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1 Sammenfatning

Til brug for - og som bidrag til — den igangvaerende miljgkonsekvensvurdering
(MKV), har Metroselskabet anmodet COWI om at udfgre en samfundsgkonomisk
analyse vedrgrende metrobetjening af Lynetteholm.

Konkret skal der analyseres pa to forskellige linjefgringer for en metroforbin-
delse til Lynetteholm.

I begge tilfaelde sammenlignes med en situation, hvor Lynetteholm anlaegges og
udbygges, som ellers forudsat, men uden at der etableres metro-betjening af
omradet. De samfundsgkonomiske beregninger indregner saledes ikke effekter
fra byudvikling i @sthavnen, da formalet udelukkende er at analysen effekten af
at etablere metro.

@sterport — Lynetteholm

Den ene af de foresldede linjefgringer for en metro-forbindelse til Lynetteholm,
"@sterport - Lynetteholm”, forudsaettes anlagt i én etape fra @sterport St., un-
der havnelgbet og via den nordlige/centrale del af Lynetteholm til den sydlige
del, hvor der er endestation. Denne forbindelse forudsaettes dbnet i 2045.

Figur 1 Illustration af den foresl8ede linjeforing @sterport — Lynetteholm

-— Dsterport - Lynetteholm S
Abning 2045

Teknikspor & KVC

% —_ Eksisterende metro

1 Lynetteholm S
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Den samfundsgkonomiske analyse af den foresldede metrolinje @sterport - Ly-
netteholm S viser, at denne linjefgring kan forventes at fgre til et samfundsgko-
nomisk overskud pa knapt 3,6 mia. kroner (opgjort som nettonutidsvaerdi) og en
intern rente pa 4,1 procent. Gevinsten pr. offentlig omkostningskrone kan opgg-
res til 0,5.

Det positive resultat skyldes fgrst og fremmest, at trafikanternes brugergevin-
ster mere end opvejer omkostningerne ved seerligt anlaeg og til dels drift af den
ny metrolinje.

De gennemfgrte fglsomhedsanalyser viser, at dette forslag til linjefgring i al vae-
sentlighed er robust overfor andringer i de centrale parametre, da resultatet for
alle de vaesentligste parameteraendringer forbliver positivt og bevarer en sam-
fundsgkonomisk tilfredsstillende intern rente.

Det bgr naevnes, at resultatet oven for - ud over omkostninger og gevinster ved
saedvanlige samfundsgkonomiske effekter — ogsd inkluderer en seerskilt effekt
fra kvalitetstillaeg i metroen, som ikke tidligere har vaeret indregnet.

I overensstemmelse med de nyeste retningslinjer for samfundsgkonomiske ana-
lyser er der oven for, ligeledes i modsaetning til tidligere, ikke regnet med en
skatteforvridningseffekt.

For at kunne sammenligne resultatet for naerveerende linjefgring med resulta-
terne for tidligere beregninger pa andre linjefgringer, er der ogsa gennemfgrt en
beregning efter de tidligere retningslinjer for samfundsgkonomiske analyser,
hvor en skatteforvridningseffekt skulle indregnes.

Resultatet af denne beregning, hvor der i gvrigt ikke indgar nogen effekt af kva-
litetstillaeg, viser et forventet samfundsgkonomisk overskud pa knapt 2,5 mia.
kr. og en intern rente p& 3,7 procent.

Kgbenhavn H - @sterport

Den anden af de foresldede linjefgringer for en metro-forbindelse til Lynette-
holm, "Kgbenhavn H - @sterport”, forudsaettes anlagt i to etaper. Farste etape
anleegges i form af en metro-forbindelse fra Kgbenhavn H via bl.a. DR-Byen og
Lergravsparken stationer og videre op til Refshalegen; mens anden etape an-
lzegges i form af en forlaengelse af metro-forbindelsen fra Refshalegen videre
over den sydlige og nordlige del af Lynetteholm og under havnelgbet til @ster-
port St. Fgrste etape af denne forbindelse forudsaettes dbnet i 2035, mens an-
den etape forudsaettes dbnet i 2045.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A268697-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/Afrapportering/Endelige MKV Beregninger/Samfundsgkonomisk analyse af M5
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Figur 2 Illustration af den foresl8ede linjeforing Kebenhavn H - @sterport
M5
o N Kebenhavn H - Refshalegen - @sterport

é o g am=  Kobenhavn H - Refshalecen
Etape 1, 8bning 2035

— Refshalepen - @sterport
Etape 2, 4bning 2045

Teknikspor, kontrol & kvalitetscenter

— Eksisterende metro

Refshalegen

Den foresldede metrolinje Kgbenhavn H. - @sterport kan forventes at fgre til et
lille samfundsgkonomisk overskud pa godt 150 mio. kroner (opgjort som netto-
nutidsveerdi) og en intern rente pa lige godt 3,2 procent. Gevinsten pr. offentlig
omkostningskrone kan opggres til 0,01.

Forklaringen pa resultatet er i seerlig grad, at de ganske store brugergevinster,
saerligt i form af tidsgevinster for brugerne af metroen/den kollektive trafik og

gevinster i form af gvrige/afledte konsekvenser, kun lige netop kan opveje om-
kostningerne til anlaeg, vedligehold og drift.

Fglsomhedsanalyserne viser sdledes ogsa, at det samfundsgkonomiske resultat
vil kunne variere mellem et betydeligt underskud og et betydeligt overskud, alt
efter variationen i de centrale parametre, ligesom den interne rente varierer.
Resultatet er sdledes ikke robust overfor sendringer i de centrale parametre.

Det bgr bemaerkes, at en del af gevinsterne ved etablering af denne linjefgring,
opstar gennem effekten ved afhjeelpning af de kapacitetsproblemer som metro-
linjerne M1/M2 ifglge Metroselskabet ellers forventes at fa (pa tvaers af havnen)
fra omkring 2035. Ligeledes inkluderes en seerskilt effekt fra kvalitetstillaeg i me-
troen. Ingen af disse to effekter har tidligere vaeret indregnet.

I overensstemmelse med de nyeste retningslinjer for samfundsgkonomiske ana-
lyser er der oven for, ligeledes i modsaetning til tidligere, ikke regnet med en
skatteforvridningseffekt.

