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Indledning

Vi har hermed forngjelsen at fremkomme med projektgruppens
besvarelse af Idekonkurrencen omkring OPP projektet Roskilde
Fjord - ny forbindelse.

Besvarelsen er disponeret i henhold til konkurrenceoplagget,
som det er beskrevet i den udsendte folder, og den indeholder
ogsa projektgruppens anbefaling af en optimal lgsning pa
krydsningen af Roskilde Fjord syd for Frederikssund.

Vi anbefaler en enkel, gkonomisk og sestetisk lgsning bestdende
af en broforbindelse pa tvaers af fjorden pa det korteste sted
mellem Marbaek og Tgrslev Hage.

Korridoren gennem Tgrslev Hage blev allerede i 1960erne udlagt
til dette formal.

En bro kan, nar den er rigtigt udformet, veere en berigelse for
det visuelle miljg. Det afggrende er, at broen i sin skala og sine
proportioner harmonerer med den omgivende natur. Roskilde
Fjord er karakteristisk ved sin beskedne bredde, sine mange
vige og lave, skovbevoksede kyster og en bro pa dette sted ma
have en tilsvarende lethed og ynde.

Udover det primaere praktiske formal, at Igse et trafikalt
problem, fungerer mange broer som ikoner eller symboler, der
associeres med bestemte steder. En bro kan p& denne made
blive en katalysator for udviklingen i det omrade hvor den er
placeret.

Det er derfor sggt at ggre broen over Roskilde fjord s8 let og
elegant som mulig og samtidig give den en karakteristisk og let
genkendelig form, som kunne blive vartegn for Frederikssund.
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Bro set fra Tarslev Hage
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Den private sektors interesse i at deltage i et
OPP-udbud omkring projektet

Gruppen har gennemgaet konkurrenceoplaegget og vurderet Projektgruppen bestar af fglgende virksomheder:
bdde de trafikale, tekniske, kommercielle, finansielle og kontrakt-
lige forhold omkring en ny forbindelse over Roskilde Fjord ved Navn Arbejdsomrade Mulig rolle ved et OPP-projekt

Frederikssund. MT Hgjgaard a/s entreprengr medejer af OPP-selskab, og partner i totalent

reprisekonsortiet
Resultatet af denne vurdering af projektet og anbefalingen af en

optimal Igsning fremgar af de efterfglgende afsnit.

E. PIHL & S@N A.S. entreprengr medejer af OPP-selskab, og partner i totalent
Udgangspunktet og forudsaetningen for projektgruppens arbejde reprisekonsortiet
med og eventuelle deltagelse i et OPP projekt omkring en ny
fast forbindelse over Roskilde Fjord har vaeret, at projektet DISSING+WEITLING arkitekt arkitekt for totalentreprengren
gennemfgres pa de vilkar, som normalt gzelder for PPP (public
private partnership) / OPP projekter. Blandt andet forventes
det, at projektet gennemfgres i henhold til en kontrakt Rambgll Danmark A/S multidisciplinaer radgivergruppe projekterende ingenigr for
(OPP-kontrakten) mellem en relevant offentlig kgber (f.eks, totalentreprengren
transportministeriet / Vejdirektoratet) og et til formalet etableret
DpefeletsEisken (GEP-selskahef) Konthaktemferisatgs at have BALSLEV A/S teknisk radgiver teknisk radgiver for den projekterende

en varighed pad 25-30 &r, hvorunder OPP-selskabet er forpligtiget
til at finansiere, bygge og vedligeholde den faste forbindelse

- 0g evt. pdtage sig risici, der er knyttet til trafikkens/

brugens omfang. P& baggrund af en sddan konstellation har

ingenigr, og for drift og vedligeholdelsesorga
nisationen i driftfasen

projektgruppens deltagere bekraeftet deres interesse for at Rambgll Nyvig a/s trafik- og byplanlaegger radgiver for OPP-selskabet og totalentrepri
deltage i projektet i overensstemmelse med den rollefordeling, sekonsortiet i tilknytning til trafikprognoser,
der er angivet ovenfor. udformning af trafikanleeg, mv.

Projektgruppen har ikke drgftet interessen for deltagelse ved
gennemfgrelse af en ny fast forbindelse ved andre koncepter
- f.eks. ved et traditionelt udbud med en offentlig bygherre.
En sddan Igsning, der falder uden for denne idékonkurrences PLESNER advokat juridisk radgivning for OPP-selskab
rammer, vil dog ogsa vaere relevant for projektgruppens

tekniske deltagere.

HSH Nordbank AG bank organisering af OPP-selskabets finansiering

Bro set fra Frederikssund-

Idékonkurrence omkring OPP-projektet Roskilde Fjord - ny fast forbindelse April 2005 e Side 3 af 21




De mulige tekniske Igsninger pa det
overordnede trafikale problem

1. Projektgruppens forslag til valg af de mest
relevante Igsninger

Malsaetningen for projektet er “at forbedre trafikafviklingen pa
tvaers af Roskilde Fjord ved at udbygge den eksisterende forbin-
delse eller anlaegge en ny forbindelse”.

P& denne baggrund vurderes forbindelser i en liniefgring syd for
Frederikssund kombineret med en bevarelse af den nuvarende
Kronprins Frederiks Bro at veere de mest relevante Igsninger af
falgende grunde:

- Fremkommelighed for biltrafikken

- Biltrafikkens rejsemal

= Miljg- og trafiksikkerhedsmaessige gener i Frederikssund

3 Gener i anleegsperioden

- Sammenhang i det overordnede vejnet i den nordlige del af
Hovedstadsomradet

= Betjeningen af det nye fremtidige byomrade i St. Rgrbaek

= Den lokale trafikbetjening af den nye storkommune omkring
Frederikssund.

De mest interessante Igsninger er en liniefgring enten nord for
Tarslev Hage eller via Tgrslev Hage, som ud fra en trafikal syns-
vinkel kan udfgres som bro eller som tunnel. @vrige alternativer
taet pa ovennavnte vil 0ogsd kunne komme pa tale.

Dette er neermere uddybet i det fglgende.

1.1 Eksisterende trafik og fordeling

Der er i dag en &rsdggntrafik pd ca. 18.000 biler/dggn pa
Kronprins Frederiks Bro. Trafikken er saesonbestemt, og sdledes
betydelig sterre om sommeren end resten af aret pa grund af de
store sommerhusomrader. Den eksisterende hverdagstrafik kan
vel ligge pa 20.000 biler/dggn.

Den betydelige trafik giver dagligt i spidstimerne anledning til
store kgdannelser pa begge sider af broen, og kgdannelserne
begynder allerede inden Frederikssund pa rute 53. Det siger sig
selv, at der i dag er en miljgbelastning, uheld og en betydelig
barriére pa tvaers af byen som fglge af brotrafikken.
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Modelberegninger har vist, at 77% af trafikken over Kronprins
Frederiks Bro har mal eller udgangspunkt i Jaegerspris kom-
mune. Da denne kommune kun har ca. 10.000 indbyggere, kan
det antages, at en stor del af trafikken skyldes sommerhusene i
kommunen.

