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Samfundsgkonomisk vurdering af ny vejforbindelse over Roskilde Fjord 2

1 Sammenfatning

Frederiksborg Amt undersager mulige forbedringer af vejforbindelser patvaas
af Roskilde Ford. Til at understette dette arbejde er der i naarvaaende rapport
udarbejdet en indledende samfundsgkonomisk vurdering af 3 udvalgte | gs-
ningsforslag.

Vurderingen kan danne baggrund for efterfelgende at beslutte, om der skal ar-
bejdes videre med @vrige forundersggel ser og efterfalgende planlagning. | det
videre arbejde vil for eksempel miljaforhold skulle vurderes neamerei en
VVM undersggelse og analyser af finansieringsforhold for anlaeg og drift kan
blive aktuelle for at belyse muligheder for OPP.

L gsningsalter nativer

Forslageneillustrerer 3 principielt forskellige udformninger af en ny forbindel-
seved Tarslev Hage ca. 3 km syd for den nuvaarende bro over fjorden ved Fre-
derikssund:

Hgjbro: Dette alternativ indeholder en hgjbro med gennemsejlingshgjde pa ca.
20 meter. Forbindel sen etableres med forbindelse til den planlagte Frederiks-
sundmotorvej pa den ene side og til landevej 142 pa den anden side. Broen pla-
ceres nord for Terslev Hage og spaander frakyst til kyst.

Kort tunnel: Dette alternativ indeholder en saaketunnel i ca. samme liniefg-
ring som hgjbroen og med samme forbindelse til det gvrige vejnet. Kun de mid-
terste ca. 400 meter udfgres som en tunnel. Resten af straskningen i Roskilde
Ford udferes som daamning.

Lang tunnel: Dette alternativ indeholder en lang tunnel frakyst til kyst og en
videreferelse af tunnelen gennem sommerhusomradet ved Terslev Hage. Tun-
nelen forbindes il det gvrige vejnet i princippet som de to andre forslag.

(afrundede tal) Hgjbro Kort tunnel Lang tunnel

Anlzegsoverslag inkl. vejanleeg 490 mio. kr 710 mio kr 1.810 mio kr

Den samfundsgkonomiske vurdering
Alternativerne er kun beskrevet som principlasninger, og derfor kan der kun
foretages en indledende samfundsakonomisk vurdering, hvor der sadtestal pa
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Samfundsgkonomisk vurdering af ny vejforbindelse over Roskilde Fjord 3

de vigtigste elementer som anlasgspriser, vedligehol dsomkostninger og trafi-
kantgevinster i form af sparet tid og kerte km.

En trafikmodelberegning fra 2002 er benyttet til at vurdere de trafikale effekter.
Modelresultaterne viser, at i 2010 kan der forventes ca. 9.000 keretgjer i degnet
paen ny forbindelse. Det er forudsat, at alle 3 forbindelser vil have samme tra-
fikanteffekter. | alt forventes det, at der vil blive opnaet en tidsbesparel se pa ca.
750 timer pa hverdage. Besparelserne skyldes sparet tid for trafikanter mellem
isaar den sydlige del af Hornsherred og K gbenhavnsomradet eller Nordsjadland.

Den samfundsgkonomiske vurdering er gennemfart pa baggrund af Trafikmini-
steriets manual for vurderinger af infrastrukturprojekter. Falgende samfunds-
gkonomiske nggletal karakteriserer forslagene:

Hajbro Kort tunnel Lang tunnel
Nettonutidsveerdi i 2004 i mio. kr 245 54 -807
Benefit-cost forhold 0,61 0,09 -0,53
Intern rente (% p.a.) 10,0 % 6,6 % -
Farstearsforrentning 7,8 % 5,0 % 1,7%

Pa dette indledende projektstadie viser resultatet, at det samfundsgkonomisk er
en god investering at anlasgge en | zsning som den foresldede hgjbro over Ros-
kilde Fjord. Nettonutidsvaerdien er positiv og den interne rente er med 10 %
noget hgjere end kalkulationsrenten pa 6 %.

Forslaget med en lang tunnel har en hgj anlaggspris, som de forventede tidsge-
vinster ikke kan opveje. PA nuvaarende tidspunkt ma det derfor konkluderes, at
forslaget ikke er rentabelt.

Forslaget med en kort tunnel placerer ssig mellem de to gvrige forslag med en
intern forrentning pa 6,6 %. | den indledende vurdering tyder det pa, at projek-
tet er rentabelt, men denne konklusion er meget falsom overfor aandringer i for-
udsagninger.

For at undersgge robustheden i disse konklusioner er der gennemfert en fal-
somhedsvurdering. Denne viser, at de anferte konklusioner for hgjbroen og for
den lange tunnel er robuste overfor andringer i anlasgsomkostningerne pa
mindst 25 % og overfor vaesentlige andringer i forudssgninger om tidsgevinst.
For den korte tunnel gadder, at konklusionen er fglsom overfor aandringer i dis-
se forudsagninger.

En raskke forhold indgér ikke i denne indledende samfundsgkonomiske vurde-
ring. Det drejer sig om aandringer i miljgforhold (f.eks. stgj), trafiksikkerhed
samt ikke mindst landskab og natur, som ma forventes at fa en vasentlig pa-
virkning ved at etablere de nye forbindelser.
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2 Indledning

21 Baggrund

Frederiksborg Amt er i dialog med Trafikministeriet om finansiering af en ny
forbindelse over Roskilde Fjord, som led i opfalgning af Trafikaftalen af 5. no-
vember 2003 mellem Regeringen og en ragkke andre partier. | denne aftale ind-
gar undersagelse af en sadan ny forbindelse i puljen af projekter, som staten
kan bidrage med midler til. Trafikministeriet har peget pa behovet for en sam-
fundsagkonomisk vurdering, inden der kan tages stilling til det videre forlgb.

En ny forbindelse over Roskilde Fjord har vaaet dreftet gennem flere ar, og
Frederiksborg Amt har tidligere faet gennemfart f@l gende andre undersagel ser:

»  "Kronprins Frederiks Bro og omkerselsvejen i Frederikssund. Muligheder
for kapacitetsforbedringer og alternative forbindelser”. Frederiksborg Amt,
Frederikssund, Jaagerspris og Skibby Kommuner, januar 1999.

*  "Tunnel under Roskilde Fjord, Idéoplagy - forslag til mulige vejstrukturer”.
Frederiksborg Amt, september 2001.

»  "Trafikprognose for alternativ med Frederikssundmotorvej og tunnel under
Roskilde Fjord & 2010". Notat udarbejdet af Tetraplan for Vejdirektoratet
som led i undersggel serne af forlaangel se af Frederikssundmotorvejen, 1.
august 2002.

2.2 Formal

Frederiksborg Amt har bedt COWI om assistance il at udarbejde en indledende
samfundsgkonomisk vurdering af en ny forbindelse over Roskilde Fjord ud fra
de allerede eksisterende undersagel ser.

Formalet er at skabe grundlag for at beslutte, om der skal igangsadtes yderlige-
re undersggelser og hvilke, det i givet fald skal veae.

Resultatet bliver saledes et forel gbigt overblik over forbindelsens mulige sam-

fundsgkonomiske vaadi med udpegning af de emner, der giver den sterste
usikkerhed pa vurderingen.
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2.3 Metode og indhold

Metode

Til den samfundsgkonomiske vurdering er opstillet en beregningsmodel, der
kvantitativt vurderer en rackke hovedelementer, der pavirkes af en ny forbindel-
se. Analysen laves for en periode fra dbningsdr i a 2010 frem til &r 2030, og de
gkonomiske effekter pa de enkelte elementer vurderes for alle ar i perioden.
Beregningen er baseret pa"Manual for samfundsgkonomisk analyse" udgivet af
Trafikministeriet i 2003.

Den samfundsgkonomiske vurdering resulterer i opstilling af f@lgende nagletal
for en ny forbindel ses samfundsgkonomiske vaadi:

Benefit-cost forholdet
Nutidsvaadi

Den interne rente.
Farstedrsforrentning

Vurderingen kan samtidig give et niveau for den anlaggsinvestering i en ny for-
bindelse, der kan forrentes med et positivt samfundsgkonomisk resultat.

Indhold
Rapporten indeholder falgende kapitler:

Kapitel 3, Lasningsfordag. Her beskrives de fordag til nye forbindelser, som
indgér i den samfundsakonomiske vurdering. Beskrivelsen omfatter anlasgs-
overslag og driftsomkostninger til de nye forbindelser, da de er vassentlige ho-
vedeffekter.

Kapitel 4, Trafikale effekter. Her beskrives, hvordan vejtrafikken forventes at
blive pavirket af en ny forbindelse. £ndringer i samlet tidsforbrug og kersels-
omkostninger er vaesentlige hovedeffekter.

Kapitel 5, Metode til samfundsgkonomisk vurdering. Her gennemgas de ele-
menter, som indgar i den samfundsgkonomiske vurdering.

Kapitel 6, Resultater af samfundsgkonomisk vurdering. Kapitlet praesenterer
resultaterne af den samfundsgkonomiske vurdering. Pa dette indledende pro-
jektstadium er det vanskeligt at kvantificere en ragkke elementer som f.eks.
uheldsomkostninger og stgjkonsekvenser. Ligeledes vil en ny forbindelse have
en raskke gvrige effekter, som ikke er mulige at veardisate, f.eks. pavirkning af
landskab. Sadanne effekter omtales kort i dette kapitel.
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3 Losningsforslag

Den samfundsgkonomiske vurdering af en ny forbindel se over Roskilde Fjord
beskriver effekterne af 3 forskellige l@sningsforsag sammenlignet med en refe-
rencesituation uden en ny forbindelse.