For at kunne sammenligne resultatet for narvaerende linjefgring med resulta-
terne for tidligere beregninger pad andre linjefgringer, er der ogsd gennemfgrt en
beregning efter de tidligere retningslinjer for samfundsgkonomiske analyser,
hvor en skatteforvridningseffekt skulle indregnes.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A268697-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/Afrapportering/Endelige MKV Beregninger/Samfundsgkonomisk analyse af
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Resultatet af denne beregning, hvor der i gvrigt ikke indgar nogen effekter af
hverken afhjeelpning af kapacitetsproblemer eller af kvalitetstillaeg, viser et for-
ventet samfundsgkonomisk underskud pa godt 5,1 mia. kroner og en intern
rente pa 2,6 procent.

Variant uden etapedeling

Den foresldede metrolinje Ksbenhavn H. - @sterport er ogsa blevet analyseret
samfundsgkonomisk i en variant uden etapeopdeling, hvor hele metrolinjen sale-
des forudsaettes at 8bne i 2045 i lighed med den nordlige variant fra @sterport
til Lynetteholm. Resultatet viser, at denne variant kan forventes at fgre til et
samfundsgkonomisk overskud pa cirka 7,5 mia. kroner (opgjort som nettonu-
tidsveerdi) og en intern rente pa 4,0 procent. Gevinsten pr. offentlig omkost-
ningskrone opggres til 0,5. Hovedarsagen til den forbedrede samfundsgkonomi
skyldes at 8bningen udskydes til 2045. Nutidsvaerdien af anlsegsomkostningerne
er ca. 6 Y2 mia. kr. lavere end for samme linjefgring, etapedelt ved Refshalegen.
Det haenger sammen med at anlaegsomkostningerne falder senere, og derved
tilbagediskonteres en lzengere periode.

De gennemfgrte falsomhedsanalyser viser, at dette forslag til linjefgring i al vae-
sentlighed er robust overfor andringer i de centrale parametre, da resultatet for
alle de vaesentligste parameteraendringer forbliver positivt og bevarer en sam-
fundsgkonomisk tilfredsstillende intern rente.

Sidstnaevnte resultat inkluderer sdvel effekt af kvalitetstilleeg som effekten ved
afhjeelpning af kapacitetsproblemer. Der er ikke regnet med en skatteforvrid-
ningseffekt.

Afsluttende bemaerkninger

Det skal for god ordens skyld bemaerkes, at der i praksis opereres med to for-
skellige beregningsperioder - dog pa hver 50 &r. Beregningsperioden for scena-
riet "@sterport — Lynetteholm S” samt for scenariet “"Kgbenhavn H — Refshalegen
- @sterport” uden etapedeling forudseettes sdledes at Igbe fra 8bningen i ar
2045 og til &r 2095, mens beregningsperioden for scenariet “Kgbenhavn H -
Refshalegen - @sterport” etapedelt forudsaettes at Igbe fra 8bningen af den fgr-
ste etape i &r 2035 og til ar 2085.

Dette kan vanskeligggre en direkte sammenligning af resultaterne. Varianten
Kgbenhavn H - @sterport anlagt i ét straek med 8bningen i 2045, vil i hgjere
grad kunne sammenlignes med @sterport - Lynetteholm, da begge forudseettes
at dbne i 2045.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A268697-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/Afrapportering/Endelige MKV Beregninger/Samfundsgkonomisk analyse af M5
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2 Indledning

Metroselskabet har anmodet COWI om, som bidrag til deres miljgkonsekvens-
vurdering (MKV - tidligere forkortet VVM), at udfgre en samfundsgkonomisk
analyse vedrgrende metrobetjening af Lynetteholm. Konkret skal der analyseres
pa to forskellige forslag til linjefgringer for en metroforbindelse til Lynetteholm,
hvoraf én forudseettes at blive anlagt i to etaper.

Dette notat gennemgar en “klassisk” samfundsgkonomiske analyse samt de til-
hgrende fglsomhedsanalyser, der er udfgrt i arbejdet.

Principperne og metoden for arbejdet fglger Transportministeriets retningslin-
jert. Den konkrete tilgang og metode er naermere beskrevet i det fglgende kapi-
tel 3, saerligt afsnit 3.1.

Retningslinjerne er opdateret i Igbet af foraret 2024. Saledes skal der nu ikke
laengere beregnes effekter af skatteforvridning af investeringerne. Dette er en
endring, der umiddelbart betyder, at resultaterne ikke kan sammenlignes med
tidligere, gennemfgrte samfundsgkonomiske analyser af alternative linjefagringer.

Ydermere har Metroselskabet gnsket at fa inkluderet to yderligere effekter i for-
hold til tidligere gennemfgrte analyser. Den ene er effekten af det sdkaldte kvali-
tetstillaeg til billetprisen for rejser med metroen. Dette tillaeg har ikke tidligere
veeret medregnet, men er nu medtaget i beregningerne. Derudover forventes
kapacitetsproblemer for metrolinjerne M1/M2 pa tvaers af havnen fra 2035, hvil-
ket forventeligt vil reducere antallet af passagerer i metrosystemet. Disse udfor-
dringer vil blive afhjulpet ved &bning af metrolinjen Kgbenhavn H - @sterport,
der krydser M1/M2 samt bindes p& et knudepunkt p& den anden side af havnen
(Kgbenhavn H). Effekterne af dette for passagererne er ligeledes medtaget i re-
sultaterne af beregningerne i dette notat. Ingen af disse to effekter har tidligere
vaeret medregnet. For sammenlignelighed med tidligere beregninger er der i
dette notat derfor ogsd afrapporteret de samfundsgkonomiske resultater, hvor
skatteforvridning medtages, men uden kvalitetstilleegget samt uden effekten af
kapacitetsafhjeelpningen.

Effekt af kvalitetstillaeg og Igsning af kapacitetsproblemer pd M1/M2 har ikke tid-
ligere har vaeret inkluderet, som fglge af at trafikmodellen OTM (@restadstrafik-
modellen), ikke kan opggre disse effekter. Input til opggrelse af brugergevinster,
bl.a. rejsetidsgevinster, kommer fra OTM. OTM kan ikke tage hgjde for kapaci-
tetsbegraensninger i den kollektive transport, ligesom den ikke tage hgjde for
differentieret pris for forskellige typer af kollektiv transport (kvalitetstillzeg). Ef-
fekten af disse er derfor blevet beregnet separat.

1 Som bl.a. fastlagt i “Manual for samfundsgkonomisk analyse pa transportomra-
det”, Transportministeriet, 2015, i kombination med Finansministeriets “Vejled-
ning i samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger”, 2017.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A268697-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/Afrapportering/Endelige MKV Beregninger/Samfundsgkonomisk analyse af
M5 - MKV linjefgringer - 2024-11-12.docx
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Den aktuelle samfundsgkonomiske analyse omhandler som naevnt to forskellige
forslag til linjefgringer for en metroforbindelse til Lynetteholm, som illustreret i
Figur 3 nedenfor.

