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Kapitel 1

Indledning

En fast forbindelse mellem Als og Fyn er tidligere blevet
undersegt af blandt andet det raddgivende ingenigrfirma
COWIi 2011 pé opdrag fra Als-Fyn Sekretariatet. Se-

nest har COWI foretaget opdaterede beregninger i 2018.

Vejdirektoratet har gennemfart en kvalitetssikring af
COWI'’s analyse af en fast vejforbindelse mellem Als og
Fyn. Denne rapport preesenterer resultaterne af analy-
sen, der omfatter:

= Overordnet skitseprojektering af kyst-til-kyst-forbin-
delsen samt de tilherende landanleeg pa Als og Fyn.

= Screening af de natur- og miljgmaessige konsekven-
ser af forbindelsen.

= Trafikale beregninger med den nyeste version af
Landstrafikmodellen (LTM) version 2.0.

= Overslag over anlaegsgkonomien samt omkostninger
til drift og vedligehold pa baggrund af skitseprojektet.

= Finansielle beregninger.

= Samfundsekonomiske beregninger samt en vurdering
af de bredere gkonomiske effekter.

Alle beregninger er gennemfort af Vejdirektoratet. Det
radgivende ingeniorfirma Rambell har bistaet med udar-
bejdelsen af anleegsoverslaget for broforbindelsen.

Opdraget har alene veeret at analysere de trafikale, finan-
sielle og samfundsekonomiske perspektiver ved projektet.
Rapporten bererer kun i begraenset omfang de konse-
kvenser for mennesker og natur, som den faste forbin-
delse vil have for de omrader, den gar igennem.

Alle gkonomiske negletal i rapporten er opgjort i
2019-priser.



Sammenfatning

Kapitel 2

Sammenfatning

2.1 Sammenligning med tidligere analyse

| 2018 gennemferte COWI en analyse af forbindelsen for

AlsFyn Sekretariatet.

| COWI's analyse blev tilskudsbehovet beregnet til
11,8 mia. kr. - det er 0,7 mia. kr. sterre end i neervee-
rende analyse. Forskellen daekker blandt andet over, at
de nye beregninger pa den ene side nar frem til hgjere
indtaegter, men pa den anden side nér frem til et hojere
anleegsoverslag.

Den samfundsekonomiske interne rente blevi COWI's
analyse beregnet til 5 procent og er i Vejdirektoratets
analyse beregnet til 5,5 procent.

Sammenligning af nogletal

Vejdirektoratets COWTI’s analyse
analyse (2018)

17.000

Koretejer pa broen

15.400

Gennemsnit 70 kr. for ~ Gennemsnit 60 kr. for

Takstniveau

personbiler personbiler
Anlaagsomkostninger 22,4 mia. kr. 18,8 mia. kr.
Tilbagebetalingstid 40 ar 50 ar
11,1 mia. kr. 11,8 mia. kr.
5,5 pct. 5 pct.
intern rente

Tabel 2.1
Sammenligning af udvalgte negletal fra undersegelserne om en
Als-Fyn forbindelse. Alle belgb er 2019-priser.

2.2 Hvad er der regnet pa?

Als-Fyn forbindelsen er et stort anlaeg, der vil give en
reekke trafikale fordele. Men det vil ogsa veere et dyrt an-
leeg at etablere. | analysen er der regnet pa de trafikale
konsekvenser, omkostningerne til anlaeg, drift og vedli-
gehold, muligheden for at brugerfinansiere forbindelsen
samt de samfundsekonomiske konsekvenser ved at an-
leegge forbindelsen.

Beregningerne er generelt foretaget pa et overordnet ni-
veau og derfor ogsé behzeftet med stor usikkerhed.
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© Odense ®
g
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Flensborg
Figur 2.1

En fast vejforbindelse mellem Als og Fyn forudszettes i denne ana-
lyse at blive anlagt mellem Fynshav pa Als og Horne Land pa Fyn.

Beregningerne er gennemfert for en fast motorvejsforbin-
delse mellem Fynshav pa Als og Horne Land péa Fyn samt
tilherende landanleeg pa begge sider.

Projektet er i beregningerne forudsat at abne for trafik i
2030.

En fast forbindelse mellem Als og Fyn vil i den analy-
serede linjeferingskorridor uundgaeligt berere Natura
2000-omrader ved krydsningen af Lillebaelt, samt skro-
belige naturomrader i ovrigt pa land. Neermere analyser
af projektets konsekvenser for natur- og milje vil skulle
foretages i en eventuel forundersegelse.

2.3 Hvad er fordelene for trafikanterne
ved en Als-Fyn forbindelse?

En fast forbindelse mellem Als og Fyn vil give nye mu-
ligheder for de trafikanter, der kerer mellem det sydlige
Jylland og Fyn/Sjeelland, da rejsetiden vil blive forkortet
markant. Figur 2.2 viser de rejsetidsbesparelser, der vil
veere i bil fra Padborg ved den dansk-tyske greense til for-
skellige steder i landet i morgenmyldretiden.

En pendler, som kerer fra f.eks. Padborg til Odense, vil
kunne spare nzesten en time, hvis der er etableret en
fast forbindelse mellem Als og Fyn. Gar turen i stedet til
Svendborg, vil rejsetiden blive reduceret med cirka halv-
anden time pa grund af den mere direkte forbindelse
mellem det sydlige Jylland og Fyn.



Sammenfatning

Rejsetidsbesparelse
fra Padborg
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Figur 2.2

| morgenmyldretiden vil en pendler fra Padborg med en fast Als-
Fyn forbindelse kunne spare mere end halvanden time pé sin rejse
til det sydlige Fyn og op til en time til Odense og Sjeelland.

Den forbedrede rejsetid vil medfere, at der vil kere flere
biler mellem Jylland og Fyn/Sjeelland sammenlignet med
en situation, hvor der ikke anlaegges en fast Als-Fyn for-
bindelse. | alt vil den nye forbindelse betyde nzesten

10 procent mere biltrafik i snittet mellem Jylland (inkl.
Als) og Fyn.

P4 broen mellem Als og Fyn forventes der at kere cirka
17.000 keretojer pa et gennemsnitligt hverdagsdegn i
abningsaret. Til sammenligning forventes der 86.000 ko-
retojer pa Lillebeeltsbroen i 2030. Halvdelen af kerete-
jerne pa Als-Fyn forbindelsen er helt ny trafik, ture med
eendret destination eller ture overflyttet fra Femern Beelt-
forbindelsen. Den anden halvdel er trafik, der overflyttes
fra Lillebaeltsbroen.

Der vil endvidere ske en aflastning af E45 syd for Kol-
ding, E20 mellem Kolding og Odense samt pa Syd-

Figur 2.3

Kortet viser, hvilke veje i den sydlige del af Danmark, der far mere
(red) eller mindre (gren) trafik p& grund af en fast Als-Fyn forbin-
delse.

motorvejen. Omvendt vil den ekstra trafik, som projek-
tet medforer, betyde flere koretejer pa den estlige del af
Fynske Motorvej samt videre over Storebzeltsforbindel-
sen og Vestmotorvejen. Storebeeltsbroen vil i 2030 fa en
mertrafik p& 1.600 keretojer, hvilket svarer til en stigning
pa 3,5 procent sammenlignet med, hvis der ikke var byg-
get en Als-Fyn forbindelse.

Endelig vil erhvervslivet fa en reekke gevinster af forbin-
delsen. For eksempel vil forbindelsen potentielt ege ad-
gangen til arbejdskraft med cirka 134 procent for virk-
somheder i Senderborg Kommune, da arbejdstagere fra
Fyn vil have lettere adgang til kommunens virksomheder.
For de gvrige kommuner i omradet vil dette tal ligge pa
mellem 10 og 20 procent.

Landstrafikmodellens seneste version (2.0) beregner ge-
nerelt mere trafik pa vejene i fremtidsscenarierne end tid-
ligere versioner af modellen. Dette er med til at forklare, at
trafikken pa en Als-Fyn forbindelse er steget fra 15.400
keretojer pr. hverdagsdegn i COWI's analyse, til 17.000
keretojer pr. hverdagsdegn i de nyeste beregninger.

Sammenholdes de trafikale effekter af en Als-Fyn for-
bindelse med COW!I'’s analyse, er det den samme pro-
centvise aflastning, der findes pa udvalgte streekninger.
For eksempel aflastes Lillebeeltsbroen i bade Vejdirekto-
ratets analyse og COWI's analyse med 8,7 procent. Til-
svarende stiger trafikken p& Storebzeltsbroen med hen-
holdsvis 3,5 procent og 3,7 procent i de nye og gamle
beregninger.
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2.4 Hvilke udgifter og indteegter er der
forbundet med projektet?

Det vurderes, at en fast forbindelse mellem Als og Fyn
samlet set vil koste 22,4 mia. kr., inkl. korrektionstilleeg pa
50 procent (FL2019, indeks 109,97). Belebet omfatter
etablering af en 11 km lang bro over Lillebzelt, 42 km ny
motorvej og udbygning af 13 km eksisterende vej.