De 3 lgsningsforslag er lokaliseret syd for Frederikssund by ved Tarslev Hage
pa Hornsherred siden. Forslagene skaber en vejforbindelse pa tvaa's af fjorden
fra den forventede fremtidige Frederikssundmotorvej gst for fjorden til den ek-
sisterende landevej 142 vest for fjorden, se Figur 3.1. Liniefgringer og forslag
til tilslutninger til det @vrige vejnet er yderligere beskrevet i Frederiksborg
Amts |déoplagg fra 2001.

R
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Figur 3.1 Oversigtskort med mulig placering af ny forbindelse over Roskilde
Fjord (fra Frederiksborg Amts idéoplagg fra 2001)
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Alle 3 lgsningsforslag krydser Roskilde Fjord tad ved Tarslev Hage. De 3 for-
sagillustrerer blot principielt forskellige udformninger og dermed ogsa even-
tuelle forskelle i pavirkninger af milja og samlede anlasgspriser. De 3 forslag er
udformet som en hgjbro, en kort tunnel med forholdsvis lange dsamningsanlagg
ud i fjorden og en lang tunnel, der ikke er synlig i fjorden.

Forslagene er opstillet ud fra overordnede oplysninger om bundforhold og land-
omrader naa kysten og beskriver derfor blot princippet for en lasningstype,
uden at der er udarbejdet egentlige projekter. Der kan opstilles en ragkke avrige
varianter med andre forudsagninger, som kan tage hensyn til yderligere krav,
bindinger og muligheder, der kommer frem ved mere praecise anayser.

Fedles for forslagene er falgende:

Tvaaprofil med 2 karebanespor pa 3,75 m og kantbaner pa 2,0 meter
Tilladt hastighed for biltrafik pa max 80 km/t

Ingen fodgaangere eller cyklister pa de nye forbindelser

Tildlutninger til det @vrige vejnet er forudsat ensi de 3 forslag. Selve til-
slutningsanl asgget ved en kommende Frederikssundmotorvej indgar ikkei
overdaget.

3.1 Beregningsalternativer

Referencesituationen, Alternativ 1

Referencesituationen beskriver en fremtidig situation, hvor ingen nye forbin-
delser over fjorden realiseres. Alternativet tjener som sammenligningsgrundlag
for situationer med ny forbindel se. Referencesituationen beskriver ikke kun da-
gens situation, men tager hgjde for forventet udvikling i gkonomi, trafikvaekst
og i det gvrige vejnet i og omkring Frederikssund.

Dette alternativ indeholder sdledes det vejnet, som kaldes " Scenarie 13, Linie
1" i Vedirektoratets VVM undersagelse for en ny hgjklasset vej i Frederiks-
sund-fingeren. Det vil sige en fuldt udbygget motorvej til Frederikssund.

Ny hgjbro ved Tarslev Hage, Alternativ 2

Dette alternativ indeholder forslag til en hgjbro med en gennemsejlingshgjde pa
min. 22 m og et gennemsgjlingsfag pa ca. 60 m. Broens laagde er ca. 1,9 km
og gar frakyst til kyst med landfaeste lige nord for Terslev Hage pa Hornsher-
red.

Frederiksborg Amts analyse fra 1998 indeholdt ligeledes et fordag til en hgj-
bro. Imidlertid var det da forudsat, at broen kun skulle etableres pa de midterste
ca. 0,7 km, mens resten af forbindelsen skulle etableres med deamninger. En
sadan |gsning med daamninger pa 15 - 20 meters hgjde vil maske nok veae bil-
ligere at anlagyge, men samtidigt vaae voldsomt dominerende i landskabet. Det
er derfor valgt her at illustrere en brolasning frakyst til kyst som det mest reali-
stiske forslag.
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Ny lang tunnel ved Tarslev Hage, Alternativ 3

Dette alternativ indeholder en semketunnel/cut and cover tunnel, der strakker
sig frakyst til kyst paca. 1,4 km med landfaeste pa spidsen af Tardev Hage pa
Hornsherred. Endvidere er der paca. 1 km forudsat nedsaanket vej med over-
daekning pa Terslev Hage, hvor vejen placeresi en vejkorridor, der tidligere var
reserveret til dette formdl. | dag findes sommerhuse pa Terslev hage teg pa kor-
ridoren.

Lasningen illustrerer et forslag, hvor en relativ dyr indpasning i det eksisteren-
de landskab har hgjere prioritet end i de to andre lgsningsforslag. Forslaget ind-
gik i udarbejdelsen af Frederiksborg Amts Idéoplagy fra 2001.

Ny kort tunnel ved Tarslev Hage, Alternativ 4

Dette alternativ indeholder en seanketunnel pa ca. 0,4 km forbundet med land
via 2 deamninger og med landfaeste nord for Terslev Hage pa Hornsherred. Pa
Hornsherred siden kan deamningen fares ca. 800 m ud frakysten ogned i et
dybt trug til seenketunnelen. Pa gstsiden fares vejen op i et dybt trug pa en kort
daamning ind til land.

Lasningen vil muligvis have en vis effekt pa vandgennemstramningen i fjor-
den, men hvorvidt denne er begramsende i forhold til andre indsnaavringer er
ikke vurderet. Forslaget indgik i udarbejdelsen af Frederiksborg Amts |déoplagy
fra 2001.

Nggletal for anlasgsover dag og driftsomkostninger

For hvert af de 3 lasningsfordag er vurderet anlasgsoversag, forventede arlige
driftsomkostninger samt forventet anlaegsperiode. Resultatet er gengivet i Tabel
3.1

Anlagysoverslagene for de 2 tunnel Igsninger er baseret patidligere overslag
udarbejdet til Frederiksborg Amts Idéoplagg fra 2001 og fremskrevet til januar
2004 priser. Anlasgsoverslaget for hgjbrol asningen er baseret pa en ny vurde-
ring, da forudssginingerne fra 1998 er aandret en del.

De gennemsnitlige arlige driftsudgifter varierer en del mellem bro- og tunnel-
|@sninger. Erfaringen viser, at tunneler generelt er dyrere at drive end broer. Det
skyldesisaa de specielle faktorer ved drift af tunneler som belysning, ventilati-
on og opretholdelse af saaligt beredskab.
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9
Tabel 3.1 Overblik over nagleoplysninger for den samfundsgkonomiske vurde-
ring. Alle priser er angivet i prisniveau januar 2004
Hgjbro Lang tunnel Kort tunnel
Anlasgsoverslag bro/tunnel’ 407 mio. kr. 1.731 mio. kr. 638 mio. kr.
Anlaegsoverslag veje p& land' 83 mio. kr. 82 mio. kr. 76 mio. kr.

Arlige driftsudgifter bro/tunnel i pro-
cent af anlaegsoverslag

0,1%ar1-10
0,6 % ar 10 -

0,5%ar1-20
1,0 % ar 20 -

0,5%ar1-20
1,0 % &r 20 -

Arlige driftsudgifter veje pa land?

1,5 mio. kr. 1,4 mio. kr. 1,5 mio. kr.
Forventet anlaegsperiode bro/tunnel 2,5 ar 3ar 3ar
Forventet anleegsperiode veje pé land 1ar 1ar 1ar

! Disse priser inkluderer projektering og tilsyn; 15 % til tunnell@sninger og veje og 10 % til

hgjbrolgsningen.

2 Priserne er baseret pa oplysninger fra Frederiksborg Amt om pris pa 176.000 kr. pr km.
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4 Trafikale effekter

Aendringer i trafikanters tidsforbrug (brugergevinster) og samlet karsel somfang
forventes at vaare blandt de vaesentligste effekter for den samfundsmaessige
vaadi af en ny forbindelse over Roskilde Fjord.

Til at belyse disse effekter er anvendt resultaterne af en tidligere gennemfart
trafikmodel beregning. Denne beregning blev gennemfart i 2002 som led i
VVM undersagelsen af en ny hgjklasset vej i Frederikssund fingeren®. Trafik-
model beregningerne forudsatte en ny forbindel se som beskrevet i Frederiks-
borg Amts Idéoplagg fra 2001. Det vil sige en tunnellgsning med en 2 sporet vej
og hastighedsbegraansning pa 80 knt.

Til vurderinger pa det nuvaarende projektstade er det valgt at betragte disse be-
regninger som tilstrakkelige for de samfundsgkonomiske vurderinger. Blandt
de sterre usikkerheder ved anvendelse af modellen til dette formd skennes for
det farste at vagre, at modellen kun indeholder meget favejei Frederikssund by.
For det andet, at modellen kan have svaat ved at afspejle de reelle forhold med
forsinkelser i myldretiden gennem Frederikssund, selvom der er funktioner i
modellen, der medregner disse forhold.

Detrafikale effekter af de 3 lgsningsforslag ved Tarslev Hage skannes at vaae
ens.

4.1 Metode

Efter aftale med Vegjdirektoratet er der til naavaaende opgave fremskaffet digi-
tale beregningsresultater fraden i 2002 gennemferte trafikmodel beregning.
Denne trafikmodel beregning er gennemfert for ét ar; nemlig 2010.