Kun 31% af rejserne har mal/udgangspunkt i Frederikssund
Kommune, og heraf har langt hovedparten det andet mal/
udgangspunkt i Jaegerspris Kommune. Det kan heraf konklu-
deres, at set fra Frederikssund by er naesten 70% af trafikken
pa Kronprins Frederiks Bro gennemfartstrafik uden zerinde i
Frederikssund Kommune. Ses der p& hele den trafik, som passe-
rer broen uden mal/udgangspunkt i Frederikssund Kommune, vil
ca. en tredjedel stamme fra det nordlige Nordsjaelland, mens to
tredjedele stammer fra det sydlige Nordsjaelland og Kgbenhavn.
Dvs. hovedparten af denne trafik kommer fra det sydgstlige
hjgrne.

Beregningerne stammer fra 1999 og er udfgrt med
Frederiksborg amts trafikmodel.

Biler dagligt pa Kronprins Biler dagligt pa ny
Frederiks Bro (2010) forbindelse (2010)
Parallel bro og vejudvidelse 20.000 -
Hgjbro 14.400 9.300
Kort tunnel 14.400 9.300
Langtunnel 14.400 9.300

Skema fra konkurrenceprogrammets bilag 10.

1.2 Fremtidig trafik

Der er udfgrt en trafikprognose for 2010 med udgangspunkt i de
beregninger, Vejdirektoratet har udfgrt i forbindelse med VVM-
redeggrelsen for Frederikssundsmotorvejen. Der er saledes
forudsat en situation med en fuldt udbygget Frederikssunds-
motorvej, som ender i rute 211 og en ny vejforbindelse i tunnel
under Roskilde Fjord, der tilsluttes Frederikssundsmotorvejen

i et ruderanlaeg ved Store Rgrbaek. P& Hornsherred siden fgres
vejen syd om Lyngerup med tilslutning til rute 53.

Trafikprognosen har vist, at der vil komme en trafik pa ca.
9.000 biler/dggn pa den nye tunnel, og at den eksisterende
broforbindelse gennem Frederikssund vil blive aflastet med
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ca. 5.500 biler/dggn, og derefter vil have en trafik pa ca.
14.000 biler/dggn. Heraf kan konkluderes, dels at en ny tunnel-
forbindelse vil tiltraekke ny trafik fra Holbaekmotorvejen, dels
at det fortsat vil vaere fordelagtigt for mange at anvende den
eksisterende bro.

Der er ikke tvivl om, at balancen mellem hvor mange, der

vil kgre pa den ny forbindelse, hvad enten det bliver en bro

eller tunnel, og den eksisterende broforbindelse gennem
Frederikssund vil veere meget fin, sdledes at en reduktion af
farten pd den eksisterende vej gennem Frederikssund fx ved

en trafiksanering, som under alle omstaendigheder vil skulle
gennemfgres, vil kunne flytte trafik til den ny forbindelse syd for
Frederikssund.

1.3 Mulige fremtidige bindinger

Projektgruppens konklusioner er baseret pd den forudsaetning,
at Frederikssunds motorvejen etableres og fortsaetter i rute 211,
som er en nord-syd gdende vejforbindelse gst om Frederikssund.
Denne liniefgring er ikke bindende for en bestemt liniefgring pa
tvaers af Roskilde Fjord, men en vejforbindelse syd om Frederiks-
sund vil kunne spare udbygning af den nordligste del af rute 211
til en hgjklasset vej.

St. Rgrbaek er planlagt bebygget og etableret som stationsby.
Omrédet er et af de sidste store udbygningsomrader i Hoved-
stadsomradet, og det forventes udbygget svarende til 12.-
15.000 indbyggere og 3.-6.000 arbejdspladser. Det er place-
ret langs den nye hgjklassede vej, som udggr forlaengelsen af
Frederikssundsmotorvejen. En ny vejforbindelse pa tveers af
Roskilde Fjord syd for Frederikssund ville skulle tilsluttes den
hgjklassede vej omtrent i St. Rgrbaek, og vil derfor medvirke til,
at St. Rgrbaek vil fa en rigtig god tilgeengelighed.

1.4 Trafikgener i udforelsesfasen

En udbygning af den eksisterende vejforbindelse gennem
Frederikssund vil medfgre store gener i udfgrelsesfasen. Der

vil blive tale om alvorlige gener for trafikafviklingen bdde over
Kronprins Frederiks Bro og i byen som helhed. Der m& endvidere
antages at blive tale om miljgmassige gener, primaert i form af
st@j fra byggeriet og fra arbejdskgrslen.

En ny forbindelse i en liniefgring uden om byen vurderes hverken
at have trafikale eller miljgmaessige gener i udfgrelsesfasen.
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1.5 Konklusion vedrorende de trafikale forhold

- Der er behov for en ny vejforbindelse pa tvaers af
Roskilde Fjord; den eksisterende forbindelse gennem
Frederikssund har for lille kapacitet, og byen lider under
trafikbelastningen.

- Det vurderes ikke hensigtsmaessigt at udbygge den eksiste-
rende vejforbindelse gennem Frederikssund dels af miljg-
og sikkerhedsmaessige grunde, dels pa grund af de trafikale
og miljgmaessige gener i udfgrelsesfasen.

- Den eksisterende bro bgr bevares, fordi der er en betydelig
lokal trafik mellem Frederikssund samt naermeste omegn og
Jeegerspris. Denne vejforbindelse vurderes at blive et vigtigt
led i den kommende storkommunes infrastruktur.

- En ny forbindelse pa tvaers af fjorden bgr placeres syd for
Frederikssund, fordi trafikberegningerne har vist, at flest
rejsemal pd gstsiden af fjorden ligger i sydgstlig retning.

- Ud fra en trafikal synsvinkel har det ikke vaesentlig betyd-
ning om den nye forbindelse bliver en bro eller en tunnel,
eller hvor liniefgringen ngjagtigt placeres.
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2. Projektgruppens forslag til rangordning af de
mest interessante lgsninger

Udover de ovenfor naevnte trafikale hensyn, er Igsningsforsla-
gene vurderet mht.:

. Teknik
. Miljg
. @konomi

I det fglgende beskrives disse faktorer og deres indflydelse pa
vor rangordning.

2.1 Teknik

Den aktuelle del af Roskilde fjord er praeget af store lavvandede
flader gennemskaret af relativt dybe stromrender. Geologisk
set er de yngste postglaciale aflejringer udbredte forekomster
af gytje/sand/grus/skalgrus. Omkring kote -15 m ligger der et
tgrvelag, Ancylustgrven, der markerer overgangen til de under-
liggende senglaciale aflejringer i form af sand/grus/fedt ler. Den
egentlige faste underbund treeffes omkring kote -30m i form

af moraeneler. Badde Kronprins Frederiks Bro og den sydligere
jernbanebro er palefunderede og med meget betydelige udskift-
ninger under deemninger.Samme forhold vurderes med det
foreliggende informationsniveau at ggre sig geaeldende for alle
krydsningsalternativer.

Skibstrafikken til Frederikssund er begraenset af vanddybden

i den gravede rende pd 4,2m, der hgjest muligggr en skibs-
stgrrelse fuldt lastet pa ~1.000 DWT. Syd for Frederikssund og
videre mod Roskilde er dybden 3,0m ved Kglholm og senere
2,3 m ved Eskilsg, hvilket hgjest muligggr en skibsstgrrelse
fuldt lastet pa ~500 DWT. Skibsstgdsrisikoen er altsa ikke
eksisterende af geometriske grunde i de lavtvandede omrader
og yderst begraenset i de dybere omrader pga. den begraensede
skibsstgrrelse. Gennemsejlingsfag ved en brolgsning kan altsa
placeres relativt frit og pillerne dimensioneres for pasejling af
skibe pa hgjest 500 DWT.

