.000 km. pr.
hverdagsdggn (varetransport). Herudover oplever Odense, Svendborg, Faaborg-Midtfyn,
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4.1.2

Aabenraa, Assens, Nyborg, Kerteminde, Nordfyns og Langelands Kommune ogsd km-besparelser,
primaert ved persontransport.8

Omvendt er km-besparelserne meget lave i Tgnder og Middelfart Kommune, mens borgerne og
virksomhederne kgrer flere km med AlsFynBroen i Fredericia, Haderslev og Kolding. Dette haenger
sammen med, at AlsFynBroen har en positiv effekt pd traengselsniveauet over den nuvaerende
Lillebeaeltsforbindelse. Den mindskede traengsel resulterer i lavere transportomkostninger for
borgere og virksomheder omkring Lillebzelt, hvilket far dem til at kgre flere ture end i en situation
uden AlsFynBroen.

Brugereffekter pa trafikzoneniveau

Brugereffekter udggr traditionelt set de stgrste effekter, nar man beregner den
samfundsgkonomiske rentabilitet af transportinvesteringer. Som beskrevet i Kapitel 3, sa fordeles
brugergevinsterne ud fra den enkelte trafikzones/kommunes andel af besparelserne af det
samlede tidsforbrug, kgrselsomkostninger samt monetaere omkostninger (brugerbetaling) pa
nationalt plan. Resultaterne af beregningerne er visualiseret i Kort 1 nedenfor.

Det er seerligt trafikzonerne pd hver side af AlsFynBroen, hhv. i Sgnderborg Kommune og
Faaborg-Midtfyn Kommune, som opnar meget hgje brugereffekter pa over 200 mio. kr. (den
morkebld nuance). Herudover opnar omraderne lidt leengere vaek i hhv. Aabenraa Kommune,
samt pa Midt- og @stfyn ogsd hgje effekter med nutidsveerdier mellem 50 og 200 mio. kr. Dette
er ikke overraskende, eftersom det er disse omrader, som profiterer mest pa en ny fast
forbindelse i form af hurtigere rejsetid og stgrre tilgeengelighed pd hver side af Lillebzelt, jf. afsnit
4.1.1. Det er desuden vaerd at bemaerke, at to zoner pa Amager ogsa opnar meget hgje
brugereffekter p& mere end 200 mio. kr. Dette skyldes, at Kastrup Lufthavn er placeret der,
hvortil der hvor ar tages rigtig mange ture.

Kortet viser generelt, at langt stgrstedelen af de 907 trafikzoner oplever positive brugereffekter i
et vist omfang. Der er dog enkelte zoner, hvor brugereffekterne er negative. Dette gaelder
primaert for fire zoner i det nordlige Aarhus®, som samlet set oplever negative brugereffekter pa
knap -50 mio. kr., samt fem zoner i Ringkgbing-Skjern Kommune'?, som samlet set oplever
negative brugereffekter pd -19,5 mio. kr. Herudover oplever gerne Lyg og Avernakg syd for
Faaborg negative brugereffekter pa ca. -14 mio. kr., mens Dronninglund nord for Aalborg, Sgby
pa det nordvestlige Arg, Boldesager ved Esbjerg, samt endelig gerne Fejg, Femg og Bogg ved
Lolland-Falster samlet set oplever negative brugereffekter pa lidt over -3,5 mio. kr.

8 Med undtagelse af Aabenraa Kommune, hvor 55 pct. af den samlede km-besparelse sker i varetransporten.
9 De fire zoner er Risskov, Vejlby, Lystrup og Eg3.

10 De fem zoner er Hvide Sande, Kloster, Ringkgbing, Tim og Lem.
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Kort 1: Brugereffekter fordelt pa trafikzone-niveau, nutidsveerdier i mio. kr. i 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI p& baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

4.1.3 Brugereffekter i udvalgte kommuner og Region Syddanmark
Ifslge COWISs traditionelle samfundsgkonomiske analyse, sa skaber AlsFynBroen sammenlagt
brugergevinster for knap 24 mia. kr. i nutidsveerdi over en 50-3rig periode, seerligt drevet af
tidsgevinster pa 16,8 mia. kr. og kerselsbesparelser pd knap 9 mia. kr., jf. Tabel 2 i afsnit 3.1.

Figur 8 illustrerer fordelingen af hhv. tidsgevinster, kgrselsomkostninger og brugerbetaling i

absolutte tal for de 13 udvalgte kommuner. Tallene viser generelt, at de kommuner, som ligger
laengst vaek fra den nuvaerende Lillebaeltsbro, opnar de stgrste effekter. Det ses eksempelvis, at

24/55



Analyse af de samfundsgkonomiske og dynamiske effekter af AlsFynBroen pd kommunalt og regionalt niveau

COWIL

disse kommuner bade opnar besparelser pa tidsforbruget og de kgrselsrelaterede omkostninger,
mens Kolding, Middelfart og Fredericia "kun” oplever tidsgevinster. Tidsgevinsterne i disse
kommuner er drevet af lavere traengsel, idet flere sydfra-kommende bilister nu tager AlsFynBroen
fremfor Lillebaeltsbroen.

Figur 8: Brugereffekter fordelt pa udvalgte kommuner, nutidsvardier i mio. kr. 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI p8 baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Generelt er det de fynske kommuner samt Sgnderborg og Aabenraa, som opnar de stgrste
brugereffekter.

Sgnderborg Kommune opnar samlet set tids- og kgrselsgevinster med en nutidsvaerdi pa knap 7,2
mia. kr. i absolutte i tal i en nogenlunde ligelig fordeling mellem de to typer af brugereffekter. Det
svarer til 30 pct. af de samlede nationale tids- og kg@rselsgevinster. Samtidig betaler brugerne fra
Sgnderborg Kommune ogsd brugerbetaling pd samlet 564 mio. kr., svarende til 26 pct. af
nutidsveerdien af de samlede ekstra nationale brugerbetalinger p& knap 2,2 mia. kr. for
anvendelse af broen.!!

Aabenraa Kommune oplever brugereffekter for knap 1,2 mia. kr. i nutidsvaerdi, mens de syv
fynske kommuner samlet set oplever brugereffekter pd 9,7 mia. kr., hvilket svarer til 41 pct. af de
nationale brugereffekter. Her er det saerligt Odense (2,7 mia. kr.), Faaborg-Midtfyn (2,5 mia. kr.)
og Svendborg Kommune (1,7 mia. kr.), som oplever de hgjeste brugergevinster i absolutte tal.

Ovennaevnte stgrrelser fortaeller noget om, hvad brugerne i de enkelte kommuner samlet set far
ud af en ny forbindelse mellem Als og Fyn. De siger imidlertid ikke noget om, hvad den enkelte
bruger, eller borger, i hver kommune opnar af fordele. Dette er vist i Figur 9 nedenfor, hvor
brugereffekterne er fordelt pr. indbygger for de udvalgte kommuner.

11 3f, Tabel 2 er disse brugerbetalinger en nettoeffekt, som dels sammenholder den ekstra brugerbetaling til AlsFynBroen, dels de forventede

besparelser for brugerne ved at krydse Storebaltsbroen, og dels de sparede feergetakster.
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Figur 9: Brugereffekter pr. indbygger fordelt pa udvalgte kommuner, nutidsvaerdier i kr. 2017-
priser

110.000

90.000 —

70.000 —

Kgrselsomkostning
50.000 E Tidsgevinster
Brugerbetaling

30.000 —

NUTIDSVARDI, KR.