De fremskaffede data er herefter bearbejdet, sdledes at de kunne give falgende
resultater for Referencesituationen og situationerne med en ny forbindel se:

« ! Resultaterne er dokumenteret i et notat " Trafikprognose for alternativ
med Frederikssundmotorvej og tunnel under Roskilde Ford ar 2010", 1.
august 2002. Notat og modelbereregninger er udarbejdet af Tetraplan.
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» Trafikarbejde opdelt i 3 karetgjskategorier (personbiler, varebiler og lastbi-
ler).

o  Trafikanternestidsforbrug opdelt i 3 karetgjskategorier (personbiler, vare-
biler og lasthiler).

* Personbilerstidsforbrug er yderligere opdelt i karetid og forsinkelsestid og
en underopdeling heraf i 3 turformd (bolig-arbejdspladsture, erhvervsture
og fritidsture).

| trafikmodellen beregnes trafikken for 5 tidsband (tidsrum) i |gbet af et hver-
dagdsdagn, og modellen kan sdledes til en vis grad modellere variationen over
degnet og trafikafviklingen i myldretiden og dermed inddrage eventuelle for-
sinkelser. Det vurderes vigtigt for naar'vearende opgave, isaa med hensyn til tra-
fikken pa den nuvaarende bro og Omkersel svejen gennem Frederikssund (Rute
53).

Tabel 4.1 viser, at trafikmodellen beregner en vis overflytning fra Kronprins
Frederiks Bro til en ny forbindelse. Endvidere vil der pa en ny forbindelse
komme noget trafik, der tidligere kerte syd om Roskilde Fjord.

Tabel 4.1 Trafikmodellens beregnede samlede hverdagsdegntrafik over Roskilde
Fjord i 2010 i henholdsvis referencesituationen og med ny forbindelse

ved Tersvev Hage
Referencesituation Projektalternativer
Kronprins Frederiks Bro 20.000 14.400
Ny forbindelse 0 9.300

Dokumentationsnotatet for trafikmodel beregningerne anferer, at der er tale om
forel gbige beregninger. Blandt andet er der behov for detaljering og prasci se-
ring af en raskke forudsagninger. | naavaarende opgave er modellens beregnin-
ger af rejsehastigheder sammenholdt med aktuelle malinger af snithastigheder
parute 53 og tidligere gennemfarte rejsetidsmalinger (i 2000) for at faindikati-
oner pa, om modellens beregninger for denne vigtige stragkning var rimelige.

4.2 Resultater

Det samlede resultat af bearbejdningen af data fra trafikmodel beregningerne er
visti Tabel 4.2 og Tabel 4.3. Trafikmodellens resultater angivesi hverdags-
degntrafik. Dissetal er opregnet til et helt ar. For keretiden er anvendt opreg-
ningsfaktoren 350, mens der for forsinkel sestiden er anvendt en faktor 250.
Faktoren 350 er baseret pa sammenligning af de opregnede tal for henholdsvis
arsdegntrafik og hverdagsdagntrafik (som er en anelse starre end arsdegntra-
fikken) for en tadlestation tegt ved broen. Faktoren 250 er baseret pa et skan
om, at forsinkelserne primaat opstar pa hverdage i |gbet af aret, men af og til
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ogsai weekender og pa helligdage. | avrige tilsvarende beregninger i hoved-
stadsomradet anvender Vejdirektoratet faktoren 200.

Trafikmodellen indregner en vis forsinkel se, angivet som en lav rejsehastighed,
pa Rute 53 gennem Frederikssund i visse perioder over dggnet. Disse tal er
sammenholdt med Frederiksborg Amts malinger af snithastigheder og den tid-
ligere gennemfarte rejsetidsmaling. Bade modellens beregninger og malingerne
viser forsinkel ser pa de centrale dele af Rute 53 gennem Frederikssund. Det
skannes derfor, at modellens resultater pa det nuvagrende tidlige projektstadium
parimelig vis tager hensyn til de saalige forsinkel sesproblemer gennem Frede-
rikssund.

Daomfanget af tidsbesparelser er vigtigt for den samlede samfundsgkonomiske
vurdering, vurderes det at vaae ngdvendigt med yderligere undersagel ser af
dette emne i en eventuel senere og mere pragcis projektvurdering.

Tabel 4.2 Aendringer i trafikanters tidsforbrug (besparelser) med gennemfarelse
af en ny forbindelse over Roskilde Fjord, ar 2010. Bearbejdede tal fra
trafikmodel beregninger gennemfart i 2002

Koretgjstimer/ar

Personbiler

Bolig-arbejdpladssture, koretid 54.400
Bolig-arbejdspladsture, forsinkelsestid 52.200
Erhvervsture, koretid 27.700
Erhvervsture, forsinkelsestid 19.400
Fritidsture, koretid 59.400
Fritidsture, forsinkelsestid 14.600
Varebiler 41.600
Lastbiler 22.000
Tidsbesparelser i alt 291.300

Tabel 4.3 AEndringer i trafikanters karsel somfang (besparelser) med gennemfe-
relse af en ny forbindelse over Roskilde Fjord, &r 2010. Bearbejdede tal
fra trafikmodel beregninger gennemfert i 2002

Keretgjskm/ar
Personbiler 75.600
Varebiler 5.800
Lastbiler 4.800
Kerselsbesparelser i alt 86.300

En gennemgang af trafikmodellens resultater viser, at de starste trafikstramme
paen ny forbindel se forventes at vaae trafik mellem pa den ene side den sydli-
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ge del af Hornsherred (inklusive omrader syd og vest herfor) og pa den anden
side Nordsjadland (knap 40 %) og K gbenhavnsomradet (ca. 50 %). De reste-
rende trafikanter rejser hovedsageligt mellem den nordlige del af Hornsherred
og K gbenhavnsomradet. Trafikanterne pa den nye forbindelse star for langt den
sterste del af den samlede tidsgevinst. Kun i mindre grad skyldes tidsgevinsten
sparet tid for de tilbagevagrende trafikanter pa den nuvaarende bro.

Den starste tidsgevinst pr keretgj opnar trafikanterne mellem den sydlige del af
Hornsherred og K gbenhavnsomradet.
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Metode til samfundsgkonomisk vurdering

Til den samfundsgkonomiske vurdering er der opstillet en beregningsmodel
baseret pa"Manua for samfundsakonomisk analyse" (i det fglgende kaldet
manualen) samt "Nggletal skatalog - til brug for samfundsgkonomiske analyser
pa transportomrédet” (i det falgende kaldet nagletal skatal oget).2

Nedenstéende skema fra manualen illustrerer, hvilken type af vurdering der an-
befales gennemfart paforskellige stadier i et projekt.

Projektet om en ny forbindel se over Roskilde Fjord drejer sig om et starre ny-
anlagg og har nu et stade, hvor der kan foretages en begramset samfundsgkono-
misk analyse, som markeret med det markegra felt.

Idéfase, afdaekning af
problemstilling

Losningsrum ud fra:

Indledende prioritering

Udveelgelse af begraen-
set antal alternativer ud
fra:

Endelig beslutning

Endeligt valg af alterna-
tiv ud fra:

Mindre program eller
pulje

Kvalitative overvejelser

Afdaekning af priorite-
ringskriterier for ud-
megntning

Simpel, objektivt define-
rede kriterier

Mindre tiltag (primaert
relateret til eksisterende
anlaeg eller politikker)

Kvalitative eller kvantita-
tive overvejelser

Kvantitative betragtnin-
ger

Begraenset samfunds-
okonomisk analyse, der
baseres pé& de forvente-
de hovedeffekter

Sterre anlaeg - herun-
der nyanleeg - og poli-
tikomleegninger

Opstilling af relevante
lesningsmodeller udfra
kvantitative kriterier

Begraenset samfunds-
okonomisk analyse, der
baseres pa de forvente-
de hovedeffekter

Detaljeret gennemfort
samfundsgkonomisk
analyse

Kilde:

Manual for samfundsgkonomisk analyse, Trafikministeriet 2003

Manualen anbefaler at inkludere en raskke delelementer i den kvantitative vur-
dering. Ikke alle elementer er dog ngdvendige eller mulige at inddrage pa det
indledende projektstadie.

Nedenfor beskrives de elementer, der medtagesi den konkrete projektvurde-

ring, samt en raskke antagel ser og forudsagninger for den samfundsegkonomiske
vurdering.

2 Begge er udgivet af Trafikministeriet i juni 2003
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5.1 Antagelser og beregningsparametre

5.1.1 Antagelser for analysen

| den samfundsgkonomiske vurdering antages, at de nye anlagg tagesi brug i
2010, og at anlasgsperioden forinden har varet 2,5 ar for hgjbroen (Alternativ 2)
og 3 & for begge tunnelforbindel serne (Alternativ 3 og 4).

Analysen er foretaget for en periode frem til 2030 svarendettil, at de nye anlagy
vil vegrei brugi 20 ar af analyseperioden, hvorefter en restveadi af anlaeggene
inkluderesi den gkonomiske vurdering.

Trafikministeriet anbefaler i manualen en analysehorisont pa 50 ar ved sterre
anlaggsprojekter, men i denne konkrete vurdering anvendes en kortere horisont,
datrafikkens vakst paisaa strakninger i Frederikssund by er vanskelig at
fremskrive pasdlang sigt pagrund af f.eks. aandringer i traangsel. Det vurderes,
at en analyse med 20 ars horisont pa dette planlaegnings stade pa tilstraekkelig
visillustrerer, om det er gkonomisk rentabelt at lave en ny forbindelse, og om
der er vaesentlige forskelle mellem de forskellige | @sningstyper.

