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1. Indledning

| den politiske aftale mellem den daveerende regering (Venstre og De Konservative), Social-
demokraterne, Dansk Folkeparti, Socialistisk Folkeparti, Det Radikale Venstre og Liberal Alli-
ance om bedre mobilitet af 26. november 2010 blev det besluttet, at Sund & Beelt skal udar-
bejde et beslutningsgrundlag for en ny fjordforbindelse ved Frederikssund, finansieret gennem
brugerbetaling. Parterne er enige om, at der iveerksaettes en naermere analyse af potentialet i
en brugerfinansieringsmodel, der omfatter bade den nye og den eksisterende fjordforbindelse,
og at Sund & Beelt far til opgave at afdeekke den faktiske betalingsvilje hos de potentielle bru-
gere og udarbejde et egentligt oplaeg til gennemfarelse af projektet, hvor de tekniske og orga-
nisatoriske lgsninger og brugerbetalingsperspektiverne, herunder mulighederne for BroBizz
m.v., sammentaenkes.

Denne rapport sammenfatter resultatet af Sund & Beelts undersggelser. Der er endvidere ud-
arbejdet fire delrapporter, som belyser forskellige aspekter af den stillede opgave. Disse er:

e Betalingsvillighed samt takst- og rabatmodeller.

e Organisatoriske lgsninger og finansielle beregninger.
e Betalingsanleeg.

e Teknisk og tidsmaessig gennemfgrelse af projektet.

Udgangspunktet for de gennemfarte analyser har veeret Vejdirektoratets VVM redeggrelse for
en ny fjordforbindelse. Endvidere er resultaterne baseret p4 COW!I’s indledende rapporter om
brugerbetaling og trafikstramme samt om OPP (Offentlig-Privat-Partnerskab) modeller for en
forbindelse. Resultaterne af disse forudgaende undersggelser er opsummeret i bilag 1.

Sund & Beelts undersggelser er primaert baseret pa en teknisk udformning af en ny forbindelse
som en hgijbro syd for Frederikssund, jf. Vejdirektoratets indstilling herom fra oktober 2010.
Men resultaterne er i vid udstreekning ogsa anvendelige for alternative tekniske lgsninger.
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Figur 1 Foresléet placering af anlaeg til ny fjordforbindelse ved Frederikssund
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1 Tilslutningsanlzeg, overfering af Frederikssund motorvej
2 Tilslutningsanleeg, underfering af Marbaskvej
3 Overfering af Feargegardsvej
4 Overfering af faunapassage
5 Overfering af Toerslevvej
6 Tilslutningsanlaeg, underfering af Ny Landerslevvej
7 Tilslutningsanleeg, rundkersel Skibbyvej
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2. Sammenfatning af konklusioner og anbefalinger m.v.

2.1. Betalingsvillighed og finansielle beregninger

Ud fra de gennemfgrte undersggelser kan det konkluderes, at det inden for en 30-arig periode
vil veere muligt at brugerfinansiere en ny fjordforbindelse syd for Frederikssund, jf. figur 1.
Dette forudseetter, at der opkraeves betaling for benyttelse af savel den nye forbindelse som
den eksisterende Kronprins Frederiks Bro.

Betalingen for benyttelsen kan enten veere en enhedstakst for sammenlignelige brugere, eller
en differentieret betaling med rabat til visse kundegrupper, f. eks. hyppige eller lokale brugere,
og hgjere takster for gvrige. Prisen pr. passage vil ved en enhedstakst veere ca. 13 kr. for
person- og varebiler og ca. 39 kr. for lastbiler (2011 priser).

@konomien i projektet er analyseret i fire forskellige organisationsformer, der spaender fra en
traditionel offentlig organisering til en model, hvor det i hovedsagen overlades til en privat ope-
ratar at bygge og drive forbindelsen. Det konkluderes, at de tre modeller, hvor det offentlige
direkte eller indirekte via en statsgaranti star for hele eller hovedparten af finansieringen, har
den bedste totalgkonomi. Ved at overlade projektet til en privat operatar ville det offentlige
blive frigjort fra de fleste projektrisici (overskridelser af budgetterne, forsinkelser m.v.). Det
konkluderes imidlertid, at dette ikke kan opveje, at finansieringen i denne model vil blive dyre-
re end ved finansiering via det offentlige.

Beregningerne hviler pa en reekke forudsaetninger, der kan veere behaeftede med usikkerhed.
Der er derfor foretaget fglsomhedsberegninger for projektgkonomien i en statsgaranti model
overfor aendringer i finansieringsomkostningen, anlaegsinvesteringen og trafikvaeksten. De
viser, at projektet er relativt robust over for eendringer i de centrale forudsaetninger. Det frem-
gar samtidig, at der ved sammenfald af ugunstige udfald omkring bade rente og trafikvaekst,
der vurderes at vaere de mest usikre parametre, vil vaere en vaesentlig forleengelse af tilbage-
betalingstiden.

2.2. Tekniske og tidsmaessige forhold m.v.

Det vurderes, at en ny fjordforbindelse, udformet som en hgijbro, kan sta feerdig 5 %% ar efter
vedtagelse af en anlaegslov. Tidsplanen er behaeftet med en raekke usikkerheder. Bl.a. kan
opstarten blive forsinket, safremt der indgives klager over projektet med opsaettende virkning.

' De 30 ar svarer til kontraktperioden for Kliplev-Sgnderborg vejprojektet, og er i gvrigt en seedvanlig kontraktperiode for
OPP projekter.
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Det anbefales,

at projektet opdeles i 3 entrepriser, henholdsvis hgjbro, broer pa land og gvrige land-
anleeg,

at hgjbroen udbydes efter "Design & Construct modellen”, mens landanlzeggene ud-

bydes som detailprojekt, og

at Kronprins Frederiks Bro overtages af bygherreorganisationen, idet de ngdvendige

seerlige vedligeholdelsesarbejder farst udfgres, nar den nye fjordforbindelse er taget i
brug.