Ovennavnte forhold taler for en bro, og nedennaavnte miljg-
forhold taler for en relativ stor spaendvidde og dermed fa bro-
piller. Gennemsejlingshgjden er fastsat til 25m.

Driftsteknisk er supportsystemerne langt mere omfattende for
en tunnel end for en bro. Ved en tunnel skal der kontrolleres
videoovervagning, ventilation, pumpeanlaeg, ngdbelysning,
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sigtbarhed, brandvarsling og brandbekampelse etc. Vinter-
problemer er for en bro stgrre og for en tunnel mindre end for
en almindelig landevej.

2.2 Miljo

Det visuelle miljo

Det vaesentligste hensyn er, at det unikke fjordmiljg ikke ma
gdelaegges. Daemninger af enhver art anses for »terraenlignede«
massive fremmedelementer. Den eksisterende gamle jernbane-
daemning er et tydeligt eksempel.

En let og elegant menneskeskabt bro kan bidrage positivt til det
visuelle miljg.

Under denne overskrift kunne den menneskelige reaktion/
oplevelse medtages i vurderingen. Passage af danske broer
opleves positivt, mens tunneler pavirker os negativt. P& trods af
almindelig modstand mod trafikanleeg, opfattes broerne saledes
generelt positivt.

Vandmiljo

Daemninger vil givet pavirke det helt naere vandmiljg, men ikke
fjordens regionale vandkvalitet, idet hovedparten af udskift-
ningen ma antages at fglge de naturlige stremrender. En bro
med f& piller vil have ingen eller marginal betydning.

Luftmiljo

En hensigtsmaessig trafikforbindelse vil givet begraense luft-
forureningen totalt set, idet den nu omfattende tomgangskgring
undgas. Det er desuden af stor betydning at fa den uundgaelige
luftforurening ud af bymiljget.

Stgj

Vejtrafik stgjer naturligvis, lastbiler allermest. Derfor bgr en
sadan trafikforbindelse ikke laegges i bebyggede omrader. En
lang tunnel med dybe ramper stgjer naturligvis mindre for
omgivelserne.

Byggefasen
I byggefasen er det specielt store jordarbejder, der p3 alle
ovennaevnte punkter har massiv pdvirkning af naermiljget.
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2.3 Forslag til krydsningsmuligheder syd for 2.4 @konomi

Frederikssund
De gkonomiske kriterier er klare, ndr man alene betragter de
Med baggrund i konkurrenceoplaagget og ovennavnte kriterier anfgrte anlaegsoverslag for krydsninger i en ny sydlig liniefgring.
kan vi anbefale fglgende muligheder for en krydsning af Roskilde Drift og vedligehold skal dog medtages, men vil formentlig ikke
Fjord syd for Frederikssund. flytte prioriteringen.
. Al: En kort hgjbro mellem Tgrslev Hage og Marbaek -
. Anlzgsoverslag Belyst i
e A2: En lang hgjbro nord for Tgrslev Hage folgende
dokumenter*
. B1: En kort tunnel nord for Tarslev Hage Pris i Arstal
e  B2: En lang tunnel mellem Tgrslev Hage og Marbaek mio kr | for pris
e B3: En kort tunnel mellem Tgrslev Hage og Marbaek Lesninger i nuvarende brolinie
Parallel bro og udbygning af kryds 80 -85 1998 |
@konomi og prioritering samt forslag til valg af den optimale Parallel bro og vejudvidelse 270 2004 I og5
lgsning fremgar af de efterfolgende afsnit. Ny bro og udbygning af kryds 120- 125 1998 I
Ny bro og vejudvidelse 140 - 160 1998 |
Tunnel 365 -370 1998 |
Lesninger i ny linieforing syd for Frederikssund
Hejbro 490 2004 | og4
Kort tunnel 714 2004 1,2 og 4
Lang tunnel 1.813 2004 1,2 og 4

Skema fra konkurrenceprogrammets bilag 4.

Vi har vurderet konkurrenceoplaeggets anlaegsoverslag som
vaerende i det rigtige prisniveau, og vi vurderer de naevnte
Igsninger til falgende anlaegssummer inklusiv omkostninger til
tilslutningsvejene pa begge sider af fjorden.

Prisi  Arstal

Krydsning syd for Frederikssund mio. kr. for pris

Al: Kort hgjbro mellem Tgrslev Hage og Marbaek 350 2005

A2: Lang hgjbro nord for Tgrslev Hage 500 2005

B1: Kort tunnel nord for Tgrslev Hage 800 2005

B2: Lang tunnel mellem Tgrslev Hage og Marbask 1.850 2005

e IS B3: Kort tunnel mellem Tgrslev Hage og Marbaek 600 2005

Hertil kommer omkostningerne til en renovering og
nedklassificering af den eksisterende broforbindelse med
tilhgrende vejforbindelse.
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2.5 Prioritering af de naevnte losninger

1.

En smuk og let hgjbro helt uden deemninger mellem
Torslev Hage og Marbaek

Denne lgsning er ud fra alle tekniske, miljgmaessige, og
gkonomiske kriterier vort fgrste valg.

Den kan karakteriseres saledes:

2.

Teknisk sikker at opfgre og sikker og enkel at drive/
vedligeholde

Miljgmaessigt det mindste indgreb ud fra alle kriterier i
naturforholdene. Smukt designet er den et positivt indslag i
den specielle natur og en god oplevelse at passere
@konomisk den mest attraktive Igsning. Stgrst sikkerhed for
overholdelse af anlaegsoverslaget/kontraktsummen.

En kort tunnel mellem Tarslev Hage og Marbaek

Som 2. prioritet peger vi pa en kort tunnel.

Den kan karakteriseres saledes:

3.

De geotekniske forhold medfgrer en usikkerhedsfaktor,
savel i anlaegsfasen som mht. drift og vedligehold
Miljsmaessigt betydelige pavirkninger i anlaegsfasen, men
mindre i driftsfasen

En dyrere Igsning med vaesentligere driftsomkostninger.

En lang hgjbro nord for Tgrslev Hage

Som 3. prioritet peger vi pa en lang hgijbro.

Den kan karakteriseres saledes:

Teknisk sikker at opfgre og sikker og enkel at drive/
vedligeholde

Miljgmaessigt et mindre indgreb ud fra alle kriterier i
naturforholdene. Smukt designet er den et positivt indslag i
den specielle natur og en god oplevelse at passere
@konomisk en dyr Igsning, men med stor sikkerhed for
overholdelse af anlaegsoverslaget/kontraktsummen.
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Bro set fra Marbeek
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2.6 Projektgruppens anbefaling af en trafikal, teknisk,
okonomisk og aestetisk optimal losning

En bro kan nar den er rigtigt udformet vaere en berigelse for det
visuelle miljg. Det afggrende er at broen i sin skala og sine pro-
portioner harmonerer med den omgivende natur. Roskilde Fjord
er karakteristisk ved sin beskedne bredde, sine mange vige og
lave, skovbevoksede kyster og en bro pd dette sted ma have en
tilsvarende lethed og ynde.

Udover det primaere praktiske formal, at Igse et trafikalt pro-
blem, fungerer mange broer som ikoner eller symboler der asso-
cieres med bestemte steder. En bro kan pa denne made blive en
katalysator for udviklingen i det omrdde, hvor den er placeret.

