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Djurslands nordlige haengsel, og forbindelse
over Randers Fjord
- rute 21’s opkobling til E45

Kaere medlem af Folketingets Trafikudvalg.

Du kender givetvis rute 21’s opkobling tit E45, ogsa kaldet Djurslands nordlige haeng-
sel, og projektet om dets viderefersel over Randers Fjord.

Infrastrukturen pa Djursland og opkoblingen til det gstjyske byband er den veesentligste
enkeltstaende udfordring for at understette udviklingsmulighederne i vores region, og
derfor samarbejder Syddjurs, Norddjurs, Mariagerfjord og Randers Kommuner om de-
res etablering. :

De overordnede veje omkring Randers er blandt landets mest belastede:
e Rute 21 ved Assentoft er den mest belastede del af hele rute 21. Der opleves
dagligt betydelige kedannelser pa vejstraskningen.
e Med undtagelse af dele af motorvejsnettet, er Randers Bro landets mest {rafi-
kerede vej uden for Kebenhavn. Med en arsdegntrafik pa omkring 44.000 biler,
svarer det iil belastede indfaldsveje til Kebenhavn,

Rute 21, incl. det nordlige haengsel overgik til statsvej pr. 1. januar 2007, og det nordli-
ge hangsel indgik i Region Midtiyllands indspil til infrastrukturkommisionen i juni 2007
som et af 9 vigtige infrastrukturprojekter. Det er séledes et hgjt prioriteret projekt af
regional betydning.

Kommunerne har endvidere i en arraekke arbejdet for en ny forbindelse over Randers

Fjord. Forbindelsen vil kunne skabe sammenhaeng i statsvejnettet, og lede den regio-

nale trafik uden om Randers by, hvilket er en forudsaetning for at skabe gode trafiklas-
ninger i omradet som helhed. Kommunerne kan saledes ikke selv kiare en anleegsop-

gave af denne starrelse og karakter.




- For 4 et gennemarbejdet grundlag for det videre arbejde, gik vores radgivere i gang
" ‘med en detaljeret VVM-redegarelse for henholdsvis en bro, og tunnellasning i 2007,
som bliver feerdig i dette efterér. En VVM-redeggrelse er jo almindeligvis bygherrens
opgave, men vi patog os den i fellesskab fordi, det er vigtigt at:
-« - der er klarhed over miljgkonsekvenser af en forbindelse,
» . der er et praecist og opdateret anlaegsoverslag. _
e der er lokal polifisk enighed om, hvordan en forbindelse kan anlzzgges, og hvor
den kan ligge.

Endvidere har vi netop faet lavet en samfundsgkonomisk analyse, pa baggrund af
VVM-redegerelsen, som vi vedlaegger. Analysen viser at en forbindeise vil have en
arlig samfundsgkonomisk forrentning p& mellem 20 % og 26 %, alt efter om der veelges
en tunnel eller bro. Analysen underbygger séledes behovet for den nye forbindelse.
Anleegsomkostningerne er sat til 740 mio. kr. for en bro og 1.040 mio. kr. for en tunnel.

Med det grundlag vi nu har faet udarbejdet, er det vores opfattelse, at vi har et szerde-
les kvalificeret grundlag for det videre arbejde.

Med venlig hilsen

Pva. kommunerne

Berner Nielsen &4&

Fungerende borgmester
Randers Kommune

Torben Jensen
Norddjurs Kommune

Vilfred Friborg Hansen
Syddjurs Kommune

Hans Christian Maarup
Mariagerfjord kommune
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1 Konklusion og sammenfatning

Randers, Syddjurs og Norddjurs Kommune er ved at ferdiggere en VVM-
redegerelse (se Reference 1} om en ny ostlig vejforbindeise over eller under
Randers Fjord i form af en tunnel eller en bro. P4 dette grundlag ensker kom-
munerne en beregning af de samfundsekonomiske konsekvenser af den ny for-
bindelse. '

I denne rapport har COWI gennemfert de samfundsgkonomiske beregninger pa
baggrund af Transportministeriets manual for samfundsekonomiske analyser.
Der er ydermere lavet en rackke feslsomhedsanalyser for at kunne vordere ro-
bustheden af resultaterne.

De samfundsekonomiske resultater for hovedforslagene viser, at nettonutids-
vardierne er positive bade ved at bygge en bro og ved at bygge en tunnel. Det
betyder, at begge hovedforslag er samfundsekonomisk rentable.

Hovedforslaget med bro har en nettorutidsverdi pd 6.139 mio. kr. og en intern
rente pd 26 %. Til sammenligning har hovedforslaget med tunnel en nettonu-
tidsveerdi pa 5.813 mio. kr. og en intern rente pa 20 %. Forrentningen af inve-
steringen er derfor sterst ved anleg af bro. Arsagen til forskellen er, at det er
dyrere at anlzgge en tunnel end en bro og at dette ikke modsvares af hejere ge-
vinster for brugerne.

Folsomhedsanalyser viser, at resultaterne er robuste overfor @ndringer i de ve-
sentligste forudsatninger og antagelser i analysen.

Der er ogsa en rekke kvalitativt vurderede effekter af en ny forbindelse, som
samlet set er overvejende negative. De negative kvalitative effekter ber tages
med i den samlede vurdering af, hvorvidt man ensker at anleegge en ny forbin-
delse over eller under Randers Fjord. Ligeledes ber eventuelle forskelle i de
kvalitative effekter mellem en bro og en tunnel tages med i betragtning, inden
der treffes et endeligt valg mellem de to hovedforslag,
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2 Indledning og baggrund

Denne rapport praesenterer resultater af samfundsekonomisk vurdering af en ny
vejforbindelse over eller under Randers Fjord.

Formalet med denne analyse er at vurdere effekierne af en ny forbindelse i form
af de samfundsekonomiske omkostninger og gevinster, der bl.a. omfatter &n-
dring 1 rejsetid og kereafstand, anleegsomkostninger og udgifter til drift og ved-
ligehold af forbindelsen.

Den samfundsekonomiske vurdering er igangsat af Randers, Syddjurs og
Norddjurs Kommune og ligger i forlengelse af en VVM-redegerelse, der 1
2006 blev igangsat af det tidligere Arhus Amt. Vurderingen kan ses som en op-
datering og udvidelse af den begraensede samfundspkonomiske vurdering, som
COWIL 12005 Iavede for Nerhald, Randers, Rougse og Senderhald Kommune.

Denne rapport preesenterer forudsatninger og resultater af varderingen i fal-
gende afsnit:

Afsnit 3: Projektbeskrivelsen. I dette afSnit beskrives det overordnede projekt
med anleg af en ny forbindelse ved Randers Fjord. Her beskrives ogsa de for-
skellige alternativer, som er omfattet af den samfundsekonomiske vurdering.

Afsnit 4: Metode til samfundsekonomisk vurdering. Her gives en kort beskri-
velse af metoden, som er anvendt til den samfundsgkonomiske analyse, samt af
de negletal, som er anvendt i analysen. Ydermere angives metodemaessige prin-
cipper og der gennemgés de forbehold, som er taget i analysen. Dette afsnit gi-
ver baggrund for at forstd den anvendte metode.

Afsnit 5: Elementer i samfundsgkonomisk vurdering, I dette afsnit beskrives
beregningsgangen og resultatet for hvert af de medtagne elementer.