Det ene forslag til linjefaring (@sterport — Lynetteholm) vedrgrer en metroforbin-
delse fra @sterport St., under havnelgbet og via den nordlige/centrale del af Ly-
netteholm til den sydlige del, hvor der er endestation. Der forventes abning i
2045.

Det andet forslag til linjefgring (Kebenhavn H — @sterport) vedrgrer en metrofor-
bindelse der anlaegges i to etaper. Fgrste etape anlaegges i form af en metrofor-
bindelse fra Kgbenhavn H via bl.a. DR-Byen og Lergravsparken stationer og vi-
dere op til Refshalegen. Anden etape anlaegges i form af en forlaengelse af me-
troforbindelsen fra Refshalegen videre over den sydlige og nordlige del af Ly-
netteholm og under havnelgbet til @sterport St. Fgrste etape forventes abnet i
2035, mens anden etape forventes abnet i 2045. Denne linjefering medvirker til
de fgrnaevnte afhjeelpninger af kapacitetsproblemerne p& M1 og M2.

Figur 3 Illustration af de foreslede linjefaringer

M5
= Gsterport - Lynetteholm S Kobenhavn H - Refshalegen - @sterport
Abning 2045

Teknikspor & KVC

o £ —_ Eksisterende metro
1 Lynetteholm S
@Dsterpo

Refshalegen

Kebenhavn

Alt dette uddybes i afsnit 3.2, hvor det konkrete datagrundlag - der er tilveje-
bragt af Metroselskabet - 0gsd beskrives kort.

I kapitel 4, saerligt afsnit 4.1, redeggres for hovedresultaterne af den klassiske
samfundsgkonomiske analyse for hvert af de to forslag til linjefgringer, ligesom
opndede indsigter belyses.

De alternative resultater med skatteforvridning og uden kvalitetstillaag samt
uden kapacitetsgevinster gennemgas i afsnit 4.2.

Hovedresultaternes fglsomhed over for sendringer i udvalgte parametre, hvis
stgrrelse kan vaere behaeftet med usikkerhed, praesenteres og kommenteres i
afsnit 4.3 om fglsomhedsanalyser, for hvert af de tre forslag til linjefgringer.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A268697-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/Afrapportering/Endelige MKV Beregninger/Samfundsgkonomisk analyse af M5
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3 Tilgang og metode

Der gennemfgres en klassisk samfundsgkonomiske analyse, hvor de vasentlig-
ste fordele og ulemper, der kan forventes ved projektet, beskrives og afvejes
overfor hinanden.

I afsnittet her gennemgas tilgang og metodegrundlag for analysen.

3.1 Den klassiske samfundsgkonomiske analyse

Den klassiske samfundsgkonomiske analyse af transportprojekter udggr en
struktureret tilgang til vaerdisaetning og sammenligning af en raekke effekter. De
samfundsgkonomiske effekter omfatter bl.a. anlaegsoverslag, driftsomkostnin-
ger, veerdi af rejsetidseendringer og eksterne omkostninger (luftforurening, staj,
uheld og klima).

Beregningen folger Transportministeriets retningslinjer? og gennemfgres ved an-
vendelse af ministeriets officielle beregningsmodel til samfundsgkonomiske ana-
lyser, benaevnt TERESA (version 6.0, 2022).

Yderligere anvendes nggletal fra de Transportgkonomiske enhedspriser (version
2.0, 2022), der stilles til radighed af Transportministeriets departement i samar-
bejde med Vejdirektoratet, Trafikstyrelsen og Banedanmark. Det skal i den for-
bindelse dog naevnes, at det har vaeret ngdvendigt egenhandigt at fremskrive
de transportgkonomiske enhedspriser ud over &r 2090, for at de kan daekke hele
den til grundliggende beregningsperiode. Denne fremskrivning tager for de en-
kelte enhedsprisers vedkommende udgangspunkt i den gennemsnitlige udvik-
lings-takt i &rene 2051 til 2090 for den respektive enhedspris.

Den samfundsgkonomiske analyse sammenligner fordele (gevinster) og ulemper
(omkostninger) ved overordnet set to alternative fremtidsscenarier:

> Reference-scenariet, hvor Lynetteholm anlaagges og udbygges, men uden
at der etableres metrobetjening af Lynetteholm og evt. Refshalegen; s& om-
radet derfor alene betjenes med busser, for s vidt angdr kollektiv trafik.
Der etableres en busrute mellem Lynetteholm og Christianshavn st. med af-
gang hvert 5. minut i myldretiden.

> Projekt-scenariet, hvor Lynetteholm anlaegges og udbygges, og der samti-
dig etableres hgjklasset kollektiv trafik i form af metrobetjening af omradet
(dvs. Lynetteholm og evt. Refshalegen). Bussen mellem Lynetteholm og
Christianshavn st. fjernes.

2 Som bl.a. fastlagt i “Manual for samfundsgkonomisk analyse pd transportomra-
det”, Transportministeriet, 2015, i kombination med Finansministeriets “Vejled-
ning i samfundsgkonomiske konsekvensvurderinger”, 2017.

https://cowi.sharepoint.com/sites/A268697-project/Shared Documents/60-WorkInProgress/10-Documents/Afrapportering/Endelige MKV Beregninger/Samfundsgkonomisk analyse af
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Eneste forskel mellem referencescenariet og projektscenariet, er at @sthavnen
betjenes af bus i referencescenariet, og metro i projektscenariet.

Scenarierne praeciseres og beskrives naermere i naeste afsnit 3.2.1.

De samfundsgkonomiske gevinster ved projektet er fgrst og fremmest forbedret
mobilitet generelt, dels for rejsende i den kollektive trafik, men - alt andet lige -
0gsa lavere treengsel og forbedret fremkommelighed for vejtrafikken nar flere
rejsende har muligheden for at vaelge en alternativ hgjklasset transportform
som metro.

Andre gevinster kan dermed ogsa vaere sparede kgrselsomkostninger for vejtra-
fikken nar flere rejsende eksempelvis skifter fra vej til kollektiv transport.

Disse gevinster opggres gennem trafikmodelberegninger i OTM.

Omkostningerne omfatter overslag over anlaagsomkostninger og driftsomkost-
ninger ved en ny metrolinje.

Kvalitetstillzeg for rejser med metro er opgjort seerskilt af Metroselskabet og
medtages som ekstra effekt.

Brugergevinster og ekstra billetindtaegter ved at undgd kapacitetsbegraensninger
pd metrolinjerne M1 og M2 er opgjort af Transportministeriet m.fl.3 ved en tidli-
gere analyse, og medtages ligeledes som ekstra effekter.

