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1. INDLEDNING

Vejdirektoratet (2019) estimerer i Rapport 596 “En fast forbindelse mellem Als og Fyn”, at anlaeegssummen
for den faste forbindelse er ca. 22,4 mia. kr. Forbindelsen vil ikke kunne finansiere sig selv gennem
brugerbetaling, og der vil veere behov for statsligt tilskud pa 11,1 mia. kr.?

AlsFynBroen bad pa den baggrund Rambgll om at udarbejde anleegstekniske lgsninger for en broforbin-
delse og landanleeg samt naervaerende overslagsberegninger pa, hvad der skal til for at sikre fuld bruger-
finansiering.

Kapitel 2 er en sammenfatning af konklusionerne. | kapitel 3 gennemgas resultaterne fra screeningen af
alternative brolgsninger, mens kapitel 4 gennemgar resultaterne for screeningen af landanleeg pa Als og
Fyn. Kapitel 5 preesenterer resultaterne fra kapacitetsvurderingen ved forskellige vejtyper. Kapitel 6 in-
deholder en screening af mulige finansieringsmodeller.

GRUNDLAG FOR ANALYSERNE
Foglgende rapporter og analyser er benyttet for at opstille det trafikale grundlag og den finansielle vurdering:

En fast forbindelse mellem Als og Fyn, Vejdirektoratet, marts 2019

Trafikal analyse af en fast forbindelse mellem Fyn og Als med Landstrafikmodellen, Region Syddanmark,
maj 2016

Trafikale og samfundsgkonomiske effekter af en tredje forbindelse mellem Fyn og Jylland, Als-Fyn Se-
kretariatet, december 2017

Rute 43 Fremkommelighedsanalyse, Faaborg-Midtfyn Kommune, november 2019

Data fra Sgfartsstyrelsen om registrerede skibspassager (AIS data) i omradet over en 10 maneders peri-

ode.

1 http://alsfynbroen.dk/wp-content/uploads/2019/03/En-fast-forbindelse-mellem-Als-og-Fyn-Rapport-fra-Vejdirektoratet-2019.pdf
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2. SAMMENFATNING

Rapporten indeholder betragtninger omkring alternative brolgsninger, forventet trafikudvikling og kapa-
citetsvurderinger. Desuden ser den pa mulige finansieringsmodeller. | dette afsnit sammenfattes rappor-
tens hovedkonklusioner.

2.1 Screening af brolgsninger og landanlaeg pa Als og Fyn
Der er opstillet 5 alternative brolgsninger med variation pa kerebanebredden, frihgjden og gennemsej-
lingsbredden.

Der er opstillet nedenstaende anleegsoverslag inkl. tillaeg pa 15% for tilsyn og projektering samt usikker-
hedstilleeg pa hhv. 20% og 50%. Usikkerhedstilleegget pa 20% skennes relevant for private investorer,
hvorimod der for statslige investeringer er krav om et tillaeg pa 50%.

Brobredde [\fe]ge]To] . - .
. . avrig Anleegsudgift, bro. Anlaegsudgift, bro.
ml. au- gennem-sej- gennem-sej- . . . .
. . brodel (inkl. 2096 tilleeg) (inkl. 5096 tilleeg)
toveern ling ling
18,6 m | Bredde: 160 m Frihgjde: . .
1 i o Ingen Total: 7,8 mia. kr. Total: 9,7 mia. kr.
(2+2 vej) Frihgjde: 37 m 30 m
13,0 m | Bredde: 160 m | Bredde: 500 m | Frihgjde: . .
2 i o o Total: 7,0 mia. kr. Total: 8,8 mia. kr.
(2+1 vej) Frihgjde: 37 m Frihgjde: 60 m 30 m
11,5 m Bredde: 160 m Bredde: 500 m | Frihgjde: . .
3 o o Total: 6,0 mia. kr. Total: 7,4 mia. kr.
(2 spor) Frihgjde: 37 m Frihgjde: 60 m 22 m
Bredde: 160 m Bredde: 160 m | Frihgjde: . .
4 11,5 m o o Total: 4,6 mia. kr. Total: 5,8 mia. kr.
Frihgjde: 37 m Frihgjde: 37 m 22 m
Bredde: 160 m Frihgjde: . .
5 11,5 m o Ingen Total: 4,4 mia. kr. Total: 5,5 mia. kr.
Frihgjde: 37 m 22 m

Tabel 2-1: Oversigt over opstillede brolgsninger inkl. estimeret anleegsoverslag

Der er desuden opstillet 3 alternative udformninger af landanlaegget pa Fyn og pa Als. Landanleeggene
omfatter etablering af ny 2+1 vej i eget tracé, opgradering af eksisterende Rute 43 samt en minimal
lgsning, hvor der kun etableres tilslutning mellem eksisterende vej og broforbindelsen.

Lasning

Beskrivelse

Anlaegsudgift, lan-
danlaeg
(inkl. 2096 tilleeg)

Anleegsudgift, lan-

danleeg
(inkl. 50%b tilleeQ)

1 Opgradering til 2+1 (90 km/t) 1,1 mia. kr. 1,4 mia. kr.
2 Opgradering af Rute 43 (80 km/t) 0,3 mia. kr. 0,4 mia. kr.
3 Anvendelse af eksisterende vejanlaeg. 0,1 mia. kr. 0,1 mia. kr.

Tabel 2-2: Oversigt over opstillede landanlaeg inkl. estimeret anlaegsoverslag.
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2.2 Konsekvenser for trafikafvikling samt mulige finansieringsmodeller
Tabellen nedenfor sammenfatter konsekvenserne for afviklingen af skibstrafik samt mulige finansierings-
modeller for de fem analyserede brolgsninger.

Rgde farvemarkeringer angiver, at lgsningen ikke vurderes som realistisk. Gule farvemarkeringer angiver,
at konsekvensen er en udfordring, som mindsker potentialet ved at etablere forbindelsen. Grgnne farve-
markeringer angiver, at der ikke er negative konsekvenser af lgsningen.

De stgrste skibe (> 100m) kan ikke passere ved brolgsning 1, 4 og 5. Det svarer til ca. 10% af den
registrerede skibstrafik. Alle skibe, som i dag besejler omradet, kan passere ved brolgsning 2 og brolgs-
ning 3.

Det fremgar desuden, at alle lgsninger pa naer brolgsning 1 og 2 kan finansieres udgiftsneutralt for staten
i Statsgarantimodellen og tilbagebetales inden 40 ar. Brolgsningerne 4 og 5 kan desuden finansieres ved
offentlig anlaegsfinansiering, hvor driften overgar til en privat investor i en DBO-driftskoncessionsmodel,
safremt der stilles garanti for trafikmaengden.

Endelig viser resultaterne, at brolgsninger 4 og 5 kan finansieres ved privat anleegsinvestering (i enten
DBO- eller DBOF-konstruktionsmodeller), hvis der anvendes et usikkerhedstillaeg pa 20%, og hvis der er
tale om en lokal investor med et lavere afkastkrav (4%).

Beregnede finansieringsmodeller

Bro- Konsekvenser ift. afvik- | Statsgaranti- DBO?3 (Offentlig = DBOS2 (Privat fi- | DBOF* (Lokal

lgsning ling af skibstrafik modellen? finansiering, in- | nansiering, kun | investor)

(Sund & Beelt) stitutionel og lokal investor)
lokal investor

De 10% starste skibe Tilbage-beta-
1 (>100m) kan ikke passe- lingstid:
re. 57 ar
Tilbage-beta-
2 Alle skibe kan passere lingstid:
49 ar
X Tilbage-beta-
3 Alle skibe kan passere lingstid:

< 40 ar

De 10% storste skibe

4 (>100m) kan ikke passe-
re.

De 10% starste skibe

5 (>100m) kan ikke passe-
re.

Tabel 2-3: Oversigt over konsekvenser for skibstrafik og finansiering ved forskellige brolgsninger

2 Usikkerhedstillzeg pa 50%, da NAB-reglerne geelder for offentlig investering. Koncessionsperioden er 50 ar og staten garanterer trafikmaengden.

3 Usikkerhedstilleeg pa 20%, da investor er privat. Koncessionsperioden er 50 ar og staten garanterer trafikmaengden.
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Tabel 2-4 og 2-5 nedenfor angiver trafikbelastningen pa landanlaeggene pa hhv. Als og Fyn samt pa sel-
ve broforbindelsen for 4 forskellige vejtyper i hhv. 2030 og 2055. Som det fremgar, sa er der ingen ka-
pacitetsudfordringer i 2030 (&bningsar) p& nogen af streekningerne uafhaengigt af valget af vejtype.

Als v. Skakkenborg Als-Fyn forbindelse Fyn v. Heden
Hverdags- Belast- Hverdags- Belast- Hverdags- Belast-

dggntrafik ningsgrad dggntrafik ningsgrad dggntrafik ningsgrad

Tabel 2-4: Beregnede trafiktal og belastningsgrader i &bningsaret 2030 pa de forskellige delstraekninger
ved forskellige vejtyper langs hele straekningen.

I motorvejsscenariet forventes der i 2055 tilstreekkelig kapacitet pa alle dele af vejnettet.

Pa selve den faste forbindelse forventes ogsa tilstraekkelig kapacitet uden treengselsproblemer for alle
vejtyper frem mod ar 2055.

P& Als mellem Fynshav og Augustenborg vil der frem mod &r 2055 kunne forventes stor belastning med
begyndende forsinkelse og treengsel bade ved etablering af en 2+1 vej samt ved en almindelig landevej
(2 spor). | scenariet hvor man benytter eksisterende Rute 43 pa Fyn (L3), og hvor trafikken pa Als derfor
ogsa er lavere, vurderes belastningen pa vejnettet pa Als at vaere moderat.