Afsnit 6. Resultater af den samfundsekonomiske vurdering. Her beskrives re-
sultatet af den samfundsekonomiske vurdering. Desuden gives en beskrivelse
af folsomhedsanalysen og de kvalitative effekter af en ny forbindelse. Til sidst i
afsnittet gives en samlet vurdering af den samfundsekonomiske analyse.
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3 Projektbeskrivelse

I dette afsnit gives en overordnet beskrivelse af projektet i form af selve forma-
let med en ny forbindelse samt beskrivelse af de alternativer, der er omfattet af
denne samfundsekonomiske vurdering. Derudover beskrives de trafikale effek-
ter, som en ny forbindelse forventes at have. ‘

3.1  Formal med en ny forbindelse

Ifslge VVM-redegerelsen af den nye forbindelse er der i dag problemer med
afvikling af trafikken gennem Randers og der har gennem flere ar varet planer
om en 1y vejforbindelse ved Randers Fjord. De overordnede formal med en ny
forbindelse er:

«  at forbedre Djurslands adgang til Randers

¢ at lede regional trafik uden om Randers by og derved afhjelpe treengsels-
problemer i byen

+  at forbedre adgangen til fergeruterne over Kattegat og til Tirstrup Luft-
havn fra omradet nord for Randers Fjord

+  at forbedre lokale forhold ved at bringe sammenheng i det overordnede
vejnet

*  atunderstette udvikling i mindre byer, der ikke ligger i tilknytning til E45
+  at fremme bos@tningspotentialet uden for de sterre byer.
Denne samfundsekonomiske vurdering modellerer de effekter, der kan kvanti-

ficeres og beskriver de avrige effekter kvalitativt.

3.2 Beskrivelse af alternativer

P4 det nuvaerende stadie af projektet, er der foretaget detaljerede undersegelser
og vurderinger af to hovedforslag: Et hovedforslag med en ny bro over Randers

Ijord og €t med en tunnel under Randers Fjord. Derudover foreligger et alterna-

tivt forslag for vejtracé i den nordligste del af omradet. Der er tidligere foreta-

< GADocuments and Setﬁnga\kﬁ(o‘d.qcalSaﬂirqgs\Temporary Inlerr_iel_Fi_leg\OLKQQ\SQK_Randers’;’ﬁ;dob‘"' A W
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- get mere overordnede vurderinger af en reekke andre lesningsalternativer og - |
“varianter, men disse er fravalgt inden de detaljerede undersogelser.

Den samfundsekonomiske vurdering er baseret pa de projektforslag, der er om-
fattet af de detaljerede underspgelser. Derudover indeholder vurderingen et sa-
kaldt basisalternativ eller et 0-alternativ, der beskriver en situation, hvor trafik-
ken afvikles i og omkring Randers uden anleg af ny forbindelse over eller un-
der fjorden og uden anleg af de tilhgrende vejanlzg,

Udflytning af Randers Havn

For tiden overvejes det at flytte Randers Havn til en placering i umiddelbar
narhed af den nye forbindelse. En sddan udflyining vil vere vafhengig af pla-
nerne om en ny forbindelse, men det vil kunne pavirke resultatet af den sam-
fundspkonomiske vurdering, Det er endmu ikke beshittet, hvor den fremtidige
placering af havnen skal vaere. For at tage hgjde for denne usikkerhed, er den
samfundsekonomiske vurdering gennemfort i to parallelle spor: ét spor hvor
havnen flyttes ud, og et andet med havnedrift med udgangspunkt i en udvikling
fra den nuveerende placering.

Projektalternativer
Samlet set behandles felgende projektalternativer i den samfundspkonomiske
vurdering:

Hovedforslag med bro: Ny bro over Randers Fjord samt tilherende vejanleg
som foreslaet 1 hovedlinjeforingen. Der vil ikke ske ndflytning af havnen i peri-
oden, som er omfattet af denne analyse.

Hovedforslag med tunnel: Ny tunnel under Randers Fjord samt tilhgrende vej-
anleg som foreslaet 1 hovedlinjeforingen. Der vil ikke ske udflytning af havnen
ipertoden, som er omfattet af denne analyse.

For hvert af hovedforslagene gennemfores felsomhedsberegninger med en al-
ternativ linjeforing af vejen syd for Lem. Disse beregninger vil ligge i umiddel-
bar forlengelse af begningen af hovedforslagene og vil knyttes til ovennzvnte
alternativer.

Derudover beregnes de samfundsekonomiske konsekvenser af en bro eller en
tunnel, hvis havnen gradvist flyttes ud fra bymidten til en beliggenhed i umid-
delbar nrhed af den nye forbindelse. Disse vurderinger vil veere knyttet til forl-
gende projektalternativer:

Hovedforslag med bro - udflytning af havnen: Anleg af ny bro over Randers
Fjord samt tilherende vejanlag som foresléet 1 hovedlinjeferingen. Der vil ske
en gradvis udflytning af havnen i perioden fra 2015 til 2035,

Hovedforslag med tunnel - udflytning af havnen: Anlaeg af ny tunnel under
Randers Fjord samt tilherende vejanlaeg som foreslaet i hovedlinjeferingen. Der
vil ske en gradvis udflytning af havnen 1 perioden fra 2015 til 2035.
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Basisalternativer

I de samfundsekonomiske beregninger sammenlignes projektalternativerne
med en situation uden en ny forbindelse (et sékaldt basisalternativ). For at kun-
ne vurdere de projektalternativer, der er beskrevet ovenfor, vil det vare ned-
vendigt at vurdere to forskellige basisalternativer:

Basisalternativ uden havneudflytning, der beskriver en situation uden en ny
forbindelse og uden havneudflytning

Basisalternativ med havneudflytning, der beskriver en situation uden en ny
forbindelse og med havneudflytning.

Figur 3.1 giver en oversigt over linjeforing af den foresldede nye forbindelse og
af vejanleg i hovedforslaget og i det alternative forslag.

Figur 3.1: Oversigt over hovedforslag og alternativ linjeforing

Kilde: VVM-redegorelse - Ostlig forbindelse Randers Fjord
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: 3.3 Trafikale effekter

' De trafikale effekter af en ny forbindelse er vurderet ved hjeelp af kersler med
Randers Kommunes trafikmodel. Modellen er baseret pa softwaret VISUM og
beregningerne er foretaget af Randers Kommune i forbindelse med arbejdet
omkring VVM-redegerelsen. Der er saledes ikke foretaget beregninger af
COWT1 til denne samfundsekonomiske vurdering.

Forskel pi trafikafviklingen i forskellige projektalternativer

Effekten pa trafikafviklingen af den alternative linjeforing i forhold til hovedal-
ternativet (se beskrivelsen ovenfor) forventes at vaere minimal Hgesom trafikaf-
viklingen vil vaere stort set den samme i de to hovedalternativer (med bro og
med tunpel). I den samfundsekonomiske vurdering skelnes der derfor ikke mel-
lem trafikafvikling i hovedalternativ og i alternativ linjefaring ligesom der ikke
skelnes mellem trafikafviklingen med bro og med tunnel.

Derimod vil en eventuel udfiytning af havnen have afgerende betydning for
afvikling af trafikken, som derfor modelleres bade for en situation med og en
sitnation uden havneudflytning.

Betydningen af en oplukkelig bro
De forventede oplukninger af en bro kan pavirke trafikanterne. Dette er ikke
medtaget 1 trafikmodelberegningerne og belyses derfor separat i dette afsnit.

