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Samfundsgkonomisk screening af @resundsmetroen

1 Sammenfatning og konklusion

Kebenhavns Kommune og Malmo Stad har bedt Incentive gennemfgre en indledende samfundsgkonomisk
screening af en @resundsmetro. Vi har gennemfort de samfundsgkonomiske beregninger ud fra bade de
danske og svenske retningslinjer for samfundsgkonomiske vurderinger af transportprojekter. | analysen
medregner vi alle gevinster og omkostninger for Danmark og Sverige under ét.

De samfundsgkonomiske beregninger tager udgangspunkt i ét alternativ til basissituationen; en @re-
sundsmetro i ét rer med én station i hver ende (alternativ A1).

Nar vi laver screeningen ud fra de danske retningslinjer, giver projektet et arligt samfundsgkonomisk
afkast pa 3,2% og et samfundsgkonomisk tab pa 2,6 mia. DKK i nutidsvaerdi. Afkastet er lavere end de 4%
i afkast, som Finansministeriet har sat som graensen for, hvornar en investering er rentabel ud fra et
samfundsgkonomiske synspunkt. Fglsomhedsanalyserne viser en forrentning pa mellem 1,7% og 3,9%. Til
sammenligning er der inden for de seneste ar i Danmark bl.a. truffet beslutning om en Metro Cityring,
som gav et samfundsgkonomisk afkast pa 3,1% og en letbane langs Ring 3 i Kebenhavn, som gav et nega-
tivt samfundsgkonomisk afkast.’

Nar vi laver screeningen ud fra de svenske retningslinjer, giver projektet en nettonutidsvaerdikvotient
pa -0,2 og et samfundsgkonomisk tab pa 3,4 mia. DKK i nutidsvaerdi. Altsa er projektet heller ikke sam-
fundsgkonomisk rentabelt, nar det vurderes ud fra de svenske retningslinjer. Til sammenligning gav den
den samfundsgkonomiske analyse af Vastlanken en nettonutidsvaerdikvotient pa mellem -0,5 og -0,72.

Resultatet af den samfundsgkonomiske analyse er illustreret i figur 1.

' Kilder: Metroselskabet (2008) og RINGBY/LETBANESAMARBEJDET (2013)
2 Kilde: Banverket (2006)
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Figur 1. De samfundsgkonomiske gevinster og omkostninger
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2 Indledning

Baggrund

Kgbenhavns Kommune og Malmo Stad har bedt Incentive gennemfgre en indledende samfundsgkonomisk
screening af en @resundsmetro. @nsket er at fa et fingerpeg om, hvorvidt det giver samfundsgkonomisk
mening ga videre med projektet.

Analysens ressourcer er pa den baggrund prioriteret, og den samfundsgkonomiske screening indeholder
en kalkule af de vigtigste effekter vurderet ud fra tilgasngelige oplysninger. Analysen tager udgangs-
punkt i trafiktal, der er fremkommet ved at kombinere den danske OTM og den svenske trafikmodel
Sampers.3 Dermed dakker analysen bade den danske og svenske side af @resund.

Vi praesenterer resultater, der folger henholdsvis danske* og svenske retningslinjer for samfundsgkono-
miske analyser.

| analysen medregner vi alle gevinster og omkostninger for bade Danmark og Sverige under ét.

Den samfundsgkonomiske screening tager udgangspunkt i ét alternativ til basissituationen: en @resunds-
metro i ét rer med én station i hver ende (alternativ A1).

Rapportens opbygning

| det felgende gennemgar vi den samfundsgkonomiske screenings centrale dele. Kapitel 3 beskriver
screeningen baseret pa den danske metode samt baggrunden for de centrale input, mens kapitel 4 be-
skriver screeningen baseret pa den svenske metode.

3 Kombinationen af OTM og Sampers er ikke fuldt ud integreret. Derfor er trafiktallene behaftet med starre usikker-
hed end sadvanligt.

“ De danske samfundsgkonomiske beregninger er gennemfart i regnearksmodellen TERESA version 3.0.
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3 Samfundsgkonomisk screening pa et dansk metode-
grundlag

3.1 Beskrivelse af det analyserede alternativ

| scenarie A1 forudsaettes en direkte metroforbindelse mellem Malmg C og Kgbenhavn H. Der forudsaet-
tes 36 afgange i en myldretidstime og en keretid pa 17,8 minutter mellem Malmg C og Kegbenhavn H ba-
seret pa en maksimal kgrehastighed pa 100 km/t.

Der anvendes med én undtagelse samme infrastrukturforudsaetninger i basisscenariet, som i KIK-
projektet for 2032, se COH (2013). Undtagelsen omfatter en udvidet metrobetjening over havnesnittet
(M7), da det er nadvendigt af hensyn til at integrationen af @resundsmetroen i Kebenhavn. | KIK-
projektet forudsaettes, at man forst etablerer M7 forst etableret i 2040. Se COH (2013) for en narmere
beskrivelse af basisalternativet.