Kapaciteten pa vejnettet pa Fyn mellem Svendborgmotorvejen og Als-Fyn forbindelsen vurderes ved etab-
lering af landevejs-lgsningerne (2 spor) at veere opbrugt umiddelbart fgr 2055 med en overbelastning og
dermed betydelig forsinkelse i de travleste perioder i de efterfglgende ar til falge. Ved 2+1 Igsningen
vurderes belastningen at veere moderat og teet pa kritisk.

Als v. Skakkenborg Als-Fyn forbindelse Fyn v. Heden
Ar 2055 Hverdags- Belast- Hverdags- Belast- Hverdags- Belast-

dggntrafik ningsgrad dggntrafik ningsgrad dggntrafik ningsgrad

2 spor (L3) 80% (B)
Tabel 2-5: Beregnede trafiktal og belastningsgrader i ar 2055 pa de forskellige delstraekninger ved forskel-

lige vejtyper langs hele straekningen.
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3. SCREENING AF ALTERNATIVE BROLSNINGER

Der er i alt udvalgt 5 alternative brolgsninger, hvor der varieres pa kgrebanebredde, antal gennem-sej-
lingsfag, gennemsejlingsbredden og gennemsejlingshgjden under hvert fag. De 5 Igsningsforslag vurderes
at repraesentere bredden og variationen i alternativer.

For alle 5 brolgsninger er der regnet med en broleengde pa 11,0 km, idet der er regnet med omtrent
samme tracé som i Vejdirektoratets rapport “En fast forbindelse mellem Als og Fyn”, marts 2019.

Der er desuden regnet med faglaengder uden for gennemsejlingsfagene pa 85-140 meter afhaengig af
tveersnitstype.

| de foglgende afsnit beskrives dimensionerne for hver af de 5 brolgsninger. Afslutningsvis gives der i
afsnittet en beskrivelse af de skibsfartsmaessige konsekvenser for de opstillede brolgsninger nar gennem-

sejlingshgjden og gennemsejlingsbredden i stagrre eller mindre grad begreenses.

3.1 Brolgsning 1
Der er opstillet fglgende forudseetninger for brolgsning 1:

Brobredden er 18,6m (2x2 kgrespor) svarende til Fjordforbindelsen over Roskilde Fjord.

Et gennemsejlingsfag p& 160m for skibe, der sejler pa den nordlige rute mod Lillebaelt (resultat
fra AIS).

Gennemsejlingshgjden er defineret som 37m.

For den resterende bro-del er der regnet med en frihgjde pa 30m.

Med den forudsatte bredde af gennemsejlingsfaget kan de stgrste skibe (= 100m) ikke passere. Det
svarer til ca. 10% af den registrerede skibstrafik.

Ffigur 3-1 nedenfor viser en skitse for brolgsning 1. Optegningen har ikke samme malestok i laengden
som i hgjden, hvorfor heeldningerne pa vejen ser stejlere ud end de reelt er.

Figur 3-1: Principskitse af brolgsning 1.
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3.2 Brolgsning 2
Der er opstillet fglgende forudsaetninger for brolgsning 2:

Brobredden er 13,0m svarende til 2+1 veje.
Et gennemsejlingsfag pd 160m for de starste skibe, der sejler pa den nordlige rute mod Lillebaelt
samt ét gennemsejlingsfag p& 500m pa den sydlige rute for de sterste skibe, der sejler mod

Aabenraa.

Gennemsejlingshgjden er defineret som 37m pa det nordlige gennemsejlingsfag og 60m pa det
sydlige gennemsejlingsfag.

For den resterende brodel er der regnet med en frihgjde pa 30m.

Med et nordligt gennemsejlingsfag pa 160m og et sydligt gennemsejlingsfag pa 500m kan alle skibe
passere. Ca. 5% af skibene, der normalt tager den nordlige rute, vil skulle tage den sydlige rute.

Nedenstaende figur 3-2 og figur 3-3 viser principskitser for den foreslaede brolgsning 2. Optegningen har
ikke samme malestok i leengden som i hgjden, hvorfor haeldningerne pa vejen ser stejlere ud end de
reelt er.

Figur 3-2: Principskitse af brolgsning 2.

Figur 3-3: Principskitse af brolgsning 2.

7/32



Rambgll — Mulig brugerfinansering og anlaegsoverslag

3.3 Brolgsning 3
Der er opstillet fglgende forudsaetninger for brolgsning 3:

Brobredden er 11,5m svarende til et halvt motorvejsprofil (2 kgrespor).

Et gennemsejlingsfag pd 160m for skibe, der sejler p& den nordlige rute mod Lillebaelt samt ét
gennemsejlingsfag p& 500m pa den sydlige rute for de starste skibe, der sejler mod Aabenraa.

Gennemsejlingshgjden er defineret som 37m pa det nordlige gennemsejlingsfag og 60m pa det
sydlige gennemsejlingsfag.

For den resterende bro-del er der regnet med en frihgjde pa 22m.

Med et nordligt gennemsejlingsfag pa 160m og et sydligt gennemsejlingsfag pa 500m kan alle skibe
passere. Ca. 5% af skibene, der normalt tager den nordlige rute, vil skulle tage den sydlige rute. De
stgrre sejlbdde ma passere ved gennemsejlingsfagene.

Nedenstaende figur 3-4 viser en principskitse af brokassens tvaersnit.

Figur 3-4: Principskitse af brokassens tveersnit.

3.4 Brolgsning 4
Der er opstillet fglgende forudsaetninger for brolgsning 4:

Brobredden er 11,5m svarende til et halvt motorvejsprofil (2 kgrespor).

Et gennemsejlingsfag pa 160m for skibe, der sejler p& den nordlige rute mod Lillebaelt samt ét
gennemsejlingsfag pa 160m pa den sydlige rute mod Aabenraa.

Gennemsejlingshgjden er defineret som 37m ved begge gennemsejlingsfag
For den resterende brodel er der regnet med en fringjde pa 22m.

Med en maksimal gennemsejlingsbredde pd 160m kan ingen af de helt store skibe (= 100m) passere,
svarende til ca. 10% af den registrerede skibstrafik.

3.5 Brolgsning 5
Der er opstillet fglgende forudsaetninger for brolgsning 5:

Brobredden er 11,5m svarende til et halvt motorvejsprofil (2 karespor).

Et gennemsejlingsfag p& 160m for skibe, der sejler p& den nordlige rute mod Lillebaelt (resultat
fra AIS).

Gennemsejlingshgjden er defineret som 37m.

For den resterende brodel er frihgjden valgt til 22m.
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Med den forudsatte bredde af gennemsejlingsfaget kan ingen af de store skibe (> 100m) passere, sva-
rende til ca. 10% af den registrerede skibstrafik.

3.6 Anlaegsudgifter, brolgsninger

Anlaegsudgifterne er skaleret fra den nyligt abnede Frederikssundforbindelse (Kronprinsesse Marys Bro),
men med hensyntagen til de ggede udgifter for fundering pa dybt vand samt merudgifter ved skrastagsbro
og bjeelkebro ved gennemsejlingsfagene, herunder ogsa udgifter pa grund af risiko for skibsstad.

Brolgsningerne og anlaegsudgiften er sammenfattet i nedenstdende tabel 3-1, hvor anleegsoverslaget er
angivet som fysikestimatet inkl. tillaeg for projektering og tilsyn (+15%) og inkl. usikkerhedstilleeg pa
henholdsvis 20% og 50%.

Brobredde Nordlig Sydlig . . .
. . avrig Anleegsudgift, bro. | Anleegsudgift, bro.
Bro ml. au- gennem-sej- gennem-sej- . . . .
. . brodel (inkl. 20%o tillzeg) (inkl. 50%6 tilleeg)
toveern ling ling
Bredde: 160 m Frihgjde: . .
1 18,6 m o Ingen 7,8 mia. kr. 9,7 mia. kr.
Frihgjde: 37 m 30 m
Bredde: 160 m Bredde: 500 m | Frihgjde: . .
2 13,0 m o o 7,0 mia. kr. 8,8 mia. kr.
Frihgjde: 37 m Frihgjde: 60 m | 30 m
Bredde: 160 m Bredde: 500 m | Frihgjde: . .
3 11,5m o o 6,0 mia. kr. 7,4 mia. kr.
Frihgjde: 37 m Frihgjde: 60 m | 22 m
Bredde: 160 m Bredde: 160 m | Frihgjde: . .
4 11,5m o o 4,6 mia. kr. 5,8 mia. kr.
Frihgjde: 37 m Frihgjde: 37 m | 22 m
Bredde: 160 m Frihgjde: . .
5 11,5 m o Ingen 4,4 mia. kr. 5,5 mia. kr.
Frihgjde: 37 m 22 m

Tabel 3-1: Sammenfatning og anlaegsoverslag (inkl. tilleeg for projektering og tilsyn samt usikkerhedstil-
laeg) for de fem brolgsninger.
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4. SCREENING AF LANDANLZEG PA ALS OG PA FYN

Der er i alt udvalgt 3 alternative lgsninger til landanlaeg og vejfgring pa Als og pa Fyn, hvor der varieres
pa karebanebredde og anvendelse af eksisterende vej. De 3 lgsningsforslag vurderes at repreesentere
bredden og variationen i alternativer. | de fglgende afsnit beskrives dimensionerne og forudsaetningerne
for hver af de 3 landanlaeg.

4.1 Landanlaeg 1
Der er opstillet fglgende forudsaetninger for landanleeg 1:

Augustenborg-Fynshav:
Eksisterende streekning er 6,9 km lang, bestdende af 2x3,50 m kgrespor og 2x2,0 m cykelbaner
(belagt areal svarende til 11,0 m). Straekningen forudsasettes ombygget til 2+1 veje (90 km/t) idet

eksisterende profil udvides.