Til sammenligning opgjorde COWI anleegsomkostnin-
gerne til 18,8 mia. kr. Den store forskel i anleegsprisen
skyldes primzert at broforbindelsen er vurderet til at have
en hojere anleegspris end tidligere.

Udgifter til drift, vedligehold og reinvesteringer skennes
at veere i storrelsesordenen cirka 200 mio. kr. om aret til
bro og vejanlzeg.

Det er forudsat, at broen delvist skal finansieres af bru-
gerne. De takster, der giver den sterste indtjening, er be-
regnet til 70 kr. for person- og varebiler og 290 kr. for last-
biler. Med de takster vil indteegterne fra trafikanterne, der
benytter forbindelsen, veere cirka 560 mio. kr. i dbnings-
&ret (uden indsving).

| COWI's analyse blev den opimale takst beregnet til gen-
nemsnitlig 60 kr. for person- og varebiler.

2.5 Vil projektet kraeve et skonomisk
tilskud?

Det er forudsat, at de samlede anleegsomkostninger fi-
nansieres af lan, som den danske stat garanterer for, den
séakaldte Statsgarantimodel. | de finansielle beregninger
er der taget udgangspunkt i en realrente pa 3 procent
p.a. svarende til forudszetningerne i tilsvarende analyser.
Til sammenligning. kan det oplyses, at dagens realrente
er omkring O procent.

Anleegsomkostninger: + 25 %
Indteegter fra vejtrafikken: - 15 %

Realrente: 4 %

Hovedscenarie
Abningsar: 2035
Indteegter fra vejtrafikken: + 15 % 9,2
Realrente: 2 % 9,2
Anlaegsomkostninger: - 25 % 6,0
0 2 4
Figur 2.4

| lighed med Storebeelts- og @resundsforbindelsen er
det forudsat, at projektet skal veere tilbagebetalt 40 ar
efter &bningen.

Beregninger viser, at indteegterne fra trafikanterne ikke
alene kan tilbagebetale lanet. Der kreeves et tilskud pa
11,1 mia. kr. ved anlzegsstart, hvis forbindelsen skal veere
tilbagebetalt 40 ar efter abningen.

COWI beregnede et behov for tilskud pa 11,8 mia. kr.,
men regnede pa en tilbagebetalingstid pa 50 ar.

Disse forudsaetninger pavirker skonomien
Tilskuddets storrelse afhaenger af, hvilke forudsaetninger
om for eksempel indteegter, anlaegsomkostninger mv. der
leegges til grund for de finansielle beregninger.

Forudseettes det, at anleegsomkostningerne bliver 25 pro-
cent lavere, vil behovet for tilskud reduceres til 6,5 mia. kr.
Omvendt vil behovet for tilskud stige til 16,1 mia. kr., hvis
anlaegsoverslaget bliver 25 procent hgjere.

Udskydelse af abningséret til 2035 forventes at reducere
behovet for tilskud til 10,4 mia. kr. Renten vil ogsa have
indflydelse pa tilskuddets sterrelse.

2.6 Vil forbindelsen vaere en gevinst for
samfundet?

De samfundsekonomiske beregninger viser, at projek-
tet vil vaere en gevinst for samfundet med en nettonutids-
veerdi pa 11,4 mia. kr. Gevinsterne ved projektet opvejer
séledes de omkostninger, der er til blandt andet anlaeg af
forbindelsen.

Den interne rente er opgjort til 5,5 procent.

COWI beregnede i deres seneste analyse en intern rente
for projektet p& 5 procent.

16,3
13,0
12,4
6 8 10 12 14 16

Sterrelsen pa et skonomisk tilskud (2019-priser) til en Als-Fyn forbindelse

ved forskellige forudsaetninger, der afviger fra hovedscenariet.

mia. kr. i tilskud
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Kapitel 3

Als - Fyn forbindelsens
udformning

Dette kapitel beskriver de overordnede forudseetninger
for de tekniske lasninger for broanlaegget og de tilhe-
rende landanleeg. De nzermere detaljer er beskrevet i de Horne Land
tekniske baggrundsnotater, der findes pa www.vejdirek-
toratet.dk.

Kortet nedenfor viser en helt indledende skitsering af en Fynshav
mulig korridor for en fast vejforbindelse mellem Als og
Fyn samt de tilherende landanleeg.
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Figur 3.1

lllustration af et muligt forleb af broanlzegget mellem Als og Fyn
samt de tilherende landanleeg péa begge sider af forbindelsen. Det
samlede anlaeg har en leengde pa cirka 65 km, hvoraf cirka 53 km
er ny-anleeg.
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3.1 Den faste forbindelse fra kyst

til kyst

| beregningerne er det forudsat, at der etableres en bro-
losning mellem Als og Fyn. Der er tale om en cirka 11 km
lang skrastagsbro, der forbinder Fynshav pa Als og syd-
spidsen af Horne Land pa Fyn.

For at komme neermere en vurdering af designet og geo-
metrien for broforbindelsen, er der gennemfert en over-
ordnet analyse af sejladsforholdene i farvandet mellem
Als og Fyn.

Det konkluderes, at de skibe, der krydser linjeferingen,
er blandt de sterste skibe, der sejler i danske farvande.
Dette betinger, at der etableres et forholdsvist stort gen-
nemsejlingsfag. Da der samtidig er to gennemgéaende
sejlruter i farvandet mellem Als og Fyn, er det skennet, at
en separering af skibstrafikken er det mest optimale rent
besejlingsmaessigt.

Hvis der kun skulle opereres med ét gennemsejlingsfag,
ville det betyde en ikke uvaesentlig forleengelse af broen,
da gennemsejlingsfaget vil skulle rykkes en del mod ost,
med en leengere S-formet linjefering til folge.

Vejforbindelsen pa broen vil besta af en 4-sporet motor-
vej, hvor hastigheden forudszettes at veere 110 km/t. Som
det var tilfeeldet i COW!I's tidligere undersegelse, er bro-
ens linjefering pa nuvaerende tidspunkt valgt som vee-
rende den korteste straekning over vand.

Her er udfordringen vanddybder p& 30-35 m. En omleeg-
ning af linjefering vurderes dog ikke umiddelbart mulig.

Figur 3.2
Leaengdeprofil af bro mellem Als og Fyn med 2 gennemsejlingsfag.

Gennemsejlingsfag

Mod nord findes rev med veesentligt mindre vanddybder,
men en omlaegning hertil vil forage brolaengden vaesent-
ligt og kun reducere vanddybden omrédevis. Mod syd er
vanddybderne det samme eller storre.

Den geotekniske screening af eksisterende data har vist,
at funderingsforholdene pé straekningen efter danske for-
hold er usaedvanlige og komplicerede, blandt andet fordi
der pa dele af streekningen vurderes at veere op til 40 m
blede aflejringer, og man derfor skal cirka 75 m ned un-
der havoverfladen for at finde stabile underlag.

Funderingsmulighederne er vurderet ud fra den tilgaen-
gelig viden om forholdene. Denne viden er begraenset,
og funderingsbehovet er derfor behzeftet med stor usik-
kerhed.

Broanlaeg

Hvor: Fynshav (Als) — Horne Land (Fyn)
Laengde: 11 km

Bredde: 23,6 m

Brotype: Skrastagsbro
Gennemsejlingshgjde: 60 m og 37 m
Spaendvidde: 500 m og 325 m

Vejtype: 4-sporet motorvej
Hastighed: 110 km/t

Milje: Krydser Natura 2000-omrade

Gennemsejlingsfag

(o] 400 800 1200 1600 2000 2400 2800 3200 3600 4000 4400 4800 5200 5600 6000 6400 6800 7200 7600 8000 8400 8800 9200 9600 10000 10400 10800
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Broens miljgpavirkning

Hele farvandet i Lillebeelt mellem Als og Fyn er Natura
2000-omrade. Uanset hvilken linjefering over vand, der er
tale om, vil det derfor vaere nedvendigt at passere Natura
2000-omradet. Dette stiller seerlige krav til anleegsarbej-
det og vil pavirke natur og dyreliv her — bade i forbindelse
med anlaeg og anvendelse af forbindelsen bagefter.

Naturen og miljeet i Lillebzelt vil ogsa blive pavirket pa an-
dre mader, hvis der etableres en fast forbindelse. Blandt
andet vil der veere stremningsblokering iseer under an-
leegsarbejdet, ligesom omfanget af jordarbejder i forbin-
delse med 'klargering’ af havbunden vil kunne pévirke
havmiljget.

Hvad er et Natura 2000-omrade?

Natura 2000-omraderne er udpeget med
henblik pa at beskytte en reekke truede,
sarbare eller karakteristiske dyr, fugle,
planter og naturtyper. | Danmark er der
udpeget 252 af slagsen.

Ma man bygge et
infrastrukturprojekt gennem et
Natura 2000-omrade?

EU-domstolen har fastlagt, at det kun er tilladt
at anleegge ny infrastruktur gennem Natura
2000-omrader, hvis projektet varetager
"bydende nedvendige hensyn til veesentlige
samfundsinteresser”.

