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Med udgangspunkt i et samfundsgkonomisk per-

Hovedvejleder: Erik Kjems, Aalborg Universitet spektiv, analyserer dette projekt, hvordan kapa-
citetsproblemerne pd Den Vestfynske Motorvej
Bivejleder: Henning L. Kristensen, Grontmij | Carl Bro / Statens luftfartsveesen Igses bedst.

Analysen omfatter tre lgsningsforslag, som pd
hver deres made Igser kapacitetsproblemerne. Det
Sideantal i hovedrapport: 88 ene forslag bestdr i at udbygge den eksisterende
motorvej til to gange tre spor, det andet forslag
bestdr i at lave en ny parallel motorvej i ejet tracé,
Vedlagt: CD-ROM mens det sidste er mere utraditionelt, og gar ud pa
at lave en "Lastbilvej” til den gennemkgrende tunge
trafik.

Oplagstal: 5

Sideantal i bilagsrapport: 92

P& baggrund af den samfundsgkonomiske analyse
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Afsluttet den: 13/09-07 lgsningsforslag, der ikke er behandlet heri, som bgr
afklares fgr der tages endelig stilling.
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FORORD

Denne rapport er udarbejdet som dokumentation for et
10. semesters afgangsprojekt pa Aalborg Universitets
Teknisk-Naturvidenskabelige Fakultet under specia-
liseringen Vej- og Trafikteknik i projektperioden 1.
februar 2007 til 13. september 2007.

Rapporten er en samfundsgkonomisk analyse af tre
lgsningsforslag til kapacitetsproblemerne p& Den
Vestfynske Motorvej. To traditionelle Igsningforslag,
og et utraditionelt, som gar ud pa at lave en separat
"lastbilvej” til den gennemkgrende del af den tunge
trafik.

Rapporten bestdr at tre delelementer; Det farste
element er hoveddelen af rapporten, som bestdr af
selve analysen og konklusionen herpd. Det andet
element er en bilagsdel, som supplerer hoveddelen
med diverse detailjerede beregninger. Det tredje
delelement af rapporten er en cd-rom, som indeholder
de referencer, der er henvist til i rapporten, samt de
excel-regneark hvori beregningerne er lavet.

Referencer i hoveddelen er angivet med firkantede
parenteser, og indeholder referencens forfatter og
udgivelsesdr, eksempel [Vejdirektoratet, 2007]. Ved
ens reference skelnes ved tilfgjelse af alfabetisk
nummerering. Yderligere oplysninger om den enkelte
reference kan findes i referencelisten og pd den
vedlagte cd-rom.

Figurer og tabeller er nummeret kontinuerligt jeevnfgr
kapitelnummeret. Figur 2.1 er sdledes figur nummer
1 i kapitel 2, mens tabel 2.1 er tabel nummer 1 i
kapital 2. Bilagene er ligeledes nummeret kontinuerligt
jeevnfgr det kapitelnummer, hvori der henvises til
dem. I kapitler hvor der henvises til flere bilag, skelnes
der ved tilfgjelse af alfabetisk nummerering. Da der
ikke er noget bilag til kapitel 1, hedder det fgrste bilag
sdledes 2.

Afsluttende skal der rettes en stor tak til fglgende
personer og organisationer, som har ydet stor hjzelp til
udarbejdelsen af dette projekt:

Erik Kjems, Aalborg Universitet for steedig og tdlmodig
vejledning gennem hele projektet.

Henning L. Kristensen, Grontmij | Carl Bro / Statens
Luftfartsveesen for kgndig vejledning gennem hele
projektet.

Niels Korsgaard, Henrik Nejst Jensen og Henning Axel
Sgrensen, Vejdirektoratet for deres behjaelpelighed i
tilvejebringelsen af data og besvarelse af spgrgsmal.

Plan og Trafik hos Grontmij | Carl Bro for tdlmodigt at
lade mig lave projektet hos dem.

Jgrgen Benno Hansen

Glostrup / Aalborg Universitet, september 2007






SUMMARY

Through the recent decade the traffic in Denmark
has increased significant increase, and many major
motorways has therefore become more congested
then normally is accepted. The motorway in Westfunen
is no exception, and The Danish Road Directorate is
therefore planning to widen the exiting road from two
to three lanes in both directions.

When motorways are widened through traditionally
methods it normally causes frequently recurring
traffic jams, that leads to increased loss of time and
transport expenditures. The widening of the motorway
in Westfunen is planed to take place in a period of
six years between 2010 and 2015. Six years with
frequently recurring traffic jams will cause a significant
loss for the socioeconomic of Denmark.

Through at cost-benefit analysis this project is
therefore analysing if there is an economically better
solution to loosen up the congestion on the motorway
in Westfunen, than the traditionally methods offer.

The analysis is carried through by use of the “Manual
for cost-benefit analysis — applied method and practise
in transport” released by the Danish Ministry of Traffic
in 2003. This analysis embraces three solutions; the
first solution is the, by The Danish Directorate, planned
widening of the exiting road from two to three lanes
in both directions, the second solutions is a construc-

tions of an entire new parallel motorway between
Middelfart and Odense, the third solution is a
construction of a new parallel to lane “truckroad"
reserved for heavy traffic only. The third solution is an
unconventional solution, which newer have been tried
before, and the idea of a “truckroad”, is the thought
that started this whole project.

The conclusion of this project shows, that there are
at lest two solutions, that economically are better
solutions than the planned widening of the exiting
motorway. Both the second and third solution have
a significantly better socioeconomic profit than the
planned solution, and the second solutions stands
out with a net present value of almost 6.400 millions
Dkr.,, an internal rate of return on 16,7 percent and a
benefit-cost rate of 3.2.

Even though this analysis concludes, that at new
motorway is the economical best solution, the lack of
environmental effects in the analysis, still makes the
final decision political.

In a nationally perspective there is some other and
lager solutions, which need to by classified before any
decisions are made. First of all, a decision for the future
of a proposed direct connection between Jutland and
Sealand across the Kattegat need to be taken. If it
turns out negative a similar decision regarding a third

connection across the Little Belt is needed. Only if none
of these projects are carried out, the second solution
in this analysis are to be implemented without further
analysis.
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Samfundsgkonomisk analyse af Igsningsforslag til
kapacitetsproblemerne pa Den Vestfynske Motorvej
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P& et tidspunkt her i fordret laeste jeg en bog der hedder
"Funky Business”, som er skrevet af Kjell A. Nordstrom
og Jonas Riddersrdle fra Handelshégskolan i Stockholm
[funkybusines.com]. En bog jeg igvrigt varmt kan
anbefale. Et af kapitlerne i denne bog handler om bin-
de-stregs-samfundet, som kraever, at man blander det
eksisterende til noget spaendende. Nogle af de nyeste
eksempler pd dette er: Edu-tainment, antibakterie-tgj
og choco-Cornflakes. Grunden til at jeg her forsgger
at forklare disse binde-stregs-ord er, at dette projekt
udsprang af et...

I efterdret 2006 var jeg i praktik hos Grontmij | Carl
Bro, og en dag i september var jeg sammen med
chefrddgiver Stig V. Jeppesen pa vej til et mgde om
et projekt vedrgrende busprioritering i Kgbenhavns
Kommune. Undervejs falder snakken p& mit afgangs-
projekt, hvilket jeg s& smat var begyndt at overveje,
hvad skulle omhandle. Stig foreslog hurtigt en handfuld
gode og spaendende projekter, dog uden at nogle af
dem straks fangede min interesse.

Et af de foresldede projekter vedrgrte kapacitets-
problemerne pa Den Vestfynske Motorvej, som de
seneste dr er blevet mere maerkbare. Stig V. Jeppensens
forslag gik pd, at Igse kapacitetsproblemerne ved at
flytte den tunge trafik over pd deres egen "Lastbil-

=

vej”.

I Igbet af efterdret bundfaeldede projektforslaget
sig stille og roligt, og blev i mine grer mere og mere
interessant, hvorfor jeg senere pd dret gik til min
davaerende semestervejleder og foreslog det som et
afgangsprojekt, hvilket han ikke var afvisende overfor,
selvom det nok var lidt utraditionelt...eller m&ske bare
eksperimenterende og nyskabende.

Eksperimenter ender ofte i fiasko..., men er det ikke
okay at eksperimentere lidt. Kreever nyskabelse ikke
at man fraviger de traditionelle strukturer og rammer.
Historien viser, at det godt kan betale sig at fglge
andre veje end de mest befaerdede. Columbus kaldte
trods alt de indfgdte “amerikanere” for indianere, forbi
han troede han havde fundet sgvejen til Indien og ikke
Amerika.

Hvordan undersgger man s3 om eksperimentet med
en lastbilvej er den bedste made at Igse kapacitets-
problemerne p& Den Vestfynske Motorvej? Man
sammenligner eksperimentet med det traditionelle ved
hjeelp af nogle traditionelle gkonomiske strukturer og
rammetr.

Dette projekt er derfor en samfundsgkonomisk
analyse af to traditionelle og et eksperimenterende
lgsningsforslag til kapacitetsproblemerne pad Den
Vestfynske Motorvej, som foretages ved hjeelp at
traditionelle og anerkendte metoder.






2. PROBLEMFORMULERING

De senere ar har bilisterne pa Den Vestfynske Motorvej
oplevet mere eller mindre regelmaessige kadannelser,
hvilket skyldes de stadigt voksende trafikmaengder.

Trafik pd E20 - Den Vestfynske Motorvej -
med angivelse af forskellige belastninsgrader

12006 toppede trafikken pd motorvejen ved Ngrre Aaby 5.000
med 2.600" kgretgjer i spidstimen [Vejdirektoratet, 4.500
2005], hvilket, som det fremgdr af figur 2.1, er
meget teet pd en belastningsgrad pd 0,7. En s&dan
belastningsgrad anses, de fleste steder, for at vaere
det maksimale acceptable niveau, og et niveau, hvor 3.000

4.000
3.500

der i spidsbelastningsperioden vil vaere begyndende ;-5':' 2.500
kgdannelser med tilhgrende ventetid for bilisterne. 2.000
. . . . . 1.500
Figur 2.1 viser endvidere, at hvis udviklingen de seneste
ar fortseetter i fremtiden, s& vil belastningsgraden 1.000 1
indenfor f& &r nd et niveau, hvor store kadannelser vil 500
veere et dagligt faanomen i spidsbelastningsperioden, 0 |
som ogsa Vil begynde at sprede sig over en laengere = 1 = ) = 1 S 0
. ()} [e)] o o o o o o
peI‘IOde. — — N N [\l N [\l [o\}
Ar
-I_-raﬁkta”ene g beregn_mgeme’ 50!11 ligger til grund for Trafik Syd for Odense Trafik ved Vissenbjerg Belastningsgrad: 1,0
figur 2.1, fremgér af bilag 2 - Trafikprognose. - Belastningsgrad: 0,9 ==-=- Belastningsgrad: 0,8 e Belastningsgrad: 0,7

Figur 2.1: Trafikudviklingen p& Den Vestfynske Motorvej sammenlignet med kapaciteten [Statistikbanken, 2007].

! Ngrre Aaby fremg@r ikke af figur 2.1, da det er en individuel teelling
fra 2004. Teellingen er fremskrevet til 2006 niveau.



Kapitel 2 - Problemformulering

2.1 Problembeskrivelse

Vejdirektoratet har vaeret opmeerksom pé kapaci-
tetsproblemerne pa Den Vestfynske Motorvej, og
gennemfgrer derfor frem til den 1. september 2007 en
VVM-undersggelse af en eventuel udvidelse til to gange
tre spor, en udvidelse som Vejdirektoratet planlaegger
at bruge seks ar pd at gennemfgre i perioden 2010-
2015.

Alle ombygninger eller udvidelser af vejanlaeg med-
forer altid stgrre eller mindre gener for trafikken pé
de pdgeeldende vejanlaeg, og kgdannelser er derfor
ofte et onde, som bilisterne og de omkringboende er
tvunget til at finde sig i under anlaegsperioden.

En seksdrig anlaegsperiode p& Den Vestfynske
Motorvej, vil med den nuvaerende belaegningsgrad
medfgre store kgdannelser med dertilhgrende store
ventetider for bilisterne. Dette vil medfgre, at en del
af trafikken vil flytte over pd den gamle hovedvej
mellem Middelfart og Odense, hvor tilsvarende gener
for bilister og omkringboende vil opstar.

Samfundsgkonomisk prissaettes uanvendelig ven-
tetid meget hgjt. Der kan derfor forventes store
samfundsgkonomiske omkostninger i forbindelse med
en udvidelse efter Vejdirektoratets nuveerende plan.

2.2 Problemformulering

P& baggrund af den indledende og ovenstdende
problembeskrivelse har dette projekt falgende
initierende problem:

“Hvordan loses kapacitetsproblemerne pd Den
Vestfynske Motorvej samfundspkonomisk mest
rentabelt?”

Projektets formadl er sdledes at undersgge, hvilken
Igsning, som samfundsgkonomisk mest rentabelt, er
den bedste mdde at Igse kapacitetsproblemerne pd
Den Vestfynske Motorvej.

Formdlet vil blive forsggt belyst gennem fglgende
step:

1. En analyse af den nuveerende trafiksammen-
seetning pd den pdgaeldende straekning skal
give et indblik i, hvilke potentielle Igsninger,
som ud fra trafikale synspunkter vil veere
fornuftige at benytte.

2. Beskrivelse af Igsninger, som kan medvirke
til at afhjeelpe kapacitetsproblemerne pa Den
Vestfynske Motorve;j.

3. Valg af de tre Igsninger, som afhjeelper
kapacitetsproblemerne mest, til beregning af
samfundsgkonomisk rentabilitet.

4. Opstilling af forudsesetninger til sammenligning
af samfundsgkonomisk rentabilitet af de ud-
valgte Igsningsforslag.

5. Beregning og sammenligning af de udvalgte
Igsningers  samfundsgkonomiske  rentabilitet
ved brug af "Manual for samfundsgkonomisk
analyse — anvendt metode og praksis pa trans-
portomrddet”, udgivet af Trafikministeriet i
2003.

2.3 Projektafgraensning

Projektet afgraenses overordnet set af de meget
begraeensede arbejdsmaessige og gkonomiske res-
sourcer, der helt naturlig er i forbindelse med et
afgangsprojekt fra Aalborg Universitet. Flere af de
nedenfor beskrevne afgraensninger er foretaget, som
fglge af disse begraensninger.

Den f@rste og vaesentligste afgraensning er antallet
af Igsningsforslag, som medtages i sammenligningen
af deres samfundsgkonomiske rentabilitet. Da dette
projekt er et enkeltmandsprojekt, er der valgt kun at
gennemfgre analysen med tre Igsningsalternativer.



Som metode til gennemfgrelse af den samfunds-
gkonomiske analyse er det valgt, at benytte "Manual
for samfundsgkonomisk analyse - anvendt metode
og praksis pd transportomrddet”, som er udgivet
af Transportministeriet i 2003. De metodemaessige
afgraensninger, som er lagt til grund for manualen,
geelder sdledes ogsa i dette projekt.

Den tredje afgraensning er det beregningsvejnet, som
benyttes til at kvantificere Igsningsalternativernes del-
elementer og effekter. Ideelt set burde beregnings-
netvaerket betdr af alle de vejstraekninger, som vil
blive pdvirket af de enkelte Igsningsalternativer. Det
vil dog kraeve en stgrre trafikmodel, da de fleste af de
vestfynske veje vil blive pavirket i stgrre eller mindre
grad. Da dette projekt er meget ressourcemaessigt
begreenset, har det ikke vaeret muligt, at lave en
trafikmodel med det korrekte beregningsvejnet. Det er
derfor valgt, kun at benytte den motorvejsstraekning,
som Vejdirektoratet planlaegger udvidet til to gange
tre spor, som beregningsstraekning.

En bro over Femern Beelt vil f& betydning for trafikken
henover Fyn, spgrgsmalet er bare hvor stor den bliver.
Bdde Vejdirektoratet og Sund & Beelt mener, at en
Femerm Beelt-bro kun vil stjeele 1-2 procent af trafikken
henover Fyn [VD og Sund & Bzlt, 20071].

En analyse af Femern Beelt-broens betydning for
trafikken over Storebeeltsbroen og Fyn kan vaere et
afgangsprojekt i sig selv. Afgraensningen bestdr derfor
i, at den ovenstdende procentsats pd 1-2 procent tages
for gode varer, og der ikke analyseres mere herpa.

Siden dettte kapitel brev skrevet er der fra flere sider
stillet forslag om, at bygge en Kattegatbro fra Sjeelland
til Jylland over Samsg. En sddan trafikforbindelse vil
helt sikkert pavirke trafikken pd Den Fynske Motorvej,
men den er ikke medregnet i dette projekt.

Flere gkonomer mener at de nye regler vedrgrende
registreringsafgiften pa personbiler, vil medfare at den
samlede bilpark i Danmark vil stige. Denne forudsaet-
ning burde der tages hgjde for i trafikprognose-
beregningen i kapital 4, men da reglerne fgrst blev
aendret efter at beregningen var gennemfgrt, er det
valgt at se bort fra denne forudsaetning.

Normalt bruges der en del ressourcer i den samfunds-
gkonomiske analyse pd at beskrive de effekter, der
ikke medtages i analyse. Dette ggres for at sikre, at
resultatet af analysen ikke kommer til at virke som
det endelige facit for beslutningstagerne. Denne del
af analysen er det valgt at se bort fra, da den, som
beskrevet, ikke har indflydelse pd resultatet af de
evalueringskriterier, som benyttes i analysen.

2.4 Beskrivelse af projektlokalitet

Den Vestfynske Motorvej mellem Odense Vest og
Middelfart, se figur 2.2, blev anlagt i midten af
1960'erne, og den blev taget i brug i etaper i perioden
fra 1968 til 1971.

Den Vestfynske Motorvej er en del af Europavej 20.
Motorvejen indgdr i det transeuropaeiske vejnet, idet
den skaber forbindelse mellem Sverige og Central- og
Sydeuropa via @resunds- og Storebeeltforbindelserne.

Nationalt indgdr Den Vestfynske Motorvej i det store
motorvejs H, der binder @st- og Vestdanmark sammen.
Motorvejsstraekningen forbinder desuden Odense og
Trekantsomrddet, som begge er landsdelscentre og
vigtige godstransportknudepunkter.

Der er megen fjerntrafik pd motorvejen mellem
Odense og Middelfart, men ogsd en del regional
pendlingstrafik, specielt ved Odense og Middelfart. En
reekke overordnede trafikveje forbinder oplandet pd
den vestlige del af Fyn med motorvejen.

Hele Den Fynske Motorvej forventes ogsa fremover
at indtage en helt central rolle for afvikling af den
internationale og nationale gods- og persontrafik
mellem @st og Vestdanmark samt for den regionale
udvikling pa Fyn.



Kapitel 2 - Problemformulering

Selve projektlokaliteten er den vejstraekning som er
planlagt udbygget fra fire til seks spor, som er en 34
km lang vejstraekning fra tilslutningsanlaeg 58 ved
Middelfart til to km gst for tilslutningsanlaeg 53 Odense
Vest, se figur 2.2.

Figur 2.2: Projektlokaliteten, Den Vestfynske Motorvej med markering af vejstraekningen som er planlagt udvidet fra fire til
seks spor.




3. METODEVALG

3.1 Samfundsgkonomisk analyse

Det offentlige system er, p& grund af det begreensede
gkonomiske rdaderum, tvunget til at foretage en
prioritering af de investeringsforslag, som til hver en
tid forelaegger.

For at kunne foretage en objektiv prioritering af
tvaersektorielle projekter er det ngdvendigt at opveje
de enkelte projekters fordele og ulemper systematisk
mod hinanden.

Samfundsgkonomiske analyser kan pd systematisk
vis sammenligne forskellige projekters samfunds-
gkonomiske rentabilitet, og er sdledes et vigtigt
veerktgj i forbindelse med prioritering af tveersektorielle
projekter.

Samfundsgkonomiske analyser anvendes til at under-
stgtte beslutningsprocesser pa& sdvel det admini-
strative som det politiske plan.

I den administrative beslutningsproces giver den
samfundsgkonomiske analyse mulighed for p& meto-
disk vis at afdaekke, hvilke projekttyper eller tiltag der
er samfundsgkonomisk mest rentable i forhold til en
konkret problemstilling. Den samfundsgkonomiske
analyse er sdledes et godt redskab til at reducere
antallet af mulige lgsninger, der skal arbejdes videre

med i forbindelse med en konkret problemstilling.
Endvidere kan grundlaget bag den samfunds-
gkonomiske analyse benyttes som et styringsredskab i
den daglige prioritering af forskelligartede projekter.

I den politiske beslutningsproces er den samfunds-
gkonomiske analyse et vigtigt element i det samlede
beslutningsgrundlag. Den samfundsgkonomiske ana-
lyse viser ud fra et gkonomisk kriterium, hvor
samfundets ressourcer udnyttes bedst, og hvordan
omkostningerne og fordelene fordeler sig imellem
for eksempel brugerne, de offentlige pengekasser og
miljgomradet.

3.2 Metodevalg

Indenfor transportomrddet har der gennem en
drraekke veeret en tradition for at gennemfgre cost-
benefit analyser med henblik p& at kunne sammenligne
forskellige projekter. Tilbage i 2003 udsendte
Transport- og Energiministeriet derfor “Manual for
samfundsgkonomisk analyse — anvendt metode
og praksis pd transportomrddet”, der, som navnet
antyder, er et veerktgj der giver en fzelles ramme
for gennemfgrelse af samfundsgkonomiske analyser
indenfor transportomrédet.

Fglges manualen slavisk sikres der en systematisk
gennemgang, af hvilke projekter eller tiltag, der
samfundsgkonomisk er mest rentable i forhold til en
bestemt problemstilling. “Manual for samfundsgkono-
misk analyse” var derfor et oplagt veerktgj at
benytte i denne samfundsgkonomiske analyse af
Izsningsforslagene til kapacitetsproblemerne p& Den
Vestfynske Motorvej.

Inden for transportomrddet kan manualen tages
i anvendelse pd flere analyseniveauer fra det helt
konkrete projekt til det mere strategiske. Manualen
kan sdledes bruges til fglgende:

e Valg af den optimale kombination af investeringer
- eller trafikpolitisk tiltag - i et langsigtet plan-
laegningsperspektiv (investeringsplaner og trafik-
politiske planer).

e \Valg af Igsning til en bestemt trafikpolitisk pro-

blemstilling (den gkonomisk mest effektive madde
handtere problemet).

e Valg af ét projekt blandt en raekke alternativer.

e Valg af den konkrete udformning pd et givet
projekt (eksempelvis en liniefgring fra A til B pd en
vej eller bane).

e Vurdering af et enkeltstdende projekts samfunds-
gkonomiske vaerdi.
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Problemidendifikation [modul 1]

Projektalternativer udvaelges [modul 2]

Effekter kvantificeres [modul 3]

Samfundsgkonomiske effekter beregnes

T
T
oot e

Generelle beregningsforudsaetninger
fastseettes

Samfundsgkonomiske effekter indlaegges
de relevante ar

Vurdering af ikke-kvantificerbare effekter

Fglsomhedsanalyse [modul 4] fmodul 51

Praesentation af analysens resultater
[modul 6]

Eventuel efterkalkulation [modul 7]

Figur 3.1: Oversigt over arbejdsgangen i den samfundsgkonomiske analyse, med angivelse af de syv moduler som den

samfundsgkonomiske analyse bestér af.

Den samfundsgkonomiske analyse er sdledes et meget
vigtigt element i det samlede beslutningsgrundlag.
Men selvom resultatet af den samfundsgkonomiske
analyse giver et klart billede af, hvad samfundet far ud
af de investerede ressourcer, ma den ikke betragtes
som en facitliste, da der i ethvert givent projekt er
andre helt legitime hensyn, som ogsd bgr inddrages
i beslutningsprocessen. Det kan for eksempel vaere
fordelingen af, hvem der far gevisterne og hvem der
baerer udgifterne.

Arbejdsgangen, som er beskrevet i "Manual for
samfundsgkonomisk analyse”, omfatter en raekke
analytiske moduler, som tilsammen giver den
samfundsgkonomiske analyse. Arbejdsgangen bestdr
af 6 eller 7 moduler startende med projektidentifikation
og afsluttende med en gkonomisk sammenvejning
af alle de identificerede effekter, samt en eventuel
efterkalkulation.

Figur 3.1 giver et samlet overblik over de enkelte
moduler i den samfundsgkonomiske analyse, og
hvordan de forholder sig til hinanden.



3.3 Modulerne i analysen

Modul 1

Modul 1 drejer sig om, at det fra projektets start ggres
helt klart, hvilket problem der skal Igses. Modul 1 skal
sdledes benyttes, til at beskrive problemet og afdaekke
hvilket mal Igsningsforslagene skal opnd inden der
udarbejdes brugbare Igsningsforslag.

Dette projekts problem er allerede blevet beskrevet i
kapitel 2.

Modul 2

Modul 2 drejer sig om, at gennemtaenke og beskrive
Igsningsforslag, der kan lgse problemet beskrevet
under modul 1. Indledningsvist taenkes der meget
bredt, sdledes at der opnds en vifte af lgsningsforslag,
hvor de bedste efterfglgende udveelges til naermere
analyse.

Modul 2 benyttes ogsa til at beskrive det sdkaldte
basisalternativ, som beskriver, hvordan problemstil-
lingen udvikler sig igennem hele kalkulationsperioden
i tilfeelde af, at der ikke gennemfgres et projekt der
2endrer situationen. Basisalternativet er sdledes
grundlaget, som benyttes til at sammenligne

Igsningsforslagene i forhold til. Det er derfor helt
afggrende for den samfundsgkonomiske analyse at
basisalternativet er beskrevet godt.

Dette projekts lgsningsforslag beskrives naermere i
kapitel 4, mens basisalternativet er beskrevet i kapitel
7.

Modul 3

Modul 3 er det mest omfangsrige modul af de syv
moduler, da det er heri at selve beregningen af den
samfundsgkonomiske analyse foretages.

Modul 3 starter med at fastsaette de generelle
beregningsparametre, som er geeldende for alle
Igsningsalternativerne  og  basisalternativet. Det
drejer sig om fglgende parametre; udviklingen i
bruttonationalproduktet, nettoprisindekset, kalkula-
tionsrenten, kalkulationsperioden, forvridningstabet,
nettoafgiftsfaktoren, prisniveau og diskonteringsar.
Disse parametre beskrives naermere i kapitel 6 og
bilag 6A - Beregningsparametre.

Efter at de generelle beregningsparametre er fastlagt
skal alle delelementer og effekter i Igsningsforslagene
kvantificeres og prisseettes, sdledes at der er
mulig at beregne de tre evalueringsparametre;
Nettonutidsveerdien, den interne rente og Benefit-cost

forholdet for alle lgsningsforslagene. En nzermere
beskrivelse af evalueringsparametrene fremgar af
kapitel 6 og bilag 6B - Evalueringsparametre.

Kvantificeringen af delelementerne og effekterne
geres i forhold til basisalternativet, sdledes at det er
Igsningsforslagenes effekt i forhold til basisalternativet
der analyseres p&. Herved belyses fordele og ulemper
ved hvert Igsningsforslag, og man ser polulzert sagt
"hvad man far for pengene”.

Som minimum skal fglgende deleelementer og
effekter i hvert Igsningsforslag kvantificeres; Anlaegs-
omkostninger, drift- og vedligeholdelsesomkostninger,
restveerdi, gener i anleegsfasen, brugergevinster,
kgrselsomkostninger eksterne effekter, afgiftskonse-
kvenser og forvridningstab.

Det er af afggrende vigtighed for sammenligningens
gyldighed, at det er de samme deleelementer og
effekter som kvantificeres i alle Igsningsforslagene. Der
mé& sdledes ikke medtages effekter i beregningen af
Igsningsforslag 1, som ikke ogsé indgér i beregningen
af de gvrige Igsningsforslag.