Der er regnet med etablering af 3 niveaufrie skaeringer (2-planskryds, hvor den gennemkgrende
trafik kan passere uhindret).

Bgjden til Arslev:
Etablering af ny 2+1 vej (90 km/t). Der er forudsat ny tracering frem til skeering ved rute 43 syd

for Nr. Lyndelse.

Eksisterende straekninger Eskevej og Lumbyvej forudsasettes opgraderet til 2+1 veje (90 km/t)
idet eksisterende vejprofil udvides.

Der er regnet med etablering af 6 niveaufrie skaeringer.
P& den tilsvarende brolgsning 2 (2+1 vej) er der ikke regnet med behov for ngdspor pa broen, hvorfor
arealet til yderrabat (2 x 1,5 meter) i landanlaegget er fjernet i brolgsningen. Det belagte areal pa 13

meter er saledes det samme ved de to tveerprofiler.

Der er regnet med et vejprofil for 2+1 veje som illustreret nedenstaende:

Figur 4-1: Basistvaerprofil for 2+1 vej med en planleegningshastighed p& 90 km/t.
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P& nedenstaende figur 4-2 er den omtrentlige linjefering for 2+1 vejen optegnet med angivelse af nyt
tracé og opgradering af eksisterende vej:

l

/) Ny 2+1 vej
/ Brolgsning 2+1 vej

/

] Chm 12

/ Ombygget til 2+1 vej

@ SDFE

Figur 4-2: Omtrentlig linjefagring for 2+1 vej samt angivelse af nyt tracé (sort) og opgradering af eksiste-
rende vej (ragdt).

4.2 Landanlaeg 2
Der er opstillet fglgende forudsaetninger for landanleeg 2:
Augustenborg-Fynshav:
Eksisterende streekning er 6,9 km lang, bestdende af 2x3,50 m kgrespor og 2x2,0 m cykelbaner
(belagt areal svarende til 11,0 m). Det forudseettes, at hovedparten af den eksisterende straekning
genanvendes med fastholdelse af nuveerende hastighedsbegreaensning pa 80 km/h.
Der forudsaettes ombygning af ca. 1,0 km vej ved kystanlaegget.
Der er regnet med etablering af 1 niveaufri skeering.
Bgjden til Arslev:
Der forudseettes anlaeg af ca. 4,5 km ny landevej med hastighedsbegreensning pa 80 km/t med

opkobling til rute 8 i en rundkgrsel umiddelbart vest for Bgjden.

Udbedring af fremkommelighed pa eksisterende rute 43 ved implementering af flere tiltag og en
skiltet hastighed pa 80 km/t det meste af vejen. Tiltagene omfatter:
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Etablering af 7 kanaliseringsanlaeg

Etablering af 14 buslommer

6 delstreekninger ombygget til 2+1 veje

5 kryds etableret med dynamiske tavler for advarsel af sidevejstrafik og derigennem
nedskiltning af hastigheden

Udvidelse og udretning af 3 vejkurver.

o Lukninger af udvalgte veje og private overkarsler.

O O O o

o

Arealet udlagt til kantbane (0,5 m) og yderrabat (1,5 m) i landanleegget fungerer som smalle ngdspor
ved den 2-sporede brolgsning (Igsning 4, 5 og 6), hvor der yderligere er tillagt et areal til etablering af
autoveern, som der ikke er regnet med i landanlaeggene.

Der er regnet med nedenstaende vejprofil pa starstedelen af den opgraderede linjefaring mens delstraek-
ninger med 2+1 vej fglger vejprofilet som illustreret pa figur 4-1.

Figur 4-3: Basistveerprofil for hovedvejsprofil (2 karespor) med en planlaegningshastighed pa 80 km/t.

4.3 Landanlaeg 3
Der er opstillet fglgende forudsesetninger for landanleeg 3, der svarer til lgsning 2 men uden fremkomme-
lighedstiltagene pa rute 43:

Augustenborg-Fynshav:
Eksisterende streekning er 6,9 km lang, bestdende af 2x3,50 m kgrespor og 2x2,0 m cykelbaner
(belagt areal svarende til 11,0 m). Det forudseaettes, at hovedparten af den eksisterende straekning
genanvendes med fastholdelse af nuveerende hastighedsbegraensning pa 80 km/h.
Der forudseettes ombygning af ca. 1,0 km vej ved kystanleegget.
Der er regnet med etablering af 1 niveaufri skeering.

Bajden til Arslev:
Der forudseettes anlaeg af ca. 4,5 km ny landevej med hastighedsbegraensning pa 80 km/t med

opkobling til rute 8 i en rundkgrsel umiddelbart vest for Bgjden.

Der er regnet med et tvaerprofil svarende til profilet for landanleeg 2, som illustreret pa figur 4-3.
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I lighed med landanleeg 2, fungerer arealet udlagt til kantbane (0,5 m) og yderrabat (1,5 m) i
landanlaegget som smalle ngdspor ved den 2-sporede brolgsning (Igsning 4, 5 og 6), hvor der yderligere
er tillagt et areal til etablering af autoveern, som der ikke er regnet med i landanlseggene.

4.4 Anlaegsudgifter, landanlaeg
Lgsningerne for landanlaeg og anleegsudgiften er sammenfattet i nedenstaende tabel 4-1, hvor anlaegs-
overslaget er angivet som fysikestimatet inkl. tilleeg for projektering og tilsyn (+15%) og inkl. usikker-
hedstillaeg pa henholdsvis 20% og 50%.

Anlaegsudgift, lan- Anleegsudgift, lan-

Lgsning Beskrivelse danleeg danlaeg

(inkl. 20%b tilleeg) (inkl. 50%6 tilleeg)

Opgradering til 2+1 vej hovedsageligt i
1 nyt tracé (90 km/t) med niveaufrie skae- 1,1 mia. kr. 1,4 mia. kr.
ringer

Opgradering af rute 43 og rute 8 (80 km/t

0,3 mia. kr. 0,4 mia. kr.
det meste af vejen) inkl. kystanlseg mia. kr mia. Kr

Kystanleeg og anvendelse af eksisterende

3 .
vejanlaeg.

0,1 mia. kr. 0,1 mia. kr.

Tabel 4-1: Sammenfatning og anlaegsoverslag (inkl. tilleeg for projektering og tilsyn samt usikkerhedstil-
laeg) for de tre landanlaeg.
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5. ANALYSE AF DEN FORVENTEDE TRAFIKUDVIKLING

Den forventede fremtidige trafik pa en Als-Fyn forbindelse ved etablering af forskellige brolgsninger og
landanlaeg tager udgangspunkt i en raekke tidligere analyser og rapport som opsummeret i tabel 5-1.

2+1 vej (mo-

Trafikal analyse af en tortrafikvei 9.600
Maj fast forbindelse mel- Region Syd- Landstrafikmodellen LB E)
2016 lem Fyn og Als med danmark v.1.1
Landstrafikmodellen Motorvej 13.900
Trafikale og samfund-
Dec S ML) G Als-Fyn Sekre- Landstrafikmodellen
; af en tredje forbindel- " Motorvej 15.400
2017 tariatet v.1.2
se mellem Fyn og Jyl-
land
Marts En fast forbindelse Vejdirektoratet Landstrafikmodellen Motorvej 17.000

2019 mellem Als og Fyn v.2.0

Tabel 5-1. Oversigt over de forskellige rapporter og analyser, der er udarbejdet om en Als-Fyn Forbindelse.

Beregningerne af den forventede trafik er i alle tilfeelde lavet med Landstrafikmodellen. Variationen i de
beregnede trafikmaengder, vurderes primeaert at skyldes anvendelsen af to forskellige versioner af Land-
strafikmodellen.

I motorvejsscenarierne er der sket en stigning i den beregnede trafik mellem anvendelsen af Landstrafik-
modellen v.1.1 og Landstrafikmodellen v.2.0 fra 13.900 karetgjer til 17.000 kgretgjer i hverdagsdggntra-
fikken i 2030, svarende til en stigning pa ca. 22%.

Hvis samme forholdsmaessige stigning antages at geelde for 2+1 lgsningen (90 km/t), kan der forventes
at veere 11.700 kgretgjer pa et hverdagsdegn i 2030, i stedet for de 9.600 kgretgjer pr. hverdagsdegn
som beregnet i den tidligere version af Landstrafikmodellen fra 2016.

Trafikken i hovedvejsscenarierne (80 km/t) beror udelukkende pa et meget overslagsmeaessige estimater,
da der ikke foreligger hverken nuveerende eller tidligere beregninger af et sddant scenarie med Landstra-
fikmodellen. Trafikmeengden estimeres derfor pa baggrund af sendringen i rejsetid, idet der antages en
elasticitet svarende til, at trafikmangden aendres 5% ved en 10% &ndring i rejsetiden.

Trafikmeengden i hovedvejsscenariet (landanleeg B) vil i dette tilfeelde ligge ca. 6% under 2+1 lgsningen
svarende til en forventet trafikmeengde p& 11.000 kgretgjer pr. hverdagsdagn. For hovedvejs-scenariet,
landanleeg C, vurderes trafikmaengden at ligge ca. 14% under 2+1 Igsningen, svarende til en estimeret
trafikmaengde p& 10.000 kgretgjer pr. hverdagsdggn.

5.1 Kapacitetsvurderinger

Kapaciteten pa landanlaegget pa Fyn-siden, pa Als-siden og pa selve Als-Fyn forbindelsen er vurderet med
udgangspunkt i ovenstdende, estimerede trafiktal pa et hverdagsdggn samt kendskab til eksisterende
trafikteellinger pa det nuvaerende vejnet.