Der kan gennemfaeres en raekke tiltag for at
reducere miljgpavirkningen af et givent Natura
2000-omrade:

Afveergeforanstaltninger, som forhindrer
skade pa beskyttede naturtyper og arter.

Kompensationsforanstaltninger, der kompen-
serer eller erstatter en skade pa naturtyper
og arter.

12

3.2 Landanleeg

Beregningen af de trafikale konsekvenser baserer sig p3,
at der ogsé opgraderes eksisterende og etableres nye
landanlaeg pa Als og pa Fyn. Der er tale om grove anta-
gelser for deres placering i korridoren til og fra broen.

P& Als er der tale om anleeg af omkring 7 km ny motorve;j
mellem Bro ved Augustenborg og Fynshav i et nyt tracé
med en tilladt hastighed p& 130 km/t. Mellem Alssund-
broen og Bro udvides den eksisterende motortrafikve; til
4 spor pa hele streekningen med en tilladt hastighed pa
90 km/t.

Hvad er specielt i omradet omkring
Als-Fyn-broen?

| omradet er der fokus pa sandbanker, rev,
marsvin, edderfugle og Hvinand. Iseer marsvin
trives i omradet.

Stoj og forstyrrelse i forbindelse med anleeg og
drift kan pavirke arterne og deres milje. Projektet
kan dermed pavirke malsaetningen i Natura 2000-
planen for 2016-2021 om at sikre gode leve- og
ynglesteder for marsvin, edderfugle og hvinaen-
der.

De natur-, milje-, og landskabsmaessige konse-
kvenser vil dog skulle underseges neermere, her-
under Natura 2000-omrader langs korridoren, i
en eventuel naeste undersogelsesfase
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Landanleeg

Hvor: Senderborg — Bro
Laengde: 13 km

Vejtype: 4-sporet motortrafikvej
(udbygning af eksisterende vej)
Hastighed: 90 km/t

Hvor: Bro — Fynshav
Laengde: 7 km

Vejtype: 4-sporet motorvej
Hastighed: 130 km/t

Milje: Omréader for kronvildt
Hvor: Horne Land — Arslev
Laengde: 35 km

Vejtype: 4-sporet motorvej

Hastighed: 130 km/t

Milje: Krydser Natura 2000-omrader

P4 Fyn anlaegges en cirka 35 km ny 4-sporet motorvej fra
spidsen af Horne Land og frem til Svendborgmotorvejen
syd for Arslev. Linjeferingen forlaber blandt andet i den
vestlige del af Svanninge Bakker. Motorvejen forudsaet-
tes at have en tilladt hastighed pa 130 km/t

Motorvejens miljepavirkning
Der er gennemfort en screening af de miljgmaessige kon-
sekvenser af de tilherende landanlzeg i forbindelse med

en fast forbindelse mellem Als og Fyn. Dette er foretaget
pa baggrund af de helt overordnede vurderinger af pro-
jektets linjefering pa land.

En fast forbindelse mellem Als og Fyn vil have konse-
kvenser for miljoet bade i anleegs- og driftsfasen. For at
reducere belastningen kan der gennemferes miljgoptime-
ringer og afveerge- og kompensationsforanstaltninger i
forbindelse med projektet.

Det vurderes, at der for begge motorvejsstreekninger er
behov for at lave tiltag for at sikre forholdene for kronvildt
og andre dyr i omrédet. Det kan for eksempel dreje sig
om udvidelse af eksisterende faunapassager samt etab-
lering af nye faunapassager langs motorvejsanleegget.

Derudover forventes der ogsa at veaere behov for stojaf-
skaermning visse steder pa streekningen. Stejforholdene
vil skulle vurderes naermere i en eventuel forundersoegelse.

Pa land vil projektets forleb krydse Natura 2000-omra-
der som Odense A, Hagerup A, Sallinge A og Lindved
A, hvilket kraever, at der etableres erstatningsnatur pa
grund af motorvejens pavirkning af beskyttede naturty-
per og arter. Omfanget af disse vil skulle vurderes neer-
mere i forbindelse med en eventuel forundersogelse.

Der er en reekke fredede omrader specielt i omradet
nord for Faborg ved Svanninge Bakker og Arreskov Se.
Disse vil dog ikke blive berert af vejanlaegget ved det
her skitserede linjeferingsforslag.

Brotilslutningerne pa begge kyster kan eventuelt traekkes
sé langt tilbage i landskabet, at det er muligt for kronvildt
i omradet at passere nedenunder broen, og omradet kan
bruges rekreativt. Dette er ikke forudsat i anleegsoversla-
get, og vil medfere en fordyrelse af dette.




Trafikken i dag mellem Jylland og Fyn

Kapitel 4

Trafikken | dag mellem Jylland

og Fyn

Nar bilisterne i dag skal rejse mellem Jylland og Fyn/
Sjeelland foregéar langt sterstedelen af turene via den
nye Lillebzeltsbro (E20). Samlet set betjener broen cirka
82.000 keretojer pa et gennemsnitligt hverdagsdegn.

Lillebzeltsbroen er ogsa den vigtigste korridor for den
ost-vestgaende trafik mellem det sydlige Jylland og det
sydlige Fyn, da der i dag ikke findes et alternativ, som kan
handtere trafikmeengder af denne sterrelse i omradet.

Figur 4.1
Figuren viser, hvordan ture fra greensen ved
Froslev fordeler sig pa vejnettet.

Langt hovedparten af trafikanterne i
Senderjylland kerer via Lillebzeltsbroen, nar
de skal gst pa.

A Padborg

6% Flensborg

3
a2

5068

For eksempel betjener den eksisterende feergerute mel-
lem Bgjden og Fynshav dagligt cirka 350 keretejer pa et
hverdagsdegn.

Omkring 24 procent af den trafik, der krydser green-
sen pa E45 ved Freslev, benytter den nye Lillebaeltsbro.
Tilsvarende rejser 0,07 procent af trafikken via feergen
Bojden-Fynshav.
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Trafikken i dag mellem Jylland og Fyn

Figur 4.2
Trafikken pa den nye Lillebaelts-
bro har veeret stedt stigende de

Karetejer pr. hverdagsdegn

! 100.000
sidste mange ar. Det er forvent- 15% .
ningen, at antallet af biler fortsat - -

vil vokse i de kommende 10 ar. P& — -
Bojden — Fynshav forventes ikke 80.000 g over Lillebaelt
ligesa stor vaekst.
60.000
/ over Bojden-Fynshav
400
40.000 350
300
250
20.000 58
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Udvikling i trafikken over

Lillebaelt og Begjden-Fynshav

Trafikken i Region Syddanmark er de seneste ar steget, og
der er, specielt i myldretiderne, udfordringer med treengsel
péa en raekke straekninger. Det geelder blandt andet pa vej-
nettet i Trekantomradet samt i korridoren over Fyn.

For eksempel er antallet af keretojer pa den nye Lille-
bzeltsbro vokset med godt 30 procent siden 2010, og
det er forventningen, at tallet vil stige med cirka 15 pro-
cent frem mod 2030. Beregninger pa baggrund af Land-
strafikmodellen viser, at 90 procent af streekningens ka-
pacitet er udnyttet i den 100. mest trafikerede time.

Trafikmeengderne pé feergeruten Bejden-Fynshav forven-
tes i samme periode blot at vokse med cirka 5 procent.

Der er inden for de seneste ar truffet en reekke politiske
beslutninger, som har betydning for vejtrafikken mellem
@st- og Vestdanmark.

For eksempel er der allerede gennemfert kapacitetsud-
bygninger pa de mest treengselsramte motorvejsstraek-
ninger i Trekantomradet omkring Vejle Fjord og pa Vest-
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fyn. Det er ogsa besluttet at udvide Fynske Motorvej
mellem Noerre Aaby og Odense Vest til 6 spor.

Endelig er der vedtaget takstnedseettelser pa Storebeelts-
forbindelsen, som vil bidrage til eget trafik pa E20 over Fyn.

Udvidelsen af motorvejen pa Vestfyn vil aflaste treengslen
pa denne straeekning, men samtidig vil der komme mere
trafik pa vejen, dels som felge af takstnedszettelsen pa
Storebeeltsforbindelsen, og dels pa grund af den egede
kapacitet. Det vil medfere, at trafikken pa den nye Lille-
bzeltsbro fortseetter med at vokse.

Den faste forbindelse over Femern Beelt forventes at afla-
ste straekningen fra Vestmotorvejen, over Storebeelt, Fyn
og Lillebzelt og mod Tyskland.

Vejdirektoratet underseger i gjeblikket mulighederne for
en Ny Midtjysk Motorvej og en fast Kattegatforbindelse.
Det er ogsa projekter, der i lighed med en Als-Fyn forbin-
delse vil aflaste henholdsvis E45 syd for Kolding og Fyn-
ske Motorve;.