Det antages, at skibstrafikken til Randers Havn i gennemsnit vil kreve ca. 6
dbninger af broen om dagen. Det ma forventes, at der sarligt om sommeren
desuden vil vaere lystsejlere, som skal passere broen. Baseret pa en antagelse
om, at det ekstra antal oplukninger om sommeren vil kunne omregnes til 1 eks-
tra daglig oplukning pé drsniveau, si vil det samlede antal oplukninger i gen-
nemsnit veere pa 7 pr. dag.

Safremt en bning tager ca. 4 min vil broen vaere lukket i ca. 30 minutter om
dagen i gennemsnit. Antages det desuden, at halvdelen af dbningerne kan ske
om natten, vil broen vare lukket ca. 15 minutter pa tidspunkter med normal
trafikbelastning. Ved den beregnede trafikbelastning i 2015 pé ca. 8.500 biler i
degnet, kan det derfor antages, at hejst 160 biler vil ankomme, mens broen er
oppe, svarende til en gennemsnitlig forsinkelse pr dag pa 330 minutter eller 5,5
timer. Forsinkelserne stiger tilsvarende ved stigende trafik pa forbindelsen.

Som det fremgar af afsnit 5.3 er denne forsinkelse meget lille i forhold til den
samiede opgorelse af trafikanternes tidsforbrug - 1 2015 vil den udger under 0,5
% af den tidsbesparelse, der opnas ved en ny forbindelse. Forskellen 1 trafikaf-
viklingen mellem en bro og en tunnel ma derfor anses som marginal i den sam-
fundsekonomiske analyse og effekten ligger inden for de usikkerheder, der er
ved denne type beregninger. Det er derfor valgt ikke at indregne forsinkelsen i
den samlede samfundsekonomiske vurdering.

Det skal bemerkes, at sifremt omfanget af oplukninger eges, vil det pa sigt
kunne pévirke bilisternes rutevalg pd grund af den risiko de har, for at skulle
vente ved en lukket bro. Dette forhold er ikke vurderet naermere.
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Fremskrivning af trafikmaengder

Trafikmodelberegningerne er gennemfort for to beregningsar: 2015 og 2035. 1

de samfundsgkonomiske beregninger er det antaget, at der er en konstant vaekst
talle &rene mellem 2015 og 2035 og at trafikniveauct fastholdes pé et konstant
niveau fra 2035,

Forskel til tidligere trafikmodelkersler

Det skal bemarkes, at trafikberegningerne, der er gennemfert i forbindelse med
VVM-redeggrelsen, er gennemfort i VISUM trafikmodellen mens den tidligere
begransede samfundsekonomiske vurdering, som COWI lavede i 2005, er ba-
seret pd trafikberegninger med trafikmodellen EMME. Den vasentligste forskel
pé de to modeller er, at EMME-modellen er opbygget som en regional model
med fokus pa regionale trafikstremme, mens VISUM-modellen er opbygget
som en lokal model med fokus pé trafikafvikling i Randers by. Det har vist sig,
at resultaterne af de to modelkersler er vaesentlig forskellige hvilket understre-
ger den usikkerhed, der er forbundet med i trafikberegningerne. I folsomheds-
analysen i afsnit 6.3 er betydningen af dennc usikkerhed for de samfundsgko-
nomiske resultater vurderet.

! Se Reference 5
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4 Metode til samfundsgkonomisk vurdering

Den samfundsekonomiske analyse er gennemfaert i overensstemmelse med
Transportministeriets retningslinjer for samfundsekonomiske analyser (se
Reference 1). Analysen er baseret pa de senest opdaterede officielle enhedspri-
ser for 2008 (Reference 3) og er desuden opbygget 1 Transportministeriets mo-
del til samfundspkonomiske analyser den sékaldte TERESA-model (Reference
4).

4.1 Nggietal tif sammenligning af alternativer

Resultaterne af den samfundsekonomiske analyse angives 1 form af negletal for
hvert enkelt projektalternativ. Nar beregningsgrundlaget er det samme for de
enkelte projektalternativer, si kan resultaterne anvendes til en direkte sammen-
ligning af de samfundsokonomiske effekter ved de forskellige projektatternati-
ver.

De gkonomiske nogletal er nettonutidsvardien, den interne rente og benefit-
cost-forholdet, som alle er naermere beskrevet nedenfor.

- Nettonutidsveerdi (NNV) repraesenterer den samlede veerdi af fordele og ulem-
per ved projektet i dets levetid. Den beregnes ved at tilbageskrive alle fordele
og ulemper i de enkelte ar til det resultatdr, som analysen gennemfares for.
Hvis man isoleret set ser pd den samfundsekonomiske vurdering, sa anses ct
projektalternativ som rimeligt at gennemfore, nar nettonutidsvaerdien er sterre
end mal.

- Intern rente (IR) angiver det arlige samfimdsekonomiske afkast af investerin-
gen. Et projektalternativ anses som rimeligt at gennemfore, hvis den interne
rente er hojere end kalkulationsrenten pa 6 %.

- Benefit-cost-forholdet (NNV per offentlig omkostningskrone) sztter nettonu-
tidsvaerdien af projektet (NNV) 1 forhold til nutidsveerdien af de direkte netto-
omkostninger forbundet med det. Benefit-cost-forholdet angiver sdledes nu-
tidsvaerdien pr. krone, der trackkes fra de offentlige kasser. Hvis der er ube-
graensede ressourcer, bar ethvert projekt, der har en nutidsvardi sterre end nul,
gennemfores. Det svarer 1 gvrigt til, at ethvert projekt med en intern rente storre
end kalkulationsrenten ber gennemfores. 1 det mere almindelige tilfeelde, hvor
der ikke er ubegrensede ressourcer, bor et projekt eller en vifte af projekter
vurderes ud fra benefit-cost-forholdet. Vaclges det projekt, der har det sterste
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benefit-cost-forhold, maksimeres den samfundsekonomiske gevinst under hen-
synstagen til de anvendte ressourcer, hvilket vil vaere den relevante valgsituati-
on i langt de fleste tilfzelde. Benefit-cost-forholdet angiver det samfundsmeassi-
ge atkast pr. investeret krone, og vurderes i manualen generelt at vaere det mest
anvendelige evalueringskriterivm.

De tre gkonomiske negletal, som er beskrevet ovenfor, siger noget forskelligt 1
‘om det samfundsekonomiske afkast af et projektalternativ. Benefit-cost-
forholdet giver en indikation af det absolutte niveau, mens NNV og IR repra-
senterer en relativ vurdering af afkastet i forhold til investeringen.

4.2 Metodemassige principper

De centrale metodemassige principper, der er anvendt i den samfundsgkono-
miske analyse, er kort beskrevet i Tabel 4.1 nedenfor.

Tabel 4.1 Grundleggende metodemcessige principper

Parameter

Antagelse/beshrivelse

Tilgang til analysen

Kalkulationsrente
Skatteforvridningsfaktor

Tidshorisont

Nettoafgifisfaktor (NAF)
Fremskrivning af priser til 2008-niveau
BNP-vackst

Brug af markedspriser dvs. inkl. afgifier
6 %

20%

50 &r

17 %

Nettoprisindekset

Det antages, at BNF vokser med 1,8 % p.a. i
hele perioden

Prisniveau
Resultatar

Indsvingningspericde

Alle priser er angivet i faste 2008-priser
2008

100 % fra projektets abningséar

De forste 7 antagelser i tabellen er i overensstemmelse med de forskellige offi-
cielle retningslinjer for samfundsekonomiske analyser. Den sidste antagelse om
indsvingningsperiode betyder, at de forskellige effekter af en ny forbindelse
alle vil treede 1 kraeft umiddelbart efter dbningen af forbindelsen.