3.2 Centrale forudsaetninger og antagelser

Nedenstaende tabel viser de centrale forudsaetninger, der ligger til grund for den samfundsgkonomiske
screening af @resundsmetroen.

Tabel 1: Overblik over centrale forudsaetninger og antagelser i Danmark

e

Regnearksmodel TERESA 3.0
Diskonteringsrente 4% fra 2013 til 2048. Herefter 3%.
Nettoafgiftsfaktor 32,5%
Arbejdsudbudsforvridning 20%
Kalkulationsperiode 50 ar
Abningsar 2030
Byggeperiode 5 ar fra 2025 til og med 2029.
Over 4 ar - 75% af de trafikale effekter opnas

Tilvaenningsperiode for passagertrafik forste &r, 85% naeste &r, 95% tredje ar og

100% i fjerde ar og fremover
Trafikvaekst fra 2030 (arlig) 2%
EU-tilskud 10%

Den samfundsgkonomiske screening er baseret pa den nyeste version af Transportministeriets regnearks-
model, TERESA, og det bagvedliggende metodegrundlag.

3.3 Resultater af den samfundsekonomiske screening

Tabel 2 viser de centrale resultater fra den samfundsgkonomiske screening.
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Tabel 2 Samfundsgkonomiske resultater for @resundsmetroen pad et dansk metodegrundlag

mia. DKK Nutidsveerdi

Anlagsomkostninger: -17,6
Anlaegsomkostninger -21,2
Restveerdi 3,6

Drifts- og vedligeholdelsesomkostninger: 3,5
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur 0,0
Fornyelse- og vedligeholdelsesomkostninger, bane og metro -0,7
Driftsomkostninger, passagertog 15,4
Driftsudgifter, metro -12,9
Billetindtaegter, kollektiv trafik 3,9
Indtaegter fra brugerbetaling, vej -2,2

Brugereffekter: 11,7
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 0,1
Tidsgevinster, kollektiv transport 11,6

Eksterne omkostninger: 0,2
Uheld 0,13
Staj 0,03
Luftforurening 0,02
Klima (CO2) 0,01

@vrige konsekvenser: -0,4
Afgiftskonsekvenser -0,8
EU-tilskud 2,0
Arbejdsudbudsforvridning -3,3
Arbejdsudbudsgevinst 1,7

| alt nettonutidsvaerdi (NNV) -2,6

Intern rente 3,2%

Nettonutidsvaerdikvotient (svensk vurderingsgrundlag) -0,1

Screeningen viser et samfundsgkonomisk afkast pa 3,2% og et samfundsgkonomisk tab pa 2,6 mia. DKK i
nutidsvaerdi. Den stgrste udgiftspost er anlaesgsomkostningerne, der udger en samfundsgkonomisk om-
kostning pa 17,6 mia. kr. inkl. restvaerdi og et 50% korrektionstillaeg jf. Transportministeriet (2007). Den
naeststarste omkostning er selve driften af @resundsmetroen, som giver en samlet omkostning pa ca. 13
mia. kr. i nutidsvaerdi.

De starste gevinster bestar af sparede driftsomkostninger pa @resundstoget, samt tidsgevinsterne for
passagererne.

Folsomhedsanalyser
For at vurdere, hvilke konsekvenser andringer i de centrale input har for det samfundsgkonomiske re-
sultat, har vi gennemfgrt en raekke falsomhedsanalyser (se afsnit 3.11).

Kun to af falsomhedsanalyserne resulterer i et samfundsgkonomisk overskud. Det resultat opnas i fol-
somhedsanalysen ”Samme trafikvaekst efter 2030 som fgr 2030”, hvor det arlige samfundsgkonomiske
afkast er 4,4% og dermed over Finansministeriets afkastkrav pa 4%.
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Ikke veerdisatte effekter
Da der er tale om en indledende screening, er der en lang raekke effekter, der ikke er vaerdisat i de
samfundsgkonomisk beregninger.

De to vaesentligste effekter vurderer vi er:

o Qget fleksibilitet pa @resundsbron som folge af en hgjere kapacitet for passagertransport over
@resund.

e Potentielle systemgevinster ved at koble @resundsmetroen til den eksisterende metro i Ke-
benhavn.

| screeningen har vi forudsat, at frekvensen for @resundstoget over @resundsbron er uaendret. Overflyt-
ningen af passagerer fra @resundstoget til metroen, abner imidlertid muligheder for at bruge kapacite-
ten pa @resundsbroen til andre samfundsopgaver, som potentielt har en starre samfundsgkonomisk
vaerdi end @resundstoget. Det kan fx vaere godstog eller hurtigtog mellem Danmark og Sverige. Denne
gevinst er ikke regnet med i vores screening.