Det er derfor sggt at ggre broen over Roskilde fjord s& let og
elegant som mulig og samtidig give den en karakteristisk og let
genkendelig form som kunne blive vartegn for Frederikssund.

En bros design er en syntese af en lang raekke funktionelle, tek-
niske, gkonomiske og astetiske krav og gnsker.

Broens placering er bestemt ud fra overordnede trafikale, gkono-
miske og landskabelige overvejelser. Den krumme liniefgring for-
binder vejanleeggene pa de to sider pa en naturlig made, men
ggr det samtidig til en oplevelse at passere broen, der vil ses i
stadig skiftende perspektiv af trafikanterne.

Funderingsforholdene i fjorden er darlige, og det har derfor
vaeret gkonomisk fordelagtigt at vaelge en let stdlkonstruktion
med relativt lange spaand.

En slank brodrager er gnskelig, dels for at minimere vejbanernes
stigning og dels af aestetiske grunde. Det er derfor valgt at op-
haenge brodrageren i stag, der er forankret i A-formede pyloner.
Pylonernes ben er simple cylindriske stalrgr. Et kabel, der forbin-
der pylontoppene, ggr det muligt at holde pylonbenene meget
slanke. Pylonernes enkle form ggr broen umiddelbart genkende-
lig, og rummet der dannes af pylonernes ben og stagplanerne,
bidrager til oplevelsen ved at passere broen. Brodrageren er en
lukket stalkasse, der fremtraeder slank og strgmliniet som en
flyvinge.

Det valgte formsprog giver broen den gnskede lethed og ele-
gance og den gnskede genkendelighed.

Bro set fra Torsley Hage
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Fra vest vil adgangen til broen foregd via korridoren igennem
Tarslev Hage, der i 1960erne blev eksproprieret for en fast
forbindelse over fjorden. Vejforbindelsen gennem sommer-
husomrédet pa Torslev Hage udfgres selvfglgelig med behgrig
respekt og afskaermning i forhold til omgivelserne.

Denne Igsning er enkel, gkonomisk og aestetisk og respekterer
de fredede arealer nord for Tgrslev Hage.
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Kommercielle, organisatoriske og kontraktlige
forhold

1. Forventninger til kommercielle forhold og
betalingsmekanismen

Brugerbetaling

Begrebet brugerbetaling har flere aspekter, set fra den enkelte
brugers synspunkt og fra betalingsmodtagerens synspunkt.

For den individuelle bruger af en ny bro/tunnel er det relevant,
om brugeren selv skal betale ved anvendelse af forbindelsen,
eller om brugerens anvendelse af broen/tunnelen betales af den
offentlige part. I fgrstnaevnte tilfaelde vil brugen af forbindelsen
veere helt afhangig af betalingsbelgbet, medens dette naeppe er
tilfeeldet, hvor den offentlige part betaler.

OPP-selskabets indteegt kan enten vaere eller ikke vaere afhaen-
gig af antal brugere. Hvis brugerne selv direkte skal betale for
anvendelsen af den nye bro/tunnel - uanset om denne betaling
sker til OPP-selskabet eller til den offentlige part (f.eks. til et

til formalet oprettet bompengeselskab, som det eksempelvis
kendes fra Norge) - s bliver OPP-selskabets indtaegt yderst
afhaengig af antal brugere og prisen for gennemkgrslen. Hvis der-
imod - (som det ogsa kendes fra f.eks. Norge) - OPP-selskabet
alene betales for at drive og vedligeholde broen/tunnelen, s& er
OPP-selskabets indtaegt i praksis uafhaengig af antal brugere.

Kan OPP-selskabet basere sin indtagt alene pa antal
brugere ?

Driveren bag OPP tankegangen er at allokere risiciene til de eller
de parter, der er bedst i stand til at h&ndtere dem, og/eller som
har mulighed for at influere/mitigere risiciene. I forbindelsen
med evalueringen af de kommercielle forhold, og hvordan beta-
lingsmekanismen bedst sammenszettes, er det afggrende, hvor-
dan trafik- (brugs-) risikoen hdndteres og ikke mindst hvem, der
patager sig denne.

I teorien kunne OPP selskabet patage sig trafikrisiko via direk-
te brugerbetaling for brug af den nye bro/tunnel under forud-
saetning af, at der ikke eksisterer et gratis alternativ for trafikan-
terne, eller hvis der indfgres begraensninger i brugen af den
gamle bro (til f.eks. udelukkende offentlig transport i myldre-
tiden). Da der imidlertid er let anvendelige alternative mulig-
heder for at komme over pa den anden side af Roskilde Fjord,
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sa er det vurderingen, at en indtaegt for OPP-selskabet, der er
afhaengig af brugernes direkte betaling og hvor OPP selskabet
ingen indflydelse har pa trafikregulering, ikke er kommerciel
levedygtig.

OPP-selskabets risiko for utilstraekkelige indtzsegter ved direkte
brugerbetaling kan reduceres ved Igsninger, som involverer tilskud
fra staten - enten til nedbringelse af investeringsomkostningerne
og/eller i driftsfasen til reduktion af den brugerbetaling, der
fordres ved opkraevning fra enkelte brugere.

Det er dog vor vurdering, at risikoen ved direkte brugerbetaling
er stor for, at en vaesentlig andel af trafikanterne fortsat

vil benytte den eksisterende bro eller kgre syd om sundet.

Der er ogsa risiko for kedannelse pa den nye bro, hvis der
indfgres teelleapparater — da de alt andet lige vil seenke flowet

i trafikhastigheden. Hermed opnas ikke den trafikale og
miljgmaessige optimale Igsning for lokalomrddet og for den
regionale trafik.

Derimod kan det ikke afvises, at en indirekte brugerbetaling
- dvs. hvor det ikke er den enkelte bruger, men den offentlige
kontraktpart, der betaler - kan veere en kommerciel leve-
dygtig Igsning. Ved en sddan Igsning vil det - i hvert fald i

en situation, hvor antallet af potentielle brugere endnu er
forholdsvist uafklaret - vaere relevant at aftale en bund og
nok ogsa et loft for antal brugere, der skal betales for. Dette
»skyggetoldsprincip« er kendt fra udlandet.

Imidlertid stiger den kommercielle risiko (herunder finansierings
omkostningerne) i takt med graden af trafikrisiko, som palaegges
et privat OPP selskab. Da der findes gratis alternative trafikruter,
og kompetencen til at indfgre trafikregulering ligger hos staten/
amtet, er det mest hensigtsmaessig, at trafikrisikoen placeres
hos den offentlige part.

Den estimerede trafik over broen vil i fremtiden vaere staerk
afhangig af andre infrastruktur tiltag og udlaegning af nye bolig-
omrader pa begge sider af sundet. Iseer skal trafikvolumen

over broen ses i lyset af en eventuel kommende motorvejs-
forbindelse/udbygning af Frederikssundsvejen. Disse beslutnin-
ger ligger hos den offentlige part, og pa nuvaerende tidspunkt
kan de private parter ikke basere projektet pa forventede trafik-
tal som fglge af endnu ikke igangsatte konkrete infrastruktur-
investeringer.
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En anden faktor, der kan tages i betragtning, er, at der bgr
veere tilstraekkelig mulighed for at kombinere drifts- og vedlige-
holdelsesopgaver pd broen med andre lignende opgaver sdledes,
at der opnas tilstraekkelige stordriftsfordele mht. mandskab,
maskinpark, administration etc. Dette kunne evt. sikres ved at
koble drift og service af den nye bro sammen med den gamle
bro samt f.eks. en ny motorvej til Frederikssund. P& denne
made opnar projektet (isaer pa drift- og serviceydelse) et stgrre
volume, der vil ggre det mere attraktivt for et privat firma at
byde pa driften og servicen.