Vedrgrende opkraevning af betaling for passage vurderes,

2.3.

at betalingsanleegget i teknisk henseende bgr udformes som et sakaldt "free flow” an-
leeg uden bomme, hvor opkraevningen sker enten via en BroBizz eller ved afleesning af
nummerplade ved hjaelp af video kameraer og efterfglgende fakturering, og

at de arlige omkostninger til drift af betalingsanleeg ved begge forbindelser kan bereg-
nes til ca. 21 mio. kr., hvilket svarer til ca. 20 pct. af driftsindtaegterne.

Anlaegsloven

| delrapporterne gares der opmaerksom pa en raekke seerlige forhold, der — udover en fast-
leeggelse af projektets organisering - anbefales medtaget i en anlaegslov. Disse er:
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Tilvejebringelse af hjemmel til videoovervagning, til opslag i motorkgretgjsregistret
samt til at paleegge gebyr for undladelse af rettidig betaling for passage.
Tilvejebringelse af hjemmel til vederlagsfri overdragelse af Kronprins Frederiks Bro fra
Vejdirektoratet til projektselskabet.
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3. Betalingsvillighed samt takst- og rabatmodeller

3.1. Metode

Grundlaget er OTM-modellen?, idet denne vurderes at veere den mest valide til at beskrive
trafikale effekter af eendringer i infrastrukturen i dette omrade. COWI har derfor i forbindelse
med denne analyse i samarbejde med Accent gennemfgart en reekke spgrgeskemaundersg-
gelser og pa denne baggrund estimeret nye modeller, der kan belyse trafikken ved forskellige
niveauer af brugerbetaling. | modellerne er person- og varebilstrafikken opdelt efter rejsefre-
kvens og bopeel, herunder i eller uden for Frederikssund Kommune.

Beregningerne vedrgrende betalingsvillighed er gennemfgart i samspil med de finansielle be-
regninger, der sammenligner totalgkonomien i forskellige organisationsmodeller. Ved sam-
menligningen af organisationsmodellerne er det lagt til grund, at den nye fjordforbindelse skal
kunne tilbagebetales inden for en samlet tidsramme pa 30 ar (4 ars anlaegsperiode og 26 ars
drift).

3.2. Trafikken over Kronprins Frederiks Bro

Som led i undersggelsen af betalingsvilligheden er der udarbejdet en analyse af den eksiste-
rende trafik pa broen ved Frederikssund. Den viser, at den nuveerende trafik p& broen for en
stor del er hgjfrekvent lokaltrafik, hvor turformal som pendling til/fra arbejde og indkab domine-
rer. Det geelder farst og fremmest indbyggere i Frederikssund kommune, men der er ogsa en
stor del af brugerne af forbindelsen, der ikke har bopael i kommunen, som i gennemsnit har sa
hgj en turfrekvens, at de kan karakteriseres som hgjfrekvente brugere.

Hgijfrekvente lokale brugere (bosiddende i Frederikssund Kommune) udger saledes 51 pct. af
trafikken og tegner sig i gennemsnit for 69 enkeltture pr. maned, mens hgjfrekvente ikke-
lokale brugere udger 37 pct. og i gennemsnit karer 50 enkeltture pr. maned.

* @restadstrafikmodellen. Modellen er udviklet til brug for analyser af trafikken i Hovedstadsomradet. Den kan beregne
trafikken og fordelingen pa transportmidler under givne forudsaetninger vedrgrende infrastruktur og trafikbetjening m.v.
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3.3. Trafikken efter etablering af en ny fjordforbindelse

Etableringen af en ny forbindelse syd for Frederikssund vil give gget tilgeengelighed, mindre
traengsel og kortere rejsetid for en del af dem, der i dag benytter Kronpris Frederiks Bro. Den
pgede tilgeengelighed vil alt andet lige gge trafikken over fjorden i form af ture, der i dag bliver
udeladt pa grund af traengsel. Men ogsa ture, der i dag gar syd om fjorden, vil kunne blive
overflyttet til forbindelserne over fijorden ved Frederikssund.

En prognose for trafikken efter &bningen af den nye bro uden brugerbetaling pa begge forbin-
delser viser, at der i 2018 vil kare godt 33.000 biler pr. hverdagsdggn over de to broer ved
Frederikssund. Det er ca. 30 pct. mere end i en situation med kun Kronprins Frederiks Bro.
Trafikken forventes at fordele sig med knapt 15.000 pa Kronprins Frederiks Bro og godt
18.000 pa den nye bro.

3.4. Betalingsvillighed

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

For person- og varebiler er det beregnet, at trafikken ved en takst pa 10 kr. for en enkelttur i
2011-priser vil blive reduceret med 15 pct. i forhold til en situation uden brugerbetaling, og vil
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ligge pa& 27.000 person- og varebiler pa begge broer. Saettes taksten til 20 kr., vil trafikken
udgare ca. 22.400, hvilket er 29 pct. under niveauet uden brugerbetaling. Trafikken falder sa-
ledes signifikant ved indfarelsen af brugerbetaling, men vil ved en takst pa under 16 kr. for
person- og varebiler stadig ligge over den trafik der ville vaere i 2018, safremt den nuvaerende
lgsning med én bro uden brugerbetaling blev viderefgrt. Dette betyder, at brugerne alt andet
lige oplever en bedre overordnet tilgeengelighed, og derfor vil kare mere over broerne trods
brugerbetalingen.