Trafikale konsekvenser

Kapitel 5

Trafikale konsekvenser

En fast forbindelse mellem Als og Fyn vil fa betydning for
de trafikanter, der rejser mellem det sydlige Jylland og
Fyn/Sjeelland.

Dette kapitel preesenterer resultaterne af trafikberegnin-
gerne.

5.1 Hvilke fordele vil en fast Als-Fyn
forbindelse have?

En fast forbindelse mellem Als og Fyn vil forkorte rejseti-
den mellem omraderne i det sydlige Jylland/Nordtyskland
og Fyn/Sjeelland.

De trafikale beregninger viser for eksempel, at en pendler
pa en tur i morgenmyldretiden fra Padborg eller Sender-
borg til Odense vil kunne spare neesten en time med den

Rejsetidsbesparelse
fra Padborg

Bl 1'% time
1- 1% time
Ya- 1 time
| 15-30min
Bl < 15min

Figur 5.1

I morgenmyldretiden vil en pendler fra Padborg med en fast Als-
Fyn forbindelse kunne spare op mod to timer pa sin rejse til det
sydlige Fyn og op til en time til Odense og Sjeelland.
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nye forbindelse. Hvis turen i stedet gar til det sydlige Fyn
i Svendborg-omradet, vil der kunne spares cirka halvan-
den time.

5.2 Hvad betyder projektet for

trafikken?

Beregningerne med Landstrafikmodellen viser, at der vil
kere neesten 17.000 biler pa en fast forbindelse mellem
Als og Fyn i lebet af et gennemsnitligt hverdagsdegn i
2030. Det svarer til, hvad der i dag kerer pa Svendborg-
sundbroen mellem Langeland og Fyn.

Sterstedelen, 43 procent, af turene over broen vil veere

fritidsrejser, mens 37 procent af den samlede trafik vil
veere erhvervskersel og 20 procent pendlingsture.

Hvad vil bilisterne bruge forbindelsen til?

Erhvervs-
korsel

Fritid

Figur 5.2
De fleste ture pa en Als-Fyn forbindelse vil veere fritidsture, mens
de ovrige formal er erhvervs- og pendlingsture.
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Det fremgar af Figur 5.3, at en Als-Fyn forbindelse iszer
vil have betydning for trafikken mellem Fyn og Senderijyl-
land, Als og Tyskland.

Op mod halvdelen af trafikken péa forbindelsen vil veere
trafik, der er overflyttet fra Lillebzeltsbroen, mens rej-
sende fra den lukkede faergerute Bejden-Fynshav vil ud-
gere en meget lille andel i den sammenheeng. Den anden
halvdel af trafikken pa Als-Fyn broen vil sdledes besta af

Keretojer
pr. hverdagsdegn
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Figur 5.3

Kortet viser, hvilke dele af vejnettet, de to faste forbindelser betje-
ner. Lillebzeltsbroen "traekker” trafikken fra Nord- og Midtjylland,
mens Als-Fyn broen handterer trafikken mellem de sydlige dele af
Fyn og Jylland.

17

Hvor kommer trafikken pa
Als-Fyn forbindelsen fra?

Fra nye
ture mv.
Fra feergeruten
Bojden - Fynshav
Figur 5.4

Neesten halvdelen af trafikken pa Als-Fyn forbindelsen kommer fra
Lillebzeltsbroen. En relativt lille del vil komme fra den lukkede fzer-
gerute mellem Bojden og Fynshav. Den resterende del er nyskabt
trafik, eendret destinationsvalg eller overflytning fra Femern Beelt
forbindelsen.

nyskabte ture, ture med aendret destinationsvalg eller ture
med zendret rutevalg. For eksempel vil omkring 1.000 ke-
retejer overflyttes fra Femern Bzelt-forbindelsen og i ste-
det benytte Als-Fyn forbindelsen.

Resultater fra Landstrafikmodellen viser, at antallet af ke-
retojer pa Lillebeeltsbroen i 2030 vil veere 9 procent min-
dre sammenlignet med en situation, hvor projektet ikke er
gennemfort. Det svarer til cirka 8.200 feerre koretojer pa

et gennemsnitligt hverdagsdegn.

P& trods af at Lillebeeltsbroen vil blive aflastet med en
Als-Fyn-forbindelse, vil treengslen pa Lillebzelt i &rene ef-
ter abningen af Als-Fyn forbindelsen stadigvaek vaere
stor. En Als-Fyn forbindelse vil dog forhindre, at Lille-
beeltsbroen i 2040 far kritisk treengsel (se bilaget om tra-
fikale konsekvenser).
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Belastningsgrader pa Lillebzeltsbroen
med og uden en Als-Fyn forbindelse

Kritisk

Stor

2020 2025 2030 2035 2040

Figur 5.5

Figuren viser, at Lillebeeltsbroen i bade 2030 og 2040 vil opleve
stor eller kritisk treengsel i forhold til Vejdirektoratets klassificering.
Ogsé selv om der vil veere etableret en Als-Fyn forbindelse pa
dette tidspunkt. Baseret pa beregninger med LTM.

En reekke andre streekninger i den sydvestlige del af lan-
det ogsa vil blive aflastet. Eksempelvis Senderjyske Mo-
torvej mellem Kliplev og Kolding N (og videre ad Taulov-
motorvejen til Lillebeelt), som vil f4 6.000-8.000 feerre
keretejer pa et hverdagsdegn. Det svarer til 10-20 pro-
cent mindre trafik, end hvis Als-Fyn forbindelsen ikke an-
laegges. De storste aflastninger ses pa den sydligste del
af straekningen.

Endelig viser beregningerne med Landstrafikmodellen, at
Fynske Motorvej vest for Odense vil blive aflastet. Motor-
vejen vil blive aflastet mest pa den vestligste straekning
mellem Middelfart og Nerre Aaby. Her vil der kere cirka
7.500 feerre koretejer, svarende til en reduktion p& 10
procent, mens 4-8 procent af den forventede trafik for-
svinder mellem Vissenbjerg og Odense.

Tabel 5.1

Fordelingen af antallet af keretojer
pr. hverdagsdegn i 2030 mellem
Jylland og Fyn. Keoretojer pr.
hverdagsdogn

Tallene er vist uden en sakaldt
indsvings-periode, hvor trafiktal-
lene reelt forventes at veere lavere
de forste 3-4 ar efter &bningen af
forbindelsen. Indsving forklares
pa side 27 i bilaget

Als-Fyn broen

Lillebzeltsbroen

Feergeruten
Bojden - Fynshav

Figur 5.6

Kort der viser, hvilke veje der far mere (rad) eller mindre trafik
(gren) ved etablering af en Als-Fyn forbindelse. Tallene angiver
keretejer pr. hverdagsdegn i dbningséaret

Til gengeeld vil en ny fast forbindelse mellem Als og Fyn
betyde, at Storebeeltsforbindelsen far neesten 1.600 flere
keretejer i 2030. Det svarer til cirka 3,5 procent af bro-
ens forventede trafik pa dette tidspunkt.

Mertrafikken pa Storebzeltsforbindelsen skyldes, at flere
vil tage turen pa tveers af landet via Als-Fyn forbindelsen
i bil, da tilgeengeligheden, jf. figur 5.2, bliver forbedret for
ture mellem Sjeelland/Fyn og Als/Senderjylland/Nord-
tyskland.

Rejsetidsforbedringerne vil ogséa betyde mere trafik pa
Vestmotorvejen over Sjeelland samt pa E45 fra Kliplev og
et stykke ned i Nordtyskland.

Trafikmaengder i 2030

Uden Med AEndring i
Als-Fyn bro Als-Fyn bro trafikmangde

0 17.000 17.000
93.700 85.600 -8.100
350 0 350
94.000 102.600 8.600
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5.3 Hvad vil forbindelsen betyde for
erhvervslivet?

Den forbedrede mobilitet mellem Jylland og Fyn kan abne
nye muligheder for udvikling af erhvervsliv og arbejds-
markeder i Senderjylland, pa& Als og pa Fyn.

Virksomheder vil f4 adgang til et sterre arbejdsmarked,
da arbejdstagerne kan pendle lzengere pa den samme
tid. Figur 5.7 viser for eksempel, at en pendler fra Pad-
borg inden for en time i bil vil kunne nd arbejdspladser pa
store dele af Fyn, hvilket ikke ville veere muligt uden den
faste forbindelse.

Det er iseer Senderborg Kommune, der far gavn af den
nye faste forbindelse. Beregninger viser, at kommunens
indbyggere vil f& adgang til ca. 190.000 nye arbejdsplad-
ser inden for 60 minutter. Tilsvarende vil virksomheder i
kommunen f& adgang til 160.000 fynske arbejdstagere
inden for 60 minutter.

Det svarer til en stigning pa henholdsvis 130 og 134 pro-
cent sammenlignet med en situation, hvor en Als-Fyn for-

bindelse ikke etableres.

Andre kommuner i omradet til forbindelsen vil opna for-
ogelser pad mellem 10-20 procent.