Som en del af besvarelsen af konkurrencen har vi i skemaet sat
kryds ved de Igsninger, vi vurderer kommercielt realistiske:

Radigheds- | Indirekte Direkte
betaling bruger- bruger-
betaling betaling
Ny og gammel bro: X
Fri adgang, ingen direkte brugerbetaling.
Ny bro: Brugerbetaling. X X
Gammel bro: Gratis, men begranset trafik.
Ny bro: Brugerbetaling. X
Gammel bro: Gratis, ubegranset trafik.

Skema fra konkurrenceprogrammets bilag 9.

Vi forsldr at basere betalingen pa enten en radighedsbetaling
eller en indirekte brugerbetaling (»skyggetold«). I lyset af projek-
tets stgrrelse vurderes det umiddelbart enklest at strukturere
betalingen som en r&dighedsbetaling, dvs. en betaling for at
broen/tunnelen er til radighed, samt for, at vedligeholdelsen er i
orden. Radighedsbetalingen skal i praksis have en stgrrelse, der
a priori som minimum er tilstraekkelig til at deekke de Igbende
drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, samt tilbagebetaling af
kapitalinvesteringen inden for rammerne af (den 25-30 arige?)
driftsperiode. Det er vurderingen, at en rddighedsbetaling

eller »skyggetold« baseret pa garanteret betaling for et vist
minimum antal brugere (jvf. oven for) vil vaere forudsaetning

for, at OPP selskabet kan tilvejebringe den forngdne eksterne
kapital til finansiering af projektet og kan sandsynligggre en
acceptabel forrentning af de private parters egenkapitalindskud i
projektselskabet.

Hvordan struktureres betalingen for serviceniveauet ?

Som anfgrt oven for ses i forbindelse med »Radighedsbetalings-
OPP-projekter« som regel, at den Igbende betaling omfatter
bade anlaeggets tilstedevaerelse for brugerne, samt for at
anleegget er vedligeholdt til et i kontrakten fastsat kvalitets-
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niveau. Derfor kan skelnes mellem betaling for anleeggets
radighed og for dets vedligeholdelseskvalitet - (eller »service-
niveau«). Serviceniveaubetaling i forbindelse med broen/
tunnelen omfatter alt, hvad der har med broen/tunnelens drift
og vedligehold - herunder ogsa eksempelvis oprydning efter
et biluheld, renggring af vejbane, skilte, etc., vedligehold af
installationer, samt alle ngdvendige udskiftninger.

Ved manglende radighed (f.eks. fordi belysning er fejlagtig,
vejbane ikke ryddet etc.) eller ved mangelfuld drift-/vedligehold,
sa kan betalingen i princippet reduceres herefter. I praksis
tildeles OPP-selskabet et antal strafpoint for de anfgrte mangler.
Ved et vist antal strafpoint udlgses et fradrag i betalingen - (for
enten radigheden eller vedligeholdelsen). I praksis vil kontrollen
med overholdelsen af OPP-kontraktens bestemmelser omkring
radighed og vedligehold ske ved OPP-selskabets egenkontrol -
med stikprgvekontrol ved den offentlige Kgber.

Hvordan struktureres betalingen over tid ?

Der er ingen betaling til OPP-selskab i byggeperioden, men alene
i driftsperioden. I driftsperioden vil betalingerne eksempelvis
ske méneds- eller kvartalsvis ved et rddighedsbetalingskoncept.

Betalingerne ved et r@dighedskoncept kan besta af eksempelvis
2 komponenter - en for rddigheden og en for drift /vedligehold.
Da den fgrste komponent normalt forventes at skulle daekke
kapitalinvesteringen, som ofte ved projekter under et vist

belgb vil veere baseret pa fast forrrentede bankldn, sd vil der
ikke vaere stgrre behov for regulering af rddighedsbetalingen.
Derimod bgr betaling for drift/vedligehold inflationsreguleres, da
betalingen bl.a. deekker OPP-selskabets udgifter til den Igbende
drift og vedligeholdelse.

OPP-selskabet vil typisk have stgrre udgifter i projektets fgrste
ar. Senere i en f.eks. 25-30 arig projektperiode vil der ofte vaere
mere rigeligt cash-flow, bl.a. fordi inflationen har gget indteeg-
terne samtidig med, at Idneydelserne evt. er faste, konstante
belgb. Finansieringsmaessigt betyder senere betaling at finan-
sieringsinstituttet kraever stgrre sikkerheder (f.eks. i form af
hgjere rentemargen). Derfor kan der veere en vis interesse for
stgrre indtaegter i begyndelsen af driftsperioden for at udjesevne
den ellers skzeve fordeling i netto-cashflowet til OPP-selskabet.
En sadan »skaevfordeling« kan evt. alene opnas ved et radigheds
betalingskoncept.
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Skal der indarbejdes bonus ?

Bonus kendes fra eksempelvis de norske OPS-vejprojekter. Her
udlgses bonus i tilfaelde af, at ulykkesfrekvensen pa OPS-vejen
er lavere end landsgennemsnittet for den pagaeldende vejtype.
Dette koncept er naeppe praktisabelt ved en bro eller tunnel,
hvor der ikke er etableret et signifikant sammenligningsgrundlag.

Hvilke strafmuligheder skal indarbejdes ?

Forsinkelser i faerdigggrelsen af anlaegget, for hvilke OPP-selska-
bet (og/eller dettes entreprengrer) er ansvarlig, kan resultere

i yderligere udgifter for den offentlige part. Sddanne udgifter

vil den offentlige part typisk kraeve kompensation for. Hertil
kommer, at OPP-selskabet vil have forskellige udgiftskraevende
forpligtelser - herunder ikke mindst ydelser p& bankl&n - som
fordrer indteegter. Disse forhold er i sig selv steerkt fremmende
for, at OPP-selskabet og dettes entreprengr overholder de aftalte
tidsfrister.

Straf i driftsperioden i form af fradrag i betaling for drift/
vedligeholdelsesstandard og evt. tilgeengelighed, er ligeledes
steerke gkonomiske incitamenter for at levere de aftalte ydelser
som aftalt. P& den anden side kan risikoen for en stor straf
medfgre forringede finansieringsvilkar. Bankerne vil helst have
stgrst mulig sikkerhed for, at OPP-selskabet i det mindste
opnar de indtaegter, der er forngdne til Idneydelserne. Hvor
stor reduktionsmulighed, der vil kunne accepteres af de private
parter, vil i hgj grad i praksis bero pa de finansierende bankers
vurdering af den kommercielle risiko i projektet, samt vurderingen
af kreditvaerdighed og leveringsdygtighed af de private drifts- og
service ydere.

Ved vaesentlig mislighold af OPP-selskabets forpligtelser, og
dermed manglende indtaegter, vil bankerne saadvanligvis have
indtraedelsesret i OPP-kontrakten.
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Skal den offentlige part betale uanset OPP-selskabets
overholdelse af kontraktens ydelsesforpligtelser ?