Delelementerne og effekterne i dette projekts Igsnings-
forslag er beskrevet neermere i kapitel 8, 9 og 10.
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Modul 4

Der vil altid veere usikkerheder forbundet med
de forudsaetninger, som laegges til grund for den
samfundsgkonomiske analyse. Modul 4 bestdr derfor
af en beskrivelse af de vaesentligste usikkerheds-
faktorer i analyse samt en fglsomhedsanalyse, der
viser hvordan resultatet pdvirkes, hvis usikkerheds-
faktorerne aendres i positivt eller negativt.

Falsomhedsanalyserne i dette projekt fremgdr af
kapitel 8, 9 og 10.

Modul 5

Resultatet af en samfundsgkonomisk analyse kan
virke som et endeligt facit, hvorfor det, som ikke
indgdr i analysen, risikerer at falde ud af det samlede
beslutningsgrundlag. Modul 5 benyttes derfor
til at beskrive de effekter som ikke indgdr i den
samfundsgkonomiske analyse, sdledes der er mulighed
for at tage hgjde for disse. Pa grund af begraensede
tidsmaessige ressourcer er disse effekter ikke beskrevet
i dette projekt.
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Modul 6

Modul 6 handler om at preesentere resultaterne
af den samfundsgkonomiske analyse sdledes at
projektets samfundsmaessige effekter synligggres pd
en praesentabel og overskuelig made.

Resultatet af de enkelte Igsningsforslags samfunds-
gkonomiske konsekvenser er oplistet sidst i kapitel 8,9
og 10, mens de praesenteres samlet i kapitel 11.

Modul 7

Modul 7 handler om at lave en efterkalkulation p& de
usikkerhedsfaktorer der blev beskrevet og analyseret
pd i modul 4. Da en sddan efterkalkulation farst kan
foretages nogle &r efter projektets ibrugtagning, er det
ikke med i dette projekt.



4. TRAFIKANALYSE

Det fgrste modul i “Manual for samfundsgkonomisk
analyse - anvendt metode og praksis pd transport-
omrddet” omhandler identifikation af projektets
problem.

Som fglge af dette projektsinitierende problem giver det
falgende kapitel derfor en systematisk gennemgang af
trafikken pa motorvejsstrackningen. Farst lidt generelt
om trafikmaangden i et historisk perspektiv, og derefter
en beskrivelse af den nuvaerende sammensaetning af
personbiler vs. lastbiler og gennemkgrende trafik vs.
lokaltrafik. Endelig beskrives det, hvordan situationen
forventes at se ud i 2015 og 2025, hvis motorvejsstraek-
ningen som planlagt udbygges til to gange tre spor.

4.1 Historisk perspektiv

Af figur 4.1 fremgdr det, at den samlede trafik pd
motorvejsstraekningen Syd for Odense er vokset
med naesten 200 % siden 1990, fra 14.600 kgre-
tgjeri 1990 til 42.300 kagretgjer i 2005 [Statistikbanken,
2007]. Omregnet til en gennemsnitlig &rlig veekst
giver det 6,9 %, hvilket er mere end tre gange hgjere,
end landsgennemsnittet, der for samme periode kun
var 2,0 %. Det giver dog et mere retvisende billede,
hvis trafikvaeksten pa motorvejen Syd for Odense
sammenlignes med et par andre af Danmarks staerkt
trafikerede motorvejsstraekninger.

I tabel 4.1 er der sdledes oplistet en reckke sammen-
lignelige motorvejsstraekninger.

Af tabel 4.1 fremgar det, at trafikken pa Vejlefjordbroen
og Kgge Bugtmotorvejen ved @lby i den pdgeeldende
periode har haft en &rlig vaekst p& henholdsvis 4,3
% og 4,5 %. Den &rlige veekst pd motorvejen Syd
for Odense har i perioden derfor veeret mere end
50 % hgjere end den var pa& Vejlefjordbroen og
Kgge Bugtmotorvejen ved @lby, som er et par af de
streekninger, hvor trafikintensiteten og trafikvaeksten
er stgrst i Danmark.

En del af trafikvaeksten skyldes, som det tydeligt
fremgdr af figur 4.1, dbningen af Storebaeltsbroen i
1998, som fra 1997 til 1998 medfarte en veekst pd 37
%.

Forskellen mellem den drlige vaekst Syd for Odense
og landsgennemsnittet kan dog ikke forklares af
Storebzeltsbroen alene, for hvis den tages ud af
ligningen f&r man samme overordnede facit.

I perioden fra 1990 til 1997, drene inden dbningen
af Storebeeltsbroen, var den &rlige trafikveekst pd
motorvejen Syd for Odense 7,2 %, mens den pa
Vejlefjordbroen og Kgge Bugtmotorvejen ved @lby
var henholdsvis 4,6 % og 4,2 %. Efter dbningen af
Storebeeltsbroen er billedet dog lidt mere blandet. I
perioden fra 1998 til 2005 var den &rlige vaekst pd
motorvejsstraekningen Syd for Odense, sdledes kun
2,6 %, mens den pa Vejlefjordbroen og Kgge Bugt
motorvejen ved @lby var henholdsvis 2,5 % og 3,3
%.

Tilsvarende er den samlede trafik ved frakgrsel 54 ved
Vissenbjerg og p& Den Ny Lillebzltsbro vokset med
henholdsvis 4,6 % og 4,2 % i perioden 1990-2005.

Se i gvrigt bilag 4 - Diverse Trafiktal, hvor alle trafik-
tallene bag dette kapitels beregninger er oplistet.

Tabel 4.1: Sammenligning af &rlig trafikvaekst pa udvalgte motorvejstraekninger [Statistikbanken, 2007].

Straekning

E20 — Syd for Odense

E45 — Vejlefjordbroen
E47/E55 — Kgge Bugt v. @by

ADT 1990 ADT 2005 Arlig vaekst
14.600 42.300 6,9 %
29.700 58.500 4,3 %
42.500 86.500 4,5 %

Landsgennemsnit — Alle veje

2,0 %

I EE———
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Arsdagntrafikken pd E20 - Den fynske motorvej
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Figur 4.1: Trafikudviklingen pd E20 - Den fynske motorvej ved henholdsvis Storebeeltsbroen, Syd for Odense, Vissenbjerg og
Den Ny Lillebzeltsbro [Statistikbanken, 2007].
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4.2 Nuvaerende sammensaetning

Opggrelsen af den samlede trafik giver kun en
overordnet beskrivelse af trafikken. Disse oplysninger er
ikke er tilstraekkeligt til, at der kan udarbejdes fornuftige
Igsninger pd kapacitetsproblematikken. Det fglgende
afsnit beskriver derfor trafikens sammensaetning, som
den sd ud i dr 2004/2005/2006. Det er valgt, at opgive
trafiktallene i bdde absolutte antal kgretgjer og relative
personbilenheder, da personbiler og lastbiler ikke fylder
det samme.

Trafikintensiteten pd motorvejsstraekningen er saed-
vanligvis stgrst pd hverdagseftermiddage omkring
kl. 16:30. Ved en trafikteelling fra april, maj og juni
2006, foretaget ved frakgrsel 57, Ngrre Aaby blev der
i vestgdende retning registreret en spidstimetrafik pd
ca. 2.600 kgretgjer. D@gnvariationen af trafiktaellingen
fremgdr af figur 4.2 [Vejdirektoratet, 2007].

Lastbiler udggr mellem 11 og 16 procent, af den
samlede trafikmaengde (54.000 personbilenheder),
og siden Storebeaeltsbroens dbning i 1998 er antallet
af store lastvognstog (> 12,5 meter) steget markant,
og udgjorde i 2004 mellem 80 og 90 procent af det
samlede antal lastbiler [Vejdirektoratet, 2005].



Trafikkens dggnvariation ved Ngrre Aaby - hverdage i april, maj og juni 2006
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Figur 4.2: Trafikkens dggnvariation p& Den Vestfynske Motorvej ved Ngrre Aaby - hverdage i april, maj og juni
[Vejdirektoratet, 20071].

Den stigende trafik har medfgrt begyndende frem-
kommelighedsproblemer, specielt pa strakningen
mellem frakgrsel 56, Ejby og frakgrsel 58, Middelfart.

Vejdirektoratet har i forbindelse med udarbejdelsen
af VVM-redeggrelsen for udbygningen af motorvejs-
straekningen brugt en trafikmodel til at simulere
trafikken pd straekningen. I trafikmodellen er person-
biltrafikken delt op i lokaltrafik og gennemkgrselstrafik,
mens det ikke har veeret muligt, at f3 opdelt vare-
og lastbiltrafikken, da det vil kreeve et nyt udtraek
fra trafikmodellen, hvilket ikke har veeret muligt, da
trafikmodellen er udarbejdet af Cowi for Vejdirek-
toratet.

Det har sdledes kun veeret muligt, at f opgjort antallet
af personkgretgjer, som henholdsvis er lokaltrafik og
gennemkgrende trafik. Disse er opgjort for &r 2005 i et
snit mellem frakgrsel 55 ved Aarup og frakgrsel 56 ved
Ejby, og fremgar af tabel 4.2 og figur 4.3.
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Tabel 4.2: Trafiksammensaetning i 2005 i et snit mellem frakgrsel 55, Aarup og frakgrsel 56, Ejby, med angivelse af antal

kgretgjer og procentdel [Vejdirektoratet, 2007].

Koretgjskategori Antal kgretgjer Personbilenheder Procentdel (Pbe)
Personbiler

- Storebeelt-Lillebaelt: 12.900 12.900 23,8
- Odense-Lillebaelt: 7.900 7.900 14,6
- Odense-Vestfyn: 3.200 3.200 6,0
- @vrige personbiler: 11.600 11.600 21,5
Vare- og lastbiler: 10.900 18.400 34,0
I alt: 46.500 54.000 100,0

Som det fremgar af tabel 4.2 bestdr mere end 20 %
(14,6 + 6,0) af trafikken (personbilenheder) i snittet
mellem Aarup og Ejby af personbiler, der pendler ind
til Odense fra et sted mellem Lillebzelt og vest for
Odense. Naesten 24 % er personbiler, som benytter
motorvejen til at krydse hele Fyn, mens yderligere 21,5
% er personbiler, som er helt lokal trafik eller anden
trafik. Vare- og lastbiler udggr mere end 33 % af den
samlede trafik i snittet. Fordelingen af lokaltrafik og
gennemkgrselstrafik kendes ikke for vare- og lastbiler,
men det m3 antages at den gennemkgrende andel er
st@grre end den er for personbilerne.

De ovenstdende procentdele pd de forskellige
trafikkategorier er vigtige at tage med i vurdering, ndr
der skal udarbejdes forslag til lgsning af kapacitets-
problematikken.

4.3 Fremtidig trafiksammensaetning

Som beskrevet ovenfor, er det vigtigt, at kende den
nuvaerende trafikale sammenszetning, men for at
kunne udarbejde fremtidssikrede Igsninger, er det
lige sd vigtigt, at have en kvalificeret ide om, hvordan
fremtidens trafik ser ud.

Det fglgende afsnit beskriver derfor, hvordan trafikken
p& motorvejsstrackningen forventes at ser ud i frem-
tiden.

For at kunne forudsige trafikens omfang i fremtiden,
udarbejdes der en trafikprognose. For at kunne gagre
dette pd bedste vis, kreever det at forudsazetningerne
er i orden.

Beregning af fremskrivningsfaktorer

Som udgangspunkt for at fremskrive trafikken pd
motorvejstraekningen, er der brugt den samme frem-
skrivningsmetode, som Vejdirektoratet benytter, ndr
det udarbejder trafikprognoser for statsvejnettet.

Vejdirektoratet tager fglgende forudsaetninger i reg-
ning, ndr det beregner fremskrivningsfaktorerne for de
enkelte vejstraekninger:

Udgangspunktet er altid den historiske udvikling i
trafikken p& den pdgeeldende straekning. Derefter
foretages der en mere kvalitativ vurdering, af faktorer
der kan pavirke udviklingen og sammensaetningen af
den fremtidige trafik.

Udgangspunktet er sdledes den historiske udvikling i
trafikken p& motorvejsstrackningen, som siden 1990
har haft en gennemsnitlig &rlig vaekst p& 6,9 % Syd for
Odense. Da Storebeeltsbroen kun kan dbne en gang,
skal vaeksten fordrsaget af denne naturligvis ikke
medtages, hvorfor den gennemsnitlige drlige vaekst
siden 1998 pd 2,6 % bruges som udgangspunkt.

Der er flere faktorer, som kan pdvirke trafikudviklingen
og trafiksammensaetningen, og de kan deles op i
nationale og lokale faktorer.
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Figur 4.3: Arsdggntrafikken i 8r 2005 p& motorvej E20 ved Storebzeltsbroen, Syd for Odense og Den Ny Lillebaeltsbro. I
et snit mellem frakgrsel 55, Aarup og frakgrsel 56, Ejby er der angivet, hvordan trafikken er sammensat af lokaltrafik og

gennemkgrselstrafik [Vejdirektoratet, 20071].
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Nationalt set er der to faktorer, som historisk set er
helt afggrende for trafikudviklingen.

Den f@rste er den gkonomiske udvikling, hvis op-
eller nedgang kan aflaeses direkte i det nationale
trafikarbejde. Det er sdledes direkte proportionalitet
mellem bruttonationalproduktets vaekst og den gen-
nemshitlige nationale trafikvaekst.

Da undertegnede ikke har nogen forudsaetninger for
at forudsige nationens gkonomiske udvikling, antages
det, at udviklingen de seneste &r fortsaetter i fremtiden,
sdledes at der som udgangspunktet forudsaettes en
arlig veekst i trafikken 2,6 %.

Den anden nationale faktor, som kan pdvirke
trafikvaeksten er udbuddet og dermed prisen af
drivmidler til kgretgjerne. Historisk set har der
veeret to energikriser, som satte en brat stopper for
trafikvaeksten, men der er ingen, som forventer dette
sker igen inden 2025. Begrundelsen for dette er, at
flere faktorer peger i den retning.
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Fgrst og fremmest mener olieselskaberne, at der
findes fossile braendstoffer nok i jordens undergrund
til, at forsyne jordens befolkning frem til mindst ar
2040. Samtidig udvikles teknologien til udvindingen
af fossile breendstoffer, sdledes at en stgrre og stgrre
andel af depoterne kan anvendes. Endvidere sgges
der konstant efter nye og uudnyttede ressourcer.

Prisen kan dog stadig pdvirkes fra politisk side, da
eventuelle afgiftsforggelser skal kommer derfra.
Historisk er der dog intet politisk flertal, som har indfgrt
afgifter, der har medfgrt et fald i den gkonomiske
vaekst, og undertegnede forventer ikke, at det vil ske
i fremtiden, hvorfor eventuelle afgifter ikke vil pavirke
trafikvaeksten.

Samtidig forskes der i nye typer drivmidler, hvilket der
allerede findes flere forskellige af, hvoraf biobraendsel i
gjeblikket er den mest serigse kandidat til aflgsning af
de fossile breendstoffer.

Lokalt set er der flere faktorer, som kan pavirke
trafikveeksten og trafiksammensaetningen.

der kan finansiere driften vil medfgre en stor vaekst
i trafikken pd broen og sdledes ogsd pd Den Fynske
Motorvej.

Broafgiftsniveauet er til hver en tid politisk bestemt,
og sdledes meget sveert at forudsige. Undertegnede
forventer dog, at udgifterne til vedligeholdelsen
af broen vil stige i takt med at broen zeldes, og at
de til den tid ansvarshavende politikere vil finde
andre emner, som broafgiften kan finansiere.
Undertegnet forventer derfor, at broafgiften i hele
fremskrivningsperioden kun hazeves i takt med den
generelle gkonomiske veekst, og derfor ikke vil genere
mertrafik udover den forventede veekst.

En anden central faktor er eventuelle nye vejanlaeg,
hvortil trafikken flyttes eller som skaber mertrafik til
den nuveerende vej. Det er set flere steder, at nye
stgrre vejanlaeg mellem stgrre og mindre byer skaber
mere trafik mellem byerne, og ofte kommer den nye
vej til at virke som et sugergr mod den stgrste by.

Mellem Odense og Svendborg &bnede der i ar
2006 en ny motorvejsforbindelse, som har direkte
forbindelse til Den Fynske Motorvej. Den eventuelle
mertrafik pd Den Vestfynske Motorvej fordrsaget af
Odense-Svendborg motorvejen er dog indregnet i
vejdirektoratets trafikmodel for ar 2005. Mertrafikken
vurderes af Vejdirektoratet til at veere meget minimal
pd Den Vestfynske Motorvej.

Den faste forbindelse over Femern Bezelt vurderes af
Vejdirektoratet og Sund & Beelt til at kunne aflaste
trafikken pd Den Fynske Motorvej med 1-2 %. Efter
den vedtagne plan for opfgrelsen af broen, skal den
std faerdig i 2018, men i dette projekt antages det,
at den farst vil veere aktuel i dr 2020. (Dette antages
fordi beregningen af trafikprognosen var faerdig inden
Danmark og Tyskland blev enige om den nuvaerende

plan).

Frem til ar 2025 fremskrives trafikken Syd for Odense
sdledes pa falgende méde:

Tabel 4.3: Faktorer til fremskrivning af trafikken pd Den Fynske Motorvej [Vejdirektoratet, 2007].

Arlig vaekst
2021-2025

Arlig vaekst
2020

Arlig vaekst
2006-2019

Arlig vaekst

En vigtig lokalfaktor er afgiften for benyttelse af Lokalitet

Storebeeltsbroen. Afgiften blev vedtaget politisk for at

1998-2005

_ _ _ Nord for Nyborg 4,1 % 4,1 % 2,1 % 4,1 %
finansiere opf;arel-sen og drlften af !oroe.zn, men med Syd for Odense 2.6 % 2,6 % 0,6 % 2.6 %
den nuvaerende tilbagebetalingshastig vil broen vaere Vi bi 3.6 9% . 16 % 3 6 9
betalt i 2018, hvorefter der kun er udgifter til driften. V. Vissenbjerg o o7 A o

Den Ny Lillebaeltsbro 2,9 % 2,9 % 0,9 % 2,9 %

En eventuel nedszettelse af broafgiften til et niveau
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Frem til og med dr 2019 fremskrives med 2,6 %. I &r
2020 fremskrives kun 0,9 %, da det antages at den
faste forbindelse over Femern Bzelt dbner dette ar. Fra

Trafik pa E20 - Den Fynske motorvej - Forventet udvikling til &r 2025

2021 til & 2025 fremskrives igen 2,6 %. Det medfgrer 100.000
en gennemsnitlig rlig veekst pé 2,5 %. 90.000
80.000

Trafikken Nord for Nyborg, v. Vissenbjerg og pa Den
Ny Lillebaeltsbro fremskrives efter samme mgnstre, 70000
hvilket fremgér af tabel 4.3. 60.000
3 s0.000

Ved at fremskrive trafikken fra 2005 niveauet med 40.000
faktorerne i tabel 4.3, kan nedenstdende figur

30.000 1 e
4.4 udarbejdes. Den viser sdledes, hvor store

trafikmaengderne Nord for Nyborg, Syd for Odense, 20.000
v. Vissenbjerg og Den Ny Lillebzeltsbro vil veere i 10.000 1
fremtiden. En naermere opggrelse af den fremtidige 0+ ————————————————————————————T—T——————1—
trafik pa de fire lokaliteter fremgdr af tabel 4.4. 8 8 8 S = 2 8 g
— — N N [o\] N o~ [o\}
Ar
— Nord for Nyborg — Syd for Odense Den Ny Lillebzeltsbro v.Vissenbjerg

Tabel 4.4: Trafikken pd Storebaeltsbroen, Syd for Odense, v. Vissenbjerg og Den Ny Lillebaeltsbro fremskrevet fra 2005 niveau Figur 4.4: Den forventede udvikling i trafikken p@ Den

til henholdsvis 2015 og 2025 niveau. Fynske Motorvej - Fremskrevet fra 2005 niveau.
Lokalitet Antal kt. 2005 Antal kt. 2015 Antal kt. 2025
Nord for nyborg 25.400 42.100 66.400
Syd for Odense 42.300 54.500 69.100
v. Vissenbjerg 46.600 66.300 92.200
Den Ny Lillebaeltsbro 54.100 69.800 88.500
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Kapitel 4 - Trafikanalyse

Fra vejdirektoratets trafikmodel er der ligeledes
beregnet, hvordan sammensaetningen af lokaltrafik
og gennemkgrselstrafik vil se ud i 2015 og 2025.
Beregningen er lavet i samme snit som beregningen af
2005 niveauet, mellem frakgrsel 55 Aarup og frakagrsel
56 Ejby. Den procentvise fordeling af trafikkategorierne
forudseettes ikke aendret i fremtiden, hvorfor
trafiksammensaetningen af den fremskrevne trafik
antages, at fordele sig efter samme model.

Trafikmaengderne der fremgdr af tabel 4.5 er vigtige
at tage med i vurderingen, ndr Igsningsforslagene
skal udarbejdes. Pa figur 4.5 er der angivet, hvor de
enkelte trafikmaengder er geeldende.

Fréderic

(|
ol &

Personbilture:
Storebezelt-Lillebeelt:
Odense-Lillebaelt:
Odense-Vestfyn:
@vrige personbiler:

18.800 / 25.500
11.300 / 15.700
4.600 / 6.400
16.600 / 23.000

Vare. og lastbilture: 15.500 / 21.600

Tabel 4.5: Trafiksammensaetningen i henholdsvis 2015 og Ture i alt: 66.300 / 92.200
2025 i et snit mellem frakgrsel 55 Aarup og frakgrsel 56 Ejby Py \
[Vejdirektoratet, 2007].
Figur 4.5: Den forventede rsdggntrafik i r 2015 og 2025
Trafikkategori Kt I;g;asl Procentdel Kt I;I(‘;tlasl Kt I;gtzasl p& motorvej E20 Nord for Nyborg, Syd for Odense og Den Ny
. . : Lillebzeltsbro. I et snit mellem frakgrsel 55, Aarup og frakgr-
Personbiler sel 56, Ejby er der angivet hvordan trafikken er sammensat
f lokaltrafik k Istrafik.
- Storebzelt-Lillebzelt: 12.900 27,7 18.300 25600 O oranankog gennemi@rseista
- Odense-Lillebeelt: 7.900 17,0 11.300 15.700
- Odense-Vestfyn: 3.200 6,9 4.600 6.400
- @vrige personbiler: 11.600 25,0 16.600 25.000
Vare- og lastbiler: 10.900 23,4 15.500 21.600
I alt: 46.500 100,0 66.300 92.200



5. LOSNINGFORSLAG

Med udgangspunktidenikapitel 4 beskrevne fremtidige
trafiksammensaetning tages der i dette kapitel hul pd
modul 2 i "“Manual for samfundsgkonomisk analyse”,
som omhandler udvaelgelse og beskrivelse af relevante
Igsningsalternativer.

Der er i dette kapitel derfor valgt at lave et
katalog af lgsninger, som kan medvirke til at lgse
kapacitetsproblemerne pd Den Vestfynske Motorvej.
Kapitlet gennemgédr ti mere eller mindre realistiske
forslag, og de er opskrevet i den nedenstdende liste:

1. Udbygning af den eksisterende motorvej fra 4 til
6 spor

2. Udbygning af banetrafikken mellem Trekants-
omrddet og Odense

3. Anlaeggelse af en ny parallel motorvej i ejet tracé

4. Anlxeggelse af en to-sporet parallel vej kun til
lastbiler

5. Tvungen separering af personbiler og lastbiler

6. Anlzeggelse af transit motorvej

7. Indfgrelse af karselsafgift
8. @get brug af ITS
9. High-occupancy vehicle lanes

10. High-occupancy toll

De fgrste seks forslag kraever alle en udbygning af den
nuvaerende infrastruktur og er taenkt som Igsning til
dette projekts konkrete problem.

De sidste fire forslag tager alle udgangspunkt i den
eksisterende infrastruktur. Forslagene kan enten
medvirke til at begraense trafikken eller forbedre den
nuvaerende kapacitet. Forslagene er ikke rettet direkte
mod dette projekts problem, da de kan benyttes mere
generelt.

Da dette projekt ikke har ressourcer til at sammen-
ligne den samfundsgkonomiske rentabilitet af alle ti
Igsningsforslag, er de i de fglgende afsnit beskrevet
pa et overordnet niveau. Samtidig bliver der foretaget
en udvaelgelse af de tre lgsningsforslag, som vil indgé
den samfundsgkonomiske analyse. Udveelgelsen
foretages p& baggrund af en vurdering af hvilke
lgsningsforslag, der vil have den stgrste effekt pd
kapacitetsproblemerne.

5.1 Udbygning af den eksisterende

motorve]j fra fire til seks spor

I Danmark bygger vi os traditionelt set ud af kapacitets-
problemerne pd vejene uden for byerne, og sdledes vil
en udbygning af Den Vestfynske Motorvej fra fire til
seks spor veere en naturlig Igsning.

Udbygning fra fire til seks spor er ogsd den Igsning
som Vejdirektoratet har under planlaegning og i sen-
sommeren 2007 afslutter en VVM-undersggelse af.

Af figur 5.1 fremgar det, at en udbygning fra fire til seks
spor vil gge kapaciteten sdledes at belastningsgrader
mellem 0,7 og 0,9 fgrst indtraeffe omkring ar 2018-19.
En udbygning vil sdledes skubbe kapacitetsproblemerne
10-12 &r frem i tiden.

Med Vejdirektoratets nuvaerende plan, vil det tage
seks 3r at gennemfgre udbygningen, og den vil tidligst
kunne starte i 2009. Kalenderen vil s& skrive 2015
fgr udbygningen til to gange tre spor er komplet for
hele straekningen mellem Den Ny Lillebzeltsbro og
Odense. Det efterlader en periode pd maksimalt fem
&r, for kapacitetsproblemerne vil begynde at give nye
regelmaessige kgdannelser.

Kgdannelser vil ogsd veere et regelmaessigt unde i
hele udbygningsperioden, hvor stgrre og mindre ind-
skraenkninger af kgrebanerne vil seenke kapaciteten til
et niveau under det nuvaerende.
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Kapitel 5 - Lgsningsforslag
1

P& trods af det ovenstdende anser undertegnede

Trafik p& E20 - Den Fynske Motorvej - Forventet udvikling i spidstimen dette Igsningsforslag for at veere meget realistisk, da
pr. retning - Kapacitet ved 2 x 3 spor det vil forbedre den nuveerende kapacitet med 50 %.

Forslaget vil derfor veere et af de tre som vil indgd i

6.000
sammenligningen af deres samfundsgkonomiske ren-
5.000 tabilitet.
Lgsningsforslaget vil indgd i sammenligningen pa
4.000 baggrund af vejdirektoratets plan for udbygningen og
den gennemfgrte VVM-undersggelse.
2 3.000
2.000
1.000
0 L] L] L) L) L] L) L) L) L) L) L] L] L] L] L] L] L] L] L] Ll L] L] L] L] L] L] L] L] Ll L] L] L L
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——— E20- Syd for Odense —— E20- v. Vissenbjerg ———— Belastningsgrad 1,0
-===-=--- Belastningsgrad 09 = “=--- Belastningsgrad 0,8 s Belastningsgrad 0,7

Figur 5.1: Kapacitet og trafikprognose pa Den Vestfynske Motorvej ved udbygning til to gange tre spor.



5.2 Udbygning af banetrafikken mel-
lem Trekantomrddet og Odense
Hvis dette Igsningsforslag ses som et selvsteendig
projekt, der skal lgse kapacitetsproblemerne pd Den

Vestfynske Motorvej, anser undertegnede forslaget for
at veere urealistisk.