For landanleegget pa Fyn er der taget udgangspunkt i en trafikteelling fra 2019 syd for Heden mens der
pa Als ligeledes er taget udgangspunkt i en trafiktaelling fra 2019 p& Skakkenborg gst for Augustenborg.
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De fremtidige trafiktal p& delstreekningerne bygger pa en forudseetning om, at der er samme vejprofil
langs hele streekningen. Der er i scenarierne med ny linjefgring (motorvejsscenariet og 2+1 vej pa Fyn)
med baggrund i tidligere Landstrafikmodelberegninger, regnet med en overflytning af 90% af den nuvee-
rende trafik, hvorved ca. 10% af trafikken fortsat vil veere at finde pa den eksisterende vej. Trafiktallene
er overordnede estimater og bygger saledes ikke pa konkrete trafikmodelberegninger.

Den forudsatte hverdagsdggntrafik er omregnet til en estimeret timetrafik (100. stgrste time, som normalt
benyttes af Vejdirektoratet) ud fra en omregningsfaktor pa 10,7% af hverdagsdggntrafikken4. Timetra-
fikken er efterfglgende sammenholdt med de maksimale timekapaciteter for forskellige vejtyper, hvorved
den samlede belastningsgrad er beregnet. Belastningsgraden er udtryk for, hvor stor del af vejens kapa-
citet, der er udnyttet og dermed i hvilket omfang, der kan forventes treengsel pa vejen. Fglgende definition
af treengsel benyttes af Vejdirektoratet:

Lav belastning (belastningsgrad: 0% - 70%)
Moderat belastning (belastningsgrad: 70% - 80%)
Stor belastning (belastningsgrad: 80% - 95%0)
Kritisk belastning (belastningsgrad: >95%)

ocowp

| tabel 5-2 og tabel 5-3 er den estimerede hverdagsdggntrafik i 2030 og 2055 angivet for de forskellige
delstraekninger ved forskellige vejtyper. Vejtyperne L1, L2 og L3 referer til nummereringen af de forskel-
lige landanlzeg opstillet i tabel 4-1. Nedenstadende tabeller angiver desuden den beregnede treengsel op-
gjort som belastningsgraden péa streekningen:

Als v. Skakkenborg Als-Fyn forbindelse Fyn v. Heden

Hverdags- Belast- Hverdags- Belast- Hverdags- Belast-
dagntrafik ningsgrad daggntrafik ningsgrad dggntrafik | ningsgrad

Motorvej
2+1 vej (L1)
2 spor+ (L2)
2 spor (L3)

Tabel 5-2: Beregnede trafiktal og belastningsgrader i dbningsaret 2030 pa de forskellige delstreekninger
ved forskellige vejtyper langs hele streekningen.

Als v. Skakkenborg Als-Fyn forbindelse Fyn v. Heden

Belast-

Hverdags- . Hverdags- Belast- Hverdags- Belast-
ningsgrad

daggntrafik dggntrafik ningsgrad dagntrafik ningsgrad

Motorvej
2+1 vej (L1)
2 spor+ (L2)

2 spor (L3) 80% (B)

Tabel 5-3: Beregnede trafiktal og belastningsgrader i ar 2055 pa de forskellige delstraekninger ved forskel-
lige vejtyper langs hele straekningen.

Som det fremgar, vil der i motorvejsscenariet kunne forventes fuldt ud tilstreekkelig kapacitet og frem-
kommelighed pa alle dele af vejnettet frem mod 2055. Der vil desuden vaere en betydelig restkapacitet i
vejnettet derefter.

4 https://www.vejdirektoratet.dk/udgivelse/trafiktaellinger-planlaegning-udforsel-og-efterbehandling.
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P& selve den faste forbindelse kan der ligeledes forventes tilstreekkelig kapacitet uden treengselsproblemer
for alle vejtyper frem mod &r 2055.

P& Als mellem Fynshav og Augustenborg vil der frem mod ar 2055 kunne forventes stor belastning med
begyndende forsinkelse og traengsel bade ved etablering af en 2+1 vej samt ved en almindelig landevej
(2 spor). | scenariet hvor man benytter eksisterende Rute 43 pa Fyn (L3), og hvor trafikken pa Als derfor
ogsa er lavere, vurderes belastningen pa vejnettet pa Als at veere moderat.

Kapaciteten pa vejnettet pad Fyn mellem Svendborgmotorvejen og Als-Fyn forbindelsen vurderes ved etab-
lering af landevejs-lgsningerne (2 spor) at veere opbrugt umiddelbart far 2055 med en overbelastning og
dermed betydelig forsinkelse i de travleste perioder i de efterfglgende ar til falge. Ved 2+1 Igsningen
vurderes belastningen at vaere moderat og teet pa kritisk, hvorved der i perioder ma forventes nogen
forsinkelse.
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6. SCREENING AF MULIGE FINANSIERINGSMODELLER

6.1 Formal

Formalet med finansieringsanalysen er at undersgge mulige organiserings- og finansieringslgsninger for
en fast forbindelse mellem Als og Fyn. Analysen tager udgangspunkt i de 5 forskellige brolgsninger, samt
4 forskellige finansieringsmodeller. De fire finansieringsmodeller er opsummeret nedenfor:

1) Statsgarantimodellen hvor finansieringen baseres pa, at et offentligt ejet selskab (jf. Sund&Beelt)
optager 1&n pa de finansielle markeder eller hos staten. Staten stiller garanti for lanene mod en ga-
rantiprovision, hvilket takket veere den danske stats hgje kreditveerdighed giver mulighed for gunstige
lanevilkar. Der bliver opkraevet brugerbetaling, som — efter afholdelse af udgifter til drift og vedlige-
holdelse — bliver anvendt til at betale renter og afdrag pa lanene.

2) En Design-Build-Operate (DBO) driftsmodel med offentlig finansiering, hvor den private OPP-
leverandgr far én kontrakt pa at designe og anleegge den faste forbindelse samt derefter én kontrakt
pa at drifte og vedligeholde den over en fast kontrakt-/koncessionsperiode p& 30 eller 50 ar. Denne
model er blevet brugt ved etablering af Kliplev-Sgnderborg motorvejen.>

3) En Design-Build-Operate (DBO) konstruktionsmodel med privat finansiering, hvor den priva-
te OPP-leverandgr far en kontrakt pa at designe og anleegge den faste forbindelse samt derefter at
drifte og vedligeholde den over en fast kontrakt-/koncessionsperiode pa 30 eller 50 ar. Efter konces-
sionsaftalens udlgb overtager det offentlige ejerskabet og betaler den private partner for anlaegsakti-
vet til den afskrevne veerdi.

4) En Design-Build-Operate-Finance (DBOF) konstruktionsmodel med privat finansiering, hvor
den private OPP-leverandgr sgrger for finansiering af anleegget i hele kontraktperioden (30 eller 50
ar), hvorefter aktivet overdrages til staten uden betaling.

Analysen sgger at besvare fglgende undersggelsesspgrgsmal:

1. Hvis AlsFyn forbindelsen skal opfgres som et traditionelt offentligt anleegsprojekt, hvor staten er byg-
herre eller i form af en offentlig selskabskonstruktion (jf. Sund & Beelt), hvad ma broen sa koste, for
at den er udgiftsneutral for staten (altsd hvor der ikke er behov for skattefinansiering udover finansi-
eringen gennem brugerbetaling)?

2. Hvis AlsFyn forbindelsen skal opfgres som et privat finansieret og/eller driftet anlsegsprojekt, hvad
ma lgsningen sa koste afhaengig af den valgte OPP-model, for at det er en god investeringscase for
en gruppe af private investorer, samt for at finansieringen er udgiftsneutral for staten?

6.2 Afgreensning

Analyseresultaterne skal ses som en screening af, hvorvidt den faste forbindelse repraesenterer en inter-
essant investeringscase for staten og evt. en privat investor(gruppe). Og dermed hvorvidt mulighederne
for at indga et offentlig-privat samarbejde om anleeg, drift (og finansiering) af den faste forbindelse er
relevant at undersgge nsermere.

Der vil fremadrettet veere behov for en mere tilbundsgadende organiserings- og finansieringsanalyse af
anleegsprojektet om en fast forbindelse mellem Als og Fyn. Dette foretages typisk som led i en forunder-
sggelse, som indgar som led i den politiske beslutningsproces omkring fremtidige infrastrukturinvesterin-
ger.

5 https://www.trm.dk/media/2319/frederikssund_organisatoriske-loesninger_web_november2011.pdf
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6.3 Forudseetninger

Vi anvender sa vidt muligt (dog med enkelte undtagelser) de samme forudseetninger som i Vejdirektora-
tets Rapport 596 — 2019 En fast forbindelse mellem Als og Fyn. Til analysen geeldes saledes fglgende
forudseetninger:

Prisniveau

Alle indteegter og omkostninger angives i faste 2020 priser og fremtidige cash flows tilbageskrives med
realrenten (investors reale forrentningskrav) til nutidsveerdien i 2020. Det antages derfor, at der ikke sker
prisudvikling for billetpriser og lsbende omkostninger, som overstiger den generelle prisinflation.

Efterkalkulationsbidrag og usikkerhedstilleeg
Budgetlaegningen af starre trafikale infrastrukturprojekter skal fglge principperne i Ny Anlaegsbudgettering
(NAB). Figuren nedenfor viser opbygningen af en anleegsbevilling baseret pa NAB-reglerne:

Figur 6-1: Opbygning af et budget for et projekt efter NAB

Kilde: Gengivet fra Rigsrevisionens (2019) beretning om Budgetteringen af Vejdirektoratets vejprojekter
Der anvendes i naervaerende analyse et efterkalkulationsbidrag til projektering og tilsyn pa 15% af fysi-
kestimatet, som tilsammen udggr basisoverslaget.