Vi ser i screeningen pa en selvstaendig metro direkte mellem Kgbenhavn H og Malmg C. Det vil vaere op-
lagt at undersgge omkostninger og gevinster ved at koble metroen til den eksisterende metro i Keben-
havn eller oprette stationer andre steder i Kebenhavn. Evt. samfundsgkonomiske gevinster ved fremti-
dige forbedringer i denne retning, er ikke medregnet i vores screening.

3.4 Anlaegsomkostninger

Anlagsomkostningerne bestar af et kyst til kyst-anlaeg samt landanlaeg og én station pa hver side af @re-
sund. De samlede anlaegsomkostninger fremgar af tabel 3.

Tabel 3: Anlaegsomkostninger i 2030, 2012-priser

- Mok

Kyst til kyst (inkl. korrektionstillaeg pa 50%) 20.600
Landanlaeg og stationer (inkl. korrektionstilleeg pa 50%) 6.750
I alt 27.350

Kilde: Rambgll (2013) og Erlandsen (2012).
Note: Omkostningerne er i analysen fremskrevet til 2013-priser pd baggrund af nettoprisindekset.

Anlaegsperioden lgber fra 2025 til og med 2029. Vi har antaget, at anlaesgsomkostningerne er fordelt lige-
ligt over anlaegsperioden.

3.5 Drift og vedligeholdelse af infrastruktur

Metroen giver fra og med abningsaret i 2030 anledning til en rackke aendringer i driftsomkostningerne for
infrastrukturen pa vej og bane.

Sparede omkostninger pa vej

De sparede driftsomkostninger pa vej er beregnet pa baggrund af den overflyttede vejtrafik og en en-
hedspris pa 0,01 kr./keretgjskilometer, jf. Transportministeriet (2010). Laengden af en overflyttet tur er
beregnet som afstanden mellem Kgbenhavn H og Malmg C plus 10 km i hver ende.
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Omkostninger til drift og vedligehold af metroanlaegget
Rambagll (2013) estimerer de arlige drift- og vedligeholdelsesomkostninger til 90-140 mio. kr. Vi har i
screeningen anvendt et gennemsnit pa 115 mio. kr. som vist i tabel 4.

Tabel 4: Arlige driftsomkostninger i 2030, 2012-priser

Samlede arlige drift- og vedligeholdsomkostninger af anlaeg Mio. DKK

Lavt estimat -90
Hajt estimat -140
Anvendt i den samfundsekonomiske screening (gns. pr. ar) -115

Kilde: Rambagll (2013)
Note: Omkostningerne er i analysen fremskrevet til 2013-priser pa baggrund af nettoprisindekset.

Sparede omkostninger pa baneinfrastrukturen

Besparelsen pa drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne pa baneinfrastrukturen er baseret pa en en-
hedspris pa 0,02 kr./bruttotonkm, jf. Transportministeriet (2010) (2013-priser), samt en grov opgerelse
af den samlede andring i kerselsomfanget.

Den samlede aendring i kerselsomfanget er opgjort til 2,6 mia. bruttotonkilometer om aret. Med en gen-
nemsnitlig vaegt pa godt 150 ton giver det en besparelse i 2030 pa ca. 62 mio. kr. og en nettonutids-
vaerdi pa ca. 900 mio. kr. Se afsnit 3.6 for en naermere beskrivelse af andringen i togsaetkilometer i ta-
bel 6.

Tabel 5: Baggrund for beregning af sparede infrastrukturomkostninger pa jernbanenettet

Enhed Effekt i 2030 |
Zndring i togsaetkm (mio. km) 17
Vaegt pr. togsaet (ton) 153
Sparede bruttoton-km (mia.) 2,6

Kilde: Egne beregninger, Orestat.se (2013) og DSB.dk (2013)

3.6 Operatgromkostninger

Nar metroen abner, vil en stor del af passagertrafikken blive overflyttet fra @resundstoget til metroen.
Det giver anledning til store andringer i driftsomkostningerne pa jernbanen og i metroen. Nedenfor be-
skriver vi kort, hvordan de arlige besparelser er opgjort. Der er ifglge bl.a. de trafikale vurderinger i
COH (2013) regnet med en uaendret drift pa @resundsbron med seks tog i timen i spidsbelastningsperio-
den, men laengden af togene vil selvfolgelig vaere kortere, nar der er faerre passagerer med.