De samfundsgkonomiske beregninger indregner sdledes ikke effekter fra byud-
vikling i @sthavnen. Byudvikling i @sthavnen er dog sandsynligvis kun mulig hvis
der etableres metroforbindelse. Dette kan potentielt gge den samfundsgkonomi-
ske gevinst, jf. Analyse - Samfundsgkonomiske effekter ved udvikling af @sthav-
nen*. Omvendt vil gget byudvikling medfare gget treengsel.

3.1.1 Anvendte forudsaetninger

Effekter i den samfundsgkonomiske analyse vaerdisaettes enkeltvis og angives
her som nutidsvaerdi, hvor &rlige effekter i anlaags- og driftsperioden tilbagereg-
nes til 2023.

Der anvendes standardforudsaetninger som anfgrt i Tabel 1 herunder:

3 Der henvises til ” Bilag 4: Forudszetnings og beregningsnotat for de samfunds-
gkonomiske beregninger”, september 2022, Transportministeriet m.fl.

4 https://www.transportministeriet.dk/publikationer/2022/analyse-samfundsoe-
konomiske-effekter-ved-udvikling-af-oesthavnen
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Tabel 1 Forudseetninger for beregninger

Emne

Forudseetning

Beregningsperiode

Fra og med abningen af den evt. forste glel af en
metroforbindelse til Lynetteholm og 50 ar frem
beregnes omkostninger og gevinster for projek-
tet.

Restveaerdi

Ved udgangen af den respektive beregningsperi-
ode saettes anlaeggets veerdi lig anleegssummen.

Anlzegsperiode®

@sterport-Lynetteholm: 2034 - 2044
Kgbenhavn H-@sterport: 2023 - 2044

- Kgbenhavn H - Refshalegen: 2023 - 2034
- Refshalegen - @sterport: 2034 - 2044

Kgbenhavn H-@sterport: 2033 - 2044

Anlaegsgkonomi

Skgn over anlaagsomkostninger er tilvejebragt
af Metroselskabet.

Dette skgn indregnes fordelt over anleegsperio-
den og tilbageregnet til nutidsvaerdi (inklusive
korrektionstillaeag og nettoafgiftsfaktor).

Driftsgkonomi

Skgn over driftsomkostninger samt sk@n over
driftsindteegter som passagerindtaegter mv. er
tilvejebragt af Metroselskabet.

Dette skgn indregnes fordelt over driftsperioden
og tilbageregnet til nutidsvaerdi (tillagt nettoaf-
giftsfaktor).

Prisniveau (ar)

2023

Ar for beregning af nettonutidsvaerdi

2023

Kalkulationsrente

3,5 % de forste 35 ar, derefter 2,5 %

Nettoafgiftsfaktor

1,28

Arbejdsudbudsgevinst

1,10

Trafikveekst, -2070

Som bestemt af forudseetninger i OTM vers. 7.3

Trafikveekst, 2070-

Kollektiv trafik: 0 % pr. ar
Vejtrafik: 0 % pr. ar

Opregningsfaktor, hverdagsdggn til ar

Kollektiv trafik: 310
Vejtrafik og cykeltrafik: 315

Kilde: Transportgkonomiske enhedspriser, Metroselskabet

5 For linjer som &bnes i 2035, er det antaget at anlaegsarbejdet starter i 2023.
Der er foretaget samfundsgkonomiske beregninger af en raekke linjefgringer til
og fra Lynetteholm de seneste ar. For disse var det antaget at anlaegsarbejdet
starter i 2023. For at holde resultaterne sammenlignelige er det antaget at an-
lzegsarbejdet starter i 2023. Det forventes at veere af mindre betydning at an-
lzegsarbejdet er antaget at starte i 2023.
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3.1.2 Fglsomhedsanalyser

I forbindelse med den samfundsgkonomiske analyse vurderes som standard re-
sultaternes fglsomhed overfor andringer i centrale forudsaetninger; eksempelvis
anlaegsoverslag (+/-25%), driftsomkostninger (+/-50%) samt tidsveerdi (+/-
25%).

3.2 Scenarier og datagrundlag

I dette kapitel gennemgas i korte traek de to analyserede projekt-scenarier,
mao. ét projekt-scenarie for hvert af de to forslag til linjefgringer for en metro-
forbindelse til Lynetteholm.

Ligeledes praesenteres i korte traek analysens datagrundlag samt de valg og fra-
valg, der er foretaget i forbindelse tilvejebringelse af datagrundlaget.

3.2.1 Projekt-scenarier og reference-scenarie

Der opereres med to forskellige projekt-scenarier og ét reference-scenarie.

Fzelles for disse er en raekke forudsaetninger om udbygningen af og pa Lynette-
holm og det gvrige Kgbenhavn. De centrale forudsaetninger er fastlagt og naer-
mere beskrevet i et notat fra Metroselskabet, udarbejdet af Christian Overgdrd
Hansen®.

Fra de overordnede forudsaetninger, der er feelles for projekt og reference-sce-
narierne, kan fremhaves fglgende:

> Befolkningsudviklingen i Hovedstadsregionen herunder Kgbenhavn er gene-
relt fastlagt p& baggrund af Danmarks Statistik. Derudover har Kgbenhavns
Kommune bidraget med input. Det samme gaelder udviklingen i beskaefti-
gelse og indkomst m.m. er det. Ogs& udviklingen i arbejds- og studiepladser
mv. er fastlagt.

> Lynetteholm, Refshalegen og Klgverparken anlaegges, udbygges og befolkes,
i en naermere specificeret udbygningstakt, som ogsa anvendes til vurdering
af den fremtidige trafik i Kgbenhavn.

> Nordhavn byudvikles og udbygges yderligere som bydel.

> Alle de allerede besluttede (og finansierede) infrastruktur-projekter, der vur-
deres at kunne have betydning for trafikken mv. i det relevante omrade, an-

tages at blive gennemfgrt, herunder forudsaettes desuden

> Anlaeggelse af Nordhavnstunnel (jf. Infrastrukturplan 2035).

6 "Beregningsforudsaetninger 2035, 2050 og 2070”, forelgbigt notat udarbejdet
af Christian Overgdrd Hansen, dateret 1. februar 2024.
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> Anlaeggelse af @stlig Ringvej/Havnetunnel, "via” Nordhavn og langs
Amager med tilslutning til @resundsmotorvejen nord for lufthavnen,
samt med “ tilslutninger” ved Lynetteholm og Prgvestenen.