Nej. Hele omradet omkring projektets cash-flow og sikkerheden
for, at OPP-selskabet ikke af en eller anden 8rsag kommer i
pengengd, er genstand for ngje undersggelser og vurderinger i
forbindelse med OPP-selskabets og dets finansieringspartners
gennemgang af projektets vilkdr. Bankerne gnsker stgrst mulig
sikkerhed for at ydelserne pa deres Ian forfalder som aftalt.
Derfor stiller bankerne en raekke krav bade til projektets og
dets parters bonitet, og til ngje indsigt i projektets forlgb, samt
mulighed for indtraeden i OPP-selskabets sted i god tid inden det
matte gd helt galt.

Hvordan hdndteres den eksisterende forbindelse ?

Handteringen beror bl.a. pd, hvem der har trafik/brugerrisikoen.
Hvis den er placeret hos OPP-selskabet, sd vil det vaere
hensigtsmaessigt for OPP-selskabet ogsa at kunne opkraeve
betaling for brug af den eksisterende bro.

Drift/vedligehold af den eksisterende bro kan - mod passende
betaling - udmaerket indga i aftalen med OPP-selskabet. Der
bliver s& behov for en teknisk afklaring af broens tilstand, eller
evt. at aftale en drift/vedligeholdsbetaling, der ikke beror herpa.

Hvilke centrale risici bor indarbejdes direkte i betalings-
mekanismen ?

Alle de risici, som er palagt OPP-selskabet, betales i princippet
via betalingsmekanismen. Dette gaelder naturligvis i saerdeles-
hed det tekniske vedligehold.
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2. OPP-selskabets kapitalstruktur og afkastkrav

Kapitalstrukturen afspejler den risiko, som OPP-selskabet har

- og som bl.a. beror p& OPP-kontrakten. Jo stgrre en del af
trafikrisikoen, der pafgres OPP-selskabet, desto stgrre usikker-
hed er der for, at OPP-selskabet tjener nok penge til ydelserne
pd bankldn. Dette resulterer i, at bankerne ikke vil udldne s
meget til OPP-selskabet og/eller at Ianevilkarene bliver dyrere.
Med en mindre l1&nedel kraeves stgrre egenkapitalindskud, som
normalt (apriori) er dyrere end bankldn. Resultatet bliver under
alle omstaendigheder, at prisen for brugen af og radigheden over
bro/tunnel bliver hgjere.

OPP kontrakten indgas mellem amtet/staten som offentlig udby-
der og OPP selskabet som bygherre. For at opfylde kriterierne
for en ren OPP Igsning, vil det veere et naturligt krav, at entre-
prengr og/eller drifts- og serviceyder i faellesskab skyder ansvar-
lig egenkapital ind i det nyetablerede OPP-selskab.

Niveauet af egenkapital indskud skal ses i forhold til projektets
samlede investering, og vil afhange af kravene fra de banker,
der stiller fremmedfinansiering til rdighed. Typisk i OPP-projek-
ter vil der vaere et krav om egenkapital indskud pa mellem 5-

15 % af den samlede projektomkostning. Resten af projektet
finansieres via fremmedkapital. Finansieringen af projektet etab-
leres pa grundlag af de fremtidige pengestrgmme, som OPP-
selskabet vil modtage fra den offentlige part.

Samlet skal projektet generere afkast tilstraekkelig til at tilfreds-
stille egenkapitalen og gaeldsserviceringen (renteomkostninger
- renteniveau for 30 arigt annuitetsldn plus risikomargin til
banken).
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3. Projektets organisatoriske struktur hos
offentlige udbyder og private tilbudsgiver/

kontraktholder

Vi er enige i organisationsstruktur vist i konkurrenceprogammets
bilag 7. Blot kan det ikke forventes, at entreprengren vil veere
bundet til stgrre vedligehold/udbedringer i hele driftsperioden.
Det kan OPP-selskabet selv organisere ad hoc. Der opbygges
normalt vedligeholdelsesfund til formalet, sdledes at pengene er
tilstede. Diagrammet er naturligvis noget forsimplet, og det bgr
anfgres, at der ogsa er forbindelse mellem forsikringsselskab og

entreprengr.

P8 offentlige side bgr der vaere en klart defineret »Kgber,
der kan treeffe beslutninger og veere »dialog-partner« i bade
tilbuds-, bygge- og driftsfaserne. Kgber md have kompetence
til at treeffe hurtige beslutninger, s alle spgrgsmal ikke skal
behandles i amtsrad eller lignende hver gang.
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4. Finansieringsmodel

Allokeringen af de kommercielle og mere malbare risici har
direkte konsekvenser for de private parters omkostnings-
estimater og prissaetning af bade selve byggeriet, men ogsa
drifts- og serviceydelsen over de naeste 30 &r og forrentninger
pd egen- og fremmedkapitalen.

Derudover ma det forventes, at de mere 'blgde’ faktorer, s som
politiske gnsker og hensyn til f.eks. miljget, trafikale forhold,
eksproprieringer, tilkgrselsforhold etc., vil have stor indflydelse
pa valget af en ny fast forbindelse.

En finansiel model, hvor der tages hgjde for andringer i trafik
volumen, driftsomkostninger, de skattemaessige effekter, moms,
inflationskorrektioner, forrentning af egen - og fremmedkapital
etc., opstilles ikke pd nuvaerende stadie. Vi vurderer, at der er
for mange ‘'ubekendte’ parametre, iseer med hensyn til betalings-
mekanismen, til at vi kan opstille en meningsfyldt model inden-
for rammerne af denne idékonkurrence.

N&r de naermere rammer for projektet er kendt, kan detaljerede
finansielle modeller, der beregner fglsomhedsanalyser og sam-
menligner alternativer etc., opstilles.

Vi vil dog gerne bidrage med nogle generelle betragtninger over
finansieringen og struktureringen af denne. Tilbagebetalingen af
I&nene til investeringen kan struktureres p& mange mader. Set
fra den finansierende bank, vil en sa hurtig tilbagebetaling som
muligt veere at foretraekke. For eksempel ved nogle enkelte lidt
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stgrre betalinger i de fgrste r efterfulgt af annuitetsbetalinger
pa det resterende belgb. Eller ved, at I&net amortiseres fuldt
ud over de 30 &r som en annuitet med fast rentesats, saledes
at finansieringsomkostningerne udggr et fast og forudsigeligt
element i de arlige betalinger til OPP-selskabet, som beskrevet
ovenfor.

En model, hvor en del af I13net fgrst tilbagebetales, nar den faste
forbindelse overgar til staten efter 30 ar (f.eks. ved at en del af
I&net er et stdende 13n, der forfalder i ar 30) - dvs. et stdende
I&n eller kombineret annuitet med stdende 1an - anbefales ikke.

Typisk vil betalingen af en stgrre ydelse ved overdragelse i ar
30 veere betinget af, at broen er vedligeholdt etc. ifglge OPP-
kontrakten. P& grund af den relativt lange tidshorisont og, at
der er tale om en projektfinansieringslignende risiko pa OPP-
selskabet, vil det alt andet lige veere dyrere i risikotillaeg at ggre
finansieringen ‘bag tung’ (»back ended«).