5.1.2 Kalkulationsrente og prisniveau

Kalkulationsrenten anvendesttil over tid at kunne sammenveje alle gkonomiske
omkostninger og gevinster ved de undersagte aternativer. Pa denne made gares
vaadien af nutidige og fremtidige effekter ssmmenlignelige i den samfunds-
gkonomiske analyse.

Den anvendte rente i denne analyse er baseret pa Finansministeriets anbefaling
af en 6 % real-rente. Analysen foretages med 2004-prisniveau, siledes at de
gkonomisk opgjorte fremtidige omkostninger og gevinster ale beregnesi 2004-
priser.

| tilfadde, hvor priserne er opgjort far 2004, fremskrives de med den historiske
prisudvikling til 2004-prisniveau. For fremskrivning af f.eks. tidsvaadier frem-
skrives desuden med realvaksten i BNP.

5.1.3 Evalueringskriterier

De opstillede fremtidige | asningsforslag analyseres og sammenlignes med refe-
rencesituationen (Alternativ 1). | overensstemmel se med manualen praesenteres
resultatet af vurderingen i form af fglgende negletal :

*  Nutidsveerdien, der repraesenterer den samlede vaardi af fordele og ulemper
ved projektet i detslevetid og tilbageskrevet med kalkulationsrenten til
2004-prisniveau. Hvis man isoleret set ser pa den samfundsgkonomiske
vurdering, er projektet rimeligt at gennemfare, ndr nutidsvaardien er sterre
end nul.

« Deninternerente, der angiver det arlige samfundsagkonomiske afkast af
investeringen.
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*  Benefit-cost forholdet setter nutidsveardien af de samfundsgkonomiske
gevinster i forhold til omkostningerne.

Desuden gengives nagletallet far stedr sforrentningen.

| kapitel 6 er resultaterne af analysen praesenteret.

5.2 Elementer i samfundsgkonomisk vurdering

Baseret paretningslinierne for den samfundsgkonomiske vurdering, som er be-
skrevet i manuaen, indgar felgende elementer i den samfundsgkonomiske vur-

dering:

*  Anlaggsomkostninger
*  Restvaadi

*  Gener i anlaggsfasen

Udgifter til drift og vedligehold
Brugergevinster

»  Eksterne effekter

*  Forvridningstab

Pa baggrund af gkonomiske opgarelser af de enkelte elementer gennemfares
den samfundsgkonomiske vurdering. Omkostninger og gevinster i de enkelte ar
beregnes og for brugergevinsterne anvendes ekstrapolation med udgangspunkt i
trafikmodellens beregninger for 2010.

For enkelte af de ovenstdende elementer kan de gkonomiske konsekvenser af
en ny forbindelse ikke vurderes kvantitativt pa dette indledende stadie.

Manualen naevner desuden, at en ragkke avrige elementer ikke kan vaardisadtes,
men aligevel bar neevnesi vurderingen. Det drejer sig om eksempelvis land-
skab og bykvalitet, grundvandsforhold og sammenhaang med fysisk planlaay-
ning. Pa baggrund af de hidtidige undersggel ser af en ny forbindelse er disse
elementer kort beskrevet kvalitativt i kapitel 6.2.

5.2.1 Anlaegsomkostninger

| afsnit 3.1 er anlasgsoverslagene for hvert af |@sningsforslagene vurderet og
disse er opsummeret i nedenstaende tabel.

Tabel 5.1: Estimer ede anlaagsomkostninger og anlaegsperiode, mio. kr. og ar

mio. Kr.
(afrundede tal) Hajbro Lang tunnel Kort tunnel
Anlzegsoverslag i alt, kr. 490 1.810 710
Anlasgsperiode 2,5ar 3ar 3ar

I den gkonomiske vurdering antages, at en eventuel ny forbindelse tagesi brug
i 2010 uanset anlasgsperiodens laengde. Dette forudsadter, at opferelsen af de
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forskellige | @sningsforslag igangsadtesi tilpastid, sade er klar til at tagesi
brugi 2010.

5.2.2 Restveerdi

Restvaardien af en ny forbindel se og tilhgrende vejanlagg ved slutningen af den
analyserede periode (&r 2030) indgar som en del af vurderingen.

Jf. anbefalinger i manualen antages i denne indledende fase, at vedligeholdel-
ses- og reinvesteringsniveauet |gbende vil opretholde kapitalvaadien af anlagg-
gene. Det vil sige, at restvaadien i denne indledende fase bestemmes som den
tilbagedi skonterede anlasgssum. Med en kal kulationsrente pa 6 % er nutidsvaa'-
dien af restvaardierne af de foresldede anlaag som vist nedenfor.

Tabel 5.2 Estimeret restveardi af anlasggene i &r 2030 samt nutidsveardien af rest-
veg dien, 2004-prisniveau

mio. kr.
Hgjbro Lang tunnel Kort tunnel
Restveaerdi i 2030 490 1.810 710
Nutldsvagrdl af 110 400 160
restveerdien

Bemagk: Restvaardieni & 2030 er estimeret til at vagre lig anlasgssummen

| den samfundsgkonomiske vurdering er det valgt at inkludere en restvaadi i
stedet for at tage hgjde for afskrivninger af investeringerne. Jf. manualen kan
af skrivningsmetoden anvendes, hvis man vurderer restvaardien af et element
med en begramset levetid, fx vil et element med en levetid pa 50 &r, der ikke er
fornyet undervejs, have en restvaardi pa 0 kr. efter 50 &r. VVurderingen af en ny
forbindel se over Roskilde Fjord bygger pa antagelser om, at forbindel sen vedli-
geholdes og restvaadi-metoden er derfor vurderet at vaae mest anvendelig.

5.2.3 Gener i anleegsfasen

Gener i forbindelse med anlagy af veje er normalt forbundet med fx omvejskar-
sel, forsinkel ser og @get stejniveau. Da de foresl dede nye vejanlaay naesten ude-
lukkende bestdr af nyanlagg og primeat i dbent land, forventes genernei an-
leegsfasen at vagre relativt sma

En undtagel se kan vaare sommerhusbeboerne pa Tardev Hage, isaa ved anlagy
af enlang tunndl.

Endvidere kan selve anlaggsarbejderne eventuelt genere sgjladsi fjorden og give
miljgmaessige gener i form af forstyrrelse af fx flora og faunai fjorden.

Da den samfundsgkonomiske vurdering foretages pa et niveau svarende til en

indledende prioritering, er disse gener ikke vurderet yderligere og indgar ikke i
den kvantitative samfundsgkonomiske analyse.
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5.2.4 Udgifter til drift og vedligehold

De nye forbindel ser og tilhgrende vejanlagg vil vaare forbundet med agede ud-
gifter til drift og vedligehold i perioden frem til 2030. | manualen benae/nes
disse stigninger de driftsgkonomiske konsekvenser for infrastrukturforvalteren.

Udgifter til drift og vedligehold er beskrevet i afsnit 3.1 og nedenstaende tabel
illustrerer blot for udvalgte ar de estimerede driftsakonomiske konsekvenser af

de nye anlag.

Tabel 5.3 Estimeret drifts- og vedligeholdelsesudgifter i Alternativ 2, 3 og 4 sam-
menholdt med Alternativ 1, 1000 kr./ar, 2004-prisniveau illustreret for
udvalgte ar.

1000 kr. pr. &r
2010 2015 2020 2030
Hejbro 1.938 1.938 3.973 3.973
Lang tunnel 10.076 10.076 10.076 18.726
Kort tunnel 4.721 4.721 4.721 7.911

Udover driftsgkonomiske konsekvenser for infrastrukturforvalteren naavner
manualen ogsa de driftsakonomiske konsekvenser for operatarer, som bl.a. om-
fatter eventuelle aandringer i karselsomkostninger for den kollektive trafik. Dis-
se er indeholdt i analysen af brugergevinster og -omkostninger, og de er derfor
ikke vurderet separat.

5.2.5 Brugergevinster

Aendringer i direkte karselsomkostninger og i rejsetid er vassentlige delelemen-
ter i vurderingen. Som udgangspunkt for vurderingen benyttes resultaterne af
trafikmodel beregningerne og enhedspriser for kerselsomkostninger og tids-
vaadi angivet i nggletal skatal oget.

Andringerne er baseret patrafikmodel beregninger for hele vejnettet og inklu-
derer dermed gevinster for alle trafikanter. Det vil sige bade for de trafikanter,
som benytter den nye forbindelse og for de trafikanter, som stadig benytter den
gamle forbindel se.

Pa dette indledende trin antages, at alle brugergevinster tilfalder eksisterede
rejsende. Det svarer til en antagelse om, at de foresl &ede investeringer ikke ge-
nererer nye trafikanter. Dette er antaget, da analysen af de trafikale effekter ale-
ne er baseret pa beregninger i trafikmodellen, der ikke medtager nye trafikanter.
| den samfundsgkonomiske vurdering kan dette betragtes som en lidt konserva-
tiv (pessimistisk) antagelse.

Metode til estimering af fremtidige bruger gevinster
Dader kun foreligger trafikmodel beregninger for situationer i 2010, er det ikke
muligt at beregne de trafikale effekter for hvert ar i analyseperioden frem til
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2030 ved hjadp af interpolation®. | stedet er det valgt at anvende ekstrapol ati-
on*, hvor udgangspunktet er det eneste tilgaengelige prognosedr; nemlig 2010.

| analysen ekstrapoleres ved, at de estimerede andringer i trafikarbejde og tids-
forbrug fremskrives med den forventede fremtidige trafikvaeskst. For omradet i
og omkring Frederikssund antages trafikvaeksten at vagre 1,8 % om aret, sva-
rendeftil de trafikvakster, der de seneste ar er anvendt i hovedstadsomradet for
gvrige starre vurderinger af nye veje.

