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1 Sammenfatning

1.1  Baggrund

Transportministeriet har igangsat en undersggelse, der skal afdeekke darlighe
for og konsekvenser af at etablere en gstlig ringvej under Kgbenhavns havn
med forbindelse mellem Kgbenhavns Nordhavn og Amager. Arbejdet forventes
afsluttet i 2011.

Med henblik pa at gennemfare en tidlig analyse af finansieringsmuligteeder
for projektet, har Transportministeriet bedt COWI om at analyserghaden

for at finansiere projektet med direkte eller indirekte brugeringtasiamt at
analysere de gkonomisk-finansielle konsekvenser for staten, hvis man veelger
en privat finansieringslgsning i form af en OPP-model. Neervaerende rapport
en forelgbig afrapportering af COWIs arbejde.

Pa det tidspunkt, hvor denne rapport er uarbejdet, er der fortsat en lang reekke
linjefgringsforslag i spil, og COWI har i samarbejde med Transpoiditeriet
udvalgt 2 repraesentative projektforslag til den finansielle analyse:

e B5, en Cut & Cover-lgsning, der gar fra Nordhavnsvej, krydser Nordhavn,
fores ud over Amager frem til Amagermotorvejens udfletning ved Hol-
baekmotorvejen, og

e B6, en boret tunnel, der gar fra Nordhavnsvej, krydser over Nordhavnen,
fortseetter i den nordlige del af havnelgbet, ind under godsbaneterreenet og
ud til Holbaekmotorvejen

Rambaglls forelgbige anleegsoverslag for projektet viser, at anlsegsamkost

gerne for projektet vurderes at vaere omkring 37 mia. kr. for B5 og 26 mia. kr.
for B6 (opgjort som fysikoverslag + 50 % tillaeg).
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1.2  Potentialet for alternativ finansiering

1.2.1  Brugerbetaling fra trafikanter

Analysen viser, at der er et stort potentiale for indtsegter fra bretgériy.

Ifglge de af Rambgll udarbejdede trafikprognoser vil der veere 150.000 passa-
ger pr. hverdagsdggn pa en gstlig ringvej (linjefaring B5), hvis der ikke €r bru
gerbetaling pa straekningen, og knap 138.000 passager pr. hverdagsdggn, hvis
der opkraeves en brugerbetaling pa 20 kr. Dette svarer til en arlig inddizegt fr
passageafgifter pa godt 900 mio. kr. For linjefaring B6 vil der vaere 108.000
passager pr. hverdagsdggn, hvis der opkraeves brugerbetaling pa 20 kr., svaren-
de til en arlig indtaegt pa godt 700 mio. kr.

Det kan virke overraskende, at trafikanterne er sa lidt prisfalsommelyate
trafikanter, der kun bruger ringvejen til lokale ture, er villigettibetale 20 kr.

for at bruge den. Det er derfor vigtigt at vaere opmaerksom pa de forirdsaetn
ger, som prognosen er baseret pa, herunder at servicen i kollektiv transport,
forbliver uaendrede, at benzin-, parkerings-, og bilafgifter er usendrede, og a
fremkommeligheden i Kgbenhavn som fglge heraf vil blive veesentlig forveer-
ret. Trafikprognoserne er endvidere baseret pa en forudsaetning om fuld udbyg-
ning af alle byudviklingsomrader - bade de vedtagne og perspektivomgadern
For at fa en kvalificeret prognose for brugerbetalingen i 2020, bar der derfor
ogsa udarbejdes en trafikprognose baseret pa en forudsaetning om, at kun etape
1 af byudviklingen er realiseret.

En sadan trafikprognose er endnu ikke gennemfart, og i den finansielle analyse
er der derfor udarbejdet 2 forelgbige arbejdsscenarier: Et basisedar@rdet
forudseettes, at der i 2020 kun er halvt s mange passager pa en gstlig ringvej
som i det fuldt udbyggede scenarie, og at det stiger gradvist frer fiilde

omfang i 2070. Dette vil indebaere, at man malt i nutidskroner for analyseperio-
den (2015-2044) vil kunne opna indteegter fra brugerbetaling svarende til 15
mia. kr. for linjefaring B5 og 12 mia. kr. for linjefgring B6, svarende til hen-
holdsvis 45 % og 50 % af anleegssummen. Derudover er der lavet et alternativt
scenarie, der viser indtsegtspotentialet, hvis forbindelsen vil blive ediffdt

ud fra dbningstidspunktet.

1.2.2 Medfinansiering fra ejerne af de nye byudvikl  ingsomrader

En gstlig ringvej vil servicere en reekke af de nye byudviklingsomrader i K
benhavn, der tilsammen har en rummelighed pa 3,4 mio. etagemeter i etape 1
(2009-2020) og 8,7 mio. etagemeter i etape 2 (efter 2020). Internationale erfa-
ringer viser, at der er en positiv sammenhaeng mellem de tidsbespa@ise
trafikanterne opnar pga. opgradering af transportinfrastrukturen, odpejes-
priserne.

Overfgres disse erfaringer til en gstlig ringvej, vurderes det, at mdiokeen-

te en stor veerdistigning pa de gstlige byudviklingsomrader, som i dag er dar-
ligst tilgeengelige (Nordhavn, Refshalegen og Klgverparken), mens tigerdis
ningen i gvrige byudviklingsomrader er meget begraenset. Samlet setnase
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lysen, at der er potentiale til en veerdistigning pa 19 mia. kr. pa de nye kyudvi
lingsomrader ved linjefaring B5 og en veerdistigning pa knap 14 mia. kr. ved
linjefaring B6. Antages omraderne beregningsteknisk at vaere fuldt udbygget i
2070, vil der i analyseperioden (2015-2044) saledes vaere en veerdistigning pa
11 mia. kr. pa de nye byudviklingsomrader ved linjefgring B5 og 7 mia. kr. ved
linjefaring B6.

Indteegter fra ejendomsskatter og grundskyld i Kgbenhavns Kommune vil stige
som fglge af veerdistigningerne. Et forsigtigt sken viser, at nutidsvaatice
samlede ejendomsskatter efter kommunal udligning vil vaere op til ca. Rmmia
for B5 og 1,2 mia. kr. for B6 i analyseperioden.

Bedre tilgeengelighed til nye byudviklingsomrader kan som naevnt medfgre
veerdistigninger pa byggegrunde og pa nybyggeriet. | lande som England og
Holland har dette medfart en raekke eksempler pd, at udviklingsselskaber og
private investorer har medfinansieret infrastruktur. | Danmark laarendvide-
re enkelte eksempler pa, at store virksomheder har bidrageatikfering af

ny infrastruktur, f.eks. metrostation og motorvejsafkarsel.

Der er imidlertid en vaesentlig usikkerhedsfaktor omkring, hvorvidt deiue

ligt at fa frivillige aftaler med ejerne af grundene om medfireairg til projek-

tet. Da udviklingen pa nogle af omraderne, f.eks. Refshalegen og Klgverparken,
er betinget af, at der kommer en gstlig ringvej, vurderes de at vaveade

for forhandling.

Det er sveert at sige noget entydigt om, hvor stor en andel af veerdigégni

som projektejeren kan forhandle sig frem til som medfinansiering fra grund-
ejerne. Det er vaesentligt at se pa, hvem ejerne af de kommende byigdvikli
omrader er, og hvad deres interesse i en gstlig ringvej er. Da flere aleonara
pa Nordhavn og det gstlige Amager vil have stor gevinst af ringvejen, ma det
antages, at ejerne kan have gkonomisk incitament til at bidrage gkonomisk til
projektet. Det geelder i seerdeleshed Refshalegen og Klgverparken,ndet eje
domsmaeglerne vurderer, at det ganske enkelt ikke kan seelges, medeindr
kommer bedre adgangsforhold. Det vil veere interessant for statenditlyy

med de stgrste ejere om medfinansiering af projektet, men det er atgtagre
opmeaerksom pa, at det ikke kan forventes at udggre store bidrag til projektet
Analysen viser, at 50 % af veerdistigningen pa ejendommene i de nye omrader
udger 2 mia. kr. i B5 linjefgringen og 1,6 mia. kr. i B6 linjefgringen, svarende
til omkring 5% af den samlede anlaegssum

1.3 Udbudsform

Finansieringsstrategien for en gstlig ringvej indeholder analyse af &mtota
treprisemodel (reference scenariet), og to OPP-modeller, henhatdsbis-

sign, Build Operate-model (DBO/Kliplev-Sgnderborg-modellen) og en Design,
Build, Finance, Operate-model (DBFO), hvor konsortiet ogsa skal rsiite
30-arig lanefinansiering til projektet.

COWIL
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En risikoscreening af projektet viser, at der er mange forhold i anleagsfiese
kan give forsinkelser og meromkostninger. Det vurderes derfor, ail degre
potentiale for at reducere anlaegstid og anlsegsomkostninger, hvis progekte
bydes som totalentreprise eller OPP, hvor leverandgren har gkonomtigk inci
ment til at optimere processen.

Pa det tidspunkt hvor anleegsloven vedtages er der en lang reekke risici, som
giver usikkerhed om den endelige omkostning for projektet. En del af disse ri-
sici reduceres i forberedelsesfasen frem til udbud. Ved indgaelse af kamtrak
udfarelse af projektet kan det offentlige veelge at udbyde projektete siar
mindre dele og overfgre flere eller faerre risici til den privakéoselnternatio-

nale analyser viser, at OPP kontrakter giver stgrre budgetsddkéa kon-
traktstidspunktet. Analyserne viser endvidere, at OPP kan givemeeitarne

til effektivisering i anleegsfasen og totalgkonomisk teenkning kan gsfabe-

ser pa anleegssummen sammenlignet med traditionelle udbud som fagentrepri-
ser og totalentrepriser. Der er imidlertid ikke nogen entydige résutienkring
starrelsen af besparelserne. Den finansielle analyse er baseret patfingisae
om, at der kan spares 10% pa anlaeg i en DBFO malt i forhold til en fa-
gentreprise, men at besparelsen kun er 5% i en DBFO malt i forhold til en to-
talentreprise. Endvidere forudseettes at der kan spares 10% pa drift og vedlige-
hold i en DBO eller DBFO malt i forhold til en totalentreprise og en fa-
gentreprise.

Indarbejdes disse forudsaetninger i den finansielle analyse, vil totalesgrep
og DBO-modellen forventes at veere billigere end DBFO-modellen, der skal
forudsaettes finansieret med 30-arigt banklan og egenkapital.

Den aktuelle situation pa de finansielle markeder gar det vanskeiggatie
finansieringsvilkar for OPP-projekter: Falsomhedsanalysen visdleirtid, at

hvis renten kommer tilbage pa det niveau, det var far den finansielle krise, vil
vil DBFO-modellen fortsat veere dyrere end totalentreprisen og DBliead

1.4 Konklusion

Samlet set vurderes det, at projektet med fordel kan udbydes som en totalentre-
prise eller en DBO-model, hvor staten betaler anleegssummen ved ibiogiag
men at det vil veere vaesentligt dyrere at udbyde projektet som en-DiBEEI

med egenkapital og bankfinansiering.

Analysen konkluderer endvidere, at direkte og indirekte brugenhgtalier en
26-arig horisont vil kunne finansiere 55-60 % af projektet ved en gradvis stig-
ning i trafikken, afhaengig af om det vil veere muligt at kapitalisereligéz-
ningerne i de nye byudviklingsomrader eller ej. Det st@rste bidrag koframer
brugerbetaling fra trafikanterne, der benytter en gstlig ringvepa@str vil man
kunne f& et veesentligt bidrag fra sgede ejendomsskatter og medfiimayfsaer
grundejere, hvis det er muligt at forhandle frivillige aftaler med Kgbergha
Kommune og ejerne af de nye byudviklingsomrader.

COWIL
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Nedenstaende tabel viser hovedtallene fra analysen. Tallesagaris natur
behaeftet med vaesentlig usikkerhed, idet det er uvist, hvor hurtigt de nye byud-
viklingsomrader vil blive udbygget, og dermed hvor hurtig trafikkentigles

men tallene illustrerer hovedkonklusionerne i analysen.

Dette er en forelgbig afrapportering af finansieringsstrategien for igeraks-
ningsforslag. Analysen vil blive opdateret med nye forudsaetninger omkring
tidshorisont for byudviklingen, trafiktal og anleegsoverslag, nar Rambwedl
dersggelse er tilendebragt.

Tabel 1.1: Projektets nutidsveerdi for B5 og B6, Totalemisepnodellen, mia. kr., for
perioden 2019-2044

B5 B6
Anlaegsudgifter 34 24
Drift 5 5

@gede indtsegter grundskyld og

. 2 1
ejendomsskat
Medfinansiering fra grundejere som 5 5
folge af veerdistigning (50 %)
Passageafgift - 20 kr. 15 12
Netto NPV 20 15
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2 Introduktion

2.1  Formal med analysen

| de senere ar har der bade internationalt og nationalt vaeret megenafmtale
mulighederne for at fa privat/alternativ finansiering af transpaeastfukturen.

| den forbindelse er det vigtigt at skelne mellem de endelige finansie#agsl
ninger og de midlertidige finansieringslgsninger:

Den endelige finansieringf projektet kan kun komme fra skatteyderne eller
brugerne. Brugerne kan i den forbindelse deles op i de direkte brugere (trafi-
kanterne) og de indirekte brugere (private virksomheder ekatdamfund, der
har interesse i at fremme infrastruktur som fglge af de forretninggreder,

som bedre infrastruktur vil give dem, f.eks. flere og mere attraktivg-bumji
erhvervsgrunde).

Den midlertidige finansieringSafremt staten af den ene eller anden arsag ikke
gnsker at betale et infrastrukturprojekt pa anleegstidspunktet, kan man finde
privat midlertidig finansieringil projektet i form af lanefinansiering (bank-

eller obligationsfinansiering) og egenkapital (f.eks. fra entrepreefeeinfra-
strukturfonde).

Nzervaerende analyse er iveerksat med henblik p& at analysere ongaimgstl
vej kan finansieres med direkte og indirekte brugerbetaling, og hvoetigrd
mest fordelagtigt at udbyde projektet som totalentreprise ellerriiel.

Analysen har fglgende 3 elementer:

» Envurdering af potentialet i at inddrage alternative kilder til den eredelig
finansiering af projektet i form af direkte eller indirekte brugeateg
(dvs. brugerbetaling fra bilister eller kapitalisering af vagigininger i de
bergrte bydele), herunder en vurdering af, om disse alternativeiénans
ringskilder helt eller delvist kan finansiere projektet.

» Etoverblik over de gkonomisk-finansielle konsekvenser for projektet, hvis
man veelger at lave en privat "midlertidig finansiering" af projektetmf
af en OPP-model eller andre modeller med privat egenkapital, pensions-
midler eller lan.

COWIL
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» Et samlet billede af de midlertidige og endelige finansieringsmulighede
for forskellige scenarier, saledes at Transportministeriet i den imdlede
screeningsfase far et godt grundlag for at vurdere, hvordan projektets om-
fang og udformning haenger sammen med de gkonomiske og finansielle
muligheder for projektet.

Sidelgbende med dette arbejde gennemfgrer Rambgll en forundersggelse af
projektet, der omfatter udarbejdelse af anleegsoverslag, miljgvurderingr og
fikanalyse, samt samfundsgkonomisk analyse af udvalgte linjefarindpsj- Ar
det forventes afsluttet i 2011. COWI og Rambgll har haft et teet samarbejde
omkring den indledende screening af projektet, og har sammen med Trans-
portministeriet udvalgt to linjefgringer, der vurderes at give et isgrtativt
billede af de mulige lgsningsforslag, der skal analyseres i Rambglie wide
bejde.

Dette er en forelgbig afrapportering af finansieringsstrategien for igerials-
ningsforslag. Analysen vil blive opdateret med nye forudsaetninger omkring
tidshorisont for byudviklingen, trafiktal og anleegsoverslag, nar Rambmadl
dersggelse er tilendebragt.

2.2  Projektet

De to linjefgringer der vurderes i den finansielle analyse er valgi,derhar
meget forskellig effekt pa trafik og byudvikling, og dermed megekédiig
finansielt potentiale.

Scenarie 1 (linjefaring B6)

En gstlig ringvej er en boret tunnel, gennemkarende fra nord til syd med fa af-
karsler, idet den primeert har til formal at fgre trafikken uden om Kgbenhavn
(regionalvej med fa lokale afkarsler). Linjefgringer i dette scemgnidra
Nordhavnsvej, krydser over Nordhavn, fortsaetter i nordlige del af havnelgbet,
ind under godsbaneterraenet og ud til Holbaekmotorvejen.

Scenarie 2 (linjefaring B5)

En gstlig ringvej er en tilnsermet gstlig Ring 2, cut & cover Igsning med afkars-
ler til alle de veesentligste byudviklingsomrader (regional ogveKa Linjefa-

ringen i dette scenarie gar fra Nordhavnsvej, krydser Nordhavn, Margretheholm
og Amagerbro frem til Amagermotorvejens udfletning, hvor den krydser hav-
nen for at blive sluttet til Holbaekmotorvejen.