De forskellige effekter, der er vardisat i den samfundsekonomiske analyse er

listet nedenfor:

»  Anl®gsomkostninger

*  Drift-og vedligeholdelsesudgifter

*  Tidsgevinster for trafikanter
*  Lufiforurening

*  Klimapavirkning

»  Stgj
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»  Skatteforvridningstab
+  Afgiftkorrektioner

Hver af disse effekter er nsermere beskrevet i afsnit 5.

I praksis er det ikke muligt at medtage alle teenkelige effekter af at projektalter-
nativ. Visse effekter udelades enten fordi de vurderes at have meget lille betyd-
ning i samfundspkonomisk sammenhzng, eller fordi de er vanskelige/umulige
at kvantificere/vaerdisette. I denne samfundsekonomiske analyse omfatter de
ikke medtagne effekter bl.a.:

Barriereeffekter

Gener 1 anlegsfasen

Gener for trafikken af en oplukkelig bro
Betydning for landskab og bykvalitet
Betydning for grundvand

Betydning for rekreative omrider
Betydning for natur og dyreliv
Sammenh®ng med eksisterende fysisk planlegning
Granseoverskridende effekter

Regional, fordelingsmaessige konsekvenser
Eventuelle regionalekonomiske effekter

Disse effekier kommenteres yderligere 1 afsmit 6.2.

4.3  Forbehold for analysens resulitater

Der er visse forhold, der ber tages med i betragtning, nér samfundsekonomiske
analyser anvendes som beslhutningsgrundiag. Det skyldes bl.a., at ikke alle ef-
fekter kan vaerdisattes og dermed inkluderes i de samfundsekonomiske analy-
ser. Resultaterne af en samfundsekonomisk analyse skal derfor ikke ses som et
resultat med 2 streger under - men derimod som en vigtig komponent i det sam-
lede beshutningsgrundlag.

Et andet forhold er, en samfundsegkonomisk analyse opger den mest effektive
anvendelse af ressourcerne - ikke nedvendigvis den mest retferdige. For den
politiske beshitningstager spiller fordelingsmassige hensyn en stor rolle - det
vil sige hvordan fordele og ulemper rammer forskellige befolkningsgrupper,
opdelt f.eks. geografisk, pd indkomst og alder. Sadanne forhold kan ikke med-
tages 1 den samfundsekonomiske analyse, da det ikke er muligt at lave en kon-
sistent og objektiv afvejning af de fordelingsmaessige effekter.

Nogle af effekterne 1 analysen er forbundet med usikkerhed. Dette er forsegt
handteret ved at gennemfore en rackke folsomhedsanalyser i modellen for de
usikre parametre, der har sterst indvitkning pa resultaterne. Hermed er det mu-
ligt at analysere de indgaende variable og dermed se de enkeltes betydning for
det samlede resultat.

e
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5 Elementer i samfundsgkonomisk
vurdering

Dette afsnit beskriver hvordan elementerne 1 den samfundsekonomiske vorde-
ting er opgjort og vaerdiansat. Derudover opgeres den rlige samfundsekono-
miske veerdi af effekterne for udvalgte dr. Det er de seneste Transportekonomi-
ske enbedspriser fra 2008, der er anvendt til at vaerdiansatte de trafikale og mil-
jemassige effekter.

5.1  Anlagsomkostninger

Den samfundsekonomiske vurdering er baseret pa de anlegsoverslag og an-
leegsperioder, som der er angivet i Tabel 5.1. Anlegsomkostninger for hoved-

- forslag med bro og tunnel er hhv. 740 mio. kr. og 1040 mio. kr. Ved at lave en
alternativ linjefering viser de tekniske beregninger, at der vil vaere en besparel-
se pa 28 mio. kr.

Tabel 5.1 Anlegsoverslag i 2008-priser (i mio. kroner ekskl. moms) og forventet
anleegsperiode
Projektalternativ Anlagsoverslag Aniagsperiode

Hovedforslag med bro

Bro i alt 740

- Krydsning af Randers Fjord 285 2 ar
- Vigjstraskninger 294 3ar
- Vejkryds 161

Hovedforslag med tunnel

Tunnel i alt 1040

- Krydsning af Randers Fjord 285 Jar
- Vejstraskninger 294 3ar
- Vejkryds 161

Alternativ til hovedforsiag med bro

Bro, alternativ linjefering i alt 712 2ar

Alternativ til hovedforslag med tunnel

Tunnel, alternativ linjefaring i alt 1012 3ar

Kilde: Reference 1
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Analysen er baseret pa antagelser om at anlegget star klar i 2015. For en tun-
~ nellosning betyder det, at anlegsarbejdet af tunnel og vejankeg igangsattes i
2012, mens en brolesning vil betyde, at anlzeg af vejanleg i gangsaettes i 2012
og anlaeg af bro igangsaties et ar senere.

Analysen er endvidere baseret pa en antagelse om, at de forskellige anleg la-
bende bliver vedligeholdt og at alle nedvendige reinvesteringer foretages, sdle-
des at anleggene stadig har deres fulde veerdi ved analyseperiodens afskitning.
Denne vardi medtages i beregningerne som en sakaldt restvzerdi af investerin-
gen.

Bemaerk 1 ovrigt, at anlegsudgifter for de to hovedforslag med udflytning af
havnen, vil vaere identiske med anlagsudgifterne i de to hovedforslag preesente-
ret 1 Tabel 5.1.

5.2 Omkostninger til drift og vedligehold

I analysen er det antaget, at der fra 2015 vil vare lobende udgifter til drift og
vedligehold af den nye bro eller den nye tunnel samt af de tilherende nye vejan-
leg. I Tabel 5.2 ses de forventede arlige drift - og vedligeholdelsesomkostnin-
ger i 2008-priser for de enkelte projektalternativer. Nogle af omkostningerne er
angivet som et interval og i de samfundsekonomiske beregninger anvendes her
den centrale vaerdi.

De arlige udgifter angivet i Tabel 5.2 er alle for hovedforslaget, men det er vur-
deret, at de stort set vil veere identiske for den alternative linjefering. Der er ik-
ke medregnet endring i udgifter til drift og vedligehold af vej, bro eller tunnel
som folge af en eventuel havneud{lytning.

Tabel 5.2 Arlige udgifter til drift og vedligehold af nye anlaeg i 2008-priser
(i mio. kroner ekskl. moms)

Projektaiternativ Mio. kroner

Hovedforslag med bro

Broi alt 6,2
- Krydsning af Randers Fjord 4-5
- Vejstraekninger 1,65
Hovedforslag med tunnel

Tunnel i alt 7.7
- Krydsning af Randers Fjord 5-7
- Vejstraekninger 1,65

Kilde:  Oplyst af Randers Kommune
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5.3 /AEndret rejsetid

I den samfundsmeassige vurdering af en ny forbindelse ved Randers Fjord er
@ndring irejsetid en meget central parameter, da netop forbedrede adgangsfor-
hold er et af hovedforméilene med forbindelsen. Den forventede andring i rejse-
tid med en ny forbindelse er beregnet i trafikmodellen og den forventes at veere
ens for de to hovedalternativer (bro og tunnel) samt for den alternative linjefo-
ring. En udflytning af havnen vil have indvirkning pa den fremtidige rejsetid,
der derfor er estimeret bade for en situation uden havneudflytning og en med
havneudflytning.