Det skal bemagkes, at stigningen pa 1,8 % er den forventede stigning i trafik-
ken, og det kan diskuteres hvorvidt den slér igennem pa samme méde i trafi-
kanternes tids- og kersel shesparel ser.

For at belyse fglsomheden overfor fremskrivningen af besparelserne, er det i
falsomhedsanalysen i kapitel 6.3 vurderet, hvilken effekt aandringer i frem-
skrivningen har pa de samfundsgkonomiske nagletal .

Estimerede aendringer i rej setid

De fremtidige andringer i rejsetiden, som falge af de planlagte investeringer, er
baseret pa metoden beskrevet ovenfor. Trafikmodelkarslen tillader en inddeling
af tidsforbruget i 3 karetgjskategorier samt en yderligere inddeling af personbi-
lernes tidsforbrug i 6 forskellige kategorier. For udvalgte ar er andringerneil-
lustreret nedenfor:

Tabel 5.4 Estimeret andring i tidsforbrug for Alternativ 2, 3 og 4 sammenlignet
med Alternativ 1, timer/ar illustreret for udvalgte ar

AEndring i timer pr. &r
2010" 2015 2020 2030

Personbiler
Koretid

Erhverv 27.700 30.300 33.100 39.600

Bolig-arbejde 54.400 59.500 65.000 77.700

Andet 59.400 65.000 71.000 84.900
Forsinkelsestid

Erhverv 19.400 21.200 23.200 27.700

Bolig-arbejde 52.200 57.000 62.400 74.500

Andet 14.600 16.000 17.500 20.900
Varebiler 41.600 45.500 49.700 59.400
Lastbiler 22.000 24.000 26.200 31.400
| alt 291.300 318.400 348.100 416.100

! Tallene fra 2010 stammer fra de bearbejdede trafikmodelresultater, se ogsa afsnit 3.1. De
avrige tal er ekstrapolerede tal.

Vaadisaningen af disse andringer til den gkonomiske vurdering er baseret pa
nggl etal skatal oget, hvor enhedspriser er angivet i 2001-prisniveau. Tabellen

% Ved interpolation estimeres mellemliggende vaadier ud frafx 2 kendte vaardier
* Ved ekstrapolation estimeres vaadier, der ligger uden for vagdier man kender
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nedenfor viser enhedspriserne i 2001-niveau samt priserne efter en justering til
2004-niveau.

Tabel 5.5 Tidsomkostninger for personbiler, varebiler og lastbiler

Kr. pr. time
2001 -priser 2004-priser

Personbiler
Koretid

Erhverv 269,1 300

Bolig-arbejde 62 69

Andet 48 54
Forsinkelsestid

Erhverv 406 453

Bolig-arbejde 94 105

Andet 73 82
Varebiler 198 221
Lastbiler 279 311

Kilde: "Nggletalskatalog - til brug for samfundsgkonomiske analyser pa transport-
omradet", Trafikministeriet 2003 samt beregnede estimater for 2004

Pa basis af ovenstdende kan den gkonomiske gevinst ved tidsbesparel serne esti-
meres. Nedenstaende tabel illustrerer gevinsten for udvalgte ar i 2004-
prisniveau.

Tabel 5.6 Vaadi af andring i rejsetid i Alternativ 2, 3 og 4, mio. kr./ar, 2004-
prisniveau illustreret for udvalgte ar.

mio. kr. pr. &r
2010 2015 2020 2030

Samlet for alle kare-

tojskategorier 52,2 62,4 74,6 106,6

Estimerede andringer i ker selsomkostninger

De fremtidige andringer i antal karte kilometre, som falge af de planlagte inve-
steringer, er baseret pa samme metode som for aandringer i rejsetid. Trafikmo-
delresultaterne tillader en opdeling af aandringer i trafikarbejdet i 3 keretgjska-
tegorier; personbiler, varebiler og lastbiler
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Tabel 5.7 Estimeret andring i trafikarbejde for Alternativ 2, 3 og 4 sammenlignet
med Alternativ 1, knvar illustreret for udvalgte ar.
/Zndring i km pr. ar

2010" 2015 2020 2030
Personbiler 75.600 82.700 90.400 108.100
Varebiler 5.800 6.400 7.000 8.300
Lastbiler 4.800 5.300 5.800 6.900
| alt 86.300 94.400 103.200 123.300

! Tallene fra 2010 stammer fra de bearbejdede trafikmodelresultater, se ogsa afsnit 3.1. De
pvrige tal er ekstrapolerede tal.

Til gkonomisk vurdering af aandringerne anvendestal fra nggl etal skatal oget,
som vist i tabellen nedenfor.

Tabel 5.8 Karsel somkostninger for personbiler, varebiler og lastbiler
Kr. pr. km
2001-priser 2004-priser
Personbiler 0,81 0,87
Varebiler 1,06 1,13
Lastbiler 1,74 1,86

Kilde: "Nggletalskatalog - til brug for samfundsakonomiske analyser pa transport-
omrédet”, Trafikministeriet 2003 samt beregnede estimater for 2004

Pabasis af ovenstéende kan den samlede vaardi af aandringen i trafikarbejdet
estimeres. Nedenfor er gevinsterne for udvalgte &r i 2004-prisniveau illustreret.

Tabel 5.9 Vaadi af andring i kerselsarbejde i Alternativ 2, 3 og 4, mio. kr./ar,

2004-prisniveau illustreret for udvalgte ar

mio. kr. pr. ar
2010 2015 2020 2030

Samlet for alle kere

tojskategorier 58 6,3 6.9 8,2

5.2.6 Eksterne effekter

Samfundsgkonomiske vurderinger af eksterne effekter kan omfatte gkonomiske
konsekvenser af andringer i luftforurening, uheld, stgj og barriereeffekter.
Grundlaget for at kunne vurdere disse effekter kvantitativt er meget spinkelt pa
dette indledende niveau, og de er derfor ikke medtaget i den kvantitative sam-
fundsgkonomiske beregning. | stedet er der lavet en indledende kvalitativ vur-
dering af de eksterne effekter. Dette er i gvrigt i overensstemmel se med manua-
lens anbefalinger til analyser i en indledende fase.
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Uheld

Den primage trafikale effekt ved at etablere en ny forbindelse er, at en del trafik
flyttestil nye vejanlaeg i dbent land fra den eksisterende bro og fra evrige dele
af den nuvaaende Rute 53 gennem Frederikssund by.

Det skgnnes, at den samlede effekt pa uheld vil vagrelille, menii givet fald vil
vage en reduktion af uheldstallet. De nye vejanlagg forventes at have en lavere
uheldsrisiko end den eksisterende vej gennem Frederikssund. Dermed skannes
det, at en beregning af aendringer i uheldsrisiko sandsynligvis vil vise en sam-
fundsmaessig gevinst ved at gennemfare en ny forbindelse. Starrelsesordenen i
forhold til de gvrige effekter kan dog ikke vurderes pa nuvaarende grundlag.

Stgj, luftforurening og barrier eeffekt

For stgj gadder, at trafikbelastningen i projektaternativerne reduceres pa
stragkninger i Frederikssund by, som i dag har en hgj stgjbelastning og flere
steder boliger langs straskningen. Strakninger med gget trafik i projektalterna
tiverne ligger primaat panye vejei dbent land. Derfor vil aandringen i stgjbe-
lastning uden tvivl give en samfundsgkonomisk gevinst. Et element, der traek-
ker i den modsatte retning er, at der eventuelt kan komme gget stgjbelastning i
bynaare rekreative omrader ved f.eks. Tarslev Hage.

Andringer i luftforurening kan bade anskues som globale effekter og lokale
effekter. Det samlede trafikarbejde er naesten uaandret (en meget lille reduktion)
med gennemfarel se af projektforslagene og det samlede udslip vil sandsynlig-
vis 0ogsa vage uaandret. Da en raskke udslip er afhaangige af hastigheder, er
sammenhaangen dog ikke entydig.

Endelig vil koncentrationen af skadelige stoffer i gaderum i Frederikssund
sandsynligvis blive reduceret pa grund af reduktionen i trafikmaengder pa disse
veje. Her er hastighed ogsa en vaesentlig parameter, hvorfor praecise vurderin-
ger ikke kan foretages pa det nuvaarende grundlag. Desuden er gaderummet pa
Omkarselsvejen (Rute 53) gennem Frederikssund meget bredt og ikke med tad
randbebyggelse, hvorfor en reduktion af trafikmaangden her ikke ngdvendigvis
vil fa betydning for Iuftkvaliteten.

Barriereeffekten afhaenger primaat af trafikmaangde, hastighed og lette trafikan-
ters krydsningsbehov. Da nogle stragkninger med stort krydsningsbehov i Fre-
derikssund by skegnnes at fa mindre trafik, vil der sandsynligvis her vege tale
om en mindsket barriereeffekt. En modsat effekt kan komme ved anlagg af de
nyevejei rekreative omrader.

Sammenfattende kan siges, at det virker sandsynligt, at der vil vaae en lille po-
sitiv samfundsgkonomisk effekt pa grund af aendringer i stgjbelastning, luftfor-
urening og barriereeffekt. Imidlertid er denne vurdering meget usikker pa nu-
vaaende grundlag.