Lastbiltrafikken har ogsa har en relativt hgj betalingsvillighed, og reduceres relativt mindre end
den gvrige trafik ved brugerbetaling. Saledes vil trafikken ved en takst pa 30 kr. i 2011 priser
blive reduceret med 8 pct. i forhold til en situation uden brugerbetaling. Seettes taksten til 60
kr., vil trafikken ligge 21 pct. under.

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

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

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

| det fglgende redeggres farst for betalingsvilligheden med en enhedstakst for sammenligneli-
ge brugere. Derneest beskrives to rabatmodeller, der kunne mindske eventuelle negative kon-
sekvenser af en brugerbetaling.

| undersggelsen opdeles trafikken i person- og varebiler samt lastbiler' med hver sin takst.

3.4.1. Enhedstakst

Betalingsvilligheden i dette scenarie synes overordnet set at veere tilstraekkelig til, at en fuld
brugerfinansiering af den nye bro ved Frederikssund er mulig.

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

4 Busser indgar under lastbiltrafikken, og det er forudsat, at disse betaler samme takst som lastbiler, idet dog de 110 rute-
busser, der dagligt passerer broen, antages fritaget for betaling.
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Seettes taksterne til 13 kr. for person- og varebiler og 39 kr. for lastbiler og busser, er tilbage-
betalingstiden beregnet til at veere 25 ar, og den vil dermed holde sig indenfor en samlet ram-
me pa 30 ar (4 ars anleeg og 26 ars drift), jf. delrapport om "Organisatoriske lgsninger og fi-
nansielle beregninger”. Ved disse enhedstakster vil trafikken veere ca. 27.000 kgretgjer pr.
hverdagsdggn fordelt med ca. 10.500 og 16.500 pa henholdsvis Kronprins Frederiks Bro og
den nye fjordforbindelse.

3.4.2. Manedskort til hgjfrekvente brugere

Brugerbetalingen vil iseer ramme de hgijfrekvente brugere af forbindelserne, der star for knap
88 pct. af trafikken. Selv ved lave takstniveauer indebzerer brugerbetaling en betydelig maned-
lig merudgift for disse brugere. Den gennemsnitlige hgjfrekvente bruger karer 60 enkeltture pr.
maned, hvilket ved en takst p& 13 kr. giver en manedlig udgift pa knap 800 kr.

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

Analyserne viser, at forbindelsen kan fuldt finansieres ved en basistakst pa 20 kr. for person-
og varebiler og en fast pris for manedskort pa 600 kr. til de hgjfrekvente rejsende. Med denne
pris vil det veere fordelagtigt for alle rejsende, der karer mere end 30 enkeltture, at ggre brug
af manedskortet. 88 pct. af de rejsende kagrer mere end 30 ture pr. maned, og i gennemsnit
karer hgjfrekvente brugere 60 enkeltture pr. maned. Det betyder, at gennemsnitsprisen for de
hgjfrekvente brugere er 10 kr.

Beregningerne viser, at den gennemsnitlige pris for person- og varebiler i dette scenario vil
komme til at ligge pa godt 12 kr. i 2011 priser, og at der vil blive solgt ca. 11.400 manedskort
pr. maned. Trafikken vil her ligge pa ca. 27.000 keretgjer pr. hverdagsdagn, hvilket er pa ni-
veau med situationen ved en fast takst pa 13 kr. Der er betydelig usikkerhed omkring disse
beregninger. Lastbiltaksten er i dette scenarie sat til 45 kr. pr. enkelttur.

3.4.3. Rabat til lokale rejsende bosiddende i Frederikssund kommune

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

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

Denne model giver en gennemsnitstakst for person- og varebiler pa 14 kr. i 2011 priser, og
den totale trafik pa de to broer vil i dette scenarie udggre knapt 27.000 karetgjer pr. hverdags-
dagn.
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Det skal bemeerkes, at der er mange hgjfrekvente rejsende, der er bosat udenfor Frederiks-
sund kommune, og disse Vil opleve en relativt hgj manedlig brugerbetaling, safremt taksten
udger 20 kr. pr. enkelttur. Det er imidlertid ikke muligt at tilgodese de lokale rejsende, uden at
sikre indtjeningen gennem en hgjere takst for de ikke lokale brugere.

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

4.1. Resultater vedrgrende takstmodeller

Undersggelserne viser, at det vil veere muligt at finansiere en ny fjordforbindelse med bruger-
betaling over en periode pa ca. 25 ar ved en gennemsnitstakst p& 13 kr. pr. enkelttur i 2011
priser, forudsat at der opkraeves betaling pa bade den nye og den gamle bro, jf. Tabel 1.

Tabel 1 Hovedresultater af undersggelsen af effekter af brugerbetaling
Gennemshnitligt antal karetgjer i dbningsar Provenu i
(hverdagsdagn) abningsar,
mio. kr.
Kronprins Ny fjordfor- 2011 priser
Frederiks bindelse
Bro
Uden ny fjordforbindelse 25.400 n.a. 25.400 n.a.
Med ny fjordforbindelse, uden betaling 14.766 18.364 33.130 n.a.
Med betaling pa begge forbindelser 10.503 16.493 26.996 104

- Person- og varebiler 13 kr.
- Lastbiler og busser 39 kr.

Med betaling pa begge forbindelser 26.998 100
- Person- og varebiler:

- enkeltur 20 kr.

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

Med betaling pa begge forbindelser 10.168 16.571 26.849 113
- Person- og varebiler:

- lokale 10 kr.

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

Med betaling pa ny forbindelse 16.943 13.143 30.086 58
- Person- og varebiler 13 kr.

- Lastbiler og Busser 39 kr.