Effekt

De forventede tremtidige andringer i rejsetiden er blevet beregnet i trafikmo-
dellen. Tabel 5.3 viser, hvordan de samlede rejsetider for alle rejsende pavirkes
af en fast forbindelse ved Randers Fjord. Generelt vil den samlede rejsetid for
béde personbiler, varebiler og lastbiler blive forkortet med en ny forbindelse.

Tabel 5.3 Andring i rejsetid for hovedalternativ uden og med udflyting af hav-
nen i forhold til basisalternativer (1.000 koretajstimer pr. ar for hhv.

2015 og 20335)

2015 2035
Hovedforslag med bro og tunnel uden udfivining af havnen
Personbiler -419 -2.031
Varebiler -46 -228
Lastbiler -37 -156
Hovedforsiag med bro og tunnel med udflytning af havnen
Personbiler -419 -3.208
Varebiler -46 -343
Lastbifer -37 -298

Kilde: Trafikmodel fra Randers kommune
Note:  Et fald i rejsetiden i projektalternativ i forhold til basisalternativ er angivet ved
negativt fortegn

Det antages, at udflytningen af havnen sker gradvist fra ir 2015 og frem til
2035, hvilket er grunden til at der ikke er nogen @ndring i 2015 i rejsctiden for
de to alternativer med og uden udflytning af havn.

Rejsetiden forventes at falde bide med og uden en havneudflytning og bade i
2015 og 2035. For alternativet med udflytning af havnen er tidsbesparelsen dog
sterst. Dette kan skyldes, at en del af den treengsel, der er i Randers by omkring
havnen, vil undgas med en udflytning.

Enhedspris

I den samfundsekonomiske analyse er de estimerede rejsetidsbesparelser veer-
disat p4 baggrund af tidsveerdierne fra Transportekonomiske enhedspriser, se
Tabel 5.4. Det fremgér af tabellen, at tidsveerdien for personbiler er vasentlig
lavere end tidsveerdien for vare- og lastbiler. Det skyldes, at personbiler ogs
anvendes til for eksempel] fritidsture, hvor tidsbesparelser vurderes at vare min-
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- dre vigtige og derfor verdiszttes lavere. Endvidere indeholder tidsverdierne
- for vare- og lastbiler omkostninger til afSkrivninger, reparation etc.

Tubel 5.4 Tidsveerdier for persontransport i bil, varebil og lastbil
2008-prisniveau
Turformal kr./time pr. person
Personbiler’ 150
Varebiler 315
Lastbiler 367

Kilde:  Reference 3

Note:  Tidsveerdien for pefsonbiler er vegtet med forskellige vaerdier for forskellige
turformal. Bemark at vaerdien er steget markant med de seneste enhedspriser fra
2008 i forhold til tidligere enhedspriser

Beregnet vardi af zendret rejsetid

Veardien for den ®ndrede rejsetid er angivet 1 Tabel 5.5 for to udvalgte ar.
Vardierne er beregnet 1 TERES A-modellen, hvor enhedspriserne for 2008 er
fremskrevet til bhv. 2015 og 2035 niveau. Forskellen i vaerdien af andret rejse-
tid 12015 og 2035 skyldes derfor bade den forventede stigning i trafikken og en
real stigning 1 veerdien af rejsetid.

Det fremgér af tabellen, at for de to hovedforslag uden udflyining af havnen er
den drlige gevinst ved kortere rejsetid opgjort til 141 mio. kr. 1 2015 og 941
mio. kr. 12035, For hovedforslagene med udflytning af havnen, er det den
samme gevinst 1 2015 men 1 2035 er gevinsten hojere, nemlig 1.544 mio. kr.

Tabel 5.5 Veerdi af endret rejsetid i udvalgte ar (mio. kr.)

2015 2035
Hovedforslag med bro og tunnel uden udflytning af havnen
Personbiler 107 741
Varebiler 16 108
Lastbiler 18 92
1alt 141 941
Hovedforslag med bro og tunnel med udfiytning af havnen
Personbiler 107 1.203
Varebiler 16 163
Lasthiler 18 178
I ait 141 1.544

Note:  Gevinster i form af tidsbesparelse er angivet med positivt fortegn.

5.4  Andret rejseafstand

Zndringen i den samlede rejseafstand, hvis der etableres en ny forbindelse, er
beregnet i trafikmodellen. Nedenfor beskrives hvordan effekten pa trafikanter-
nes rejseafstande er estimeret, enhedspriserne og der er angivet en verdisaet-

ning af rejseafstanden.
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Effekt

Det er forudsat, at kerselsomfanget er ens i de to hovedforslag og i forslagene
med alternativ linjefaring. Udflytningen af havnen vil derimod pavirke kersels-
omfanget, men da det forst sker efter 2015, er trafiktallene i 2015 ens for begge
alternativer, se Tabel 4.1.

Fra Tabel 5.6 ses, at kerselsomfanget for personbiler vil eges i abningsaret
(2015) mens kerselsomfanget for lastbiler og varebiler vil blive reduceret som
tolge af den nye forbindelse.

For hovedforslaget uden udflything af havnen ses det endvidere, at personbiler i
2035 fortsat kerer flere km sammenlignet med basisalternativet og at det sam-
lede kerselsomfang er steget yderligere. For varebiler og lastbiler derimod vil
kerselsomfanget veere yderligere reduceret 1 2035. En af forklaringerne p4, at
de kerte kilometer for personbiler er sd haje kan vare, at de 1 trafikmodellen er
veegtet med en hej villighed til at kere en omvej for at spare tid.

For hovedforslaget med udflytning af havnen ses i Tabel 5.6 at de kerte kilome-
ter for bade personbiler, varebiler og lastbiler falder meget 1 2035,

Ydermere skal det bemeerkes at eendringerne 1 rejseafstand med den alternative
linjefering er som i hovedalternativet. Det skyldes, at forskellen pé trafikafvik-
lingen vil vaere lille og ikke kan registreres i denne sammenheaeng.

Tabel 5.6 Andring af kevselsomfanget i projektalternativ i forhold til basisalter-
nativ (1.000 keretajskilometer pr. dr)

2015 2435
Hovedforsiag med bro og tunne! uden udflytning af havnen
Personbiler 2.126 4.210
Varebiler -638 -1.089
Lastbiler -898 -1.462
Hovedforslag med bro og tunnel med udflytning af havnen
Personbiler 2.126 -2.876
Varebiler -638 -2.889
Lastbiler -898 -4.984

Note: Et fald i antal kerte kilometer angives med negativt fortegn

Enhedspris

Verdisetningen af &endringer i kerselsomfanget er baseret pd enhedspriser fra
nggletalskataloget, se Tabel 5.7. I den samfundsekonomiske analyse regnes
kerselsomkostninger for privatkersel uden afgifter mens erhvervskersel regnes
med afgifter.
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Tabel 5.7 Karselsomkostinger (kroner pr. kin ekskl. moms), 2008-prisnivean

Personbiler Varebiler Lastbiler
Kerselsomkostning, ekskl. afgifter 1,02 1,49 2,55
Afgifter 1,18 0,31 1,08
Karselsomkostning, inkl. afgifter 2,20 1,80 3,83

Kilde: Reference 3

Beregnet vaerdi af ®endret rejseafstand

Den beregnede samfundsgkonomiske vaerdi af det &ndrede kerselsomfang er
vist 1 Tabel 5.8 for to udvalgte ar. Det kan bemerkes, at en stigning i kersels-
omkostninger angives med negativt fortegn, idet hajere kerselsomkostninger er
en ulempe eller omkostning 1 samfundsekonomisk forstand.