5.2.7 Forvridningstab

Forvridningstabet kan kort beskrives som det velfaardsmaessige tab, der er for-
bundet med at inddrive skatter til finansiering af offentlige udgifter.
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Anlag af en ny forbindelse over Roskilde Ford vil betyde en stigning i de of-
fentlige udgifter i form af anlaggs- og driftsudgifter, og da disse skal finansieres
over skatterne, vil der vaae en samfundsgkonomisk omkostning ved anlagyge-
ne, som er relateret til den forvridning af arbejdsmarkedet, som skatter generelt
medfarer.

J. manualen udger forvridningstabet i Danmark 20 % af de offentlige nettoud-
gifter. Nedenfor er forvridningstabet illustreret for udvalgte &r. Det ses, at i an-
laegsperioden 2007 2009 er forvridningen stor. Derefter falder den, da der nu
kun er tale om finansiering af driftsomkostninger.

Tabel 510  Udgifter forbundet med forvridningstab, mio. kr./ar, 2004-prisniveau
illustreret for udvalgte ar.

mio. kr. pr. &r
2007 2008 2009 2010
Hgjbro 16,28 32,56 49,16 0,39
Lang tunnel 115,33 115,33 131,73 2,02
Kort tunnel 42,53 42,53 57,73 0,94

Pa dette indledende niveau af vurderingen af en ny forbindelse er det ikke af -
gjort, hvorvidt der vil blive tale om en fuld eller kun delvist offentligt finansie-
ret investering. | vurderingen af forvridningstabets starrelse er det antaget, at
ale udgifter til anlaeg og vedligehold finansieres af det offentlige.

® For yderligere beskrivelse af begrebet forvridningstab henvises til manualen
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6 Resultater af samfundsgkonomisk
vurdering

Dette kapitel prassenterer resultaterne af den kvantitative analyse og beskriver
kort evrige kvalitative forhold.

6.1 Praesentation af kvantitative resultater

Resultaterne af den samfundsgkonomiske vurdering er praesenteret i Tabel 6.1.
Her ses nutidsvaardien af de elementer, som er vurderet kvantitativt.

Det tungeste element pa omkostningssiden er ikke overraskende udgifterne til
investering i de nye anlagy, der udger hhv. 380, 1430 og 560 mio. kr. i nutids-
vaadi for de 3 forslag. Omkostninger forbundet med drift- og vedligehold samt
forvridningstabet er ogsa vaesentlige poster pa udgiftssiden.

Pa indtasgtssiden er den klart vigtigste post relateret til gevinster for trafikanter-
nei form af sparet rejsetid, der i nutidsvaardi udger 622 mio. kr.

Et andet vigtigt element pdindtasgtssiden er restvagrdien af anlasggenei ar
2030, der tadler som en vaesentlig gevinst i vurderingen.

| Bilag er illustreret, hvordan de samfundsgkonomiske omkostninger og gevin-
ster ved de forskellige elementer er fordelt pa de enkelte &r i analyseperioden.
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Tabel 6.1 Resultater af samfundsgkonomisk vurdering, nutidsveerdier i mio. kr.,
2004-prisniveau
NNV i mio. kr.

Elementer opgjort gkonomisk eller veerdisat Hajbro Lang tunnel | Kort tunnel
1 Investeringer (infrastruktur) -381 -1433 -563
2 Folgeinvesteringer’ 0 0 0
3 Restveaerdi 108 398 157
4 Gener i anlaegsfasen?

5 Drlf.tsudglft(.ar (|nfrastruktgrforvalter 24 90 42

- reinvesteringer og vedligehold)

6 Driftsindteegter (infrastrukturforvalter)

7 Driftsudgifter (operater)?

8 Andrede korselsudgifter 1 1 1

9 Driftsindtaegter (operater)?

10 Brugergevinster (tid, a&endret komfort) 622 622 622

11 Trafiksikkerhed (uheld)

12 Luftforurening?

13 Stef

14 COy°

15 Forvridningstab -81 -305 -121
16  /Endret provenu fra skatter og afgifter®

Nettonutidsvaerdi (mio. kr.) 245 -807 54
Benefit-costforhold 0,61 -0,53 0,09
Intern rente (% p.a.) 10,0 % - 6,6 %
Farstedrsforrentning 7.8 % 1,7 % 50 %

1) Falgeinvesteringer er inkluderet i investeringer
2) Disse elementer er ikke vurderet kvantitativt i denne indledende fase

Tabel 6.1 viser desuden de gkonomiske nggletal for de tre lgsningsfordag i
form af nettonutidsvaardien, benefit-costforholdet, den interne rente og
farstedrsforrentningen.

Nettonutidsvaardien beregnes som summen af nutidsvaadien af de forskellige
analyserede elementer. Det ses at forslaget med en hgjbro har en positiv NNV
pa 245 mio. kr. hvilket betyder, at det pa dette indledende projektstadie tyder
pa, at det samfundsgkonomisk er en god investering at bygge en hgjbro over
Roskilde Fjord.

Den interne rente af hgjbroforslaget er pa 10,0 %. Evalueres dennei forhold til
kalkulationsrenten pa 6 % kan det pa baggrund af den indledende samfunds-
gkonomiske vurdering konkluderes, at forslaget er samfundsgkonomisk renta-
belt.

P:\59462A\3_PDOC\DOC\Samfundekonomisk vurdering_vers_1.DOC CO‘V_[




Samfundsgkonomisk vurdering af ny vejforbindelse over Roskilde Fjord 26

For forslaget med den lange tunnel ses, at NNV er klart negativ og at den inter-
ne rente ikke kan beregnes. Det betyder, at de indledende beregninger viser, at
dette aternativ ikke er ssmfundsegkonomisk rentabelt.

Forslaget med den korte tunnel har derimod en NNV, der lige ngjagtig er posi-
tiv og en intern forrentning, der netop er hgjere end kalkulationsrenten pa 6 %.
Baseret pa den indledende vurdering tyder det derfor p3, at projektet er renta-
belt, men det er ikke en overbevisende rentabilitet.

6.2 Praesentation af kvalitative resultater

Som supplement til den kvantitative vurdering og den oversigtlige beskrivelse
af stgj, luftforurening og barriereeffekt i kapitel 5.2, er en rakke miljarel aterede
forhold kort beskrevet i Frederiksborg Amt pjece fra2001. Der er ikke lavet
nye vurderinger.

| Tabel 6.2 er vist en sammenfatning af, hvordan de planrel aterede miljgforhold
omtalt i manualen skannes at kunne pavirke den samfundsgkonomiske vurde-
ring.

Den gkonomiske omkostning ved at imadega de naavnte pavirkninger kan vaae
meget stor eller maske helt ubetydelig. Derfor er det forbundet med stor usik-
kerhed at szdte preadikatet positiv eller negativ pavirkning pa hvert af disse
elementer. Tabellen kan derfor blot give et fingerpeg om, hvilke forhold der i
en efterfglgende planlaggning af anlaaggene er vigtige at vurdere for at opna
sterre sikkerhed i den samfundsgkonomiske vurdering.
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Tabel 6.2

elle pavirkning

27

Oversigt over tidligere kvalitativt beskrevne elementer og deres potenti-

Elementer kvalitativt beskrevet eller
vurderet p4 anden made

Negativ/positiv pavirkning

17

Barrierevirkninger

Positiv i Frederikssund by

18

Landskab og bykvalitet

Negativ for landskab, kan evt. opleves
som positiv i forhold til bykvalitet

19

Grundvand

Omrader ved de nye lgsninger er udpe-
get som sarbare grundvandsomrader.
Kreever saerlige hensyn for ikke at blive
negativ”

20

Rekreative omrader

Planlagte stiforlgb langs fjorden og det
kystnaere sommerhusomrade pa Tors-
lev Hage kreever szerlige hensyn for
ikke at medfare negativ pavirkning*

21

Natur og dyreliv

Hele Roskilde Fjord er udpeget som
EU-fuglebeskyttelsesomrade og -
habitatsomrade. Negativ pavirkning mé
forventes.

22

Sammenhaeng med eksisterende fysisk
planleegning

|Ikke vurderet

23

Greenseoverskridende effekter

Ikke vurderet

24

Regionale, fordelingsmaessige konse-
kvenser

Ikke vurderet

25

Eventuelle regionalgkonomiske effekter

Ikke vurderet

26

Integration

Ikke vurderet

* Disse elementer er ikke indregnet i anlasgsoverdagene
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6.3 Folsomhedsanalyse

| dette afsnit vurderes fal somheden pa de beregnede gkonomiske nagleta. Vur-
deringen er foretaget ved at beregne aandringer i centrale el ementers starrelse i
analysen. Sidst i afsnittet er de gkonomiske omkostninger per trafikant vurderet
ud fra nogle ssimple betragtninger.