Undersggelsen af AlsFyn forbindelsen befinder sig i Fase 1 i Vejdirektoratets projektmodel (se nedenfor).
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Figur 6-2: Vejdirektoratets projektmodel
Kilde: Gengivet fra Rigsrevisionens (2019) beretning om Budgetteringen af Vejdirektoratets vejprojekter

| Fase 1 skal iflg NAB-reglerne medregnes et usikkerhedstilleeg pd 50% af basisoverslaget for starre
infrastrukturprojekter. Dette anvendes ogsa som udgangspunkt i naerveerende analyse, nar det offentlige
er investor.

Baseret pa erfaringerne med budgettering efter NAB-reglerne, kan det faktiske usikkerhedstilleeg for 32
gennemfgrte projekter fastseettes til 16%, jf. blandt andet statsrevisorernes gennemgang. Private inve-
storer er ikke bundet af NAB-reglerne, og det vurderes, at et usikkerhedstilleeg pa 20% (rundet op fra
169%) er mere retvisende i disse tilfeelde. Finansieringsanalysen er derfor gennemfgrt ved anvendelse af
et usikkerhedstilleeg pa 20%.

Anlaegsinvestering

Det forudseettes, at staten betaler for landanleeggene pa begge sider af den faste forbindelse. Det forud-
saettes, at landanleeggene opgraderes til en 2+1 vej hovedsageligt i nyt tracé (90 km/t) med niveaufrie
skeeringer til en samlet anleegsudgift pa 1,29 mia. kr. i faste 2020-priser.®

I finansieringsanalysen indgar derfor kun anleegsudgifter for selve brolgsningen.

Anlaegsperiode, dbningsar og analyseperiode
Vi forudsaetter ligesom Vejdirektoratet en anleegsperiode pa 6 ar fra 1. januar 2024 til 31. december 2029.
Anlaegsinvesteringen fordeles som fglger:

2024: 10%
2025: 21%
2026: 22%
2027: 21%
2028: 16%
2029: 10%

Abningséret er 2030. | beregningerne anvendes hhv. en analyseperiode p& 30 &r efter abning og 50 &r
efter 4bning.

6 Ved brug af usikkerhedstillaeg pa 40%.
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Levetid og afskrivning

Vi forudsaetter ligesom Vejdirektoratet en levetid for den faste forbindelse pa 120 ar. Anleegsinvesteringen
afskrives linezert over levetiden, hvorefter restveerdien er 0. Det vil sige, at aktivets veerdi efter en 50-
arig periode er (50/120) af anleegsveerdien.

Lgbende drifts- og vedligeholdelsesudgifter
De arlige drifts- og vedligeholdelsesomkostninger er sat til 2% af anlaegssummen. | Vejdirektoratets rap-
port er der estimeret 0,2 mia. kr. pr. ar til drift- og vedligehold svarende til ca. 1% af anlaegssummen.

Billetpriser
Billetprisen er svarende til motorvejsscenariet pa 70 kr. pr. personbil og 290 kr. pr. lastbil.

Trafikmaengder i dbningsaret

Trafikmeaengden tager udgangspunkt i scenariet med en 2+1 vej med en hverdagsdggnstrafik (HDT) i
2030 p& 11.700. Trafikmaengder opregnes fra HDT til &rsdggnstrafik (ADT) med en faktor pd 0,9. Dermed
anvendes 328,5 hverdage pr. ar til opregning fra ADT til arlige trafikmaengder. Det giver fglgende trafik-
maengder i 2030:

Personbiler 3.074.760
Lastbiler 768.690
Samlet trafik 3.843.450

Tabel 6-1: Overblik over arlige trafikmeengder i 2030.
Der antages en lastbilandel pa 20%.

Det forudseettes, at der vil veere en indsvingsperiode (ramp up) pa 3 ar efter abning, hvorefter trafikken
forudseettes indfaset fuldt ud. Indsvingsperioden er som fglger:

Ar 1: 78%
Ar 2: 84%
Ar 3: 92%

Trafikveekst

Der antages, ligesom i Vejdirektoratets rapport, en trafikveekst i 25 ar efter abning. Trafikveeksten antages
at veere linezer og tager udgangspunkt i Landstrafikmodellens beregnede trafikvaekst pa AlsFyn forbindel-
sen fra abningsaret og 10 ar frem. | trafikvaeksttallene nedenfor er indregnet indsvingsperioden som
beskrevet ovenfor:

2031: 9,1%
2032: 10,9%
2033: 10,1%
2034-2040: 1,2%
2041-2048: 1,1%
2049-2055: 1,0%
2056 :0,0%

Selskabsskatteprocent
Der anvendes en selskabsskatteprocent pa 22%.
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Transaktionsomkostninger og effektivitetsgevinster ved OPP-modellerne

Der er ikke medregnet transaktionsomkostninger ifm. kontraktindgaelse af OPP-aftalerne. Ligeledes er
der ikke medregnet effektivitetsgevinster ved brug af OPP-koncessionsmodellerne til anlaeg og drift af den
faste forbindelse.

6.4 Organiseringsformer for offentlige infrastrukturprojekter

Der er forskellige mader at organisere investeringer i offentlig infrastruktur. Den valgte model har betyd-
ning for projektets anlsegs- og driftsgkonomi, leveringssikkerhed og fordeling af risiko. Der kan overordnet
set opstilles fire forskellige organiseringsmodeller for trafikale infrastrukturprojekter’:

Offentlig Privat
Finansiering via skattemidler Finanslovsmodel OPP-model
Finansiering via brugerbetaling Statsgarantimodel Koncessionsmodel

Tabel 6-2: Overblik over fire finansieringsmodeller (i rendyrket form) for trafikal infrastruktur.
Kilde: Sund&Beelt

Der er store nationale forskelle pA omfanget af brugen af OPP-samarbejder ifm. udbygning af den offent-
lige infrastruktur.® I Danmark er samarbejdet mellem det offentlige og den private sektor steerkt og vel-
udviklet, og der er mange gode erfaringer og eksempler pa vellykkede OPP-projekter.® Sammenlignet
med andre lande ligger Danmark imidlertid i bunden, nar det kommer til OPP-investeringssummen pr.
indbygger, som siden 1990 har ligget pa 2.000 kr. pr. indbygger. Til sammenligning ligger investerings-
niveauet pa 18.000 kr. pr. indbygger i Storbritannien, hvor OPP-projekter er mest udbredt.10

Rambgll har vendt dette forhold med ATP.1! Den lave anvendelsesgrad af OPP i den danske infrastruktur-
udvikling kan ifalge ATP forklares ved, at vi i Danmark har en meget velfungerende statslig selskabsmodel
(Statsgarantimodel). Statsgarantimodellen er blevet brugt ved etablering af de faste forbindelser over
Storebeelt og @resund, og den skal ogsa anvendes til den kommende faste forbindelse over Femern Beelt.
Finansieringen i Statsgarantimodellen er baseret pa, at det statsligt ejede selskab optager lan pa de fi-
nansielle markeder eller hos staten, som sa tilbagebetales hen over en periode pa typisk 30 ar. Staten
stiller garanti for lanene mod en garantiprovision, hvilket takket veere den danske stats hgje kreditveer-
dighed, giver mulighed for gunstige lanevilkar.

Den primeere fordel ved Statsgarantimodellen versus den traditionelle Finanslovsmodel er, at den ggr det
muligt at finansiere infrastrukturinvesteringen bade helt eller delvist via brugerbetaling. Det betyder med
andre ord, at et projekt i dette tilfselde slet ikke eller kun i mindre grad belaster statsbudgettet.

Den primeere fordel ved Statsgarantimodellen versus OPP-modellen og Koncessionsmodellen er, at finan-
sieringsomkostningerne er veesentligt lavere end i modeller med privat finansiering. | Statsgarantimodel-
len beerer staten i sidste ende den resterende risiko for projektet. Hvis det viser sig, at projektet ikke kan
tilbagebetales som forventet, f.eks. fordi indtaegter fra brugerbetaling er lavere end forventet, sa vil staten
skulle deekke den manglende finansiering. I modeller med privat finansiering vil denne risiko tilfalde den
private investor(gruppe), hvilket derfor medfgrer hgjere finansieringsomkostninger.

7 http://publications.sundogbaelt.dk/sund-baelt/den-danske-statsgarantimodel/?page=4

8 https://politica.dk/fileadmin/politica/Dokumenter/politica_47_4/helby_petersen.pdf

9 https://www.copenhageneconomics.com/dyn/resources/Filelibrary/file/4/184/1550749820/sammenfatning-og-anbefalinger-opp-endelig.pdf

10 https://www.copenhageneconomics.com/dyn/resources/Filelibrary/file/4/184/1550749820/sammenfatning-og-anbefalinger-opp-endelig. pdf

11 Kontaktperson hos ATP: Ulrik Dan Weuder, Senior Vice President — Global Direct Investments
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Statsgarantimodellen vil med andre ord i langt de fleste tilfeelde veere den foretrukne organiserings- og
finansieringsmodel for trafikal infrastruktur, hvis der er tale om et projekt, som kan finansiere sig selv via
brugerbetaling. Ifalge ATP vil det i den sammenhaeng farst veere relevant at anvende OPP-modellen eller
Koncessionsmodellen, hvis der er behov for at fremrykke en infrastrukturinvestering, som det af den ene
eller den anden grund ikke er muligt at organisere og finansiere ved statslig selskabskonstruktion (f.eks.
hvis der ikke er politisk vilje til at pafgre brugerne af infrastrukturen betaling).

Hvis der er et politisk gnske om at fremrykke investeringer i trafikal infrastruktur, sa vil det ifelge ATP
veere mest optimalt at anvende private midler (f.eks. pensionsmidler) til at finansiere de mest rentable
aktiver (hvor risikoen og dermed afkastkravet er lavest), og derneest finansiere de naestmest rentable
aktiver via offentlige midler (ved Finanslovsmodellen eller Statsgarantimodellen). P4 denne made opnéas
en hgjere finansieringskapacitet, som vil muligggre at finansiere flere ngdvendige og kritiske infrastruk-
turinvesteringer hurtigere og pa samme tid.