COWIL
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(O  Ti-og afkerselsomrade
[—1 Nye udviklingsomrader 2009-2020
[ Mulige nye udviklingsomrader efter 2020

Figur 2.1: Linjefgringsscenarier BS og B6

Valget af disse to linjefgringsscenarier betyder generelt set, at maridra
analyseret forskellige typer af trafikanter (gennemkgrende verisaistrafik),

og en god/mindre god servicering af de nye byudviklingsomrader. | Isegge
narier forudseettes det, at en gstlig ringvej bygges som en 4-sporet motortrafik
vej med niveaufri tilslutninger og min. afstand pa 400 m mellem tilslutninger

Tidshorisont

Til brug for den finansielle analyse forudsaettes det beregningstekingsk, a

astlig ringvej kan sendes i udbud i 2014, at projektering og anleeg foregar i pe-
rioden 2015-2018 og at en gstlig ringvej tages i brug i 2019. Analysehorisonten
er 2015-2044, svarende til leengden af en 30-arig OPP-kontrakt, der omfatter 4
ars anleegsperiode og 26 ars drift.

2.3  Leesevejledning

Farste del af rapporten indeholder en analyse af potentialet i at inattexge
native kilder til den endelige finansiering af projektet i form af deedtler in-
direkte brugerbetaling, dvs. brugerbetaling fra bilister og kapéatig af veer-
distigninger i de bergrte bydele.

COWIL



Finansieringsstrategi for en gstlig ringvej 11

»  Afsnit 3 Brugerbetaling for trafikanter beskriver mulige scenarier for
implementering af brugerbetaling for karetgjer og preesenteretatesné
af trafikprognoserne i de forskellige brugerbetalingsscenaridrfsaven-
tede indtaegter og udgifter, som vil veere forbundet med etablering af bru-
gerbetalingssystem pa en gstlig ringve;.

* Afsnit 4 Indteegter fra byudvikling indeholder en oversigt over omfanget
og veerdien af de nye byudviklingsomrader, en vurdering af, hvordan etab-
lering af en gstlig ringvej vil pavirke veerdien af omraderne, samt eevurd
ring af stigningen i Kegbenhavns Kommunes ejendomsskatter, som fglge af
en mulig veerdistigning.

Anden del af rapporten indeholder en beskrivelse af mulige udbuds- og finan-
sieringsmodeller for projektet. | den forbindelse er en central forudseetnjng for
at en af de nye udbudsmodeller kan give staten mere vaerdi for pengene end en
traditionel fag- eller hovedentreprise, at der kan laves en hensigtgmesssi
koallokering mellem staten og projektselskabet. Rapporten indeholder derfor
ogsa et afsnit om risiciene i projektet.

* | afsnit 5 Udbudsmodellerbeskrives de analyserede udbudsmodeller i
detaljer.

» Afsnit 6 Risikoscreeningindeholder en beskrivelse af de vigtigste risici i
projektet samt en vurdering af, hvordan disse risici hensigtsmaeasigt-
lokeres mellem den offentlige og den private part.

Sidste del af rapporten indeholder en praesentation af den finansielle analyse
samt konklusioner.

« | afsnit 7 Forudsaetninger for den finansielle analysgennemgas forud-
saetningerne for anleegsomkostninger, drift og vedligehold, indteegter, fi-
nansieringsomkostninger og den tidsplan, som den finansielle analyse er
baseret pa.

» Afsnit 8 Resultater af den finansielleanalyseindeholder en vurdering af,
hvilken udbudsform der forventes at give mest vaerdi for pengene for sta-
ten, dernaest en vurdering af i hvilket omfang alternativ finansiéaingk-
te og direkte brugerbetaling) kan medfinansiere projektet.

*  Afsnit 9 Konklusion opsummerer konklusionerne af analysen.

COWIL
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3 Brugerbetaling for trafikanter

Med etablering af en gstlig ringvej er det forventeligt, at en del af dek trafi

der i dag karer igennem Kgbenhavns centrum, i stedet vil benytte den nye for-
bindelse, da den giver hurtigere adgang til en reekke destinationer. Den forbed-
rede (hurtigere) adgang mellem en reekke omrader og den mindgséiaeg

de reducerede miljgpavirkninger i Kgbenhavns centrum vil give en reekke sam-
fundsgkonomiske gevinster.

Paleegges forbindelsen en afgift, vil der kunne skaffes (del)finansierary af
l;egsomkostninger, men samtidig vil afgiften afholde nogle trafikaratext fr
anvende den nye ringvej, selvom de kunne have opnaet en rejsetidsbesparelse
ved at anvende den. Dette giver uhensigtsmaessige samfundsgkonomiske kon-
sekvenser. Analysen indeholder derfor ogsa et scenarie, hvor der esdfgrsel

gift p& de omkringliggende veje (passageafgift i Kebenhavn), fordi man derved
reducerer overflytningen af trafikken.

| notatet "Scenarier for karselsafgifter i Kgbenhavn ved etaglefi@stlig
Ringvej", 23 marts 2010, beskriver COWI fordele og ulemper ved forskellige
betalingsregimer, herunder a) status quo, uden generelle karselsafgdter, b
regime med kilometerbaserede karselsafgifter (roadngii@g c) et regime

med passageafgift i Kebenhavn. Pa basis heraf blev det besluttet at ga videre
med to betalingsregimer i den finansielle analyse:

Scenarie 1: Status quo - ingen passageafgifter

Trafikniveauet beregnes pa de forskellige dele af vejnettet, herundéikspe
den gstlige ringvej, for to situationer:

1 Ingen afgift for brug af den gstlige ringvej
2 En afgift pa 20 kr. per karetgj for brug af den gstlige ringvej

Ved at beregne trafikniveauet i begge situationer fremstar det klakeéf-
fekt en afgift har pa antallet af trafikanter, der vil benytte en artlifye;.

Scenarie 2: Passageafgift i indre Kgbenhavn
Til brug for den finansielle analyse forudsaettes beregningsteknisk, aader e

leres en passageafqift i det indre Kgbenhavn. Passageafgiften foesdgsett
grafisk placeret i en cirkel fra Svanemgllebugten, langs Ring 2 til Kebenhavns
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havn ved Sydhavnen. Derfra forudseettes passageafgiften at fglge "inderside
af den gstlige ringvej, saledes at al karsel pa den gstlige ringvej kan fsiholde
fra passageafgift.

Nedenstaende illustration viser passageafgiftens omrade i sd@haRassage-
linjen i Ring 2 traceet er markeret med en optrukken rgd linje, mens den del af
passagelinjen, der gar langs indersiden af en gstlig ringvej, er markerat med e
stiplet rad linje De granne markeringer viser teenkte eksempler pdafgos-

ler fra en gstlig ringvej kunne veere placeret.

Figur 3.1 Passageafgift regimer

Trafikniveauet beregnes for de forskellige dele af vejnettet, herundefilgpeci
folgende situation:

3 En afgift for passage af ringen pa 20 kr. per passage (2010 priser) og ingen
betaling for brug af den gstlige ringvej. Det forudseettes, at bilistenekal b
tale 20 kr., hvis han karer fra en gstlig ringvej ind i det indre Kgbenhavn.

Til brug for den finansielle analyse antages, at en andel af indteegtepas{ra

sageafgiften vil kunne anvendes som finansieringskilde til anleeg af deye gstli
ringvej.
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3.1  Trafikprognoser

Trafikprognoserne, der ligger til grund for indteegtsbudgettet for brugerbetali
gerne, er udarbejdet af Rambgll baseret pa OTM-modellen for ar 2018. Progno-
serne er baseret pa falgende forudsaetninger:

« De nye byudviklingsomrader forudseettes at fglge den udbygningstakt, som
er beskrevet i Kabenhavns Kommuneplan 2009, bade planlagte arealer og
perspektivomrader.

«  Stigning i befolkningen pa 4 %, stigning i antallet af arbejdspladser pa 4 %
og stigning i antallet af studiepladser pa 14 %, er alle forudsaetninger, der
er baseret pa Kgbenhavns Kommuneplan.

» P-afgifter breendselsafgifter og bilafgifter forudseettes usendrdtaltbtil i
dag, og bilejerskabet forudseettes at stige med 13 %. Servicen og frekven-
sen i den offentlige transport forudseettes usendret.

« Trafikanternes adfaerd og betalingsvillighed er baseret pa den stated pre
fence analyse, der blev udfgrt i 2004 som grundlag for udvikling af OTM-
modellen.

» Tilsluttende anlaeg ved Nordhavn og Kalvebod/Holbaekmotorvejen forud-
saettes opgraderet, sa der ikke opstar flaskehalse ved til- og frakensel
gstlig ringvej.

Samlet set betyder forudsaetningerne, at der i 2020 forventes en stigning pa
25 % i den samlede trafik i Kgbenhavn med store treengselsproblemer til falge.
Som faglge heraf viser trafikprognoserne, at der vil der veere stos@étrgsel

efter en gstlig ringvej. Nedenstaende tabel viser antallet af passager In-
jefaring B5 og B6 i de 4 brugerbetalingsscenarier:

Tabel 3.1: Antal passager pr. hverdagsdggn pa en gstlig ringvej

Antal passager pr. hverdagsdggn B5 B6
Uden passageafgift 150.600 122.400
20,- passageafgift pa en gstlig ringvej 137.900 107.500
20,- passageafgift ind i indre Kbh., 0 kr. en gstlig ringvej 155.000 117.200

Kilde: Rambgll, september / oktober 2010

Tabel 3.2 Antal betalende passager pr. hverdagsdggn ved passageafdifetédies
kun ved indkarsel)

Antal passager pr. hverdagsdggn B5 B6

20,- passageafgift ind i indre Kbh., 0 kr. en gstlig ringvej 217.800 221.600 ‘
Kilde: Rambgll, september / oktober 2010
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Ifalge trafikprognosen vil indfgrelse af betalingsafgift pa 20 kr. ved Wreg a
astlig ringvej (betalingsregime 2) kun forarsage et mindre fald i anadlpets-
sager. Eksempelvis forventes antallet af passager pa B5 atréatgtzdf
150.000 passager pr. hverdagsdagn til knap 138.000 passager.

Det kan virke overraskende, at trafikanter i Kgbenhavn er sa lidt prisfglsomm

og at selv de trafikanter, der kun benytter ringvejen til lokalé,tarevillige til

at betale 20 kr. for at bruge den. En af forklaringerne kan vaere, at der kun er fa
alternative trafikarer pa den nordlige del (Refshalegen og Klgverpakdah

astlige ringvej. Men det er ogsa vigtigt at huske pa de forudsaetninger, som
prognosen er baseret pa, herunder at der sker en vaesentlig vaekst i nye byomra
der, at servicen i den kollektive transport forbliver uaendret, at benzine-park
rings- og bilafgifterne forbliver ueendrede, og at fremkommeligheden irkgbe
havn som fglge heraf vil blive vaesentlig forveerret. En eendring i en elter fl

af disse faktorer kan betyde stgrre eller mindre sendringer i tragjkpserne.

Indfares passageafgift i det indre Kabenhavn pa 20 kr., samtidig med at det er
gratis at kere pa en gstlig ringvej (betalingsregime 3), vil antalfgssfager pa

B5 stige i forhold til, hvis der slet ingen betaling var. Rambgll forklateden-

ne effekt skyldes, at bilister til indre Kgbenhavn i hgjere grad vil veelge €n gst
lig ringvej, hvis det koster penge at kare igennem centrum. | B6 vil @nadll
passager imidlertid falde i forhold til scenariet uden betaling, fordi erf del a
trafikanterne vil sgge ud pa Kalvebodbroen, nar de skal til Amager, i ftedet

at benytte en gstlig ringvej, jf. figur 3.1.

3.2 Indteegter fra brugerbetaling

Pa basis af trafikprognosen fra Rambgll har COWI beregnet de forventede ind-
teegter fra brugerbetaling. Resultatet fremgar af tabellen nedenfor.

Taksterne er opgivet i 2004 priser, fordi alle parametre i OTM-modellen er
2004 prisniveau.

Det forventede provenu (2010-priser) er beregnet i tre trin.

* Farst beregnes provenu pr. hverdagsdggn ved at multiplicere antallet af
hverdagsdggnbilister med de respektive takster og fremskrive til 2010-
niveau med en faktor 1,13. Efter 2010 regnes der med en arlig prisstig-
ningstakst pa 2 % pr. ar.

L Antallet af passager er opgjort som antallet akéndnde bilister pa en gstlig ringvej. Da et stort
antal af bilisterne kun forventes at benytte rigmeil lokale ture og derfor kun benytter en koete
del af tunnelen, vil det samlede antal bilisterretige den gennemsnitlige kapacitet pa tunnelen.
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« Derefter omregnes provenu pr. hverdagsdggn til provenu pr. ar ved at mul-
tiplicere med 336.

Tabel 3.3 Arlige indteegter fra brugerbetaling fra trafikanter, nii&K, 2010 priser

Arlige indtaegter fra pas-

. . B5 B6
sageafgifter, mia DKK
20,- passageafgift pa en
ostlig ringvej 1.0 08
20,- passageafgift ind i indre
Kbh., 0 kr. gstlig ringvej
g ringvel 1,6 1,6

Kilde: COWI beregning baseret pa Rambgll trafikprognose

Tabellen viser, at en betaling pa 20 kr. for af kare ind pa en gstlig ringvej kan
give et betydeligt arligt provenu (godt 1 mia. kr.) i B5 scenariet. Déuwine
opnas et starre provenu (1,6 mia. kr. pr. ar) ved at indfare passageafgifter i de
indre Kgbenhavn. For linjefaring B6 vil der kunne forvente et arligt provenu pa
godt 800 mio. kr. ved en 20 kr. afgift pa en gstlig ringvej, og godt 1,6 mia. kr.
pa passageafgift i det indre Kgbenhavn.

Indfgrelsen af en passageafqift til Kgbenhavn vil imidlertid vaere nogeignyt
kontroversielt, der ikke kan ses isoleret set som finansieringslgsningtive
netunnel. Det vil sdledes veere en del af et mere generelt transpoktsokitis-

rie, der kan understgtte fremkommeligheden i Kegbenhavn sammen med en gst-
lig ringvej. Desuden er det tvivisomt, om hele provenuet fra en passagefgif
kunne ga til finansiering af en gstlig ringvej. Beregningen er saledaskeidel

kende gennemfart som et teoretisk eksempel med henblik pa at vurdetet o

vil give vaesentligt stgrre indtaegter end en almindelig bompengeafqi

Herefter er NPV'et for provenuet for en 20 kr. passageafgift pa gatliegii

over en 30 arig periode (4 ars anleeg og 26 ars drift) beregnet. Trafikpgagnos

er baseret pa at alle byudviklingsomrader er fuldt udbygget. Kun en lolel af
udviklingen vil veere realiseret pa vejens abningstidspunkt, men der er endnu
ikke gennemfgrt trafikprognose for en tidligere fase i byudviklingéroriig

for beregning af indtaegterne i analyseperioden, er fglgende forudsaetninger an-
vendt:

« Trafikken pa en gstlig ringvej forudsaettes at udgare 50% af den fulde tra-
fikprognosen pa abningstidspunktet og at den vil stige med 1% per ar, som
falge af byudvikling saledes at man vil nd 100% i 2070.

» Det forudseettes derudover en generel vaekst i trafikken med 3 % pr. ar pa
den gstlige ringvej og 1 % pr. ar ind i indre Kgbenhavn fra ar 2018 og
fremefter.

2 Dette er baseret pa antal dage pr. &r, 365 miakigt med en faktor 0,902 for at omregne
trafikken fra hverdagsdegn til arlig trafik (kildambagll).
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Beregningerne viser, at en implementering af brugerbetaling pa 20 kr. pa e
astlig ringvej over en 26 arig periode vil kunne give en NPV af brugerbetaling
pa godt 15 mia.kr (2010 priser) i linjefgring B5 og en NPV af brugerbetaling pa
knap 12 mia.kr (2010 priser) i indteegter i B6.

3.3  Udgifter til betalingsanlaeg

COWI har taget udgangspunkt i KeyResearch-notatet "Estimerimledst-

ninger for treengselsafgiftssystemer 2008". Dette notat er blevetrggéeei
samarbejde med Mogens Hansen fra Sund & Beelt og suppleret med input fra
Geir Kalheim fra det Norske Vegvesen. Pa denne baggrund er COWI naet frem
til falgende estimater:

Anlzegsomkostningerne, som ma afholdes i forbindelse med etablering af pas-
sageafgiftssystem afhaenger af, antallet af til-/afkgraita)lat af spor, den
tekniske lgsning, det valgte it-setup m.m.