Besparelse pa indkegb af togmateriel

| 2012 rejste ca. 11 mio. passagerer med tog over @resundsbron, se Orestat.se (2013). Operateren af
@resundstoget bruger i alt 105 togseet til at betjene de mange passagerer. Hvis man ikke bygger @re-
sundsmetroen, vil der i 2030 vaere ca. 17 mio. passagerer. Med samme gennemsnitlige belaegningsgrad
vil der derfor vaere brug for ca. 159 togseet.
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Tabel 6: Antal rejsende med @resundstoget samt antallet af togsaet

n?iij.s:rr‘.dgr Antal togseet ‘
2011 11 105
2030 - uden @resundsmetroen 17 159
2030 - med Gresundsmetroen 7 Se tabel 7

Kilde: COH (2013). Trafikken pa et hverdagsdegn er omregnet til drstrafik med en omregningsfaktor pd 310.

Abningen af @resundsmetroen medfarer et fald i antallet af passagerer, der rejser med @resundstoget.
Faldet i antallet af passagerer giver mulighed for at spare pa driftsomkostningerne, da der er behov for
faerre togsaet. Hvis antallet af togsaet kunne justeres i forholdet 1:1, vil overflytningen af passagerer be-
tyde, at man efter metroens abning blot har brug for ca. 71 togsaet ved en uandret belaegningsgrad.

Besparelsen pa togmateriel er imidlertid relativt mindre end faldet i passagerer, da vores analyse forud-
seetter uaendret frekvens pa @resundsbron. Behovet for togsaet ma derfor vaere stgrre end 71, men mindre
end 105. Vi har derfor regnet med, at der i 2030 efter @resundsmetroens abning er behov for 88 togsaet,
hvilket svarer til gennemsnittet mellem de to yderpunkter jf. tabel 7.

Tabel 7: Estimat for antallet af togsaet i 2030 med @resundsmetro

Antal togsaet

Antal togsaet i projekt, hvis der kunne skaleres relativt til antal passa- 71
gerer uden at tage hajde for antallet af afgange

Antal togsaet i dag (dvs. samme frekvens, men uden at tage hgjde for 105
faldet i antal passagerer)

Anvendt i analysen: Gennemsnit 88

I analysen har vi derfor forudsat en besparelse pa 71 togsat (159-88 togsaet). Der er stor usikkerhed for-
bundet med estimatet for antal sparede togsaet, da det afhaenger af konkrete kereplaner m.m. Vi har
lavet en fglsomhedsberegning, som viser, at hvert ekstra togsaet koster mellem 80-100 mio. kr. i netto-
nutidsvaerdi. Det betyder, at hvis @resundsmetroen fgrer til, at man kan ngjes med 78 togseet i stedet
for 88, sa vil det samfundsgkonomiske resultat blive forbedret med knap 1 mia. kr.

Besparelse pa drift af togmateriel

Ud over besparelsen til indkgb af togmateriel, vil @resundsmetroen ogsa medfare besparelser pa driften.
1 2012 kerte der ca. 59.500 passagertog over @resundsbron. Med en antagelse om, at alle tog, der kgrer
over @resundsbron, kerer mellem 100-180 km?>, giver det en samlet drift pa ca. 25 mio. togsatkm.

5 Fx svarende til en afstand pa 140 km mellem Helsingborg og Helsinger.
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Tabel 8: Forudsaetninger for beregning af togsaetkm i 2012

2012

Antal passagertog over @resundsbron i 2012 59.500
Antal togseet pr. passagertog i gennemsnit 3,0
Afstand for tog over @resundsbron (km) 140
Togsaetkm (mio. km) 25

Kilde: Orestat.se (2013) og egne antagelser. 3,0 togset pr. passagertog svarer til en gennemsnitlig belaegningsgrad
pd ca. 40%.

Da der i 2030 i en situation uden @resundsmetro vil vaere betydeligt flere passagerer med toget, se tabel
6, vil der ogsa blive kort flere togsaetkm. Med en uaendret belaegningsgrad kan vi opgere antallet af tog-
saetkm i 2030 uden metro til ca. 38 mio. Nar metroen abner, vil antallet af togkm med @resundstoget
falde jf. fremgangsmetoden i tabel 6.

Den samlede besparelse i antallet af togsaetkm fremgar af tabel 9.

Tabel 9: Antal af togsetkm i 2030

Togsaetkm - uden @resundsmetroen (mio. pr. ar) 38
Togsatkm - med @resundsmetroen (mio. pr. ar) 21
Besparelse i togsaetkm (mio. pr. ar) 17

Pga. et uaendret antal afgange er der ingen besparelse pa antallet af togtimer som felge af @resundsme-
troen.

Metro
De arlige driftsomkostninger til metro er baseret pa opggrelserne i Rambgll (2013).

| baggrundsrapporterne er rullende materiel ikke regnet med som en driftsomkostning. Da det rullende
materiel har en markant kortere levetid end selve anlaegget, er det i de samfundsgkonomiske beregnin-
ger regnet med som en annuitet under driftsomkostninger frem for under anlaegsomkostningerne. Inve-
steringer i rullende materiel pa i alt 2 mia. kr. er fordelt over en 35-arig periode pa baggrund af en kal-
kulationsrente pa 4%.