6.5 Definition af et OPP-projekt samt finansiering, fordele og udfordringer

Definition
OPP kan ifglge fem pensionsselskaber — ATP, PFA, OKA, SamPension og PensionDanmark — defineres som
falgert?:

”"OPP kan defineres som en langsigtet kontrakt mellem den offentlige myndighed og en privat partner.
Effektiviteten af kontrakten er afhaengig af tilstreekkelig og passende overfarsel af risiko til den private
partner. 1 OPP specificerer den offentlige myndighed mangde og kvalitet af den service, der kreeves af
den private partner.

Fordele
Der er en reekke fordele ved en OPP-konstruktion, som ggr den attraktiv for en offentlig myndighed, som
overvejer, hvordan en offentlig infrastrukturinvestering skal organiseres og finansieres*3:

1) Totalgkonomisk fordelagtighed: Den afggrende fordel ved en OPP er, at design, projektering,
anleeg, drift og vedligeholdelse samles i én kontrakt hos én leverandgr (eller hos ét konsortium af
leverandgrer). Dermed optimeres bade anleeg og drift ud fra totalskonomiske principper, hvor
beslutninger i anlaeegsfasen samteenkes med konsekvenser i driftsfasen. Denne sammenkobling
pa tveers af alle processer i anleegsarbejdet gar, at OPP-selskabet har incitament til at veelge de
rigtige byggematerialer og den bedste konstruktion, som minimerer drifts- og vedligeholdsom-
kostninger.

2) Leveringssikkerhed: Erfaringer fra bade danske og internationale OPP-projekter viser, at pro-
jekterne er feerdige til tiden og til den aftalte pris i modseetning til mange projekter, som organi-
seres med det offentlige som bygherre. Dette skyldes, at den private leverandgr har et steerkt
incitament til at overholde tidsplaner og budgetter, idet den gkonomiske risiko ved budget- og
tidsoverskridelser typisk patages af OPP-selskabet og ikke den offentlige ordregiver.

3) Innovation og effektivisering med fokus p& funktioner i stedet for processer: Et centralt
aspekt ved et OPP-projekter er, at anleegget udbydes baseret pa funktionskrav, og at alle ngd-
vendige funktioner for anlaegget derfor er teenkt ngje igennem. Modsat hvis projektet er udbudt
som en totalentreprise med det offentlige som bygherre, s& har det offentlige i en OPP-konstruk-
tion en mere overordnet rolle, hvor det offentlige kan fokusere pa funktioner i stedet for tekniske
og driftsmaessige processer. Udbud af anleegsprojektet baseret pa funktionskrav gger incitamentet

12 https://www.pka.dk/globalassets/aktuelt/nyheder/dokumenter/opp_samfat.pdf
13 https://www.kfst.dk/media/46154/opp-model-nyanlaeg_2016.pdf
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til at udvikle innovative lgsninger og effektivisere. Dermed udnyttes den private sektors innova-
tionskapacitet.

4) Risikoafdeekning og -optimering: Fordi anleegsprojektet udbydes i én samlet kontrakt, sa er
der mulighed for at gennemga hele opgavelgsningen og fordele risici systematisk mellem den
private OPP-leverandgr og den offentlige udbyder, s& den givne risiko placeres hos den part, der
bedst og billigst kan handtere den. Dermed synligggres risici i langt hgjere grad, hvilket skaber
stgrre budgetsikkerhed ved kontraktindgaelse. Eftersom OPP-leverandgren er ejer af anlaegsakti-
vet over en fastsat periode (typisk 25-30 ar), og der aftales en fast pris ved kontraktindgaelse,
s& har OPP-leverandgren et meget tydeligt incitament forud for kontraktindgaelse til at prisseette
og indregne alle risici over kontraktperiodens lgbetid fra design, projekter og anleaeg til drift og
vedligeholdelse og den endelige overlevering af aktivet til den offentlige udbyder.

Udfordringer
Der er naturligvis ogsa en reekke udfordringer for den offentlige ordregiver (stat, region, kommune) ved
at anvende OPP-konstruktioner. De tre veesentligste udfordringer erl4:

1) Afgivelse af styring: | OPP-projekter laegger den offentlige ordregiver rammen for anlaegspro-
jekter, men overdrager den tekniske og procesmeaessige styring og de detaljerede beslutninger
om f.eks. design, valg af byggematerialer, driftsprocedurer osv. til OPP-selskabet, nar kontrakten
er indgaet. Samtidig binder den offentlige ordregiver sig for en lsengere periode (25-30 &r), end
man typisk vil ggre i et udbud, f.eks. ved en totalentreprise. Der kan indarbejdes kontrolfunktioner
som del af kontrakten, men disse vil blive prissat af OPP-leverandgren som en del af den endelige
pris og dermed fordyre kontrakten.

2) Hgje transaktionsomkostninger: Eftersom der er tale om én samlet kontrakt, som indeholder
alle processer ifm. anleegsprojektet, sa er processer forbundet med udbud, etablering af selskabs-
konstruktion, kontraktindgdelse typisk mere kompleks og kraever flere specialiserede juridiske
kompetencer hos den offentlige ordregiver. Dette vil typisk medfgre hgjere transaktionsomkost-
ninger.

3) Hgjere finansieringsomkostninger: Finansieringsomkostningerne for private leverandgrer og
investorer er som udgangspunkt hgjere end lanerenten hos stat, region og kommuner. Man skal
dog her holde sig for gje, at selvom den private finansiering af projektet isoleret set er dyrere, sa
er den ogsa med til at understgtte en incitamentsstruktur, der skaber totalgkonomiske fordele.
Dermed kan projektet godt veere billigere overordnet set, selvom finansieringsomkostningerne i
sig selv er hgjere.

6.6 Hvilke organiseringsmodeller indgar i analysen af den faste AlsFyn-forbindelse?
I finansieringsanalysen beregnes projektgkonomien af den faste forbindelse mellem Als og Fyn i hhv.
Statsgarantimodellen, samt tre forskellige OPP-koncessionsmodeller.

6.6.1 Statsgarantimodellen

Finansieringsomkostningen kan i Statsgarantimodellen opggres som den effektive nominelle markedsren-
te pa en 30-arig statsobligation tillagt en garantiprovision pa 0,15%, se f.eks. Sund&Baelt (2011).1% Dan-
mark har ikke udstedt langsigtede (30-arige) statsobligationer siden finanskrisen, hvorfor data for rente-
udviklingen herpa ikke er tilgeengelig.1® Til fastseettelse af finansieringsomkostningen i Statsgarantimo-
dellen anvendes derfor i stedet den gennemsnitlige markedsrente for AAA-ratede statsobligationer i Euro-

14 https://www.kfst.dk/media/46154/0pp-model-nyanlaeg_2016.pdf

15 https://www.trm.dk/media/2319/frederikssund_organisatoriske-loesninger _web_november2011.pdf

16 https://borsen.dk/nyheder/finans/pensionsselskaber-faar-dansk-30-aarig-statsobligation-i-begraensede-maengder-8vrbo
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omradet over perioden november 2019 til august 2020. Denne ligger pa 0,11% p.a. Tillagt garantiprovi-
sionen kan finansieringsomkostningen i Statsgarantimodellen derfor fastsesettes til 0,26%.

6.6.2 OPP-/Koncessionsmodellerne
AlsFynBroen er sakaldt greenfield-projekt, da der er tale om et nyt anlaeg. | samarbejde med ATP, har
Rambagll opstillet flg. tre realistiske modeller:

1) En Design-Build-Operate (DBO) driftsmodel med offentlig finansiering, hvor den private
OPP-leverandgr far én kontrakt pa at designe og anleegge den faste forbindelse samt derefter én
kontrakt pa at drifte og vedligeholde den over en fast kontrakt-/koncessionsperiode pa 30 eller
50 ar. Denne model er blevet brugt ved etablering af Kliplev-Sgnderborg motorvejen.”

a.

Finansiering: | denne model star den private OPP-leverandgr for den midlertidige byg-
gefinansiering i anleegsperioden, mens den offentlige ordregiver star for den endelige fi-
nansiering af den faste forbindelse ved ibrugtagningstidspunktet. P4 denne made er det
den offentlige ordregiver, der har ejerskabet over aktivet. Derudover overdrages drift og
vedligehold i en koncessionsaftale til den private OPP-leverandgr, som betaler staten for
veerdien af koncessionsaftalen. Veerdien af koncessionsaftalen kan fastssettes som nutids-
veerdien af de cashflows, som den private OPP-leverandgr kan forvente over aftalens lg-
betid. Denne type OPP-model minder mere om de typer af kontrakter, som kan indgas
ifm. brownfield-projekter (eksisterende anleeg). Den er dog taget med her for at illustrere
forskellen mellem modeller med hhv. privat og offentlig finansiering.

Risikofordeling: | denne model er det den offentlige ordregiver der har anlaegsrisikoen,
mens den private OPP-leverandgr har risikoen i driftsfasen. Den starste risiko for OPP-
leverandgren vil her veaere usikkerheden forbundet med forventninger til trafikmaengder
pa den faste forbindelse og indteegterne fra brugerbetaling herfra.

Forrentningskrav (WACC): | et scenarie, hvor staten ikke stiller en garanti for en mini-
mumtrafikmaengde pa den faste forbindelse, vurderes den private OPP-leverandgr at have
et forrentningskrav pa ca. 8%. Hvis staten derimod indarbejder en garanti i koncessions-
aftalen med den private partner, hvor eventuelle forskelle mellem den forventede og fak-
tiske trafikmaengde og de dertilhgrende cash flows fra brugerbetaling deekkes af staten,
vurderes den private OPP-leverandgr at have et forrentningskrav pa 4%.