Det forudseettes, at der skal anvendes mikrobglgeteknologi i afleesningsudsty-
ret, og at det er et ORT-anlseg (Open Road Tolling — system uden bomme med
aflaesningsudstyr monteret pa portaler over vejen). Systemet vil bade k
genkende Bizz'er i forruden og nummerplader. Trafikanten vil formentlig blive
palagt en merafgift for afleesning af nummerplade for at give incitatihant
skaffelse af Bizz. Saledes forudsaettes det, at langt de flesterttafikar en

Bizz.

Anlaegsomkostningerne kan deles op i indkgb af OBU, vejsideudstyr, etablering
af eller adgang til it-system, markedsfaring og PR samt evaluering og uddan-
nelse.

Nogle af disse omkostninger vil veere afhaengige af enten linjefgringtt€a

af til-/afkarsler) eller valget mellem passageafqift i tunnelled,idet indre
Kgbenhavn eller begge dele - og endelig vil flere af omkostningerne veere af
haengige af betalingsregimets kompleksitet og ambitionsniveau.

Der er sdledes vaesentlige udgifter forbundet med investeringerne rdpetgi
stemer, men set i forhold til tunnellens samlede investeringssum og i farhold t
de mulige indteegter virker investeringerne relativt begreensetisk&ledog
pointeres, at der fra udlandet findes eksempler p3, at betalingssydteener i
ngdvendigvis er overskudsforretninger.

Tabel 3.4 Investeringer og driftsomkostninger for betalingissy pa en gstlig
ringvej, mio. kr.

Indkab af OBU 22 22
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Vejudstyr 42 30
It-set-up 30 30
Markedsfaring 20 20
Evaluering 10 10
Samlet investering 124 112
Arlig drift 90 90

Et betalingsanleeg, der deekker hele det indre Kgbenhavn vil veere dyckre i in
kgb af OBUer, vejudstyr og it-setup og drift. Anleegsinvesteringen ailslas

267 mio. kr. og driften til 180 mio. kr. Et system med passageafgifter bade i det
indre Kgbenhavn og i tunnellen vil veere en anelse dyrere end dette.

3.4 Konklusion

Analysen viser, at en betaling pa 20 kr. for af kare ind pa en gstlig ringvej kan
give et betydeligt arligt provenu pa godt 1 mia. kr. i B5 scenariet. Derudover
der lavet en teoretisk beregning af, hvad man ville kunne opnd i provenu ved at
indfgre passageafgifter i det indre Kbh. nemlig 1,6 mia. kr., hvis trafikken k
kare gratis pa en gstlig ringvej og knap 1,6 mia. kr., hvis det koster 5 kr. at kare
pa gstlig ringve;.

Nar man vurderer indteegtspotentialet ved et potentielt brugerbetatjimere

er det imidlertid ogsa vigtigt at tage hgjde for, hvad det koster at émskpaf

drive betalingsanleegget. Som det fremgar af tabellen nedenfor, vurderes det at
veere vaesentlig dyrere at anskaffe og drive et betalingsanlaadggtaingsaf-

gift til det indre Kgbenhavn end til et betalingsanlaeg pa en ringvej med et be-
greenset antal afkarsler:

Tabel 3.5 Finansielle konsekvenser af forskellige betalingnegpa B5

Betalingssystem 20 kr. for passage 20 kr. for passage 20/15 kr. for pas-
for B5, mio. kr. gstlig ringvej ind i indre Kbh., 0 sage ind i indre
kr. pa gstlig ringvej Kbh. og 5 kr. for
passage gstlig
ringvej
Investering beta-
. 124 267 288
lingsanleeg
Driftsomkostning 90 180 180
Arlig indtaegt 1.026 1.620 1.589

Indfgrelsen af en passageafqift til Kgbenhavn kan ikke ses isoleret som finan-
sieringslgsning til havnetunnel, og det er tvivisomt, om hele provenuet fra en
passageafgift vil kunne ga til finansiering af en gstlig ringvej. Til iouglen
videre analyse, anvendes derfor kun det brugerbetalingsscenarie, déeromfat
20 kr. brugerbetaling, nar man karer ind pa en gstlig ringve;.
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Det er vigtigt at vaere opmaerksom pa at trafikprognoserne, og derdied
taegtsprognosen er baseret pa at alle byudviklingsomrader - bade dmeedta
og perspektivomraderne er fuldt udbygget. For at fa en kvalificeret prognose
for brugerbetalingen i 2020, bar der derfor ogsa udarbejdes en trafikprognose
baseret pa en forudsaetning om, at kun etape 1 af byudviklingen er realiseret.

En sadan analyse er endnu ikke gennemfart, og til brug for den finansielle ana-
lyse er der derfor udarbejdet 2 arbejdsscenarier: Et basissdevariget for-
udseettes at der i 2020 kun er halvt s mange passager pa en gstlig ringvej som |
det fuldt udbyggede scenarie, og trafikken pa en gstlig ringvej vil na det fulde
omfang (som beskrevet i Tabel 3.1) i 2070. Derudover er der udarbejdet et al-
ternativt scenarie, der viser hvor store indteegterne ville vafrens der alle-

rede i 2020 vil veere lige s& mange passager som i det fuldt udbyggede scenarie.
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4 Indtaegter fra byudvikling

Bedre tilgeengelighed til nye byudviklingsomrader kan medfgre vagrmlisgier
pa byggegrunde og nybyggeriet. | lande som England og Holland har dette
medfart en reekke eksempler pd at udviklingsselskaber og privattorer har
medfinansieret infrastruktur. | Danmark har man endvidere erdedtmpler
pa, at store virksomheder har bidraget ny infrastruktur, f.eks. meinostg
motorvejsafkarsel.

| forbindelse med en aendring af Planloven i 2007 fik kommuner formelt set
hjemmel til at indga aftaler med private grundejere om medfinansidring a
frastrukturanlaeg i forbindelse med byomdannelse og byudvikling. For de sa-
kaldte byudviklingsaftaler indgaet med hjemmel i Planlovens § 21 b gadlder, a
de kun kan indgas i szerlige situationer, eksempelvis kan aftale kun indgas med
baggrund i en opfordring fra grundejer(e) til planmyndigheden om at indga en
aftale. Planlovens § 21 b udstikker samtidig rammerne for hvilket indhold en
udviklingsaftale kan have, samt de proceduremaessige rammer for indgelse
vedtagelse af aftaler.

Statslige myndigheder antages generelt at have frihed til at indga afeale
grundejere. Forudsaetningerne herfor vil dog altid veere, at der er tale om en fri
villig aftale, og samtidig at aftalens betalingselement ikke féaktar af en

skat i strid med Grundlovens § 43.

Da en gstlig ringvej kommer til at ga forbi en reekke nye byudviklingsomrader
(Nordhavn, Refshalegen, Margretheholm, Klgverparken, Godsbaneterraenet
mv.) er det interessant at afdeekke, om en mulig veerdistigning i disseesmra
som fglge af bedre tilgaengelighed kan kapitaliseres igennem @evdfitaler

med private investorer om medfinansiering af infrastrukturen. Som led i den
finansielle analysere identificeres, hvilke byudviklingsomradekearforven-

tes at stige i veerdi, som fglge af forbindelsen, og om der vil veere dmezst-

lig ringvej, f.eks. visse afkagrsler, der er kritiske for denne vaggdiag, og

som private investorer derfor kan have en interesse i at bidrage til.

Derudover er det interessant at vurdere potentialet for en stigning i Kebenhav
Kommunes indteegter i grundskyld og deekningsbidrag som fglge af stigning i
grundpriserne.

Modellen er kendt fra realisering af Metro etape 1-3, som blev delvistdie-

ret af apportindskud fra Kgbenhavns Kommune i form af grundarealer i
@restaden samt grundskyld pa de apportindskudte arealer. Endvidere blev Me-
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trocityringen delvist finansieret af apportindskud fra Kgbenhavns Komimune
from af grundarealer i Nordhavnen, samt grundskyld p& de apportindskudte
arealer.

4.1 Ny byudviklingsomrader

De nye byudviklingsomrader er beskrevet i Kgbenhavns Kommuneplan 2009.
Udviklingsomraderne er inddelt i to etaple udviklingsomrader 2009-2020
og Mulige nye udviklingsomrader efter 2020

Nedenstaende kort viser samtlige nye byudviklingsomrader i Kgtemiga

deres beliggenhed i forhold til de analyserede linjefgringer. Ejerne ernetarke
med farver By & Havn (lilla), staten (gul), Kebenhavns Kommune (bld) og gv-
rige, bl.a. private (grd).

7
9 Y . ;,,‘ g ﬁ‘I_
I eviHanNog ME-IRGSELSKABET s /
0 STATEN //
- BELIGGENHEDSKOMMUNE og KOBENHAVNS ENERGI A/S
| ovige =
Figur 4.1: Nye byudviklingsomrader i Kgbenhavn - fordelt pa ejere
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Nedenstaende tabel viser det samlede antal kvadratmeter, der fooates
Kabenhavn i fremtiden, baseret pa information hentet fra publikatioNge "
udviklingsomrader 2009-2028y mulige nye udviklingsomrader efter 2020"
Omraderne er inddelt i kategorierne Bolig og Erhverv. Det fremgérakk
kommuneplanen, hvornar perspektivomraderne forventes at veere fuldt udbyg-
get, men i denne analyse forudseettes det beregningsteknisk at veere 2070. Det
er saledes kun en del af etape 2, der forventes at veere feerdigudviklet inden for
analysens tidshorisont.

Tabel 4.1: Udviklingsomrader i 2009- 2020 og efter 2020

Etape 1 - 2009-2020

Indre Nordhavn 300.000 300.000
Jrestad Nord 70.000 90.000
Resten af @restad 320.000 510.000
Vestamager 140.000 80.000
Jstamager 180.000 100.000
Carlsberg 130.000 150.000
Valby Industrikvarter 150.000 235.000
Sydhavnen 310.000 305.000
| alt 1.600.000 1.770.000
Etape 2 - efter 2020

Refshalegen 730.000 730.000
Klgverparken 350.000 350.000
Godsbaneterraenet 600.000 600.000
Kgs. Enghave 280.000 280.000
Ydre Nordhavn 1.700.000 1.300.000
Carlsberg 170.000 300.000
Drestad 500.000 800.000
| alt 4.330.000 4.360.000
Total 5.930.000 6.130.000

Kilde: COWI/Rambgill beregning baseret pa Kgbenhavns Kommuneplan 2009. Dog er
tallene for Indre Nordhavn baseret pa forudseetningerne i rapporten ‘tilem
sikring af Nordhavnsvej", Kgbenhavns Kommune, 2010

COWI har - baseret pa vurderinger fra Sadolin & Albaek - vurderktaatrat-
meterprisen for boliger i de forskellige omrader i dag (juni 2010) liggdiem
20.000 og 35.000 kr. pr.arFor erhverv ligger kvadratemeterprisen lidt lavere
mellem 17.000 og 25.000 kr. pr’m

Ejendomsveerdien af det bebyggede omrade med det planlagte antal etagekva-
dratmeter samt ejerforhold er illustreret i nedenstaende tabel. Bp&a&retn-
staende forudszetninger forventes det, at nutidsvaerdien af den samlede salgs-
veerdi af etagekvadratmeter i de udviklede omrader vil udggre godt 80 niia. kr.
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etape 1 og knap 165 mia. kr. for den del af etape 2, der vil veere feerdigudviklet
inden for analysens horisont (inden 2044).

Det er i analysen antaget, at kvadratmeterprisen fremskrives arligt Nfed B
Dette betyder, at kvadratmeterprisen i 2029 er 17,5 % hgjere end i 2020 malt i
reale priser.

Beregningerne for ejendomsveerdien for etape 1 er udregnet som veerdien af alle
kvadratmetre fra etape 1 i 2020 ganget med kvadratmeterprisen i 202ta-For e

pe 2 er ejendomsveerdien baseret pa den forventede arlige lineaere kvadratme-
terudbygning ganget med det pagaeldende ars kvadratmeterpris.

Tabel 4.2. Nutidsveerdien af samlede etagemeter bolig og erovarye byudvik-
lingsomrader.(frem til 2044)

Ejendomsveerdi, NNV

OIS 2010, mio. kr. Ejer

Etape 1

Indre Nordhavn 17.149 By & Havn og private
@restad Nord 2.819 By & Havn, staten og private
Resten af @restad 14.498 By & Havn

Vestamager 6.215 Private og kommunen
@stamager 6.831 By & Havn

Carlsberg 7.446 Private

Valby Industrikvarter 8.808 Private og kommunen
Sydhavnen 16.591 Private, By & Havn og kommunen
| alt etape 1 80.357

Etape 2

Refshalegen 17.351 Private, By & Havn og staten
Klgverparken 7.377 Private og kommunen
Godsbaneterraenet 15.068 DSB

Kgs. Enghave 7.032 By & Havn og private

Ydre Nordhavn 19.917 By & Havn og private
Carlsberg 5.610 Private

Drestad 10.584 By & Havn og private

| alt etape 2 82.940

Total 163.297

4.2  Veerdistigning som fglge af bedre tilgeengelighed

Bade danske og internationale erfaringer viser, at tilgeengeligheedwgtig
parameter ved valg af bolig og ved erhvervsvirksomheders valg afipigcl
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forbindelse med analysen har COWI foretaget en litteraturgennemgarigg-af ar
ler fra internationale peer-reviewed journaler, der belyser sammenhaeagen m
lem veerdistigninger og gget tilgeengelighed.

Analysen viser, at der foreligger en del studier af sammenhangen mellem for-
bedret kollektiv transport og huspriser, mens der kun er et mindre antak studi
af sammenhaengen mellem veerdistigninger og forbedret vejtilgeengelighed. |
bilaget er vedlagt en liste over de studier, der har relevans for vurdénegy-
distigninger som fglge af en gstlig ringve;j.

Konklusionen fra artiklerne er at:

» Bedre tilgaengelighed medfarer hgjere huspriser
e Erhverv pavirkes mere end boliger
» Veerdistigningen aftager med afstanden til den nye infrastruktur

Baseret pa disse studier har COWI lavet en vurdering af den forventede stig-
ning i grund- og ejendomspriserne i de nye byudviklingsomrader, som fglge af
etableringen af en @gstlig ringvej.

Analysen baseres pa tre elementer:

1) Beregning af tidsbesparelsen for bilister, der karer til og fra ed®yyd-
viklingsomrader

2) Vurdering af sammenhaengen mellem tidsbesparelser og vaardigig

3) Vurdering af rummelighed og fremtidigt prisniveau for byudviklomsa-
derne

Resultaterne blev efterfglgende drgftet med en ejendomsmaegler, som-erkleere
de sig enig i resultaterne.

4.2.1 Fastseettelse af tidsbesparelsen

| forbindelse med udarbejdelse af trafikprognoserne, har Rambgll beregnet
tidsbesparelsen for hvert byudviklingsomrade. Dette er gjort ved atdarde
procentvise tidsbesparelse mellem en basissituation uden en gstlig ringvej og
hvert af de undersggte alternativer. Tidsbesparelsen er beregnet p&@iD ni

og vaegtet med antallet af rejsende i det givne alternativ. Deetepérdenne
made en gennemsnitlig procentvis rejsetidsreduktion for de rejsende, der har
start (O=Origin) eller slut (D=Destination) i det konkrete byuduiggiomrade.

COWIL
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Tabel 4.3. Tidsbesparelser for hhv. B5 og B6 ved tunnelbetaling, COWI-
beregninger, juni 2010.

Omrader Tunnelbetaling
2009-2020 B5 B6

Indre Nordhavn 8% 9%
@restad Nord 10% 0%
Resten af @restad 10% 0%
Vestamager 10% 0%
@stamager 15% 0%
Carlsberg 0% 4%
Valby Industrikvarter 10% 4%
Sydhavnen 3% 4%
2020-2030

Refshalegen 25% 24%
Klgverparken 15% 0%
Godsbaneterranet 0% 4%
Kgs. Enghave 10% 0%
Ydre Nordhavn 8% 9%
Carlsberg 0% 4%
@restad 10% 0%

Kilde: COWI beregning pa basis af Rambagll trafikprognoser

Som det fremgar af ovenstaende tabel, vil linjefaring B5 give tidsbespaps
8-10 % pa Nordhavn, Amager og Valby/Kgs. Enghave - mens der vil veere 25
% tidsbesparelser til Refshalegen og 15 % til Klgverparken.

Den ggede tilgeengelighed som en gstlig ringvej medfarer, er afhaengig af af-
standen til den naermeste til/frakarsel. Det er vurderet, at ejendoriggebe

de mere end 1 km fra naermeste til/frakarsel ikke vil opleve en ggatdidgee
lighed. Tidsbesparelsen for disse byudviklingsomrader er derfor 0 %.

Linjefaring B6 vil give tidsbesparelser pa 9 % pa Nordhavn, 0 % til Amager og
Klgverparken, 4 % pa Valby og 24 % til Refshalegen.