Kolding

Svendborg
Senderb

rg)

Flensborg

Figur 5.7

Kortet viser arbejdskraftoplandet, der kan nas inden for en times
kersel i morgenmyldretiden for en virksomhed i Senderborg. Det
lysegrenne omréde viser oplandet uden en Als-Fyn forbindelse.
Det merkegrenne omrade viser, hvor meget oplandet vokser med,
hvis der etableres en forbindelse.
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5.4 Sammenligning med tidligere

analyse

Landstrafikmodellens seneste version (2.0) beregner ge-
nerelt mere trafik pa vejene i fremtidsscenarierne end tid-
ligere versioner af modellen.

Sammenholdes de trafikale effekter af en Als-Fyn for-
bindelse med tidligere analyser, er det den samme pro-
centvise aflastning, der findes pé udvalgte streekninger.
For eksempel aflastes Lillebaeltsbroen i de nye beregnin-
ger med 8,7 procent, hvilket ogsa var tilfzeldet i seneste
analyse fra COWI. Tilsvarende stiger trafikken pa Store-
bzeltsbroen med henholdsvis 3,5 procent og 3,7 procent
i de nye og gamle beregninger.

Trafikken pa en Als-Fyn forbindelse er i de nye bereg-
ninger steget fra 15.400 keretojer pr. hverdagsdegn til
17.000 keretgjer pr. hverdagsdegn.

En Als-Fyn forbindelse har nogenlunde samme relative
pavirkning af trafikken uanset hvilken modelversion af
Landstrafikmodellen, der anvendes. Der er dog en gene-
rel oget veekst i den seneste version.



Gkonomi

Kapitel 6

Okonomi

Den samlede gkonomi for en fast forbindelse mellem Als
og Fyn afhzenger af, hvor store udgifterne til forbindelsen
er i forhold til de forventede indtzegter.

Der vil veere udgifter forbundet med anleeg af projek-
tet og dermed til renter og afdrag pa optagne lan. Her-
til kommer udgifter til den efterfelgende drift, vedlige-
hold og reinvesteringer i infrastrukturen. Indteegterne vil
komme fra de keretejer, der krydser broen.

Dette kapitel beskriver starrelsen pa de forskellige ud-
gifts- og indteegtsposter, der forventes at veere for forbin-
delsen. Disse poster danner grundlag for en beregning
af hvor stor en del af forbindelsen, der kan finansieres via
brugerbetaling. Alle beleb er opgjort i 2019-priser.

Tilskud ?
/4‘1

[e]

~

Indtaegter fra
trafikanterne

=

De gkonomiske skon er beheeftet med stor usikkerhed.
Der knytter sig for eksempel en reekke usikkerheder til
vurderingen af de tekniske forhold i forbindelse med bro-
konstruktionen og dermed estimeringen af anleegsprisen.
De nzermere forudseetninger, der ligger til grund for vur-
deringerne af skonomien, fremgar af bilaget om gkonomi.
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6.1 Hvad koster det at bygge, drive og
vedligeholde en fast forbindelse mellem
Als og Fyn?

Anlaagsomkostninger

Det vurderes, at det samlet set vil koste 22,4 mia. kr. at
anleegge en fast forbindelse samt tilherende landanleeg
mellem Als og Fyn.

Dette beleb indbefatter 18,3 mia. kr. til selve broforbin-
delsen samt 4,1 mia. kr. til etablering af landanleeggene
pé Als og Fyn. Der er tillagt 50 procent korrektionstilleeg,
if. principperne i Ny Anleegsbudgettering.

Anleegsoverslaget er beregnet pa baggrund af de tekni-
ske forhold, der er beskrevet i kapitel 3.

Til beregning af anlaegsoverslaget for broforbindelsen er
benyttet erfaringspriser i form af m2 priser fra Storebeelt-,
@resund- og Storstremsbroen. Derudover indgar erfa-
ringspriser fra andre store anleegsarbejder og tilbudspro-
jekteringer ogsa i anleegsoverslaget.

Anleegsomkostningerne for landanleegget er beregnet pa
baggrund af enhedspriser baseret pa erfaringer fra de
seneste anleegsarbejder.

Det er forudsat, at forbindelsen kan anlzegges i lebet af
6 ar.

Udgifter til drift, vedligehold og reinvesteringer
Udgifterne til drift, vedligehold og reinvesteringer belgber
sig til ca. 200 mio. kr. arligt i gennemsnit de forste 40 ar
af forbindelsens levetid.

Belobet fordeler sig med cirka 15 procent til vejanleeg-
gene og cirka 85 procent til broanleegget.
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Til beregning af drift og vedligehold for broforbindelsen
er der taget udgangspunkt i det sken, Sund & Beelt fore-
tog i forbindelse med den strategiske analyse af en fast
vejforbindelse over Kattegat (2018). Omkostningerne for
en Als-Fyn forbindelse er beregnet ved at gange de kilo-
metermaessige forholdstal pa priserne.

For landanleeggene er der taget udgangspunkt i kendte
udgifter til drift og vedligehold fra Vejdirektoratets sam-
menlignelige motorveje.

6.2 Hvor mange indtaegter kan en Als-Fyn
forbindelse generere?

Indteegtsniveauet er opgjort pa baggrund af de bereg-
nede trafikmaengder over Als-Fyn forbindelsen. Der er
gennemfart beregninger med forskellige takstniveauer
for at finde den takst, der giver den sterste indtjening pa
forbindelsen. P& den baggrund er taksten fastsat (i gen-
nemsnit) til 70 kr. for person- og varebiler og 290 kr. for
lastbiler.

Med disse takster har Landstrafikmodellen beregnet, at
der pa et hverdagsdegn pa Als-Fyn forbindelsen i ab-
ningsaret i 2030 vil veere en trafikmeengde pa cirka
13.600 person- og varebiler og 3.300 lastbiler. Dette
medferer en samlet indteegt fra vejtrafikken pa cirka 560
mio. kr. i dbningsaret.

Der vil, som neevnt i kapitel 5, g& en periode, inden tra-
fikken har tilpasset sig den nye forbindelse — en sékaldt
indsvingsperiode. Derfor bliver indtjeningen lidt mindre
de forste ar efter abningen.

Regnes der med et indsving pa 78 procent af de bereg-
nede trafikmaengder det forste ar (se bilag om trafikale
konsekvenser), bliver indteegterne fra vejtrafikken det for-
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ste ar cirka 440 mio. kr. Baseret pa tidligere erfaringer
vurderes indsvinget de felgende ar at veere pa 84 pro-
cent i det forste ar efter abning, 92 procent i det andet
ar efter abning, hvorefter 100 procent af den beregnede
trafik vil kere pa forbindelsen fra det tredje ar efter ab-
ning.

Som felge af en forventet trafikveekst pa broen, vil ind-
teegterne pa broen stige til 745 mio. kr. arligt i 2055. Her-
efter forudszettes ingen yderligere stigning i indteegterne.

a\ 440 -750 mio. kr.

6.3 Kan forbindelsen tilbagebetales af
brugerne?

Det er forudsat, at udgifterne til anleegget finansieres ved
at optage et lan med en realrente pa 3 procent, samt at
lanet skal veere tilbagebetalt 40 ar efter forbindelsens ab-
ning.

De finansielle beregninger viser, at der er behov for et til-
skud pa cirka 11,1 mia. kr. — et tilskud der skal gives i for-
bindelse med anleegsstart primo 2024.

=
. Q- 11,1 mia. kr.

Der er ikke foretaget en vurdering af de skonomiske kon-
sekvenser for andre statsejede, brugerfinansierede for-
bindelser. Als-Fyn forbindelsen vil ege indteegterne pa
Storebeeltsforbindelsen som felge af den ekstra trafik,
der kommer her. Omvendt vil der vzere et tab af indteegter
pa Femern Beelt-forbindelsen som falge af den trafik, der
overflyttes herfra til Storebeeltsforbindelsen og Als-Fyn
forbindelsen.
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Nutidsveerdi

-20,5 mia. kr.

Drift og vedligehold -3,7 mia. kr.
Indteegter 13,1 mia. kr.

| alt (tilskud) -11,1 mia. kr.

Tabel 6.1

Nutidsveerdier ved anlaegsstart af anleegsomkostninger, drift- og
vedligeholdsomkostninger og indtzegter. Alle beleb er i 2019-pri-
ser.

6.4 Sammenligning med tidligere

analyse

| analysen fra COWI i 2018 blev tilskudsbehovet vurderet
til 11,8 mia. kr. - dvs. 0,7 mia. kr. mere end i naerveerende
analyse. Forskellen daekker blandt andet over forskellige
resultater for anla&egsomkostninger og indteegter.

| COWI's analyse er anleegsomkostningerne for kyst-til-
kyst-forbindelsen opgjort til 13,5 mia. kr. mod 18,3 mia.
kr. i denne analyse.

Den nye geotekniske analyse har vist, at en bro skal fun-
deres, hvor vanddybden pa store dele af straekningen er
mellem 30 m. og 35 m. Samtidig er funderingsforholdene,
efter danske forhold, uszedvanlige og komplicerede.