Dette forslag kan kun lgse kapacitetsproblemerne
ved at fjerne en del af den nuveerende trafik fra
straekningen, og antallet af kgretgjer, som vil kunne
drage fordel af en udbygning af banetrafikken, er ikke
tilstraekkelig stor til, at den opndede flytning vil kunne
maerkes pd motorvejsstraekningen.

I afsnit 4.2 er trafiksammensaetningen beskrevet og
den fremgdr ogsd af tabel 5.1.

Set i forhold til godstrafikken er afstanden mellem
Trekantsomrddet og Odense alt for lille til at en
udbygning af banetrafikken vil kunne flytte noget af
godstransporten over pé jernbanenettet. Det efterlader
sdledes kun personbiltrafikken, hvorfra en overflytning
vil kunne ske, og som der fremgar af tabel 5.1 var der i
2005 kun 11.000 biler, som pendlede mellem Lillebzelt/
Vestfyn og Odense.

For at kunne opnd en meerkbar forbedring af
serviceniveauet pd straekningen vil det kreeve at
alle passagerne i de 11.000 biler valgte at benytte
banetrafikken, hvilket er utopi at tro kan lade sig
gore.

Traditionelt set er det meget sveert at flytte trafik-
kanter fra privatbilen og over i den kollektive trafik.

En analyse af de passagermaessige konsekvenser
foretaget f& médneder efter Aalborg Naerbanes dbning,
viser at kun 6-12 % af passagerne benyttede bilen
til deres rejse inden naerbanens dbning. En regulaer
naerbane mellem trekantsomrddet og Odense kan

sdledes ikke forventes at flytte mere end pd 1-2 %
af personbiltrafikken, hvilket ikke vil kunne mazerkes
pd serviceniveauet, og lgsningsforslaget vil derfor
ikke lgse kapacitetsproblemerne p& Den Vestfynske
Motorvej.

Lasningsforslaget vil derfor ikke indgd i sam-
menligningen af den samfundsgkonomiske renta-
bilitet.

Tabel 5.1: Trafiksammensaetningen pa Den Vestfynske Motorvej i 2005.

Trafikkategori Antal koretgjer Personbilenheder Procentdel
Personbiler

- Storebeelt-Lillebaelt: 12.900 12.900 27,7
- Odense-Lillebzelt: 7.900 7.900 17,0
- Odense-Vestfyn: 3.200 3.200 6,9
- @vrige personbiler: 11.600 11.600 25,0
Vare- og lastbiler: 10.900 18.400 23,4
I alt: 46.500 54.000 100,0
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Kapitel 5 - Lgsningsforslag

motorvej i ejet tracé
Der er fra flere sider blevet foresldet, at der i hele
Danmark anlaegges en motorvej mere eller mindre
parallelt med de eksisterende. Dette skal sikre
fremkommeligheden, og vil ggre Danmark mindre

sarbar overfor ulykker, naturkatastrofer og terrorisme,
som kan lamme motorvejene i leengere perioder.

Med ovenstdende tanke gér dette forslag ud pd at
anleegge en helt ny motorvej i ejet tracé mellem
Lillebzeltsbroen og Odense.

En ny motorvej vil kunne anlaegges pé langt mindre
tid, end det vil tage at udbygge den eksisterende,

og vil i anleegsperioden pavirke trafikken pd den
eksisterende markant mindre end ved en udbygning
af den eksisterende.

Forsinkelsestid i trafikken prisszettes, i forhold til andre
faktorer, hgjt i en samfundsgkonomisk beregning,
0og undertegnede mener derfor, at der er basis for
en naermere beregning af den samfundsgkonomiske
rentabilitet. Samtidig vil en ny fire-sporet motorvej
udbygge kapaciteten med 100%, og at disse grunde
vil Igsningsforslaget indgd i sammenligningen.

Beregningen af den samfundsgkonomiske rentabilitet
vil ske pd baggrund af en overordnet vurdering af
omkostningerne ved en ny motorvej, som beregnes pa
baggrund af et skitseforslag til tracé for motorvejen.

Rabat Rabat Rabat
Lastbilspor Alm. to-sporet Alm. to-sporet Lastbilspor
motorvej motorvej
Figur 5.2: Forslag til tvaersnit for motorvej med separate lastbilspor.
Rabat Rabat Rabat
Alm. to-sporet Lastbilspor Lastbilspor Alm. to-sporet

motorvej

motorvej

Figur 5.3: Forslag til tvaersnit for motorvej med separate to-sporet lastbilvej i midten.
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5.4 To-sporet parallel vej kun til

lastbiler / Tvungen separering

En sikker mdde at skabe ledig kapacitet pd den
eksisterende motorvej er ved at fjerne en stgrre del af
den nuvaerende trafik. Den overordnede vurdering at
Igsningsforslag to viste, at det ikke er muligt at flytte et
tilstraekkeligt antal personbiler til, at Igsnings-forslaget
var realistisk. Dette forslag gér derfor ud pd at tvinge
hele den tunge trafik over pa en ny vej, hvor det kun
er tilladt for lastbiler at kgre. Vejen kan anlsegges som
to separate spor pd ydersiderne af den nuveerende
motorvej, se figur 5.2, eller som en regulzer to-sporet
vej i midterrabatten af den nuvaerende motorvej, se
figur 5.3.

Begge Igsninger vil dog kraeve, at der ved til- og
frakgrslerne enten etableres flettestraekninger eller
separate til- og frakgrselsramper. Ligesom som begge
Igsninger i anlaegsperioden vil genere trafikken
mindst lige som meget som en regulaer udvidelse
fra fire til seks spor vil ggre, da de vil kreeve store
anlaegsomlaegninger. Ingen af Igsningerne vurderes
derfor til samfundsgkonomisk at vaere et bedre
alternativ end en udvidelse fra fire til seks spor.



Figur 5.4: Eksempel pa hvordan motorveje kan bestd af to daek (Harbor Freeway, Los Angeles) [Caltrans Photo Gallery].

Transitvej

Et modificeret alternativ til den to-sporede lastbilvej
i midten af den nuvaerende motorvej er at ggre den
til en transitvej tvaersover Fyn, sddan at den kun kan
benyttes af lastbiler, der ikke har zerinde pd Fyn. En
sddan Igsning vil reducere anlaegssummen vaesentlig,
da der ikke skal etableres flettestraekninger eller
separate til- og frakgrselsramper ved de nuveaerende
til- og frakgrselsramper.

En transitvej kan ogsd bygges ovenpd den
eksisterende motorvej. Den to-sporede vej kan haeves
op pd et separat deek ved at bygge en raekke sgjler
i midterrabatten, som vejen skal bygges ovenpd, se
figur 5.4, og 5.7.

En sddan Igsning vil kun kraeve nybygning, og ingen
stgrre omlaegning af den eksisterende vej. Den vil
derfor kunne bygges med mindre gener for trafikken
end de gvrige alternativer vil kunne.

Den faerdige vej vil dog skabe store stgjgener langs
vejen, hvis der ikke indregnes tiltag til bekeempelse
heraf fra projektstart. Nar vejen hzeves op i det
"fri” er der intet, der forhindre udbredelsen af stgj
fra kgrebanen, og hvis vejen anlaegges som ren
lastbilvej, vil stgjgenerne vaere endnu veerre, da det
er lastbilerne, der stgjer mest. Stgj vil derfor blive
en meget vigtig faktor, at indregne i et eventuelt
projekt. Enten som omkostning for samfundet,
eller med en pris for bekaempelse heraf i projektets
anlaegssum. Rent aestetisk er lgsningsforslaget dog
ikke der kgnneste.

Samlet set er Igsningsforslaget lidt sveert at vurdere,
da s&danne veje endnu ikke er bygget i Danmark, men
af netop denne grund, ville det veere interessant, hvis
forslaget kan blive en del af sammenligningen af den
samfundsgkonomiske rentabilitet. Spgrgsmalet er, om
en to-sportet vej vil have tilstaekkelig kapacitet til at
kunne afvikle lastbiltrafikken.

Tilstraekkelig kapacitet?

Som det fremgar af tabel 5.1 udggr vare- og lastbilerne
en tredjedel af trafikken pa motorvejsstraekningen
(opgjort i personbilenheder). Ved at fjerne denne del
af trafikken vil restkapaciteten pa den eksisterende
motorvejstraekning forbedres markant.
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Forelgbige beregninger foretaget i EDB-programmet
DanKap viser, at en tosporet vej forbeholdt til lastbiler,
kun kan afvikle sm& 500 kgretgjer i timen pr. retning,
forudsat at trafiksammensaetningen er den samme,
som den nuvaerende pd Den Vestfynske Motorvej, se
bilag 5A - DanKap beregning af lastbilve;j.

Lastbilstrafikken i spidstimen er i dag over 500
karetgjer, og belastningsgraden pa en tosporet vej vil
derfor ligge over 1,0, og Igsningsforslaget er derfor
helt urealistisk.

Spgrgsmdlet er om DanKap kan bruges i denne
sammenhaang:

Henning Axel Sgrensen fra Vejdirektoratet har pd
foranledning af ovenstdende spgrgsmal givet fglgende
vurdering, se bilag 5B - Mailkoorspondance:

"DanKap benytter pd en 2x1-sporet vej Vejreglernes
idealkapacitet p& 1400 pe/t/retning, og personbil-
kvivalenten for type A-kgretgjer er 2,5 og type B er
3. Herved beregnes en aktuel kapacitet pd 1400/(0,2 *
2,5 +0,8 * 3) = 483 kgretgjer/time/retning.

Historien bag Vejreglernes personbilaekvivalenten
er et studie for godt ti dr siden af tidsafstande mel-
lem kgretgjstyper pd motorveje. Her blev fundet at
et type A-kgretgjer i en kapacitetssituation forbrugte
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2 gange og et type B-kgretgjer 2,5 gange sd meget
tid pd vejen som en personbil, svarende til at
kapacitetsforbruget for de to typer var hhv. 2 og 2,5
gange s& store som for en almindelig personbil. Det
fandtes den gang ikke nemt i Danmark at foretage
en lignende analyse for en to-sporet vej, og der blev
i stedet argumenteret for at en lille forhgjelse af de
fundne motorvejsvaerdier ville veere relevante pa veje
med begraensede overhallingsmuligheder og med
modkgrende trafik teet pd det betragtede karespor, -
derfor endtes med ovennaevnte 2,5 og 3.

Personbileekvivalenten er fastlagt ved lave andele
af store kgretgjer, og jeg kan ikke udtale mig om
forholdene pd en vej med kun lastbiler. Jeg har heller
ikke kendskab til andre studier af dette. Ovennaevnte
motorvejsstudie viste dog at der var en tendens til
at lastbiler i lastbilkolonner kgrte indbyrdes teettere
end en lastbil pd en forankgrende personbiler, og
at denne tendens fandtes i alle mélesnit. Arsagen
kan veaere at hastighed og mangvreevne er mere
ensartet for lastbilerne indbyrdes end mellem
lastbiler og personbiler. Derfor kunne man godt
forestille sig at personbilaekvivalenten for lastbiler er
mindre ved store lastbilandele end ved sma.

Jeg er enig i at en kapacitet pd 483 lastbiler/t/
retning synes at veere i underkanten, (svarer til en
gennemsnitlig tidsafstand. pd 7,5 sekund, hvoraf ca.

0,7 sekund gar til selve kgretgjspassagen ved 80 km/t,
dvs. gap = 6,8 sek) hvis det er muligt for lastbilerne
at komme ind p& og ud fra vejen sd teet pd hinanden
som muligt, hvis vejen i gvrigt er uden hindringer for
lastbilkgrslen, og hvis lastbilernes ankomst til vejen
er jeevnt fordelt over den betragtede spidstime. Jeg
vil anbefale at man ud fra en forventning om disse
forhold estimerer en gennemsnitlig tidsafstand (under
gunstige forhold maske 4 sekund) og heraf fastsaetter
kapaciteten (eksempelvis 900 lastbiler/t/retning ved 4
sekund).”

Henning Axel Sgrensen er vejdirektorates fgrende
ekspert omkring DanKap og kapacitetsberegninger
generelt, og ovenstdende vurdering har undertegnet
faet bekraeftet af Stig V. Jeppesen fra Grontmij | Carl
Bro, og har derfor ikke fundet nogen anledning til at
modsige vurderingen.

Der arbejdes derfor videre med en kapacitet pd
900 lastbiler/retning/time for en to-sporet vej, uden
overhalingsmulighed og dedikeret til lastbiltrafik.

P& denne baggrund finder undertegnet, at denne
Igsningsmodel kan medvirke til at Igse kapacitets-
problemerne pd Den Vestfynske Motorvej, og den vil
derfor indgd i sammenligningen af den samfunds-
gkonomiske rentabilitet.



5.5 Indfgrelse af kgrselsafgift

I Tyskland betales der en afstandsrelateret kgrsels-
afgift, den sdkaldte MAUT, for at kgre pa afgiftspligtige
motorveje med lastbiler over 12 tons, og en
lignende ordning i Danmark er blevet foresldet af
socialdemokraterne.

Dette Igsningsforslag gar derfor ud p3, at der indfares
korselsafgift pd motorvejsstrackningen efter tysk
model.

Erfaringer fra Tyskland viser dog tydeligt, at mauten
ikke har medfgrt nogen vaesentlig reduktion i trafikken,
da der ikke er sket nogen overflytning til andre
transportformer eller ved, at transporten ikke udfgres.

Undertegnet mener derfor, at dette Igsningsforslag ikke
kan lgse kapacitetsproblemerne pd Den Vestfynske
Motorvej, og Igsningsforslaget vil derfor ikke indgd
i sammenligningen af den samfundsgkonomiske
rentabilitet.

5.6 @get brug af Intelligente
Transportsystemer (ITS)

Nar et trafikanleegs kapacitet ikke laengere er til-
straekkeligt stor, har dettraditionelt veeret ensbetydende
med vejudbygninger eller bane-udvidelser, samt gget
frekvens af tog og busser. De sidste halvtreds &r har
store og kostbare infrastrukturprojekter medfgrt et
enormt Igft for hele Danmark.

Problemet er, at efterspgrgslen efter trafikkapacitet
aldrig stopper, og at omkostninger ved efterkomme

RE Il HILLERBD MU 3 min
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den er forbundet med store gkonomiske omkost-
ninger, og gradvis ogsd miljgmaessige, aestetiske
og andre omkostninger. Antallet af biler i Europa er
tredoblet de sidste 30 &r, og i de seneste &r er antallet
af biler steget med ca. 3 millioner pr. dr i Europa.
Omkostninger ved at efterkomme dette stadig stigende
pres er enorm. Transport er dog en vigtig faktor i det
moderne samfund og en betingelse for, at dagligdagen
har og fortsat kan f& den kvalitet, vi gnsker.

¢23>JYLL.VEJ 7 min

Figur 5.5: ITS pd motorring 3 i Kgbenhavn - Dynamiske hastighedstavler og tavler med forventet rejsetid [ITS Denmark,

2005].
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Det er med andre ord neerliggende at interessere
sig for de muligheder, der er for at kombinere den
moderne teknologi og det stigende transportbehov i
nye intelligente transportlgsninger.

Dette Igsningsforslag gdr derfor ud pd, at bruge
intelligente  transportsystemer til at forbedre
serviceniveauet pd Den Vestfynske Motorvej.

ITS findes i dag mange steder og i et bredt spektrum.
Bl.a. er de enkelte biler i dag stoppet ud med diverse
ITS, langt de fleste forbedrer sikkerheden, men flere
og flere giver fgreren oplysninger om trafikken omkring
fgreren. Det er oplysninger om kg, uheld m.v. som

kan skabe stort tidsspilde for den enkelte, men andre
ITS med dynamisk rutevejledning kan guide fgreren
udenom generne. Disse ITS kan dog kun forbedre
serviceniveauet, hvis der er et alternativ rutevalg, hvor
der ikke er kapacitetsproblemer, og de kan pd ingen
mdade @ge kapaciteten pd de enkelte veje.

P& de danske motorveje bestdr de intelligente
transportsystemer hovedsageligt af variable tavler,
som kan regulere hastighedsgraensen eller give
informationer om kg og rejsetider, se figur 5.5. De
tavler kan i tilfeelde af kg i nogen grad medvirke til
at holde trafikken flydende, og séledes opretholde et
hgjere serviceniveau. Tavlerne kan dog ikke skabe

Figur 5.6: Eksempel p& en amerikansk motorvej med High-occupancy lane [FHA, 2007].

mere kapacitet pd de enkelte veje.

Undertegnede mener ikke, at de nuveerende ITS
alene kan Igse kapacitetsproblemerne p& Den
Vestfynske Motorvej. De nuveaerende systemer
kan hgjst medvirke til at opretholde et fornuftigt
serviceniveau i forbindelse med kg, og de er sdledes
et rigtigt godt redskab at bruge i forbindelse med
vejarbejde.

ITS udvikles hele tiden, og vil i fremtiden f& stgrre og
starre betydning for trafikafviklingen, men sd laenge
bilerne ikke kan kgre af sig selv vil fgreren vaere en
begraensende faktor for kapaciteten.

Lgsningsforslaget vil sdledes ikke indgd i sam-
menligningen af den samfundsgkonomiske renta-
bilitet.
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5.7 High occupancy vehicle lanes /
Siden starten af 1970’erne har man i USA benyttet de
sdkaldte high-occupancy vehicle lanes, som er karespor
der er forbeholdt kgretgjer med minimum en passager
udover fgreren. Disse kgrespor er ogsd kendt under

navnet carpool lanes eller diamond lanes (kagresporet
er markeret med et diamantsymbol), se figur 5.6.

High-occupancy vehicle lanes er i dag naesten kun et
nordamerikansk og australsk fa&enomen, dog findes der
enkelte eksempler i England og en i Norge og @strig.
I USA er det de enkelte stater der star for at anlaegge
de enkelte veje, og derfor findes der en lang raekke
forskellige udgaver af high-occupancy vehicle lanes.

Fra vej til vej er sammensaetningen og benyttelsen
af high-occupancy vehicle lanes meget forskellige,
eksempelvis benyttes de nogle steder kun i myldretiden,
mens de andre steder er permanente.

P3 nogle veje har der ikke veeret plads til at anleegge
kgrespor i begge retninger, og der er derfor valgt, at
gere sporene reversible, sddan at de benyttes i en
retning i morgenmyldretiden og i den anden retning i
eftermiddagsmyldretiden.

Nogle high-occupancy vehicle lanes er anlagt som helt
separate vejsystemer enten ved at adskille dem fra
de almindelige med store betonelementer, se figur 5.6
eller simpelthen ved at bygge ovenpa eller under den
eksisterende vej, se figur 5.7.

Almindeligvis er busser en del af High-occupancy
vehicles, og mé& derfor benytte High-occupancy vehicles
lanes, men andre High-occupancy vehicles md ikke
benytte almindelige busbaner, ligesom de heller ikke
ma bruge ngdsporet til at kere udenom om kg, som
det ellers er tilladt for busser mange steder.

Teori vs. Praksis

I Nordamerika er det kun cirka 7 % af trafikken, som
er high-occupancy vehicles, og high-occupancy vehicle
lanes er derfor en stor fordel for de kgretgjer som ma
bruge dem. I en high-occupancy vehicle lane kan et
kgretgj kere med fuld fart, selvom der pd hosliggende
almindelige karespor er kgdannelser. I teorien flytter en
high-occupancy vehicle lane flere trafikkanter pr. spor
ved et bedre serviceniveau. Undersggeler viser dog,
at teorien ikke holde alle steder. The Transportation
Reseach Board har analyseret high-occupancy
vehicle lanes i Atlanta, Houston, Los Angeles, Seattle
og Washington D.C. og kan konkludere at de ofte

transporterer flere trafikkanter end de almindelige
kgrespor ggr [TRB, 2007].

Modstandere af high-occupancy vehicle lanes mener
at high-occupancy vehicle lanes ofte er medvirkende
til at skabe kadannelse pé vejene, fordi en stor del af
vejens fulde kapacitet ikke kan benyttes pd lovlig vis.
Modstanderne seetter ogsa spgrgsmalstegn ved, hvor
meget ekstra samkgrsel high-occupancy vehicle lanes
skaber, modstanderne mener, at de kun skaber fordele
for de trafikkanter, som alligevel benytter samkgrsel.
Modstandere pointere ogsd at high-occupancy
vehicle lanes, som ikke er adskilte fra de almindelige
karespor med en form for barriere, er farlige pd grund
af hastighedsforskellen i de to sporformer. Et studie
af Texas Transportation Institute har vist at high-
occupancy vehicle lanes, som ikke er adskilt af barriere
medfarer op mod 50 % flere trafikuheld [TTI, 2007].

High-occupancy vehicle lanes har ogsd en tendens
til at skabe mere kg ved til- og frak@rsler, som har
forbindelse til bade high-occupancy vehicle lanes og de
almindelige kgrespor. Af ssmme grund er man begyndt
at bygge separate til- og frakgrsler, som ofte medfgrer
store omkostninger.
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1

Figur 5.8: Eksempel pd separate high-occupancy lanes adskilt fra de almindelige kgrespor med betonelementer [ukendt
oprindelse].

v il

Figur 5.7: Eksempel pd separate high-occupancy lanes
bygget ovenpé den eksiterende [FHA, 2007].
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High-occupancy toll lanes

Flere amerikanske byer overvejer at omlaegge deres
high-occupancy vehicle lanes til high-occupancy toll
lanes, som er kgrespor, hvor high-occupancy vehicles
kan kgre gratis, og andre kan betale sig fra at benytte.
Prisen bruges til at regulere antallet af kgretgjer i high-
occupancy toll kgresporene, sddan at der altid er et
hgjt serviceniveau.

Da high-occupancy toll lanes ofte anlaegges langs
eksisterende veje, kritiseres ideen for at vaere en
miljgafgift eller forbeholdt trafikkanter, som har rad til
at benytte dem.

P& baggrund af ovenstdende beskrivelse gar det
lgsningsforslag ud pd& at benytte high-occupancy
vehicle lanes eller high-occupancy toll lanes til at Igse
kapacitetsproblemerne pd Den Vestfynske Motorve;j.

Undertegnede mener, at Igsningsforslaget kun kan
anvendes, hvis det anlaegges som nye kgrespor.
Kapaciteten pd den eksisterende vej, vil blive drastisk
forvaerret, hvis det ene af de nuvaerende to spor
omlaegges til high-occupancy vehicle lanes eller
high-occupancy toll lanes. Forslaget er derfor ikke s&
forskelligt fra forslag nr. 1 (Udvidelse fra fire til seks
spor), og undertegnede mener derfor, at forslaget vil
blive belyst derunder.

5.8 Opsamling

Efter en kortere beskrivelse og vurdering af de
enkelte Igsningsforslag er fglgende fundet for lette
og derfor sorteret fra i sammenligningen af deres
samfundsgkonomiske rentabilitet:

2. Udbygning af banetrafikken mellem Trekantsomradet
og Odense.

7. Indfarelse af kgrselsafgift.
8. @get brug af ITS.

9. og 10. High-occupancy vehicle lanes / High-occu-
pancy toll.

Fglgende forslag er vurderet til at kunne forbedre
kapaciteten s3 meget at de kan lgse de nuvaerende
problemer p& motorvejsstraekningen, og de er derfor
udvalgt til videre analyse, af deres samfundsgkonomiske
rentabilitet.

1. Udbygning af den eksisterende motorvej fra 4 til 6
Spor.

3. Anlaeggelse af en ny parallel motorvej i ejet tracé.

4. Anlaeggelse af en to-sporet transitvej kun til lastbiler
(forslag 5 og 6 indgar).

I defglgende kapitler behandles de enkelte forslag hvert
for sig, med naermere beskivelse og bestemmelse af
parametre til beregning af deres samfundsgkonomiske
rentabilitet.
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6. BEREGNINGS- OG EVALUERINGSPARAMETRE

De fglgende afsnit beskriver de overordnede
beregnings- og evalueringsparametre, som benyttes i
den samfundsgkonomiske analyse. En mere detaljeret
beskrivelse af de enkelte parametre fremgér af bilag
6A — Overordnede beregningsparametre og 6B -
Evalueringsparametre. Beskrivelse af parametrene er
lavet p& baggrund “"Manual for samfundsgkonomisk
analyse” og det seneste "Nggletalskatalog”.

6.1 Beregningsparametre

Udviklingen i bruttonationalproduktet

Udviklingen i bruttonationalproduktet (BNP) anvendes
til fremskrivning af tidsvaerdier, og jeevnfar det seneste
nggletalskatalog forventes den gennemsnitlige veekst
i BNP i perioden 1995-2010 at ligge pd 2 %, hvorfor
denne benyttes i de videre beregninger.

Nettoprisindeks

Nettoprisindekset anvendes til at frem- og tilbageskrive
priserne for diverse elementer i forhold til det
valgte basisdr. Siden 1999 har den arlige stigning i
nettoprisindekset i gennemsnit vaeret 2,3 %, hvorfor
denne benyttes i den samfundsgkonomiske analyse.

Kalkulationsrente

Kalkulationsrenten anvendes til at sammenveje alle
fordele og ulemper ved et projekt over tid og derved
ggre veerdien af nutidige og fremtidige effekter
sammenlignelige. Som udgangspunkt anvendes den af
finansministeriet fastsatte kalkulationsrente, som i det
seneste nggletalskatalog er fastsat til 6 %.

Forvridningstab

Forvridningstabet tillaegges alle nettoudgifter for
de offentlige kasser som helhed, da disse typisk
skal finansieres over skatterne. Dette geelder sdvel
anlaegsudgifter, drift- og vedligeholdelse og tabt
afgiftsprovenu. Det regnes altid med nettoudgifter eller
nettoindtaegter, hvorfor eventuelle ggede indtaegter for
stateniform af eks. billetindtaegter, infrastrukturafgifter
eller andre afgifter altid skal derfor modregnes. I det
seneste nggletalskatalog er forvridningstabet fastsat
til 20 %.

Nettoafgiftsfaktoren

Nettoafgiftsfaktoren benyttes til at sikre at alle
omkostninger opggres i markedspriser.

Nettoafgiftsfaktoren beregnes som forholdet mellem
bruttonationalproduktet (BNP) og bruttofaktor-
indkomsten (BFI), og beskriver sdledes afgiftstrykket
fra indirekte skatter i samfundsgkonomien. I det
seneste nggletalskatalog er nettoafgiftsfaktoren fastsat
til 1,17.

Kalkulationsperiode

Kalkulationsperioden bgr ideelt vaere projektets levetid,
men da infrastrukturprojekter Igbende opgraderes
og vedligeholdes bgr en relevant tidshorisont for
beregningerne vurderes. I det seneste nggletalskatalog
er den anbefalede kalkulationsperiode fastsat til 50 ar,
men da usikkerheden ved trafikprognoser for 50 ar er
meget stor, er det valgt at begraense perioden til 30
ar.

Indsvingsperiode

Da de fulde effekter af et projekt ikke ngdvendigvis
slar igennem pd tidspunktet for ibrugtagning er det
ngdvendigt at fastszette en indsvingsperiode, sdledes
at kalkulationsperioden, som minimum svarer il
indsvingsperioden. Indsvingsperioden fastseettes i
forbindelse med beregningen af de enkelte Igsnings-
forslag.
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Prisniveau

Alle priserne i den samfundsgkonomiske analyse skal
i princippet opggres i sammen prisniveau. Det kan
dog give nogle problemer, da priserne i det til hver
en tid geeldende nggletalskatalog vil vaere nogle ar
gamle, mens projektets omkostninger oftest opgares i
geeldende priser.

I dette projekt benyttes 2007 priser, hvorfor
enhedspriserne i nggletalskataloget fremskrives med
nettoprisindekset til 2007 priser.

Diskonteringsar

Diskonteringsaret er det dr, som alle udgifter og effekter
diskonteres til, dvs. det dr der regnes veerdi for. Oftest
benyttes dbningsaret for projektet som udgangspunkt,
men da der i dette projekt er flere Igsningsforslag, der
skal sammenlignes, er det valgt at benytte dr 2007
som diskonteringsar.