Grunden til at holde s&8 mange forudsaetninger (bl.a. @stlig Ringvej) som muligt
ens i reference- og projektscenariet, er for at isolere effekten af at etablere me-
tro.

Trafikgrundlag og udvikling uden sdvel som med en metro-forbindelse til Ly-
netteholm, herunder den valgte linjefgring, fastlaagges med ovenstaende ud-
gangspunkt.

To projekt-scenarier

Der er konkret foresldet to projekt-scenarier, i forbindelse med hvilke der etab-
leres metrobetjening til Lynetteholm, dvs. ét for hvert af de to alternative for-
slag til linjefgring for en metro-forbindelse til Lynetteholm:

> Projekt-scenariet "@sterport - Ly- 7o — g trtenans
netteholm” tager udgangspunkt i 1M : Tankger 3G
en situation, hvor den valgte linje- S ¢ R
fering for en metro-forbindelse til : : m;r SUELELE
Lynetteholm anlaegges i én etape ;
fra @sterport St., under havnelg-
bet og via den nordlige/centrale
del af Lynetteholm til den sydlige
del, hvor der er endestation.

Denne forbindelse forventes dbnet
i 2045.

> Projekt-scenariet "Kgbenhavn H -
@sterport” tager udgangspunkt i
en situation, hvor den valgte linje-
fgring for en metro-forbindelse til
Lynetteholm anlaegges i to etaper;
forste etape anlaegges i form af en
metroforbindelse fra Kgbenhavn H
via bl.a. DR-Byen og Lergravspar-
ken stationer og videre op til den
nordlige del af Refshalegen, mens
anden etape anlaegges i form af en forlaengelse af metroforbindelsen fra
Refshalegen videre over den sydlige og nordlige del af Lynetteholm og un-
der havnelgbet til @sterport St. Fgrste etape af denne forbindelse forventes
dbnet i 2035, mens anden etape forventes dbnet i 2045.

> En variant af projekt-scenariet "Kgbenhavn H - @sterport”, der ogsd analy-
seres, tager udgangspunkt i en situation, hvor den samme linjefgring for en
metro-forbindelse til Lynetteholm anlaegges i én samlet etape, der forventes
dbnet i sin helhed i 2045.
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Ovenstaende betyder saledes i praksis, at der opereres med to forskellige bereg-
ningsperioder (dog pa hver 50 ar). Beregningsperioden for scenariet "@sterport
- Lynetteholm S” forudsaettes saledes at Igbe fra ar 2045 til ar 2095, mens be-
regningsperioden for scenariet "Kgbenhavn H — Refshalegen - @sterport (etape-
delt)” forudsaettes at Igbe fra abningen af den fgrste etape i ar 2035 og til ar
2085.

For hvert af de foresldede projekt-scenarier, er der saledes gennemfgrt sam-
fundsgkonomiske analyser.

Et reference-scenarie

I reference-scenariet anlaegges der ikke en ny metro-forbindelse.

Omradet betjenes derfor alene med busser, for sa vidt angar kollektiv trafik. Der
etableres en busrute mellem Lynetteholm og Christianshavn st. med afgang
hvert 5. minut i myldretiden.

Alle andre parametre er uandret eksempelvis byudvikling, befolkning, arbejds-
pladser mv. Referencescenariet er derfor ikke et realistisk scenarie, idet fuld by-
udvikling af @sthavnen kreever etablering af hgjklasset offentlig infrastruktur.
Det er dog valgt ud fra hensynet om at kunne isolere effekten af etablering af
metroforbindelse til omradet.

3.2.2 Det konkrete datagrundlag
Det konkrete datagrundlag er stillet til radighed af Metroselskabet.

Fra Metroselskabet er saledes modtaget overslag over anlaagsomkostningerne
(inkl. korrektionsreserve pd 30%) og deres tidsmaessige fordeling over anlaegs-
perioden, samt overslag over omkostninger til reinvesteringer, vedligehold og Ig-
bende drift for hver af de analyserede linjefgringer.

P3 foranledning af Metroselskabet er fra COH ApS, modtaget modelberegninger
af trafikale effekter for sdvel kollektiv trafik som vejtrafik/biltrafik og cykeltrafik,
for hver af de to projektscenarier (forslag til linjefgringer), sammenholdt med
reference-scenariet. For alle tre typer af trafik er der beregnet trafikale effekter
for drene 2035, 2050 samt for 2070. Beregninger af de trafikale effekter er gen-
nemfgrt ved brug af @restadstrafikmodellen (OTM Version 7.3).

Det skal i den forbindelse bemaerkes, at de trafikale effekter for (8bnings-) aret
2045 efterfglgende er estimeret ved interpolation mellem de modelberegnede
trafikale effekter for &r 2035 og ar 2050. P3 tilsvarende vis er de trafikale data
for 8ret 2044 estimeret ved interpolation mellem de modelberegnede data for
henholdsvis 2035 og 2050. Dette vil bl.a. 0gsa vaere relevant for den etape-op-
delte metrolinje Kgbenhavn H. - @sterport, hvor etape 1 Kgbenhavn H. - Refs-
halegen forudsaettes i drift fra 2035 til og med 2044, og hvor etape 1 og 2, dvs.
den samlede metrolinje Kgbenhavn H. — @sterport, forudseettes i drift fra og
med 2045 og frem.
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Billetindtaegter fra den kollektive trafik er efterfglgende beregnet pa basis af an-
tallet af modelberegnede ture, og én gennemsnitlig modelberegnet billettakst for
ture i den kollektive trafik, beregnet seerskilt for &rene 2035, 2050 og 20707
(hvor den gennemsnitlige takst for 2070 dog er den samme som for 2050). Der
er i disse beregninger ikke taget hgjde for det sdkaldte kvalitetstillaeg for ture
med metroen, dvs. der er anvendt samme gennemsnitstakst pa tveers af kollek-
tive transportmidler bus og metro. Baggrunden er, at OTM ikke kan hdndtere
forskellige priser i forskellige typer af kollektiv transport. Efterfglgende er kvali-
tetstillaegget dog indregnet som en saerskilt ekstra effekt, pa basis af et saerligt
dataudtraek for antallet af merpastigere pd metroen i de enkelte scenarier og
kvalitetstillaeggets stagrrelse (i 2023-priser).

De trafikale effekter for cykeltrafik er generelt sma og af mindre betydning for
resultatet sammenlignet med effekterne for kollektiv trafik, og det er vurderin-
gen, at beregningerne af disse effekter bl.a. derfor er behaeftet med relativt stor
usikkerhed/meget "stgj". Da effekterne imidlertid som naevnt er sma, vurderes
det dog ikke at have naevneveaerdig betydning for resultatet. De medtages dog
for fuldstaendighedens skyld.