Tabel 10: Driftsomkostninger for metroen (2012 priser)

mio. DKK/ar

Driftsomkostninger -430

Rullende materiel -109

Kilde: Egne beregninger og Rambgll (2013).

3.7 Billetindtaegter

Kollektiv trafik

Billetindtaegterne er baseret pa de nuvarende billetpriser mellem Kebenhavn og Malmg. Der er ikke
regnet med ekstra billetindtaegter i resten af det kollektive system, hvilket er i overensstemmelse med
beregningerne af tidsgevinsterne, jf. afsnit 3.8. Det betyder, at ekstra billetindtaegter for rejser videre
fra hhv. Malmo C og Kebenhavn H ikke er indregnet.
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Billetpriserne i tabel 11 er beregnet pa baggrund af 480 arlige ture for pendlere (240 ture t/r pr. ar) og

12 arlige ture for erhverv og gvrige (6 ture

Tabel 11: Anvendte billetpriser for den kollektive trafik, 2013-priser

t/r pr. ar).

DKK pr. tur Beregnet pa baggrund af

Pendlere 40 Manedskort
Erhverv 69 10-turskort
@vrige 86 Enkeltbillet

Kilde: DSB billetpriser (2013)

Pa baggrund af trafiktal fra WSP (2013) og billetpriserne i tabel 11 er effekten pa de samlede billetind-
taegter i den kollektive trafik anslaet til en gevinst pa 191 mio. kr. pr. ar, jf. tabel 12.

Tabel 12: Forskel i de beregnede billetindtaegter i den kollektive trafik i 2030

Mio. DKK pr. ar

Pendlere 71

Erhverv 18
@vrige 103
| alt 191

Note: Bemeerk, at tabellen angiver ecendringen i de samlede billetindtaegter i det kollektive system (for alle trafik-

selskaber) og derfor ikke angiver billetindtaegterne for @resundsmetroen.

@resundsbron
Ved overflytning af biltrafik fra @resundsbron til @resundsmetroen mister man billetindtaegter pa @re-
sundsbron.

Billetpriserne i tabel 13 er beregnet pa baggrund af 480 arlige ture for pendlere (240 ture t/r pr. ar) og
12 arlige ture for erhverv og evrige (6 ture t/r pr. ar).

Tabel 13: Anvendte billetpriser pd @resundsbron, 2013-priser

DKK pr. tur Beregnet pa baggrund af ‘
Pendlere 89 @resundspendleren inkl. abonnement
Erhverv 176 Bropas inkl. abonnement
Qvrige 240 Enkeltbillet

Kilde: @resundsbron billetpriser (2013)

Pa baggrund af trafiktal fra WSP (2013) og billetpriserne i tabel 13 i er effekten pa de samlede billetind-
taegter pa @resundsbron anslaet til et tab pa 97 mio. kr. pr. ar, jf. tabel 14.

Tabel 14: Forskel i de beregnede billetindtaegter for vejtrafik i 2030

Mio. DKK pr. ar

Pendlere -31
Erhverv -9

@vrige -57
| alt -97

Note: Bemeerk, at tabellen angiver acendringen i de samlede billetindtaegter fra vejtrafik (for samtlige trafikselska-
ber) og derfor ikke angiver billetindtaegterne for @resundsmetroen.
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HH-forbindelsen

Det er antaget, at rederierne pa HH-forbindelsen kan reducere deres omkostninger svarende til tabet i
billetindtaegter. Da omkostninger og indtaegter derfor gar lige op, er de ikke medregnet i den samfunds-
gkonomiske screening. Dette svarer til antagelsen i forbindelse med de samfundsgkonomiske beregnin-
ger af en fast forbindelse over Femern Bzelt, se Trafikministeriet (2004).

3.8 Tidsgevinster

Tidsgevinster pa vej

Tidsgevinsterne pa vej som felge af mindre traengsel er beregnet pa baggrund af den sparede vejtrafik
med 0,36 kr./keretajskilometer, jf. Transportministeriet (2010). Laengden af en overflyttet tur fra @re-
sundsbron er beregnet som afstanden mellem Kgbenhavn H og Malmg C plus 10 km i hver ende. Lang-
den af en overflyttet tur fra HH Ferries er beregnet som afstanden mellem Kgbenhavn H og Landskrona
(som et eksempel pa en by mellem Malmd og Helsingborg).

Tabel 15: Antal overflyttede bilister pr. ar som falge af @resundsmetroen

Bilister fra @resundsbron 639.530
Bilister fra HH Ferries 106.330
Antal personer pr. bil over @resundsbron 2,14

Kilde: Egne beregninger, WSP (2013) og Orestat.se (2013).