Anlaegsomkostninger
Til et hvert anleegsprojekt udarbejdes der et anlaegs-

overslag, som prissetter de enkelte dele i hele
projektet, dette kaldes ofte fysikoverslaget.
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Fysikoverslaget er den absolutte minimumspris for
hele projektet, og for at bestemme et mere realistisk
omkostningsniveau gennemgér fysikoverslaget et
sdkaldt budgetreview og usikkerhedsanalyse, som
bestemmer en middelveerdi og standardafvigelsen for
de endelige anlaegsomkostninger.

I den samfundsgkonomiske analyse er det altid
middelveerdiens markedspris, som benyttes. Netto-
afgiftsfaktoren skal derfor tillaegges middelvaerdien
inden anlaegsomkostningerne diskonteres til det valgte
diskonteringsar.

Anlaegsomkostningerne indlaegges altid i drene for ar
nul, og fordelt efter den mest sandsynlige fordeling af
omkostningerne hen over anlaegsperioden.

Hvis projektet stgttes med EU-tilskud, skal dette
frateekkes omkostningerne inden nettoafgiftsfaktoren
tillaegges.

De enkelte Igsningsforslags anlaegsomkostninger
beskrives neermere under deres respektive samfunds-
gkonomiske beregning.

Restvaerdi

Restvaerdien af et projekt er den kapital, som det fysiske
infrastruktur repraesenterer ved kalkulationsperiodens
udgang. Restveaerdien vil derfor have en naesten lineaer
sammenhaang med det Igbende vedligeholdelses- og
reinvesteringsniveau. Et anlaeg, der er fuldt vedligeholdt
gennem hele kalkulationsperioden, vil derfor have en
restvaerdi lig med den oprindelige anlsegsveaerdi.

I dette projekt forudsaettes det, at de enkelte
Igsningsforslag  vedligeholdes fuldt ud, hvorfor
restvaerdien er lig med anlaagsomkostningen, tilbage-
diskonteret til diskonteringsdret. Da nettoafgifts-
faktoren allerede er lagt til anlaagsomkostningen, skal
denne ikke tillzegges restveerdien. Da restveerdien er
fysisk kapital, skal den ikke medtages ved beregningen
af forvridningstabet.

Driftsskonomiske konsekvenser

De driftsgkonomiske konsekvenser af et givent projekt
bestdr af de aendringer i vedligeholdelsesomkostninger
og reinvesteringer, som projektet md medfgre. I
forbindelse med anlaegsprojekter bgr der gennemfares
et konkret overslag over driftsomkostningerne, sdledes
at de reelle konsekvenser heraf kan vurderes.



Der er en reekke emner, som man bgr overveje i
forbindelse med vurderingen af de samlede drifts-
gkonomiske konsekvenser, disse er oplistet her:

e Sparede reinvesteringer

e Sparet vedligehold

e /Endrede driftsomkostninger
e /Endrede indtaegter

Gener i anlaegsfasen

Anlaegsprojekter kan under udfgrelsen medfgre gener
for omgivelserne, og en ofte set er indskraenkninger,
der farer til darligere trafikafvikling, som igen medfgrer
stgrre eller mindre tidstab for trafikanterne samt flere
ulykker. Darligere trafikafvikling er kun en blandt flere
gener, som kan forekomme under anlaegsarbejdet,
og overordnet set kan generne inddeles i fglgende
grupperinger:

o Tidstab for passagerer i den kollektive trafik

e Tidstab for bilister

e Stgjgener for beboere i omrddet

e /Endrede driftsomkostninger og kgrselsgkonomi

e Andre effekter pd omgivelserne, f.eks. stavgener
for naboer

Alle gener vurderes og kvantificeres efter bedste viden,
og prisseettes efter nggletalskataloget og diskonteres
tilbage til diskonteringsaret 2007.

Brugergevinster

Omkostningen ved en given rejse bestdr ikke kun af
de direkte omkostninger, som kan betales med kroner
og grer, men ogsd af de omkostninger der forholder
sig til den tid, rejsen tager. Samlet set kaldes disse
omkostninger “de generaliserede rejseomkostninger
(GRO)".

Det er sdledes de forventede rejsetider, som fglge
af de enkelte Igsningsforslag, der skal kvantificeres
og prissaettes. Da rejsetiden ved lgsningsforslagene
normalt er kortere end i basisalternativet, opnér
trafikanterne en rejsetidsbesparelse. Sddanne rejse-
tidsbesparelser udggr ofte en stor af de kvantificerede
fordele ved vejprojekter.

Vaerdierne af rejsetiden opdeles i kgretgjstyper, og
turformdl (bolig-arbejde, erhverv m.v.).

Eksterne effekter

De eksterne effekter omfatter de effekter pd
omgivelserne, hvis omkostninger baeres af andre,
der ikke har indflydelse dem, og som heller ikke
kompenseres for dem. De eksterne effekter kan bade
vaere negative og positive og kan overordnet set deles
op i falgende grupper:

e Luftforurening: NO,, HC, SO,, CO og partikler
Klimapdvirkning: CO,

e Uheld

o  Stgj

e (Barriereeffekt)

De eksterne effekter kvantificeres som fglge af
prognoseberegninger for trafikken, og de deraf
fglgende aendringer i kgrselsomfanget. Ligesom de
andre beregningsparametre prisseettes de eksterne
effekter efter nggletalskataloget og tilbagediskonteres
til diskonteringsdret. Under prissattelsen skal man
vaere opmaerksom pd, at der differentieres mellem
land og by.

33



Kapitel 6 - Beregnings- og evalueringsparametre

6.2 Evalueingsparametre

Evalueringsparametrene er centrale for den sam-
fundsgkonomiske analyse, da disse benyttes til at
vurdere om projektet er rentabelt og til at prioritere
forskellige projekter indbyrdes. I “Manual for
samfundsgkonomisk analyse” anbefales det at benytte
nettonutidvaerdi, intern rente og benefit-cost forholdet
som evalueringsparametre.

Nettonutidsvaerdi

Nettonutidsvaerdien repraesenterer den samlede
veerdi af fordele og ulemper af projektet i dets levetid
tilbageskrevet med kalkulationsrenten til det aktuelle
diskonteringsar.

Beregningen af nettonutidsvaerdien kan gennemfgres
efter nedenstdende formel:

N )

t=0 (1+r)

Intern rente

Deninternerenteangiverdetdrligesamfundsgkonomiske
afkast af investeringen, og er defineret som den rente,
hvor nutidsvaerdien bliver nul.

Beregningen af den interne rente kan gennemfgres
efter nedenstdende formel:

Benefit-cost forhold

Benefit-cost forholdet saetter nettonutidsvaerdien
af projektet i forhold til nutidsvaerdien af de direkte
omkostninger forbundet med det (benefit-cost
forholdet angiver sdledes nutidsveerdien pr. krone der
traekkes fra de offentlige kasser).

Beregningen af benefit-cost forholdet kan gennemfgres
efter nedenstdende formel:

B
C

1+r)

NNV = Nettonutidsvaerdien

B, = Projektets fordele (benefits) i perioden t

C, = Projektets ulemper (costs) i perioden t

C,+ = De direkte nettoomkostninger for de offentlige
kasser

r = Kalkulationsrenten

T = Kalkulationsperioden

IR = Den interne rente
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7. BASISALTERNATIVET

Basisalternativet beskriver, hvorledes problemstillingen
vil udvikle sig hen over kalkulationsperioden, i tilfselde
af, der ikke gennemfgres nogle tiltag der kan aendre
pé situationen. Det er sdledes ikke blot den nuvaerende
situation, der er basis, men den nuvaerende situation
fremskrevet med trafikprognoser, og andre allerede
vedtagne projekter, der kan sendre problemstillingen.

Basisalternativet i dette projekt er i princippet
beskrevet tidligere i denne rapport, dette er dog sket
i mindre afsnit fordelt i forskellige kapitler, hvorfor der
her samles op.

Problemstillingen omhandler kapacitetsproblemerne
pd den vestfynske motorvej, som i dette projekt
er defineret, som motorvejsstraekningen mellem
tilslutningsanlaeg 58 ved Middelfart og cirka to
kilometer gst for tilslutningsanlaeg 53 Odense Vest.
En straekning pd i alt 34 kilometer, som hele vejen er
anlagt med to gange to spor plus ngdspor.

Der er ikke vedtaget tiltag, som kan aendre pd de
nuvaerende kapacitetsproblemer, hvorfor den eneste
parametre i basisalternativet, der aendre sig gennem
kalkulationsperioden, er den trafikmaengde, der skal
afvikles. Dette betyder ogsd, at der ikke er nogen
anlsegsomkostninger, ligesom der ingen gener er i
anlaegsperioden. Der er heller ikke nogen andringer
i driftsomkostningerne, hvorfor de her i basisalter-

nativet seettes til indeks nul, sdledes at drifts-
omkostningerne i lgsningsforslagene opgives som
andringer i forhold til basisalternativet. Det samme
geelder for de eksterne effekter.

For at kunne beregne andringerne i vedligeholdelses-
omkostningerne og de eksterne effekter, er det
dog stadigt ngdvendigt at kende omkostningerne i
basisalternativet.

Frédericia
Bogense

62.100 / 81.200 kt.

Personbilture:
Storebaelt-Lillebzelt: 17.200 / 22.500 kt.
Odense-Lillebaelt: 10.600 / 13.800 kt.
Odense-Vestfyn: 4.300/ 5.600 kt.
@vrige personbiler: 15.500 / 20.300 kt.

Ture i alt: 62.100 / 81.200 kt.

Sondersg

7.1 Beregning af parametre

I kapitel fire gennemgds trafikken p& motorvejs-
straekningen ligesom der beskrives, hvorledes den
er fremskrevet. Tabel 7.1 viser basisalternativets
forventede trafikmaengder; Syd for Odense, v. Vissen-
bjerg og Den Ny Lillebzeltsbro, ligesom de er illustreret
pa figur 7.1.

ADT 2015 / 2025

Kerteminde

56.300 / 73.600 kt.

39.000 / 57.300 kt.

Figur 7.1: Den forventede udvikling i trafikken p& Den Fynske Motorvej - Fremskrevet fra 2005 niveau.
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Fra vejdirektoratets trafikmodel er der ligeledes
beregnet, hvordan sammensaetningen af lokaltrafik og
gennemkgrselstrafik vil se i 2015 og 2025. Beregningen
er laveti samme snit som beregningen af 2005 niveauet,
mellem frakgrsel 55 Aarup og frakgrsel 56 Ejby. Den
procentvise fordeling af trafikkategorierne forudsaettes
ikke andret i fremtiden, hvorfor trafiksammensaet-
ningen af den fremskrevne trafik antages, at fordele

sig efter samme model. Basisalternativets trafik-
sammensatning er sdledes oplistet i tabel 7.2.

Det har kun veeret muligt, at fa opgjort antallet
af personkgretgjer, som henholdsvis lokaltrafik og
gennemkgrende trafik. Andelen af gennemkgrende
vare- og lastbiler anses for at veere hgjere end for
personbilerne.

Tabel 7.1: Trafikken pd Syd for Odense, v. Vissenbjerg og Den Ny Lillebaeltsbro fremskrevet fra 2005 niveau til henholdsvis

2015 og 2025 niveau.

Antal kt. 2005

Antal kt. 2015 Antal kt. 2025

Lokalitet

Syd for Odense

v. Vissenbjerg

Den Ny Lillebaeltsbro

42.300 56.300 73.600
46.600 69.700 88.000
54.100 62.100 81.200

Tabel 7.2: Trafiksammensaetningen i henholdsvis 2015 og 2025 i et snit mellem frakgrsel 55 Aarup og frakgrsel 56 Ejby
[Vejdirektoratet, 20071].

. . Antal Antal Antal
Trafikkategori kt. 2005 Procentdel kt. 2015 kt. 2025
Personbiler
- Storebeelt-Lillebaelt: 12.900 27,7 17.200 22.500
- Odense-Lillebaelt: 7.900 17,0 10.600 13.800
- Odense-Vestfyn: 3.200 6,9 4.300 5.600
- @vrige personbiler: 11.600 25,0 15.500 20.300
Vare- og lastbiler: 10.900 23,4 14.500 19.000
I alt: 46.500 100,0 62.100 81.200

Samlet rejsetid

Basisalternativets rejsetid gennem hele kalkulations-
perioden er ngdvendigt at kende, for at have et
sammenligningsgrundlag til Igsningsforslagene. I
bilag 7 er beregningen af basisalternativets rejsetider
beskrevet, og resultatet fremgar af tabel 7.3.

Driftsomkostninger

I lIgsningsforslag 1 vurderer Vejdirektoratet
erfaringsmaessigt, at det vil spare de arlige ved-
ligeholdelsesomkostninger i perioden frem til og
med anlaegsperioden. Dette skyldes at planlagte
slidlagsfornyelser og brorenoveringer aflyses, og i
stedet gennemfgres som en del af anleegsarbejdet.

Vejdirektoratet har udliciteret alle drifts- og ved-
ligeholdelsesopgaver af statsveje, hvorfor det kun i
seerlige tilfeelde vil vaere muligt at opggre, hvordan
udgifterne fordeler sig mellem motorveje og @vrige
statsveje. Men Vejdirektoratet fik i & 2000 546,6 mio.
kr. til drift af alle statsveje, og det sk@nnes at cirka 70
procent benyttes til motorvejene, hvilket der i ar 2000
var 923 km af [Vejdirektoratet, 2000].

Fremskrives disse omkostninger med nettoprisindekset
til 2007 niveau betyder det, at det i gennemsnit

w
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Tabel 7.3: Basisalternativets rejsetider for henholdsvis person-, vare- og lastbiler [mio. timer]. Beregningen fremgér af bilag 7.!

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Personbiler 3,9 4,0 41 4,3 4,5 4,7 4,9 5,1 54 5,6 5,8 6,1 6,3
Varebiler 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,4 0.4 0.4 0.4 0.4 0.4
Lastbiler 1,4 1,5 1,5 1,6 1,6 1,7 1,8 1,9 2,0 21 2,1 2,2 23
|
| alt 55 5,8 5,9 6,2 6,4 6,7 7,0 7.4 7,8 8,1 8,3 8,7 9,0

Personbiler 6,3 6,5 6,7 6,8 71 7,3 7,5 7,7 8,1 8,4 8,6 9,0 9,3
Varebiler 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
Lastbiler 2,3 2,4 2,4 2,5 2,6 2,6 2,7 2,8 2,9 3,1 3,1 3,3 3.4
A
| alt 9,0 9,4 9,6 9,8 10,2 10,4 10,7 11,0 11,6 12,1 12,3 12,9 13,3

Personbiler 9,6 10,0 10,5 10,9 11,4 12,0 12,6 13,4 14,1 14,8 15,6 16,8 17,8
Varebiler 0,7 0,7 0,7 0,7 0,8 0,8 0,8 0,9 0,9 1,0 1,0 1.1 1,2
Lastbiler 3.5 3,6 3.8 4,0 4,2 4,4 4,6 4,9 5,1 54 57 6,1 6.5

| alt 13,8 14,3 15,0 15,6 16,4 17,2 18,0 19,2

1 P3 grund af afrunding af de enkelte keretgjskategorier kan summerne afvige fra de detaljerede tal i bilag 7.

koster 486.000 kr. at drive og vedligeholde en alternativet er beregnet pd baggrund af de anbefalede
kilometer motorvej i Danmark. De samlede drift- og danske estimater for de gennemsnitlige marginale
vedligeholdelsesomkostninger udger sdledes 16,5 mio. omkostninger opgjort i kr. pr. kgretgjskilometer.
kr. pr. &r.
Omkostningerne er sdledes beregnet via trafik-sammen
Eksterne effekter saetningen, som er beskrevet i bilag 2 - Trafikprognose,
motorvejstreekningens laengde (34 km.) og de enkelte
Omkostningerne ved de eksterne effekter i basis-

estimater (fremskrevet med nettoprisindekset), som
fremgdr af Nggletals-kataloget.

Omkostningerne ved eksterne effekter i basis-
alternativet fremgdr af tabel 7.4, med henholdsvis
luftforureninger, klimaforandringer, stgj og uheld.
Beregningerne af de eksterne effekter fremgdr med
mere detaljerede tal i bilag 7B - Eksterne effekter.
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Ved at benytte denne metode springer man s3 at sige
over "hvor geerdet er lavest”.

Metoden er dog valgt, fordi den giver et sammenligne-
ligt resultat af alle effekterne i de tre Igsningsforslag,
og fordi at veerdierne af disse effekter betyder meget
lidt i den endelige beregning af lgsningsforslagenes
samfundsgkonomiske rentabilitet.

Hvis der skulle have veeret beregnet mere korrekte
vaerdier for luftforureningen og klimapavirkninger vil
kraeve kendskab til trafikens sammensaetning, deres
gennemsnitshastighed og antal kilometer motorvej
i land- og byomrdder for alle lgsningsforslagene.
P& baggrund af disse data er det muligt at beregne
udledningerne via edb-programmet PUS, som ogsd
tager den danske bilparks sammensaetning i regning.

Tabel 7.4: Basisalternativets omkostninger ved de eksterne effekter [mio. kr.]*

Denne beregningsgang kraever bade tid og adgang
til PUS, og begge dele var en mangelvare i dette
projekt.

Antallet af sparede uheld ville forholdsvis let kunne
beregnes, men mere korrekte veerdier for stgjen
vil kreeve en 3-dimensional topografisk model af
motorvejen.

2007 2008 2009
Luftforurening 0,1 0,1 0,1
Klimaforandring 0,1 0,1 0,1
Stgj 0,3 0,3 0,3
Uheld 0,2 0,2 0,2

2010 2011 2012 2013 2014
0,1 0,1 0,2 0,2 0,2
0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
0,3 0,3 0,3 0,4 0,4
0,2 0,3 0,3 0,3 0,3

2015 2016 2017 2018 2019
0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
0,4 0,4 0,4 0,5 0,5
0,3 0,3 0,3 0,4 0,4

Luftforurening 0,2 0,2 0,2
Klimaforandring 0,1 0,1 0,1
Stgj 0,5 0,5 0,5
Uheld 0,4 0,4 0,4

2025 2026 2027
0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
0,1 0,1 0,2 0,2 0,2
0,6 0,6 0,6 0,7 0,7
0,5 0,5 0,5 0,5 0,6

2028 2029 2030 2031
0,3 0,3 0,4 0,4 0,4
0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
0,7 0,8 0,8 0,8 0,9
0,6 0,6 0,6 0,7 0,7

Luftforurening 0,4 0,4 0,5
Klimaforandring 0,2 0,2 0,3
Stoj 0,9 1,0 1,0
Uheld 0,7 0,8 0,8

! Beregning efter de anbefalede danske estimater for de gennemslitlige marginale omkostninger opgjort i kr. pr. k@retgjskilometer.

38

2038 2039 2040
0,5 0,5 0,5 0,6 0,6
0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
1,1 1,1 1,2 1,2 1,3
0,8 0,9 0,9 1,0 1,0

2041 2042 2043 2044
0,6 0,6 0,7 0,7 0,7
0,3 0,4 0,4 0,4 0.4
1,4 1,4 1,5 1,6 1,7
1,1 1,1 1,2 1,3 1,3



8. LOSNINGSFORSLAG 1 - UDBYGNING AF EKSISTERENDE MOTORVE]

8.1 Beskrivelse af Igsningsforslag

Lgsningsforslag 1 er Vejdirektoratets hovedfor-
slag, som omfatter en symmetrisk udbygning af den
eksisterende motorvej fra fire til seks spor pad den 34
kilometer lange straekning mellem ftilslutningsanlaeg
58 Middelfart og to kilometer gst for tilslutningsanlzeg
53 Odense Vest.

Projektet er i forbindelse med de tekniske un-
dersggelser i VVM-fasen, af vejtekniske og trafik-
sikkerhedsmaessige drsager, udvidet med to kilometer
gst for tilslutningsanlaeg 53 Odense Vest, hvilket
medfgrer at broen ved Spedsbjergvej skal udskiftes.

Da motorvejsstraekningen blev anlagt, blev den
forberedt for udbygning til to gange tre spor, hvorfor
alle de eksisterende broer i princippet fortsat kan
benyttes. P& grund af aendrede belastninger bliver
det dog ngdvendigt at udskifte to overfarte broer ved
Middelfart.

Alle tilslutningsanlzeggene (TSA58-TSA53) langs
motorvejsstraekningen skal ombygges, ligesom der
skal etableres et tilslutningsanlaeg 58a ved Middelfart
@Dst.

P& nuveerende tidspunkt skal der etableres en stor
(A) og fire mindre (B) faunapassager, men dette antal

kan stige, da behovet for mindre faunapassager
til beskyttede bilag-IV arter (padder m.v.) ikke er
identificeret endnu. Det forudseettes dog i dette projekt,
at det kun er de fem passager, som skal etableres.

Der opszettes stgjskaerme langs motorvejen ud for 11
lokaliteter med heldrsbeboelse, i alt 6,6 kilometer.

Parkeringskapaciteten pa fire eksisterende sideanlaeg
med rasteplader udbygges med 60-90 procent.

Motorvejsstraekningens liniefgring, laengdeprofil og
centerlinie andres ikke, det ggr tveerprofilet derimod.
Der etableres tre kgrespor a 3,75 meter og tre meter
brede ngdspor i hver retning. Den nuveerende seks
meter brede midterrabat reduceres til fire meter, og
der anleegges en meter brede ngdrabatter mellem
kgrespor og midterrabat, samt to meter brede rabatter
uden pd ngdsporerne. Den samlede kronebredde bliver
sdledes 38,5 meter.

8.2 Parametre til beregning af

samfundsgkonomisk rentabilitet

I de fglgende afsnit beregnes de parametre, som er
ngdvendige for beregningen af Igsningsforslagets
samfundsgkonomiske rentabilitet.

Anlaegsomkostninger

P& baggrund af ovenstdende beskrivelse og enheds-
priserne fra Vejdirektoratets anlaegsoverslagssystem
har Vejdirektoratet udarbejdet et sdkaldt fysisoverslag,
som er den absolutte minimumspris for gennemfgrelse
af forslaget.

Fysikoverslaget er behaeftet med usikkerheder, da
udgifterne til bl.a. ekspropriationer, jordarbejder og
asfaltarbejder ikke kan beregnes praecist pa forhand.
Forslagets detaljerede udformning, maengder m.v.
kendesfarstndrprojekteterdetailprojektet. Konjunktur-
og konkurrencesituationen p4 licitationstidspunktet har
0gsé stor betydning for de endelige anlaegsudgifter.

Fysikoverslaget har derfor gennemgéet en usikkerheds-
vurdering efter successiv-princippet, hvor de i tabel 8.1
opstillede veerdier er beregnet [Lichtenberg, 20071].
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Tabel 8.1: Angivelse af beregnede veerdier i usikkerhedsanalysen af fysikoverslaget, 2007 prisniveau [Lichtenberg, 2007].

Fysikoverslag

Min. veerdi

Middelveerdi Max. Veerdi

(mio. kr.)

Vejdirektoratets hoved-

forslag (2 x 3 spor) 2.528

Middelveerdien er den veerdi, der er 50 procent
sandsynlighed for, at anlaegsprisen bliver enten mindre
eller stgrre end. Minimums- og maksimumsvaerdien er
de veerdier, som der er henholdsvis 10 og 90 procent
sandsynlighed for, at anlaegsprisen bliver mindre end.

Det er middelvaerdien, som benyttes, og derfor er
denne veerdi tillagt nettoafgiftsfaktoren pa 17 procent,
sdledes at anlaegsomkostningen udger i alt 3.636 mio.
kr.

Forslagets anlaegsperiode er seks ar (2010-2015),
og det forudsaettes derfor at anlaegsomkostningerne
fordeler sig p& henholdsvis 20, 20, 20, 15, 15 og 10
procent i de enkelte &r af anlaegsperioden.

Driftsomkostninger
Som beskrevet i kapitel 7, har Vejdirektoratet udliciteret

alle drifts- og vedligeholdelsesopgaver af statsveje,
hvorfor det kun i szerlige tilfeelde vil vaere muligt at

(mio. kr.)

2.571

(mio. kr.) (mio. kr.)

3.108 3.651

opggre, hvordan udgifterne fordeler sig mellem motor-
veje og gvrige statsveje. Men Vejdirektoratet fik i dr
2000 546,6 mio. kr. til drift af alle statsveje, og det
skgnnes at cirka 70 procent benyttes til motorvejene,
hvilket der i &r 2000 var 923 km af [Vejdirektoratet,
20001].

Fremskrives disse omkostninger med nettoprisindekset
til 2007 niveau betyder det, at det i gennemsnit
koster 486.000 kr. at drive og vedligeholde en
kilometer motorvej i Danmark. De samlede drift- og
vedligeholdelsesomkostninger udger sdledes 18,1 mio.
kr. pr. &r.

Sparet vedligeholdelse

Slidlagsfornyelser,  brorenoveringer m.v.  som
snart vil veere aktuelle i basisalternativet, indgdr
i den samfundsgkonomiske analyse, som sparet
vedligeholdelse, da det i stedet indgdr som en del af
anlaegsarbejdet af udvidelsen.

I dette projekt antages det derfor, at der spares den
&rlige driftsomkostning frem til faerdigggrelsen af
anlaegsarbejdet (2007-2015). Der spares sdledes 16,5
mio. kr. &rligt.
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Gener under anlaegsperioden

Da flere af effekterne, som kommer ind under gener i
anlaegsperioden, er svaere at kvantificere, er der kun
medtaget den ekstra rejsetid, som anleegsarbejdet
medfgrer p& grund af nedsat kapacitet.

Den beregnede rejsetid er i tabel 8.2 opgivet som
den forventede besparelse, hvorfor tallene opgives
som negative. Metoden for beregning af rejsetiden
er den samme som benyttes i basisalternativet.
Det er sdledes beskrevet i bilag 7A - Rejsetider i
basisalternativet, hvordan beregningen foretages,
mens selve beregningen er vist i bilag 8B - Gener
under anlaegsperioden.

I forhold til basisalternativet forgges rejsetiden under
anlaegsperioden af Igsningsforslag 1 med 40-45 pro-
cent.

Beregningen af omkostningen i mio. kr. sker ved at
multiplicere de beregnede timer med tidsveerdierne
for henholdsvis personbiler, varebiler og lastbiler, som
fremgdr af Nggletalskataloget.

Brugergevinster

Brugergevinsterne bestar af den sparede rejsetid
igennem kalkulationsperioden og disse er beregnet
pd samme mdde som den sparede rejsetid i
anlaegsperioden. Beregningen fremgar af bilag 8C -
Brugergevinster, mens resultatet er oplistet i tabel 8.3.
Rejsetiden er opgivet som den forventede besparelse.

Beregningen viser, at brugergevinsterne kun er 160
procent stgrre end de samlede omkostninger under
anlaegsperioden. Det pa trods af, atkalkulationsperioden
er fem gange laengere end anlaegsperioden.

Tabel 8.2: Beregning af sparet rejsetid i anlaegsperioden af Igsningsforslag 1.

Sparet rejsetid i anlaegsperioden [mio. timer].

2010 2011
Personbiler -1,7 -1,9
Varebiler -0,1 -0,1
Lastbiler -0,6 -0,7
| alt -2,5 -2,7

2012 2013 2014 2015
-2,2 -2,3 -2,7 -2,8
-0,1 -0,2 -0,2 -0,2
-0,8 -0,8 -1,0 -1,0
-3,1 -3,3 -3,8 -4,0

Omkostning [besparelse i mio. kr.]

-467,5 -502,5

-572,8

-616,1 -706,5 -731,3

e
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Tabel 8.3: Sparet rejsetid og samlet brugergevinster i kalkulationsperioden af Igsningsforslag 1.