10.000

Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Stgrrelsesforholdene andrer sig ikke meget imellem kommuner sammenlignet med de absolutte
tal i Figur 8, med undtagelse af Odense Kommune, som malt pr. indbygger, nu ikke laengere
ligger i toppen ift. oplevede brugereffekter.

Brugerne i Sgnderborg Kommune opnar hver isaer gevinster for ca. 96.000 kr., efterfulgt af
Faaborg-Midtfyn Kommune med gevinster pa ca. 50.500 kr. pd indbygger. Borgerne pa
Langeland, samt i Svendborg, Assens, Nyborg, Kerteminde og Aabenraa opnar gevinster pa
mellem 20.000 kr. og 33.500 kr. pr. indbygger.

I fortolkningen af ovennaevnte tal er det vigtigt, at laeseren er opmaerksom pa, at der er tale om
nutidsvaerdier. Tallene kan dermed ikke fortolkes sddan, at den enkelte borger i eksempelvis
Sgnderborg Kommune, oplever en pengegevinst pa 96.000 kr. De skal snarere fortolkes som en
velfeerdsgevinst svarende til den samlede vaerdi af sparet tid og omkostninger til kgrsel for alle
ture, som den enkelte borger i gennemsnit vil opleve ved at kunne bruge AlsFynBroen,
sammenlignet med den nuvearende situation uden en fast forbindelse.

Figur 10 og 11 viser resultaterne af beregningen af brugereffekter for hele Region Syddanmark i
hhv. absolutte tal for hele regionen og som effekt pr. indbygger.
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Figur 10: Brugereffekter for Region Syddanmark, nutidsveerdier i mio. kr. 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Det fremgar, at Region Syddanmark sammenlagt oplever brugereffekter pa 19,5 mia. kr. i
absolutte tal eller ca. 16.000 kr. pr. indbygger malt som nutidsvaerdier, ndr det er muligt at bruge
AlsFynBroen. Dette svarer til 82,4 pct. af de nationale brugereffekter. Dermed bidrager
AlsFynBroen til at styrke sammenhangskraften i Region Syddanmark betragteligt, idet brugere
bdde sparer tid og km ved at kunne benytte sig af den nye faste forbindelse over Lillebzaelt.

Samtidig illustrerer det, at broen kan bidrage til at styrke sammenhangskraften mellem Region
Syddanmark og resten af landet, herunder saerligt mellem Sgnderjylland og @stdanmark (Region
Sjeelland og Region Hovedstaden). Dette skyldes, at AlsFynBroen mindsker tidsforbruget og
kgrelaengden mellem disse landsdele betydeligt, da den udggr en mere direkte forbindelse end
den nuvaerende Lillebaeltsbro. Dette fremkommer af resultaterne, hvor Region Sjaelland og Region
Hovedstaden oplever samlede brugereffekter af den faste forbindelse mellem Fyn og Als pa 3,3
mia. kr., hvilket svarer til 14 pct. af de samlede nationale brugereffekter. Heraf udggr
brugereffekter i Kgbenhavns Kommune 577 mio. kr., mens brugereffekter med en nutidsvaerdi pa
308 mio. kr. kan tilskrives T&rnby Kommune, hvor Kastrup Lufthavn er placeret.

Figur 11: Brugereffekter pr. indbygger i Region Syddanmark, nutidsveerdier i kr. 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
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4.2

4.2.1

Eksterne effekter

Eksterne effekter pa trafikzone-niveau

Opfgrelsen af AlsFynBroen har ogs8 en raekke eksterne effekter i form af klimapavirkninger, samt
gget luftforurening, stgj og uheldsomkostninger, fordi trafikken stiger som fglge af lavere
transportomkostninger og hurtigere rejsetid. Kort 2 nedenfor viser de beregnede eksterne effekter
pa trafikzone-niveau, med forbehold for beregningsusikkerhederne forbundet med problematikken
om manglende data angdende rutevalg, jf. Kapitel 3.

Kort 2: Eksterne effekter fordelt pa trafikzone-niveau, nutidsvaerdier i mio. kr. i 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
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4.2.2
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Sammenlignet med brugereffekterne, som vi behandlede i afsnit 4.1, sd er stgrrelsesskalaen for
de regionalfordelte samfundsgkonomiske eksterne effekter noget mindre. De samlede eksterne
effekter i de enkelte trafikzoner ligger sdledes mellem en positiv effekt pd 4,8 mio. kr. som det
hgjeste (540160 - Sgnderborg Nord), og en negativ effekt pa 6 mio. kr. som det laveste (430230
- Faaborg By).

Generelt ser vi positive eksterne effekter i og omkring Sgnderborg, i Tender, pd Sydgstfyn og
Langeland, i enkelte zoner omkring Odense, pa Vestsjeelland og Lolland, samt pletvist i
Nordvestjylland. De stgrste negative effekter opleves i zoner i og omkring Aabenraa, Hadersley,
Trekantomradet, samt Syd- og Vestfyn.

Eksterne effekter i udvalgte kommuner og Region Syddanmark

Figur 12 og 13 viser fordelingen af de eksterne effekter i de femten udvalgte kommuner og
Region Syddanmark. Af kommunerne er det kun Sgnderborg, Svendborg og Langelands
Kommune, som oplever positive eksterne effekter af AlsFynBroen. Samtidig oplever szerligt
Faaborg-Midtfyn og Odense Kommune, samt Kolding, Fredericia, Haderslev og Middelfart omkring
den nuvaerende Lillebaeltsbro negative pavirkninger pa mellem 8,5 mio. kr. og 21 mio. kr. i
nutidsvaerdi. Resultaterne er primaert drevet af ggede negative pavirkninger af de lokale eksterne
effekter. Vi vurderer ikke, at resultaterne overrasker, eftersom seerligt Faaborg-Midtfyn og
Odense Kommune m3& antages at optraede som hhv. start- og slutdestination i turrelationer, som
oplever szerlig hgj veekst i antallet af ture som fglge af AlsFynBroen. Samtidig stemmer
resultaterne overens med trafiktallene, hvor bdde Fredericia, Haderslev og Kolding Kommune
oplever en stigning i antal kgrte kilometer som fglge af AlsFynBroen, jf. afsnit 4.1.1. Det fglger
derfor ganske naturligt, at disse kommuner oplever negative eksterne pavirkninger.

Eftersom datagrundlaget kun tillader os at fordele de eksterne effekter pd start- og slutzonerne i
turrelationerne, vil de zoner, som oplever de stgrste stigninger i antal ture, blive tildelt en
uforholdsmaessig stor andel af de samlede eksterne effekter. Tallene for de udvalgte kommuner
skal derfor fortolkes med forbehold for denne usikkerhed.

Figur 12: Eksterne effekter fordelt pa udvalgte kommuner, nutidsveerdier i mio. kr. 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
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Det fremg%r af Figur 13, at Region Syddanmark oplever en samlet negativ p%virkning af eksterne
effekter med nutidsveerdier p% ca. 110 mio. kr., hvilket svarer til 76 pct. af de nationale eksterne
effekter. Vi vurderer, at dette tal formentlig ogsa er overestimeret en smule, eftersom regionen
tilsammen opnar knap 74,2 pct. af de samlede kgrselsbesparelser, jf. afsnit 4.1.3.
Kgrselsomkostningerne og de lokale eksterne effekter er begge fordelt ud fra samme
fordelingsnggle, nemlig andel sparet km, hvorfor vi vil forvente proportionelt sammenlignelige
andele af de samlede nationale effekter af hhv. kgrselsomkostninger og eksterne effekter.