Dette skyldes, at der fra finansierende banks synsvinkel er tale
om en ‘performance’ risiko pa drifts- og serviceyderen i hele
den 30 &rige periode. Hvor stor denne performance risiko reelt
er, afhaenger naturligvis af, i hvor stor grad den offentlige part
garanterer for betalingerne og hvilke betingelser, der er ved
overdragelse af broen til den offentlige part. Hvis den offentlige
part garanterer en vaesentlig del af betalingen (i bedste fald
saledes, at al gaeldsservicering er sikret), er der naturligvis tale
om et helt andet risikobillede og dermed 0gsad en vasentlig
lavere prissaetning pa finansieringen.
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5. Kontraktforhold

I spgrgsmal 15 anmodes man om at beskrive forventningerne til
projektets kontraktuelle forhold, med udgangspunkt i et eksem-
pel pd et OPP-projekts kontraktstruktur indeholdt i konkurrence-
programmets bilag 8. Samtidig opfordres man til at levere sit
eget forslag til den mest hensigtsmaassige organisering.

Efter vor opfattelse er beskrivelsen indeholdt i konkurrencepro-

grammets bilag 8 et godt udgangspunkt for kontraktstrukturen.

Selve organisationsdiagrammet i konkurrenceprogrammets bilag
7 afspejler ogsd denne struktur.

For sa vidt angdr entreprisekontrakten taler meget for, at der vil
veere tale om en totalentreprisekontrakt uden partnering. Det
er vor opfattelse, at introduktion af partnering i et OPP-projekt
risikerer at ggre betalingsstremme og forpligtelser mindre
overskuelige i et projekt, hvor kontraktstrukturen allerede kan
veere ganske kompliceret.

Hvis man valger totalentrepriseformen, vil designkontrakten
skulle indgds med entreprengren. Man kan imidlertid ogsa vaelge
hovedentrepriseformen, i hvilket tilfaelde designkontrakten skal
indgds med projektselskabet.

Vedligeholdelseskontrakten bgr efter vor opfattelse indgas mel-
lem projektselskabet og et andet selskab end entreprengren.
Entreprengren har sin saedvanlige udbedringspligt/ret for s3

vidt angar mangler, men egentlig vedligehold bgr ikke blandes
sammen med mangelansvar under entreprisekontrakten. Vedlige-
holdelseskontrakten omtalt i konkurrenceprogrammets bilag 8
vil derfor efter vor opfattelse veere en servicekontrakt svarende
til de gvrige servicekontrakter anfgrt i ovennaevnte bilag.

Under byggefasen vil vi opfordre til, at der ligeledes etableres
et tilsyn. Aftalen med tilsynet bgr indgas med Vejmyndigheden,
men muligvis sdledes at udgiften til tilsyn afholdes af projekt-
selskabet. Den reneste struktur vil dog vaere, hvor kontrakten
om tilsyn indgds mellem vejmyndighed og tilsyn og vejmyndig-
heden ligeledes betaler tilsynsomkostningerne.

Den direkte aftale mellem banken og vejmyndigheden bgr tiltrae-
des af projektselskabet, der muligvis ogsa skal veere formel part
i aftalen. Under alle omstaendigheder bgr projektselskabet kende
indholdet af den direkte aftale.
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6. Risikofordeling

Med hensyn til fordelingen af de centrale risici har vi fglgende
bemaerkninger med udgangspunkt i risikomatrixen indeholdt i
konkurrenceprogrammets bilag 5.

AEndringer i generelle skatter og afgifter bgr vaere en offentlig
risiko, eller i det mindste en delt risiko.

Fglger af protestaktioner bgr vaere en delt risiko eller en offentlig
risiko.

Uventede geotekniske forhold og uventede arkaeologiske fund
bar vaere en offentlig risiko.

Forsinkelser i byggeriet »af andre arsager« er kvalificeret som
en privat risiko. Dette er muligvis korrekt, men man ma da
definere hvad »andre 8rsager« er. »Andre 8rsager« er ikke

alle de 3rsager, der ikke er nzevnt umiddelbart ovenfor. Under
»generelle risici« har man eksempelvis anfgrt fejl og mangler i
udbudsmaterialet som vaerende en offentlig risiko. I den udstraek-
ning fejl og mangler i udbudsmaterialet fgrer til en forsinkelse,
ma denne forsinkelse s& ogsd vaere en offentlig risiko.

»Andre arsager« kan saledes kun vaere de risici, som man

ikke har behandlet andetsteds i risikomatrixen. I matrixen har
man imidlertid behandlet en lang raekke risici, herunder force
majeure, og det er meget muligt, at der efter en analyse slet
ikke er »andre 8rsager«. Man bgr derfor overveje helt at fjerne
denne risiko, idet den tekstmaessig er naermest ubegraenset,
men formentlig har et meget begranset indhold, om noget.

Idékonkurrence omkring OPP-projektet Roskilde Fjord - ny fast forbindelse

Risici Offentlig Delt Privat Risici Offentlig Delt Privat
risiko risiko risiko risiko risiko risiko
Generelle risici Anlzgsrisici
/Endringer i projektets omfang og indhold som x Fejl i anlzgsfasen medforer uforudsete stgj- og X
foranlediges af den offentlige ordregivers krav miljegener i driftsfasen
Politisk uenighed mellem bergrte myndigheder X Forsinkelse i tilgreensende landanlaeg hvis disse X
- ; . forudsattes gennemfert af offentlig part

Fejl og mangler i udbudsmateriale X . z - I

Variationer i ekspropriationsomkostninger X
/AEndringer i generelle skatter og afgifter X AT

Miljgrisici
/Endringer i projektspecifikke skatter og afgifter X Ulykker under byggeriet
Overholdelse af geldende love, regler, standarder x Utilstreekkelig forsikring af virksomhed
og normer ;

Force majeure X
Effekt af overholdelse af ®ndrede love, regler, X Forsinkelser | byggeriet af andre &rsager
standarder og normer

Budgetoverskridelser for anlegsprojektet af
Effekt af overholdelse af love, regler, standarder X andre arsager
og normer inden for hidtil uregulerede omrader
/fndringer som el eifpellc X Risici Offentlig Delt Privat
tisk pres fra interessegrupper risiko risiko risiko
Folger af protestaktioner X Driftsrisici
Strejker X Undervurdering af anlaggets drifts- og vedlige- X
Terroristangreb X holdsomkostninger
Andre eksterne politiske risi- X Latente defekter i anlegget medfarer X
ci (f.eks. risikoen for krig) fordyrelser af driften
Fremtidig udvikling i skonomien (infla- X Lavere faktisk kapacitet end forudsat X
tdlon, v%a‘lutak.ursjer eIIell'(rent.emveau) for- Afbrydelse i trafikken forarsaget af drifts- og X

BSL MMaNEIeans soMMkostninger vedligeholdelsesfejl (forsemmelser)

Gevinster som folge af refinansiering x Lavere trafikvolumen som folge af generel X

gkonomisk udvikling.
Risici Offentlig Delt Privat Lavere trafikvolumen som fglge af udbygning b ¢

risiko risiko risiko af konkurrerende infrastruktur.
Projekterings- og udviklingsrisici Hgjere drifts- og vedligeholdsomkostninger b’e
folge af ndring i trafiki de.