4.2.2 Sammenhaeng mellem tidsbesparelse og ejendomsv  eerdi

Internationale erfaringer viser, at bedre transportinfrastruktur egedebedre
tilgeengelighed giver gget veerdi. F.eks. fandt Boarnet (2000) (jf. lutbsse i
bilag), at der var empirisk belaeg i Californien for, at forbedret tilg&ghgel

som fglge af nye betalingsmotorveje medfgrte ejendomsveerdistigninger.

En gstlig ringvej vil @ge veerdien af omrader i neerheden af til- og frakarsler

pga. den ggede tilgeengelighed, som skabes til udviklingsomraderne savel som
via vejens afledte effekter i form af mindre treengsel pa de eksiskenveje.
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Ottensman (2008) (jf. litteraturliste i bilag) fandt, at en aendring itiégsepa

10 min medfarte en aendring i huspriserne pa ca. 13 %. Det kan veere problema-
tisk direkte at overfgre de internationale erfaringer pa dette projekttala be
lingsvilligheden for tilgeengelighed kan veere veesentlig forskellig.

For at kvalificere vurderingerne blev der foretaget en reekke baggraf ka-
pitaliseringsgraden af tidsgevinster baseret pa det danske tidstvatieli

DATIV 3 samt forudsaetninger om antal daglige rejser, diskonteringssats og
tidshorisont. DATIV studiet indeholder netop den gennemsnitlige danskers
veerdiseetning af tid, men iseer vurderingen af tidshorisonten for den marginal
huskgber er derimod behaeftet med en del usikkerhed.

Samlet set vurderes det, at en forggelse af tidsgevinsten pa 1 % point medfgrer
en veerdistigning pa 0,5 % point for boliger og 1 % point for erhverv. Inter-
views med erhvervsmeaeglere understgttede denne vurdering.

Det skal dog understreges at der kun er foretaget en vurdering og atfder de

er betydelige usikkerheder om den faktiske sammenhaeng mellem tidsbespare
ser og veerdistigninge¥eerdistigningerne kan desuden veere overvurderede for
scenarierne med brugerbetaling, da der kun er taget hgjde for den psitive
fekt fra tidsgevinsterne, men ikke den negative effekt fra brugsdimgen pa
vejene.

% The Danish Value of Time Study: Final Report (DTtansport 2007)
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4.2.3 Veerdistigning som fglge af bedre tilgeengeligh  ed

Baseret pa ovenstaende forudsaetninger har COWI beregnet den forventede
veerdistigning pa de nye byudviklingsomrader som falge af etablerimy @dt-
lig ringvej:

Tabel 4.4. Veerdistigning som fglge af bedre tilgeengelighed for Blog B6
med tunnelbetaling, NNV for perioden frem til 2044, mio. kr. 2010-priser.

Veerdistigning pga. bedre tilgaengelighed, NNV

Omrade

2010, mio. kr.

Etape 1 B5 B6
Indre Nordhavn 1.020 1.039
@restad Nord 214 -
Resten af @restad 1.139 _
Vestamager 398 .
@stamager 638 _
Carlsberg - 201
Valby Industrikvarter 698 261
Sydhavnen 382 435
| alt 4.489 1.936
Etape 2

Refshalegen 3.033 2.903
Klgverparken 757 -
Godsbaneterraenet - 396
Kgs. Enghave 495 -
Ydre Nordhavn 1.131 1.153
Carlsberg - 162
Jrestad 832 -
| alt 6.248 4.615
Total 10.738 6.551
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Oversigten viser, at veerdistigningen for udviklingsomraderne er rafiggen-
gige af, hvilken linjefaring man veelger. Der er nogle udviklingsomraeer, d
slet ikke vil stige i veerdi afthaengig af, hvilken linjefgring defges.

Tilsvarende afhaenger veerdistigningen af, hvilket betalingsregimeszaiges:
Nutidsveerdien af de beregnede veerdistigninger er for tunnelbetalingsregimet
10,7 mia. kr. for B5 og 6,6 mia. kr. for B6. Havde betalingsregimet veeret en
passageafgift kun geeldende for indre by, sa havde nutidsveerdien for B5 vaeret
11,9 mia. kr. og 10 mia. kr. for B6. Nutidsveerdien af veerdistigningen for B5 er
ca. 1 mia. kr. stgrre for en passageafgift i det indre Kgbenhavn end for tunnel-
betalingen. For B6 er nutidsveerdien godt 3,3 mia. kr. stgrre for en passageafqif
i det indre Kgbenhavn end for tunnelbetalingen. Dette skyldes primaert hgjere
veerdistigninger pa Refshalegen og Nordhavn for betalingsregimet med en pas-
sageafqift i det indre Kgbenhavn end med tunnelbetaling.

Som det fremgar at nedenstaende figur, vil den stgrste veerdistigning ske pa
Refshalegen og Ydre Nordhavn. Det er veerd at bemaerke, at adgangen til Refs-
halegen i dag er sa darlig, at udbygningsplanerne kun kan realiseres, hvis en
@stlig ringvej bliver en realitet.

. Vardistigning pga. bedre tilgengelighed

NNV2010
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Figur 4.2. Veerdistigning (100 %) som fglge af bedre tilgeengelighed Jtfpédadvik-
lingsomraderne, NNV 2010. mio. kr. 2010-priser. COWI-beregning, juni 2010.
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4.3  Stigning i kommunale skatteindtaegter

En stigning i veerdien af byggegrunde, boliger og erhverv vil medfgre stigende
skattegrundlag i Kgbenhavns Kommune og medfgre ggede indteegter fra grund-
skyld og daekningsafgiften. Da skatteindtsegter fra @restaden og Nordleavn a
rede er disponeret til finansiering af Metro etape 1-3, samt til Mstriog), er

disse ikke medtaget i opggrelsen.

4.3.1  Grundskyld

Grundskylden er en kommunal ejendomsskat, der palaegges de fleste bebygge-
de arealer med fa undtagelser. Grundskylden ma maksimalt udgere 34 promille
og beregnes af ejendommes grundveerdi.

Der er indfart en graense for, hvor meget grundlaget for grundskylden kan stige
med hvert ar. Fra 2008 til 2009 er det 4,7 % og fra 2009 og til 2010 er det 7 %.
Stigninger, der er hgjere end dette loft, vil blive "udskudt” til senerBétrer
usikkert, hvor meget loftet vil veere i de kommende ar, og da ibrugtzemif
havnetunnelen forventes i 2019, er det i analysen forudsat, at grundskyld er
som i dag (3,4 %).

Der er ikke medtaget grundskyld for @restaden som er gremeerket til Metro
etape 1-3, samt for Indre Nordhavn, da disse er gremaerket til Metro@ityri
ifg. Principaftale om etablering af en Cityring mv. af 2 . dec. 2005 mellem re-
geringen og Kgbenhavns Kommune.

4.3.2 Deekningsbidraget

Daekningsbidraget (eller deekningsafgiften) er en kommunal algifkan op-
kraeves for erhverv, med op til 10 promille af den faste ejendoms forskelsveerdi,
i det omfang forskelsveerdien overstiger 50.000 kr. Da datamaterialet til denne
vurdering ikke er detaljeret nok, er det valgt at se bort fra greensen pa 50.000 kr.

Forskelsveerdien er reelt veerdien af bygningerne pa den faste ejendom, idet den
opgares som forskellen mellem veerdien af den faste ejendom og veerdien af
grunden i henhold til den offentlige ejendomsvurdering. | analysen er det for-
udsat at deekningsafgiften for erhverv er 1 %.

Der er medregnet daekningsbidrag for Indre Nordhavn, da det ikke fremgar a
Principaftale om etablering af en Cityring mv. af 2 . dec. 2005 mellem regerin-
gen og Kgbenhavns Kommuaedenne ejendomsskat er gremaerket til Metro
Cityringen.

4.3.3 Kommunal udligning

De kommunale udligningsordninger betyder, at en del af de ggede indteegter fra
ejendomsskatter ikke tilfalder kommunen, men udlignes med andre kommuner

COWIL



Finansieringsstrategi for en gstlig ringvej 30

og staten. Der er i bilaget gjort rede for beregningsmetode og redultatie-
ringen af de kommunale udligningsordningers indflydelse pa et gget kommu-
nalt provenu fra ejendomsskatter.

Til sidst er det vigtigt at bemaerke, at der sammen med de ggede erdiesgt
falge af aget rummelighed faglger en reekke ggede udgifter til atserdet
ggede antal indbyggere og arbejdspladser. Tallene i dette notat es sélexle
bruttotal. Det er COWIs erfaring fra analyser af de kommunalgkonomiske k
sekvenser af byudvikling, at en eventuel netto gevinst i hgj grad er afhaéngig
den sociale profil pa de tilflyttere, der tiltreekkes. Der er i vurderingend det
notat ikke taget hgjde for disse effekter.

4.3.4 Veerdien af ggede skatteindteegter

Resultaterne for ejendomsskatter af veerdistigningerne i udviklingdemeier

vist som nettonutidsveerdi fordelt pa skattetype i nedenstaende tabalrog fig
Nettonutidsveerdien daekker over alle indteegter i perioden 2020-2044 tilbagedi-
skonteret til 2010, og er i 2010-priser.

Tabel 4.5. Ekstra ejendomsskatter efter udligning fordelt som falignaveerdistig-
ning i de nye byudviklingsomrader, der forventes som fglge atlenrigve;.

B5 - NNV 2010, B6 - NNV 2010,

mio. kr. mio. kr.
Grundskyld af veerdistigningen - etape 1 205 45
Grundskyld af veerdistigningen - etape 2 869 640
Deekningsbidrag af veerdistigningen - etape 1 475 208
Daekningshidrag af veerdistigningen - etape 2 312 221
Total 1.862 1.114

Oversigten viser at nutidsveerdien af stigningerne i skatteindtafigiek@m-

munal udligning forventes at udggre knap 2 mia. kr. for linjefaring B5 og godt

1 mia. kr. for linjefaring B6. Som det fremgar af tabellen vedrgrer 50-60 % (af-
heengig af linjefaring) af stigningen byudviklingsomraderne fraeefaette

skyldes dels, at der bliver 2,5 gange sa mange etagekvadratmeter i etape 2, sam
at etage-kvadratmeterprisen bliver arligt fremskrevet med BNPeDkke

indregnet grundskyld fra Indre Nordhavn.

4.4 Konklusion

Analysen viser, at ejendomsveerdierne i byudviklingsomradernegel shm

folge af tidsbesparelser ved etablering af en gstlig ringvej. Nettenagrdien

af veerdistigningerne er ca. 10,7 mia. kr. for B5 og 6,6 mia. kr. for B6. De stor-
ste veerdistigninger kommer med udviklingen af etape 2, hvor det primaert e
omraderne Nordhavn og Refshalegen, der bidrager med den starste stigning.
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Ejendomsskatteindteegterne stiger som fglge af veerdistigningemegniBe
gerne viser, at nutidsveerdien af de samlede ejendomsskattdoeftaunal
udligning vil veere ca. 1,9 mia. kr. for B5 og 1,1 for B6.

Tabel 4.6. Den samlede veerdistigning og samlede ejendomsskatteriafigeerd
ningen for alle omraderne, NNV 2010, mio. kr. 2010-priser.

NNV 2010, mio. kr. 2010-priser

Samlede veerdistigning pga. bedre tilgaengelighed 10.738 6.551

Samlede ejendomsskatter af veerdistigningen 1.862 1.114

Resultatet af analysen kan aendre sig hvis vigtige forudsaetninger ghedres
under antallet af kvadratmeter og fordelingen af disse mellem bolidhegre,
timing af opfgrelsen samt udviklingen i kvadratmeterpriser og vaguiisys-
procenterne for udviklingsomrader. Ydermere er udviklingen i BNP og diskon-
teringsraten vigtige variabler.

Det er sveert at sige noget entydigt om, hvor stor en andel af veerdigégni

som projektejeren kan forhandle sig frem til som medfinansiering. Det er vee-
sentligt at se pa, hvem ejerne af de kommende byudviklingsomrader &r (By
Havn, staten og private investorer - bl.a. de pensionsselskaber, som ejar Refsh
legen), og hvad deres interesse i en gstlig ringvej er. Da flere af omreidierne
have stor gevinst af ringvejen, ma det antages, at ejerne kan have gkonomisk
incitament til at bidrage gkonomisk til projektet. Det geelder i seerdeleshe
Refshalegen og Klgverparken, idet ejendomsmaeglerne vurderer, at det ganske
enkelt ikke kan seelges, medmindre der kommer bedre adgangsforhold.

Da fase 1 allerede er godt i gang med at blive udviklet vurderes det aitder pr
meert vil vaere muligt at forhandle medfinansiering fra grundejernedfishR-

legen, Klgverparken, Godsbaneterraenet og Kgs. Enghave i fase 2. Grundarea-
lerne pa @restaden og Nordhavn er allerede disponeret i forhold til Metroen og
indgar ikke i opggrelsen.

Der er stor usikkerhed om hvornar etape 2 kan forventes realiseret og om pro-
jektejeren vil kunne indga aftale med ejerne af Refshalegen, Kbaiterp
Godsbaneterreenet og Kgs Enghave, men selv hvis de ville bidrager med 50 %
af veerdistigningen pa ejendommene, ville det kun udgare 1,6 - 2 mia.kr sva-
rende til omkring 5% af anlsegsomkostningerne.

Antages det, at Kgbenhavns Kommune ogsa har en stor interesse i projektet
med henblik pd at aflaste bymidten og derfor vil veere villig til atdgjemed

et belgb. der svarer 100 % af vaerdistigningen i ejendomsskatterne pa efter ud-
ligning, vil det svare til 1-2 mia.kr svarede til 5% af omkostningerne.
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Tabel 4.7 Den samlede forudsatte medfinansiering fra grundejeteromunen,
NNV 2010, mio. kr. 2010-priser.

NNV 2010, mio. kr. 2010-priser BS B6
Medfinansiering af havnetunnel fra grundejere 2.143 1.650
Samlede ejendomsskatter af veerdistigningen 1.862 1.114

Samlede medfinansiering fra grundejere og

Kommunen 4.005 2.764

Samlet set ma det saledes konkluderes at der er stor usikkerhed om medfina
sieringen fra byudviklingen, at det primzert ma forventes at ga til firargpiaf
tilslutningsanlaeg og lokale veje, og at det ikke kan forventes at udggraiet sig
fikant bidrag til en gstlig ringvej.
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5 Udbudsmodeller

| forbindelse realisering af ethvert anlaegsprojekt udarbejdedmrdsstrategi
Udbudsstrategien omfatter en vurdering af om projekt er bedst egnet itileat bl
udbudt som fagentreprise, hovedentreprise, totalentreprise eller OlRE- Der
over udarbejdes dinansieringsstrategider omfatter en vurdering af, om pro-
jektet skal veere skattefinansieret eller helt / delvist brugarsieret. For et
projekt af denne stgrrelse vil det ogsa vaere relevant at undersingétdto-
nelle rammeffor projektet, dvs. om bygherren skal veere Vejdirektoratet, eller
om man vil veelge at etablere et saerligt projektselskab, som f.eks. Sussit& B
som skal udbyde projektet pa vegne af staten. Et statsejet projektsdlsty-
pisk kunne finansiere investeringen med statsgaranteret obligationslannmed re
te pA samme niveau, som staten kan lane til.

Tabel 8: Eksempler pa forskellige udbudsformer og institutiemaimmer for danske
transportinfrastruktur projekter

Vejdirektoratet Statsejet projektselskab

Fag- eller hovedentreprise Mange Storebeelt og Gresund
Totalentreprise Motorvej ved Riis-@lholm Storebeelt og Presund
DBO: Projektering, anlaeg, Motorvejen ved Kliplev

drift og vedligehold Sgnderborg

DBFO: Projektering, an-
leegs, drift, vedligehold og
finansiering

Denne forundersggelse indeholder en vurdering af muligheder for finansie-
rings- og udbudsstrategier for projektet, men omfatter ikke en vurddrieg a
institutionelle forhold, da det er en helt saerskilt analyse.

Nar bygherren (Vejdirektoratet eller et statsejet projekksdl) skal i gang med

at forberede og udbyde et projekt udarbejdes en udbudsstrategi. Valget af ud-
budsstrategi afhaenger af forskellige forhold, herunder stgrrelsen og kompleksi
teten af projektet, og om der er mulighed for at opna effektiviseringdare be
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totalgkonomi ved at samle nogle af opgaverne i én kontrakt. Men udbudsstrate-
gien afhaenger ogsa af konkurrencesituationen pa markedet.

Der er ingen tvivl om, at sa stort et projekt vil have interesse fag rigainge

danske og internationale entreprengrer og leverandgrer. Man skal imhidlerti
veere opmaerksom pa, at udfarelsesmetode (Cut & Cover eller boret tunnel), far
betydning for antallet og typen af tilbudsgivere.