Figur 13: Eksterne effekter for Region Syddanmark, nutidsvaerdier i mio. kr. 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI p8 baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
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5.1

IKKE-LOKALE TRADITIONELLE SAMFUNDS@OKONOMISKE
EFFEKTER

Anlaegs-, drifts- og vedligeholdelseseffekter

En stor del af finansieringen af udgifter til anleegs-, drift- og vedligehold (finansielle udgifter)
forudsaettes at skulle komme via indkomstskatten. Da niveauet af skattebetalinger i den enkelte
kommune (trafikzone) hanger positivt sammen med indbyggertallet, fordeler vi de finansielle
udgifter ud fra antal indbyggere i den enkelte trafikzone/kommune, jf. Kort 3 og 4 nedenfor.

Kort 3: Omkostninger til anlaeg fordelt pa trafikzone-niveau, mio. kr. i 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
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Kort 4: Omkostninger til drift og vedligehold fordelt pa trafikzone-niveau, mio. kr. i 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI p& baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Kortene viser, at omkostningerne er hgjest (den mgrkebld nuance) i de trafikzoner, som har flest
indbyggere. Disse trafikzoner ligger i og omkring de stgrste byer, herunder Kgbenhavn, Aarhus,
Aalborg, Odense, Esbjerg, Trekantomradet m.fl. Det er med andre ord de mest befolkningstaette
omréder og kommuner, som betaler stgrstedelen af de finansielle udgifter. Det er her vaerd at
bemaerke, at drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne er positive, fordi der er en netto
besparelse, hvis AlsFynBroen opfgres. Dette skyldes primeert, at indtaegterne fra brugerbetaling
indgar i driftsregnskabet. Ved at fordele driftsbesparelserne proportionelt ift. antallet af
indbyggere, s sikrer vi den fgrnaevnte omfordeling fra brugere til skattebetalere, jf. afsnit
3.2.2.3.
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5.1.1

Finansielle udgifter fordelt pa udvalgte kommuner og Region Syddanmark

Vi ser nu naermere pa de femten udvalgte kommuner (Figur 14) samt Region Syddanmark (Figur
15). Odense, som er Danmarks tredjestgrste kommune, tildeles knap 600 mio. kr. i
anlaegsomkostninger malt som nutidsvaerdi. Dette udger ca. 3,5 pct. af de nationale
anlaegsomkostninger pa ca. 17 mia. kr. Herudover tildeles Odense Kommune en driftsbesparelse
pd 107 mio. kr. i nutidsveerdi.

De sgnderjyske kommuner, Sgnderborg, Aabenraa og Tgnder tildeles tilsammen en nutidsveerdi
pd 508 mio. kr. i anleegsomkostninger (ca. 3 pct. af totalen), mens de opnar driftsbesparelser pd
91 mio. kr.

De fynske kommuner (ekskl. Odense), Svendborg, Faaborg-Midtfyn, Assens, Middelfart, Nyborg,
Kerteminde og Langeland star sammenlagt for finansiering af 757 mio. kr. i anlaagsomkostninger i
nutidsveaerdi, hvilket svarer til knap 4,5 pct. af de samlede anlaegsudgifter.

Endeligt finansierer Kolding Kommune og Fredericia Kommune i Trekantomradet sammenlagt 423
mio. kr. af anleegsomkostningernes samlede nutidsvaerdi (ca. 2,5 pct. af totalen), og de henter
driftsbesparelser for 76 mio. kr.

I fortolkningen af ovennaevnte tal er det vigtigt at ggre laeseren opmaerksom p3, at de tildelte
anlaegsomkostninger ikke gar direkte fra de kommunale budgetter, mens driftsbesparelserne
omvendt heller ikke vil optraede som reelle budgetbesparelser. Tallene er nutidsveerdier af arlige
omkostninger over en 50-3rig periode, og de kan derfor ikke i sig selv tolkes som et belgb, der
direkte kan relateres til kommunekasserne. I stedet skal de ses som en indikator for, hvor stor en
del af de samlede nationale finansielle omkostninger, der betales af indkomstskatter, som over tid
er betalt af borgere i de udvalgte kommuner.

Figur 14: Omkostninger til anlzeg, drift og vedligehold fordelt pd udvalgte kommuner,
nutidsveaerdier i mio. kr. i 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
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Resultaterne for Region Syddanmark, som udggres af 22 kommuner med i alt 1.220.763
indbyggere, er vist i Figur 5.12 Af de samlede nationale anlaagsomkostninger, finansierer
kommunerne i Region Syddanmark tilsammen knap 3,6 mia. kr. i nutidsvaerdi, svarende til ca. 21
pct. Herudover tildeles regionen drifts- og vedligeholdelsesbesparelser med en nutidsveerdi pad i alt
648 mio. kr., igen primaert som fglge af omfordelingen af brugerbetalinger fra brugere til
skattebetalere.

Figur 15: Omkostninger til anlaeg, drift og vedligehold for Region Syddanmark, nutidsveerdier i mio.
kr. 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

12 Kilde: Statistikbanken, Tabel FOLK1A, pr. 1.1.2018.
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5.2

@vrige konsekvenser (arbejdsudbudseffekter, afgiftskonsekvenser og gvrige
pavirkninger af statens nettoudgifter)

Kort 5 illustrerer de regionalfordelte samfundsgkonomiske effekter i form af nettoeffekten af
gevinster og forvridninger i arbejdsudbuddet, afgiftskonsekvenser samt gvrige pdvirkninger af
statens nettoudagifter fordelt p3 trafikzone-niveau.

Kort 5: @vrige konsekvenser fordelt pd trafikzone-niveau, nutidsveerdier i mio. kr. i 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen
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De gvrige konsekvenser er fordelt efter indbyggertal. Disse effekter antager derfor
forholdsmaessig samme fordeling, som for de finansielle omkostninger. Stgrrelsen pa effekterne
folger sdledes storrelsen pd befolkningen i de enkelte trafikzoner, hvilket forklarer, at
konsekvenserne er stgrst i og omkring de store byer. Fortolkningen af effekterne beror pa en hvis
beregningsusikkerhed pa det mest detaljerede geografiske niveau (trafikzone). Dette skyldes, at
seerligt fordelingen af arbejdsudbudsgevinster og -forvridninger ideelt set bgr foretages enkeltvist.

Forvridningseffekterne er et udtryk for det velfeerdstab, der kommer af, at det bliver mindre
attraktivt at arbejde, som folge af beskatningen pa arbejde. Dette tab opstar, fordi AlsFynBroen
finansieres via indkomstskatten. Disse effekter bgr derfor fordeles efter indbyggertal, da antallet
af indbyggere driver niveauet af indkomstskatter i den enkelte trafikzone. Forvridningerne vil
derfor vaere stgrst i de zoner/byer/kommuner, som har stgrst indbyggertal.