6.3.1 Betydning af eendringer i anleegsudgifter

Pa dette indledende niveau ma det forventes, at der er en stor usikkerhed for-
bundet med anlaegsoverslagene. Det er derfor analyseret, hvilken effekt det har
pa de gkonomiske resultater, at anlaagsudgifterne stiger eller falder med 25 %.
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Tabel 6.3 Betydningen af stigning pa 25 % i anlaggsudgifter, gkonomiske nggletal
Hgjbro Lang tunnel | Kort tunnel
Benefit-costforhold 0,3 -0,6 -0,1
Intern rente (% p.a.) 8,1 % - 52 %
Nettonutidsvaerdi (mio. kr.) 155 -1.161 -84

Tabel 6.4 Betydningen af fald pa 25 % i anlasgsudgifter, gkonomiske nagletal
Hajbro Lang tunnel | Kort tunnel
Benefit-costforhold 1,1 -0,4 0,4
Intern rente (% p.a.) 12,9 % 3.1 % 8,8 %
Nettonutidsvaerdi (mio. kr.) 336 -453 192

Resultaterne i ovenstaende tabeller viser, at den samlede vurdering ikke overra-
skende er afhaangig af anlasgsudgifterne. En stigning pa 25 % i anlasgsudgifter
betyder, at Nettonutidsvaerdien for hgjbroforslaget falder fra 245 mio. kr. il
155 mio. kr., men vil dog stadig vaae samfundsgkonomisk rentabelt. Vaadien
for den korte tunnel bliver negativ, hvilket betyder at dette alternativ ikke laan-

gere er gkonomisk rentabelt.

Omvendt betyder et fald i anlaagsudgifterne pa 25 %, at begge oven naevnte for-
slag er klart gkonomisk rentable mens forslaget med den lange tunnel stadig

ikke er rentabelt.

6.3.2 Betydning af aendring i anlaegsperioden

| den samfundsgkonomiske analyse er det antaget, at anlagysperioden vil veae
2,5 & for en hgjbro, 3 &r for hhv. en lang og en kort tunnel og 1 &r for vejan-

laggene.

AEndringer i antagel serne om anlaegsperioden til hhv. 2 og 4 &r har kun lille be-
tydning for den samlede vurdering, som nedenstaende tabeller viser. Dvs. at
amndringer i de forventede anlasgsperioder ikke pavirker konklusionerne om ren-

tabiliteten af projekterne.

Tabel 6.5 Betydningen af andring i anlaegsperioden til 2 &r, gkonomiske nggletal
Hajbro Lang tunnel | Kort tunnel
Benefit-costforhold 0,6 -0,5 0,1
Intern rente (% p.a.) 10,2 % - 6,9 %
Nettonutidsvaerdi (mio. kr.) 252 -758 72
COWI
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Tabel 6.6 Betydningen af aandring i anlaegsperioden til 4 &r, gkonomiske nggletal
Hgjbro Lang tunnel | Kort tunnel
Benefit-costforhold 0,5 -0,5 0,1
Intern rente (% p.a.) 9,4 % - 6,4 %
Nettonutidsvaerdi (mio. kr.) 229 -857 36

6.3.3 Betydning af aendringer i forudsaetninger om trafikvaekst

| den samlede vurdering er det forudsat, at trafikken arligt vil stige med 1,8 %.
Denne vakst er afgerende for starrelsen af aendringer i rejsetid og i karsel som-
kostninger, som er de vaesentligste gevinster. Derfor er der foretaget en fal som-
hedsvurdering af, hvilken effekt det vil have pa de gkonomiske nggletd, at tra-
fikvasksten i stedet for bliver hhv. 0 % og 2,5 % om aret i hele analyseperioden.

Den samlede vurdering er baseret pd, at trafikmodellen forventer en trafik-
maangde pa den nye forbindelse pa ca. 9.300 keretgjer per hverdagsdagn i
2010. Med den forudsatte vakst pa 1,8 % om aret vil dette tal stigetil 13.300 i
2030 mens en stigning pa 2,5 % betyder yderligere 1.900 keretgjer pa den nye
forbindelse i 2030. Antagelsen om 0 % stigning betyder, at der i 2030 vil vaae
samme trafikmaangde som i 2010.

Tabel 6.7 Betydningen af trafikvaekst pa 0 % p.a. i hele analyseperioden, gkono-
miske nggletal
Hajbro Lang tunnel | Kort tunnel
Benefit-costforhold 0,4 -0,6 -0,1
Intern rente (% p.a.) 8,7 % - 5,6 %
Nettonutidsvaerdi (mio. kr.) 154 -898 -37

Tabel 6.8 Betydningen af trafikvaekst pa 2,5 % p.a. i hele analyseperioden, gko-
nomiske nagletal
Hajbro Lang tunnel | Kort tunnel
Benefit-costforhold 0,7 -0,5 0,2
Intern rente (% p.a.) 10,5 % 2,3 % 71 %
Nettonutidsvaerdi (mio. kr.) 286 -766 95

Resultaterne i ovenstdende tabeller viser, at den samlede vurdering bliver p&
virket vaesentligt af forudsagningen om trafikvaskst. Uden den forudsatte trafik-
vakst vil Nettonutidsvaardien for forslaget med hgjbro falde fra 245 mio. kr. til
154 mio. kr., men forslaget vil dog stadig vaae samfundsgkonomisk rentabelt.
Vaadien for den korte tunnel bliver negativ, hvilket betyder at dette forslag ik-
ke laangere er gkonomisk rentabelt.
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Omvendt betyder en gget vaskst pa 2,5 %, at hgjbroforslaget naturligvis stadig
er rentabelt. Den korte tunnel far nu en klar positiv Nettonutidsvaardi og en in-
tern forrentning pa 7,1 %. Den lange tunnel er stadig ikke rentabel.

Det skal understreges, at bade den samlede vurdering og ovenstaende fal som-
hedsanalyse er baseret pa ekstrapolation, hvor de estimerede aandringer i trafik-
arbejde og tidsforbrug er fremskrevet med den forventede fremtidige trafik-
vakst. Dader sdledes kun er lavet én karsel med trafikmodellen, tages der i
fremskrivningen ikke hgjde for aandringer i f.eks. traangsel og rutevalg. Oven-
staende tal ska derfor benyttes med forsigtighed.

Fel somhedsanalysen viser, at aene forudsagningen om aendret trafikvaekst kan
pavirke resultatet. Derfor vil ogsa andre forholdsvis sma andringer i den be-
regnede tidsgevinst kunne pavirke den samlede vurdering.

6.3.4 Vurdering af skonomiske omkostninger per trafikant

| forlaangel se af den samfundsgkonomiske vurdering har Frederiksborg Amt
ansket et sken over, hvad de gkonomiske omkostninger ved en ny forbindelse
vil vaae per trafikant, der krydser den nye forbindelse.

Dette er vurderet ud frato forskellige betragtninger, hvor den farste (Metode 1)
udelukkende tager hgjde for den tilbagediskonterede vaadi (Nutidsvaadien) af
investeringen samt restvaadi og udgifter til vedligehold. Den anden metode
(Metode 2) inkluderer desuden simple vurderinger af udgifter til finansiering af
investeringerne.

DaMetode 1 er baseret pa ét nagletal (Nutidsveardien af investeringen samt
restveardi og udgifter til vedligehold), er omkostningen per trafikant kun be-
stemt som ét enkelt tal. For Metode 2 er der derimod beregnet en vaadi for
hvert enkelt ar, som afhaenger af antallet af trafikanter pa den nye forbindelse
og af de estimerede udgifter, forbundet med investeringen i de enkelte ar.

Vurderingen er kun foretaget for forslaget med en hgjbro, da det er det eneste,
der er klart gkonomisk rentabelt.

Tabel 6.9 Vurderinger af omkostninger per trafikant per tur for fordaget med en

hgibro
Omkostninger per trafikant per tur Kr./trafikant/tur
Metode 1 2,8
2010 2020 2030
Metode 2 71 5,9 5,0

| Metode 2 kan den gennemsnitlige omkostning per trafikant bestemmestil 5,5
kr./tur.
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Det skal understreges, at denne vurdering ikke kan anvendes som input i en
eventuel analyse af brugerbetaling per krydsende bil. Delsfordi her er tale om
gkonomiske omkostninger, dels fordi vurderingen ikke tager hgjde for eandring
i antal rejsende, hvis der kommer en afgift pa forbindelsen.

Beregningerne giver dog en indikation af sterrelsesordenen for en eventuel
brugerbetaling, hvis man senere vil overveje en egentlig finansiel analyse af en
ny forbindel se.

6.4 Konklusion

Der blev fra starten defineret 3 alternativer til belysning af samfundsgkonomi-
ske forhold ved etablering af en ny forbindel se over Roskilde Fjord

Baseret pa den indledende samfundsgkonomiske vurdering og pa fal somheds-
analyserne kan det konkluderes, at forslaget med en hgjbro ved Terslev Hage er
gkonomisk rentabelt og det mest rentable af de tre undersggte aternativer. Her
er tale om en ny forbindelse, der genererer store samfundsmaessige gevinster i
form af reduceret rejsetid. Den indledende samfundsgkonomiske vurdering vi-
ser 0gs3, at resultatet er stabilt overfor stigninger i anlaagsomkostningerne pa
mindst 25 % og vaessentlige andringer i forudsagninger om tidsgevinst.

Forslaget med en kort tunnel ved Tarslev Hage er med de anvendte antagel ser
beregnet til lige at vaare gkonomisk rentabel, men mindre rentabelt end alterna-
tivet med en hgjbro. Felsomhedsanalyserne viser, at denne konklusion er fal-
som overfor andringer i forudsagninger om anlaggspris og tidsgevinst.

Forslaget med en lang tunnel ved Tarslev Hage er gkonomisk set ikke en god
investering. Omkostningerne ved forbindelsen er sa store, at de ikke opvejes af
de gevinster, der opnas for brugerne.

Ovenstaende konklusioner er alene baseret pa de gkonomiske vurderinger. En
inddragelse af andre ikke kvantificerede effekter som eksempelvis uheld, stg,
landskab, natur og regional gkonomiske forhold vil naturligvis give basis for at
nuancere og amdre pa de fremkomne konklusioner.