Der er kun ganske fa entreprengrer pa verdensplan, der har erfaring steed sa

re borede tunneler, og der er kun en leverandgr, der kan levere sa stor en bore-
maskine. Som udgangspunkt vil der vaere mange potentielle leverandemer ti

Cut & Cover Igsning - ogsa pa det danske marked, men opgavens relativt store
gkonomiske omfang vil i sig selv kunne reducere antallet af bydende.

Projektet egner sig ikke til hoved- eller fagentrepriser. Prejekirderes at ha-
ve en stgrrelse, sa det uanset udbudsform (totalentreprise eller OfftfPgekt
ke internationale aktgrer. Danske entreprengrer vurderes pritricenne ind-
ga som partnere i internationale konsortier.

Endelig betyder projektets stgrrelse at det evt. kan veere en foagelede pro-
jektet i flere kontrakter - ogsa selvom man veelger at udbydekpedjsom en
totalentreprise eller OPP kontrakt - fordi det maske kan veere svidadea
konsortier, der vil patage sig risikoen for en samlet 20-30 mia. kroners Kontrak
ligesom det vil vaere en stor risiko for staten at veere afhaengig afezaridwr.

COWI har drgftet disse forhold med Vejdirektoratet, som vurderer at det ka
veere relevant at kombinere flere elementer fra de forskellige uidioons til

sadan et projekt, og at det vil veere en del af udbudsstrategien at viuaiere h

dan projektet mere konkret kan udbydes, herunder brug af incitamentsmodeller.
Til brug for naerveerende analyse kan det forudseettes, at projektet udtydes s

to eller flere totalentrepriser og en separat driftskontrakt,

Denne analyse har til formal at vurdere, om der kan forventes medefoeer
pengene for den offentlige udbyder ved at udbyde projektet som en totalentre-
prise-model eller som en OPP-variant.

| det fglgende beskrives farst fordele og ulemper ved OPP og herefter gennem
gas nogle standardiserede udbudsmodeller, herunder en totalentreprisemodel,
og de to OPP-modeller, som er genstand for OPP-forundersggelsen: Kliplev
Senderborg modellen (Design, Build, Operate) og en DBFO (Design, Build,
Finance, Operate) model med en 30-arig bank eller obligationsfiniagsiaf-
slutningsvis praesenteres nogle internationale empiriske studier og@vgs-
undersggelser af gennemfarte OPP projekter med henblik pa at dokumentere de
forudseetninger, der sidenhen anvendes i den finansielle analyse.
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5.1  Fordele og ulemper ved OPP

Internationale erfaringer viser, at OPP (Offentligt Privat Feaskab) kan bi-
bringe Veerdi for Pengehéor den offentlige udbyder gennem en kombination
af:

« Innovation og effektivisering. Ved at udbyde projekterne baseret pa funk-
tionskrav gges incitamentet til at udvikle innovative lgsninger. Furgstion
kravene fokuserer pa, hvaer leveres - og ikke, hvordaet gares. Ud-
buddet sker typisk gennem en konkurrencepraeget dialog, hvilket giver be-
stilleren og de potentielle leverandgrer en mulighed for at forventningsaf-
stemme det grundlag, lgsningen udbydes pa.

e  Totalgkonomisk lgsning.Typisk lgber en OPP-kontrakt i 25-30 ar med en
direkte sammenkaedning af projektering, anleeg, drift, vedligehold og fi-
nansiering i samme udbud. OPP-selskabet far herigennem et incitament til
at optimere ikke blot anlaeegsfasen, men hele forlgbet fra design over anlaeg
til drift og den lgbende vedligeholdelse.

» Synligggrelse af risiciGennem en systematisk kortlsegning identificeres
alle relevante projektrisici. Bestilleren og projektselskéteteler risici
saledes, at hver risiko handteres af den part, der bedst kan pavirke og bzere
den.

«  Starre budgetsikkerhed ved kontraktsindgaelsenDa OPP-selskabet er
ejer af aktivet i 25-30 ar, og der aftales en fast pris ved indgaelse af OPP
kontrakten, har OPP-selskabet et incitament til at prisseette atidnasi
starten, hvorved der opnas stgrre budgetsikkerhed pa kontraheringstids-
punktet. | forbindelse med folketingets behandling af anlsegslovene er der
dog den samme budgetusikkerhed uanset udbudsform.

* Incitament til hurtigere feerdigggrelse. OPP-kontrakten fastsaetter nor-
malt, at leverandgaren fagrst opnar betaling ved ibrugtagning. Derved opstar
der nogle meget staerke incitamenter til at overholde de aftalte tidsplaner

Samtidig involverer OPP-modeller typisk hgjere transaktions- og finargse
omkostninger end traditionelle projekter:

* Hgjere transaktionsomkostninger.Juridisk og anden bistand i forbindel-
se med etablering af selskabskonstruktion og kontraktkompleks samt ad-
ministrativ byrde ved fgrstegangsimplementering betyder hgjeraktans
onsomkostninger.

* Veerdi for Pengene (Value for Money): Den bedstmbimation af omkostning og kvalitet
(eller mere generelt opfyldelse af den offentligegndigheds behov) over hele projektets
levetid, herunder starre sikkerhed omkring demtigissige gennemfarsel og omkostnin-
gerne for offentlige anleegsarbejder.
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» Finansieringsomkostninger.Den private sektors finansieringsomkostnin-
ger er som udgangspunkt hgfeead |&nerenten hos stat og kommuner
(selv om afskrivningsmuligheder kan forvraenge dette billede).

Fordelene ved OPP er ikke altid tilstreekkelige til at opveje finangerog
transaktionsomkostningerne. Beslutningen om at anvende OPP bgr derfor som
udgangspunkt afspejle, at OPP-projektet samlet set giver 'Veerdi fgeR&n
sammenlignet med en traditionel Igsningsmodel.

5.2 Udbudsmodellerne

5.2.1 Traditionelle udbud (total- eller hovedentrep  risen)

Basisscenariet i analysen er, at ringvejen udbydes som en totahosizlen-
treprise, hvor anleegssummen afregnes ved milepaele i Igbet af anlaegsfase
Herefter driver og vedligeholder staten forbindelsen som vanligt, dé¢satve
indga 4-arige driftskontrakter med en privat partner. En evt. brugnigetal-
liciteres til et bomselskab.

’ Bom
STAT selskab

Entreprengr Drift- og vedligehold

|

Ingenier  Fag

Figur 5.1 Total- eller hovedentreprisen

Anlaegssummen finansieres af den danske stat via bevillinger pa finansloven.
Drift og vedligehold betales Igbende af staten. Indtsegter fra en evt. brugerbeta
ling gar direkte til staten.

5.2.2 OPP model 1: DBO (Design, Build, Operate)

Den faste forbindelse udbydes efter Kliplev-Sgnderborg modellen. Dette inde-
beerer, at den private part far en kontrakt pa at designe og anlaegge ringvejen

® Der er en central metodemaessig diskussion omkiénge forskel i den private og den
offentlige sektors lanerente, da det hgjere afkastfor en privat projektfinansiering del-
vist afspejler en risikopraemie for projektspecitkiisici, som den offentlige sektor selv
baerer ved det traditionelle projekt, men som ikkspéicit er prissat i statens lanerente
(Staten laner pa baggrund af en stor projektpdjeef har endvidere muligheden for at
opkraeve skatter).
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samt efterfglgende drive og vedligeholde forbindelsen i 30 ar. Ejerskabet til
vejen bliver overdraget til staten ved ibrugtagningen.

STAT

Driftsgaranti OPP kontrakt
Bygge
finansiering

Bank &) OPP Selskab —y Bom

selskab

Entreprener Drift- og vedligehold

L

Ingenior Fag

Figur 5.2: Kliplev Sgnderborg modellen

Betalingen struktureres saledes, at staten betaler hele anlaegsseadrieng-
tagningen af vejen. Det forudszettes saledes, at OPP-selskabetrstiHarig
byggefinansiering til radighed for projektet. Betaling for drift og vedligehold
afregnes lgbende som kvartalsvise radighedsbetalinger. OPP-selkskalb
endvidere stille en garanti til driftsfasen, som staten kan traekke p&kraves

ne til drift og vedligehold ikke overholdes. Det forudseettes, at den samlede
kontraktperiode er 30 ar, med en anleegsperiode pa 4 ar, og driftsperiode pa 26
ar.

5.2.3 OPP model 2: DBFO (Design, Build, Finance, Op erate)

Den faste forbindelse udbydes som de udenlandske OPP-modeller, der indebae-
rer, at den private part far en kontrakt pa at designe og anlaegge vejai-samt
terfalgende drive og vedligeholde den i resten af kontraktperioden. Kqatrakt
rioden kan eksempelvis vaere 30 ar med 4 ars anlaegsfase og 26 ars drift. OPP-
selskabet har ansvaret for at finansiere projektet, og ejerskatspen bliver
overdraget til staten ved kontraktens udlgb.

Ejerkredsen kan besta af centrale leverandgrer (f.eks. store emiirepog
driftsselskaber), eller det kan vaere en pensionskasse/infradioakitulrnogle
tilfeelde vil det veere entreprengr- og driftsselskaber, der fronter uyoloees-

sen og videreseelger selskabet til pensionskasser og infrastruktyirfidnder-
bindelsen er taget i brug. | andre tilfaelde vil det veere infrastrukturfonden, de
fronter udbudsprocessen og laver underradgiver kontrakter med entreprengr og
driftsselskaber.
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STAT

OPP kontrakt
30 ars lan
Bank Bom
OPP selskab é
Aktioner =) selskab
Egenkapital l l
Entreprener Drift- og vedligehold

L

Ingenior Fag

Figur 5.3 OPP- model

Det forudseettes, at der ikke overfgres nogen efterspgrgselsrisiko til OPP-
selskabet. OPP-selskabet opkraever brugerbetalingen pa vegnerafratat
indteegterne gar til direkte til staten, som til gengeeld garantserddigheds-
betaling til OPP-selskabet til deekning af udgifter til projekteramdgeqg, drift,
vedligehold og finansieringsomkostninger.

5.3  Budgetsikkerhed og besparelser

De fleste anlaegsprojekter - uanset om det er traditionelle offentiged eller
OPP-udbud - har en lang realiseringshorisont fra det tidspunkt, hvor ideen op-
star, til projektet kan tages i brug. Risiciene ved projektet afhaengeilkérhv
fase projektet er i. Figuren nedenfor viser de forskellige faser fréd rdélise-

ring og illustrerer, hvordan budgetusikkerheden typisk indsnaevres jo tggtere
realiseringen af projektet, man kommer.

Projekt For- VVM- Besigtigelse Detail- Udbuds Anlaeg Drift
Faser undersggelse  undersagelse projektering proces Bget
| | | | | | | »  design
1 1 1 1 1 I I [
sikkerhed
Milepaele Projekterings Anlaegs Ekspropriations Udbud Kontrakt Ibrugtagning

lov lov kommissionens
godkendelse

e ——

=" Reduceret
budget-
_  usikkerhed

-
-
-
-
-
-

Erfaringer fra udlandet tyder pa at OPP projekter kan give stgrre budgetsikker
hed pa kontraheringstidspunktet. Men det er vigtigt at vaere opmaerksom p4, at
valg af udbudsformen ikke reducerer de risici, der er i forbindelse med forbere
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delse og udbudsproces frem til kontraktunderskrift, og derfor kan det ikke for-
ventes, at valg af OPP udbud giver stgrre sikkerhed i forhold til det budget, der
vedtages i forbindelse med anlaegsloven.

5.3.1 Litteraturstudie

Der eksisterer forskellige internationale empiriske studier ogiexsiasunder-
sggelser der sammenligner traditionelle offentlige udbud ( fag- og hovedentre-
priser) med OPP udbud med henblik pa at undersgge om OPP kontrakter kan
give stgrre budgetsikkerhed eller besparelser.

Allen Consulting Group (2007) har foretaget et ex post studie af budgetsikker-
heden i 54 australske anlaegsprojekter. Rapporten analyserer budgetdter pa f
skellige tidspunkter i projekternes levetid (forberedelse, projekideorgrakt

og ibrugtagning) og konkluderer at OPP projekter giver stgrre budgetskke

og hurtigere implementering. De traditionelt udbudte australske projekter ha
gennemsnitlig en budgetoverskridelse pa 25% fra budgetvedtagelse til ibrug-
tagning, mens OPP udbud gennemsnitlig har en budgetoverskridelse pa 3%.

Mott Mac Donald (2002) har foretaget et lignende ex post studie af 50 britiske
anlaegsprojekter, og konkluderer ligeledes at OPP kontraktersgauee bud-
getsikkerhed og hurtigere implementering.

En reekke lande har gennemfgrt ex post evalueringer af gennemfarte OPP pro-
jekter, hvor kontraktsummen for OPP projekterne sammenlignes med et Publi
Sector Benchmark, dvs. et risikokorrigerede offentligt budget for projekte

Erik-Hans Klijn (2009) har lavet et sadan studie af hollandske projekter, der
konkluderer at man har sparet 14-19% pa de vej projekter, der er udbudt som
OPP projekter

Transportgkonomisk Institut (2007) har gennemfgrt en analyse af de tre norske
motorvejsstraekninger, der er blevet gennemfart som OPP kontrakter. Her kon-
kluderes at de to fgrste udbud var henholdsvis 6% og 4% dyrere end tilsvarende
traditionelle projekter, mens det tredje projekt var 9% billigere.

Arthur Andersen ( 2000) gennemfgrte et studie af de OPP projekter, der blev
gennemfart i Storbritannien i perioden 1980-2000 og konkluderede at man
havde opnaet 15% besparelse pa DBFO veje i UK, mens man havde opnaet 8%
besparelse pa DBFO veje i Skotland.

Endelig har Blanc-Brude, Goldschmidt og Valila (2006) gennemfgart en starre
empirisk analyse af 227 europaeiske vejstraekninger i perioden 1990-2005 base-
ret pa en database fra den Europzeiske Investeringsbank (EIB). Analysen sa
menligner anleegsomkostninger pr. kilometer for traditionelle udbud og OPP
udbud. Analysen konkluderer, at anleegsomkostningerne i traditionelle udbud
ex ante er 24% billigere end OPP udbud, men at de traditionelle udbud ex post
sandsynligvis ender med at koste det samme pr. kilometer som PPP projekter
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Analysen korrigerer for forskelle i vejtyper og lande, men fokuserer kidelu
kende pa anleegsomkostninger, og tager derfor ikke hgjde for evt. effekterne pa
driftsomkostningerne.

De internationale studier konkluderer saledes enstemmende, at OPPtkontrak
giver bedre budgetsikkerhed og hurtigere implementering, men der er ikke no-
gen entydig konklusion omkring hvorvidt OPP kontrakter samlet giveiabesp
relser i forhold til traditionelle udbud.

53.2 Forudseetninger i den finansielle analyse

Den finansielle analyse har til formal at vurdere om et OPP udbud kan forven-
tes at give mere veerdi for pengene end traditionelle udbudsformer, f.eks. fag-
entreprise eller totalentreprise. Metoden omfatter modelleringafdierings-
omkostningerne i de forskellige scenarier, samt en vurdering af omrdérka
ventes besparelser ved nogle udbudsformer frem for andre pa grund af de fakto-
rer, der er beskrevet i afsnit 5.1.

De internationale studier giver som naevnt ikke giver nogen entydige svar pa
stgrrelsen af besparelserne ved et OPP udbud, men der er en raekke generelle
logiske argumenter, som kan anvendes i analysen.

Farst og fremmest tyder erfaringerne pa at anleegsfasen kandergreffek-
tiviseres ved en god koordinering af fagentrepriserne, samt en god koogline

af projekterings- og anleegsfasen. | en totalentreprisekontrakt fépestzren
ansvar for denne koordinering, samt et gkonomisk incitament til at optimere
arbejdet, idet betalingen afregnes, nar forskellige faser i projektéee | den
finansielle analyse forudseettes det derfor, at man kan spare 5% pa anlaagssum-
men i forhold til en fagentreprise.

Hvis betalingsincitamentet styrkes yderligere ved at entreprenanstrfdr sin

betaling nar anlaegget klar til ibrugtagning, f.eks. i en DBO modelntriépre-

ngren have endnu starre fokus pa effektivisering. | den finansielle anatyse f
udseettes det derfor, at man kan spare yderligere 3% pa anlaeegssummen pa DBC
i forhold til en totalentreprise.

En anden erfaring fra det internationale OPP marked er, at en komizadssy
kobling af anleeg, drift og vedligehold giver starre fokus pa totalgkonomien i
projektet. Den samlede gkonomiske effekt pa projektet afhaenger naturligvis af
hvor stor en del driftpakken udger af det samlede budget. | den finansielle ana-
lyse forudseettes at man kan spare 10% pa drift- og vedligehold, hvis entrepre-
ngren har gkonomisk incitament til at teenke drift og vedligehold i projektering

- 0g anleegsfasen.