Gevinsterne i arbejdsudbuddet er imidlertid drevet af, at nettolgnnen stiger for arbejdstagere, der
vil kunne benytte AlsFynBroen til og fra arbejde. Man kan fx forestille sig, at AlsFynBroen vil ggre
det muligt for langt flere arbejdstagere at bo i Sgnderborg og arbejde i Odense, end tilfeeldet er
nu. Gevinsterne af dette vil vaere stgrst i de zoner, som ligger teettest pa AlsFynBroen. De bgr
ideelt set fordeles efter stigningen i nettolgnnen i den enkelte trafikzone, fx gennem aendringer i
den generaliserede rejseomkostning.

Vi kan imidlertid ikke sige hvor stor en betydning, det vil have for resultaterne, hvis de to
arbejdsudbudseffekter (som indgar som nettoeffekt i de gvrige konsekvenser) fordeles enkeltvist i
stedet. Eftersom de gvrige konsekvenser er negative pad nationalt niveau, er de negative
konsekvenser som fx forvridningerne i arbejdsudbuddet dominerende ift. de positive gevinster
eksempelvis ved gget arbejdsudbud. Dette forhold vil sandsynligvis ikke sendre sig, selvom vi
fordeler de to arbejdsudbudseffekter ved to forskellige fordelingsnggler. Vi vurderer derfor ikke, at
ovennaevnte usikkerhed miskrediterer validiteten af de beregnede gvrige konsekvenser pd
trafikzoneniveau.

@vrige konsekvenser i udvalgte kommuner og Region Syddanmark

Figur 16 illustrerer de gvrige konsekvenser for de femten udvalgte kommuner. Odense Kommune
tildeles negative gvrige konsekvenser med en nutidsvaerdi pa 171 mio. kr., mens Kolding
Kommune og Sgnderborg Kommune oplever negative effekter pd hhv. 78 og 64 mio. kr. De
gvrige 10 kommuner tilskrives negative gvrige konsekvenser pa mellem 11 mio. kr. (Langelands
Kommune) og 50 mio. kr. (Aabenraa Kommune).

Figur 16: @vrige konsekvenser fordelt pa udvalgte kommuner, nutidsvaerdier i mio. kr. 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI p& baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
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Resultaterne for Region Syddanmark fremgar af Figur 17 nedenfor. Finansieringen af
AlsFynBroen, samt dens pavirkning pa nettolgnnen gennem lavere transportomkostninger, direkte
afgiftskonsekvenser mm., medfgrer en negativ nettoeffekt pa de gvrige konsekvenser i Region
Syddanmark svarende til ca. 1 mia. kr. Det svarer til 21 pct. af de samlede nationale gvrige
konsekvenser, hvilket fglger proportionelt af regionens andel af den samlede danske befolkning.

Figur 17: @vrige konsekvenser for Region Syddanmark, nutidsvaerdier i mio. kr. 2017-priser
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Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen

37/55



RAMBOLL

Analyse af de samfundsgkonomiske og dynamiske effekter af AlsFynBroen p& kommunalt og regionalt niveau COVVI

6. BREDERE GKONOMISKE (DYNAMISKE) EFFEKTER

I dette kapitel praesenterer vi resultaterne af beregningerne af dynamiske effekter pa
trafikzoneniveau, samt for de femten udvalgte kommuner og Region Syddanmark. Resultaterne
pa trafikzoneniveau illustreres i Kort 6 og 7 nedenfor for hhv. agglomerationseffekterne og
effekterne af gget udbud pa vare- og servicemarkederne.

Kort 6: Produktivitetsgevinster ved gget agglomeration fordelt pa trafikzone-niveau, nutidsveerdier
i mio. kr. i 2017-priser

Agglomerationseffekt

I <omie. i
[ ]o-125miokr
[ ] 125-25mio.ir

Als-Fyn forbindelse

§ iy

Kilde: Rambgll p& baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
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Ved etablering af en broforbindelse mellem Als og Fyn sparer trafikanterne tid og
kerselsomkostninger, enten fordi den kgrte afstand og rejsetiden falder, eller fordi traangslen pa
eksisterende veje reduceres. Dette indebaerer en direkte gkonomisk effekt, som traditionelt
indregnes i samfundsgkonomisk analyse.

Ud over den direkte effekt sker der samtidigt det, at afstanden mellem virksomheder indbyrdes og
mellem virksomheder og arbejdskraft mindskes, hvilket dermed fremmer samarbejde og
ansaettelsesforhold. Broprojektet medfgrer med andre ord en reduktion af rejseomkostningerne og
forgger derved den effektive taethed i og imellem de geografiske zoner.

N&r virksomheder, malt ved den effektive taethed, ligger taettere pa hinanden, opndr
virksomhederne en reekke produktivitetsgevinster, ogsa kaldet agglomerationseffekter, som direkte
konsekvens af denne oplevede samlokalisering. Stgrrelsen pd agglomerationseffekterne afhaenger
af stgrrelsen pa reduktionen i rejseomkostninger, antallet af beskaeftigede samt niveauet af BNP
pr. beskeeftiget i den enkelte trafikzone. Vi henviser leeseren til Rambglls tidligere analyse af
dynamiske effekter for mere detaljeret beskrivelse af driverne bag agglomerationseffekterne.

Kort 6 ovenfor illustrerer, hvordan agglomerationseffekterne af en broforbindelse mellem Als og
Fyn fordeler sig pd de forskellige geografiske omrader. Naesten alle omrader i Danmark oplever en
positiv agglomerationseffekt (med undtagelse af £rg og Kgbenhavn), hvor saerligt omrader taet pa
forbindelsen, som forventet, estimeres at opna store agglomerationseffekter. Nogle omrader
laengere vaek fra AlsFynBroen estimeres ogsa at opna en relativ stor effekt, som fx i Kolding og
Kalundborg Kommune. Det skyldes en kombination af en positiv pavirkning af den effektive taethed
og det forhold, at disse omréder har et forholdsvist stort antal beskaeftigede samt hgjt BNP pr.
beskaeftiget. En lille andring i den effektive teethed i disse omrader gger med andre ord
tilgaengeligheden til andre omrader for et stort antal ansatte og virksomheder, hvilket samlet set
skaber en stor agglomerationseffekt for omraderne.

Udover agglomerationseffekterne, sa omfatter de bredere gskonomiske effekter ogsa effekter af gget
udbud pd vare- og servicemarkederne. Kort 7 viser, at en fast forbindelse mellem Als og Fyn
medfgrer positive gevinster pa vare- og servicemarkeder i hele Danmark. Det skyldes, at den
generaliserede rejseomkostning i gennemsnit falder for stort set alle danske zoner. De lavere
rejseomkostninger betyder, at virksomheders produktionsomkostninger falder, hvilket skaber en
gevinst for forbrugerne pa markederne.

Denne gevinst er stgrst i det sydgstlige Sgnderjylland og pa Fyn, idet erhvervsrejsende, der i
forvejen i basisscenariet kgrer mellem de to omrader, oplever vaesentlige tids- og/eller
kgrselsomkostningsbesparelser ved at benytte AlsFynBroen. Samtidig vil flere kgre mellem
omraderne, ndr transporttiden og/eller -omkostningen falder. Disse nye erhvervsrejsende far ogsa
positive brugergevinster, omend de er mindre end for de eksisterende trafikanter.
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Kort 7: Gevinster ved gget udbud pa vare- og servicemarkeder fordelt pa trafikzone-niveau,

nutidsveerdier i mio. kr. i 2017-priser

Vare- og servicemarked
< [ mig. kr.

0 —10,1 mio. kr.

0,1 — 0,2 mio. kr.

0,2 — 0,5 mio. kr.