Metroselskabet har vurderet, at der vil opstd kapacitetsproblemer pa de eksiste-
rende linjer M1/M2 pd tvaers af havnen i 2035. Ved etablering af ny linjefgring
mellem Kgbenhavn H og Lynetteholmen vil de to eksisterende linjer blive afla-
stet hvilket kan give yderligere gevinster for de rejsende samt mulighed for flere
passagerer i metrosystemet. Opggrelsen af denne effekt er baseret pa en tidli-
gere analyse af den samlede etablering af @stlig ringvej og Lynetteholm, herun-
der etablering af en metroforbindelse til Lynetteholm8.

7 Prisniveauer for gennemsnitlige billettakster i kollektiv trafik er i beregningerne
opjusteret til 2023 prisniveau fra 2015 prisniveau, idet OTM “s basisar er 2015.

8 De gevinster, der matte fglge af en mulig aflastning af metrolinjerne M1/M2,
har umiddelbart ikke veeret mulige at indregne i den samfundsgkonomiske
"standard” beregning. Dette er blandt andet en fglge af, at OTM (@restadstrafik-
modellen) ikke kan tage hgjde for eventuelle kapacitetsbegraensninger i kollektiv
transport, idet der i OTM antages uendelig kapacitet i kollektiv transport, hvilket
far den betydning at effekterne af en eventuel kapacitetsbegraensning ikke kan
opggres i trafikmodelberegningerne.

Denne effekt er derfor estimeret pd anden vis og efterfglgende indregnet som en
ekstra effekt. Der henvises til ” Bilag 4: Forudsaetnings og beregningsnotat for
de samfundsgkonomiske beregninger”, september 2022, Transportministeriet
m.fl.
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4 Samfundsgkonomiske effekter

I dette kapitel praesenteres og kommenteres resultaterne af beregningerne af de
samfundsgkonomiske omkostninger og gevinster for hvert af de to projekt-sce-
narier (sammenholdt med reference-scenariet).

Beregningerne fglger Transportministeriets retningslinjer og gennemfgres ved
anvendelse af ministeriets officielle beregningsmodel til samfundsgkonomiske
analyser, benaevnt TERESA, opdateret med ministeriets Transportgkonomiske
enhedspriser. Der er kort redegjort for metode, fremgangsmade og vaesentlige
forudssetninger mm. i kapitel 3.

Hvor andet ikke er anfgrt, er omkostninger og gevinster opgjort som nettonu-
tidsveerdi over en 50-3rig beregningsperiode (driftsperiode) tilbagediskonteret til
2023, og angivet i 2023 prisniveau.

4.1 Resultater

Resultaterne for hvert af de to projekt-scenarier, dvs. de to forskellige forslag til
linjefgringer for en metro-forbindelse til Lynetteholm, praesenteres i det fgl-
gende.

Hovedresultaterne for de to forslag til linjefgringer for en metro-forbindelse til
Lynetteholm, benaevnt henholdsvis “@sterport - Lynetteholm” og "Kgbenhavn H
- @sterport” fremgar af Tabel 2 nedenfor.

Der er er tale om ret forskellige projekter for s vidt angar deres abningsar, lin-
jefgring, herunder lzengde og kobling til det gvrige metrosystem, hvilket ogsa
afspejles ved at projekterne umiddelbart kan forventes at fare til et ret forskel-
lige samfundsgkonomiske resultater; i hvert fald malt pa nettonutidsvaerdi og pa
intern rente. Der viser sig endvidere at vaere en markant forskel pa at lave en
etapeopdeling og gennemfgre projektet uden en opdeling.

Metrolinjen @sterport - Lynetteholm S kan sdledes forventes at fgre til et sam-
fundsgkonomisk overskud pa knapt 3,6 mia. kroner og en intern rente pa cirka
4,1 procent. Gevinsten pr. offentlig omkostningskrone kan opggres til 0,5.

Metrolinjen Kgbenhavn H. - @sterport med en etapedelt etablering kan forven-
tes at fgre til et lille samfundsgkonomisk overskud p& godt 150 mio. kroner og
en intern rente pa cirka 3,2 procent. Gevinsten pr. offentlig omkostningskrone er
lige over 0.
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Tabel 2 Samfundsgkonomisk resultat for de to projekt-scenarier, dvs. de to forslag
til linjefgringer for en metro-forbindelse til Lynetteholm.
Nettonutidsvaerdi (NNV) i 2023 opgjort i 2023 priser Projekt-scenarie Projekt-scenarie
Mio. DKK "@sterport - Lynette- "Kgbenhavn H - @ster-
holm” port” etapedelt
Anlaegsomkostninger: -6.266 -21.937
Anlaegsomkostninger -8.059 -27.778
Restveerdi 1.794 5.842
Drifts- og vedligeholdelseseffekter: -317 -804
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur 6 17
Driftsudgifter busser og Metro -1.935 -4.494
Billetindtaegter, kollektiv transport 1.612 3.673
Brugereffekter: 9.600 20.152
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 1.975 2.852
Tidsgevinster, vej (cykler) 75 107
Tidsgevinster, kollektiv transport 7.530 17.156
Tidsgevinst, gods 8 11
Kgrselsomkostninger, vej (person-, vare- og lastbiler) 14 27
Kgrselsomkostninger, vej (cykler) 0 0
Interne sundhedseffekter (cykler) -1 -1
Eksterne effekter: 139 (140) 266 (275)
Uheld 119 227
Stgj 16 19
Luftforurening 4 9
Klima (CO2)* 1 11 (20)
@vrige konsekvenser: 410 (409) 2.476
Afgiftskonsekvenser -423 -967
Eksterne sundhedseffekter, cykel -15 -35
Arbejdsudbudsgevinst 625 1.163
Ekstra effekter 222 2.314
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 3.566 (3.566) 153 (162)
Intern rente 4,1% 3,2%
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone* * 0,5 0,0
Skyggepris/-gevinst* * * Ikke relevant Ikke relevant

Note:

Tal i parentes angiver andret resultat ved en beregning med hgj COz-pris
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Der er som naevnt dog ogsa stor forskel pa de to projekter, hvilket saerligt ogsa
ses afspejlet med hensyn til de forventede anleegsomkostninger og til dels drifts-
omkostninger mm. pa den ene side, og de forventede brugergevinster pa den
anden side.

Dette uddybes i de fglgende afsnit.

4.1.1 Resultat for “@sterport - Lynetteholm S”

Det samfundsgkonomiske resultat for metrolinjen @sterport - Lynetteholm S kan
som naevnt forventes at resultere i en nettonutidsvaerdi p& knapt 3,6 mia. kro-
ner og en intern rente pa cirka 4,1% jf. Tabel 2.