Det sidste argument, som man mgder i OPP egnethedsanalyser, edavéiste
relsen af en privat finansieringskilde i DBFO modeller gger fokus pa projekt-
gkonomien, og at entreprengren derfor vil kunne opna yderligere besparelse pa
anlaegssummen ved at have en bank eller lignende med i konsortiet. | den fi-
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nansielle analyse forudsaettes det, at man kan spare yderlige 2% pa anleegs-
summen pa DBFO i forhold til en DBO.

Samlet set betyder det, at det forudszettes, at der kan spares 10 % pa anleeg i en
DBFO malt i forhold til en fagentreprise, men at besparelsen kun er 5 % i en
DBFO malt i forhold til en totalentreprise.

Endvidere forudseettes, at der kan spares 10 % pa drift og vedligehold i en DBO
eller DBFO malt i forhold til en totalentreprise og en fagentreprise

Mulighederne for at opna besparelser vil imidlertid ogsa afheenge af akere f
torer. Entreprengren vil f.eks. have bedre mulighed for at optimeresdatseqg

pa et vejbyggeri i abent land, end i et brobyggeri igennem et miljgfglsomt om-
rad, hvor der er store miligmaessige bindinger. Ligeledes vil entreprenave
bedre mulighed for at optimere totalgkonomien i kompliceret byggeri med store
drift- og vedligeholdelsesudgifter end pa en kort vejstreekning metd/rédere
driftsomkostninger.

Ovenstaende forudsaetninger, der er anvendt i den finansielle analyse dr basere

pa sken og er ikke entydigt empirisk dokumenteret. Der er derfor gennemfart
falsomhedsanalyser, der viser resultaterne hvis parametrene eendres.
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Miljgrisici

Jordbundsforhold

6 Risikoscreening

En central forudsaetning for, at en OPP-model kan give staten mere veerdi for
pengene, er, at der kan laves en hensigtsmaessig risikoallokering mellem det
offentlige og projektselskabet. God risikoallokering er karakterised, at den
part, som bedst og billigst er i stand til at handtere risikoen, ogsa er dedr, der f
ansvaret og den gkonomiske risiko for den.

COWI og Rambgll har foretaget en risikoscreening af det konkrete prBjekt

sikoanalysen er ikke udtemmende, men har haft til formal at identificate de
sici, der vil veere seerligt relevante i vurderingen af, om OPP emsigteEmaes-

sig metode for projektet.

6.1 Planleegningsfasen

En gstlig ringvej er et meget stort og komplekst projektieiger derfor vigtigt

at vaere opmeaerksom pa, hvordan valg af udfgrelsesmetode (Cut & Qewer el
boret tunnel) pavirker miljget. Den borede tunnel har kun begraenset pavirkning
pa miljget - mens Cut & Cover lgsningen vil betyde omfattende indgriben i by-
og naturmilj@et pa straekningen. De analyserede linjefaringer gar iggnaem

get teet bebyggede (stgjfglsomme) omrader, omrader med fredede bygninger,
rekreative omrader, samt et Natura 2000 omrade ved Kalvebod.

Disse forhold vil medfare en reekke strengere krav og bindinger til badedinjefg
ring, lgsningsvalg og arbejdet i anlsegsfasen:

« Begraensninger pa stgj, vibrationer, luftforurening og lys

«  Begraensninger pa sedimentspredning ved arbejdet i vandomrader og ved
fiernelse af forurenet jord

* Krav til seerlige afveergeforanstaltninger til sikring af fredede ggmi,
rekreative veerdier

Derudover er der en raekke risici forbundet med jordbundsforhold, som
afdeekkes meget ngje i planleegningsfasen, herunder forurenet jord (der skal
fjernes og deponeres) og risiko for grundvandseenkning, der kan give problemer
for de gamle peelefunderede bygninger. Disse forhold medfarer:

» Krav til seerlige afveergeforanstaltninger i forbindelse med fjernélfes-a
urenet jord og til at imgdega grundvandssaenkning
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Politiske risici Som fglge af ovenstaende risici, ma der ogsa fos/ahteere en vaesentlig
politisk risiko i forhold til nogle af linjefaringerne - f.eks. den linjehay, der
gar ud over Natura 2000 omradet ved Kalvebod. Der vil derfor veere risiko for
at VVM processen kan traekke ud.

Risikoallokering Risici foroundet med miljg og jordbundforhold giver farst ogrirest flere
omkostninger i planlaegningsfasen, idet der skal udfgres detaljerede gd@teknis
analyser og miljgundersggelser. Da miljgforhold, VVM proces og politiske for
hold far afgarende betydning for linjefaringer og udfgrelsesmetode, og da det
er forhold, som projektselskaberne ikke har indflydelse pd, bar alle planleeg-
ningsrisici overdrages til staten. | udbudsmodeller, som OPP, vil proghdsel
bets planrisici saledes veere begraenset til, at de valgte udfarelsesmigtode
kunne leve op til de greenseveerdier, som myndighederne opstiller.

6.2  Designfasen

Kendt teknologi i Designrisici omhandler risikoen for, at den valgte udfgrelsesmetodelbek

ny kontekst ikke lever op til kravene inden for aftalt budget og tid. Projektet er komplekst
og omfattende, men de valgte udfgrelsesmetoder (Cut and Cover og boret tun-
nel) er velkendte metoder. Dog kan den borede Igsning give saerlige udfordrin-
ger ved start eller slutpunkterne, fordi startkamrene skal etatilenerader
med hgj vandstand (Nordhavn), noget der ikke er s& megen erfaring med.

De lange straekninger i tunnelen betyder, at der akkumuleres store maengder
luftforurening. Der er gode erfaringer med udluftning i tunneler geneneh

det kan give seerlige udfordringer, at afkastet skal lukkes ud i teet bebyggelse.
Dette vil stille krav om, at afkastet skal renses ekstra etlesled i starre hgj-

de end vanligt.

Evne til at mgde En anden central risikoparameter er designets evne og fleksitiliteimade-
fremtidige krav komme fremtidige krav. Eksempelvis kan der spares flere mia. kroner ved at
minimere hgjden og bredden pa tunnelen, hvorfor der i tunnelprojekter bruges
mange kreefter pa at optimere tunnelprofilen i designfasen. Pa den anden side er
det altafggrende, at tunnelen kan imgdekomme fremtidige krav til tradgksik
hed og trafikmaengder.

Fejl i design og ma- Skjulte fejl i design og materialer kan give problemer med revneraigle-
terialer ringer i beton, uteette fuger, ringe stabilitet i beleegning eller darligitunzii-
tet i tekniske installationer.

Risikoallokering Risici forbundet med design/projekteringer far rafigde betydning for
omkostninger i anleegs- og driftsfasen. Ved at overfgre ansvaret for disise risi
til den entreprengr, der efterfglgende skal anleegge og evt. drivetptpggker
man ham et veesentligt gkonomisk incitament til at fokusere og minimere de-
signrisiciene, samt at fokusere pa totalgkonomiske lgsninger.
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Geoteknik

Grundvandsaenkning

Afveerge-
foranstalninger

Forsyningsledninger

Trafikomlaegninger

Interface mellem en-

treprisekontrakterne

Interface med gvrig

infrastruktur

Prisusikkerhed

Risikoallokering

6.3  Anlaegsfasen

Kabenhavn er et relativt homogent geoteknisk omrade med jordbundsforhold
bestadende af kalk og ler. Geotekniske forhold forventes derfor ikke at i@gare
useaedvanlig risiko

En del af omradet, isaer havneomraderne er karaktestsém vandstand,
hvilket giver risiko for grundvandsaenkning, der bl.a. giver problemer for de
mange paelefunderede bygninger i omradet, og stabiliteten i vissererart

Safremt man veelger en Cut and Cover lgsning, vil der i seerlig grad veere behov
for afveergeforanstaltninger i forbindelse med handtering af miljgrisitfiz-U
relsesmetoderne skal kunne leve op til de greenseveerdier, som myndighederne
opstiller for miljgparametrene, og der vil opsta store forsinkelseresgm
kostninger, hvis der f.eks. opstar problemer med fundering af fredede bygnin-
ger, stgjgener i teet bebyggelse eller for stor sedimentspredning i rsijjeial

me omrader.

| forbindelse med anlaeg af ny infrastruktur skahigsejerne kompenseres
for omleegninger. Der kan opsta uventede omkostninger i forbindelse med op-
gravning/flytninger af ledninger. Da projektet ligger i meget teet bebygget
rade, vil dette udggre en stor risiko.

Safremt man veelger en Cut and Cover lgsning, vitaterbehov for
vaesentlige trafikomlaegninger pa Nordhavn og Amager i forbindelse med an-
leegsarbejdet. Trafikomlaegningerne skal planlaegges, sa det skaber mindst mu-
lig gene for trafikanter og beboere, samtidig med at de giver mulighedl for
optimere logistikken i forbindelse med anlsegsarbejdet.

Et projekt af denne kompleksitet vil kreeve god planleegning og effekiilse

og koordinering af de mange involverede parter. De forskellige undgmestre
ngrer er indbyrdes afhaengige af hinanden, og det giver risiko for vaesentlige
forsinkelser og fordyrelser af anleegsarbejdet. Det kan derfor vetoede! at
give ansvaret til en totalentreprengr.

Projektet skal lasne op for de stigende traengselsproblemer i Kgbenhavn. Pro-
jektet kan imidlertid kun lykkes, safremt det sammentaenkes med dendiislutt
de infrastruktur. Det er derfor vigtigt at antallet af vejbaner, ngds|stui-t
ningsanleeg, afkarselsveje, f.eks. ved Nordhavn og ved Kalvebod Brygge di-
mensioneres til at handtere den trafik, der skal kare pa @stlig Ring\dgr s

ikke i stedet opstar treengsel ved til- og frakarsel.

Risikoen for, at anleegssummen afviger fra budgettégkmaf sendringer i
priserne, er en af de stgrste usikkerhedsfaktorer. De stgrste uddiftenei og
anleegsarbejder er stal, olie, beton, grus og lgnninger. Stal og olie er internatio-
nalt handlede ravarer med meget store udsving i priserne, og lgnninger er kon-
junkturfglsomme.

Kompleksiteten i projektet gar, at god projektieslel risikohandtering vil
veere altafggrende for, at budgettet kan holdes inden for rammerne. Hovedpar-
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Design og
materialer

For fa ressource til

drift og vedligehold

Brand, oversvem-
melser o.l.

Prisusikkerhed

Risikoallokering

Genereldkonomiske
udvikling

ten af de risici, der ligger i anleegsfasen, vil med fordel kunne handteres af en-
treprengren, fordi han star for den daglige planleegning og udfgrelse af arbejdet.
Det geelder geoteknik, grundvandsaenkning, afveergeforanstaltningendlgini
forsyningsledninger, koordinering af underentrepriserne. Hvis entreprengren
gives gkonomisk incitament til at optimere processen, f.eks. ved at han far fast
betaling, som farst udbetales, nar anlaegget tages i brug, vil han have endnu
starre fokus pa effektivitet. Enkelte risici handteres dog bedst, hvis de deles
mellem en offentlig og privat part - f.eks. arkeeologi, interfasemsellem ek-
sisterende og ny infrastruktur og omleegning af trafik i anlsegsfasen.

6.4 Driftsfasen

En af de almindelige driftsrisici er risikoen for at darligt design eflaterialer
gar det dyrt eller sveert at drive og vedligeholde anlaeggene, fordi ednakk
veeret tilstraekkeligt fokus pa at medtsenke vedligehold fra starten.

Erfaringer fra ind- og udland viser at der ofte er vedligeholdelsesneesteg-
sleeb pa offentlige anlaeg og byggerier. Dette kan dels skyldes, at resdource ti
drift og vedligehold spares veek i budgetforhandlinger, eller at drift og vedlige-
hold far mindre fokus hos de offentlige infrastrukturejere.

Ulykker i form af brand og pakersel i tunnelen, store regnskyl og oversvgm-
melser kan give store uventede meromkostninger til reparation og rerpveri
Det er derfor vigtigt at man allerede i designfasen minimerer dssk og at

der er et godt beredskab til hurtigt at fa situationen under kontrol, hvis haendel-
sen indtreeffer.

Risikoen for, at drift og vedligeholdelsesomkostninggeaffra budget pga.
af prisstigninger, er en vaesentlig usikkerhedsfaktor. Det omfadterudsving i
priser pa lgnninger, el, men ogsa materialer som f.eks. asfalt.

En reekke af de driftsrisici, der er beskrevet ovekdiormed fordel overfgres
til den private sektor, med henblik pa at fa stgrre fokus pa totalgkonomien i
projekteringsfasen. Dog allokeres prisrisiko i driftsfasen normaletil offent-
lige part, det afhaenger af den gkonomiske udvikling, som den private sektor
ikke har indflydelse pa.

6.5  Trafiktal/indteegter

| forbindelse med forundersggelsen har Rambgll udarbejdet trafikprognose for
de to linjefgringer i 2020. Der er imidlertid en raeekke usikkerhedsfaktorer, der
kan betyde, at de faktiske trafikmaengder og indteegter vil varigrhold til
prognosen:

Der er meget teet sammenhaeng mellem den generelle gkonomiske udvikling,

bestanden af biler og transportbehov. Andringer i den gkonomiske udvikling
vil betyde gendringer i trafiktal.
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Byudviklingen Udviklingen af nye byomrader kan udvikle sig anderledesforventet. F.eks.
kan udviklingen af Nordhavn med forventet 40.000 fremtidige arbejdspladser
risikere at blive veesentligt mindre som felge af for nuveerende ufgeldsi
indflydelse pa fremtidig investering i byudvikling.

Betalingsvilligheden  Prognosen er baseret pa en forudsaetning om, at trafikiser kontinuert i
Kgbenhavn, uden at der sker vaesentlige aendringer i gvrige trafiksystem. Det e
derfor forudsat at treengslen i det indre Kgbenhavn vil stige med 25 % frem til
2020, og at der vil veere stor villighed til at betale for brug af tunnelen.idEndr
ger i treengsel og betalingsvillighed kan betyde store udsving ittidike.

Zndringer i afgifter P-afgifter, braendselsafgifter og bilafgifiéver med ars mellemrum taget op
til revurdering. En eendring i afgiftssystemerne vil pavirke fartsngnstrene.

Kollektiv transport Hvis den offentlige transport bliver udbygget, kan det bgatcen veesentlig
starre del af bilisterne flytter over i den kollektive transport ("msmldleend-
res"). Eksempelvis er hovedbanegarden en flaskehals for den regionale togtra
fik, og en udvidelse af kapaciteten pa hovedbanegarden kan forbedre togdriften
kapacitetsudnyttelse veesentligt.

Uheld Uheld i tunneler i Danmark eller andre steder i verden kan have psgkologi
virkning og aendre trafikvanerne.

Risikoallokering Internationalt har der veeret forsgg med at overdiadeisici til den private
sektor, sdledes at projektselskabets indteegter gares afhzenbiger ahange
bilister der benytter infrastrukturanlaegget. Generelt giver det kun miedéng
tilfeelde, hvor man med meget stor sikkerhed kan forudsige trafikstrammen
(f.eks. ringveje eller indfaldsveje til store metropolomrader) etidfeelde,
hvor der ikke er en god alternativ korridor i naerheden (f.eks. store.draar
dre tilfeelde, hvor trafikstrammene er meget afhaengige af den gkonomiske ud-
vikling eller politiske beslutninger om alternative infrastrugtojekter, er tra-
fikrisikoen bedst placerede hos det offentlige, da den private sektonallers
tage en hgj risikopraemie.

Ovenstaende risikoscreening indikerer at der er sa store politiske og @konom
ske risici i projektet, at det vil veere en fordel at lade traikoEn blive hos
staten.

6.6 Finansielle risici

Kapitalomkostningerne afhaenger af den forventede renteudvikling, f@tsjek
risikoprofil, ledelsens evne til at styre projektet/virksomheden ogydearelle
adgang til funding i markedet. Staten og statsejede selskaber vil typesk ha
mulighed for at optage langfristede, lavt forrentede Ian, fordi der er eh soli
garanti for lanet.

De sidste mange ar, har kommercielle banker imidlertid haft erréegtande

rolle i store infrastrukturprojekter, fordi de bade kunne sikre den langeiftnans
ring og renterisikoafdeekningen (OPP-projekterne), og fordi man amene-
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Allokering af risici

de for at bankerne har stgrre erfaring med at analysere og overefgenxn
i stor projekter end de offentlige udbydere.

Den finansielle krise, der ramte verdenssamfundet i 2008-2009, betad imidler-
tid bade mangel pa langfristet funding, og at bankerne blev mere foesigtig
deres vurdering af projekter og risici. Dette kom til at pavirk®{pPRojekterne,
saledes at det blev meget sveert og dyrt at fa bankfinansiering til projekt

Siden da har det primzert veeret staten og pensionsfondene, der har staet for fi-
nansieringen. | forbindelse med Kliplev-Sgnderborg valgte Vejdirektoratet e
lgsning, hvor staten overtager og finansierer projektet fra ibrugtegiuisg

punktet. | andre lande har man ogsa set lgsninger, hvor pensionsfonde og infra-
strukturfonde er inddraget, fordi de har rigelig likviditet og 30-100-arige inve
steringshorisonter.