0,5 — 1 mioc. kr.

|| [N

=1 mio. kr.

Als-Fyn forbindelse

Kilde: Rambgll p8 baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

6.1 Dynamiske effekter i udvalgte kommuner og Region Syddanmark
Figur 18 viser de dynamiske effekter for de femten udvalgte kommuner. Her fremgar det, at det
saerligt er Odense (708 mio. kr.), Faaborg-Midtfyn (530 mio. kr.), Sgnderborg (330 mio. kr.),
Svendborg (315 mio. kr.), og Kolding Kommune (309 mio. kr.), der profiterer af AlsFynBroen i
form af szerligt produktivitetsgevinster ved gget agglomeration malt i nutidsvaerdier. Herudover
oplever Kerteminde, Assens og Fredericia 0gsa rimelige effektstgrrelser pa ca. 165 mio. kr. i
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nutidsvaerdi, mens effekterne for Aabenraa, Nyborg og Middelfart Kommune er beregnet til ca.
100 mio. kr. i nutidsveerdi.

Figur 18: Dynamiske effekter fordelt pd udvalgte kommuner, nutidsvaerdier i mio. kr. 2017-priser
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Kilde: Rambgll p& baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
Det fremgar af Figur 19, at de dynamiske effekter i Region Syddanmark samlet set udggr en
nutidsveerdi pd naesten 3,6 mia. kr. Dette svarer til 68,3 pct. af de samlede dynamiske effekter pa

nationalt niveau.

Figur 19: Dynamiske effekter for Region Syddanmark, nutidsvaerdier i mio. kr. i 2017-priser
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Kilde: Rambgll pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Stgrrelsen pd de samlede dynamiske effekter i Region Syddanmark fortzeller en historie om, at en
fast forbindelse mellem Als og Fyn kan bidrag til at skabe stgrre sammenhangskraft og teethed
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mellem erhvervslivet pa begge sider af Lillebaelt. Dette kommer seerligt til udtryk ved det store
potentiale for produktivitetsgevinster ved gget taethed (agglomeration) mellem virksomheder og
virksomheder og arbejdskraft i fremstillingssektoren, indenfor byggeriet, samt forbruger- og
erhvervstjenester. Der ligger med andre ord et stort uudnyttet potentiale for
produktivitetsforbedringer i regionen, som AlsFynBroen kan bidrage til at udlgse.
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7. SAMLEDE TRADITIONELLE SAMFUNDS@KONOMISKE OG

DYNAMISKE EFFEKTER

I dette afsnit samler vi de lokale og ikke-lokale traditionelle samfundsgkonomiske samt
dynamiske effekter, som vi har praesenteret resultaterne af i de foregdende kapitler. Kort 8
nedenfor illustrerer, hvordan de samlede effekter fordeler sig pa trafikzone-niveau.

Kort 8: Samlede traditionelle samfundsgkonomiske og dynamiske effekter fordelt pa trafikzone-

niveau, nutidsveerdier i mio. kr. i 2017-priser

Samlede traditionelle
samfundsekonomiske og
dynamiske effekter

- = -50 mio. kr.
] <o --t0 mio. ke
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| | (N

> 400 mio. kr.

Als-Fyn forbindelse

Kilde: Rambgll og COWI pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
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7.1

Der tegner sig et tydeligt billede af, at det primaert er Region Syddanmark, der profiterer af
AlsFynBroen. Det gzelder bade stgrstedelen af Fyn, det gstlige Sgnderjylland, dele af
Trekantomradet samt enkelte omrader helt ude ved den sgnderjyske vestkyst.

Resultaterne udfoldes endnu en gang for de udvalgte kommuner og Region Syddanmark i det
naeste afsnit.

Samlede traditionelle samfundsgkonomiske og dyunamiske effekter i udvaigte
kommuner og Region Syddanmark

Figur 20 og 21 viser de samlede traditionelle samfundsgkonomiske og dynamiske effekter for de
femten udvalgte kommuner i hhv. absolutte tal samt pr. indbygger.

I absolutte nutidsveerdier er det Sgnderborg Kommune (7,258 mia. kr.), Faaborg-Midtfyn
Kommune (2,889 mia. kr.), Odense Kommune (2,747 mia. kr.), Svendborg Kommune (1,892
mia. kr.), samt Aabenraa Kommune (1,076 mia. kr.), som oplever de stgrste samlede effekter af
AlsFynBroen. Udover disse oplever Assens, Nyborg, Kerteminde og Langelands Kommune ogsa
betydelige effekter p& mellem 448 mio. kr. og 877 mio. kr. Middelfart, Kolding, T@nder og
Fredericia oplever ogsa positive, men dog mere beskedne, samlede effekter.

Figur 20: Samlede traditionelle samfundsgkonomiske og dynamiske effekter for udvaigte
kommuner, nutidsveaerdier i mio. kr. i 2017-priser
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Kilde: Rambgll p& baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Ma3lt som nutidsveerdi pr. indbygger er det Sgnderborg, Faaborg-Midtfyn, Langeland, og
Svendborg Kommune, der oplever de stgrste samlede traditionelle samfundsgkonomiske og
dynamiske effekter, med effektstgrrelser mellem 97.500 kr. og ca. 33.000 kr. pr. indbygger.
Herudover opndr Kerteminde, Assens, Nyborg Aabenraa og Odense Kommune 0gsa rimelige
effektstgrrelser pa mellem ca. 24.000 kr. og ca. 14.000 kr. pr. indbygger.
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Figur 21: Samlede traditionelle samfundsgkonomiske og dynamiske effekter pr. indbygger for
udvalgte kommuner, nutidsvaerdier i kr. i 2017-priser
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Kilde: Rambgll p& baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

De samlede effekter for hele Region Syddanmark er illustreret i Figur 22 nedenfor. Det fremgar,
at Syddanmark sammenlagt opnar samfundsgkonomiske og dynamiske effekter for ca. 19 mia. kr.
malt som nutidsvaerdi i 2017-priser. Dette er i saerdeleshed et resultat af, at regionen hgster langt
stgrstedelen af gevinsterne i form af tidsgevinster og k@rselsbesparelser, mens regionen samtidig
ikke skal betale en tilsvarende lige sa stor andel af de samlede omkostninger til anlaeg.

Figur 22: Samlede traditionelle samfundsgkonomiske og dynamiske effekter i Region Syddanmark,
nutidsvaerdier i mio. kr. i 2017-priser
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Kilde: Rambgll p& baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
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Dette svarer til, at hver indbygger i Region Syddanmark opndr samlede samfundsgkonomiske og
dynamiske effekter ved AlsFynBroen pa knap 16.000 kr. malt som nutidsvaerdi i 2017-priser, jf.
Figur 23 nedenfor.