Anleegsoverslaget for landanleeggene er omvendt vurde-
ret lavere end i COWI's analyse.

Sammenligning af negletal

Vejdirektoratets COWTI’s analyse
analyse (2018)

17.000

Koretojer pa broen 15.400

Gennemsnit 70 kr. for  Gennemsnit 60 kr. for

Takstniveau

personbiler personbiler

Anlaegsomkostninger 22,4 mia. kr. 18,8 mia. kr.
Tilbagebetalingstid 40 ar 50 ar

Tilskud 11,1 mia. kr. 11,8 mia. kr.

Tabel 6.2

Sammenligning af udvalgte negletal fra undersegelserne af en Als-
Fyn forbindelse. Alle beleb er i 2019-priser.

Samlet ser er anleegsoverslaget vurderet til at veere 3,6
mia. kr. hejere end i COWI's analyse.

Indteegterne fra bilisterne er hejere i denne analyse, da
taksten er aendret fra 60 kr. til 70 kr. for en gennemsnitlig
personbil, samt at den forventede trafik pa broen er he-
jere end i COWI's beregninger.

| COWI's analyse er tilbagebetalingstiden sat til 50 ar
efter &bningen, mens den i neervaerende analyse er sat
til 40 ar.

| COWI's analyse er tilbagebetalingstiden sat til 50 ar ef-
ter &bningen, mens den i Vejdirektoratets analyse er sat
til 40 &r.




Folsomhedsberegninger

Kapitel 7

Folsomhedsberegninger

Beregningerne af tilskudsbelobet er baseret pa de anta-
gelser, der er beskrevet i de foregdende kapitler. Flere af
antagelserne er behaeftet med betydelig usikkerhed. Der-
for er der gennemfert en reekke felsomhedsberegninger,
hvor der er varieret pa nogle af de centrale antagelser.

Der er regnet pa 7 forskellige scenarier med andre an-
tagelser om indtzegter, storrelsen pa anleegsomkostnin-
gerne, renteniveauet, dbningséret og opregningsfaktorer.

Oversigten i tabel 7.1 viser, hvilke forudszetninger der er
eendret i forhold til hovedscenarierne i det foregdende
kapitel.

Resultaterne af beregninger med andre forudsaetninger
end i hovedscenarierne fremgér af figur 7.1.

Det ses, at forbindelsen, selv med optimistiske forudseet-
ninger har behov for et tilskud, hvis den skal veere geeldfri
40 ar efter dbningen.

Anleegsomkostninger: + 25 %
Indtaegter fra vejtrafikken: - 15 %

Realrente: 4 %

Hovedscenarie
Abningsar: 2035 10,4
Indteegter fra vejtrafikken: + 15 % 9,2
Realrente: 2 % 9,2
Anleegsomkostninger: - 25 % 6,0
0 2 4

Figur 7.2

Antagelser i felsomhedsberegninger
ift. hovedscenariet

Hovedscenarie

Felsomhedsberegninger

560 mio. kr.
i dbningsaret
(uden indsving)

. Indteegter fra vejtrafikken: + 15 %
. Indteegter fra vejtrafikken: - 15 %

. Anlaegsomkostninger: + 25 %

= Anlzeegsomkostninger: - 25 % 22,4 mia. kr
. Realrente: 4 %
9
. Realrente: 2 % 3%
«  Abningsar: 2035 2030

Tabel 7.1
Antagelser for 7 alternative forudsaetninger for Als-Fyn forbindel-
sen.

16,3
13,0

12,4

10 12 14 16

Sterrelsen pa et ekonomisk tilskud (2019-priser) til en Als-Fyn forbindelse

ved forskellige forudsaetninger, der afviger fra hovedscenariet.
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mia. kr. i tilskud



Samfundsekonomiske effekter

Kapitel 8

Samfundsokonomiske effekter

En fast Als-Fyn forbindelse er beregnet til at give en ge-
vinst for samfundet pa ca. 11,4 mia. kr. i nettonutids-
veerdi.

Det skyldes fortrinsvis de hgje tidsgevinster for bilisterne,
da en del af dem kan spare omvejskerslen via den nye
Lillebeeltsbro pa deres tur mellem Sjzelland/Fyn og det
sydestlige Jylland. Tilsvarende vil bilisternes kerselsom-
kostninger ved kortere afstande blive reduceret sammen-
lignet med en situation uden forbindelsen.

Selvom anlzegsomkostningerne til en Als-Fyn forbindelse
er hoje, overstiger de ikke de gevinster, samfundet far ud
af projektet. Den interne rente for anleegget er saledes
beregnet til 5,5 procent og nettogevinsten pr. offentlig
omkostningskrone er 0,7 kr. som vist i tabel 8.1.

Tidsgevinsterne i form af sparet rejsetid i den samfunds-
okonomiske analyse, vil fortrinsvis tilfalde bilisterne pa
Fyn, Als og i Sydestjylland. Der vil ogsé veere rejsetids-

Tidsgevinster

<100 timer

100 - 250 timer

250 - 500 timer
I 500 - 750 timer
I 750 - 1.000 timer
I > 1000 timer

Figur 8.1
Rejsetidsgevinster for pendlere ved en Als-Fyn forbindelse,
opgjort i timer pr. hverdagsdegn.
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gevinster i Nordtyskland, men disse indgar ikke i de sam-
fundsekonomiske beregninger, da der kun medtages
danske gevinster.

Figur 8.1 viser de samlede rejsetidsgevinster for pend-
lere, fordelt pa kommuner. Da figuren viser de samlede
tidgevinster ved anleeggelse af en Als Fyn forbindelse,
vil kommuner med mange indbyggere fa storre gevinster
sammenlignet med kommuner med fzerre indbyggere.

Der vil ske en stigning i uheld, stgj og udledning af CO,,
da der samlet set vil blive kert flere kilometer. Luftforure-
ningen vil dog samlet set falde, dels pa grund af, at den
nedlagte feergedrift vil bidrage til en mindre udledning af
partikler, og dels fordi udledninger af CO,, og luftforure-
ning er forskellig fra person - og lastbiler, og kerte lastbil-
kilometer falder.

8.1 Hvilke bredere skonomiske effekter vil
projektet medfore?

De samfundsekonomiske beregninger, der er preesen-
teret ovenfor, er opgjort pd samme made som i andre
statslige analyser af trafikal infrastruktur. Her indregnes
de direkte effekter, det er mulige at prisseette.

Ny infrastruktur giver imidlertid ogsa en raekke samfunds-
okonomiske effekter, der ikke indgéar i den traditionelle
opgoerelse. Disse er ofte omtalt som "dynamiske effekter”
eller "bredere ekonomiske effekter”. En af de vaesentlig-
ste bredere gkonomiske effekter er "agglomeration”.

Agglomeration deekker over den produktivitetseffekt, der
opstar, nar virksomheder, videnscentre og arbejdstagere
inden for beslzegtede brancher er lokaliseret tzet pa hin-
anden i tidsmaessig forstand.

Etablering af sterre projekter, som en Als-Fyn forbin-
delse, reducerer rejsetiderne mellem virksomhederne mv.
i omradet. Det giver agglomerationseffekter, der ligger ud
over veerdien af de rejsetidsgevinster, der opgeres i den
traditionelle analyse.

Det er kompliceret at opgere sterrelsen af agglomerati-
onseffekterne, og der foreligger endnu ikke en anerkendt
metode for, hvordan det skal geres i Danmark.



Samfundsekonomiske effekter

Tabel 8.1
Opgerelse over samfundets tab og
gevinster ved at anlaegge en Als-Fyn

Samfundets gevinster og tab ved en fast Als-Fyn forbindelse

(Nutidsvaerdig i mia. kr.)

forbindelse. (2019 priser) Omkostninger til anleeg -22.177
Restvzerdi efter 50 ar 3.483
Samlede anlaagsomkostninger -18.695
Omkostninger til drift og vedligehold -3.851
Indteegter fra bilisternes brugerbetaling 6.244
Samlede lgbende indtaegter og udgifter 2.394
Tidsgevinster for bilisterne 19.723
Feerre kerselsomkostninger for bilisterne 11.476
Bilisternes brugerbetaling -3.262
Samlede effekter for trafikanterne 27.938
Uheld -426
Stoj -72
Luftforurening 148
Udledning af CO, -21
Samlede eksterne effekter -372
Forvridningseffekter, arbejdsudbudsgevinst og afgiftskonsekvenser -103
Sparet tilskud til faergedrift 192
Qvrige konsekvenser 88
Nettonutidsvaerdi (NNV) i alt 11.353
Intern rente 5,5 %
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone 0,7

| samarbejde med DTU er der med udgangspunkt i den
metode og det datagrundlag, der anvendes i England,
opstillet en metode, der kan indikere sterrelsesordenen
af agglomerationseffekterne.

Pa den baggrund er agglomerationseffekterne for en Als-
Fyn forbindelse vurderet til at vaere lavere end et gen-
nemsnitligt vejprojekt. Det skyldes, at projektet ligger i et
omrade med relativ lav befolknings- og virksomhedsteet-
hed.