God risikoallokering handler om at overdragéden til den part, der bedst og
billigst handterer risikoen. Nar man sammenligner offentlige ogpfinansie-
ringer, ser det tilsyneladende ud som om, den statslige finansiering et billig
Det er dog vigtig at vaere opmaerksom pa, at den billige, statsligeiéiriagser
baseret pa en garanti, som daekker i tilfeelde af projektet far budgetproblemer.
Den private sektors finansiering er baseret pa, at der leegges epresikie pa
finansieringsomkostninger, fordi alle risici er vurderet og prissastarten.
Sammenligningen af de to finansieringsformer bar derfor veere basetet pa
risikokorrigeret budget, saledes at alle risici er medregnetdftieitlige bud-

get, nar det sammenlignes med en selskabsmodel.
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7 Forudsaetninger for den finansielle
analyse

7.1  Oversigtstabeller

Nedenstaende oversigter de forudsaetninger omkring udbud, projektering, an-
laegs- og driftsomkostninger, som indgar i den finansielle analyse. Rambgll har
udarbejdet forelgbige overslag over anleegsomkostninger, projektesgg, til

0g administration, samt drift & vedligehold af infrastruktur. Anlaegsdages

er opgjort efter Transportministeriets principper for et fase 1 projghk (f

overslag + tilleeg pa 50 %).

Overslag over anlaegs- og driftsomkostninger ved betalingsanlaeg leejdéar
af COWI baseret pa erfaringer fra betalingsanleeg i Norge og hos Sund & Beelt,
som er indsamlet igennem interview med Sund & Beaelt og Norske Vegvesen.

Tabel 7.1 Anlsegsomkostninger i forskellige scenarier, mio. kr.

B5 B6

Udbudsomkostninger 100 100

Anlaegsomkostninger

Projektering 2.100 1.500
Tilsyn og administration 1.100 800
Entreprisesum og byggeplads 21.400 15.000
Anleegsoverslag, i alt 24.600 17.300
+ Reserve 50% 12.300 8.650
Anlaegsoverslag inkl. reserve 36.900 25.950

Etablering af betalingsanleeg

20 kr. i tunnel 124 112
20 kr. i indre Kbh. 267 267
20/15 kr. indre Kbh., 5 kr. tunnel 288 282
Ingen
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Tabel 7.2 Driftsomkostninger i forskellige scenarier, mio. kr.

Arlige driftsomkost., mio. kr. B5 B6 ‘

Drift af betalingsanleeg

20 kr. i tunnel 90 90
20 kr. i indre Kbh. 180 180
20/15 kr. indre Kbh., 5 kr. tunnel 180 180
Ingen

Drift & vedligehold

Drift og vedligehold 150 150

Tilsyn og drift 1 1

7.2 Udgifter og indteegter

7.2.1  Udbudsomkostninger

Udbudsomkostningerne forudseettes at udggre 100 mio. kr. i totalentreprisen og
i den statsejede selskabsmodel. Erfaringer fra Sund & Beelt viser at udbudsom-
kostningerne ved meget store anlaegsprojekter udgar omkring 2 % af anlsegs-
summen. Det tal forudseettes dog at indeholde nogen udgifter til skitseprojekte-
ring, som i denne analyse indgar i en anden post. COWI har derfor fastsat ud-
budsomkostningerne til 100 mio. kr.

Erfaringer fra ind- og udland viser, at det er en del dyrere at gennemfBre OP
udbud (for DBO- og DBFO-modeller), fordi det kraever ekstra juridisk og fi-
nansiel radgivning, og fordi OPP-projekter typisk udbydes som konkurrence
preeget dialog, der er mere tids- og omkostningskraevende. Derudover er det
normal praksis, at tilbudsgiverne far et vederlag for at deltagePEtu@bud,

fordi det kreever, at alle indbudte konsortier udarbejder skitseprojektar, lave
finansielle modeller samt deltager i dialogmgder om udbud. Meromkostningen
ved OPP-udbuddene forudsaettes at vaere 30 mio.kr.

7.2.2  Projektering og forundersggelser

Projekteringsomkostningerne forudseettes at veere de samme i totaiserrep

og i OPP-modellerne. | totalentreprisen udbydes projektet som funktionsudbud,
mens bade skitse-, hoved- og detailprojekteringen sker i OPP-selskalmit- Proj
teringsomkostningerne antages at udggre 10 % af anlaeegsomkostningerne, sva-
rende til 2,1 mia. kr. i B5-projektet og 1,5 mia. kr. i B6-projektet.
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7.2.3 Tilsyn og administration

Tilsyn antages at veere 5 % af anleegsomkostningerne. Omkostningentil tilsy
og administration forudsaettes at veere de samme for OPP-selskalfet stan
ten, idet det samme arbejde skal udfgres - nu blot af OPP-selskabet istedet f
af staten.

Det vurderes at udggre ca. 5 % af fysikoverslaget svarende til 1,1 mia. kr. i
B5-projektet og 0,8 mia. kr. i B6-projektet.

7.2.4  Anlaegsomkostninger og infrastruktur

Basisoverslaget for infrastrukturen er baseret pa Rambglls anlaejagvbrer-

til er der i overensstemmelse med principperne i Ny Anlsegsbudgettering for
fase 1-projekter (forelabige undersgagelser) lagt tilleeg pa 50 % til deekning af
uforudsete omkostninger.

Tabel 7.3 Anleegsoverslag, mio.kr.

B5 B6
Cut & Cover Boret tunnel

Tunneller, ramper, jordarbejde og byggegrube 20.000 14.000
gvrige anleegsarbejder (ledningsarbejder mv.) 1.400 1.000
Entreprisearbejde i alt 21.400 15.000
Arealerhvervelse
Anlaegsudgifter i alt 21.400 15.000
Forundersggelser og projektering 2.100 1.500
Tilsyn og bygherreorganisation 1.100 800
Anleegsoverslag 24.600 17.300
Reserve (50 %) 12.300 8.650
| alt 36.900 25.950

Anleegsudgifterne vurderes at udggre 21,4 mia. kr. for en Cut & Cover-lgsning
pa linjefaring B5 og 15 mia. kr. for en boret tunnel pa linjefaring B6.

Det forudseettes (jf. afsnit 5.3.2), at der kan spares 3 % eller 5 % pa anleegsom-
kostninger ved at organisere projektet som henholdsvis DBO-model eller
DBFO-model sammenlignet med, at staten selv udbyder projektet soemtotal
treprise. Denne antagelse er baseret pa internationale erfadageiser, at

OPP selskabet far ekstra incitament til optimering af arbejdetdgsfiisen nar
betalingen farst afregnes ved ibrugtagning i modsaetning til totalenénepris

hvor entreprengren far betaling efter nogle milepeele i anlaegsfasen.
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7.2.5 Anlaegsomkostninger betalingsanlaeg

Anskaffelsessummen for betalingsanlaegget vurderes at udggre ca. 125 mio. kr.,
hvis der kun skal veere brugerbetaling i havnetunnellen. Der er B6 en smule
billigere end B5 pa grund af feerre til- og afkarsler.

Estimatet er baseret pa COWIs fortolkning af rapport fra KeyRelseeom-
mentarer fra Mogens Hansen, Sund & Beelt samt Geir Kalheim fra det norske
Vegvesen.

7.2.6  Drift og vedligehold

Drift og vedligehold af infrastrukturen er af Rambgll estimeret30 mio. kr.

om &ret. Det forudseettes, at der kan spares 10 % pa driftsomkostninger ved at
organisere projektet som en OPP-model. Denne antagelse er basemnpa int
tionale erfaringer, der viser, at man kan fa en bedre totalgkonomi i prpjektet
nar projektselskabet far ansvar for bade anlaeg og drift, fordi desciér stor-

re incitament til at teenke drift og vedligehold ind i projekterings-/asfiasgn i
disse projekter, og at det har stgrre incitament til at sikre en godefeallig!-
sesplan, nar der fglger gkonomisk ansvar med.

Det vurderes, at betalingssystemet kan drives og vedligeholdes for 90.mio. k
om aret.

7.2.7 Indteegter

Det forudseettes, at der vil veere tre typer indtaegter til et projektreadiesen
astlig ringvej, omfattende 1) et tilbagevendende arligt provenu fra brugerbeta
ling ved passage af en gstlig ringvej, 2) et anleegstilskud fra ejernengé de
byudviklingsomrader, svarende til 50 % af den vaerdistigning, som ejendom-
men opnar som fglge af bedre tilgeengelighed (Refshalegen, Klaverparken,
Godsbaneterreenet og Kgs. Enghave) samt 3) et arligt bidrag fra Kghgnhav
Kommune, svarende til den ekstra grundskyld og deekningsbidrag, som kom-
munen far som fglge af veerdistigningen pa ejendommene.

Tabel 7.4 NPV af indteegter, mio. kr.

B5 B6 \

Nutidsveerdi af provenu fra brugerbetaling 15.174 11.827
Nutidsveerdi af gget grundskyld og deekningsbidrag 1.862 1.114
Anleegstilskud fra ejerne af nye byudviklingsomrader 2.143 1.650

Som neevnt i kapitel 3 og 4 er indteegtsoverslagene behaeftet med veesentlig
usikkerhed.

Provenu fra brugerbetaling og den underliggende trafikprognose er baseret pa
forudsaetninger om en vaesentlig veekst i nye byomrader, at servicendlden k
lektive transport forbliver usendret, at benzin-, parkerings- og bilafiggter-

bliver uaendret og at fremkommeligheden i Kgbenhavn som falge heraf vil bli-
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ve vaesentlig forveerret. Som falge heraf forudseettes stor betdlighed for
brug af en gstlig ringvej.

Tilsvarende er sk@n over stigning i grundskyld og daekningsbidrag, samt an-
laegstilskud fra ejerne af nye byudviklingsomrader baseret pa fonidgaetn

at udviklingen i de nye byomrader sker som beskrevet i Kabenhavns Kommu-
neplan 2009 og rapporten "Fremtidssikring af Nordhavnsvej", Kabenhavns
Kommune, 2010. Det er endvidere forudsat, at bade Kgbenhavns Kommune og
ejerne af de nye byudviklingsomrader har staerk nok interesse ktptdjeat

de vil indga frivillig aftale om medfinansiering af projektet.

7.3  Finansiering

Der er markante forskelle i betalingsstrammene for henholdsvisrivegdesen
og et OPP-selskab i enten en DBO- eller en DBFO-konstruktion.

Totalentreprengren vil fa betaling for sine udleeg hurtigere end et DBBAIDB
selskab. Men der er ogsa ganske vaesentlige forskelle mellem de tokiomst
ner. | DBO-konstruktionen far OPP-selskabet betaling for selve aniatge
rede ved ibrugtagelsen, det vil sige, at OPP-selskabet kun har bundeekaipit
selve anleegsperioden. | DBFO-konstruktionen far OPP-selskabet getalin
lzbende over driftsperioden i noget, der kan minde om en 30-arig afdragsord-
ning. Her er OPP-selskabets kapital sdledes bundet i meget leengere tid.

7.3.1 Garanti

I den danske OPP-model, som kendes fra Kliplev-Sgnderborg-motorvejen, skal
OPP-selskabet stille med en bankgaranti i driftsperioden. Det forudsaettes, a

der ligesom i Kliplev-Sgnderborg-modellen skal stilles en driftsgapan®s %

af anleegssummen de farste 15 ar og derefter 12,5 %, og at garantien koster 1 %
pr. ar. Bemeerk at dette forudseetter, at det ikke er noget problem for OPP-
selskaberne at opna garanti for 26 ar.

7.3.2  Finansieringsomkostninger i OPP
Til beregning af kapitalomkostninger i et privat selskab som OPP-setdkeb

nyttes som regel en sdkaldt WACC (Weighted Average Cost of Capital = vejet
gennemsnit af kapitalomkostninger). WACC beregnes som:

WACC=E/V *re + G/V *rg * (1-s)

re: Egenkapitalforrentning, baseres pa entreprengrernes forventninger

rg: Lanerente pa geeld, baseres pa bankernes forventninger

E: egenkapitalandel, baseres pa bankernes forventninger

G: geeldsandel, baseres pa bankernes forventninger
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V: E+G
S: selskabsskatteprocent.

Set fra OPP-selskabets side formindsker selskabsskatteprocentsiefina
gen, idet renterne kan traekkes fra i skat. En krone mindre i betalt slag en
krone mindre til den offentlige sektor, hvorfor skattefradraget ikke gaekiet
billigere, nar man skal vurdere projektet fra statens synspunkbrerfidsaet-
tes s = 0 i denne vurdering.

Et OPP-projekt vil skulle finansiere sig med egenkapital og bahk&mkren-

ten afhaenger dels af SWAP-rerteg dels af den margin, som banken laegger
oven i for at afdeekke projektrisiko, likviditetspraemie mv. Medio juni 2010 var
SWAP-renten 3,38 %. Det er en usaedvanlig situation, at SWAP-renten er lave-
re end obligationsrenten - men det skyldes formentlig de finansielle meskede
mistillid til staterne i eurozonen som fglge af store budgetunderskud i $ydeur
pa. | mere normaliserede tider vil SWAP-rente formentlig liggedD®5-%

over obligationsrenten.

Den margin, som bankerne laegger oven i SWAP-renten, forudseettes at ligge pa
omkring 3 %, idet mange banker siden finanskrisens start har vaeret meget
utrygge ved at indga lange aftaler. Far finanskrisen var bankmargin cforl %
OPP-infrastrukturprojekter med statsgaranteret radighedsbetaling.

Samlet set skagnnes bankrenten for denne type projekter sdledes p.t. at vaere ca.
6,5 %, mens den far finanskrisen ville have veeret omkring 4,75 %.

Kravet til forrentning af egenkapital afheenger ogsa af konjunktursiteatiog
det konkrete projekt. | analysen forudseettes egenkapitalforrentningasreat
omkring 11 %.

Den samlede kapitalomkostning for OPP-selskabet, WACC, forudssktes
des at veere 7,2 %.

Den internationale finanskrise skaber stor usikkerhed om den fremigahitge r
udvikling. Derfor vil resultaterne af denne analyse bliver supplerdtfaie
somhedsberegninger pa renten, hvor WACCen er beregnet med en bankrente pé
4,75 %. Dette svarer til en WACC pa 5,7 %.

® Rentesatser er baseret pa informationer fra ir@@rmed en fgrende dansk bank med
OPP-erfaring, 18. juni 2010.

" SWAP er et udtryk for den pris, bankerne tageratdebe den risiko, der er forbundet
med at give et langt udlan. Likviditetspreemien eftgs, at banken er bundet til at deponere
egenkapital for at kunne give sa stort et lan. é@giver en binding pa bankens rdderum,
som séledes ogsa prissaettes. Projektrisikoen esal@t mest betydningsfulde tillaeg - er
afhaengig af selve projektets risikoprofil og kamieae meget kraftigt.
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7.3.3  Statens finansieringsomkostninger

Der findes mange forskelligartede argumenter for, hvordan statens énansi
ringsomkostninger bgr opggres. Udgangspunktet er som oven for den effektive
rente p& statsobligationer, som med udlgb i 2039 er p&%,4 %

I denne analyse har vi valgt at arbejde med forskellige scenarigndnsie-
ringsomkostninger, som afspejler de forskellige argumenter. | hovedstenari
har vi tillagt den risikofri rente 1 % for projektrisiko. Det forudszestisdes,

at finansieringsomkostningen i det traditionelle referenceprojekt er 4,4 %

7.4  Tidsplan

Til brug for den finansielle analyse forudsaettes det beregningsteknésk, at
gstlig ringvej kan sendes i udbud i 2014, at anleeg foregar i perioden 2015-
2018, og at en gstlig ringvej tages i brug i 2019.

Tabel 7.5 Forudseetninger i tidsplan

Totalentreprise OPP
Udbud Y5 ar 1ar
Projektering 1ar Y5 &r
Anlzeg 4 ar 4 ar

Analysehorisonten er 2015-2044, svarende til leengden af en evt. OPP-kontrakt,
der omfatter 4 ars anlaegsperiode og 26 ars drift, sd anleeg og dhifintiésn

deekker 30 ar. For sammenlignelighedens skyld indgar der 26 ars drift i nutids-
veerdiberegningerne i alle scenarierne, som saledes kan sammenlighes pa
ensartet grundlag.

Passageafgifterne forventes at give indteegter, fra ringvejenitdgisVeerdi-
stigninger og ggede skattebetalinger forventes at give indteegtempa Den

forste etape forventes at veere feerdigudviklet i 2020, og medfinansieringen
medregnes fuldt ud herfra. Anden etape forventes udviklet Igbende fra 2020 til
2070, og medfinansieringen indfases jeevnt over disse ar. Det er sdledes kun en
del af indtaegterne fra byudviklingen i etape 2, der indgar i analysen.