Fejl i projekteringen medfgrer forsinkelser eller b ¢ som fo'ge af zndring | traffkmangde
fordyrelser Fejl i drift og vedligehold medferer uforudsete X
Fejl i projektering medferer uforudsete stgj- X St o2 miljogener
og miljogener Gevinster ved operationelle forbedringer X
Forsinkelse i adgang til byggepladsen x Gevinster ved genudbud af servicekontrakter X
Uventede geotekniske forhold x Ulykker der medferer skadesansvar eller lukning X
Uventede arkzologiske fund X af forbindelsen i en perioty
Uvencecors et find X /Endringer i den private parts finansieringsvilkar X
Forsinkelse i tilladelser og god- X AEndringer i forsikringsvilkar X
kendelser (VVM-proces)
Forsinkelse i tiIIadeszer og god- X Risici Offentlig Delt Privat
kendelser (alle avrige) risiko risiko risiko
Ombkostninger ved krav i godkendelser x Risici i forbindelse med tilbagelevering
Den private parts evne til at opnd den for- x Udsving i anleggets verdi ved tilbagelevering som x
ventede lane- og egenkapitalfinansiering folge af fejl i anlegsfasen

Udsving i anleggets verdi ved tilbagelevering som X

folge af mangelfuldt vedligehold

Udsving i anleggets vaerdi ved tilbagelevering som X

folge af @ndrede markedsvilkar

Skemaer fra konkurrenceprogrammets bilag 5.
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7. Deling mellem Private part og Offentlige part af
besparelser

Besparelserne kan have oprindelse i:

- refinansiering

- forbedrede drifts-/vedligeholdelsesforhold
- benchmarking af enkeltelementer

- genudbud af servicekontrakter

- andet

Hvis besparelserne er »samfundsskabte« kan de - i lighed med
samfundsskabte meromkostninger - deles eller gives til/tages
fra den offentlige part. Hvis besparelsen skyldes OPP-selskabets
egne initiativer og risikostagning, s& beholdes de af OPP-selska-
bet, der ogsd@ ma baere tabene, hvis det gar galt.

Underleverandgrers »service-kontrakter« kan i driftperioden
eksempelvis markedstestes hvert 5. ar, hvis markedsvilkdrene er
andret (ydelsen blevet dyrere eller billigere), og s& kan Kgbers
betaling for »service/drift/vedligehold« reguleres op eller ned.

Bro set fra Marbeek
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Udbudsproces

1. Kommentér udbudsformen 2. Projektdokumentation, der gnskes tilgaengelig i
»Konkurrencepraget dialog« projektets forskellige faser.

Kgber skal grundigt forberede udbudsproceduren, og inden Det er generelt ordregivers ansvar at fremskaffe projektdoku-

udbud have udarbejdet alle vaesentlige udbudsdokumenter - mentationen bortset fra geotekniske undersggelser i anlaegs-

blandt disse et udkast til OPP-kontrakten, som er det centrale fasen, som er tilbudsgivers ansvar. Betalingsmekanismen kan

dokument. Praekvalifikation skal anvendes - og naeppe mere end veere et faelles ansvar at definere.

3-4 tilbudsgivere indbydes.

Proceduren beskrevet i konkurrenceprogrammets bilag 6 fore- Faser i OPP-projektet, udbud og implementering

kommer alt for omstaendelig med alt for megen dialog frem og Udbuds- | Indleden- | Endeligt | Tildeling Projek- Anlzgs- | Driftsfase

tilbage. Dette er tidskreevende og omkostningsfuldt for bade bekenldt' £ el t"b“jls' T =
greise rundaila;
de private tilbudsgivere og den offentlige Kgber. Kgber skal , £ E £
selv inden, der indbydes til praekvalifikation, have gjort sig sine Regtandhof lokalplaner X
behov helt klar, samt have skitseret rammerne for de lgsnings-
; . - Trafikstudier
muligheder, der er relevante. Ellers risikeres tillige - ud over X

ungdigt tidsforbrug og deltagernes omkostninger - dobbeltarbej-

. . - Geotekniske undersggelser
de for de deltagende private tilbudsgivere.

- . . . 5 Undersagelse af eksisterende
En god motivator for tilbudsgiverne til at bruge ressourcer pa jordforurening

nye ideer og gode forslag er betaling for kvalificerede tilbud.
Betalingen, der bgr vaere en ikke uvasentlig omkostnings-

Arkaeologiske undersogelser

X X X X X X

kompensation for tilbudsgiverne, kan eksempelvis vaere 1 mio. Skitseprojektering

kr. pr. kvalificeret tilbud. (Finansieringen heraf kunne indeholdes

i vinderens budget.) Hydraulisk modellering
VVM
Aftalens betalingsmekanisme X
OPP Aftaleudkast X

Skema fra konkurrenceprogrammets bilag 11.
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3. Hvornadr i projektets udvikling skal
tilbudsgiverne inddrages - og hvordan ?

Kgber bgr have udarbejdet al dokumentation og have alle tilladel-
ser pa plads inden kontraktforhandlingsfasen.

Der bgr foreligge en klar og realistisk tidsplan, som overholdes
i hele forlgbet fra preekvalifikationsannonceringen til »financial
closex.

Praekvalifikation indbydes ikke fgr, Kgber er helt klar over sine
»funktionskrav, valg af bro eller tunnel, samt placering (linje-
fgring). Det ville veere alt for omkostningsfuldt for tilbudsgiver-
ne at skulle tage stilling til de forhold. Ngdvendige lokalplaner,
ekspropriationer, mv., skal veere klar inden kontraktforhandlings-
fasen. Tilbudsgivere kan fa frihed til at afvige fra linjefgring,
men ma da selv tage risikoen for forsinkelser og indhentning af
tilladelser, mv.

Kobers udkast til OPP-kontrakt bgr foreligge ved pdbegyndelsen
af dialog-/tilbudsfasen. OPP-kontrakten er et centralt dokument,
med afggrende betydning for risikofordeling mellem parterne -
og dermed ogsa for muligheder og vilkdr for projektets finansie-
ring.

Idékonkurrence omkring OPP-projektet Roskilde Fjord - ny fast forbindelse
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Kontakt

MT Hgjgaard a/s
Knud Hgjgaards Vej 9
2860 Sgborg

TIf. 3954 4000
mail@mthojgaard.dk
www.mthojgaard.dk

E. Pihl & Son A.S
Nybrovej 116
2800 Kgs. Lyngby

TIf. 4527 7200
pihl@pihl-as.dk
www.pihl-as.dk

DISSING+WEITLING arkitektfirma a/s
Dronningensgade 68
1420 Kgbenhavn K

TIf. 3283 5000
dw@dw.dk
www.dw.dk

Rambgll Danmark A/S
Bredevej 2
2830 Virum

TIf. 4598 6000
ramboll@ramboll.dk
www.ramboll.dk

Balslev
Produktionsvej 2
2600 Glostrup

TIf. 7217 7217
balslev@balslev.dk
www.balslev.dk

Rambgll Nyvig a/s
Bredevej 2
2830 Virum

TIf. 4574 3600
nyvig@nyvig.dk
www.nyvig.dk

HSH Nordbank AG
Copenhagen Branch

Kalvebod Brygge 39-41

1560 Copenhagen V
TIf. 3344 9900

www.hsh-nordbank.dk

Plesner
Amerika Plads 37
2100 Kgbenhavn @

TIf. 3312 1133
plesner@plesner.com
www.plesner.dk

a" MTHgjgaard

DISSING+WEITLING

RAMBOLL

BALSLEV

Rambell Nyvig as

PICIE LB AP
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