Figur 23: Samlede traditionelle samfundsgkonomiske og dynamiske effekter i Region Syddanmark
pr. indbygger, nutidsveerdier i kr. i 2017-priser
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Kilde: Rambgll pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Stgrrelsen pa de samlede samfundsgkonomiske og dynamiske effekter set i sammenhaeng med,
at bdde det meste af Fyn, det gstlige Sgnderjylland, dele af Trekantomradet samt enkelte
omrader helt ude ved den sgnderjyske vestkyst oplever positive effekter (jf. Kort 8), indikerer, at
AlsFynBroen ikke blot kan anses som et lokalt udviklingsprojekt til gavn udelukkende for de
kommuner, som ligger i kortest afstand til broen. En ny fast forbindelse mellem Fyn og Als vil
derimod have positive effekter pa tvaers af hele Region Syddanmark og kan dermed bidrage til at
styrke udviklingen af og sammenhangskraften i hele regionen.
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8. FOLSOMHEDSBEREGNINGER PA METODE TIL FORDELING
AF EFFEKTER MELLEM ORIGIN OG DESTINATION

I dette kapitel praesenterer og kommenterer vi kort pa resultaterne af falsomhedsberegninger pa
vores valg af metode til fordeling af brugereffekter pa hhv. origin- og destinationszoner. I
fglsomhedsberegningen er 100 pct. af effekten tildelt origin-zonen, hvorimod rapportens
hovedresultater i Kapitlerne 4-7 er baseret pa en ligelig fordeling mellem orgigin og destination.
Det er kun beregningen af brugereffekter, (lokale) eksterne effekter samt effekter pd vare- og
servicemarkeder, som er forskellig ift. de tal, som er praesenteret i de tidligere afsnit i rapporten.
Tabellen nedenfor viser hovedresultaterne og fglsomhedsresultaterne for de tre typer af effekter,
samt for de samlede traditionelle samfundsgkonomiske og dynamiske effekter for de femten
udvalgte kommuner, Region Syddanmark samt p& landsplan.

Tabel 4: Fglsomhedsberegninger af samfundsgkonomiske og dynamiske effekter fordelt pa
udvalgte kommuner og Region Syddanmark, nutidsveaerdier i mio. kr. i 2017-priser

(50 pct. ori:i(:lvfdsr:?::ltt.a;estination) Fglsomhedsresultat (100 pct. til origin) Dif?;;?:g; de
samfunds-
gkonomiske og
Samlede Samlede e:'fzataemriflszt_
Kommune | Bruger: | Eksterne | (JET0 | LU Bruger | Elsteme | 0 0 | )
arkeder dynamiske arkeder dynamiske
effekter effekter
Assens 844 -3,8 5,7 877 806 -4,7 4,3 837 -4,5 %
Fredericia 188 -8,7 2,5 175 165 -7,6 2,0 153 -12,7 %
;";:'t’f“’;lg' 2.547 -20,7 16,4 2.889 2.479 -21,8 12,5 2.817 -2,5 %
Haderslev 202 -11,2 2,7 116 208 -12,5 2,3 120 3,3%
Kerteminde 478 -2,9 4,0 571 451 -3,4 2,9 542 -5,0 %
Kolding 351 -17,6 4,9 342 334 -18,2 4,1 324 -5,2 %
Langeland 416 0,2 2,8 448 416 0,1 2,1 448 0,0 %
Middelfart 298 -10,0 3,6 255 295 -12,0 3,0 248 -2,5%
Nordfyns 192 -2,6 2,0 136 176 -3,0 1,6 119 -12,0 %
Nyborg 634 -2,1 4,3 639 630 -2,5 3,0 634 -0,9 %
Odense 2.715 -15,7 19,3 2.747 2.659 -17,8 14,1 2.684 -2,3 %
Svendborg 1.762 4,5 7,6 1.892 1.775 4,1 5,4 1.902 0,5 %
Sgnderborg 7.166 8,3 34,3 7.258 7.436 8,3 34,6 7.528 3,7 %
Tonder 137 -1,2 2,6 40 155 -1,2 2,4 58 44,6 %
Aabenraa 1.166 -7,8 7,8 1.076 1.296 -9,5 7,0 1.203 11,8 %
Syddanmark 19.509 -110,0 128 19.012 19.679 -118,3 108,1 19.154 0,7 %
Hele landet 23.663 -144,0 161 9.938 23.663 -144 133 9.910 -0,3 %

Kilde: Rambgll og COWI p& baggrund af data fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.

Folsomheden af de samlede samfundsgkonomiske og dynamiske effekter

I fglsomhedsscenariet, hvor 100 pct. af de respektive effekter fordeles til origin-zonen, stiger de
samlede samfundsgkonomiske og dynamiske effekter med 0,7 pct. i Region Syddanmark. Det er
dog forskelligt, hvor falsomme resultaterne er for de udvalgte kommuner. Séledes er det samlede
resultat mest fglsomt i Tgnder, Aabenraa, Nordfyns, og Fredericia Kommune. Med undtagelse af
Aabenraa Kommune, oplever disse kommuner dog ikke hgje samlede effekter, hvorfor selv sma
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faktiske zendringer fremkommer som markante procentvise forskelle. Det er dog overordnet set
interessant, at de samlede effekter for de Sgnderjyske kommuner (Haderslev, Sgnderborg,
Tgnder og Aabenraa) generelt set er hgjere i fglsomhedsscenariet, mens effekterne generelt set
falder i de fynske kommuner og i kommunerne omkring Lillebzelt (Assens, Fredricia, Faaborg-
Midtfyn, Kerteminde, Kolding, Middelfart, Nordfyns, Nyborg og Odense). Dette haenger sammen
med, at der saerligt sker en stigning i antallet af ture med oprindelse i Sgnderjylland, mod fx
Odense og Sjeelland. Nar vi sd tildeler 100 pct. af effekterne til oprindelseszonen i
folsomhedsscenariet, s& modtager de sgnderjyske kommuner en stgrre del af de samlede
effekter, fordi de oftere optraeder som oprindelseszoner.

Fglsomheden af brugereffekterne

Hvis brugereffekterne tildeles 100 pct. til origin-zonen, s opndr Region Syddanmark sammenlagt
brugereffekter for knap 19,7 mia. kr. i nutidsvaerdi, mod 19,5 mia. kr. i nutidsvaerdi ved ligelig
fordeling mellem origin og destination. Det svarer til en forskel pd 0,87 pct. Det samme ggr sig
dog ikke gaeldende, ndr vi ser pa de udvalgte kommuner. Brugereffekterne stiger eksempelvis
med 270 mio. kr. i Senderborg Kommune (stigning pa 3,8 pct.), hvis brugereffekterne tildeles
100 pct. til origin. I Odense falder brugereffekterne omvendt med 56 mio. kr. (2,1 pct.), mens de
stiger med 68 mio. kr. (2,6 pct.) i Faaborg-Midtfyn Kommune. I Aabenraa Kommune stiger de
med 130 mio. kr. (11,1 pct.), mens effekterne gges med 18 mio. kr. i Tgnder Kommune (13,5

pct.).

Vi kan konkludere, at resultaterne for brugereffekterne i nogen grad er fglsomme overfor
andringer i metoden for fordeling af effekter mellem origin og destination p& kommunalt niveau,
mens fglsomheden mindskes betydeligt for Region Syddanmark samlet. Fglsomheden pa
kommunalt niveau har dog ingen generel betydning for fortolkningen af analysens resultater.

Falsomheden af de eksterne effekter

For de eksterne effekter er det kun de lokale eksterne effekter (stgj, luftforurening og
uheldsrisiko), som pavirkes i falsomhedsanalysen. Dette skyldes, at disse fordeles ligesom de
kgrselsrelaterede brugereffekter pba. den enkelte trafikzones/kommunes andel af den samlede
kilometer-besparelse.