Gratis pa nuveerende forbindelse

Note Taksterne er angivet som prisen for en enkelttur i 2011 priser inkl. moms

Af tabellen ses, at der uden en ny fjordforbindelse forventes 25.400 karetgjer per hverdags-
dagn i 2018. Safremt der etableres en ny fiordforbindelse, forventes trafikken at stige til ca.
33.000 kgretgjer.

Trafikken vil, s&fremt der indfgres brugerbetaling pa begge fjordforbindelser med en gennem-
snitspris for person- og varebiler pa 13 kr. per passage, falde til ca. 27.000 kgretgjer per hver-
dagsdagn. Ogsa i situationer, hvor der ydes rabat i form af manedskort eller rabat for lokale
brugere vil trafikken veaere pa dette niveau.

Side 14/27

Sund & Beelt Partner A/S Ny fijordforbindelse ved Frederikssund November 2011
Sammenfatningsrapport



Alle scenarierne med betaling for benyttelse af begge forbindelser giver et arligt provenu pa
100-113 mio. kr., idet dette tilsikrer en tilbagebetaling pa 26 ar.

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

Den gkonomiske ramme kan derfor medfgre, at der opstar fordelingsmaessige problemstillin-
ger, nar man gnsker at tilgodese seerlige grupper af brugere, idet andre brugere skal finansie-
re disse rabatter.

Den gkonomiske ramme kan aendres, hvis tilbagebetalingstiden gges ud over 26 ar. Huvis til-
bagebetalingstiden gges til f. eks. 30 ar fra ibrugtagningen, vil det medfare et gkonomisk rade-
rum af stgrrelsesordenen godt 300 mio. kr., som kan anvendes til at reducere brugerbetalin-
gen. Der er usikkerheder knyttet til forudssetninger om renteniveau, anleegssum og trafikprog-
noser, hvorfor man skal vaere varsom med at udstraekke tilbagebetalingstiden.

Det vil hverken projektgkonomisk, eller trafikalt vaere hensigtsmaessigt alene at opkraeve beta-
ling for en ny forbindelse. Det vil medfgre, at hovedparten af trafikken vil finde sted over Kron-
prins Frederiks Bro, hvilket giver risiko for fortsatte kapacitetsproblemer pa denne, mens den
nye forbindelse ikke benyttes i et omfang, der star mal med den foretagne investering.

4.2. Resultater af finansielle beregninger

Der er undersgagt fire forskellige modeller til organisering af etableringen af en ny fjordforbin-
delse, jf. Tekstboks 1:

Beregningsforudsaetningerne om trafikomfang og takster m.v. samt udgifter til betalingsanlaeg
er baseret pa resultaterne af Sund & Beelts gennemfgrte undersggelser. @vrige beregnings-
forudsaetninger fremgar af Tekstboks 2.
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Tekstboks 1  Organisatoriske modeller

Finanslovsmodellen: Staten (Vejdirektoratet) udbyder efter vedtagelse i Folketinget i form af
en anlaegslov projektet som totalentreprise. Anleegssummen tilvejebringes pa de arlige fi-
nanslove og afregnes med entreprengren ved milepeele i Igbet af anleegsfasen. Efter feerdig-
garelsen star Vejdirektoratet som ejer af forbindelsen med ansvar for driften, som dog i prak-
sis varetages af en privat partner pa basis af tidsbegreensede driftskontrakter.

Statsgarantimodellen: Modellen er brugt til realiseringen af de faste forbindelser over Store-
beelt og @resund og forventes ogsa anvendt til den kommende Femern Beelt forbindelse. Den
er karakteriseret ved, at ansvaret for at designe, anleegge, finansiere samt drive og vedlige-
holde projektet overdrages til et 100 pct. statsejet aktieselskab med egen bestyrelse og direk-
tion. Finansieringen er baseret pa, at selskabet optager lan pa de finansielle markeder eller
som genudlan fra staten. Staten stiller garanti for lanene, hvilket med den danske stats hgje
kreditvaerdighed sikrer gunstige lanevilkar. Der opkraeves brugerbetaling, der — efter afholdel-
se af udgifter til drift og vedligeholdelse - anvendes til betaling af renter og afdrag pa lanene.

Den internationale OPP model: Der er mange varianter i udformningen af OPP projekter in-
ternationalt. Den grundleeggende model er imidlertid, at den private OPP operatgr far en kon-
trakt (koncession) pa at designe, finansiere og anlaegge forbindelsen samt efterfalgende at
drive og vedligeholde den i resten af kontraktperioden, der typisk vil veere pa 30 ar. Betalin-
gen fra det offentlige (Vejdirektoratet) til OPP operatgren vil besta af en radighedsbetaling
(availability payment), der kan veere knyttet til overholdelse af bestemte krav til vedligeholdel-
sesstandard og tilgeengelighed m.v. Internationalt er der ogsa eksempler pa, at betalingen
erleegges i form af "shadow tolls”, dvs. at betalingen fra det offentlige er helt eller delvist af-
haengig af antallet af karetgjer, der benytter forbindelsen.