For hovedforslagene uden udflytning af havnen bidrager endringerne i kersels-
omfanget samlet set negativt til den samfundsekonomiske vurdering idet de
positive bidrag fra vare- og lastbiler ikke kan opveje det negativ bidrag fra per-
sonbiler. For hovedforslagene med udflytning af havnen sndres det lilie nega-
tive bidrag 12015 til et stort positivt bidrag 1 2035, hvor havnen antages at veere
helt udflyttet. ,

Tabel 5.8 Veerdi af karselsomfanget (mio. kroner)

2015 2035
Hovedforslag for bro og tunnel uden udflytning af havren
Personbiler -4,6 -8,05
Varebiler 1,15 1,96
Lastbiler 3,25 5,30
ialt -0,17 -1,79
Hovedforslag for bro og funnel med udffytning af havnen
Personbiler -4,6 0
Varebifer 1,15 5,19
Lasthiler . 3,25 18,07
1alt -0,17 23,26
Note: Gevinster 1 form af reduceret karsel er angivet med positivt fortegn

5.5 Miljeeffekter

De kvantitative miljoeffekter, der medtages i denne analyse, omfatter stj og
luftforurening.

Effekt

De forventede fremtidige andringer 1 stgj er vurderet af Carl Bro pa baggrund
af stgjberegninger i VVM-redegerelsen. Det ses fra tabellen nedenfor, at der i

2015 forventes et fald 1 stojbelastningen pa 90 SBT pr. dr og 1 2035 pa 35 SBT
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pr. 4r.2 Det antages, at der ikke vil vare de store forskelle i stojbelastningen i de
forskellige projektalternativer.

Tabel 5.9 Andring i stej i projektalternativer i forhold til basisalternativer (SBT

pr. ar)
2015 2035
Basisalternativ 909 1068
Projektalternativ 819 1011
1 alt -90 -35

Kilde:  Vurderinger foretaget af Carl Bro p4 baggrund af stejberegninger i VVM-
redegarelsen {Reference 1)

1'Tabel 5.10 ses zndringerne i luftforureningen i projektalternativerne i forhold
til basisalternativet. Bemark at &ndringerne forventes at vare de samme i alle
projektalternativerne.

Sammenlignes emissionerne for projektalternativerne med basisalternativer ses
et lille fald i emissionerne for alle stoffer, herunder for CO=. Det bemarkes dog
1 VVM-redegorelsen, at der er stor usikkerhed forbundet med beregningerne og
at bade drivhusbelastningen og emissioner af luftforurenede stoffer kan betrag-
tes at veere ens for de to alternativer. I de videre beregninger medtages dog den
beregnede effekt som en kvantitativ veaerdi.

Tabel 5.10  AEndring i lufiforurening i projektalternativer i forhold til basisalterna-
tiver (kg pr. dr)

2015 2035
co2 - 365.000.000 - 365.000.000
302 0 0
NOx -2.190.000 -730.000
HC -365.000 -365.000
Co -730.000 -1.095.000
Partikler ¢ 0
I alt 368.285.000 367.190.000
Kilde:  Reference 1
Note: Et fald i emissionerne angives med negativt fortegn

* Det skal bemarkes, at det efter indfarelse af en ny vejledning fra Miljustyrelsen til bereg-
ning af stejbelasiing ikke lzengere er muligt at bruge definitionen pd stojbelastingstallet
direkte. Vurderingerne af stgjbelastningen i denne analyse er derfor beregnet efter Miljeisty-
relsens gamle middelveerdi.
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Enhedspris
I Tabel 5.11 ses de enhedspriser for stgj som er anvendt 1 modellen.

Tabel 5.11  Enhedspriser for staj, 2008 prisniveau

Stoj 2008-pris

Stej: Stejomkostning pr. SBT 0,08 kr.

Kilde: Reference 1
I modellen anvendes prisniveauet for emissionerne tif at beregne de miljemaes-

sige konsekvenser af bro/tunnel over/under Randers Fjord. 1 Tabel 5.12 ses dis-
s¢ prisniveauer.

Tabel 5.12  Enhedspriser for emissioner, 2008 prisniveau

Emissioner Pris i kr./kg
-CO2 0,18

- 50, 76

- NOy 19
-HC 6
-CO 0,018

- Partikler 1.933

Kilde: Reference 1

Beregnet vaerdi af sendret miljspavirkning

Opgprelsen af endret luftforurening, klimapéavirkning og stej viser, at der vil
veere en miljggevinst ved den nye linjefering over eller under Randers Fjord.
Bemacrk at miljpeffekter antages at veere ens for alle projektalternativerne.

Tabel 5.13  Verdi af effelter pa miljset for udvalgte ar (mio. lroner)

215 2035
Luftforurening ’ ) 45 16
Klima 67 24
Sta 7 4
I alt 118 45

Note: En stigning i miljeomkostningerne angives med negativt fortegn

5.6 ZEndret risiko for uheld

1 VVM-redegerelsen er uheldskonsekvenserne af etablering af en tunnel eller
en bro vurderet. Herfra fremgar, at der ikke forventes sndringer i det samlede
antal uheld som falge af den aye forbindelse. Dog vil man formode, at der sker
en &ndring 1 uheldsmenstret idet antallet af uheld i byerne forventes at falde og
i stedet flyttes ud pa andre straekninger.

Det har ikke veeret muligt at opgere disse uheldsbetragtninger mere eksakt og
derfor er det ikke muligt at inddrage effekten kvantitativt i den samfundseko-
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nomiske vurdering. I stedet behandles @ndring i risiko for uheld som en kvali-
tativ etfekt (se afsnit 6.2).

5.7 Skatteforvridningstab

Etablering af en ny forbindelse ved Randers Fjord vil have en negativ indvirk-
ning pd de offentlige finanser. Arsagen er, at det offentliges ndgifter dackkes
ind via skatter, og de nye anleg vil derfor have betydning for, hvor mange pen-
ge det offentlige er nedt til at skaffe via skatter. Ud fra en samfundsekonomisk
betragtning er det ikke omkostningsfrit at opkraeve skatter. Skatter forvrider
aktiviteten 1 samfundet, idet de far forbrugere og virksomheder til at &endre ad-
feerd.

Ifolge trafikministeriets nogletalskatalog kan skatteforvridningstabet opgeres til
20 % af nettopavirkningen af statens finanser. Det betyder for eksempel, at det
koster 200 mio. kr. i samfundsmessig forstand at opkraeve 1 mia. kr. i skatter.

Nettopévirkningen pé de offentlige finanser beregnes som summen af anlags-
omkostninger, drift - og vedligeholdelsesomkostningermne samt afgiftskorrektio-

nerne.

Det samlede beregnede skatteforvridningstab er vist 1 Tabel 5.14 nedenfor for
to udvalgte ér i driftsfasen,

Tabel 5.14  Beregnet skatteforvridningstab i udvalgte dr i drifisfasen (mio. kr)

2015 2035
Hovedforsiag uden udfiytning af havnen
Bro -1,22 -1,40
Tunnel -1,52 -1,70
Hovedafternativ med udfiytning af havnen
Bro -1,22 -3,28
Tunne! -1,52 -3,59

Note: Negativt fortegn angiver en udgifi

I Tabel 5.15 er skatteforvridningstabet vist for de 3 ar i anlaegsfasen. Det ses at
skatteforvridningstabet er hejere for tunnel.