Det forventes, at der i lebet af foraret 2019 vil veere ud-
viklet en dansk metode, der er i stand til at veerdisaette
agglomerationseffekterne.

Vejdirektoratets opgerelsen af agglomerationseffekterne
afviger fra de beregninger, Rambell har gennemfert for
AlsFyn sekretariatet. Her blev agglomerationsresultatet
beregnet til 22 procent af de traditionelle trafikantgevin-
ster. Det ligger umiddelbart noget hejere end Vejdirekto-
ratets vurdering.

Forskellen kan blandt andet skyldes felgende forhold:
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| Vejdirektoratets opgerelse medtages kun rejse-
relationer internt i Danmark, hvorimod Rambaell ogsa
inkluderer rejserelationer fra Danmark til Nordtysk-
land. Dette ager antallet af potentielle jobs med cirka
en faktor 2. Da zonestrukturen i Landstrafikmodellen
uden for Danmark er meget grov, vil der vaere stor
usikkerhed forbundet med beregningen af tidsgevin-
sterne og kerselsomkostninger til og fra disse zoner.

| Rambells opgerelse bruges BNP pr. beskeeftiget,
mens Vejdirektoratets opgerelse er baseret pa len
pr. beskeeftiget. Londata er tilgeengeligt pa branche-
niveau, hvor BNP kun er opgjort samlet. Til gengzeld
er BNP differentieret pa kommuneniveau. Ved at
anvende forskellige BNP forskellige steder i landet
gar man vk fra tankegangen fra den klassiske sam-
fundsekonomiske metode, hvor alle tilleegges samme
betalingsvillighed, uanset geografi.

Ramball regner med personture, hvor Vejdirektoratet
opger gevinsterne kun for bilture. Med en forudsat
belzegningsgrad pa 1,09, vil gevinsterne tilsvarende
ogsa veere hojere.



Forudsetninger i analysen

Bilag

Forudsaetninger i analysen

Trafikale konsekvenser

Hvilken trafikmodel er der anvendt til

beregningerne?

= De trafikale beregninger for vejtrafikken er gennem-
fort med Landstrafikmodellen (LTM) version 2.0.10.
Det er forudsat at en eventuel forbindelse &bner i
2030, og resultaterne af de forskellige beregninger er
derfor sammenlignet med, hvordan trafikken forventes
at se ud i 2030 uden forbindelsen.

Hvilken forudsaetninger ligger til grund i LTM?

= Beregningerne med LTM er baseret pé en reekke
grundleeggende forudsaetninger om gkonomisk vaekst,
befolknings- og arbejdspladsudvikling, transportom-
kostninger samt data om vejnet, kollektiv trafik, faerger
og luftfart.

= Forudszetningerne for prognoseéret er opstillet pa
baggrund af data fra Danmarks Statistik (befolkning)
og Finansministeriets Konvergensprogram KP16
(BNP og arbejdspladser).

= Koerselsomkostningerne er baseret pa Energistyrel-
sens antagelser om udvikling i breendstofpriser og
afgifter, bilparkens sammenszetning pa benzin, diesel
og andre drivmidler samt forventede udvikling i bilpar-
kens breendstofeffektivitet.

Hvilke relevante sterre sendringer i infrastrukturen er

forudsat i 2030 som grundlag for beregningerne?

= Taksnedseettelse pa Storebeltsforbindelsen med 25
procent for vejtrafik og 15 procent for togrejsende
med pendlerkort over Storebeeltsforbindelsen.

= Udbygning af Fynske Motorvej til 6 spor mellem
Odense V og Nr. Aaby.

«  Abning af en fast Femern Bzelt forbindelse for bade
vej og bane. Derudover er medtaget alle statsligt
besluttede og finansierede projekter.

= Det forudseettes, at feergetrafik mellem Bejden og
Fynshav indstilles, som folge af den faste forbindelse.
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Hvad koster det for bilisterne at kere over broen?

= | hovedscenariet er der valgt den takst-struktur, som
giver det bedste skonomiske grundlag for en fast Als-
Fyn forbindelse. Den er fundet ved at kere en raekke
beregninger med forskellige takstniveauer, for at
kunne bestemme den pris der giver den sterst mulig
indteegt.

= Der er fasthold samme forhold mellem taksterne pa
de forskellige keretojer, som benyttes pa Storebeelts-
forbindelsen.

= Taksterne er fastsat ud fra en gennemsnitlig takst for
personbiler p& 70 kr., hvilket er 54 procent under den
gennemsnitlige takst pa Storebzeltsforbindelsen.

= Lastbiler har samme rabatordninger som pa Store-

beeltsforbindelsen.

Priser i forhold til Storebeeltsforbindelsen

I
ﬁ roum %
Gns. 70 kr. Gns. 290 kr.

(54 % lavere) (54 % lavere)

Hvor lang tid tager det bilisterne at veenne sig til den

nye forbindelse?

= Trafiktallene fra LTM's beregninger afspejler en
situation, hvor bilisterne fuldt ud har tilpasset deres
korselsadfeerd til det nye vejnet fra den dag, Als-
Fyn forbindelsen abner. Der vil dog veere en sékaldt
"indsvings”- eller "tilpasningsperiode” efter broens
abning, hvor trafikken er lidt mindre end beregnet
med LTM.

= Der er forudsat en "indsvingsperiode”, i den finan-
sielle beregning, preesenteret i kapitel 6.
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= Baseret pa erfaringer fra andre vejprojekter antages
det sdledes, at indsvinget over de forste tre ar efter
abningen har felgende storrelser:

= 78 procent af den beregnede trafik kerer pa for-
bindelsen i dbningsaret.

= 84 procent af den beregnede trafik kerer pa for-
bindelsen i &r 1 efter abning.

= 92 procent af den beregnede trafik kerer pa for-
bindelsen i ar 2 efter abning.

= 100 procent af den beregnede trafik kerer pa
forbindelsen 3 ar efter abning.

Hvilken andringer i forudsaetningerne er der i for-
hold til COWI's beregninger?
= COWI's seneste beregninger er gennemfert med

LTM 1.2. Der vil derfor veere forskel i resultaterne, da

det blandt andet er nyere forudsaetninger og nyere

datagrundlag, der ligger til grund for prognosescena-

rierne i LTM 2.0.

= LTM 2.0 er en tidsbands-opdelt model, hvor LTM 1.2
er en sakaldt degnmodel. Det betyder, at LTM 2.0 er
bedre til at lave prognoser for trafik fordelt over deg-
net, og derfor vil give en bedre beskrivelse af trafikken

og hastigheder pa vejene.

= | denne analyse er der fundet en finansiel optimal
takst pa 70 kr., hvor COWI har anvendt en takst pa
60 kr. Forskellen i taksten har ikke den store indvirk-
ning pa trafikmaengderne, men i LTM 2.0 er der ind-

fort omkostningsdeling. Det vil sige, at det ikke kun er
fereren, der er med til at betalte for eksempel at kere
over en bro, men ogsa eventuelle passagerer. Derfor
er det ogsa naturligt, at der kan indkrzeves en hgjere

takst for at anvende broen.

= Den fast forbindelse over Femern Beelt indgér ikke i
COWI's beregninger.
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Taksten pa Storebeeltsforbindelsen er sendret en
smule i forhold til COWI's beregninger med LTM 1.2.
Her var taksterne manuelt reduceret med 25 procent
I LTM 2.0 er takstreduktionen pa Storebeelt fastsat
pa baggrund af faktiske andele mellem Brobizz- og
kontantbetalende kunder.

Turformalsfordelingen for ture mellem Senderborg
og Faaborg-Midtfyn er til dette projekt zendret, da
andelen af godsvarebiler viste sig at veere urealistiske
hej. Dette var ogsa tilfeeldet i LTM 1.2. ZAndringen
betyder at modellen bedre afspejler faktiske teellinger
pa feergeruten Bejden — Fynshav.

Hvordan er belastningsgraden pa Lillebaeltsbroen
udregnet?

Vurderingen af de fremtidige belastningsgrader pa
Lillebeeltsbroen er baseret pa den trafikveekst, som
LTM beregner pa streekningen.

Belastningsgraden beregnes som Lillebeeltsbroens
trafikmeengde i henholdsvis 2030 og 2040 set i for-
hold til streekningens kapacitet.

De forskellige grader af broens belastning som il-
lustreres i Figur 5.5 er vurderet for arets 100. storste
time. Det er den metode Vejdirektoratet generelt
anvender til opgerelse af en streeknings belastnings-
grad.

Kritisk traengsel
(Belastningsgrad over 95 pct. i 100 sterste time)

(Belastningsgrad pa 80-95 pct. i 100 sterste time)

(Belastningsgrad pa 70-80 pct. i 100 sterste time)

Lav treengsel
(Belastningsgrad under 70 pct. i 100 sterste time)
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JGkonomi

Hvordan er anlaagsoverslagene estimeret?