2) En Design-Build-Operate (DBO) konstruktionsmodel med privat finansiering, hvor den
private OPP-leverandgr far en kontrakt pa at designe og anlaegge den faste forbindelse samt
derefter at drifte og vedligeholde den over en fast kontrakt-/koncessionsperiode pa 30 eller 50

ar.

Finansiering: | en DBO-konstruktionsmodel sgrger den private partner for anleegsfinan-
siering under opfgrelsen, mens staten betaler for anleegget ved overdragelse af ejerska-
bet. Ejerskabet til den faste forbindelse overdrages fra OPP-leverandgren til staten til den
afskrevne veerdi, nar kontraktperioden slutter.® I denne model modtager OPP-selskabet
indtaegtsstramme fra brugerbetalingen, mens den ogsa star for at afholde de lgbende
drifts- og vedligeholdelsesomkostninger.

Risikofordeling: | denne model deles anlaegsrisikoen mellem den private partner og sta-
ten, idet den private partner fgrst overdrager ejerskabet af aktivet til staten til den af-
skrevne veerdi ved udlgb af koncessionsaftalen. Risikoen i driftsfasen patages af den pri-
vate OPP-leverandgr.

Forrentningskrav (WACC): | dette scenarie skal det private OPP-selskab delvist forren-
te anleegsinvesteringen og helt forrente drifts- og vedligeholdelsesudgifter. Det vurderes,
at forrentningskravet hos den private OPP-leverandgr er 7-8% i dette scenarie, hvis der
er tale om en institutionel investor. Hvis der derimod er tale om en lokal investor med

17 https://www.trm.dk/media/2319/frederikssund_organisatoriske-loesninger _web_november2011.pdf

18 https://issuu.com/region-syddanmark/docs/screeningsrapport_fyn-als_sammenfatning
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interesse i lokalomradet og dermed lavere afkastkrav, sd vurderes afkastkravet at ligge
pa mellem 4% og 6%, afhaengig af, om staten giver en garanti for trafikmaengden. Til
sammenligning anvendte Sund&Beelt en finansieringsomkostning pa 7,2% p.a. i Ny fjord-
forbindelse ved Frederikssund - Organisatoriske Igsninger og finansielle beregninger”.1®

3) En Design-Build-Operate-Finance (DBOF) konstruktionsmodel med privat finansiering,
hvor den private OPP-leverandgr sgrger for finansiering af anleegget i hele kontraktperioden (30
eller 50 ar), hvorefter aktivet overdrages til staten uden betaling.

a. Finansiering: | en DBOF-konstruktion indgar typisk en kapitalsteerk part (f.eks. en pen-
sionskasse) og centrale leverandgrer (f.eks. store entreprengrer og driftsselskaber).20 |
denne model modtager OPP-selskabet indteegtsstramme fra brugerbetalingen, mens den
ogsa star for at afholde de lgbende drifts- og vedligeholdelsesomkostninger.

b. Risiko: Den primeere forskel fra DBO-konstruktionsmodellen er, at aktivet her finansieres
fuldt ud af OPP-selskabet og overdrages til staten uden betaling ved kontraktens udlgb.
Dermed har OPP-leverandgren den fulde risiko forbundet med bade anlaegsinvesteringen
samt risici i driftsfasen.

c. Forrentningskrav (WACC): Dette scenarie stiller starre krav til forrentningen over kon-
traktperioden, idet bade anlaegsinvestering, drifts- og vedligeholdelsesomkostninger,
samt finansieringsomkostninger skal deekkes af de Igbende indteegtsstremme fra bruger-
betalinger. Det vurderes, at forrentningskravet i dette scenarie kan fastsaettes til 10-12%o,
hvis der er tale om en institutionel investor. Hvis der derimod er tale om en lokal investor
med interesse i lokalomradet og dermed lavere afkastkrav, sd vurderes afkastkravet at
ligge p& mellem 4% og 6%, afheengig af, om staten giver en garanti for trafikmaengden.

19 https://www.trm.dk/media/2319/frederikssund_organisatoriske-loesninger _web_november2011.pdf

20 https://issuu.com/region-syddanmark/docs/screeningsrapport_fyn-als_sammenfatning
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6.7 Resultater
Finansieringsanalysens resultater praesenteres fgrst for Statsgarantimodellen i afsnit 6.7.1 og derefter
for de tre OPP-koncessionsmodeller i afsnit 6.7.2.

6.7.1 Finansiering ved brug af Statsgarantimodellen

Figurerne nedenfor viser netto diskonterede cash flows for de fem brolgsninger ved brug af usikkerheds-
tilleeg pa hhv. 50% (NAB) og 20% (beregnet). Med dette kan vi se den forventede tilbagebetalingstid pa
tveers af de fem brolgsninger. Det er positivt, hvis tilbagebetalingstiden er lavere end 40 ar. Hvis den er
leengere, sa stiger usikkerheden i projektet.

Som det fremgar, sa er tilbagebetalingstiden leengst for det dyreste projektalternativ (brolgsning 1) med
en tilbagebetalingstid p4 mellem 41 og 57 ar fra anlaegsstart (2024) afheengig af det anvendte usikker-
hedstilleeg. Det billigste projektalternativ (brolgsning 5) har en tilbagebetalingstid p4 mellem 23 ar og
28 ar fra anleegsstart.

Til sammenligning blev tilbagebetalingstiden pa Storebaeltsforbindelsen estimeret til 37 ar, hvilket sene-
re er blevet nedjusteret til 34 ar.2! For @resundsbroen blev tilbagebetalingstiden i farste omgang esti-
meret til 30 &r, men er siden blev opjusteret til samlet 50 &r.22
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Figur 6-3: Overblik over tilbagebetalingstid i Statsgarantimodellen ved usikkerhedstilleeg p& 50% (NAB)

21 https://sundogbaelt.dk/viden-om/priser-storebaelt-stadig-gaeld/

22 https://jyllands-posten.dk/indland/ECE12257832/succes-paa-oeresund-men-faerre-indtaegter-end-forventet/
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Figur 6-4: Overblik over tilbagebetalingstid i Statsgarantimodellen ved usikkerhedstilleeg p& 20%0

Tilbagebetalingstiderne for de fem brolgsninger opsummeres i tabellen nedenfor. Finansieringsmodeller-
ne med en tilbagebetalingstid under 40 ar er markeret med grgnt.

1
2
3
4
5

Tabel 6-3: Overblik over tilbagebetalingstider for de fem brolgsninger fra anleegsstart (2024)

6.7.2 Finansiering ved brug af Koncessionsmodellen

Finansieringsanalysens resultater er opsummeret for hver af de tre analyserede OPP-koncessionsmodeller
i de fglgende afsnit. | DBO-driftskoncessionsmodellen er usikkerhedstilleegget 50% (NAB), da statens
regler skal fglges. | de to andre modeller anvendes et tillaeg pa 20%, idet der er tale om en privat investor.

6.7.2.1 DBO-driftskoncessionsmodel med offentlig finansiering (model 1)

1 9.660 2.941 1.755 3.939 1.988
2 8.797 3.270 1.970 4.348 2.221
3 7.417 3.798 2.313 5.004 2.594
4 5.778 4.424 2.721 3.037
5 5.554 4.510 2.777 3.008
Makff)':":t' gg'ﬁﬁpris -17.133 -16.490 -17.715 -16.775
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Tabel 6-4: Resultatoverblik for DBO-driftskoncessionsmodel med offentlig finansiering (Model 1) med NAB-
tilleg pa 50%o. Alle veerdier er angivet som nettonutidsveerdier i mio. kr. i 2020-PL.

Som det fremgar af tabel 6-4, s er nettonutidsveerdien af en 30- eller 50-arig koncessionsaftale positiv
for en privat OPP-leverandgr for alle fem brolgsninger

Hvis AlsFyn forbindelsen organiseres som en DBO-driftsmodel pa preemis af, at den skal veere udgifts-
neutral for staten, sd kraever det, at staten modtager betaling fra den private partner for som minimum
at deekke de finansielle omkostninger (afdrag og renter) forbundet med anlsegsinvesteringen. Dette vur-
deres kun realistisk for de brolgsninger, hvor nettonutidsveerdien af koncessionsaftalen overgar anleegs-
investeringen (brolgsning 4 og 5). De udgiftsneutrale lgsninger (udelukkende baseret pa kyst-til-kyst
anleegget) er markeret med grgn i tabellerne ovenfor.

6.7.2.2 DBO-koncessionsmodel med privat finansiering (model 2)

Som det fremgar af tabel 6-5 nedenfor, sa er det kun attraktivt for en privat partner at indga i en DBO-
model med privat finansiering, hvis der er tale om en lokal investor med et forrentningskrav pa 4%. De
udgiftsneutrale lgsninger er markeret med grgn i tabellen nedenfor.