Med oplysningerne i tabel 15 og den gennemsnitlige turlaangde beregnes antallet af sparede bilkilometer
i 2030. Da hver bil, der overflyttes, i gennemsnit indeholder 2,14 personer, kan vi opgere antallet af
sparede km i bil til 24 mio. km i 2030.

Tidsgevinster i den kollektive trafik

Det tager i dag 34 minutter at rejse med tog fra Kebenhavn H til Malmg C. Hvis man bygger en @resunds-
metro, vil rejsetiden blive reduceret til ca. 18 minutter. Dermed oplever eksisterende passagerer, der
rejser mellem Kebenhavn H og Malmg C, en tidsbesparelse pa 16 minutter.

Den samfundsgkonomiske tidsgevinst for overflyttede passagerer er ifalge rule-of-a-half beregnet som
halvdelen af rejsetidsgevinsten for de eksisterende rejsende.

Skiftestraf og skiftetid

Indledende vurderinger af rejsetider og skiftetid har vist, at det vil vaere et fatal af passagererne, der
rejser "baglaens” for at kunne tage @resundsmetroen. Det betyder, at passagerer fra fx @restad St. ikke
vil rejse ind til Kebenhavn H for at tage metroen, men snarere vil tage @resundstoget direkte til Malmg
C. Vi har derfor antaget, at alle kollektive rejser, der bliver overflyttet til metro, i forvejen rejser forbi
hhv. Kgbenhavn H og Malmo C. Derfor er der ikke medregnet ekstra skift, ventetid m.m. De beregnede
effekter er derfor et gvre skgn for de samlede tidsgevinster.

Ifelge WSP (2013) er der 3.947 passagerer pr. hverdagsdegn, der i basis rejser fra Malmg og videre op ad
Vastkustbanan. Nar metroen bygges, er der 7.191 af disse rejser. Disse passagerer oplever et ekstra
skift, nar de fremover skifter fra tog til metro (hvilket samlet set vil give dem en tidsbesparelse). Pa
den danske side er det omkring 2.000 passagerer pr. hverdagsdegn i scenariet uden @resundsmetro og
ca. 3.300 i scenariet med @resundsmetro, som oplever et ekstra skift.

Vi har desuden regnet med, at det tager 1 minut at skifte for alle passagerer, der skifter til metroen.
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Ventetid og skjult ventetid

En betydelig gevinst for passagererne er den hgjere frekvens, som metroen kerer med, sammenlignet
med @resundstoget. Med 36 afgange i myldretiden mod de nuvaerende 6 afgange, bliver den gennemsnit-
lige ventetid reduceret betydeligt, hvilket vil komme mange passagerer til gode.

Vi har i de samfundsgkonomiske beregninger medtaget en frekvenstidsgevinst for alle passagerer, der
tidligere skiftede transportmiddel eller rejste direkte mellem Kebenhavn H og Malmg. Passagerer, der
tidligere kerte direkte med @resundstoget, oplever derimod en gene, da de med en @resundsmetroen vil
opleve ekstra skiftetid i forhold til tidligere. Bemaerk dog, at disse passagerer samlet set oplever en ge-
vinst ved at skifte til metroen, da de ellers ville vaere blevet i @resundstoget. Gevinsten er blot mindre
end for de gvrige passagerer.

| beregningen af frekvenstidsgevinsten betragter vi et gennemsnitsscenarie for frekvensen over et degn,
vaegtet i forhold til passagerstrgmme. Det betyder, at den gennemsnitlige vaegtede frekvens for @re-
sundstoget er 4 tog/time og for metroen 27 tog/time. Denne frekvens ligger taettere pa den haje end
laveste frekvens over dggnet, da de fleste passager rejser i de mest hgjfrekvente timer.

Tabel 16: Beregning af ventetid og skjult ventetid i basis og projekt

Basis (@resundstog) Projekt (@resundsmetro)

tG:gr;:icrenn;s)nitlig frekvens (antal 44 26,6
Tid mellem hver afgang (minutter) 13,5 2,3
Ventetid (minutter) 6,0 1,1
Skjult ventetid (minutter) 0,8 0

Note: Beregningerne folger vejledningen i Transportministeriet (2010)

Med den gennemsnitlige frekvens er der i gennemsnit 13,5 minutter mellem hvert @resundstog og 2,3
minutter mellem hver metroafgang. Givet den samfundsgkonomiske metode giver det en ventetid pa 6
minutter for @resundstog og godt 1 minut for metro. Med disse frekvenser vil rejsende med @resundsto-
get planlaegge deres rejse i forhold til kareplanen. Det giver en skjult ventetid pa knap 1 minut. Der er
ingen skjult ventetid for metrorejsende.

Vi beregner tidsgevinsterne for ventetid og skjult ventetid med udgangspunkt i trafiktallene og tiderne i
tabel 16.