= Sammenlignet med COWI's tidligere anlazegsoverslag,
er der i denne analyse gennemfert en opdateret vur-
dering af, hvad det vil koste at bygge en fast forbin-
delse mellem Als og Fyn med tilherende landanlzeg.

= Anlzegsoverlaget for vejanlzegget er udarbejdet i
henhold til Transportministeriets budgetteringsprin-
cipper for anleegsprojekter pa vej- og baneomradet.
Vejdirektoratets erfaringer med gennemfarte entrepri-
ser og enhedspriser ud fra sammenlignelige projekter
er beskrevet i et overslagssystem, som er benyttet til
overslagene.

Hvilke yderligere forudsaetninger ligger til grund for

anlaegsoverslaget (udover de naevnte i kapitel 6)?

= For jordarbejde er der gjort en reekke forsimplede
antagelser om terraenforhold, idet det aktuelle terraen
ikke er opmalt. Sikkerhedsskraninger er medtaget i de
skennede jordmeengder og vejafvanding er fastsat ud
fra kilometerpriser.

= Der er afsat skennede beleb pr. km til nye adgangs-
veje m.v. og midlertidige foranstaltninger i anleegspe-
rioden som ikke indgar szerskilt i meengdeopgerelsen.

= Der er foretaget en geologisk screening som input til
de skennede maengder for bledbund mv.

= Nye faunaunderferinger (rer), paddehegn, afveergefor-
anstaltninger ved vandlgb, erstatningsbiotoper samt
stejafskeermning er indeholdt i anleegsoverslaget
baseret pa et sken fra miljgscreeningen.

= Arkeeologiske forundersegelser og markundersegel-
ser baseret pa kilometerpriser.

= Det antages, at der laves et free-flow betalingsan-
leeg. Det er samme system som kommer til at veere
pa Fjordforbindelsen ved Frederikssund. Fra dette
projekt har Vejdirektoratet estimeret en pris pa 28
millioner kr. til etablering.
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Der er forudsat et tilleeg for PTA (projektering, tilsyn
og administration) pa 17 procent for vejanlsegget og
11,5 procent pé kyst-til-kyst-forbindelsen. COWI har i
deres analyse antaget 17 procent for begge anleeg.

Hvorfor vurderes anlaagsomkostningerne for broen
hojere end i COWI’s analyse?

| denne analyse regnes der med to gennemsejlings-
fag, i modseetning til COWI's tidligere anlaegsover-
slag, der kun regnede med et. Broens linjefering
ligger teet op ad et lavvandet omrade og det er derfor
vurderet, at to gennemsejlingsfag er nadvendige, til at
handtere skibstrafikken.

En undersogelse af nyere tilgeengeligt geoteknisk
datamateriale, har vist at funderingsforholdene, efter
danske forhold, er bade useedvanlige og kompli-
cerede. Der er store vanddybder p& mellem 30-35
meter og der traeffes adskillige meter gytje og/eller
organiske havbundsaflejringer. | det tidligere anleegs-
overslag blev de funderingsmeessige forhold vurderet
meget usikre, og derfor ogsa angivet som en betyde-
lig usikkerhed for anleegsoverslaget.

Hvorfor vurderes anleegsomkostningerne for vejan-
laeaggene billigere end i COWI’s analyse?

Vejdirektoratets anleegsoverslag bygger pé et over-
ordnet forslag til linjefering og udformning af vejan-
leegget og er baseret pa erfaringspriser fra udvalgte
entrepriser fra projekter i Jylland/Fyn.

Det tidligere anlzegsoverslag bygger pa enhedspriser
indhentet i 2008 og pa lzengden af en korridor. Der er
ikke lavet en decideret linjefering.

En sammenligning med km-priser for afsluttede
projekter viser, at det nye anleegsoverslag ligger pa
nogenlunde samme niveau.
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Hvor lang tid tager det at bygge en Als-Fyn forbin-

delse?

= Det er forudsat, at det tager 6 ar at bygge forbindel-
sen inkl. de tilherende landanlzeg.

= Fordelingen af anlazegsomkostningerne er fordelt over
anleegsperioden med hhv. 10 procent, 21 procent, 22
procent, 21 procent, 16 procent og 10 procent

= Huvis en ny fast forbindelse mellem Fyn og Als bliver
besluttet, vil der, inden anleegsarbejdet kan ga i gang,
som minimum skulle gennemferes VVM, anleegslov,
projektering, arealerhvervelse og udbud af projektet.

Hvad baseres de skonomiske beregninger pa?

= Det er oplysninger om, hvornar forbindelsens ud-
gifter og indteegter falder, der ligger til grund for de
okonomiske beregninger. Det omfatter omkostninger
til anleeg, drift og vedligehold for forbindelsen og de
tilknyttede landanleeg, indteegter fra brugerbetalingen
samt overflyttet tilskud fra Bejden - Fynshav.

= | forhold til indteegter fra trafikanterne, er der i de
finansielle beregninger regnet med trafikveekst i 25 ar
efter abning. Trafikveeksten antages at veere lineeer, og
har udgangspunkt i LTM's beregnede trafikvaekst pa
Als-Fyn forbindelsen fra &bningsaret og 10 ar frem.

= Det forudseettes at taksten pa Storebzeltsforbindel-
sen holdes konstant og ikke nedszettes efter Store-
bzeltsforbindelsens geeldsfrihed.

= Feergeruten Bejden-Fynshav far i 2019 12,8 mio. kr. i
arligt tilskud fra staten. Det er forudsat, at dette beleb
indgar som indtaegt til selskabet bag Als-Fyn forbin-
delsen.

= Alle indteegter (fra trafikanter og sparet tilskud til
feergedrift) og udgifter (anleegsomkostninger, drift og
vedligehold) er fremskrevet til 2019 priser.
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Der regnes pa udgifter og indteegter fra projektet pa-
begyndes anlagt og frem til 40 ar efter den forudsatte
abning. Belobene tilbagediskonteres til 1. januar det
ar arbejdet med projektet pAbegyndes (2024), med
den fastlagte realrente pa 3 procent om aret.

Opregningen til arsniveau er baseret pa data fra
Transportvaneundersegelsen (TU). Der er gennemfert
en kontrolberegning med den talte trafik pa Lille-
beeltsbroen, og pa den baggrund vurderet, at TU-
opregningen giver det mest retvisende billede.
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Samfundsekonomiske effekter

Hvilke forudsaetninger er de samfundsekonomiske

beregninger baseret pa?

= Beregningerne indeholder hovedparten af de direkte
og kendte samfundsekonomiske gevinster og om-
kostninger jf. opgerelse i tabel 7.1.

= Beregningerne er gennemfart for en periode pa 50 ar
efter &bning.

= De trafikale gevinster er beregnet ud fra Landstra-
fikmodellens (LTM’s) resultater jf. forudseetningerne
beskrevet i bilag/kapitel 5 om de trafikale konsekven-
ser.

= Beregningerne er gennemfert med Teresa 4.06, frem-
skrevet til 2019-priser.

= Der eride trafikale beregninger forudsat en veekst i
trafikanteffekterne fra 2030 til 2040 beregnet af LTM.
Derefter forudseettes ingen veekst i effekterne.

= Det antages, at broen har en levetid pa 120 ér,
hvorefter restveerdien er 0. Restveerdien antages at
falde lineeert i denne periode saledes, at restveerdien
efter 50 ar er 50/120 af nyveerdien. Restveerdien for
landanleeg antages at holdes fuldt oppe af udgifterne
til vedligehold.

= De eksterne effekter er beregnet ud fra eendringerne i
kerte kilometer.

= Sparede emissioner fra indstillet feergedrift er fundet i
TEMA2015.

= Det er antaget, at der ikke regnes med gener i an-
leegsperioden, da det meste af projektet bestar af ny
infrastruktur.
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Hvad repraesenterer nettonutidsvaerdien?

= Nettonutidsvaerdien er summen af gevinster og om-
kostninger ved projektet. Den er opgjort fra anleegs-
start og frem til 50 ar efter ibrugtagningen.

= Fremtidige gevinster og tab er omregnet til nutids-
veerdi ved at tilbagediskontere dem med en rente pa
4 procent (3 procent fra &r 36).

= En positiv nettonutidsveerdi betyder, at der er flere
gevinster end tab for samfundet.

Hvad viser den interne rente?

= Den interne rente angiver det arlige samfundsekono-
miske afkast af en investering. Den interne rente er
den diskonteringsrente som giver O kr. i nettonutids-
veerdi.

= For at et projekt anses som rentabelt for samfundet,
skal den interne rente veere i neerheden af 4 procent.

Hvordan er gevinsterne som felge af agglomerationer

beregnet?

= Beregningerne i denne rapport tager udgangspunkt i
den metode, briterne anvender, men afviger pa nogle
omrader fra metoden

= Beregningerne er udelukkende egnet til at kunne
rangordne projekter mht. deres forventede agglomera-
tionseffekt, da de baserer sig pa engelske parametre.

= Der pagér et arbejde med at udvikle et veerktoj der
kan veerdiszette agglomerationseffekterne af danske
infrastrukturprojekter.
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