Tabel 5.15  Beregnet skatteforvridningstab i anlegsfasen (mio. kr.)

2012 2013 2014
Bro -30,3 -58,83 -58,83
Tunnel -69,33 -69,33 -69.33

Note: Negativt fortegn angiver en udgift
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5.8  Afgiftskorrektioner
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Den samfundsgkonomiske analyse inddrager effekten af afgifter. Transportaf-

gifterne er reelt en overfersel fra trafikanterne til det offentlige.

Aindringen i transportafgifterne opgeres ud fra ®ndringen 1 trafikanternes ker-
selsomfang og negletalskatalog opgerelsen af, hvor meget trafikanterne 1 gen-

nemsnit betaler i afgifter pr. kert kilometer. I Tabel 5.16 ses de beregnede af-

giftkonsekvenser for to udvalgte ar.

Tabel 5.16  Beregnede afgifiskonsekvenser i udvalgte dr (mio. kr.)

Hovedforslag med udflytning af havnen

2015 2035
Hovedforsiag uden udflytning af havnen 0,06 -0,87
0,06 -10,31

Note: Negativt fortegn betyder en udgift
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6 Resultater af samfundsgkonomisk
vurdering

I dette afsnit preesenteres resultaterne af den kvantitative analyse, herunder re-
sultater af folsomhedsanalyserne.

6.1 Samfundsgkonomiske resultater

Som tidligere beskrevet er der lavet uathengige samfundsekonomiske analyser
af de to hovedforslag med en ny bro eller en ny tunnel ved Randers Fjord. Der-
udover er der for hvert hovedforslag gennemfort parallelle analyser, der skal
belyse de samfundsgkonomiske konsekvenser af en ny forbindelse bade uden
og med en udflytning af Randers Havn.

Hovedforslag med bre og tunnel uder havneudflytning

De samfundsekonomiske resultater for hovedforslagene uden udflytning af
havnen viser, at nettonutidsveerdierne er positive bide ved at bygge en bro og
ved at bygge en tunnel. Dette fremgar af Figur 6.1 hvorfra det ogsé ses, at net-
tonutidsveerdien og den interne rente er hgjere ved anleg af bro end ved anleg
af tunnel. '

Det betyder, at begge hovedforslag anses som rentable i samfundsekonomisk
forstand og at anlag af bro anses som mere rentabelt end anlaeg af tannel.

F igﬁr 6.1 Resultat for hovedforslag med bro og tunnel uden udflytning af havn,
nettonutidsveerdi ar 2008 ved en kalkulationsrente pé 6 % p.a. (sajle -
venstre akse) og intern rente (prik - hajre akse)

6200 30%
6100 + -+ 26%
° + 20%

T 15% &
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- Tabel 6.1 viser nutidsveerdien af de forskellige elementer, der er opgjort kvanti- 3
tativt 1 den samfundsekonomiske analyse. Hovedforslaget med bro har en net-
tomutidsveerdi pa 6.139 mio. kr. og en intern rente pd 26 %. Hovedforslaget med
tunnel en nettonutidsvaerdi pd 5.813 mio. kr. og en intern rente pa 20 %. 3

Sammenlignes benefit-cost-forholdet ved de to hovedforslag ses, at bro-

forslaget giver et afkast pd knapt 9 kr. per investeret krone mens tunnel- i3I §
forslaget giver et afkast pa 6 kr. i
P4 basis af de kvantitativt vurderede effekter kan det samlet set konkluderes, at 73
nettogevinsten ved at anlegge en bro er starre end ved at anlaegge en tunnel. 3!
Desuden opnis der sterre afkast per investeret krone ved en bro end ved en
tunnel. Baseret pa den kvantitative del af den samfundsekonomiske analyse er B
en bro derfor at foretrakke frem for en tunnel. Den endelige vurdering ber dog
ogsa medtage kvalitative effekter, der er beskrevet i afsnit 6.2 og 6.4.
Tabel 6.1 Samfundsekonomiske resultater for projektalternativer uden havneud-
Jhytning, neftonutidsveerdi i 2(008-priser
mio. DKK Hovedforslag Hovedforsiag
med bro med tunnel
Anleegsomkostninger -640 -910
Restveerdi 31 44
Anlagsomkostninger, i alt -609 -866
Driftsomkostninger, vej -80 -99
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt -80 -99
Tidsgevinster, vej 6.146 6.146
Karselsomkostninger, vej -1 -11 )
Brugergevinster, i alt 6.135 6.135
Stoj 60 80 ad
Luftforurening 304 304
Klima (CO2) 457 457
Eksterne omkostninger, i alt 821 821
Afgiftskonsekvenser -4 4 .
Skatteforvridningstab ~124 -173 :e
Pvrige konsekvenser, i alt -128 177 :
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 6.139 5.813 oy
Intern rente (IR) 26 % 20 % f
Benefit-cost-forhold 8,9 6,0 N
Den vasentligste udgiftspost er anlegsomkostningerne, disse er isar haje for “
anleg af en tunnel. Forskellen fra bro til tunnel er pa ca. 300 mio. kr. Bemeark i
at anlegsomkostningerne 1 Tabel 6.1 er de beregnede nettonutidsveerdier af an- N

legsomkostningerne vist 1 Tabel 5.1. Forskellen skyldes, at investeringen forst
ligger om nogle ar og nettonutidsvardien svarer i princippet til det belab, der i

dag skal sattes til side og investeres for at have de rette midler til radighed, nar
broen eller tunnelen skal anlegges.
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Sparet rejsetid udger den sterste gevinst, men der opnés ikke sterre kvantificer-
bare gevinster ved en tunnellesning sammenholdt med en brolesning og de
sterre anlegsomkostninger modsvares altsa ikke af sterre gevinster.

Hovedforslag med bro og tunnel med havneudflytning

De samfundsgkonomiske resultater for hovedforslagene med udflytning af hav-
nen viser, at nettonutidsvaerdien er positiv bade ved at bygge en bro og ved at
bygge en tunnel. De overordnede resultater er praesenteret i Figur 6.2, som viser
det centrale estimat for alternativernes nettonutidsveardi og interne rente.

Figur 6.2 Resultat for hovedforsiag med bro og tunnel med udflytning af havn,
nettonutidsverdi ar 2008 ved en kalkulationsrente pé 6 % p.a. (sajle -
venstre akse} og intern rente (prik - hajre akse)

9400 0%
9300 + - 25%

+ 20%
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Resultaterne af de kvantitativt vurderede effekter 1 den samfundsskonomiske
vurdering er praesenteret 1 Tabel 6.2.

Det ses, at hovedforslaget med bro har en nettonutidsveerdi pa 9.278 mio. kr. og
en intern rente pd 28 %. Til sammenligning har hovedforslaget med tunnel en
nettonutidsvaerdi pd 8.952 mio. kr. og en intern rente pa 22 %. Forrentningen af
investeringen er derfor sterst ved anleg af bro. Arsagen til forskellen er, at det
er dyrere at anlegge en tunnel end en bro og at dette ikke modsvares af hgjere
gevinster for brugerne.

Sammenlignes benetit-cost-forholdet ved de to hovedforslag ses, at bro-
torslaget giver et atkast pa 12,4 kr. per investeret krone mens tunnelforslaget
giver et afkast pa 8,7 kr.