Sparet rejsetid i kalkulationsperioden [mio. timer]

2021 2022
Personbiler 1,0 1,1 1,3 1,3 1,3 1,5 1,5 1,6 1,7 1,8
Varebiler 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Lastbiler 0,3 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5 0,6 0,6 0,6 0,7
Ialt 1,4 1,5 1,9 1,9 1,9 2,1 2,2 2,3 2,5 2,6

______________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________|
Omkostning [besparelse i mio. kr.]

231,2 261,6 314,6 324,7 325,9 363,1 374,9 387,2 418,7 433,6

Personbiler 1,9 2,0 2,1 2,2 2,2 2,3 2,5 2,5 2,6 2,7
Varebiler 0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Lastbiler 0,7 0,7 0,8 0,8 0,8 0,9 0,9 0,9 0,9 1,0
Lalt 2,8 2,8 3,0 3,2 3,2 34 3,6 3,6 3,7 39

. ______________________________________________________________________________________________________________________________________________________________|
Omkostning [besparelse i mio. kr.]

469,7 474,5 501,8 544,5 536,5 568,6 603,2 609,5 630,0 652,4

2042 2043
Personbiler 3,0 3,2 3,5 3,8 4,3 4,8 51 5,6 6,4 6,9
Varebiler 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4 0,5
Lastbiler 1,1 1,2 1,3 1,4 1,6 1,7 1,9 2,0 2,3 2,5
Ialt 4,2 4,5 5,0 55 6,2 6,8 7,3 8,1 9,2 9,9

________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________|
Omkostning [besparelse i mio. kr.]

716,7 765,7 841,5 924,2 1043,0 1145,8 1234,5 1361,4 1549,2 1679,9

I EE———
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Eksterne effekter Den eneste forskel, der er i forhold til basisalternativer Restveerdi

er, at Vejdirektoratets plan for Igsningsforslaget
De eksterne effekter bestdr af luftforurening, klima- omfatter etablering af 6,6 km stgjskeerme, hvilket Lgsningsforslaget forudseettes fuldt ud vedligeholdt,
pdvirkning, uheld og stgj. Beregningsmetoden for medfgrer en reduktion af stgjbelastede boliger. hvorfor restvaerdien er lig med anlaegsomkostningen
disse er beskrevet i basisalternativet. tilbageskrevet til diskonteringsaret:

Det er dog kendt viden, at den stgrre kapacitet medfgrer
Beregningen fremgar af bilag 8D - Eksterne effekter, en jeevnere kgrsel, der igen medfgrer faerre uheld og 3.636 mio. kr. * 1,068 = 397 mio kr.
mens resultatet er oplistet i tabel 8.4. mindre forurening. Disse effekter udgar af beregningen

pd grund af den valgte beregningsmetode.

Tabel 8.3: Beregnede omkostninger ved de eksterne effekter i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 1 [mio. kr.] (i forhold til basisalternativet).

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Klimapavirkning 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Stgj -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1
Uheld 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Klimapdvirkning 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Stgj -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2
Uheld 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Klimapavirkning 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Stgj -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,3 -0,3 -0,3 -0,3 -0,3 -0,3
Uheld 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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8.3 Praesentation af resultat

De ovenfor beregnede og beskrevne effekter prissaettes
efter det seneste nggletalskatalog og tilbagediskonteres
til diskonteringsdret (2007), hvilket giver det i tabel
8.5 oplistede resultat. Beregningen kan ses i bilag 8E
- Rentabilitet af Igsningsforslag 2, hvor det fremgar,
hvilke &r de enkelte effekter og parametre er indlagt til
tilbagediskontering.

Lgsningsforslaget nettonutidsveerdi er beregnet til
700 mio. kr, mens den interne rente og benefit-cost
forholdet er beregnet til henholdsvis 6,6 % og 0,19.
Alle tre evalueringskriterier viser, at lgsningen har en
positiv samfundsgkonomisk rentabilitet, som pd ingen
made er imponerende.

Beregningen viser, at det er de tre hovedposter;
finansielle omkostninger, trafikantgevinster og gener
under anlaegsarbejdet, som er altafggrende for
Igsningsforslagets rentabilitet. De eksterne gevinster
betyder ingen ting, mens forvridningstabet afhaenger
af de finansielle omkostninger.

Hvis vejstraekningen ikke var forberedt til udvidelsen,
sd ville anlaegomkostningerne veere vaesentligt hgjere,
og evalueringsparametrene ville sandsynligvis vaere
negative.

Tabel 8.5: Resultat af den samfundsgkonomiske analyse for Igsningsforslag 1 af

det centrale skgn med en 30 ars kalkulationsperiode.

Effekt Hovedforslag
(Nutidsveerdi i 2007-prisniveau) (mio. kr.)
Anlzegsomkostninger -3.636
Driftsomkostninger (med sparet vedligeholdelse) 13
Restveerdi 397
Finansielle omkostninger, i alt -3.36
|

Tidsgevinster 7.536
Karselsomkostninger 0
Trafikantgevinster, i alt 7.536

Gener under anlaegsperioden -2.886

Luftforurening 0
Klimapavirkning 0
Stgj 1
Uheld 0

1

Eksterne gevinster, i alt

Afgiftskonsekvenser 0
Forvridningstab -740
Afgifter og forvridningstab, i alt -740
|
Total nettonutidsveerdi 700
Intern rente 6,6 %
Benefit-cost forhold 0,19



8.4 Felsomhedsanalyse

Der er gennemfgrt fglsomhedsanalyse for de effekter,
som vil pdvirke den samfundsgkonomiske rentabilitet i
vaesentlig grad, resultatet fremgér af tabel 8.6.

Fglsomhedsanalysen viser, at hvis anlaagsomkost-
ningerne ender oppe pad maksimumsoverslaget (3.651
mio. kr.), sd vil Igsningsforslaget ikke lzengere veere
rentabelt. Omvendt vil rentabiliteten ikke overraskende
forbedres meget, hvis anlaegsomkostningerne kan
holdes nede p& minimumsoverslaget. Det kan i
gvrigt bemaerkes, at graensevaerdien for hvorndr
Igsningsforslaget skrifter fra rentabelt til ikke rentabelt
er ved en anlaegsomkostning pd i alt 3.720 mio. kr.,
hvilket kun er 2,3 procent hgjere end det centrale
skgn.

Felsomhedsanalysen viser ogsd, at trafikprognosen
er altafggrende for Igsningsforslagets rentabilitet.
Hvis trafikken kun vokser med 2,1 procent i stedet
for det forudsatte 2,6 procent vil grundlaget for
Igsningsforslagets rentabilitet blive fjerne fuldstaendigt.
Omvendt vil en yderligere trafikvaekst pa 0,5 procent til
samlet 3,1 procent ggre lgsningsforslaget til en rigtig
god forretning for samfundet, hvilket tydeligt fremgar
at de tre evalueringskriterier.

Falsomhedsanalysen viser ogsd, at en 10 procents
negativ eller positiv aendring af tidsvaerdierne ikke vil
kunne fjerne rentabiliteten af lgsningsforslaget. Ved
en negativ andring bliver vaerdierne dog sd lave, at
usikkerheden i beregningerne ggr det tvivisomt om
rentabliteten kan opretholdes.

Fglsomhedsanalysen viser endvidere, at hvis kalku-
lationsrenten aendres et procentpoint til 5 eller 7
procent, sd vil det pdvirke lgsningsforslaget rentabilitet
markant. En &ndring til 5 procent vil forbedre
nettonutidsveerdien med naesten 300 procent, ligesom

benefit-cost forholdet vil forbedres med mere end
300 procent. Modsat vil en aendring til 7 procent ggre
projektet helt urentabelt, hvilket en nettonutidsveerdi
-812 mio. kr. og et benefit-cost forhold pa -0,23 tydeligt
indikerer.

Der er endvidere beregnet vaerdier for worst/bestcase
scenario, som er helholdsvis maksimunsanlaegs-
omkostningen, 2 procent forringet trafikprognose,
10 procent lavere tidsveerdier og en kalkulationsrente
pd 7 procent, og omvendt. Vaerdierne viser dog ikke
noget overraskende.

Tabel 8.6: Resultat af falsomhedsanalyse for de vaesentlige effekter i Igsningsforslag 1.

AEndret

L forudsaetning [%]

Nettonutidsveerdi
[mio. kr]

Benefit-cost
forhold

Intern rente [%]

Central skgn - 6,63 0,19
Usikkerhed

- Anlzegsomkostning 10 / 90* 1.440/7 7,26 / 6,12 0,49/ 0,00
- Trafikprognose -0,5/ +0,5 -3.453 / 4.968 ** /9,05 -0,95/1,37
Robusthed

- Tidsveerdier -10/ +10 235/ 1.165 6,30/ 6,93 0,06 /0,32
- Kalkulationsrente 5/7 2.741 / -812 6,79 / 6,48 0,75/ -0,23

Worst/Bestcase scenario

-4,710 / 10.249

** /10,11 -1,11/ 3,46

* Sandsynlighed for at anlaegsomkostningen bliver mindre end henholdsvis 2.571 og 3.651 mio. kr.

** Intern rente har flere nulpunkter.
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9. LOSNINGSFORSLAG 2 - NY MOTORVE]

9.1 Beskrivelse af lgsningsforslag

Lasningsforslag 2 gar ud pa at Igse kapacitetsproblemet
ved anlaeggelse af en ny parallel fire sporet motorvej i
ejet tracé. En sddan Igsning vil fordoble kapaciteten pa
streekningen mellem Middelfart og Odense Vest.

Af figur 9.1 fremgdr den skitserede liniefgring, som
i alt er 37,2 km, hvilket er cirka 1,5 km lzengere end
den eksisterende liniefgring. Den nye liniefaring kobles
pd den eksisterende motorvej lige gst for landevejen
mellem Ejlstrup og Holmstrup. Herfra gér den mod
nord, vest om Ejlstrup og gst om Morud, hvor den drejer
mod vest og fortsaetter i en naermest lige linie syd om
Veflinge og nord om Brenderup og Baring, og ender
lige nord for Middelfart, hvor den ved tilslutningsanlaeg
58 igen kobles pé den eksisterende motorvej.

Munkek

i
“---.-------...

A )

.
. .
.

'

Odense

Figur 9.2: En eventuel viderefgrelse af liniefgringen for
Igsningsforslag 2 vil kunne anlaegges som en ydre og nordlig
ringvej for Odense.
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Figur 9.1: Lgsningsforslag 2 ’s liniefgring med markering af tilslutningsanlaeg.

Liniefgringen mod nord vest om Odense er valgt for
at udnytte den som en ny ydre ringvej for Odense,
der med tiden kan forlaenges nord og gst om Odense,
sddan at det bliver muligt at kare nord om Odense for
trafikanter der har glaede heraf. En sddan motorringvej
vil specielt have stor indflydelse pa trafikken til og fra
havnen, da den ikke laengere behgver at kgre igennem
Odense, se figur 9.2.

Motorvejen anlaeegges med et traditionelt tveerprofil,
som bestdr af to gange to kgrespor a 3,75 meter og
tre meter brede ngdspor, samt en seks meter bred
midterrabat. Derudover etableres der en to meter bred
rabat uden pd ngdsporet. Den samlede kronebredde
bliver sdledes 31 meter.
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For at fremtidssikre motorvejen anlaegges den sddan,
at den er forberedt til udbygning til to gange tre
spor, hvilket indebzerer at over- og underfgringer
konstrueres med en laengde, som sikre at de ikke
skal omkonstrueres ved en eventuel udvidelse af
motorvejen.

Der etableres fire nye tilslutningsanlzeg (ved de grgnne
ringe pa figur 9.1), et ved hovedvejen mellem Odense
og Vissenbjerg, et ved vejen gst for Morud, et ved
vejen mellem Bogense og Aarup og endelig et nord
for Brenderup.

Da der ikke er lavet en VVM-undersggelse af linie-
foringen kan der ikke szettes tal pd antallet af
ngdvendige faunapassager, men som det fremgdr
af afsnittet om anlsegsomkostninger, er disse via en
gennemsnitspris alligevel medregnet.

Den manglende VVM-undersggelse betyder ogs§,
at antallet stgjbelastede boliger ikke kendes, men
det vurderes umiddelbart, at stgjreducerende foran-
staltninger vil veere ngdvendige nord for Morud og
Brenderup. Der forudszettes derfor, at der opszettes i
alt fire km stgjskaerme.

Det vurderes, at der er behov for ét stgrre
rastepladsanlaeg, som forudsaettes etableret og drevet
af et privat selskab, hvorfor det ikke vil medfgre
udgifter til den samlede anlsegsomkostning.

9.2 Parametre til beregning af

samfundsgkonomisk rentabilitet

I det fglgende afsnit beregnes de parametre, som
er ngdvendige for beregningen af lgsningsforslagets
samfundsgkonomiske rentabilitet.

Anlaegsomkostninger

P& baggrund af ovenstdende beskrivelse ville det
veere naturligt at beregne et fysikoverslag for
Igsningsforslaget, men pd grund af manglende indsigt
og adgang til Vejdirektoratets anlaegsoverslagssystem
er det valgt at beregne anlaagsomkostningerne pd en
anderledes made.

Det radgivende ingenigr firma Cowi har i april 2007
pd baggrund af "Analysis of cost for construction of
motorway” udgivet af Vejdirektoratet i 2005, vurderet
at det i 2007 i gennemsnit koster 33,8 mio. kr. pr. km,
at anlaegge to gange to sporede motorveje i Danmark.

Denne pris inkluderer alt bort set fra omkostninger til
ekspropriationer ligesom det er uklart i hvor stor en
grad stgjreducerende foranstaltninger er indregnet.
Det er derfor valgt, at forudsaette at stgjreducerende
foranstaltninger er indregnet, mens omkostningerne
til ekspropriering beregnes som 15 procent af de
samlede anlaagsomkostninger. Valget af de 15 procent,
er gjort p&d baggrund af ovenstdende rapport fra
Vejdirektoratet, hvori det vurderes at omkostningerne
til ekspropriation i gennemsnit koster 15 procent af den
samlede anlaagsomkostning. Som beskrevet ovenfor
er det valgt at forberede over- og underfgringer til en
eventuel udvidelse til to gange tre spor. Det er derfor
valgt at tillaegge fem procent til gennemsnitsprisen,
sdledes at prisen pr. km motorvej i dette lgsningsforslag
koster 35,5 mio. kr.

Som det fremgér af tabel 9.1 vurderes det, at den
samlede anlaegsomkostning pd lgsningsforslag 2 vil
vaere 1.519 mio. kr. Da denne pris er beregnet pd
baggrund af gennemsnitspriser, anses den for at vaere
det centrale skgn, hvorfor der er 50 procent chance

Tabel 9.1: Beregning af anlaeagsomkostninger for Igsningsforslag 2
___________________________________________________________________________________________________________________________|

Anlaeggelse af motorvej
Erhvervelse af jord

35.5 mio. kr. pr. km
15 % af anlaegssummen

1.321 mio. kr.
198 mio. kr.

Ialt

1.519 mio. kr.
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Tabel 9.2: Angivelse af beregnede usikkerheder for anlsegsomkostningen i Igsningsforslag 2, [Lichtenberg, 2007].

Fysikoverslag

(mio. kr.)

Ny parallel motorvej -

for, at den endelige anlaagsomkostning er enten hgjere
eller lavere. Hertil skal nettoafgiftsfaktoren ligges,
hvorfor den samlede anlaagsomkostning ender pa
1.777 mio. kr.

P& grund af manglende indsigt i beregningsgangen
har det ikke veeret muligt at lave en korrekt
usikkerhedsanalyse af anlaegsomkostningen, hvorfor
deter valgt at benytte den beregnede standardafvigelse
fra lgsningsforslag 1, som er p& 13,5 procent af det
centrale skgn. Usikkerheden vurderes sdledes at veere
205 mio. kr,, hvilket betyder at minimum og maksimum
vaerdierne, som det det fremgdr af tabel 9.2, vil ligge
pé henholdsvis 1.314 og 1.724 mio. kr.

Forslagets anlaegsperiode vurderes erfaringsmaessigt
atvare tre &r (2013-2015), og det forudseettes derfor at
anlaegsomkostningerne fordeler sig pd henholdsvis 35,
35 og 30 procent i de enkelte ar af anleegsperioden.

Min. veerdi
(mio. kr.)

1.314

Middelvaerdi
(mio. kr.)

Max. Veerdi
(mio. kr.)

1.519 1.724

Driftsomkostninger

Vejdirektoratet har udliciteret alle drifts- og
vedligeholdelsesopgaver af statsveje, hvorfor det kun
i seerlige tilfaelde vil veere muligt at opggre, hvordan
udgifterne fordeler sig mellem motorveje og @vrige
statsveje. Men Vejdirektoratet fik i & 2000 546,6 mio.
kr. til drift af alle statsveje, og det skgnnes at cirka 70
procent benyttes til motorvejene, hvilket der i &r 2000
var 923 km af [Vejdirektoratet, 2000].

Fremskrives disse omkostninger med nettoprisindekset
til 2007 niveau betyder det, at det i gennemsnit
koster 486.000 kr. at drive og vedligeholde en
kilometer motorvej i Danmark. De samlede drift- og
vedligeholdelsesomkostninger udger sdledes 18,1 mio.
kr. pr. ar.

Sparet vedligeholdelse

Da dette Igsningsforslag indebaerer anlaeggelse af en
ny motorvejsstraekning, skal det @gvrige vejnet stadig

vedligeholdes i samme grad som hidtil, hvorfor der
ikke kan indregnes nogen besparelse af heraf.

Gener under anlaegsperioden

Som gener under anlaegsperioden er der, ligesom i
Igsningsforslag 1, kun medtaget den ekstra rejsetid,
som anleegsarbejdet medfgrer pd grund af nedsat
kapacitet.

Gener fordrsaget af anleeggelsen af den nye vej vil
vaere begraenset til de korte perioder, hvor den nye
motorvejstraeekning skal sammenkobles med den
eksisterende. Der kan sdledes kun forventes en minimal
forgget rejsetid i det sidste ar af anleegsperioden. Det
forudsaettes, at der skal bruges to maneder i alt til at
sammenkoble de to motorvejstraekninger.

Den ekstra rejsetid i 2015 er beregnet til i alt -60,8
mio. kr. Rejsetiden er opgivet som den forventede
besparelse, hvorfor tallet opgives som negativt.
Metoden for beregning af rejsetiden er den samme som
benyttes i basisalternativet. Det er séledes beskrevet
i bilag 7A - Rejsetider i basisalternativet, hvordan
beregningen foretages, mens selve beregningen er
vist i bilag 9A - Gener under anlaegsperioden.
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Beregningen af omkostningen i mio. kr. sker ved
multiplicere de beregnede timer med tidsveerdierne
for henholdsvis personbiler, varebiler og lastbiler, som
fremgdr af Nggletalskataloget.

Brugergevinster

Ligesom i Igsningsforslag 1 bestdr brugergevinsterne
af den sparede rejsetid igennem kalkulationsperioden,
og disse er beregnet pa samme made som den sparede
rejsetid i anlaegsperioden. Da den samlede kapacitet
pa& straekningen mellem Middelfart og Odense Vest
er fordoblet, m& der forventes en markant forbedret
rejsetid i forhold til basisalternativet. Beregningen
fremgdr af bilag 9B — Brugergevinster, mens resultatet
er oplistet i tabel 9.3. Rejsetiden er opgivet som den
forventede besparelse.

Kgrselsomkostninger

Den nye motorvejsstreekning er 37,2 kilometer
land, hvilket ggr den 3,2 kilometer leengere end
den eksisterende vejstraekning. Veelger den enkelte
trafikant at benytte den nye motorvejsstraekning
fremfor den eksisterende, er det derfor forbundet med
en forgget omkostning.

Tabel 9.3: Sparet rejsetid og samlet brugergevinster i kalkulationsperioden af Igsningsforslag 2.
Sparet rejsetid i kalkulationsperioden [mio. timer]
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Personbiler 1,1 1,2 1,4 1,5 1,5 1,7 1,7 1,8 1,9 2,1
Varebiler 0,1 0,1 0,1 01 0.1 0.1 0,1 0,1 0,1 0,1
Lastbiler 0,4 0,4 0,5 0,5 0,5 0,6 0,6 0,7 0,7 0,7
Ialt 1,5 1,7 2,0 2,1 2,1 2,4 2,5 2,6 2,8 2,9

Omkostning [besparelse i mio. kr.]

257,9 288,7 342,6 362,8 364,1 401,8 414,8 438,1 471,1 497,9

2027 2028
Personbiler 2,2 2,3 2,5 2,7 2,8 3,0 3,2 34 3,6 3,8
Varebiler 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3
Lastbiler 0,8 0,8 0,9 1,0 1,0 1,1 1,2 1,2 1,3 1,4
Lalt 3,2 3,3 3,5 3,9 4,0 4,3 4,6 4,8 51 54

Omkostning [besparelse i mio. kr.]
536,2 555,2 597,9 655,1 678,7 730,3 786,0 814,8 863,9 918,4

2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045

Personbiler 4,0 4,3 4,6 4,8 5,4 5,8 6,1 6,6 7,5 8,2
Varebiler 0,3 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4 04 04 0,5 0,6
Lastbiler 1,5 1,6 1,7 1,8 2,0 2,1 2,2 2,4 2,7 3,0
Ialt 58 6,2 6,6 6,9 7,7 8,3 8,7 9,4 10,8 11,8

Omkostning [besparelse i mio. kr.]
9775 1.041,3 1.1106 1.1679 1.301,1 13936 14763 15903 1.8170 1.990,4



Til beregning af de forggede kgrselsomkostninger
forudseettes det, at trafikken efter anleeggelsen af den
nye straekning vil fordele sig 50/50 pa de to straekninger,
hvorfor beregningen af de ekstra kgrselsomkostninger
foretages ved at multiplicere halvdelen af trafikken
med 365 dage og 3,2 kilometer, og herefter multi-
plicere dette med de enkelte omkostningsvaerdier for
henholdsvis personbiler, varebiler og lastbiler, som
fremgdr af Nggletalskataloget.

Forudseaetningen om at trafikken fordeler sig 50/50 kan
diskuteres, men den er valgt fordi at trafikanter, som
har udgangspunkt eller destination nord for den nye
vejstraekning eller i den nordlige del af Odense vil have
stor fordel af den nye vej. Modsat vil transittrafikken
altid veelge den korteste vej.

Afgiften er beregnet pd baggrund af de i Nggletals- er beregnet i bilag 9C - Kgrselsomkostninger og er
kataloget opgivede veerdier herfor. De @gede oplistet i tabel 9.4.
kgrselsomkostninger og afgiftskonsekvenserne heraf

Tabel 9.4: Beregning af ggede kgrselsomkostninger i kalkulationsperioden af lgsningsforslag 2.

@gede kgrselsomkostninger [mio. kr.]

Personbiler 71,6 75,1 78,9 82,9 85,3 89,4 93,9 98,6 1034 1086
Varebiler 4,0 4,1 4,2 4,3 4,4 4,5 4,6 4,7 4,8 4,9
Lastbiler 27,1 27,7 28,3 29,0 29,6 30,3 31,0 31,7 32,5 33,2
|
Ialt 102,7 1069  111,4 1161 1193 1242 129,55 1350  140,6  146,7
Heraf afgift 48,8 50,9 53,3 55,7 57,2 59,8 62,5 65,4 68,3 71,4

Personbiler 113,9 119,7 125,6 131,7 138,3 145,1 152,4 159,9 168,0 176,3

Varebiler 5,0 5.1 5,2 5,4 5,5 5,6 5,7 5,9 6,0 6,1
Lastbiler 34,0 34,8 35,6 36,4 37,2 38,1 38,9 39,8 40,8 41,7
I EEEEEEEEEEEE———
Ialt 152,9 1595 1664 173,55 1810 1888 1971 2056 2147 2241
Heraf afgift 74,7 78,1 81,7 85,4 89,4 93,5 978  102,3 1071 1121

2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
Personbiler 185,1 194,2 204,0 214,0 224,7 235,8 247,5 259,6 272,5 286,1
Varebiler 6,3 6,4 6,6 6,7 6,9 7,0 7,2 74 7,5 7,7
Lastbiler 42,7 43,6 44,6 45,7 46,7 47,8 48,9 50,0 51,2 52,3

I alt 234,0 244,3 255,2 266,4 278,3 290,6 303,6 317,0 331,2 346,2
Heraf afgift 117,4 122,8 128,6 134,5 140,9 147,4 154,3 161,5 169,1 177,1
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Eksterne effekter

De eksterne effekter bestdr af Iuftforurening, klima-
pdvirkning, uheld og stgj. Beregningsmetoden for
disse er beskrevet i basisalternativet.

Som det fremgér af tabel 9.5 medfgrer de eksterne
effekter i lgsningsforslag 2 en del omkostninger i
forhold til basisalternativet. Beregningen fremgar mere
detaljeret af bilag 9D - Eksterne effekter.

Den lille stigning i omkostningerne vedrgrende
klimapavirkning og luftforurering skyldes, at det kun
er halvdelen af trafikken der vil kgre 3,2 kilometer
lengere end tidligere. Omkostningerne vedrgrende
stgj og uheld er beregnet pd baggrund af den samlede
vejleengde.

Det er dog kendt viden, at den stgrre kapacitet
medfgrer en jeevnere kgrsel, der igen medfgrer faerre
uheld og mindre forurening. Disse effekter udgar

af beregningen pd grund af den valgte beregnings-
metode.

Restvaerdi

Lgsningsforslaget forudsaettes fuldt ud vedligeholdt,
hvorfor restvaerdien er lig med anlsegsomkostningen
tilbageskrevet til diskonteringsdret:

1.777 mio. kr. * 1,063 = 194 mio kr.

Tabel 9.5: Beregnede omkostninger ved de eksterne effekter i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 2 [mio. kr.] (i forhold til basisalternativet).

2016 2017
Luftforurening 0,0 0,0
Klimapdvirkning 0,0 0,0
Stgj -0,4 -0,4
Uheld -0,4 -0,4

2018 2019 2020 2021
0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0

-0,5 -0,5 -0,5 -0,5
-0,4 -0,4 -0,5 -0,5

2022 2023 2024 2025
0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0

-0,5 -0,6 -0,6 -0,6
-0,5 -0,5 -0,6 -0,6

Luftforurening 0,0 0,0
Klimapavirkning 0,0 0,0
Stgj -0,7 -0,7
Uheld -0,6 -0,7

2036 2037
Luftforurening 0,0 0,0
Klimapavirkning 0,0 0,0
Stgj -1,1 -1,1
Uheld -1,1 -1,2

0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0
-0,7 -0,8 -0,8 -0,8
-0,7 -0,8 -0,8 -0,9
2038 2039 2040 2041
0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0
-1,2 -1,2 -1,3 -1,4
-1,2 -1,3 -1,4 -1,5

0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0
-0,9 -0,9 -1,0 -1,0
-0,9 -1,0 -1,0 -1,1
2042 2043 2044 2045
0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0
-1,4 -1,5 -1,6 -1,7
-1,5 -1,6 -1,7 -1,8
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9.3 Praesentation af resultat

De ovenfor beregnede og beskrevne effekter prissaettes
efter det seneste nggletalskatalog og tilbagediskonteres
til diskonteringsdret (2007), hvilket giver det i tabel
9.6 oplistede resultatet. Beregningen kan ses i bilag
9E - Rentabilitet af Igsningsforslag 2, hvor det fremgar,
hvilke ar de enkelte effekter og parametre er indlagt til
tilbagediskontering.

Lgsningsforslaget nettonutidsveerdi er beregnet til
7.076 mio. kr.,, mens den interne rente og benefit-cost
forholdet er beregnet til henholdsvis 17,2 % og 3,5.
Alle tre evalueringskriterier viser, at Igsningen har en
rigtig god samfundsgkonomisk rentabilitet.