Det positive resultat skyldes fgrst og fremmest, at trafikanternes brugergevin-
ster mere end opvejer omkostningerne ved szerligt anlaeg og til dels drift af den
ny metrolinje.

Som antydet udggres de vaesentligste omkostninger af anlaegsomkostningerne,
der opgjort i nettonutidsveerdi belgber sig til samlet i alt knapt 6,3 mia. kroner.
Omkostningerne til reinvesteringer/vedligehold og drift udggr samlet set knapt
320 mio. kroner - opgjort som nettonutidsveerdi. Sidstnaevnte udggres hovedsa-
geligt af meromkostninger til drift og vedligehold af metrolinjen pd godt 1,9 mia.
kroner (efter modregning af mindre besparelser p& busdrift). Disse omkostnin-
ger modsvares dog for stgrstedelen af forggede billetindtaegter fra brugere af
metroen pa godt 1,6 mia. kroner.

De vaesentligste gevinster udggres af brugergevinsterne pa samlet set 9,6 mia.
kroner — opgjort som nettonutidsveerdi. Disse kan fgrst og fremmest tilskrives
tidsgevinster for seerligt brugerne i den kollektive trafik, der alene udggr godt og
vel 7,5 mia. kroner ud af de samlede brugergevinster. Trafikanter pd vej opnadr
dog 0gsa paene tidsgevinster der samlet set kan opggres til en nettonutidsvaerdi
af smd 2,0 mia. kroner, mens lavere kgrselsomkostninger for trafikanter pa vej
kun bidrager mere beskedent til brugergevinsterne. Cyklister opndr ogsa kun
mere beskedne brugergevinster i form af primeert lavere rejsetid der kan opgg-
res til en vaerdi af cirka 75 mio. kroner opgjort i nettonutidsvaerdi.

Eksterne effekter i form af faerre uheld, mindre stgj og mindre luftforurening
samt lavere klimabelastning har samlet set positiv, men dog kun begraenset be-
tydning ved dette forslag til linjefgring; nemlig i stgrrelsesordenen rundt regnet
140 mio. kroner. Dette gzelder ved sdvel en lav CO2-pris som ved en hgj CO2-
pris (jf. tal anfgrt i parentes)®.

Det klart stgrste bidrag til eksterne effekter kommer i gvrigt fra besparelser pa
uheldsomkostninger som fglge af mindre vejtrafik. Det bemaerkes her, at der
ikke sker indregning af potentielt forggede antal uheld ved metrodrift. Dette

° Det skal bemaerkes, at der ikke i de samfundsgkonomiske opggrelser medreg-
nes CO- til selve anlaegget (hvilket er standard ifglge Transportministeriets ret-
ningslinjer).
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skyldes, at der ikke er lavet en saerskilt opggrelse af uheldskonsekvenserne,
hvorfor beregninger ma baseres pa standard nggletal for banedrift/letbanedrift,
som imidlertid vurderes alt for hgje for en metro0.

De afledte/@vrige konsekvenser bidrager negativt til resultatet med samlet set
godt 400 mio. kroner - opgjort som nettonutidsvaerdi. Dette skyldes farst og
fremmest den sakaldte arbejdsudbudsgevinst!!, der er en afledt effekt af de rej-
sendes tidsgevinster, der kan opggres til cirka 625 mio. kr. De afledte negative
afgiftskonsekvenser!? kan opggres til godt og vel 400 mio. kroner.

Et yderligere — omend i dette tilfaelde mindre betydningsfuldt - bidrag til de af-
ledte/@vrige konsekvenser kan henfgres til sakaldte eksterne sundhedseffekter
ved cykling!3. I dette tilfeelde bidrager disse effekter negativt med beskedne 15
mio. kroner (i kraft af forventede merudgifter i sundhedsvaesenet, som fglge af
darligere helbred og kortere levetid), som fglge af at flere forventes at vaelge
metroen frem for cyklen som transportmiddel.

Et sidste positivt bidrag til de gvrige konsekvenser udggres her af en sakaldt
ekstra effekt, der i dette tilfaelde bidrager med samlet set godt 200 mio. kroner.
Der er tale om en saerskilt beregning af de forventede merindtaegter fra det sa-
kaldte kvalitetstilleeg, der palaegges billetprisen ved ture med metroen, jaevnfgr
0gsa bemaerkningen i afsnit 3.

10 Som standard antages i samfundsgkonomiske analyser, at flere passagerer i
den kollektive trafik/tog og flere togkilometer gger antallet af uheld, der med
udgangspunkt i de transport gkonomiske standardnggletal/enhedspriser er
veerdisat meget hgijt i relation til det reelle antal uheld per metro-kilometer. I
praksis vil antal uheld relateret til metro veere betydeligt lavere end for andre
banelgsninger, idet metrobanen ikke forlgber i forbindelse med andre transport-
former eller giver adgang for gdende til selve sporene.

11 yd over den direkte rejsetidsgevinst for brugerne (der er en del af brugerge-
vinsterne), opstar der ogsa en mere indirekte gevinst i form af, at der stilles
mere tid til rAdighed for arbejdsmarkedet nar der bruges mindre tid p& fx at
rejse - den sdkaldte arbejdsudbudsgevinst. Arbejdsudbudsgevinsten er sledes
en effekt, der opstar nar der fx spares rejsetid; lidt forenklet udtrykt ved, at en
andel af den sparede tid bruges pa at arbejde mere, mens resten gar til andre
formal. Effekten beregnes for pendler- og erhvervsrejser. For en detaljeret for-
klaring henvises til Transportministeriets "Manual for samfundsgkonomisk ana-
lyse pa transportomradet"”, s. 94-96.

12 Tiltag p& transportomradet vil ofte medfgre afledte konsekvenser for statens
provenu fra afgifter, eksempelvis benzin- og dieselafgifter. Dette kan pavirke det
samfundsgkonomiske resultat, da tiltagets finansieringsbehov derved aendrer
sig, hvorved der opstar en forvridning af arbejdsudbuddet i konsekvens af sen-
dringer i skatteopkraevningen (til finansiering er tiltaget). Der kan veere tale om
bade direkte konsekvenser og (modsatrettede) indirekte konsekvenser - s3kaldt
tilbagelgb - for afgiftsprovenuet. For yderligere forklaringer henvises til Trans-
portministeriets "Manual for samfundsgkonomisk analyse pd transportomradet"”,
s. 81-87.