Kliplev-Sgnderborg modellen: Vejdirektoratet indgik i 2010 kontrakt med et internationalt kon-
sortium om design, byggeri og drift og vedligeholdelse af en 25 km lang motorvejsstraekning
mellem Kliplev og Senderborg. Kontrakten Igber over 30 ar (4 ars anlaegsperiode og 26 ars
drift). Efter kontrakten betales anlaeegssummen kontant til konsortiet ved ibrugtagningen. End-
videre betales der et arligt belgb for drift og vedligeholdelse. | byggefasen stiller konsortiet en
garanti pa 100 mio. kr. som sikkerhed for, at byggeriet gennemfgres som aftalt. Endvidere
stilles der en garanti pa 300 mio. kr. i driftsfasen, som dog gradvist reduceres i takt med at
Vejdirektoratets risici i projektet nedbringes.
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Tekstboks 2 Centrale beregningsforudsaetninger

e Tidshorisont pa 30 ar, der omfatter savel anleegs- som driftsfasen.

e Anleegssummen er baseret pa Vejdirektoratets VVM redegarelse.

o Effektiviseringsgevinster i OPP modeller er baseret pa COWI rapporten omtalt i bi-
lag 1.

e Finansieringsomkostninger, der tager udgangspunkt i den nuvaerende effektive
nominelle markedsrente for en 30-arig statsobligation pa 3,6 pct.; hertil leegges i
statsgarantimodellen en garantiprovision pa 0,15 pct., og i Kliplev-Sgnderborg mo-
dellen og i den internationale OPP model indregnes tillaeg for privat finansiering, der
betyder, at finansieringsomkostningerne udger 7,2 pct. p,a.

¢ En risikofordeling, hvorefter risikoen for, at indteegterne fra brugerne (markedsrisi-
koen) ikke lever op til det forventede, i alle modeller ligger hos det offentlige.

e Moms og selskabsskat indgar ikke i beregningerne; supplerende beregninger viser,
at indregning heraf kun vil fa marginal indflydelse pa resultaterne.

¢ Resultaterne for projektgkonomien i de forskellige modeller opggres som nutids-
veerdien af de totale pengestramme fra projektet. Der beregnes en tilbagebetalings-
tid, som er det tidspunkt, hvor indtsegterne fra driften har deekket anleegsinvesterin-
gen inklusive omkostningerne til finansiering.

Formalet med beregningerne er at belyse totalgkonomien i de udvalgte organisatoriske lgs-
ninger. @konomien skal ses i sammenhang med den risikodeling, der er grundlaget for de
valgte organisatoriske modeller. | OPP organiseringen vil hovedparten af projektets risici ty-
pisk blive overfart til den private part, herunder risiko for budgetoverskridelser pa anlaegsinve-
steringen og de Igbende driftsudgifter samt forsinkelser i levering af infrastrukturen. Dette skal
afvejes i forhold til de hgjere finansieringsomkostninger for den private OPP operatar.

Beregningsresultaterne viser, at tre af de fire organisationsmodeller har en positiv nutidsveerdi
for totalgkonomien i en 30 ars periode, hvis brugerbetalingen som enhedstakst udgar 13 kr.
pr. passage for person- og varebiler samt 39 kr. pr. passage for lastbiler, jf. tabel 2.
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Tabel 2 Projektakonomien opgjort i nutidsvaerdi over 30 ar

Finanslovs- Kliplev- Statsgaranti- International
modellen Sgnderborg modellen OPP model
modellen

Trafikindteegter 2.542 2.542 2.542 2.542
Anlaegsinvestering -1.821 -1,884 -1,821 0
Driftsudgifter -159 -151 -159 0
Betalingsanlaeg inkl. drift -416 -409 -416 0
Driftsgaranti 0 -37 0 0
Garantiprovision 0 0 -41 0
Radighedsbetaling 0 0 0 -3.368
Totalgkonomi 146 61 105 -826

Forskellen mellem Finanslovsmodellen og Statsgarantimodellen er alene den garantiprovision,
som statsselskabet betaler til staten. @konomien set fra statens side er saledes identisk i de to
modeller. Teknisk set kan der dog veere en forskel. Sdledes gges statens lanebehov og @MU-
geelden direkte ved anvendelse af Finanslovsmodellen. | Statsgarantimodellen vil det samme
veere tilfaeldet ved genudlan. Derimod vil lanegarantier ikke pavirke statsgeelden og @MU-
geelden.

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

I den internationale OPP model kan de forventede effektivitetsgevinster langt fra opveje de
hgjere kapitalomkostninger, og projektet har en negativ nettonutidsvaerdi pa 826 mio. kr. Sta-
ten skal arligt betale ca. 60 mio. kr. (netto efter modregning af trafikindteegter) i lgbende priser
i perioden fra idriftsaettelse til udlgb af den 30-arige koncessionsperiode. Analyserne af beta-
lingsvillighed viser, at en takstkombination af 35 kr. for person- og varebiler og 105 kr. for last-
biler ville give det maksimale provenu for de to forbindelser. Safremt dette takstniveau laegges
til grund, ville den internationale OPP model veere rentabel og give et arligt overskud til staten
pa ca. 60 mio. kr. Takstniveauet vil betyde, at den samlede trafik falder til 16.600 karetajer per
hverdagsdagn, hvilket ligger under den forventede trafik uden en ny fjordforbindelse.
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Der er foretaget faglsomhedsberegninger for projektgkonomien i statsgarantimodellen overfor
aendringer i finansieringsomkostningen pa 1 pct. og 2 pct. point, samt +/- 10 pct. usikkerhed pa
anleegsinvesteringen med en trafikveekst pa henholdsvis 1,8 pct. og 1,0 pct. Starrelsesorde-
nen af beregningsresultaterne vil ogsa veere geeldende for Finanslovsmodellen og Kliplev-
Senderborg modellen.

Beregningerne viser, at projektet er relativt robust over for aendringer i de centrale forudsaet-
ninger. Ved sammenfald af ugunstige udfald omkring bade rente og trafikveekst, der vurderes
at veere de mest usikre parametre, vil der veere en veesentlig forleengelse af tilbagebetalingsti-
den. Gar denne meget ud over ca. 40 ar, ma projektet betegnes som gkonomisk usikkert.