Beregningen viser, at det er de tre hovedposter;
finansielle omkostninger, trafikantgevinster og afgifter
og forvridningstab, som er altafggrende for lgsnings-
forslagets rentabilitet. De eksterne gevinster betyder
ingen ting.

Tabel 9.6: Resultat af samfundsgkonomisk analyse for Igsningsforslag 2 af det
centrale skgn med en 30 ars kalkulationsperiode.

Effekt Hovedforslag
(Nutidsveerdi i 2007-prisniveau) (mio. kr.)
Anlaegsomkostninger -1.777
Driftsomkostninger -255
Restvaerdi 194
Finansielle omkostninger, i alt -1.828
|
Tidsgevinster 9.906
Karselsomkostninger -1.375
Trafikantgevinster, i alt 8.531
|
Gener under anlaegsarbejdet -45
|
Luftforurening 0
Klimapavirkning 0
Stgj -6
Uheld -6
Eksterne gevinster, i alt 12
|
Afgiftskonsekvenser 706
Forvridningstab -265
Afgifter og forvridningstab, i alt 441
|
Total nettonutidsvaerdi 7.076
Intern rente 17,2 %
Benefit-cost forhold 3,5
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9.4 Folsomhedsanalyse

Der er gennemfgrt fglsomhedsanalyse for de effekter,
som vil pdvirke den samfundsgkonomiske rentabilitet i
vaesentlig grad, resultatet fremgér af tabel 9.7.

Fglsomhedsanalysen viser, at Igsningsforslaget helt
grundlaeggende har en god samfundsgkonomisk
rentabilitet. Det er kun et worstcase scenario, som kan
rokke ved dette.

Falsomhedsanalysen viser ogsd, at uanset om
anlaegsomkostningerne ender pd minimums- eller
maksimunsoverslaget har de ingen betydning for den
positive rentabilitet.

Fglsomhedsanalysen viser ligeledes, at trafikprognosen
har stor betydning for Igsningsforslagets rentabilitet.
Hvis trafikken kun vokser med 2,1 procent i stedet
for det forudsatte 2,6 procent vil Igsningsforslagets
rentabilitet blive forringet med 75 procent. Omvendt
vil en yderligere trafikvaekst pd 0,5 procent til samlet
3,1 procent gge lgsningsforslaget rentabilitet med 75
procent.

Fglsomhedsanalysen viser endvidere, at en 10 procents
negativ eller positiv aendring af tidsvaerdierne ikke vil
betyde det store for rentabiliteten af Igsningsforslaget.
Rentabiliteten aendres kun 15 procent i henholdsvis
negativ eller positiv retning.

Fglsomhedsanalysen viser endelig, at hvis kalku-
lationsrenten aendres et procentpoint til 5 eller 7
procent, sd vil det pavirke lgsningsforslaget rentabilitet
markbart. En aendring til 5 procent vil forbedre
nettonutidsvaerdien med naesten 40 procent, ligesom

benefit-cost forholdet vil forbedres med 35 procent.
Modsat vil en andring til 7 procent forringe
nettonutidvaerdien med 30 procent, mens benefit cost-
forholdet forringes med 27 procent.

Der er endvidere beregnet vaerdier for worst/bestcase
scenario, som er helholdsvis maksimumsanlaegs-
omkostningen, 2 procent forringet trafikprognose,
10 procent lavere tidsveerdier og en kalkulationsrente
pad 7 procent, og omvendt. Vaerdierne viser dog ikke
noget overraskende.

Tabel 9.7: Resultat af falsomhedsanalyse for de vaesentlige effekter i Igsningsforslag 2.

Delelement IEndI:et Nettomlltidsvaerdi Intern rente [%] Benefit-cost
forudsaetning [%] [mio. kr] forhold

Central skgn - 7.076 17,2 3,49

Usikkerhed

- Anlaegsomkostning 10/ 90* 7.338 /6.215 18,7/ 16,1 4,09/ 3,00

- Trafikprognose -0,5/ +0,5 2.003/12.174 10,8/ 21,3 0,99 /5,99

Robusthed

- Tidsveerdier -10/ +10 6.090 / 8.062 16,0/ 18,3 3,00/ 3,97

- Kalkulationsrente 5/7 9.727 / 5.079 179/ 16,6 4.66 / 2,56

Worst/Bestcase scenario

463 / 18.497

8,7/ 25,2 0,21/10,0

* Sandsynlighed for at anlsegsomkostningen bliver mindre end henholdsvis 1.314 og 1.724 mio. kr.

54



10. LOSNINGSFORSLAG 3 - NY LASTBILVE]

10.1 Beskrivelse af lgsningsforslag

Lasningsforslag 2 gar ud pa at Igse kapacitetsproblemet
ved anlaeggelse af en ny parallel to sporet lastbilvej
i ejet tracé. En sddan lgsning vil meerkbart g@ge
kapaciteten pd den eksisterende motorvejsstraekning
mellem Middelfart og Odense Vest. Det er tanken, at
alle lastbiler, som ikke har aerinde mellem Odense Vest
og Middelfart forbydes, at benytte den eksisterende
motorvej, og i stedet skal benytte lastbilvejen.
Som kompensation for den leengere rejse saettes
hastighedsgraensen pa 90 km i timen, hvor de kun ma
kare 80 pa motorvejen. Dette betyder at rejsetiden for
de to parallelle vejstraekninger er ens.

Af figur 10.1 fremgdr den skitserede liniefaring, der
er den samme som i Igsningsforslag 2. Den er i alt
er 37,2 km lang, hvilket er cirka 3,2 km laengere end
den eksisterende liniefgring. Den nye liniefgring kobles
pd den eksisterende motorvej lige gst for landevejen
mellem Ejlstrup og Holmstrup. Herfra gar den mod
nord, vest om Ejlstrup og gst om Morud, hvor den drejer
mod vest og fortsaetter i en naermest lige linie syd om
Veflinge og nord om Brenderup og Béring, og ender
lige nord for Middelfart, hvor den ved tilslutningsanlaeg
58 igen kobles pd den eksisterende motorvej.

- m
--.._.-.-.
~

Middelfart

Aarup

"
Brenderdp~ .,

Ny )/

‘, Holmstrup
s+ O |

Bogense

Vissenbjerg

Figur 10.1: Lgsningsforslag 3 s liniefgring med markering af det gstlige sammenkoblingspunkt.

Lastbilvejen anlaegges med et tvaerprofil, som bestér af
to karespor a 4,00 meter og fire meter brede rabatter,
samt en fire meter bred midterrabat. Den samlede
kronebredde bliver sdledes 20 meter.

Lastbilvejen anlaegges som en transitvej, hvorfor der
ikke etableres tilslutningsanleeg pa straekningen. Alle
krydsende veje fgres enten over eller under den nye
vej.

Da der ikke er lavet en VVM-undersggelse af
liniefaringen kan der ikke szettes tal pd antallet af
ngdvendige faunapassager, men som det fremgar
at afsnittet om anlaagsomkostninger, er disse via en
gennemsnitspris alligevel medregnet.
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Den manglende VVM-undersggelse betyder ogs3,
at antallet af stgjbelastede boliger ikke kendes,
men det vurderes umiddelbart, at stgjreducerende
foranstaltninger vil veere ngdvendige nord for Morud
og Brenderup. Der forudseettes derfor, at der opsaettes
i alt fire km stgjskaerme.

10.2 Parametre til beregning af

samfundsgkonomisk rentabilitet

I det folgende afsnit beregnes de parametre, som
er ngdvendige for beregningen af Igsningsforslagets
samfundsgkonomiske rentabilitet.

Anlaegsomkostninger

P& baggrund af ovenstdende beskrivelse ville det
veere naturligt at beregne et fysikoverslag for
Igsningsforslaget, men pa grund af manglende indsigt
0g adgang til Vejdirektoratets anlaegsoverslagssystem
er det valgt at beregne anlaegsomkostningerne pa en
anderledes made.

Det r&dgivende ingenigr firma Cowi har i april 2007
p& baggrund af “Analysis of cost for construction of
motorway” udgivet af Vejdirektoratet i 2005, vurderet
at det i 2007 i gennemsnit koster 33,8 mio. kr. pr. km,

Tabel 10.1: Beregning af anleegsomkostninger for Igsningsforslag 3.
_____________________________________________________________________________________________________________________________________|

Anlaeggelse af lastbilvej
Erhvervelse af jord

23.7 mio. kr. pr. km
15 % af anleegssummen

880 mio. kr.
132 mio. kr.

Ialt

at anlaegge to gange to sporede motorveje i Danmark.
Denne pris inkluderer alt bort set fra omkostninger til
ekspropriationer ligesom det er uklart i hvor stor en
grad stgjreducerende foranstaltninger er indregnet.
Det er derfor valgt, at forudseette at stgjreducerende
foranstaltninger er indregnet, mens omkostningerne
til ekspropriering beregnes som 15 procent af de
samlede anlaegsomkostninger. Valget af de 15 procent,
er gjort p& baggrund af ovenstdende rapport fra
Vejdirektoratet, hvori det vurderes at omkostningerne
til ekspropriation i gennemsnit koster 15 procent af
den samlede anlaegsomkostning.

For at holde anleegsomkostningerne nede er det
modsat Igsningsforslag 2, valgt ikke at forberede over-
og underfaringer til en eventuel udvidelse til to eller tre
spor. Anlaegsomkostninger pr. km lastbilvej er derfor be-
regnet ved at fratraekke 30 procent af Cowis vurdering
for en ny motorvej. I "Analysis of cost for construction
of motorway” vurderes det, at 20 procent af de samlede
anleegsomkostninger gar til tilslutningsanleeggene,
men da over- og underfgringerne skal anlaegges, er
der valgt kun at traekke 10 procent for de "manglende”
tilkgrselsramper.

1.012 mio. kr.

De sidste 20 procent fratreekkes pa grund af tvaersnittes
konstruktion, som er smallere end en tosporet
motorvej. Den samlede pris pr. km. lastbilvej vurderes
sdledes at ligge p& 23,7 mio. kr.

Som det fremgdr af tabel 10.1 vurderes det, at den
samlede anlaegsomkostning p& lgsningsforslag 3 vil
vaere 1.012 mio. kr. Da denne pris er beregnet pd
baggrund af gennemsnitspriser, anses den for at vaere
det centrale skgn, hvorfor der er 50 procent chance
for, at den endelige anlaagsomkostning er enten hgjere
eller lavere. Hertil skal nettoafgiftsfaktoren ligges,
hvorfor den samlede anlaegsomkostning ender pd
1.184 mio. kr.

P& grund af manglende indsigt i beregningsgangen
har det ikke veeret muligt at lave en korrekt
usikkerhedsanalyse af anlaegsomkostningen, hvorfor
det er valgt at benytte den beregnede standardafvigelse
fra Igsningsforslag 1, som er p& 13,5 procent af det
centrale skgn. Usikkerheden vurderes sdledes at veere
137 mio. kr., hvilket betyder at minimum og maksimum
veerdierne, som det det fremgér af tabel 9.2, vil ligge
pé henholdsvis 875 og 1.149 mio. kr.
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Tabel 10.2: Angivelse af beregnede usikkerheder for anlaagsomkostningen i Igsningsforslag 3 [Lichtenberg, 20071].

Fysikoverslag

Min. veerdi

Middelvaerdi Max. Veerdi

(mio. kr.)

Ny parallel motorvej -

Forslagets anlaegsperiode vurderes erfaringsmaessigt
atvare tre 3r (2013-2015), og det forudszettes derfor at
anlaagsomkostningerne fordeler sig p& henholdsvis 35,
35 og 30 procent i de enkelte 3r af anlaegsperioden.

Driftsomkostninger

Vejdirektoratet har udliciteret alle drifts- og vedlige-
holdelsesopgaver af statsveje, hvorfor det kun i szerlige
tilfaelde vil veere muligt at opggre, hvordan udgifterne
fordeler sig mellem motorveje og gvrige statsveje.
Men Vejdirektoratet fik i & 2000 546,6 mio. k. til drift
af alle statsveje, og det sk@nnes at cirka 70 procent
benyttes til hovedvejene, hvilket der i ar 2000 var 923
km af [Vejdirektoratet, 2000].

Fremskrives disse omkostninger med nettoprisindekset
til 2007 niveau betyder det, at det i gennemsnit
koster 486.000 kr. at drive og vedligeholde en
kilometer motorvej i Danmark. De samlede drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger udggr sdledes 18,1
mio. kr. pr. &r. Af samme &rsager som beskrevet under
anlaegsomkostninger forudsesettes det, at drifts- og

(mio. kr.)

875 1.072

(mio. kr.) (mio. kr.)

1.149

vedligeholdelse af lastbilvejen er 30 billigere end
en motorvej. Den samlede drifts- og vedlige-
holdelsesomkostning er sdledes 12,7 mio. kr. pr. 8r i
hele kalkulationsperioden.

Sparet vedligeholdelse

Da dette lIgsningsforslag indebaerer anleeggelse af
en ny vejsstraekning, skal det @vrige vejnet stadig
vedligeholdes i samme grad som hidtil, hvorfor der
ikke kan indregnes nogen besparelse af heraf.

Gener under anlaegsperioden

Som gener under anleegsperioden er der, ligesom i
Igsningsforslag 1 og 2, kun medtaget den ekstra rejse-
tid, som anlaegsarbejdet medfgrer pd grund af nedsat
kapacitet.

Gener fordrsaget af anlaeggelsen af den nye vej vil
veere begreenset til de korte perioder, hvor den nye
motorvejstraekning skal sammenkobles med den

eksisterende. Der kan sdledes kun forventes en minimal
forgget rejsetid i det sidste ar af anleegsperioden. Det
forudsaettes, at der skal bruges to maneder i alt til at
sammenkoble den nye lastbilvej med den eksisterende
motorvejstraekning.

Den ekstra rejsetid i 2015 er beregnet til i alt -60,8 mio.
kr. Rejsetiden er opgivet som den forventede besparelse,
hvorfor tallet opgives som negativt. Metoden for
beregning af rejsetiden er den samme som benyttes
i basisalternativet. Det er sdledes beskrevet i bilag 7A
- Rejsetider i basisalternativet, hvordan beregningen
foretages, mens selve beregningen er vist i bilag 9A
- Gener under anlaegsperioden. Der er sdledes ingen
forskel pd generne under anlaegsperioden mellem
Igsningsforslag 2 og 3.

Beregningen af omkostningen i mio. kr. sker ved
multiplicere de beregnede timer med tidsveerdierne
for henholdsvis personbiler, varebiler og lastbiler, som
fremgdr af Nggletalskataloget.
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Tabel 10.3: Sparet rejsetid og samlet brugergevinster i kalkulationsperioden af Igsningsforslag 3.

Sparet rejsetid i kalkulationsperioden [mio. timer]

2016 2017
Personbiler 0,8 08 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,0 1,1 1,0
Varebiler 0,1 01 0,1 0.1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Lastbiler 0,3 0,3 0,4 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Ialt 1,1 1,2 1,4 1,4 1,4 1,5 1,4 1,4 1,5 1,4

_______________________________________________________________________________________________________________________________________________________|
Omkostning [besparelse i mio. kr.]

186,7  200,7 2385 2327 2307 2412 2352 2287 2405  220,4

2030 2031
Personbiler 1,0 0,9 1,0 1,1 1,1 1,3 1,3 1,4 1,6 1,7
Varebiler 0,1 0.1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Lastbiler 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,4 0,4
Ialt 1,4 1,2 1,4 1,5 1,5 1,7 1,8 1,8 2,1 2,2

__________________________________________________________________________________________________________________________________________________________|]
Omkostning [besparelse i mio. kr.]

230,7 194,8 213,8 240,4 229,1 259,7 271,9 278,1 3173 339,8

2038 2039 2042 2043
Personbiler 1,8 2,1 2,2 2,4 2,9 3,2 3,4 3,7 4,3 4,7
Varebiler 0,1 0,11 0,1 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3 0,3
Lastbiler 0,4 0,5 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 0,9 1,1 1,2
Ialt 2,4 2,7 2,9 3,1 3,8 4,2 4,5 4,9 58 6,3

____________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________|
Omkostning [besparelse i mio. kr.]

358,9 402,4 435,7 465,9 578,7 631,6 681,4 738,6 880,5 962,6

Brugergevinster

Ligesom i lgsningsforslag 1 og 2 bestdr bruger-
gevinsterne af den sparede rejsetid igennem kalku-
lationsperioden, og disse er beregnet pd samme made
som den sparede rejsetid i anleegsperioden. Da den
samlede kapacitet pd streekningen mellem Middelfart
og Odense Vest er steget, ma der forventes en maerkbar
forbedret rejsetid i forhold til basisalternativet.
Beregningen fremgdr af bilag 10A — Brugergevinster,
mens resultatet er oplistet i tabel 10.3. Rejsetiden er
opgivet som den forventede besparelse.

I EE———
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Kgrselsomkostninger

Den nye lastbilvej er 37,2 kilometer lang, hvilket gar
den 3,2 kilometer lzengere end den eksisterende
motorvejsvejstraekning. Gennemgrende lastbiler, som
tvinges til at benytte den nye lastbilvej pdlaegges
derfor en forgget karselsomkostning.

Til beregning af de forggede kgrselsomkostninger
forudseettes det, at lastbiltrafikken efter anlaeggelsen
af den nye straekning vil fordele sig 50/50 pa& de
to streekninger, hvorfor beregningen af de ekstra
kgrselsomkostninger foretages ved at multiplicere
halvdelen af lastbiltrafikken med 365 dage og 3,2
kilometer, og herefter multiplicere dette med de
omkostningsvaerdier for lastbiler, som fremgér af
Nggletalskataloget.

Forudseetningen om at lastbiltrafikken sig 50/50,
begrundes at en vurdering af, at 50 procent at
lastbiltrafikken er gennemkgrende p& straekningen
mellem Middelfart og Odense Vest. Jaevnfgr tabel 4.2
er 38,4 procent at personbiltrafikken gennemkgrende,
og det mad formodes, at andelen af gennemkgrende
trafik er stgrre for lastbilerne.

Tabel 10.4: Beregning af @gede kgrselsomkostninger i kalkulationsperioden af Igsningsforslag 3.
@gede kgrselsomkostninger [mio. kr.]
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
Trafik (ADT)
Lastbiler 5750 5900 6050 6200 6250 6400 6550 6700 6850 7050

Omkostninger
Lastbiler 27,1 28,4 29,8 31,3 32,8 33,8 35,5 371 38,8 40,6

Heraf afgift 7,8 8,2 8,6 9,0 9,5 9,8 10,2 10,7 11,2 11,7

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Trafik (ADT)
Lastbiler 7250 7450 7650 7850 8050 8250 8450 8650 8850 9100

Omkostninger
Lastbiler 42,8 45,0 47,3 49,7 52,2 54,7 57,4 60,1 63,0 65,9

Heraf afgift 12,4 13,0 13,7 14,4 15,1 15,8 16,6 17,4 18,2 19,0

2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045

Trafik (ADT)
Lastbiler 9350 9600 9850 10100 10350 10600 10900 11200 11500 11800

Omkostninger
Lastbiler 69,3 72,9 76,5 80,3 84,3 88,3 92,5 97,4 102,3 107,5

Heraf afgift 20,0 21,1 22,1 23,2 24,4 25,5 26,7 28,1 29,6 31,1

Afgiften er beregnet pd baggrund af de i Nggletals- beregnet i bilag 10B - Kgrselsomkostninger og er
kataloget opgivede veerdier herfor. De ggede karsels- oplistet i talbel 10.
omkostninger og afgiftskonsekvenserne heraf er

5
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Eksterne effekter

De eksterne effekter bestdr af Iuftforurening, klima-
pdvirkning, uheld og stgj. Beregningsmetoden for
disse er beskrevet i basisalternativet.

Som det fremgar af tabel 10.5 medferer de eksterne
effekter i Igsningsforslag 3 kun marginale omkostninger
i forhold til basisalternativet. Beregningen fremgar
mere detaljeret af bilag 10C - Eksterne effekter.

Tabel 10.5: Beregnede omkostninger ved de eksterne effekter i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 3 [BEMARK BEL@BENE ER I KR.] (i forhold til basisalternativet).

Den lille stigning i omkostningerne vedrgrende klima-
pavirkning og luftforurering skyldes, at det kun er
halvdelen af lastbiltrafikken der vil kgre 3,2 kilometer
lengere end tidligere. Omkostningerne vedrgrende
stgj og uheld er beregnet pd baggrund af den samlede
vejleengde.

Det er dog kendt viden, at den stgrre kapacitet
medfgrer en jaevnere kgrsel, der igen medfgrer faerre
uheld og mindre forurening. Disse effekter udgér

af beregningen p& grund af den valgte beregnings-
metode.

Restvaerdi

Lgsningsforslaget forudsaettes fuldt ud vedligeholdt,
hvorfor restveerdien er lig med anlaagsomkostningen
tilbageskrevet til diskonteringsdret:

1.184 mio. kr. * 1,068 = 129 mio kr.

Luftforurening -6.000 -6.000
Klimapavirkning -2.000 -2.000
Staj -6.000 -7.000
Uheld -8.000 -9.000

2026 2027
Luftforurening -10.000 -10.000
Klimapd&virkning -3.000 -3.000
Stgj -10.000 -11.000
Uheld -13.000 -14.000

p1c] ) 2037
Luftforurening -16.000 -16.000
Klimapavirkning -5.000 -5.000
Stgj -16.000 -17.000
Uheld -21.000 -22.000

-7.000 -7.000 -7.000 -8.000
-2.000 -2.000 -2.000 -3.000
-7.000 -7.000 -8.000 -8.000
-9.000 -9.000 -10.000 -10.000
2028 2029 2030 2031
-11.000 -11.000 -12.000 -12.000
-4.000 -4.000 -4.000 -4.000
-11.000 -12.000 -12.000 -13.000
-14.000 -15.000 -16.000 -17.000
2038 2039 2040 2041
-17.000 -18.000 -19.000 -20.000
-6.000 -6.000 -6.000 -7.000
-18.000 -19.000 -20.000 -21.000
-23.000 -24.000 -26.000 -27.000

-8.000 -8.000 -9.000 -9.000
-3.000 -3.000 -3.000 -3.000
-8.000 -9.000 -9.000 -10.000
-11.000 -11.000 -12.000 -12.000
2032 2033 2034 2035
-13.000 -13.000 -14.000 -15.000
-4.000 -4.000 -5.000 -5.000
-13.000 -14.000 -15.000 -15.000
-17.000 -18.000 -19.000 -20.000
2042 2043 2044 2045
-21.000 -22.000 -23.000 -24.000
-7.000 -7.000 -8.000 -8.000
-22.000 -23.000 -24.000 -25.000
-28.000 -30.000 -31.000 -33.000
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10.3 Praesentation af resultat

De ovenfor beregnede og beskrevne effekter
prisseettes efter det seneste nggletalskatalog og
tilbagediskonteres til diskonteringsadret (2007), hvilket
giver det i tabel 10.6 oplistede resultatet. Beregningen
kan ses i bilag 10D - Rentabilitet af Igsningsforslag
3, hvor det fremgar, hvilke &r de enkelte effekter og
parametre er indlagt til tilbagediskontering.

Lgsningsforslaget nettonutidsveerdi er beregnet til
2.383 mio. kr,, mens den interne rente og benefit-cost
forholdet er beregnet til henholdsvis 14,2 % og 1,75.
Alle tre evalueringskriterier viser, at Igsningen har en
god samfundsgkonomisk rentabilitet.

Beregningen viser, at det er de tre hovedposter;
finansielle omkostninger, trafikantgevinster og afgifter
og forvridningstab, som er altafggrende for lgsnings-
forslagets rentabilitet. De eksterne gevinster betyder
ingen ting.

Tabel 10.6: Resultat af samfundsgkonomisk analyse for Igsningsforslag 3 af
det centrale skgn med en 30 ars kalkulationsperiode.

Effekt Hovedforslag
(Nutidsveerdi i 2007-prisniveau) (mio. kr.)
Anlaegsomkostninger -1.184
Driftsomkostninger -179
Restveerdi 129
Finansielle omkostninger, i alt -1.233
|
Tidsgevinster 4.128
Karselsomkostninger -302
Trafikantgevinster, i alt 3.826

Gener under anlaegsarbejdet -45

Luftforurening
Klimapdvirkning

Stgj

Uheld

Eksterne gevinster, i alt

O ©o o o o

Afgiftskonsekvenser 89
Forvridningstab -255
Afgifter og forvridningstab, i alt -165
Total nettonutidsveerdi 2.383
Intern rente 14,2 %
Cost-benefit forhold 1,75
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10.4 Felsomhedsanalyse

Der er gennemfgrt fglsomhedsanalyse for de effekter,
som vil pdvirke den samfundsgkonomiske rentabilitet i
vaesentlig grad, resultatet fremgdr af tabel 10.7.

Fglsomhedsanalysen viser, at Igsningsforslaget over-
ordnet set har en god samfundsgkonomisk rentabilitet.
Dog forsvinder rentabiliteten helt hvis trafikvaeksten
viser sig at falde i det kommende &r.

Folsomhedsanalysen viser ogsd, at uanset om
anlaagsomkostningerne ender pd minimums- eller
maksimunsoverslaget har de ingen betydning for den
gode samfundsgkonomiske rentabilitet.

Fglsomhedsanalysen viser ligeledes, at trafikprognosen
har stor betydning for Igsningsforslagets rentabilitet.
Hvis trafikken kun vokser med 2,1 procent i stedet
for det forudsatte 2,6 procent vil Igsningsforslagets
rentabilitet forsvinde helt. Omvendt vil en yderligere
trafikveekst pd 0,5 procent til samlet 3,1 procent gge
Igsningsforslaget rentabilitet med 110 procent.

Fglsomhedsanalysen viser endvidere, at en 10 procents
negativ eller positiv aendring af tidsvaerdierne ikke vil
betyde det store for rentabiliteten af Igsningsforslaget.
Rentabiliteten aendres kun 15 procent i henholdsvis
negativ eller positiv retning.

Fglsomhedsanalysen viser endelig, at hvis kalku-
lationsrenten aendres et procentpoint til 5 eller 7
procent, sd vil det pdvirke Igsningsforslaget rentabilitet
markbart. En aendring til 5 procent vil forbedre
nettonutidsveerdien med 35 procent, ligesom benefit-
cost forholdet vil forbedres med 40 procent. Modsat vil
en andring til 7 procent forringe nettonutidvaerdien
og benefit-cost forholdet med 33 procent.

Der er endvidere beregnet vaerdier for worst/bestcase
scenario, som er helholdsvis maksimumsanlaegs-
omkostningen, 2 procent forringet trafikprognose, 10
procent lavere tidsveerdier og en kalkulationsrente pa 7
procent, og omvendt. Vaerdierne viser, at worstcase vil
fijerne den ellers gode rentabilitet helt, mens bestcase
vil forbedre rentabiliteten 230 procent.

Tabel 10.7: Resultat af faglsomhedsanalyse for de vaesentlige effekter i Igsningsforslag 3.

Delelement IEndI:et Nettomlltidsvaardi Intern rente [%] Benefit-cost
forudsaetning [%] [mio. kr] forhold

Central skgn - 2.383 14.2 1,75
Usikkerhed

- Anlaegsomkostning 10 / 90* 2.558 /2.208 15,6 / 13,1 2,13/1,45
- Trafikprognose -0,5/ +0,5 -836 / 4.962 ** /18,8 -0,61/ 3,66
Robusthed

- Tidsveerdier -10/ +10 1.974 / 2.791 13,2 /15,3 1,45/ 2,05
- Kalkulationsrente 5/7 3.439 / 1.586 14,9/ 13,6 2,45/ 1,19

Worst/Bestcase scenario

-1.188/7.79

22,7 -0,80/ 6,26

* Sandsynlighed for at anlsegsomkostningen bliver mindre end henholdsvis 875 og 1.149 mio. kr.