3.9 Eksterne omkostninger

Reduktionen i de eksterne omkostninger er beregnet pa baggrund af antallet af overflyttede bilister og
den deraf sparede vejtrafik, jf. enhedspriserne i Transportministeriet (2010). Laengden af en overflyttet
tur er beregnet som afstanden mellem Kgbenhavn H og Malmg C plus 10 km i hver ende.

Nettonutidsvaerdierne af de eksterne omkostninger fremgar af nedenstaende tabel.
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Tabel 17: Nettonutidsvaerdierne af eksterne omkostninger, 2013-priser

Uheld 126
Stoj 33
Luftforurening 20
Klima (CO2) 8

3.10 Ovrige konsekvenser

@vrige konsekvenser er beregnet automatisk i TERESA. Modsat tidligere versioner af TERESA medregner
modellen nu en arbejdsudbudsgevinst som fglge af reduceret rejsetid. Beregningen modsvarer arbejds-
udbudstabet (skatteforvridningstabet).

3.11 Folsomhedsanalyser

En raekke af de centrale input til den samfundsgkonomiske screening er meget usikre. Vi har derfor gen-
nemfart en raekke falsomhedsanalyser for at kunne vurdere, i hvor hgjt omfang andringer i de centrale
input pavirker resultaterne.

Vi har gennemfart falgende fglsomhedsanalyser:

e Arbejdsudbudsforvridning 0%: Ingen arbejdsudbudsforvridning og arbejdsudbudsgevinst.

e Lavt anlaegsoverslag: Intet korrektionstillaeg.

¢ Hajt anlaegsoverslag: 50% hgjere anlaagsomkostninger.

e Lave driftsomkostninger: 20% lavere driftsomkostninger for tog og metro.

¢ Hoje driftsomkostninger: 50% hgjere driftsomkostninger for tog og metro.

e Lavere tidsgevinster: 25% lavere tidsgevinster for kollektiv og vej.

¢ Hoajere tidsgevinster: 25% hgjere tidsgevinster for kollektiv og vej.

e Flere sparede togsat: Minimumsbehov for togmateriel i 2030 svarende til 71 togsaet.

e Faerre sparede togsat: Maksimumsbehov for togmateriel i 2030 svarende til behovet i dag pa
105 togseet.

¢ Ingen trafikvaekst efter 2030: 0% trafikvaekst fra 2030 og frem.

e Samme trafikvaekst efter 2030 som for 2030: 3% trafikvaekst fra 2030 og frem.

e Belaegningsgrad pa 30% i @resundstoget i 2012: Svarer til, at antallet af togsaet pr. tog i
2012 var 2,0 i stedet for 3,0 som forudsat.

e Belaegningsgrad pa 60% i @resundstoget i 2012: Svarer til, at antallet af togsaet pr. tog i
2012 var 4,0 i stedet for 3,0 som forudsat.

e Gennemsnitlig belaegningsgrad pa 100% i den dimensionerende myldretime: | det centrale
driftsoplaeg er der regnet med en gennemsnitlig belaegningsgrad pa siddepladserne pa godt
80% fra 7-8 i retningen fra Sverige til Danmark. Denne fglsomhedsanalyse svarer til, at fre-
kvensen i myldretiden reduceres til 30 tog i timen, hvilket pavirker driftsomkostninger og
tidsgevinster.
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Figur 2: Resultatet af felsomhedsanalyserne

B Nutidsveerdi

® Forrentning

Nutidsvaerdi (mia. kr.)

-16

Basisantagelser

Lavt anleegsoverslag
Hgjt anlaegsoverslag
Lave driftsomkostninger -20%
Hgje driftsomkostninger 50%

Arbejdsudbudsforvridning 0%
Reduceret drift i myldretiden

Lavere tidsgevinster -25%

Hgjere tidsgevinster 25%

Flere sparede togsaet

Feerre sparede togsaet

Ingen trafikvaekst efter 2030
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Forrentning

Tabellen nedenfor viser, hvor meget hver enkelt falsomhedsanalyse bidrager til det centrale resultat.

Tabel 18:
Arbejdsudbudsforvridning 0% 1,6
Lavt anlaegsoverslag 6,5
Hojt anlaegsoverslag -9,7
Lave driftsomkostninger -20% -0,4
Hgje driftsomkostninger 50% 1,1
Reduceret drift i myldretiden 1,6
Lavere tidsgevinster -25% -3,3
Hojere tidsgevinster 25% 3,3
Flere sparede togsaet 4,8
Faerre sparede togsaet -4,8
Ingen trafikvaekst efter 2030 -6,6
Samme trafikvaekst efter 2030 som for 2030 4,9
Belaegningsgrad pa 30% i @resundstoget i 2012 -3,3
Belaegningsgrad pa 60% i @resundstoget i 2012 3,3

Note: Et positivt fortegn betyder at falsomhedsanalysen forbedrer resultatet.