Endvidere er der foretaget en projektgkonomisk beregning af en model, hvor der alene op-
kreeves betaling for benyttelse af den nye fjordforbindelse, mens Kronprins Frederiks Bro for-
sat kan benyttes gratis. Beregningerne er udfgrt med det anfarte gennemsnitlige takstniveau
pa 13 kr. for person- og varebiler og 39 kr. for lastbiler. Med denne forudsaetning vil det arlige
provenu i abningsaret vaere 58 mio. kr. ekskl. moms i 2011 priser, og tilbagebetalingstiden kan
beregnes til at udggre omkring 50 ar. Safremt beregningen gennemfares med et takstniveau
pa 25 kr. for person- og varebiler og 75 kr. for lastbiler, der giver det hgjeste provenu, bliver
tilbagebetalingstiden reduceret til 40 ar.
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5. Forhold omkring betalingsanleeg

5.1. Teknisk lgsning og organisering m.v.

Erfaringerne med valg af betalingsanleeg i andre lande til en opgave som den ved Frederiks-
sund samt pa Storebeelt og @resund peger entydigt pa, at der etableres et ORT (Open Road
Tolling) anlaeg. Det er et sakaldt "free flow” anlaeg uden bomme, hvor opkraevningen sker en-
ten via en BroBizz eller ved aflaesning af nummerplade, og efterfglgende fremsendelse af fak-
tura. Der er ikke mulighed for at betale kontant eller med kort.

Videokamera, Laser eller VDC Antenne Videokamera,
billeder bagfra til identifikation til BroBizz front billeder

af koretgj aflaesning
t EQ Status

signal

RSV v

a.w‘.wv 7 Y

AN
A

| overensstemmelse med modellen for den europaeiske bompengetjeneste organiseres tjene-
sten omkring dels en operatgr og dels en udsteder af udstyr til registrering af passage.

Operatgren varetager driften af infrastrukturen, der omfatter drift og vedligehold af udstyr til
betalingsopkreevning og tilhgrende IT systemer, information og prisseetning over for kunderne,
afleesning af BroBizz og videoidentifikation samt kontrol af opkraevning.

Ved en ny fjordforbindelse kan operatar-opgaven varetages som en del af andre anleeg i Sund
& Beelt reqi, i et selvsteendigt selskab eller som led i et st@rre system for kgrselsafgifter.

Udstederen administrerer aftaleforholdet til kunden og star dermed for indgaelse af kundeafta-
le, levering af BroBizz, fakturering, samt kontrol af betaling.

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

Side 20/27

Sund & Beelt Partner A/S Ny fijordforbindelse ved Frederikssund November 2011
Sammenfatningsrapport



5.2. gkonomi

Ved beregningerne omkring betalingsanlaeggets gkonomi er anvendt resultater vedrgrende
trafikomfang og takster m.v., jf. afsnit 4.1.

For at opna de ngdvendige stordriftsfordele er det forudsat, at centrale driftsopgaver som drift
af anlaeg, information, regnskab, opkraevning og kontrol varetages i samarbejde med en eller

flere operatgrer af betalingsvej f. eks. Storebaelt. Det samme geelder centrale IT opgaver som
overvagning og backup. Endvidere er det forudsat, at 85 pct. af passagerne betales med an-

vendelse af BroBizz.

Udgifterne til investering i betalingsanlaegget ved bade den nye og den gamle Frederikssunds-
forbindelse skonnes med en vis usikkerhed at udggre 18 mio. kr.

De arlige omkostninger til betalingsanlaeg ved begge forbindelser, inkl. afskrivninger, er pa
basis af disse forudsaetninger beregnet til ca. 21 mio. kr. i 2011 priser, hvilket svarer til ca. 20
pct. af driftsindteegterne. | belgbet indgar en skannet udgift til meromkostninger ved opkraev-
ning af betaling fra brugere, der ikke har en BroBizz, pa 5 mio. kr. Dette sken er forbundet
med en betydelig usikkerhed.
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6. Teknisk og tidsmeessig gennemfgrelse

6.1. Generelle forudseaetninger

Det leegges til grund, at projektet udfares som en hgijbro (den sakaldte S1 lgsning), hvilket
Vejdirektoratet har anbefalet som den foretrukne lgsning. Hovedparten af beskrivelsen vil dog
ogsa veere daekkende for en tunnellgsning (den sakaldte S2c Igsning). | organisatorisk og
tidsmaessig henseende er den starste forskel pa en brolgsning og en tunnellgsning, at sidst-
naevnte vurderes at have en laengere udfgrelsesperiode.

Analysen bygger pa, at der etableres en saerskilt og selvsteendig organisation ("Statsgaranti-
modellen”), men de fleste beskrevne forhold vil ogsa veere gaeldende ved en anden organisa-
tionsform.

For brolgsningen er det vurderingen, at projekterings- og anleegsperioden vil veere pa 5% ar
fra anlaegslovens vedtagelse til abning af forbindelsen.

Anlzeggets placering m.v. fremgar af kortet pa side 6.

6.2. Forhold vedrgrende en anleegslov

Generelt er den foreliggende VVM redeggrelse sammen med den tekniske beskrivelse af hgj-
broen et tilstraekkeligt teknisk og miljgmaessigt grundlag for en anleegslov. Vejdirektoratet er
imidlertid i feerd med at undersgge visse justeringer af projektet, herunder en sydligere ilandfa-
ring pa Frederikssund-siden. Resultaterne af disse undersggelser foreligger ikke pa tidspunk-
tet for faerdiggarelsen af naerveerende rapport, hvorfor der tages forbehold for deres mulige
indvirkning pa projektet, herunder for tidsplanen.

Der skal sgges om principgodkendelse af projektet efter naturbeskyttelseslovens 8 20, hvilket
forudseettes at ske parallelt med udarbejdelse af forslag til anleegslov. Den endelige godken-
delse sgges, nar anleegsloven er vedtaget.