Analysen kan pa dette indledende niveau benyttestil at konkludere, at der tilsy-
neladende kan foreslas en forbindel se med en fornuftig samfundsgkonomi. Der-
imod kan analysen kun benyttestil at udpege, hvilke af de 3 undersggte alterna
tiver, der er det mest rentable.
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Bilag: Arlige samfundsgkonomiske udgifter
og indtaegter

32

P:\59462A\3_PDOC\DOC\Samfundekonomisk vurdering_vers_1.DOC CO‘V_[



Samfundsgkonomisk vurdering af ny vejforbindelse over Roskilde Fjord

Arlige udgifter og indtaegter for Alternativ 2 sammenholdt med referencesituationen:
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Anleegsomkostninger Udgifter til drift og vedligehold Brugergevinster

2004- Sparet Sparet Totale Eksterne Totale
prisniveau| Hgjbro | Vejanleeg | alt Restveerdi| Hgjbro | Vejanlaeg | alt kgrselsomk.| tidsomk. |brugergevinster| effekter | Forvridningstab| nettoomk.
NNV - 319.0 |- 62.0 381.0 107.7 |- 10.3 |- 13.5 23.7 0.8 622.4 623.2 - - 80.9 245.2

2004 - - - - - - - - - - - - -

2005 - - - - - - - - - - - - -

2006 - - - - - - - - - - - - -
2007|- 814 - 81.4 - - - - - - - - - 16.3 |- 97.7
2008|- 162.8 - 162.8 - - - - - - - - - 326 |- 195.4
2009|- 162.8 |- 83.0 245.8 - - - - - - - - - 49.2 |- 295.0
2010 - - - - - 0.4 |- 15 1.9 0.1 52.2 52.3 - - 0.4 50.0
2011 - - - - - 0.4 |- 1.5 1.9 0.1 54.1 54.2 - - 0.4 51.9
2012 - - - - - 0.4 |- 1.5 1.9 0.1 56.1 56.1 - - 0.4 53.8
2013 - - - - - 0.4 |- 1.5 1.9 0.1 58.1 58.2 - - 0.4 55.9
2014 - - - - - 0.4 |- 15 1.9 0.1 60.2 60.3 - - 0.4 58.0
2015 - - - - - 04 |- 15 1.9 0.1 62.4 62.5 - - 04 60.2
2016 - - - - - 04 |- 15 1.9 0.1 64.7 64.8 - - 04 62.4
2017 - - - - - 04 |- 15 1.9 0.1 67.0 67.1 - - 0.4 64.8
2018 - - - - - 04 |- 15 1.9 0.1 69.4 69.5 - - 04 67.2
2019 - - - - - 04 |- 15 1.9 0.1 72.0 72.1 - - 04 69.7
2020 - - - - - 24 |- 15 4.0 0.1 74.6 74.7 - - 0.8 69.9
2021 - - - - - 24 |- 15 4.0 0.1 77.3 77.4 - - 0.8 72.6
2022 - - - - - 24 |- 15 4.0 0.1 80.1 80.2 - - 0.8 75.4
2023 - - - - - 24 |- 15 4.0 0.1 83.0 83.1 - - 0.8 78.3
2024 - - - - - 24 |- 15 4.0 0.1 86.0 86.1 - - 0.8 81.4
2025 - - - - - 24 |- 15 4.0 0.1 89.2 89.3 - - 0.8 84.5
2026 - - - - - 2.4 |- 15 4.0 0.1 92.4 92.5 - - 0.8 87.7
2027 - - - - - 2.4 |- 15 4.0 0.1 95.7 95.9 - - 0.8 91.1
2028 - - - - - 2.4 |- 15 4.0 0.1 99.2 99.3 - - 0.8 94.6
2029 - - - - - 2.4 |- 15 4.0 0.1 102.8 102.9 - - 0.8 98.2
2030 - - - 490.0 |- 2.4 |- 1.5 4.0 0.1 106.6 106.7 - - 0.8 591.9

P:\59462A\3_PDOC\DOC\Samfundekonomisk vurdering_vers_1.DOC

COWI




Samfundsgkonomisk vurdering af ny vejforbindelse over Roskilde Fjord

Arlige udgifter og indteegter for Alternativ 3 sammenholdt med referencesituationen:

Anlaegsomkostninger Udgifter til drift og vedligehold Brugergevinster

2004- Lang Sparet Sparet Totale Eksterne Totale
prisniveau| tunnel | Vejanleeg lalt Restveerdi| Hgjbro | Vejanleeg lalt keorselsomk.| tidsomk. |brugergevinster| effekter | Forvridningstab | nettoomk.
NNV -1,371.9 |- 61.3 |- 1,433.1 3983 |- 77.9]- 12.5 90.5 0.8 622.4 623.2 - - 304.7 |- 806.9

2004 - - - - - - - - - - - - -

2005 - - - - - - - - - - - - -

2006 - - - - - - - - - - - - -
2007|- 576.7 - |- 5767 - - - - - - - - |- 115.3 |- 692.0
2008|- 576.7 - |- 5767 - - - - - - - = 115.3 |- 692.0
2009|- 576.7 |- 82.0 |- 658.7 - - - - - - - - |- 131.7 |- 790.4
2010 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 52.2 52.3 - |- 2.0 40.2
2011 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 54.1 54.2 - |- 2.0 42.1
2012 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 56.1 56.1 - |- 2.0 44.1
2013 - - - I 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 58.1 58.2 o 2.0 46.1
2014 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 60.2 60.3 - |- 2.0 48.2
2015 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 62.4 62.5 - |- 2.0 50.4
2016 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 64.7 64.8 - |- 2.0 52.7
2017 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 67.0 67.1 - |- 2.0 55.0
2018 - - - I 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 69.4 69.5 I 2.0 57.5
2019 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 72.0 72.1 - |- 2.0 60.0
2020 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 74.6 74.7 - |- 2.0 62.6
2021 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 77.3 774 - |- 2.0 65.3
2022 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 80.1 80.2 - |- 2.0 68.1
2023 - - - o 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 83.0 83.1 I 2.0 71.0
2024 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 86.0 86.1 - |- 2.0 74.0
2025 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 89.2 89.3 - |- 2.0 77.2
2026 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 92.4 92.5 - |- 2.0 80.4
2027 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 95.7 95.9 - |- 2.0 83.8
2028 - - - I 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 99.2 99.3 I 2.0 87.2
2029 - - - - |- 8.7 |- 1.4 10.1 0.1 102.8 102.9 - |- 2.0 90.9
2030 - - - 1,812.0 |- 17.3 |- 1.4 18.7 0.1 106.6 106.7 - - 3.7 1,896.2
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Samfundsgkonomisk vurdering af ny vejforbindelse over Roskilde Fjord

Arlige udgifter og indtaegter for Alternativ 4 sammenholdt med referencesituationen:

35

Anlaegsomkostninger Udgifter til drift og vedligehold Brugergevinster

2004- Kort Kort Sparet Sparet Totale Eksterne Totale
prisniveau| tunnel | Vejanleeg lalt Restveerdi| tunnel | Vejanleeg lalt karselsomk.| tidsomk. |brugergevinster| effekter | Forvridningstab| nettoomk.
NNV 505.9 |- 56.8 562.7 156.9 28.7 |- 13.5 42.2 0.8 622.4 623.2 - - 121.0 54.2

2004 - - - - - - - - - - - - -

2005 - - - - - - - - - - - - -

2006 - - - - - - - - - - - - -
2007|- 212.7 - 212.7 - - - - - - - o 42.5 |- 255.2
2008|- 212.7 - 212.7 - - - - - - - o 42.5 |- 255.2
2009|- 212.7 |- 76.0 288.7 - - - - - - - o 57.7 |- 346.4
2010 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 52.2 52.3 o 0.9 46.6
2011 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 54.1 54.2 o 0.9 48.5
2012 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 56.1 56.1 o 0.9 50.5
2013 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 58.1 58.2 o 0.9 52.5
2014 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 60.2 60.3 o 0.9 54.6
2015 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 62.4 62.5 - |- 0.9 56.8
2016 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 64.7 64.8 - |- 0.9 59.1
2017 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 67.0 67.1 - |- 0.9 61.4
2018 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 69.4 69.5 - |- 0.9 63.9
2019 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 72.0 721 - |- 0.9 66.4
2020 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 74.6 74.7 - |- 0.9 69.0
2021 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 77.3 77.4 - |- 0.9 71.7
2022 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 80.1 80.2 S 0.9 74.5
2023 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 83.0 83.1 S 0.9 77.4
2024 - - - - 3.2 |- 1.5 4.7 0.1 86.0 86.1 S 0.9 80.5
2025 - - - - 3.2 |- 15 4.7 0.1 89.2 89.3 o 0.9 83.6
2026 - - - - 3.2 |- 1.5 4.7 0.1 92.4 92.5 S 0.9 86.8
2027 - - - - 3.2 |- 1.5 4.7 0.1 95.7 95.9 o 0.9 90.2
2028 - - - - 3.2 |- 1.5 4.7 0.1 99.2 99.3 S 0.9 93.7
2029 - - - - 3.2 |- 1.5 4.7 0.1 102.8 102.9 o 0.9 97.3
2030 - - - 714.0 6.4 |- 1.5 7.9 0.1 106.6 106.7 - - 1.6 811.2
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