P4 basis af de kvantitativt vurderede effekter kan det samlet set konkluderes, at
nettogevinsten ved at anleegge en bro er storre end ved at anlegge en tunmel.
Desuden opnés der starre afkast per investeret krone ved en bro end ved en
tunnel og derfor er en bro at foretrackke frem for en tunnel ogsé 1 en situation
med udflytning af havoen.
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Tabel 6.2 Samfundsekonomiske resultater for hovedalternativ med havn, nettonu-

tidsveerdi 1 2008-priser

mio, DKK Hovedforslag | Hovedforslag
med bro med tunnel

Anlsegsomkostninger -640 910
Restveerdi 31 44
Anlagsomkostninger, i alt --609 -866
Drifisomkostninger, vej -80 -99
Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger, i alt -80 -99
Tidsgevinster, vej 9.203 9.203
Kerselsomkostninger, vej 136 136
Brugergevinster, i alt 9.339 9.339
Stoj 60 60
Barriere-effekt 0 0
luftforurening 304 304
Klima (C02) 457 457
Eksterne omkostninger, i alt 821 821
Afgifiskonsekvenser -59 -59
Skatiteforvridningstab -135 -184
Bvrige konsekvenser, i alt -192 -243
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 9.278 8.952
Intern rente (IR) 28% 22 %
Benefit-cost-forhold 12,4 8,7

En af arsagerne til, at det er samfundsekonomisk mest rentabelt at bygge en bro
over Randers Fjord er, at anlegsomkostningerne er hajere ved en tunnel end
ved en bro, og at disse ikke modsvares af tilsvarende hgjere gevinster i nogle af
de andre elementer.

Bade for bro - og tunnelprojektet ses at den sterste gevinst kommer fra sparet
rejsetid.

6.2 Kvalitative effekter

En rekke effekter er ikke medtaget i den kvantitative del af den samfundseko-
nomiske analyse. Nogle effekter er ikke medtaget, fordi der ikke findes metoder
til enten at kvantificere eller vaerdisette dem. Andre er udeladt, fordi de vurde-
res at vaere ubetydelige, eller fordi kvantificering eller verdisztning er meget
vanskelig og ressourcekravende. Nedenfor diskuteres konsekvensen af de ikke
veerdisatte effekter kortfattet, og betydningen af de relevante effekter vurderes.

Barriereeffekter

Herved forstas de gener, som et trafikanleeg giver anledning til for de menne-
sker, som ferdes omkring trafikanlegget eller ensker at krydse den. Ud fra
VVM-redegorelsen kan konkluderes, at de fysiske forhold ikke antaget at &nd-
res ved en ny vejforbindelse. Der bliver derfor tale om mindre effekter i barrie-
reeffekten.
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Abningstider ved bre

De forventede oplukninger af en bro vil medfere marginale forskelle i de trafi-
kale cffckter mellem de to hovedforslag. Denne forskel er ikke medtaget i tra-
fikmodelberegningerne og medtages derfor som en kvalitativ negativ effekt ved
en brolesning. Se afsnit 3.3 for mere beskrivelse af denne effekt.

Risikoeffekt

Udtrykker forholdene for den langsgdende lette trafik, dvs. om der er gode
langsgaende faciliteter for disse trafikanter. Den nye vejforbindelse ved Ran-
ders Fjord vil reducere trafikmangden pé de fleste vejstrekninger. Hermed bli-
ver trygheden for de lette trafikkanter gget.

Gener i anlzegsfasen

I anleegsfasen skal man vare serlig opmeerksom pa miljoet og pavirkning af
landbruget samt vandgennemstremningen i fjorden. Der vil vaere en del stoj i
forbindelse med lastvogne, gravemaskiner mm. og samlet set vil der vare gener
forbundet med anlegget. Gener for trafikanter vurderes som relativi smé, da
hovedparten af anleggene er nyanleg i dbent land.

Landskab og bykvalitet :

Pé nuveerende tidspunkt er der et stort knudepunkt omkring Randers by, dette
vil forventes at blive ndlignet ved nye vejforbindelse. En ny vejforbindelse vil
skabe byvakst i byerne omkring Randers by og dermed have en positiv effekt.
Omvendt vil vejforbindelsen adelegge nogle landskabsomrader, idet vejanleg
er planlagt 1 jordbundsomrader som vil have en negativ effekt. Det er ikke til at
afgere samfundsekonomisk, om den samlede effekt pd landskab og bykvalitet
vil veere negativ eller positiv,

Drikkevand og grundvand.

Linjeforingen gar gennem omréider med serlige drikkevandsinteresser, samt
omrader med srlig geologisk interesse og ifslge VVM-redegarelsen bor man
derfor tage ekstra hensyn til disse omrader. Ifolge VVM-redegerelsen vil man
kunne forvente at den nye linjefering ved Randers Fjord vil age forureningen i
omradet omkring vejen og dermed have en negativ effekt.

Natur og dyreliv
Natur- og dyreliv maé i et vist omfang forventes pavirket i negativ retning 1 for-
bindelse med linjeferingen.

Samlet vurdering

Fra Tabel 6.3 ses et samlet overblik over de effekter, der er vurderet kvalitativi.
Ud fra VVM-redegerelsen er det forsegt at vurdere, hvorvidt de forskellige ef-
fekter har en positiv eller en negativ indvirkning.
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Tabel 6.3 Oversigt med vurdering af ovrige effekter

Effekt Positiv Negativ
Barriereeffekt X
Abningstider ved bro x (kun ved bro)
Risikoeffekt X

Gener i anlaegsfasen X
Landskab og bykvalitet X X
Drikkevand og grundvand X

Natur og dyreliv X

Samlet set er de ikke kvantificerbare effekter af en ny forbindelse overvejende
negative. Disse negative effekter bor tages med i den samlede vurdering af,
hvorvidt man ensker at anlegge en ny forbindelse over eller under Randers
Fjord ligesom det bar tages med 1 betragtning, hvorvidt en bro- og en tunnel-
leosning har forskellig indvirkning pa de forskellige effekter.

Der henvises til VVM-redegorelsen for gstlig Randers Fjord (Reference 1),
hvor effekterne belyses nermere.

6.3 Folsomhedsanalyser

For mange af de elementer, der er medtaget i en kvantitative del af en sam-
fundsekonomiske analyse, er bade kvantificeringen af effekten og vardisaetnin-
gen forbundet med usikkerhed. Der er derfor gennemfort partielle falsomheds-
analyser, hvor betydning af usikkerhed pd én parameter er afdekket.

I dette afsnit beskrives resultaterne af de partielle folsomhedsanalyser. Resulta-
tet af simuleringen af den samlede usikkerhed prasenteres i naeste afsnit.

Gennemferte felsomhedsanalyser

Der gennemfores folsomhedsanalyser for de to hovedforslag med bro og med
tunnel for at undersgge, hvordan de skonomiske nogletal pavirkes af en rekke
forskellige ®ndringer i forudsaetninger og priser. Det drejer sig om endringer i
folgende forudsatninger:

Tabel 6.4 Gennemforte partielle folsomhedsanalyser
Effekt AEndring
Lavt anleegsoverslag Gget med 20 %
Hajt anlaegsoverslag Reduceret med 20 %
Lav real vaskst i BNP Reduceret til 0,9 % p.a.
Hej real vaekst i BNP Yget it 2,1 % p.a.
Lave driftsomkostninger Reduceret med 50 %
Hgje drifisomkostninger @get med 50 %
Lave tidsvaerdier Reduceret med 25 %
Haije tidsvaerdier @get med 25 %
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