I hovedresultaterne er der en naesten fuldkommen negativ korrelation mellem brugereffekterne
og de eksterne effekter pa tvaers af landets 98 kommuner ved en korrelationsfaktor pa -0,92.13
Det betyder (i gennemsnit), at hvis brugereffekterne stiger med 1 pct., sa falder de eksterne
pavirkninger med 0,92 pct. Dette er intuitivt, da en stor del af brugereffekterne kommer af
kilometer-besparelser. Med AlsFynBroen kgrer brugerne faerre kilometer pr. tur, hvilket resulterer
i positive brugereffekter. De feerre kgrte km medfgrer samtidig, at de negative pavirkninger af
stgj, luftforurening og risikoen for uheld falder. Vi ma forvente, at dette forhold holder for de
fleste kommuner, med forbehold for de usikkerheder i estimeringen, som er relateret til det
manglende datagrundlag om rutevalg, jf. afsnit 3.2.2.2.

Fglsomhedsberegningerne bekraefter, at ovennaevnte forhold mellem brugereffekter og eksterne
effekter holder for stgrstedelen af kommunerne, jf. Figur 24 nedenfor. Saledes falder
brugereffekterne i Assens, Faaborg-Midtfyn, Kerteminde, Kolding, Middelfart, Nordfyns, Nyborg og
Odense Kommune i falsomhedsscenariet, mens negative pavirkninger af stgj, luftforurening og
uheldsrisiko stiger. I Svendborg stiger brugereffekterne omvendt i faglsomhedsscenariet, mens de
eksterne p%virkninger forventeligt falder.

13 To variable siges at opnd fuldkommen negativ korrelation, hvis et fald i den ene med fx 1 pct. forer til en stigning i den anden med tilsvarende 1
pct. Se eksempelvis https://www.invested.dk/encyclopedia/negativ-korrelation/ for en uddybning.
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Figur 24: Scatterplot der viser den procentvise a&ndring i brugereffekter og eksterne effekter for
udvalgte kommuner og Region Syddanmark i fealsomhedsscenariet

O = Negativ korrelation mellem brugereffekter og eksterne effekter

Middelfart Region

Syddanmark Aabenraa
Nybor /
~ Haderslev Tender

-15% -10%

/_ . Faaborg-Midtfyn -20%
Fredericia Svendborg

-40%

-60%

Brugereffekter, %-andring i fglsomhedsscenarie

-— Langela
-80%

Eksterne effekter, %-andring i felsomhedsscenarie

Kilde: Rambgll og COWI.

Den negative korrelation holder til gengaeld ikke i Haderslev, Aabenraa eller for Region
Syddanmark samlet, hvor bade brugereffekter og eksterne pavirkninger stiger, mens bade
bruger- og eksterne effekter falder i Fredericia. I Langelands Kommune er brugereffekterne stort
set uzendret i fglsomhedsscenariet, mens de eksterne effekter samtidigt falder. I Sgnderborg og
Tender Kommune stiger brugereffekterne til gengaeld, mens de eksterne pavirkninger stort set
forbliver de samme.

Hvorvidt det intuitive negative forhold mellem brugereffekter og eksterne effekter holder kan
delvist afhange af, hvor stor en andel af de oplevede brugereffekter, der stammer fra kilometer-
besparelser (besparelser i kgrselsomkostninger). Herudover haenger afvigelsen i det naturlige
forhold i nogle kommuner potentielt sammen med fgrnaevnte usikkerheder i estimeringen af de
eksterne effekter. Vi kan dog konkludere, at eksterne effekter overordnet set er fglsomme overfor
&ndringer i metoden for fordeling af effekter mellem origin og destination, dog med stor
kommunal variation.

Folsomheden af effekterne af oget udbud p8 vare- og servicemarkederne

Nar vi tildeler 100 pct. af effekterne til origin-zonerne, sa omfatter beregningerne af effekterne af
gget udbud pd vare- og servicemarkederne et mindre geografisk omrade, sammenlignet med
hovedscenariet, hvor origin og destination hver tildeles 50 pct. Dette skyldes, at ture med
oprindelse i en udenlandsk zone (primeert tyske) ikke medregnes i fglsomhedsanalysen. Vi
forventer derfor, at det samlede resultat bliver lavere p& landsplan.

Hvis effekterne pa vare- og servicemarked tildeles 100 pct. til origin-zonen, sa falder effekterne
med 17,4 pct. for hele landet, mens Region Syddanmark samlet set opnar dynamiske effekter pa
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ca. 108 mio. kr., mod en nutidsveerdi p& 128 mio. kr. ved ligelig fordeling mellem origin og
destination. Det svarer til en forskel pa -15,8 pct. Ligesom for brugereffekterne stiger
falsomheden ogsa pa lavere geografiske enheder (kommuner). For 10 ud af 13 af de udvalgte
kommuner, mindskes effekterne af gget udbud pd vare- og servicemarkederne med mellem 16
pct. og 30 pct. Det er kun Sgnderborg Kommune, hvor effekterne er stort set uaendret, ved en
lille procentvis stigning pa 0,8 pct.

Vi kan sdledes konkludere, at effekter af gget udbud p& vare- og servicemarkederne er fglsomme
overfor andringer i metoden for fordeling af effekter mellem origin og destination, bade pa
kommunalt og regionalt niveau samt for hele landet. Det er imidlertid ikke overraskende, at
effekterne er stgrre, nar de fordeles ligeligt mellem start- og slutpunkt i turrelationerne. Dette
skyldes, at denne metode inkluderer effekter i relationer mellem en udenlandsk og dansk zone,
hvor den udenlandske bade kan optraede som origin og destination. Hvis effekterne fordeles 100
pct. pd origin, s& medregnes ikke effekter, som opstar i de turrelationer, hvor en tur har
oprindelse fra en udenlandsk zone til en dansk slutdestination.
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KONKLUSION

Formalet med denne analyse er at belyse, hvad AlsFynBroen vil betyde for hver enkelt af de
bergrte kommuner, med seerligt fokus pa kommunerne i Region Syddanmark, herunder i
Sgnderjylland, p& Fyn samt i Trekantomradet.

Analysen viser, at Sgnderborg Kommune (7,258 mia. kr.), Faaborg-Midtfyn Kommune (2,889
mia. kr.), Odense Kommune (2,747 mia. kr.), Svendborg Kommune (1,892 mia. kr.), samt
Aabenraa Kommune (1,076 mia. kr.) oplever de stgrste samlede traditionelle
samfundsgkonomiske og dynamiske effekter af AlsFynBroen malt i absolutte nutidsveerdier.
Udover disse oplever Kolding, Assens, Nyborg, Kerteminde og Langelands Kommune ogsa
betydelige effekter p& mellem 342 mio. kr. og 877 mio. kr. Middelfart, Tender og Fredericia
oplever ogsa positive, men dog mere beskedne, samlede effekter.