** Intern rente har flere nulpunkter.
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11.1 Samfundsgkonomisk konklusion Tabel 11.1: Resultat af den samfundsgkonomiske analyse for de tre lgsningsforslags centrale skan med en 30 &rs kalkulati-

Efter at have analyseret de tre Igsningforslags sam-
fundsgkonomiske rentabiliteter, er det nu blevet tid til
at samle op og prgve at drage nogle konklusioner pd
analyserne.

I tabel 11.1 er resultaterne af beregningerne
opsamlet, og som det fremgér af tabellen har alle tre
Igsningsforslag en positiv rentabilitet for samfundet
som helhed. Veerdierne af de tre evalueringsparametre
varierer dog mellem de enkelte Igsningsforslag, og for
lgsningsforslag 1 er de s3 lave, at usikkerheden i be-
regningerne ggr, at der bgr stilles spgrgsmélstegn ved
den positive rentabilitet. Den interne rente er sdledes
kun 0,6 procent point hgjere end kalkulationsrenten,
og benefit-cost forholdet er helt nede pé 0,16.

Lasningsforslag 2 og 3 har derimod s& hgje evaluerings-
parametre, at de begge vil vaere en rigtigt god forretning
for samfundet. Nettonutidsveerdien og benefit-cost
forholdet for Igsningsforslag 2 er dog veaesentligt
bedre, end de er i Igsningsforslag 3, og selvom deres
interne rente er naesten ens, sa efterlader det dog klart
Igsningsforslag 2, som vaerende det Igsningsforslag,
der er mest rentabelt for samfundet som helhed.
Nettonutidsvaerdien er helt oppe pé lige knap 6,4 mia.
kr. mens benefit-cost forholdet imponerer med 3,2.

onsperiode.
Effekt Lgsningforslag 1 Losningsforslag 2  Lgsningsforslag 3
(Nutidsveerdi i 2007-prisniveau) (mio. kr.) (mio. kr.) (mio. kr.)
Anlaegsomkostninger -3.636 -1.777 -1.184
Driftsomkostninger (med sparet vedligeholdelse) 13 -255 -179
Restveerdi 397 194 129
Finansielle omkostninger, i alt -3.36 -1.828 -1.233

Tidsgevinster 7.536 9.906 4.128
Karselsomkostninger 0 -1.375 -302
Trafikantgevinster, i alt 7.536 8.531 3.826

Gener under anlaegsarbejdet -2.886 -45 -45

Luftforurening 0 0 0
Klimapavirkning 0 0 0
Stgj 1 -6 0
Uheld 0 -6 0
Eksterne gevinster, i alt 1 12 0

Afgiftskonsekvenser 0 706 89
Forvridningstab -740 -265 -255
Afgifter og forvridningstab, i alt -740 441 -165

Total nettonutidsvaerdi 700 7.076 2.383
Intern rente 6,6 % 17,2 % 14,2 %
Benefit-cost forhold 0,19 3,5 1,75
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Kapitel 11 - Konklusion

11.2 Rejsetidens betydning

Selvom rejsetiden i selv ikke er et evalueringspara-
meter, er det dog den parameter, som de enkelte
trafikanter oplever hver dag pd vejen. Det er sdledes
glaedeligt, at det er den faktor, som er helt afggrende
for udfaldet af analysen. Som det fremgdr at tabel
11.1 og figur 11.1 opnds den stgrste tidsgevinst i
Igsningsforslag 2, mens Igsningsforslag 1 og 3 fglger
pa de naeste pladser.

De samlede trafikantgevinster i Igsningsforslag 1 og 2
er dog sd ens, at generne under anlaegsperioden ogsé
far afggrende betydning for analysens udfald. Generne
under anlaegsperioden i Igsningsforslag 1 er sdledes
sa store, at vaesentlige dele af de tidsgevinster, som
opnds i kalkulationsperioden, bliver spist inden.

P& denne baggrund kan man stille spgrgsmalet;
"Hvorndr er det rigtige tidspunkt for en udbygning af
den eksisterende motorvej” - Mere herom fglger...

P& trods af, at Igsningsforslag 2 medfgrer ekstra
kgrselsomkostninger i milliardklassen, kan det ikke
2endre pa forslagets rigtig gode samfundsgkonomiske
rentabilitet.

Mio. timer

Rejsetider i de fire Igsningsforslag

5
0
o — e} — O —
— o [N} o™ ™ <
o o o o o o
[o\} [o\} (o] (o] (o} (o}
Basisalternativ Lgsningsforslag 1 Lgsningsforslag 2 Lgsningsforslag 3

Figur 11.1: Beregnede rejsetider for basisalternativet og de tre Igsningsforslag. Tidsgevinsterne ved de enkelte
Igsningsforslag er den lodrette afstand mellem kurven for basisalternativet (sort) og de gvrige kurver (rgd, grgn
og gul).



11.3 Lagsningsforslagenes fglsomhed

Fglsomhedsanalyserne af de tre Igsningsforslag viser
generelt, at trafikprognosen er helt afggrende for
rentabiliteten af lIgsningsforslagene. Viser det sig at
trafikveeksten falder i de kommende ar, vil rentabiliteten
af alle Igsningsforslagene forringes maerkbart. Og
falder den bare gennemsnitligt med en halvt procent
point, s& vil den positive rentabilitet af lgsningsforslag
1 og 3 forsvinde helt, mens Igsningsforslag 2 stadig vil
have en positiv rentabilitet, dog steerkt forringet.

Modsat vil en gennemsnitlig stigning pa et halvt procent
point forbedre alle tre lgsningsforslags rentabilitet
markant. I den forbindelse skal der erindres, at den
omstrukturerede registreringsafgift ikke er indregnet i
den benyttede trafikprognose. Flere gkonomer mener,
at det kan medfgre en forgget bilpark.

Med hensyn til anlaegsomkostningerne, s viser falsom-
hedsanalyserne, at det kun er Igsningsforslag 1, som
er afhaengig af en stram omkostningsstyring. Hvis
anlaegsomkostningerne for Igsningsforslag 1 ender
oppe omkring maksimumoverslaget, sa forsvinder den
positive rentabilitet. De to gvrige forslag vil begge have
en god rentabilitet uanset, om deres anlsagsomkost-
ninger matte ende p& deres maksimumoverslag.

Tabel 11.2: Resultat af fglsomhedsanalyse for de vaesentlige effekter i de tre Igsningsforslag.

Andret
forudsaetning [%]

Benefit-cost
forhold

Nettonutidsveaerdi

Delelement [mio. kr]

Intern rente [%]

Lgsningsforslag 1

Central skgn 700 6,63 0,19

- Anlaegsomkostning 10 / 90* 1.440/7 7,26/ 6,12 0,49 /0,00
- Trafikprognose -0,5/+0,5 -3.453 / 4.968 ** /9,05 -0,95/1,37
- Tidsveerdier -10/ +10 235/ 1.165 6,30/ 6,93 0,06 /0,32
- Kalkulationsrente 5/7 2.741 ] -812 6,79 / 6,48 0,75/-0,23
Worst/Bestcase scenario -4.710 / 10.249 ** /10,11 -1,11/ 3,46

_______________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________|]
Lgsningsforslag 2

Central skgn 7.076 17,2 3,49

- Anlaegsomkostning 10 / 90* 7.338 / 6.215 18,7 / 16,1 4,09/ 3,00
- Trafikprognose -0,5/ 40,5 2.003/ 12.174 10,8 /21,3 0,99 /5,99
- Tidsveerdier -10/ +10 6.090 / 8.062 16,0/ 18,3 3,00/ 3,97
- Kalkulationsrente 5/7 9.727 / 5.079 17,9/ 16,6 4.66 / 2,56
Worst/Bestcase scenario 463 / 18.497 8,7/ 25,2 0,21/ 10,0

_________________________________________________________________________________________________________________________________________|
Lgsningsforslag 3

Central skgn 2.383 14.2 1,75

- Anlaegsomkostning 10 / 90* 2.558/2.208 15,6 / 13,1 2,13/ 1,45
- Trafikprognose -0,5/ +0,5 -836 / 4.962 ** /18,8 -0,61/ 3,66
- Tidsveerdier -10/ +10 1.974 / 2.791 13,2/ 15,3 1,45/2,05
- Kalkulationsrente 5/7 3.439 / 1.586 149/ 13,6 2,45/ 1,19
Worst/Bestcase scenario -1.188/ 7.79 ** 22,7 -0,80/ 6,26

* Sandsynlighed for at anlsegsomkostningen bliver mindre end henholdsvis 2.571 og 3.651 mio. kr.
** Intern rente har flere nulpunkter.
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Falsomhedsanalyserne viser ogsd at Igsningsforslag
1 er afhaengig af, hvilken kalkulationsrente der
benyttes i beregningerne. En kalkulationsrente pd 7
procent vil sdledes fijerne den positive rentabilitet af
Igsningsforslag 1, mens de to gvrige lgsningsforslag
stadig har paene positive rentabiliteter.

Desuden viser fglsomhedsanalysen at en 10 procents
negativ eller positiv aendring af tidsveerdierne, ikke vil
fijerne de tre Igsningsforslags positive rentabilitet.

Endelig skal det bemaerkes, at selv et worstcase
scenario ikke kan fjerne den positive rentabilitet af
Igsningsforslag 2. Derimod vil Igsningsforslag 1 og
3 ikke std seerlig godt, hvis de ender i worstcase
scenarioer.

11.4 Tilbage til Igsningsforslag 1

Som beskrevet i afsnit 11.2, s3 bliver store dele af
de opndede tidsgevinster i lgsningsforslag 1 spist op
under anlaegsperioden. Dette giver anledning til at
spille spgrgsmal ved timingen i Vejdirektoratets plan
for udbygningen af den eksisterende motorvej.

Undertegnet har derfor foretaget en ny beregning af
Igsningsforslag 1's samfundsgkonomiske rentabilitet,
med den ene forskel at anleegsperioden begynder i
ar 2005 i stedet for & 2010. Beregningen kan ses pa

den vedlagte cd-rom: “Samfundsgkonomisk rentabilitet
- Igsningsforslag 1_alternativl.xIsx”.

Beregningen viser, at nettonutidsvaerdien stiger til lige
knap 2 mia. kr., hvilket er en forbedring p& 185 procent
i forhold til de 700 mio. kr., som nettonutidsvaerdien er
i Vejdirektoratets forslag. Den interne rente og benefit-
cost forholdet stiger til henholdsvis 7,9 procent og 0,54
i forhold til de oprindelige 6,6 og 0,19.

Man kan sdledes undre sig over, hvorfor der ikke er
taget hul pd problemstillingen en arraekke tidligere. Og
hvis dette eksempel er udtryk for den “normale” proces
omkring udvidelser af de danske motorveje, sa gar det
danske samfund &rligt glip at store milliardbelgb.

Forklaringen er dog ligetil. Problemet skyldes, at der fra
politisk side ikke ageres men derimod reageres. Der er
for stor fokus pa at lgse problemerne kortsigtet, hvorfor
de langsigtede Igsninger ofte bliver tilsidesat. Der er
selvfglgelig intet galt i at lgse de neert forestdende
problemer, men som beregningseksemplet viser, sa vil
samfundet fa langt mere ud af de investerede kroner,
hvis det var muligt at bruge pengene til at vedligeholde
i stedet for at reparere.

Det bedste eksempel pd dette forhold er nok de
danske togskinner. Vedligeholdelsen af disse har i en
lang drraekke veeret staerkt nedprioriteret, hvilket har

medfart store forsinkelser i den daglige togdrift. Det er
derfor besluttet, at der i de kommende 3r skal investeres
massivt i reparationen af de danske skinner.

Samfundsgkonomisk er der ingen tvivl om, at hvis
investeringen var gjort for fem eller ti &r siden, sd var
udbyttet blevet langt stgrre, da langt de fleste af de
daglige forsinkelser kunne have veeret undgdet. Da
investeringen fgrst ggres nu, er meget store dele af
den samfundsgkonomiske gevinst allerede spist op af
de daglige forsinkelser.
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11.5 Tilbage til lasningsforslag 2 og 3

Modsat Igsningsforslag 1 vil Igsningsforslag 2 og 3
medfgre et stort naturmaessigt offer. Et offer som
mange vil finde fuldstaedigt urimeligt og komplet
tabeligt.

Vejdirektoratet har forudsagt, at biltrafikken frem til
2030 vil stige op mod 90 procent i forhold til i dag.
Vejdirektoratet mener, at den eneste Igsning er, at bygge
nye veje, og dermed ogsa flere store motorveje.

Spgrgsmélet er, om der er en greense for mange
motorveje og dertilhgrende trafik, der er plads til i den
danske natur, eller om man bare skal asfaltere hele
landet.

Generne ved at bo langs med en motorvej kan
begraenses pd mange mdader, men de kan dog ikke
fjernes helt, hvorfor mange mener, at der bgr findes
alternative Igsninger i stedet for.

Politisk er der ingen tvivl om, at en ny motorvej vil veere
drsag til stor debat. Det bedste eksempel herpd, er
vel motorvejen omkring Silkeborg, der blev diskuteret
i drevis, og bl.a. matte igennem to faser med VVM-
undersggelser far der blev taget en beslutning.

Undertegnet er ikke specielt miljgbevist, men er enig
i, at der bgr ggres alt for at nedbringe de gener, der er
forbundet med trafikken.

En af maderne er at ggre det mere attraktivt at benytte
den kollektive trafik, hvilket det historisk har veeret
meget sveert at ggre. Men det kan jo veere, at det er en
samfundsgkonomisk god ide, at ggre den kollektive
trafik gratis...

Selvom kapacitetsproblemerne pd Den Vestfynske
Motorvej lgses samfundsgkonomisk bedst ved at
anlaegge en ny motorvej, er det séledes spgrgsmalet
om det nu ogsé er den bedste Igsning.

Modsat kan det undre, at Vejdirektoratet ikke er
kommet frem til, at ny motorvej er en bedre Igsning,
end en udbygning af den eksisterende. Specielt med
tanke pé deres forslag til Igsning af de kommende ars
trafikale problemstillinger.

Svaret herpd skal nok findes i den fgr beskrevne poli-
tiske debat, som et sdadant forslag vil afstedkomme.
Det er trodsalt mindre kontroversielt og lidt mere
stuerent, at forsld nye veje i et visionsopleeg, end
det er i forbindelse med et konkret projekt som Den
Vestfynske Motorvej.

Det faktum at den eksisterende motorvej er forberedt
til en udbygning til to gange tre spor, er selvfglgeligt
ogsd medvirkende til det. At lgsningen sd ikke er den
optimale, hverken trafikteknisk eller gkonomisk, er en
hel anden sag.

Set i forhold til resten af landet, kan man dog ikke
komme uden om diskussionen vedrgrende nye
motorveje. For eksempel i Kgbenhavn stdr valget
mellem nye store motorveje eller kollektiv trafik rundt
om byen. Her er der ikke plads til udbygning af de
eksisterende veje, da naesten alle disse allerede er
udbygget s3 meget som muligt. Eneste alternativ er at
begynde at bygge ovenpa.
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12. PERSPEKTIVERING

Infrastrukturkommissionen ligger i disse dage sidste
hénd p& deres anbefalinger omkring den fremtidige
trafikale infrastruktur i Danmark. Overalt i landet
diskuteres og stilles der forslag om st@rre og mindre
projekter, som kan forbedre den trafikale afvikling
lokalt eller nationalt. Sdledes er der ogsd projektforslag
fremme, som vil pdvirke trafikken pd Den Vestfynske
Motorvej markant, og som derfor bgr analyseres
naermere inden der bruges penge pa en udvidelse af
den eksisterende motorvej eller der anlaegges en ny.

Et forslag af mere lokalt karakter, er forslaget om en
tredje Lillebzeltsforbindelse, som vil kunne afhjzelpe de
begyndende flaskehalsproblemer, der er omkring de
eksisterende broer. Forslaget findes i tre varianter; En
ny bro lige ved siden af den eksisterende motorvejsbro,
en forbindelse fra Nordfyn til Juelsminde og en
forbindelse fra Sydvestfyn til Kolding.

Det bgr vaere klart for en hver, at en tredje
Lillebzeltsforbindelse bgr afklares inden der tages
skridt til en eventuelt ny vejforbindelse mellem
Middelfart og Odense. Hvis det viser sig, at en tredje
Lillebeeltsforbindelse skal ga fra enten Nordfyn eller
Sydvestfyn, vil der veere helt forkert at lave en ny
vejforbindelse mellem Middelfart og Odense. Den skal
i stedet g fra Odense til den nye forbindelse.

Vaelger man i stedet at lave en ny bro lige ved siden af
den eksisterende motorvejsbro, vil der vaere naturligt,
at opprioritere den direkte vejforbindelse mellem
Odense og Middelfart. Om det s& skal ggres ved en
udvidelse af den eksisterende motorvej, eller der skal
anlaegges en ny vej er et andet spargsmal.

Et andet forslag som er af mere national karakter, er
forslaget om en Kattegatbro fra Kalundborg via Samsg
til Hov syd for Arhus, se figur 12.1.

En sddan bro vil binde Danmark sammen pd en helt
nye, og derfor fa en markant betydning for trafikken
p& Fyn. En Kattegatbro vil ikke Igse alle problemerne
omkring Lillebaelt og Vestfyn, men den vil helt sikkert
skyde behovet for stgrre kapacitet mange ud i

Figur 12.1: En Kattegatbro foreslds anlagt mellem
Kalundborg og Hov via Samsg [Kattegatbro.dk].

fremtiden. Problemet med en Kattegatbro er, at den i
sig selv fgrst vil veere aktuelt mange ar ud i fremtiden,
og derfor ikke vil kunne afhjeelpe de presserende
kapacitetsproblemer pa Vestfyn. En kattegatbro vil dog
overflgdigggre en ny Lillebaeltsbro og sdledes ogsa en
ny vejforbindelse mellem Middelfart og Odense. En
Kattegatbro bgr derfor enten vedtages eller afvises
inden der planlaegges nye broer og vejstraekninger
ved Lillebaelt og Vestfyn.

Hvis der vedtages en Kattegatbro bgr opfgrelsen
saettes i gang med det samme, og den eksisterende
motorvej pa Vestfyn bgr udvides som planlagt, sdledes
at trafikken p& Fyn ikke gar i std inden Kattegatbroen
er feerdig. Hvis Kattegatbroen i stedet skrinlaegges,
skal der tages skridt til at Igse kapacitetsproblemerne
lokalt, og sd er en vedtagelse af en tredje Lillebaelts-
forbindelse ngdvendig inden det kan afggres, hvordan
kapacitetsproblemerne pd Den Vestfynske Motorvej
Igses bedst.

En Kattegatbro vil kunne Igses mange trafikale
problemer mange &r ud i fremtiden, og vil sdledes
vaere et rigtigt godt eksempel pad at agere i stedet for
at reagere. Samfundsgkonomisk er der ingen tvivl om
at en Kattegatbro vil vaere en rigtigt god investering,
og med tanke pd at den "Kun” koster to ars overskud
pd de danske statsfinanser, er den maske ikke et helt
urealistisk fremtidsscenario.
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Bilag 9D - Eksterne effekter

Tabel 9.5: Beregning af omkostningerne ved stgj og uheld i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 2 [kr.] (fortsat).
Omkostninger ved Stgj (i forhold til basisalternativet)

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Basisalternativet
Personbiler 421.092 442.302 464.266 487.007 511.318 536.491 563.358 591.177 620.823 651.520
Varebiler 41.898 43.882 45.935 48.060 50.258 52.531 54.883 57.315 59.830 62.430
Lastbiler 212.717 223.612 234.897 246.582 258.680 271.204 284.168 297.584 311.467 327.632

Lgsningsforslaget

Personbiler 832.275 874.198 917.609 962.554 1.010.606 1.060.359 1.113.461 1.168.445 1.227.038 1.287.709
Varebiler 82.810 86.732 90.790 94.989 99.333 103.827 108.475 113.281 118.252 123.391
Lastbiler 420.429 441.963 464.266 487.361 511.273 536.027 561.649 588.166 615.606 647.555

Omkostning [kr] -659.807 -693.096 -727.567 -763.256 -800.956 -839.986 -881.176 -923.816 -968.776 -1.017.074

Omkostninger ved Uheld (i forhold til basisalternativet)

Basisalternativet

Personbiler 245.637 258.010 270.822 284.087 298.269 312.953 328.626 344.853 362.147 380.053
Varebiler 13.802 14.455 15.132 15.831 16.556 17.304 18.079 18.880 19.709 20.565
Lastbiler 215.334 221.275 227.215 233.155 239.095 245.036 250.976 256.916 262.857 270.282

Lgsningsforslaget

Personbiler 514.392 540.303 567.133 594.912 624.611 655.361 688.181 722.164 758.378 795.876
Varebiler 28.902 30.271 31.687 33.153 34.669 36.238 37.860 39.537 41.272 43.066
Lastbiler 579.091 608.752 639.472 671.282 704.218 738.313 773.605 810.129 847.924 891.930

Omkostning [kr] -647.612 -685.586 -725.124 -766.273 -809.577 -854.618 -901.964 -951.180 -1.002.862 -1.059.971



Tabel 9.5: Beregning af omkostningerne ved stgj og uheld i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 2 [kr.] (fortsat).

Omkostninger ved Stgj (i forhold til basisalternativet)

2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
Basisalternativet
Personbiler 684.184 718.006 753.947 791.161 830.657 871.550 914.899 959.781 1.007.304 1.057.589
Varebiler 65.118 67.897 70.769 73.738 76.805 79.975 83.249 88.101 93.131 98.347
Lastbiler 344.375 361.716 379.671 398.262 417.507 437.426 460.151 483.691 508.070 533.314

Lgsningsforslaget

Personbiler 1.352.269 1.419.117 1.490.153 1.563.707 1.641.768 1.722.594 1.808.271 1.896.979 1.990.906 2.090.294
Varebiler 128.704 134.197 139.873 145.740 151.803 158.068 164.540 174.129 184.071 194.379
Lastbiler 680.648 714.920 750.409 787.153 825.190 864.559 909.476 956.001 1.004.185 1.054.080

Omkostning [kr] -1.067.944 -1.120.616 -1.176.049 -1.233.439 -1.293.793 -1.356.270 -1.423.987 -1.495.536 -1.570.658 -1.649.503

Omkostninger ved Uheld (i forhold til basisalternativet)

2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
Basisalternativet
Personbiler 399.107 418.837 439.802 461.511 484.550 508.404 533.691 559.872 587.594 616.927
Varebiler 21.451 22.366 23.312 24.290 25.300 26.345 27.423 29.021 30.679 32.397
Lastbiler 277.707 285.133 292.558 299.983 307.408 314.834 323.744 332.655 341.565 350.475

Lgsningsforslaget

Personbiler 835.777 877.093 920.998 966.457 1.014.704 1.064.659 1.117.612 1.172.438 1.230.490 1.291.918
Varebiler 44.920 46.837 48.819 50.866 52.982 55.169 57.428 60.774 64.245 67.842
Lastbiler 937.511 984.718 1.033.600 1.084.209 1.136.600 1.190.828 1.252.695 1.316.777 1.383.145 1.451.870

Omkostning [kr] -1.119.944 -1.182.313 -1.247.744 -1.315.749 -1.387.028 -1.461.072 -1.542.876 -1.628.442 -1.718.043 -1.811.831
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BILAG 9E - RENTABILITET AF LOSNINGSFORSLAG 2

Dette bilag viser beregningen og resultaterne af
rentabiliteten af Igsningsforslag 2.

De i kapitel 9 beregnede og beskrevne effekter pris-
saettes efter det seneste nggletalskatalog og tilbage-
diskonteres til diskonteringsaret (2007), hvilket giver
det i tabel 9.6 oplistede resultatet.

Beregningen fremgdr af tabel 9.7, hvor det fremgar,
hvilke ar de enkelte effekter og parametre er indlagt til
tilbagediskontering.

Lgsningsforslagets nettonutidsvaerdi er beregnet til
7.076 mio. kr.,, mens den interne rente og benefit-cost
forholdet er beregnet til henholdsvis 17,2 % og 3,5.
Alle tre evalueringskriterier viser, at Igsningen har en
rigtig god samfundsgkonomisk rentabilitet.

Tabel 9.6: Resultat af samfundsgkonomisk analyse for Igsningsforslag 2 af det
centrale skgn med en 30 &rs kalkulationsperiode.

Effekt Hovedforslag
(Nutidsveerdi i 2007-prisniveau) (mio. kr.)
Anlaegsomkostninger -1.777
Driftsomkostninger -255
Restvaerdi 194
Finansielle omkostninger, i alt -1.828
|
Tidsgevinster 9.906
Karselsomkostninger -1.375
Trafikantgevinster, i alt 8.531
__________________________________________________________________________________________________|
Gener under anlaegsarbejdet -45
|
Luftforurening 0
Klimapavirkning 0
Stgj -6
Uheld -6
Eksterne gevinster, i alt 12
|
Afgiftskonsekvenser 706
Forvridningstab -265
Afgifter og forvridningstab, i alt 441
1
Total nettonutidsvaerdi 7.076
Intern rente 17,2 %
Benefit-cost forhold 3,5
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Bilag 9E - Rentabilitet af I@sningsforslag 2
1

Tabel 9.7: Beregning af samfundsgkonomisk rentabilitet for Igsningsforslag 2, med angivelse af nettonutidsvaerdi, intern rente og benefit-cost forhold [mio. kr.].

Kalkulationsrente: 6 % Prisindeks 1,023
I S
Restveerdi 194,1
Luftforurening -0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Klimaforurening -0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Stgj -6,0 -0,4 -0,4 -0,4 -0,5 -0,5 -0,5 -0,5 -0,5 -0,6
Uheld -6,0 -0,4 -0,4 -0,4 -0,4 -0,4 -0,5 -0,5 -0,5 -0,5
Forvridningstab -265,3
Gener under anleegsfasen -44.7 -71,2
Tidsgevinster 9905,8 318,6  362,7 4482 471,7 4828 5424 5838 6278 6874
Kgrselsomkostninger -1375,2 -986 -102,7 -1069 -111,4 -116,1 -1193 -1242 -129,5 -135,0
Afgiftskonsekvenser 706,0 48,8 50,9 53,3 55,7 57,2 59,8 62,5 65,4 68,3
Drift og vedligeholdelse -255,1 -22,2 -22,7 -23,2 -23,8 -24,3 -24,9 -25,5 -26,0 -26,6
Anlaegsomkostninger -1777,2 -882,4 -9353 -849,8
Sparet vedligeholdelse 0,0

0 1 2 3 4 5 6 7 8 1 5 6 7 8

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2020 2021 2022 2023
Nettonutidsvaerdi (NNV) 7.076
Intern rente (IRR) 17,23%
Benefit-cost forholdet 3,49
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1777
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

-0,6 -0,6 0,7 -0,7 -0,7 -0,8 -0,8 -0,8 -0,9 -0,9 -1,0 -1,0 11 11 1,2 1,2 1,3 1.4 1,4 1,5 1,6

0,6 -0,6 -0,6 -0,7 -0,7 08  -08 -0,9 -0,9 -1,0 -1,0 1,1 1,1 -1,2 -1,2 -1,3 14 -15 -1,5 -1,6 -1,7

739,9  826,1 872,3 956,0 1064,4 1124,5 1231,7 13689 14471 15854 1762,8 19351 2124,7 2308,2 2509,9 2833,2 3089,9 3380,8 37069 4189,5 46133
-140,6  -146,7 -152,9 -159,5 -166,4 -1735 -181,0 -1888 -1971 -205,6 -214,7 -224,1 -234,0 -2443 -255,2 -266,4 -2783 -290,6 -303,6 -3170 -331,2

71,4 74,7 78,1 81,7 85,4 89,4 93,5 97,8 102,3 107,1 112,1 117,4 122,8 128,6 134,5 140,9 147,4 154,3 161,5 169,1 1771

-27,3 -27,9 -28,5 -29,2 -29,8 -30,5 -31,2 -32,0 -32,7 -33,4 -34,2 -35,0 -35,8 -36,6 -37,5 -38,3 -39,2 -40,1 -41,0 -42,0 -42,9
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BILAG 10A - BRUGERGEVINSTER

Dette bilag beregner de brugergevinster, der er
vedrgrende de reducerede rejsetider, som Igsnings-
forslag 3 medfarer.