Det forudseettes, at Kronprins Frederiks Bro overdrages vederlagsfrit fra Vejdirektoratet til pro-
jektselskabet efter gennemfgrelse af den planlagte renovering eller ved overfgrsel af de afsat-
te gkonomiske midler til projektselskabet til brug for renovering. Dette bar fremga af anleegslo-
ven.

6.3. Projekteringsfasen
Projekteringen, der ivaerkseettes efter vedtagelse af anlaegsloven, indledes med opbygning af

en projektorganisation ("bygherre”). Bygherrens opgaver kan blive forskellige for hgjbroen og
landanleeggene, afhaengig af udbudsform. Hvis anbefalingerne herom i afsnit 6.4. fglges, hvil-
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ket er forudsat i det falgende, skal der saledes udarbejdes detailprojekt for landanlaeggene,
mens der for hgjbroen skal udarbejdes funktionskrav og sestetiske krav.

Som led i projekteringen skal der gennemfares en raekke kompletterende undersggelser m.v.,
herunder arkeeologiske undersggelser, geotekniske boringer i anleegstraceet samt suppleren-
de geotekniske boringer pa Tarslev Hage til vurdering af risiko for problemer med grundvand.

Pa basis af VVM redeggrelsen og anlaegsloven fastlaegges byggelinjer samt gennemfares
midlertidige og permanente ekspropriationer inden kontrakt med entreprengrerne.

Det fremgar af VVM redeggrelsen, at anleegget bergrer en raekke fredede arealer. Der skall
derfor sgges om dispensation for disse hos Fredningsnaevnet.

6.4. Udbuds- og byggefasen

Anlaeg af hgjbroen og af landanlaeggene kraever temmelig forskelligartet ekspertise, hvorfor
det anbefales at opdele projektet i flere entrepriser, henholdsvis hgjbro, broer pa land og gvri-
ge landanleeg. Herfor taler ogsd, at de forskellige dele af anleegget forventes udfart tidsmees-
sigt forskudt, saledes at hgjbroen pabegyndes farst, da den vil tage laengst tid at anlaegge.

Hvad angar udbudsformen er de relevante modeller udbud med detailprojekt og udbud med
funktionskrav og med eestetiske krav ("Design & Construct”). Detail projekt modellen veelges
typisk, nar spillerummet for de tekniske lgsninger er begraenset, og anbefales derfor anvendt
ved udbud af landanlaeggene. "Design & Construct” modellen vil typisk blive anvendt ved star-
re, komplekse anlaeg, hvor der kan veere tale om flere udfgrelsesmetoder, som giver samme
kvalitet af slutproduktet, men hvor der kan vaere betydelige forskelle i detailprojekteringen.
Dette vurderes at veere tilfaeldet for hgjbroen, hvorfor det anbefales at udbyde den efter denne
model.

Som naevnt i afsnit 6.2. forudseettes Kronprins Frederiks Bro overtaget af bygherreorganisati-
onen. De kommende starre vedligeholdelsesarbejder vil betyde hel eller delvis lukning af bro-
en i en vis periode, hvorfor det vil vaere hensigtsmaessigt at arbejderne fagrst udfgres, nar den
nye fjordforbindelse er taget i brug. Det ma forventes, at reparationen vil medfare et fatal kort-
varige afbrydelser af forbindelsen. Bilister vil i disse tilfeelde have mulighed for at bruge den
nye forbindelse, hvorimod cyklister og gadende vil f& gener.

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

Byggefasen straekker sig fra tidspunktet for indgaelse af kontrakter med entreprengrerne til
aflevering af det feerdige anlaeg. Tidsplanen tilretteleegges saledes, at en tidsmaessig optime-
ring af projektgennemfarelsen kan opnas. Det indebeerer bl.a., at arbejdet med hgjbroen
igangseettes fgrst, da anleegsperioden for denne er leengere end for landanlseggene. En sene-
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re indgaelse af kontrakterne om landanlaeg giver mulighed for optimering af den samlede tids-
plan, da det giver mere tid til at udarbejde detailprojekt.

6.5. Tidsplan

Tidsplanen fra vedtagelse af anleegsloven fremgar af Bilag 2.

Vedrgrende det tidsmaessige forlgb frem til anleegslovens vedtagelse bemaerkes, at nye krav,
som farer til behov for en supplerende VVM undersggelse, vil medfagre en udskydelse af an-
laegsloven. Sadanne nye krav kunne vaere en sydligere ilandfgring ved Frederikssund syd.

Tidsplan for en brolgsning kan variere afthaengig af udfgrelsesmetode, men en total anlaegspe-
riode pa 5 ¥ ar (2 ar til projektering m.v. og 3 ¥ ar til selve anleegsarbejderne) vurderes at
veere realistisk.

Tidsplanen er selvsagt behaeftet med en raekke usikkerheder, og falgende forhold er tidskriti-
ske:

e Varigheden af projekteringsfasen kan blive pavirket af tidspunktet for anlaegslovens
vedtagelse. Safremt loven vedtages pa et sadant tidspunkt af aret, at de supplerende
geotekniske undersggelser er Kklar til pAbegyndelse om vinteren, kan en isvinter forsin-
ke undersggelserne med op til 3 maneder, der ikke kan indhentes senere. Omvendt vil
der vaere mulighed for at forkorte tidsplanen med et par maneder, safremt visse forbe-
redende arbejder kan iveerkseettes inden anleegslovens vedtagelse.

e Der er i tidsplanen taget hgjde for miljgmaessige krav til tidspunkter for stgjende aktivi-
teter og udgravninger m.v. baseret pa den forudsatte igangsaetning, men anlaegsperio-
den kan blive leengere, hvis igangsaetningen sker pa en mindre gunstig arstid.

e Opstarten kan blive forsinket, safremt der indgives klager over projektet med opsaet-
tende virkning, jf. udpegningen af Roskilde Fjord som Natura 2000 omrade.