Det er saerligt hgje brugereffekter i form af tidsgevinster og besparelser i kgrselsomkostninger for
virksomheder og borgere, der driver effekterne i ovennavnte kommuner. Analysen viser
endvidere, at szerligt Odense og Faaborg-Midtfyn Kommune oplever hgje dynamiske effekter med
nutidsveerdier pa hhv. 708 mio. kr. og 530 mio.kr., mens ogsd Svendborg, Senderborg og Kolding
Kommune oplever store positive, dynamiske effekter ved AlsFynBroen med nutidsveaerdier omkring
300 mio. kr. Effekterne er primaert drevet af produktivitetsgevinster for virksomheder ved gget
agglomeration. Disse gevinster opstar, fordi AlsFynBroen reducerer rejseomkostningerne for
virksomheder og ansatte. AlsFynBroen medvirker med andre ord til at bringe virksomheder og
arbejdskraft teettere pa hinanden. Foruden rejseomkostningerne afhaenger agglomerations-
effekten ogsa af stgrrelsen pd BNP pr. beskaeftiget og antallet af arbejdspladser i kommunen.
Dette forklarer, at virksomhederne i seerligt Odense Kommune alt andet lige vil opna stgrre
produktivitetsgevinster end eksempelvis virksomhederne i Sgnderborg Kommune, fordi der er
flere arbejdspladser samt fordi BNP er hgjere. Overordnet set gavner AlsFynBroen sdledes bade
virksomheder og borgere i kommunerne i Region Syddanmark med betydelige
samfundsgkonomiske og dynamiske effekter.

AlsFynBroen bidrager samlet set med traditionelle samfundsgkonomiske effekter til Region
Syddanmark med en nutidsvaerdi pa 15,42 mia. kr. Dette er i saerdeleshed et resultat af, at
regionen hgster langt stgrstedelen af gevinsterne i form af tidsgevinster og kgrselsbesparelser,
mens regionen samtidig ikke skal betale en tilsvarende lige sa stor andel af de samlede
omkostninger til anlaeg. Herudover opstar der ogsa ret markante dynamiske effekter med en
nutidsveerdi p% 3,6 mia. kr. i regionen, saerligt i form af produktivitetsgevinster ved gget
agglomeration. Hvis AlsFynBroen opfgres, sa bidrager det med samlede effekter for Region
Syddanmark pa 19 mia. kr. malt som nutidsvaerdier i 2017-priser.

Analysen indikerer, at AlsFynBroen ikke blot kan anses som et lokalt udviklingsprojekt, men reelt
set kan bidrage til at styrke udviklingen af og sammenhaengskraften pa tvaers af hele Region
Syddanmark. Dette kommer til udtryk ved, at der opleves positive traditionelle samfunds-
gkonomiske effekter pa det meste af Fyn, det gstlige Sgnderjylland, dele af Trekantomrddet samt
enkelte omrader helt ude ved den sgnderjyske vestkyst. Herudover viser analysen af dynamiske
effekter, at der er et stort, uforlgst potentiale for produktivitetsgevinster ved at gge taetheden
virksomheder imellem og mellem virksomheder og arbejdskraft i en reekke sektorer, saerligt i
Sgnderborg Kommune, pd Syd- og Midtfyn samt i Trekantomradet. Der ligger derfor et stort
uudnyttet produktivitetspotentiale i regionen, som AlsFynBroen kan bidrage til at realisere.

Nedenstaende tabel 5 viser en oversigt over de traditionelle samfundsgkonomiske og dynamiske
effekter for samtlige 98 danske kommuner. Effekterne er inddelt efter strukturen igennem
rapporten med hhv. lokale og ikke-lokale traditionelle samfundsgkonomiske effekter, samt
dynamiske effekter.
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Tabel 5: Oversigt over regionalfordelte samfundsgkonomiske og dynamiske effekter fordelt pa
landets 98 kommuner, nutidsvaerdier i mio. kr. i 2017-priser

Ikke-lokale
Lokale traditionelle traditionelle Dynamiske effekter
samfundsgkonomis samfundsgkonomis {a lomeration o
ke effekter ke effekter ok vare- o c Samlede effekter
(bruger- og eksterne (finansielle udgifter servicemar?(ed)
effekter) og @gvrige
konsekvenser)

Albertslund 22 -92 4 -66
Allergd 20 -79 8 -51
Assens 840 -134 171 877
Ballerup 49 -161 11 -102
Billund 57 -87 48 18
Bornholm 20 -129 11 -98
Brgndby 32 -116 15 -69
Brgnderslev 5 -117 10 -102
Draggr 268 -47 1 223
Egedal 44 -139 8 -87
Esbjerg 45 -383 67 -271
Fang 2 -11 1 -8
Favrskov 21 -157 20 -116
Faxe 53 -115 10 -51
Fredensborg 52 -131 6 -73
Fredericia 179 -168 165 175
Frederiksberg 64 -355 6 -285
Frederikshavn 16 -196 25 -156
Frederikssund 54 -147 28 -65
Furesg 25 -127 5 -97
Faaborg-Midtfyn 2.526 -167 530 2.889
Gentofte 62 -252 14 -177
Gladsaxe 44 -227 20 -162
Glostrup 27 -75 6 -42
Greve 33 -158 5 -120
Gribskov 41 -135 12 -82
Guldborgsund 55 -198 15 -127
Haderslev 191 -184 109 116
Halsnaes 36 -102 15 -52
Hedensted 56 -152 44 -52
Helsinggr 44 -204 10 -151
Herlev 19 -92 1 -73
Herning 37 -289 56 -196
Hillergd 66 -162 18 -78
Hjgrring 25 -213 27 -162
Holbzek 107 -227 55 -65
Holstebro 16 -190 25 -150
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Horsens
Hvidovre
Hgje-Taastrup
Hgrsholm
Ikast-Brande
Ishgj
Jammerbugt
Kalundborg
Kerteminde
Kolding
Kgbenhavn
Kgge
Langeland
Lejre

Lemvig
Lolland
Lyngby-Taarbask
Laesg
Mariagerfjord
Middelfart
Morsg
Norddjurs
Nordfyns
Nyborg
Naestved
Odder
Odense
Odsherred
Randers

Rebild
Ringkgbing-
Skjern
Ringsted

Roskilde
Rudersdal
Rgdovre
Samsg
Silkeborg
Skanderborg
Skive
Slagelse
Solrgd

Sorg

Stevns

85
42
37
26
25
28
18
134
475
333
577
53
416
34
12
52
56

17
288

24
189
632
169

15
2.699
57
a1
11
-13
48
90
39
28

52
36
19
115
17
49
23

-293
-176
-165

-81
-135
-73
-126
-156
-78
-301

-2.014

-194
-41
-89
-67

-138

-184

-138
-124
-68
-125
-95
-103
-269
-73
-660
-106
-324
-95
-186

-111
-281
-183
-127
-12
-300
-195
-153
-254
-70
-96
-72

88
14
14

35

12
117
174
309
-110
17
73
10
13
14

23
90
11
17
42
110
43
10
708
39
41
11

36
28
23
13

54
30
23
95

31

COWIL

-119
-120
-114

-119

-98
255

-84
136
639
-57

2.747
-10
-243
-74
-163
-35
-168
-130
-95

-194
-130
-111

-50
-16
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Struer
Svendborg
Syddjurs
Sgnderborg
Thisted
Tender
Tarnby
Vallensbaek
Varde
Vejen

Vejle
Vesthimmerland
Viborg
Vordingborg
FErg
Aabenraa
Aalborg

Aarhus

11
1.767
20
7.174
18
135
306
21
40
75
175
18
38
63

1.158
94
89

-70
-190
-139
-246
-144
-124
-142

-52
-164
-140
-367
-122
-316
-148

-21
-193
-698

-1.115

14
315
21
330
30
28

26
46
140
21
56
12

111
78
159

RAMBOLL

1.892
-98
7.258
-97
40
169
-30
-97
-19
-53
-83
-222
-73
-21
1.076
-526
-867

COWI

Kilde: Rambgll pd baggrund af beregninger med trafikdata fra Landstrafikmodellen (LTM) og TERESA-modellen.
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