Beregningen er foretaget efter ssmme metode, som er
beskrevet i bilag 7A - Rejsetider i basisalternativet.

Rejsetider i basisalternativet og Igsningsforslag 3

30
Som det fremgar af figur 10.1 reduceres den samlede
rejsetid med flere mio. timer hvert 3dr i kalku- s
lationsperioden.
Beregningen af omkostningen i mio. kr. sker ved at 20
multiplicere de beregnede timer med tidsveerdierne £
for henholdsvis personbiler, varebiler og lastbiler, som ‘: 15
fremgar af Nggletalskataloget. S
10
5
0
o — Xl — O —
— o (] [sa) ™ <
Q Q Q 5 Q 5
Basisalternativ L@sningsforslag 3

Figur 10.1: Samlede rejsetider i basisalternativet og Igsningsforslaget 3
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Bilag 10A - Brugergevinster
e

Tabel 10.1: Beregning af rejsetid og omkostning heraf i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 3.

2017 2018
Trafik (ADT)

Personbiler 47200 48400 49700 51000 51300 52600 54000 55400 56800 58300
Varebiler 3300 3400 3500 3600 3600 3700 3800 3900 4000 4100
Lastbiler 11500 11800 12100 12400 12500 12800 13100 13400 13700 14100
Trafik i alt 62000 63600 65300 67000 67400 69100 70900 72700 74500 76500

Rejsetider p& den eksiterende motorvej [timer]

Personbiler 4.859.714 4.964.000 5.119.125 5.279.693 5.296.022 5.462.616 5.640.909 5.825.806 6.017.679 6.283.316
Varebiler 338.929 347.059 358.392 370.123 370.123 382.272 394.864 407.921 421.472 439.772
Lastbiler 899.464 930.750 970.869 1.012.395 1.020.559 1.063.714 1.108.439 1.154.819 1.202.950 1.274.133
Rejsetider pd Lastbilvejen [timer]

Lastbiler 867.483 890.113 912.743 935.373 942.917 965.547 988.177 1.010.807 1.033.437 1.063.610

Rejsetider i basisalternativet [timer]

Personbiler 5.614.621 5.799.525 6.121.840 6.269.635 6.289.026 6.508.649 6.672.043 6.838.989 7.087.489 7.271.702
Varebiler 391.578 405.475 428.593 439.521 439.521 455.473 467.043 478.864 496.400 508.949
Lastbiler 2.051.265 2.119.530 2.235.719 2.288.094 2.297.789 2.376.383 2.431.960 2.488.745 2.575.075 2.645.840

Sparet rejsetid i kalkulationsperioden [timer]

Personbiler 754.907 835.525 1.002.715 989.942 993.004 1.046.033 1.031.134 1.013.184 1.069.810 988.387
Varebiler 52.649 58.416 70.201 69.398 69.398 73.201 72.179 70.943 74.928 69.178
Lastbiler 284.317 298.666 352.107 340.326 334.313 347.122 335.344 323.118 338.688 308.096

Omkostning [besparelse i kr.] 186.723.991 200.671.414 238.470.187 232.708.804 230.709.039 241.155.526 235.152.162 228.657.550 240.504.831 220.373.657
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Tabel 10.1: Beregning af rejsetid og omkostning heraf i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 3 (fortsat).

2017 2018

Trafik (ADT)

Personbiler 47200 48400 49700 51000 51300 52600 54000 55400 56800 58300
Varebiler 3300 3400 3500 3600 3600 3700 3800 3900 4000 4100
Lastbiler 11500 11800 12100 12400 12500 12800 13100 13400 13700 14100
Trafik i alt 62000 63600 65300 67000 67400 69100 70900 72700 74500 76500

Rejsetider p& den eksiterende motorvej [timer]

Personbiler 4.859.714 4.964.000 5.119.125 5.279.693 5.296.022 5.462.616 5.640.909 5.825.806 6.017.679 6.283.316
Varebiler 338.929 347.059 358.392 370.123 370.123 382.272 394.864 407.921 421.472 439.772
Lastbiler 899.464 930.750 970.869 1.012.395 1.020.559 1.063.714 1.108.439 1.154.819 1.202.950 1.274.133
Rejsetider pd Lastbilvejen [timer]

Lastbiler 867.483 890.113 912.743 935.373 942.917 965.547 988.177 1.010.807 1.033.437 1.063.610

Rejsetider i basisalternativet [timer]

Personbiler 5.614.621 5.799.525 6.121.840 6.269.635 6.289.026 6.508.649 6.672.043 6.838.989 7.087.489 7.271.702
Varebiler 391.578 405.475 428.593 439.521 439.521 455.473 467.043 478.864 496.400 508.949
Lastbiler 2.051.265 2.119.530 2.235.719 2.288.094 2.297.789 2.376.383 2.431.960 2.488.745 2.575.075 2.645.840

Sparet rejsetid i kalkulationsperioden [timer]

Personbiler 754.907 835.525 1.002.715 989.942 993.004 1.046.033 1.031.134 1.013.184 1.069.810 988.387
Varebiler 52.649 58.416 70.201 69.398 69.398 73.201 72.179 70.943 74.928 69.178
Lastbiler 284.317 298.666 352.107 340.326 334.313 347.122 335.344 323.118 338.688 308.096

Omkostning [besparelse i kr.] 186.723.991 200.671.414 238.470.187 232.708.804 230.709.039 241.155.526 235.152.162 228.657.550 240.504.831 220.373.657
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Bilag 10A - Brugergevinster
e

Tabel 10.1: Beregning af rejsetid og omkostning heraf i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 3 (fortsat).

2037 2038 2039 2040
Trafik (ADT)

Personbiler 77400 79400 81500 83600 85800 88000 90300 92600 95000 97500
Varebiler 5200 5300 5400 5500 5600 5700 5800 6000 6200 6400
Lastbiler 18700 19200 19700 20200 20700 21200 21800 22400 23000 23600
Trafik i alt 101300 103900 106600 109300 112100 114900 117900 121000 124200 127500

Rejsetider p& den eksiterende motorvej [timer]

Personbiler 9.115.440 9.374.783 9.767.130  10.179.342  10.484.859 10.940.395 11.428.939 11.944.625 12.498.643 13.094.375
Varebiler 620.500 635.452 658.802 683.335 700.051 726.638 754.662 792.861 833.243 876.000
Lastbiler 2.072.027 2.153.060 2.263.676 2.379.892 2.470.067 2.596.303 2.741.939 2.895.667 3.058.179 3.230.250
Rejsetider pd Lastbilvejen [timer]

Lastbiler 1.459.245 1.515.684 1.555.155 1.613.386 1.673.004 1.713.414 1.783.135 1.854.556 1.927.741 2.002.755

Rejsetider i basisalternativet [timer]

Personbiler 10.938.529  11.442.750 11.986.932  12.565.125 13.406.869 14.092.712  14.837.570  15.636.600  16.825.096 17.808.350
Varebiler 744.600 775.625 808.530 843.492 895.148 936.008 979.737 1.037.927 1.121.673 1.191.360
Lastbiler 3.975.632 4.161.000 4.357.602 4.566.492 4.867.365 5.111.237 5.388.553 5.686.036 6.121.471 6.478.020

Sparet rejsetid i kalkulationsperioden [timer]

Personbiler 1.823.088 2.067.967 2.219.802 2.385.783 2.922.010 3.152.317 3.408.631 3.691.975 4.326.453 4.713.975
Varebiler 124.100 140.173 149.728 160.157 195.096 209.370 225.075 245.066 288.430 315.360
Lastbiler 444.361 492.256 538.772 573.214 724.294 801.520 863.479 935.814 1.135.552 1.245.015

Omkostning [besparelse i kr.] 358.851.501 402.449.646 435.706.519 465.876.919 578.680.606 631.578.995 681.365.004 738.560.921 880.482.452 962.563.802
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BILAG 10B - KORSELSOMKOSTNINGER

Dette bilag beregner de ekstra kgrselsomkostninger der og herefter multiplicere dette med omkostningsveerdier
opstdr ved anlaeggelse af den nye motorvejsstraekning for lastbiler, som fremgdr af Nggletals-kataloget.
i lgsningsforslag 3.

Afgiften er beregnet pd baggrund af de i Nggletals-
Den nye lastbilvej er 37,2 kilometer lang, hvilket ggr kataloget opgivede veerdier herfor.
den 3,2 kilometer lzengere end den eksisterende
motorvejstraekning.

Det forudseettes, at 50 procent af lastbiltrafikken er
gennemkgrende, hvorfor beregningen af de ekstra
kgrselsomkostninger foretages ved at multiplicere
halvdelen af trafikken med 365 dage og 3,4 kilometer,

Tabel 10.2: Beregning af ekstra karselsomkostninger gennem kalkulationsperioden for Igsningsforslag 3.

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Trafik (ADT)
Lastbiler 5750 5900 6050 6200 6250 6400 6550 6700 6850 7050

Omkostninger [kr.]
Lastbiler 27.068.004  28.432.280 29.844.994 31.307.651 32.821.803 33.847.484 35.457.000 37.122.648 38.846.159  40.629.314

Heraf afgift 7.822.653 8.216.929 8.625.203 9.047.911 9.485.501 9.781.923  10.247.073  10.728.445 11.226.540 11.741.872
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Bilag 10B - Kgrselsomkostninger
|

Tabel 10.2: Beregning af ekstra kgrselsomkostninger gennem kalkulationsperioden for Igsningsforslag 3 (fortsat).

2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2025

Trafik (ADT)
Lastbiler 7250 7450 7650 7850 8050 8250 8450 8650 8850 9100

Omkostninger [kr.]
Lastbiler 42.777.329  45.002.660 47.307.728 49.695.022 52.167.105 54.726.616  57.376.268 60.118.854 62.957.246  65.894.402

Heraf afgift 12.362.648  13.005.769 13.671.933  14.361.861  15.076.293  15.815.992  16.581.742  17.374.349  18.194.644  19.043.482

Tabel 10.2: Beregning af ekstra kgrselsomkostninger gennem kalkulationsperioden for Igsningsforslag 3 (fortsat).

2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044

Trafik (ADT)
Lastbiler 9350 9600 9850 10100 10350 10600 10900 11200 11500 11800

Omkostninger [kr.]
Lastbiler 69.314.210 72.856.471 76.525.008 80.323.757 84.256.767 88.328.205 92.542.356  97.350.193 102.330.236 107.487.863

Heraf afgift 20.031.807 21.055.520 22.115.727  23.213.566  24.350.206  25.526.851  26.744.741  28.134.206 29.573.438  31.063.992
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BILAG 10C - EKSTERNE EFFEKTER

De eksterne effekter bestdr af Iuftforurening, klima-
pavirkning, uheld og stgj. Beregningsmetoden for
disse er beskrevet i basisalternativet.

I tabel 10.3 og 10.4 er omkostningerne for helholdsvis
luftforurening, klimaforurening, st@j og uheld oplistet,
med angivelse af vaerdierne for basisalternativet,
Igsningsforslag 3 og forskellen.

Som det fremgdr af tabellerne medfgrer de
eksterne effekter i lgsningsforslag 3 kun marginale
meromkostninger i forhold til basisalternativet.

Den lille stigning i omkostningerne vedrgrende skyldes,
at det kun er halvdelen af lastbiltrafikken der kagrer 3,2
kilometer lzengere end tidligere.
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Bilag 10C - Eksterne effekter
|

Tabel 10.3: Beregning af omkostningerne ved luftforurening og klimapavirkning i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 3 [kr.].

Omkostninger ved Luftforurening (i forhold til basisalternativet)

Basisalternativet

Personbiler 55.159 57.863 60.783 63.808 65.660 68.872 72.331 75.913 79.622 83.604
Varebiler 7.713 8.129 8.561 9.008 9.215 9.689 10.180 10.688 11.214 11.759
Lastbiler 129.017 135.427 142.065 148.935 153.590 160.893 168.451 176.272 184.363 194.110

Lgsningsforslaget

Personbiler 55.159 57.863 60.783 63.808 65.660 68.872 72.331 75.913 79.622 83.604
Varebiler 7.713 8.129 8.561 9.008 9.215 9.689 10.180 10.688 11.214 11.759
Lastbiler 135.088 141.800 148.750 155.944 160.817 168.464 176.378 184.567 193.039 203.245

Omkostning [kr] -6.071 -6.373 -6.685 -7.009 -7.228 -7.571 -7.927 -8.295 -8.676 -9.135

Omkostninger ved klimaforandringer (i forhold til basisalternativet)

Basisalternativet

Personbiler 55.159 57.863 60.783 63.808 65.660 68.872 72.331 75.913 79.622 83.604
Varebiler 6.942 7.317 7.705 8.107 8.294 8.720 9.162 9.619 10.093 10.583
Lastbiler 43.006 45.142 47.355 49.645 51.197 53.631 56.150 58.757 61.454 64.703

Lgsningsforslaget

Personbiler 55.159 57.863 60.783 63.808 65.660 68.872 72.331 75.913 79.622 83.604
Varebiler 6.942 7.317 7.705 8.107 8.294 8.720 9.162 9.619 10.093 10.583
Lastbiler 45.029 47.267 49.583 51.981 53.606 56.155 58.793 61.522 64.346 67.748

Omkostning [kr] -2.024 -2.124 -2.228 -2.336 -2.409 -2.524 -2.642 -2.765 -2.892 -3.045



Tabel 10.3: Beregning af omkostningerne ved luftforurening og klimapavirkning i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 3 [kr.] (fortsat).

Omkostninger ved Luftforurening (i forhold til basisalternativet)

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Basisalternativet
Personbiler 87.727 92.146 96.722 101.460 106.525 111.769 117.366 123.162 129.338 135.733
Varebiler 12.323 12.906 13.510 14.135 14.782 15.450 16.142 16.857 17.597 18.362
Lastbiler 204.208 214.668 225.501 236.718 248.333 260.356 272.801 285.681 299.009 314.527

Lgsningsforslaget

Personbiler 87.727 92.146 96.722 101.460 106.525 111.769 117.366 123.162 129.338 135.733
Varebiler 12.323 12.906 13.510 14.135 14.782 15.450 16.142 16.857 17.597 18.362
Lastbiler 213.818 224.770 236.113 247.858 260.019 272.608 285.639 299.125 313.080 329.328

Omkostning [kr] -9.610 -10.102 -10.612 -11.140 -11.686 -12.252 -12.838 -13.444 -14.071 -14.801

Omkostninger ved klimaforandringer (i forhold til basisalternativet)

Basisalternativet

Personbiler 87.727 92.146 96.722 101.460 106.525 111.769 117.366 123.162 129.338 135.733
Varebiler 11.091 11.616 12.159 12.722 13.304 13.905 14.528 15.172 15.837 16.526
Lastbiler 68.069 71.556 75.167 78.906 82.778 86.785 90.934 95.227 99.670 104.842

Lgsningsforslaget

Personbiler 87.727 92.146 96.722 101.460 106.525 111.769 117.366 123.162 129.338 135.733
Varebiler 11.091 11.616 12.159 12.722 13.304 13.905 14.528 15.172 15.837 16.526
Lastbiler 71.273 74.923 78.704 82.619 86.673 90.869 95.213 99.708 104.360 109.776

Omkostning [kr] -3.203 -3.367 -3.537 -3.713 -3.895 -4.084 -4.279 -4.481 -4.690 -4.934
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Bilag 10C - Eksterne effekter

Tabel 10.3: Beregning af omkostningerne ved luftforurening og klimapavirkning i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 3 [kr.] (fortsat).

Omkostninger ved Luftforurening (i forhold til basisalternativet)

2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
Basisalternativet
Personbiler 142.538 149.585 157.072 164.825 173.053 181.573 190.604 199.954 209.855 220.331
Varebiler 19.152 19.970 20.814 21.688 22.590 23.522 24.485 25.912 27.392 28.926
Lastbiler 330.600 347.247 364.485 382.331 400.806 419.929 441.745 464.343 487.747 511.982

Lgsningsforslaget

Personbiler 142.538 149.585 157.072 164.825 173.053 181.573 190.604 199.954 209.855 220.331
Varebiler 19.152 19.970 20.814 21.688 22.590 23.522 24.485 25.912 27.392 28.926
Lastbiler 346.158 363.588 381.637 400.323 419.668 439.690 462.533 486.195 510.700 536.075

Omkostning [kr] -15.558 -16.341 -17.152 -17.992 -18.861 -19.761 -20.788 -21.851 -22.953 -24.093

Omkostninger ved klimaforandringer (i forhold til basisalternativet)

Basisalternativet

Personbiler 142.538 149.585 157.072 164.825 173.053 181.573 190.604 199.954 209.855 220.331
Varebiler 17.237 17.973 18.733 19.519 20.331 21.170 22.037 23.321 24.652 26.033
Lastbiler 110.200 115.749 121.495 127.444 133.602 139.976 147.248 154.781 162.582 170.661

Lgsningsforslaget

Personbiler 142.538 149.585 157.072 164.825 173.053 181.573 190.604 199.954 209.855 220.331
Varebiler 17.237 17.973 18.733 19.519 20.331 21.170 22.037 23.321 24.652 26.033
Lastbiler 115.386 121.196 127.212 133.441 139.889 146.563 154.178 162.065 170.233 178.692

Omkostning [kr] -5.186 -5.447 -5.717 -5.997 -6.287 -6.587 -6.929 -7.284 -7.651 -8.031



Tabel 10.4: Beregning af omkostningerne ved stgj og uheld i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 3 [kr.].

Omkostninger ved stgj (i forhold til basisalternativet)

Basisalternativet

Personbiler 264.765 277.741 291.761 306.278 315.166 330.585 347.190 364.383 382.184 401.299
Varebiler 26.224 27.640 29.108 30.628 31.332 32.943 34.612 36.340 38.129 39.981
Lastbiler 134.393 141.070 147.984 155.141 159.989 167.597 175.470 183.617 192.045 202.198

Lgsningsforslaget

Personbiler 264.765 277.741 291.761 306.278 315.166 330.585 347.190 364.383 382.184 401.299
Varebiler 26.224 27.640 29.108 30.628 31.332 32.943 34.612 36.340 38.129 39.981
Lastbiler 140.717 147.709 154.948 162.442 167.518 175.484 183.727 192.257 201.083 211.714

Omkostning [kr] -6.324 -6.639 -6.964 -7.301 -7.529 -7.887 -8.257 -8.641 -9.037 -9.515

Omkostninger ved uheld (i forhold til basisalternativet)

Basisalternativet

Personbiler 154.446 162.016 170.194 178.662 183.847 192.841 202.527 212.557 222.941 234.091
Varebiler 8.639 9.105 9.588 10.089 10.321 10.852 11.402 11.971 12.560 13.170
Lastbiler 174.710 183.391 192.379 201.683 207.986 217.876 228.111 238.702 249.659 262.858

Lgsningsforslaget

Personbiler 154.446 162.016 170.194 178.662 183.847 192.841 202.527 212.557 222.941 234.091
Varebiler 8.639 9.105 9.588 10.089 10.321 10.852 11.402 11.971 12.560 13.170
Lastbiler 182.932 192.022 201.432 211.174 217.773 228.129 238.846 249.935 261.407 275.228

Omkostning [kr] -8.222 -8.630 -9.053 -9.491 -9.788 -10.253 -10.735 -11.233 -11.749 -12.370
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Bilag 10C - Eksterne effekter

Tabel 10.4: Beregning af omkostningerne ved stgj og uheld i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 3 [kr.] (fortsat).
Omkostninger ved Stgj (i forhold til basisalternativet)

2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Basisalternativet
Personbiler 421.092 442.302 464.266 487.007 511.318 536.491 563.358 591.177 620.823 651.520
Varebiler 41.898 43.882 45.935 48.060 50.258 52.531 54.883 57.315 59.830 62.430
Lastbiler 212.717 223.612 234.897 246.582 258.680 271.204 284.168 297.584 311.467 327.632

Lgsningsforslaget

Personbiler 421.092 442.302 464.266 487.007 511.318 536.491 563.358 591.177 620.823 651.520
Varebiler 41.898 43.882 45.935 48.060 50.258 52.531 54.883 57.315 59.830 62.430
Lastbiler 222.727 234.135 245.951 258.185 270.853 283.967 297.540 311.588 326.125 343.050

Omkostning [kr] -10.010 -10.523 -11.054 -11.604 -12.173 -12.763 -13.373 -14.004 -14.657 -15.418

Omkostninger ved Uheld (i forhold til basisalternativet)

Basisalternativet

Personbiler 245.637 258.010 270.822 284.087 298.269 312.953 328.626 344.853 362.147 380.053
Varebiler 13.802 14.455 15.132 15.831 16.556 17.304 18.079 18.880 19.709 20.565
Lastbiler 276.532 290.696 305.366 320.556 336.284 352.565 369.418 386.859 404.908 425.922

Lgsningsforslaget

Personbiler 245.637 258.010 270.822 284.087 298.269 312.953 328.626 344.853 362.147 380.053
Varebiler 13.802 14.455 15.132 15.831 16.556 17.304 18.079 18.880 19.709 20.565
Lastbiler 289.545 304.376 319.736 335.641 352.109 369.157 386.802 405.064 423.962 445.965

Omkostning [kr] -13.013 -13.680 -14.370 -15.085 -15.825 -16.591 -17.384 -18.205 -19.054 -20.043



Tabel 10.4: Beregning af omkostningerne ved stgj og uheld i kalkulationsperioden i Igsningsforslag 3 [kr.] (fortsat).

Omkostninger ved Stgj (i forhold til basisalternativet)

2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
Basisalternativet
Personbiler 684.184 718.006 753.947 791.161 830.657 871.550 914.899 959.781 1.007.304 1.057.589
Varebiler 65.118 67.897 70.769 73.738 76.805 79.975 83.249 88.101 93.131 98.347
Lastbiler 344.375 361.716 379.671 398.262 417.507 437.426 460.151 483.691 508.070 533.314

Lgsningsforslaget

Personbiler 684.184 718.006 753.947 791.161 830.657 871.550 914.899 959.781 1.007.304 1.057.589
Varebiler 65.118 67.897 70.769 73.738 76.805 79.975 83.249 88.101 93.131 98.347
Lastbiler 360.581 378.738 397.538 417.004 437.154 458.011 481.806 506.453 531.979 558.411

Omkostning [kr] -16.206 -17.022 -17.867 -18.742 -19.647 -20.585 -21.654 -22.762 -23.909 -25.097

Omkostninger ved Uheld (i forhold til basisalternativet)

2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045
Basisalternativet
Personbiler 399.107 418.837 439.802 461.511 484.550 508.404 533.691 559.872 587.594 616.927
Varebiler 21.451 22.366 23.312 24.290 25.300 26.345 27.423 29.021 30.679 32.397
Lastbiler 447.688 470.230 493.573 517.740 542.759 568.654 598.197 628.798 660.491 693.309

Lgsningsforslaget

Personbiler 399.107 418.837 439.802 461.511 484.550 508.404 533.691 559.872 587.594 616.927
Varebiler 21.451 22.366 23.312 24.290 25.300 26.345 27.423 29.021 30.679 32.397
Lastbiler 468.756 492.359 516.800 542.105 568.300 595.414 626.347 658.389 691.573 725.935

Omkostning [kr] -21.068 -22.128 -23.227 -24.364 -25.542 -26.760 -28.150 -29.591 -31.082 -32.626
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BILAG 10D - RENTABILITET AF LOSNINGSFORSLAG 3

Dette bilag viser beregningen og resultaterne af
rentabiliteten af Igsningsforslag 3.

De i kapitel 10 beregnede og beskrevne effekter pris-
saettes efter det seneste nggletalskatalog og tilbage-
diskonteres til diskonteringsaret (2007), hvilket giver
det i tabel 10.5 oplistede resultatet.

Beregningen fremgar af tabel 10.6, hvor det fremgar,
hvilke ar de enkelte effekter og parametre er indlagt til
tilbagediskontering.

Lgsningsforslagets nettonutidsvaerdi er beregnet til
2.383 mio. kr,, mens den interne rente og benefit-cost
forholdet er beregnet til henholdsvis 14,2 % og 1,75.
Alle tre evalueringskriterier viser, at Igsningen har en
rigtig god samfundsgkonomisk rentabilitet.

Tabel 10.5: Resultat af samfundsgkonomisk analyse for Igsningsforslag 3 af
det centrale skgn med en 30 ars kalkulationsperiode.

Effekt Hovedforslag
(Nutidsveerdi i 2007-prisniveau) (mio. kr.)
Anlaegsomkostninger -1.184
Driftsomkostninger -179
Restveerdi 129
Finansielle omkostninger, i alt -1.233
|
Tidsgevinster 4,128
Karselsomkostninger -302
Trafikantgevinster, i alt 3.826
. _____________________________________________________________________________________________|
Gener under anlaegsarbejdet -45
|
Luftforurening 0
Klimapavirkning 0
Stgj 0
Uheld 0
Eksterne gevinster, i alt 0
|
Afgiftskonsekvenser 89
Forvridningstab -255
Afgifter og forvridningstab, i alt -165
1
Total nettonutidsveaerdi 2.383
Intern rente 14,2 %
Cost-benefit forhold 1,75
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Bilag 10D - Rentabilitet af Igsningsforslag 3
1

Tabel 10.6: Beregning af samfundsgkonomisk rentabilitet for Igsningsforslag 3, med angivelse af nettonutidsveerdi, intern rente og benefit-cost forhold [mio. kr.].

Kalkulationsrente: 6 % Prisindeks 1,023
____________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________|]

Restveerdi 129,3

Luftforurening -0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Klimaforurening 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Stgj -0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Uheld -0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Forvridningstab -254,7

Gener under anleegsfasen -44.7 -71,2

Tidsgevinster 4128,0 2232 2446 2965 2951 2984 3182 3165 3139 336,8

Karselsomkostninger -301,6 -26,5 -27,8 -28,4 -29,1 -29,8 -30,4 -31,1 -31,9 -32,6

Afgiftskonsekvenser 89,3 8,0 8,2 8,4 8,6 8,8 9,0 9,2 9,4 9,6

Drift og vedligeholdelse -178,6 -15,5 -15,9 -16,3 -16,6 -17,0 -17,4 -17,8 -18,2 -18,6

Anlaegsomkostninger -1184,0 -587,9 -623,1 -566,2

Sparet vedligeholdelse 0,0

0 1 b 3 4 5 6 7 8 1 2 3 4 5 6 7 8 9

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Nettonutidsvaerdi (NNV) 2.483
Intern rente (IRR) 14,23%
Benefit-cost forholdet 1,76
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1184
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

314,7  336,1 289,5 324,1 371,6 361,2 417,7  446,1 465,4 541,7 591,5 637,3 729,0 8050 878,0 11124 12383 1362,7 1506,6 1832,0 2042,8

-33,3 -34,1 -34,9 -35,7 -36,5 -374 -38,2 -39,1 -40,0 -40,9 -41,9 -42,8 -43,8 -44,8 -45,8 -46,9 -48,0 -49,1 -50,2 -51,4 -52,5

-19,1 -19,5 -20,0 -20,4 -20,9 -21,4 -21,9 -22,4 -22,9 -23,4 -23,9 -24,5 -25,1 -25,6 -26,2 -26,8 -27,5 -28,1 -28,7 -29,4 -30,1

10 11 12 13 14 15 16 17 18 ) 20 21 22 23 24

2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039
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