1 7.728 -2.888 | -4.177 | -4.554 | -4.815 | -2.855 | -4.312 | -4.692 | -4.940
2 7.038 -2.162 | -3.478 | -3.872 | -4.151 | -1.999 | -3.544 | -3.961 | -4.240
3 5.934 -1.001 | -2.360 | -2.781 | -3.089 -629 -2.316 | -2.790 | -3.120
4 4.623 -1.032 | -1.486 | -1.827 -857 -1.400 | -1.790
5 4.444 -850 -1.309 | -1.655 -657 -1.210 | -1.608
Maksimal an-
laegspris for at -4.982 -3.119 -5.428 -3.302
ga i nul

Tabel 6-5: Resultatoverblik for DBO-koncessionsmodel med privat finansiering (Model 2) med beregnet
usikkerhedstillaeg pa 20%b. Alle vaerdier er angivet som nettonutidsveerdier i mio. kr. i 2020-PL.
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6.7.2.3 DBOF-koncessionsmodel med privat finansiering (model 3)

Som det fremgar af tabel 6-6 nedenfor, sa er det kun attraktivt for en privat partner at indga i en DBOF-
model med privat finansiering for brolgsning 4 og 5, hvis der er tale om en lokal investor med et forrent-
ningskrav pa 4% og en 50-arig koncessionsaftale:

1 7.728 -4.276 | -4.876 | -5.290 | -5.304 | -3.345 | -4.481 | -5.213 | -5.269
2 7.038 -3.426 | -4.115 | -4.645 | -4.700 | -2.445 | -3.698 | -4.564 | -4.663
3 5.934 -2.066 | -2.897 | -3.613 | -3.734 | -1.005 | -2.445 | -3.525 | -3.694
4 4.623 -452 -1.450 | -2.388 | -2.587 706 -958 -2.292 | -2.543
5 4.444 -231 -1.252 | -2.221 | -2.430 940 -754 -2.123 | -2.385
Maksimal an-
laegspris for at -4.256 -2.068 -5.164 -2.187
gainul

Tabel 6-6: Resultatoverblik for DBOF-koncessionsmodel med privat finansiering (Model 2) med beregnet
usikkerhedstilleeg p& 20%b. Alle veaerdier er angivet som nettonutidsveerdier i mio. kr. i 2020-PL.

De (overvejende) negative resultater for DBOF-koncessionsmodellerne skal ses i lyset af, at den private
OPP-partner i denne model patager sig bade anlaegsrisiko og (hele eller dele af driftsrisikoen) og dermed
kreever et markant hgjere risikojusteret afkast.

Dette stemmer overens med erfaringerne fra udlandet, f.eks. i England og Holland, hvor gennemfarte
OPP-projekter viser en samlet meromkostning ved privat finansiering pa 2-4% i rene og ikke for kom-
plekse OPP-projekter. | en koncessionsmodel, hvor den private partner tager hele eller dele af trafikrisi-
koen, da vil risikopreemien og dermed afkastkravet vaere markant hgjere.23 | bade Holland og England er
man af samme grund mere eller mindre gaet vaek fra at lade private investorer bzere denne type risici,
idet det ikke vurderes at give "value for money” for staten.

6.8 Konklusion pa finansieringsanalysen
Analysen viser, at der kan opstilles alternative (og billigere) brolgsninger, som kan finansieres enten ved
offentlig eller privat finansiering, og som er udgiftsneutrale for den danske stat.

Statsgarantimodellen vil i langt de fleste tilfeelde veere den foretrukne organiserings- og finansieringsmo-
del for trafikal infrastruktur, hvis der er tale om et projekt, som kan finansiere sig selv via brugerbetaling.
Dette geelder ogsa for den faste forbindelse mellem Als og Fyn. Ifalge ATP vil det i den sammenhaeng farst
veere relevant at anvende OPP-modellen eller Koncessionsmodellen, hvis der er behov for at fremrykke
en infrastrukturinvestering, som det af den ene eller den anden grund ikke er muligt at organisere og
finansiere ved statslig selskabskonstruktion (f.eks. hvis der ikke er politisk vilje til at pafere brugerne af
infrastrukturen betaling).

Hvis der er et politisk gnske om at fremrykke investeringer i trafikal infrastruktur, sa vil det ifelge ATP
vaere mest optimalt at anvende private midler (f.eks. pensionsmidler) til at finansiere de mest rentable
aktiver (hvor risikoen og dermed afkastkravet er lavest), og derneest finansiere de naestmest rentable
aktiver via offentlige midler (ved Finanslovsmodellen eller Statsgarantimodellen). P4 denne made opnas
en hgjere finansieringskapacitet, som vil muliggere at finansiere flere ngdvendige og kritiske infrastruk-
turinvesteringer hurtigere og pa samme tid.

23 https://sundogbaelt.dk/wp-content/uploads/2015/12/OPP-rapport_endelig-version.pdf
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AlsFyn forbindelsen repreesenterer (afhaengigt af den valgte brolgsning) et sddan rentabelt aktiv, som vil
kunne finansieres udgiftsneutralt for staten af enten offentlige eller private midler.

I nedenstaende tabel 6-7 er der opstillet et sammenfattende overblik over resultaterne af de beregnede
finansieringsmodeller for de 5 brolgsninger:

Mulige finansieringsmodeller, som er udgiftsneutrale for staten

Bro-
lgsning
Offentlig finansiering Privat finansiering
Statsgarantimodellen med en tilbagebetalingstid ml. Kan ikke finansieres udgiftsneutralt for staten, s det
41 og 57 ar (afhaengig af usikkerhedstilleeg er attraktivt for en privat investor (hverken i en DBO-
1 (20%/50%)). eller i en DBOF-konstruktionsmodel) uafhaengigt af

storrelse pa usikkerhedstilleeg (20%/50%).

Statsgarantimodellen med en tilbagebetalingstid ml. Kan ikke finansieres udgiftsneutralt for staten, sa det
36 og 49 ar (afhaengig af usikkerhedstilleeg er attraktivt for en privat investor (hverken i en DBO-
2 (20%/50%)). eller i en DBOF-konstruktionsmodel) uafheengigt af

storrelse pa usikkerhedstilleeg (20%/50%).

Statsgarantimodellen med en tilbagebetalingstid ml. Kan ikke finansieres udgiftsneutralt for staten, sa det

3 30 og 39 ar (afhzengig af usikkerhedstillaeg er attraktivt for en privat investor (hverken i en DBO-

(20%/50%). eller i en DBOF-konstruktionsmodel) uafhaengigt af

starrelse pa usikkerhedstilleeg (20%/50%).

Med NAB-usikkerhedstillzeg pa 50%o6: Med NAB-usikkerhedstillaeg p& 50%b:
Statsgarantimodel, tilbagebetalt pa 29 ar. Kan ikke finansieres udgiftsneutralt for staten, sa
DBO-driftskoncessionsmodel, 50-arig konces- det er attraktivt for en privat investor (hverken i
sionsperiode, lokal investor og dermed lavere af- en DBO- eller i en DBOF-koncessionsmodel)
kastkrav (49%0). i . .

4 Med usikkerhedstilleeg pa 20%b6:

Med usikkerhedstillaeg pa 20%b: Kan finansieres i en DBO-konstruktionsmodel,
Statsgarantimodel, tilbagebetalt pa 24 ar. 30- eller 50-arig koncessionsperiode, lokal inve-
DBO-driftskoncessionsmodel, 30- eller 50-arig stor og dermed lavere afkastkrav (4%).
koncessionsperiode, lokal investor og dermed la-
vere afkastkrav (4%).

Med NAB-usikkerhedstilleeg pa 50%o: Med NAB-usikkerhedstilleeg pa 50%o:
Statsgarantimodel, tilbagebetalt pa 28 ar. Kan ikke finansieres udgiftsneutralt for staten, sa
DBO-driftskoncessionsmodel, 50-arig konces- det er attraktivt for en privat investor (hverken i
sionsperiode, lokal investor og dermed lavere af- en DBO- eller i en DBOF-koncessionsmodel)
kastkrav (4%0). ) i .

Med usikkerhedstilleeg pa 20%6:

5 Med usikkerhedstilleeg pa 20%b: Kan finansieres i en DBO-konstruktionsmodel,
Statsgarantimodel, tilbagebetalt pa 23 ar. 30- eller 50-arig koncessionsperiode, lokal inve-
DBO-driftskoncessions-model, 30 eller 50-arig stor og dermed lavere afkastkrav (4%o).
koncessionsperiode, lokal investor og dermed la- Kan finansieres i en DBOF-konstruktionsmodel,
vere afkastkrav (4%0). 50-arig koncessionsperiode, lokal investor og

dermed lavere afkastkrav (4%0).

Tabel 6-7: Oversigt over konsekvenser for skibstrafik og finansiering ved forskellige brolgsninger
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De overordnede (realistiske) resultater er altsa, at flg. lgsninger kan finansieres udgiftsneutralt for staten:

Statsgarantimodellen: Med et NAB-usikkerhedstilleeg pa 50%, kan brolgsninger 3, 4 og 5 fi-
nansieres udgiftsneutralt for staten uanset om tilbagebetalingsperioden er 30 eller 50 &r.

Design-Build-Operate (DBO) driftsmodel med offentlig finansiering: Her skal usikkerheds-
tillaegget ogsa veere 50% pga NAB-regler. Det betyder, at kun brolgsning 4 og 5 kan finansieres
udgiftsneutralt for staten, nar samtidig koncessionsperioden er 50 ar. Det forudseettes endvidere,
at staten fx garanterer trafikmangden for at holde forrentningskravet pa 4%.

Design-Build-Operate (DBO) driftsmodel med privat finansiering: Her behgver usikker-
hedstillaegget kun at veere 20%, da NAB-reglerne ikke skal fglges, og en privat investor typisk
opererer med et lavere usikkerhedstillaeeg. Til gengeeld kan kun en lokal investor, der har interes-
se i at udvikle lokalomradet, vaere med. | s& fald kan brolgsning 4 og 5 kan finansieres udgifts-
neutralt for staten, uanset om koncessionsperioden er 30 eller 50 ar.

Design-Build-Operate-Finance (DBOF) koncessionsmodel: Som ovenfor, behgver usikker-
hedstillaegget kun at vaere 20%, da NAB-reglerne ikke skal fglges. Kun en lokal investor, der har
interesse i at udvikle lokalomradet, kan vaere med. | sa fald kan brolgsning 4 og 5 kan finansieres
udgiftsneutralt for staten, forudsat at koncessionsperioden er 50 ar.
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