7.5 Risici og usikkerheder

Den starste post pad omkostningssiden er anlaegsinvesteringen, som ogsa er
kendt som en usikker stgrrelse, hvorfor der udfgres falsomhedsanalyse pa den-
ne. Desuden er de veesentligste mulige indteegtskilder, finansieringrétia vae
stigning og passageafgifter, ogsa usikre, hvorfor der ogsa er udfgrt fglssmhed
analyser pa disse. Resultaterne er rapporteret i afsnit 8.2.2.

8Frawww.nasdagomxnordic.coaten 18. juni 2010.
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8 Resultater af finansielle analyse

Finansieringsstrategien for en gstlig ringvej skal belyse to centraleld i

relation til organisering, udbud og finansiering af projektet. For det fdalte s
det vurderes, hvilken udbudsform, der vil give mest veerdi for pengene, og for
det andet skal det vurderes, i hvilket omfang alternativ finansieatirek{e og
indirekte brugerbetaling) kan medfinansiere projektet.

Resultaterne af den finansielle analyse er derfor opdelt i to afsrahit 8f1
evalueres omkostningerne for staten ved de forskellige organisations- og ud-
budsmodeller. | afsnit 8.2 evalueres, hvor meget statens omkostning til projek-
tet kan reduceres ved at inddrage alternativ finansiering til projektet.

8.1 Effekten af udbudsform

8.1.1 Basisscenarie

Dette afsnit viser de forventede nutidsveerdier af statens pengestramme for
henholdsvis totalentreprisen, og de to OPP-modeller, DBO-modellen og
DBFO-modellen. Tabel 8.1 viser omkostninger ved linjefgring B5 udfgrt som
Cut and Cover-lgsning, mens Tabel 8.2 viser omkostningerne ved linjefaring
B6 udfgrt som boret tunnel.

Tallene i tabellen viser nutidsveerdien af omkostninger til udbud, projektering,
anleeg, 26 ars drift og vedligehold samt finansieringsomkostninger. Derudover
suppleres med en fglsomhedsanalyse pa de variable, der har stgrst betydning
for analysens udfald.

Tabel 8.1 Nutidsveerdi af anleeg og drift for BS uden brugeringtal

NPV, mio. kr. Totalentreprise DBO DBFO°
Anleeg 34.217 34.878 1.738
Drift 2.956 3.554 45.347
Total NPV 37.173 38.432 47.084

° | DBFO-modellen er statens udbetalinger i anle=gsfaelativt sma, da hele OPP-
konsortiets betaling falder i driftsfasen som réeigpetalinger.
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Tabel 8.2 Nutidsveerdi af anlaeg og drift for B6 uden brugeringtal

Udbudsform Totalentreprise DBO DBFO
Anlaeg 24.097 24.574 1.299
Drift 2.956 3.257 32.610
Total NPV 27.053 27.831 33.909

Som det fremgar af tabellerne, er B5-lgsningen veesentlig dyrere eneis. D
skyldes dels, at B5 er laengere end B6. En anden arsag er, at B5 er en Cut and
Cover-lgsning, som bade kommer til at g& gennem teet bebyggelse pa Amager
og igennem Natura2000-omradet, der kreever mange omkostningsfulde afveer-
geforanstaltninger. B6 er en boret lgsning, der ganske vist har dyre opstarts-
omkostninger, men som er veesentlig mindre forstyrrende for bymiljg og natur.

Desuden fremgar det af analysen, at totalentreprisen og DBO-modellen forven-
tes at blive veesentlig billigere end DBFO-modellen. Dette skyldes deshgj
kapitalomkostninger i DBFO-modellen, der overskygger besparelserne i
DBFO-modellen.

8.1.2 Fglsomhedsanalyser

En afggrende forudsaetning for, at OPP-modellerne er attraktive agebsst

om henholdsvis 3 % og 5 % besparelse pa anlaegsomkostninger. For at teste
resultaternes robusthed er der derfor foretaget en fglsomhedsanalyse; hvor be
sparelserne pa anleegsomkostningerne er halveret.

Tabel 8.3 Fglsomhedsanalyse pa anlaegsbesparelse for B5, mio. kr.

Scenariedefinition Totalentreprise DBO DBFO
Privat rente 7,18 % 7,18 %
Anlaegsbesparelse 1,5% 25%
NPV tabel

NPV anlaeg 34.217 35.337 1.738
NPV drift 2.956 3.568 46.354
Total 37.173 38.905 48.091

Tabellen viser, at totalentreprise-modellen og DBO-modellen fort$atdei-
agtig, mens DBFO-modellen fortsat er dyrest.

En anden afggrende forudseetning for, at specielt DBFO er dyrere end isaer to-
talentreprise-modellen, er den private forrentning, som er antaget til 7,18 % i
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modellen. Den offentlige rente er antaget til 4,4 %. Hvis den private fomgntni
i stedet seettes til 5,7 % svarende til WACC i et mere normaliserasiaita
marked (jf. afsnit 7.3.2), far man fglgende resultat:

Tabel 8.4 Faglsomhedsanalyse pa privatforrentning for B5, mio. kr.

Udbudsform Totalentreprise DBO DBFO
Privat rente 57 % 57%
Anlaegsbesparelse 3% 5%
NPV tabel

NPV anlaeg 34.217 34.058 1.738
NPV drift 2.956 3.589 38.826
Total 37.173 37.647 40.563

En lavere privat forrentning har kun en mindre effekt pa DBO i forhold til-total
entreprisen. Det nedbringer dog omkostningen for DBFO vaesentlig, som dog
stadig er dyrere end de andre udbudsformer.
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8.2  Effekten af kommunal og privat medfinansiering
samt brugerbetaling

8.2.1 Basisscenarierne

Dette afsnit viser de forventede nutidsveerdier af statens betalingsetydwis
det er muligt at sikre alternativ finansiering til projektet i formtaf a

« Trafikanter betaler 20 kr. for at kare pa en gstlig ringvej

« Ejerne af de nye byudviklingsomrader bidrager med 50 % af den veerdi-
stigning, de far pa ejendomspriserne som fglge af bedre tilgeengelighed ved
etablering af en gstlig ringvej

* Kgbenhavns Kommune bidrager med $0@f de ekstra indteegter fra
grundskyld og daekningsbidrag, som de far som falge af stigning i ejen-
domsveerdierne.

Tabellerne neden for viser nettoudgiften for staten i forbindelse meébiimg

B5 og B6, safremt projektet udbydes som totalentreprise, og det er muligt at
indga aftale med kommunen og ejerne af de nye byudviklingsomrader om at
medfinansiere en gstlig ringveyj:

Tabel 8.5 Projektets nutidsveerdi i forskellige scenarieBforTotalentreprise-
model. Nutidsveerdier, mio. kr.

Scenariedefinition

Passageafgift Ingen 20 kr. i tunnel 20 kr. i tunnel 20 kr. i tunnel
Finansiering fra Kun Privat og kom-
veerdistigning Ingen Ingen kommunal munal
NPV tabel - grund-

scenarier

Anleeg 34.217 34.331 34.331 34.331
Drift 2.956 5.112 5.112 5.112
Medfinansiering via

skat - - 1.862 1.862
Medfinansiering,

veerdistigninger - - - 2.143
Passageafgifter i

tunnel - 15.174 15.174 15.174
Total NPV 37.173 24.269 22.407 20.264
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Tabel 8.6 Projektets nutidsveerdi i forskellige scenarier hri®talentreprise-
model, Nutidsveerdier, mio. kr.

Scenariedefinition ‘

Passageafgift Ingen 20 kr. i tunnel 20 kr. i tunnel 20 kr. i tunnel
Finansiering fra Kun Privat og kom-
veerdistigning Ingen Ingen kommunal munal
NPV tabel - grund-

scenarier

Anleeg 24.097 24.200 24.200 24.200
Drift 2.956 5.112 5.112 5.112
Medfinansiering via

skat - - 1.114 1.114
Medfinansiering,

veerdistigninger - - - 1.650
Passageafgifter i

tunnel - 11.827 11.827 11.827
Total NPV 27.053 17.485 16.371 14.721

Som det fremgar af tabellerne, vil den alternative finansiering kunne daakke
vaesentlig del af projektet, hvis den kan realiseres som forudsat.

Der er imidlertid stor usikkerhed omkring estimaterne for den alternfatiae-
siering:

Prognoserne for brugerbetaling er baseret pa forudsaetninger om, at den gko-
nomiske vaekst er usendret, at P-afgifter, breendselsafgifter og bdafgif
uaendrede i forhold til i dag, og at service og frekvens i den offentlige transport
er uaendret. Der vil derfor ske en voldsom stigning i treengslen i det indre Kg
benhavn, som gar, at over 90 % af brugerne vil veere villige til at betale 20 kr.
for at anvende en gstlig ringvej - ogsa til lokale ture.

Prognoserne for kapitalisering af veerdistigning pa de nye byudvikieajsa

er baseret pa, at byudviklingen kommer til at ske som beskrevet nKales
Kommune Plan 2009 og rapporten "Fremtidssikring af Nordhavnsvej", Kgben-
havns Kommune, 2010. Det vil sige, at der kan udvikles og seelges 3,2 mio. nye
etagemeter i periode 2009-2020 samt 11,8 mio. nye etagemeter efter 2020.
Endvidere forudseettes det, at ejerne af byudviklingsarealerne (By@g, ia-

ten og private investorer, som f.eks. ejerne af Refshalegen) er vilag®it

drage med 50 % af den merveerdi, som arealerne far som fglge af den bedre til-
geengelighed.

Prognoserne for indteegter fra ggede skatteindteegter fra Kgbenhavns Kommune
er baseret pa, at byudviklingen sker som oven for beskrevet, og at kommunen
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er villig til at betale et belgb svarende til 100 % af de ggede skatteind{eggte
ter udligning) til projektet.

8.2.2 Fglsomhedsvurdering

Nedenstaende scenarie illustrerer projektets falsomhed over for ovenstaende
parametre. Her er nutidsveerdien af projektet beregnet med en forudsaetning om,
at der allerede i 2020 vil vaere lige sa mange passager som i det fuldt udbygge
de scenarie. Scenariet er valgt, fordi forelgbige prognoser fra Rambagliatise
ringvejen vil blive udnyttet til naesten fuld kapacitet, allerede inden deyaye b
udviklingsomrader er etableret, fordi en sadan stor ny forbindelse ‘e kher

trafik fra andre dele af vejnettet.

Tabel 8.7 Projektets fglsomhed i forskellige scenarier foiTBEalentreprise
NPV, mio. kr ‘
20 kr. i 20 kr. i tun-

Passageafgift Ingen tunnel nel 20 kr. i tunnel
Finansiering fra Kun Privat og
veerdistigning Ingen Ingen kommunal kommunal
Anlaeg 0% 34.217 34.331 34.331 34.331
Drift 0% 2.956 5.112 5.112 5.112
Medfinansiering via
skat 0% - - 1.862 1.862
Medfinansiering,
veerdistigninger 0% - - - 2.143
Passageafgifter i
tunnel 100 % - 24.141 24.141 24.141
Total NPV

37.173 15.302 13.440 11.297
Tabel 8.8 Projektets falsomhed i forskellige scenarier forTB@lentreprise
NPV, mio. kr.

20 kr. i 20 kr. i tun-

Passageafgift Ingen tunnel nel 20 kr. i tunnel
Finansiering fra Kun Privat og
veerdistigning Ingen Ingen kommunal kommunal
Anlaeg 0% 24.097 24.200 24.200 24.200
Drift 0% 2.956 5.112 5.112 5.112
Medfinansiering via
skat 0% - - 1.114 1.114
Medfinansiering,
veerdistigninger 0% - - - 1.650
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Passageafgifter i
tunnel 100 % - 18.816 18.816 18.816
Total NPV

27.053 10.496 9.381 7.732
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9 Konklusion

9.1 Potentialet for alternativ finansiering

Analysen viser, at der er et stort potentiale for indtsegter fra bretgériy. Ba-
seret pa de af Rambgll udarbejdede trafikprognoser vil man kunne forvente en
arlig indtaegt fra passageafgift pa 1 mia. kr. for B5 og 0,8 mia. kr. for B6.

Det er imidlertid vigtigt at veere opmaerksom pa, at trafikprognosarhaseret

pa, at alle byudviklingsomrader - bade de vedtagne og perspektivoneades
fuldt udbygget. For at fa en kvalificeret prognose for brugerbetalingen i 2020
bar der derfor ogsa udarbejdes en trafikprognose baseret pa en forudsaetning
om, at kun etape 1 af byudviklingen er realiseret.

En sadan trafikprognose for abningstidspunktet er endnu ikke gennemfart, og i
den finansielle analyse er der derfor udarbejdet et basisscenarie, hver det
regningsteknisk forudszettes, at der i 2020 kun er halvt s& mange passager pa er
gstlig ringvej som i det fuldt udbyggede scenarie, og at den gradvist gtiger ti

fuldt omfang i 2070. Dette vil indebzere, at man malt i nutidskroner for analy-
seperioden (2015-2044) vil kunne opna indteegter fra brugerbetaling svarende

til 15 mia. kr. for linjefaring B5 og 12 mia. kr. for linjefgring B6, svarende til
henholdsvis 45 % og 50 % af anleegssummen.

Bedre tilgeengelighed til nye byudviklingsomrader kan forventes at medfare
veerdistigninger pa byggegrunde og nybyggeriet. Der er dog stor usikkerhed
om, hvordan udbygningstakten vil forlgbe. Indteegter fra ejendomsskatter og
grundskyld i Kgbenhavns Kommune vil stige som fglge af veerdistigningerne
Et forsigtigt skan viser at nutidsveerdien af de samlede ejendomssiedte
kommunal udligning kan veere op til ca. 2 mia. kr. for B5S og 1,2 mia. kr. for B6
i analyseperioden.

Samtidig far ejerne af grund og bygninger en gevinst som potentielt kan bidr
ge til projektet. Der er imidlertid en veesentlig usikkerhed omkring, hdbdat

er muligt at fa frivillige aftaler med ejerne af grundene om nmedifsiering til
projektet. Da udviklingen pa nogle af omraderne, f.eks. Refshalegen og Klg-
verparken, er betinget af, at der kommer en gstlig ringvej, vurderes deeat vee
motiverede for forhandling. Det vil veere interessant for staten at ga i dialog
med de stgrste ejere om medfinansiering af projektet, men det er viggigea
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opmeaerksom pa, at selv 50 % af veerdistigningen pa ejendommene i de nye om-
rader frem til 2044 svarer til 2 mia. kr. for B5 linjefaringen og 1,6 mia. kr. for
B6 linjefaringen, svarende til omkring 5% af den samlede anlsegssum

Samlet set vurderes det, at direkte og indirekte brugerbetalingnrkekfinan-
siere 55-60 % af anleegssummen over en 26-arig horisont.

9.2 Udbudsform

Risikoscreeningen af projektet viser, at der er mange forhold i anlagstes
kan give forsinkelser og meromkostninger. Det vurderes derfor, ail degre
potentiale for at reducere anlaegstid og anlsegsomkostninger, hvis afmvare
projektering og anleeg tildeles ét (eller to) entreprengrkonsogie(eller to)
totalentreprisekontrakter, sa entreprengren far steerkere gkonontisant

til at optimere anleegsprocessen. Der vil ogsa veere potentialecjatiratre
totalgkonomien i projektet ved at sammenkoble projektering, anleeg og drift i
en DBO-kontrakt, f.eks. i en tunnellgsning.

Internationale analyser viser, at OPP kontrakter giver stgrigetsikkerhed

fra kontrakttidspunktet og at incitamenterne til effektivisering ssgdfasen og
totalgkonomisk teenkning kan give besparelser pa anleegssummen sgnmenli
net med traditionelle udbud som fagentrepriser og totalentrepriser. Dader i
lertid ikke nogen entydige resultater omkring stgrrelsen af bespaer|fan
finansielle analyse er baseret pa forudsaetning om, at der kan spares 10 % pa
anleeg i en DBFO malt i forhold til en fagentreprise, men at bespataiseer

5% i en DBFO malt i forhold til en totalentreprise.

Indarbejdes disse forudsaetninger i den finansielle analyse, vil totalesgreg
DBO-modellen forventes at veere billigere end DBFO-modellen. Den aktuelle
situation pa de finansielle markeder gar det vanskeligt at fa gode finagsie
vilkar for OPP-projekter: Fglsomhedsanalysen viser imidlertid, at butem
kommer tilbage pa det niveau, der var fgr den finansielle krise, vil DBFO-
modellen fortsat veere dyrere end totalentreprisen og DBO-modellen.

Samlet set vurderes det, at projektet med fordel kan udbydes som totalentrepr
se -model eller alternativt som en DBO-model, hvor staten betalEgssum-

men ved ibrugtagning, men at det med de givne forudsaetninger ikke vil veere
gkonomisk fordelagtigt for staten at udbyde projektet som en DBFO-model.
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