Projektets samfundsgkonomiske forrentning afhanger isaer af anlaegsoverslaget, trafikvaeksten og be-
laegningsgraden i @resundstoget i 2012. Felsomhedsanalyserne viser, at projektet giver en intern rente
pa mellem 1,9% og 4,4%. Resultatet er en nettonutidsvaerdi pa mellem -12 og 4 mia. DKK.
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En gget trafikvaekst efter 2030, sammenlignet med basisantagelserne, svarende til samme trafikvaekst
for og efter 2030 giver projektet den hgjeste rentabilitet og nettonutidsvaerdi. En lavere anlasgsomkost-
ning pavirker projektets rentabilitet tilsvarende positivt, men bidrager lidt mindre til en positiv nettonu-
tidsveerdi.

Tilsvarende pavirker en hgjere anlaegsomkostning projektet i negativ retning. Forrentningen af projektet
pavirkes negativt i naesten samme omfang, hvis man sparer faerre togsaet i dresundstoget, hvis der ingen
trafikvaekst er, eller hvis belaegningsgraden i @resundstoget er lavere.

Dynamiske effekter (Wider Economic Benefits)
| England har man set pa fem dynamiske effekter i metodeanbefalingerne for de samfundsgkonomiske
analyser. Dette gaelder:

e andringer i bosatningsmgnster
e agglomeration (klyngeeffekter)
e gget arbejdsudbud

e ufuldkommen konkurrence

e gget konkurrence.

| forbindelse med Crossrail-projektet i England blev den samfundsgkonomiske vaerdi af de afledte effek-
ter opgjort til mellem 55% og 82% af de samlede brugergevinster. Heri indgik agglomeration (klyngeef-
fekter), gget arbejdsudbud og konkurrenceforhold, hvoraf det stgrste bidrag kom fra agglomeration.

Hvis man skansmaessigt antager, at effekterne forbundet med @resundsmetroen er i samme starrelsesor-
den, sa vil de dynamiske effekter kunne opggres til ca. 8 mia. kr. Samlet set vil @resundsmetroen, inkl.
de dynamiske effekter opgjort pa denne made, give en forrentning pa 4,4%.
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4 Samfundsgkonomisk screening pa et svensk metode-
grundlag

4.1 Centrale forudsatninger

De centrale forudsaetninger fremgar af nedenstaende tabel.

Tabel 19: Centrale forudsaetninger i den svenske metode

Kalkylvarden

Byggstart 2025
Byggtid, ar 5

Prognosar 2030
Kalkylranta 3,5%
Kalkylperiod, antal ar 40

Skattefaktor 2 30%
Foretagsekonomisk laneranta 5,0%
Trafiktillvaxt pr. ar efter 2030 1,0%
EU-tilskud 10%

| forhold til opgerelserne i afsnit 3.4 til 3.9 er den primaere forskel, at man i Sverige ikke medregner et
korrektionstillaeg til anlaegsomkostningerne. For resten af posterne er tilgangen den samme, men der er
anvendt svenske enhedspriser og metode.

Bemaerk, at alle driftsomkostninger for tog er opgjort pa baggrund af danske erfaringer.

4.2 Resultater

Resultaterne af den svenske analyse er praesenteret i tabel 20. Beregningerne har vaeret sendt til Tra-
fikverket, uden at det gav anledning til bemaerkninger.
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Tabel 20: Resultater for den samfundsgkonomiske analyse pd et svensk metodegrundlag

mia. DKK Nuvarde

Anlaggningskostnad i alt -11,9
Anlaggningskostnad -13,8
Restvarde 1,9

Operativa och underhallskostnader 2,7
Operativa kostnader, metro -11,5
Operativa kostnader, @resundstog 13,4
Underhallskostnader, metro -2,4
Underhallskostnader, @resundsbanan 1,3
Biljettintakter 1,9

Tidsvinster i alt 7,0
Minskning viktad restid 4,5
Bytestid -0,1
Turintervall 2,7

@vrige finansielle andringer i alt 1,5
Skatteintakter fran vagtrafik -0,1
EU-tilskud 1,6

Eksterne effekter i alt 0,3
Externa effekter 0,3

Ovriga effekter i alt 2,9
Dodviktsforlusten (DWL) -2,9

Nettonuvarde -3,4

Nettonuvardekvot -0,2

Som i den danske analyse er de stgrste omkostninger anlaeagsomkostningerne og driftsomkostningerne til
metroen. Med det svenske metodegrundlag tillaegger man ikke anlaegsomkostningerne et korrektionstil-
laeg, og derfor er anlaagsomkostningen forholdsmaessigt lavere.

De sterste samfundsgkonomiske gevinster er sparede driftsomkostninger for @resundstoget og tidsgevin-
sterne som den danske analyse.
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