Side 24/27

Sund & Beelt Partner A/S Ny fjordforbindelse ved Frederikssund November 2011
Sammenfatningsrapport



Bilag 1: Forudgaende undersggelser af ny Fjordforbindelse ved
Frederikssund

Vejdirektoratet har i henhold til trafikaftalen fra oktober 2006 gennemfgrt en VVM-undersg-
gelse af en ny fjordforbindelse ved Frederikssund. Der blev undersggt 2 Igsninger ved den
eksisterende fjordforbindelse med Kronprins Frederiks Bro og 4 Igsninger til en ny fjordforbin-
delse syd om Frederikssund. Pa den baggrund indstillede Vejdirektoratet i oktober 2010 ud fra
en samlet afvejning af de trafikale, miljgmeessige og gkonomiske konsekvenser, at en ny fjord-
forbindelse anlaegges med en 4-sporet motortrafikvej syd om Frederikssund og fart over Ros-
kilde Fjord pa en hgijbro.

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

Trafikomfanget er vurderet at udgare en hverdagsdagnstrafik pa godt 33.000 karetgjer i 2018,
fordelt med knap 20.000 pa den nye forbindelse og godt 13.000 pa den eksisterende Krom-
prins Frederiks Bro. | forhold til den skannede trafik i 2018 pa den eksisterende bro uden en
ny forbindelse vil der veere tale om et fald pa ca. 47 pct. Beregningerne forudseetter, at det vil
veere gratis at benytte forbindelserne.

Pa de opstillede forudseetninger om anlaegsomkostninger, driftsudgifter og trafikomfang samt
ved anvendelse af Transportministeriets manual for samfundsgkonomisk analyse er det be-
regnet, at projektet vil have en intern forrentning pa 14,2 pct., og at der vil vaere en nettoge-
vinst pr. omkostningskrone pa 4,9 kr.

COWI har endvidere pa opdrag af Transportministeriet i oktober 2010 fremlagt en rapport om
indledende undersggelser af brugerbetaling og trafikstramme pa forbindelsen. Rapportens
vurderinger af trafikstramme i 2018 under forskellige forudsaetninger om brugerbetaling pa
henholdsvis en ny sydlig forbindelse og den eksisterende nordlige forbindelse fremgar af ne-
denstaende tabel.

Priser for personbiler ? Arsdagnstrafik 2

Ny forbindelse | Eks. forbindelse Ny forbindelse Eks. forbindelse I alt
0 0 19.800-20.000 13.300-13.100 33.100-33.200
10 0 4.800-10.000 23.000-18.900 27.800-28.900
10 5 6.500-11.700 17.300-14.600 23.800-26.200
10 10 11.500-14.200 9.400-9.700 20.900-23.900

1) Kroner i 2004 prisniveau.

2) Antal kgretgjer
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COWI anfarer, at trafikprognoserne skal tages med forbehold, da der kun er begraenset erfa-
ringsmateriale i Danmark vedrgrende trafikanternes betalingsvillighed.

Endvidere har COWI udarbejdet skan for indtaegterne fra brugerbetaling med de i ovenstaen-
de tabel anfarte scenarier for taksterne for personbiler (for varebiler er taksten 20 kr. og for
lastbiler 30 kr.). Resultatet er, at forbindelsen kun vil kunne brugerfinansieres fuldt ud, safremt
der palaegges brugerbetaling af samme starrelse bade pa en ny forbindelse og pa den eksi-
sterende.

Brugerbetaling reducerer trafikken og dermed den samfundsgkonomiske gevinst ved en ny
forbindelse. COWI anfgrer derfor ogsa, at "staten skal afveje den samfundsgkonomiske ge-
vinst ved, at mange trafikanter far glaede af forbindelsen, imod den finansielle gevinst ved at
kunne delvist eller helt brugerfinansiere forbindelsen, nar den fastseetter takststrukturen for en
evt. brugerbetaling”.

Endelig har COWI pa opdrag fra Vejdirektoratet i september 2010 fremlagt en rapport om OPP
forundersggelser for en ny forbindelse over Roskilde Fjord. Der gennemgas to modeller, hen-
holdsvis "Kliplev-Sgnderborg modellen” og "Den internationale OPP model”. COWI vurderer,
at det ikke vil vaere gkonomisk fordelagtigt at udbyde projektet efter den internationale OPP
model, hvilket primaert skyldes, at de hgjere finansieringsomkostninger ikke kan opvejes af de
forudsatte effektivitetsgevinster forbundet med OPP modellen. Derimod mener COWI, at Kli-
plev-Sgnderborg modellen kunne vaere anvendelig, idet man i sa fald bgr overveje at gentaen-
ke driftsgarantimodellen.
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Bilag 2: Tidsplan

for en brolgsning.

Activity Name:

Frederikssundsforbindelsen
Projekteringsfasen
Projekteringsfasen
Anlzgsiov
Ekspropristions processen
Kompletterende undersagelser
Udbudsdokumenter
Kontrakt hajoro
Kontrakt broer pa land
Kontrakt jordarbejder pa land
Udferelsesfasen
Udfarelsesfasen
Udfarslse Hejbro
Udfarslse broer pa land
Udferelse jordarbejder pa land
Forbindelsen i drift

4

# Kontrakt hajoro : : :
i1 4 Kontraki broer pa lsnd
. # Kontrakt jordarbejoer pd land

# Foibindsleenidrift | 0

I Tidskritisk

Aktiviteten
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