13 For en detaljeret forklaring henvises til Transportministeriets "Manual for sam-
fundsgkonomisk analyse p& transportomradet"”, s. 88-89.
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4.1.2 Resultat for "Kgbenhavn H - @sterport” - etapedelt

Det samfundsgkonomiske resultat for metrolinjen Kgbenhavn H - @sterport med
et etapedelt anlaeg kan som tidligere naevnt forventes at resultere i en nettonu-
tidsveerdi pa godt 150 mio. kroner og en intern rente pa cirka 3,2% - ligeledes
jf. Tabel 2.

Det begraensede positive resultat skyldes, at trafikanternes brugergevinster -
om end de er store - sammen med enkelte andre positive bidrag kun lige opve-
jer —de store omkostninger ved seaerligt anlaeg af den ny metrolinje.

De klart veesentligste omkostninger udggres af anlaegsomkostningerne, der op-
gjort i nettonutidsvaerdi belgber sig til godt 21,9 mia. kroner. Omkostningerne til
reinvesteringer/vedligehold og drift udggr samlet set godt 800 mio. kroner - op-
gjort som nettonutidsveerdi. Sidstnaevnte udggres hovedsageligt af meromkost-
ninger til drift og vedligehold af metrolinjen p& knapt 4,5 mia. kroner (efter
modregning af mindre besparelser pd busdrift). Disse omkostninger modsvares
dog for en stor del af forsgede billetindtaegter fra brugere af metroen pa knapt
3,7 mia. kroner.

De vaesentligste gevinster udggres af brugergevinsterne pa samlet set knapt
20,2 mia. kroner — opgjort som nettonutidsvaerdi. Brugergevinsterne kan i sar-
lig grad tilskrives tidsgevinster for brugerne i den kollektive trafik, med godt og
vel 17,1 mia. kroner ud af de samlede brugergevinster. Trafikanter pa vej opnar
dog ogsa visse tidsgevinster der kan opggres til en nettonutidsvaerdi af godt
2,85 mia. kroner, mens lavere kgrselsomkostninger for trafikanter pd vej kun bi-
drager til brugergevinsterne med beskedne sm& 30 mio. kroner. Cyklister opndr
0gsa kun mere beskedne brugergevinster i form af primaert tidsgevinster, der
kan opggres til en vaerdi af knapt 110 mio. kroner opgjort i nettonutidsveerdi.

Eksterne effekter i form af faerre uheld, mindre stgj og mindre luftforurening
samt lavere klimabelastning bidrager alle positivt, om end kun i mere begraenset
omfang; nemlig i stgrrelsesordenen cirka 270 mio. kroner. Dette gaelder ved s3-
vel en lav CO2-pris som ved en hgj CO2-pris (jf. tal anfgrt i parentes)!4. Det
stgrste bidrag til eksterne effekter hidrgrer ogsa i dette tilfaelde fra besparelser
pa uheldsomkostninger som fglge af mindre vejtrafik. Heller ikke her indregnes
veerdien af potentielt forggede antal uheld ved metrodrift, da beregningerne i
dette tilfaelde m& baseres pa standard nggletal for banedrift/letbanedrift, ikke
vurderes at vaere retvisende for en metro, jf. ogsa forklaringen i forrige afsnit?5.

De afledte/gvrige konsekvenser bidrager ogsa her positivt til resultatet; i dette
tilfeelde med samlet set knapt 2,5 mia. kroner — opgjort som nettonutidsvaerdi.
Dette skyldes farst og fremmest den sakaldte arbejdsudbudsgevinst!é, der er en

14 Det skal bemaerkes, at der ikke i de samfundsgkonomiske opggrelser medreg-
nes CO- til selve anlaegget (hvilket er standard ifglge Transportministeriets ret-
ningslinjer).

15 Se evt. forklaringen i fodnote 25 i forrige afsnit.

16 Se evt. forklaringen i fodnote 27 i forrige afsnit. For en detaljeret forklaring
henvises til Transportministeriets "Manual for samfundsgkonomisk analyse pa
transportomradet”, s. 94-96.
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afledt effekt af de rejsendes tidsgevinster, der kan opggres til knapt 1,2 mia.
kroner. De afledte negative afgiftskonsekvenser!” kan opggres til knapt 1 mia.
kroner.

Det klart stgrste positive bidrag til de gvrige konsekvenser udggres her af et an-
tal sdkaldt ekstra effekter, der bidrager med samlet set godt 2,3 mia. kroner.

Den fgrste af de ekstra effekter udggres af en sezerskilt beregning af de forven-
tede merindtaegter fra det sakaldte kvalitetstillaeg, der palaegges billetprisen ved
ture med metroen, jeevnfgr ogsd bemaerkningen i afsnit 3.2.2. Denne bidrager
med knapt 500 mio. kroner.

Den anden ekstra effekt udggres af et positivt bidrag til Igsningen pa de kapaci-
tetsproblemer, der ellers ifslge Metroselskabet forventes at opsta pd metrolin-
jerne M1 og M2 pa tvaers af havnesnittet fra omkring 2035. Kapacitetsproble-
merne kan sdledes afhjeelpes ved den ekstra kapacitet, der tilvejebringes fra og
med 2035 ved etableringen af 1. etape af en linjefgring fra Kgbenhavn H via
Amager (til Lynetteholm og videre til @sterport). Opggrelsen af denne effekt er
baseret pa en tidligere analyse af den samlede etablering af @stlig ringvej og Ly-
netteholm, herunder etablering af en metroforbindelse til Lynetteholm?8, Effek-
ten bidrager med de resterende i alt cirka 1,8 mia. kroner.

Et lille negativt bidrag til de afledte/gvrige konsekvenser kan ogsd her tilskrives
eksterne sundhedseffekter ved cykling!?, der bidrager med beskedne 35 mio.
kroner, som fglge af at flere forventes at veelge metroen frem for cyklen som
transportmiddel.

4.1.3 Resultat for variant — uden etapedeling

Den foresldede metrolinje Kgbenhavn H. - @sterport er - som tidligere naevnt -
0gsé blevet analyseret samfundsgkonomisk i en variant uden etapeopdeling.
Den samfundsgkonomiske analyse for denne variant af metrolinjen Kgbenhavn H
- @sterport uden etapeopdeling viser, at der kan forventes et resultatmed en

17 Se evt. forklaringen i fodnote 28 i forrige afsnit. For yderligere forklaringer
henvises til Transportministeriets "Manual for samfundsgkonomisk analyse pa
transportomradet", s. 81-87.

18 De gevinster, der matte fglge af en mulig aflastning af metrolinjerne M1/M2,
har umiddelbart ikke veeret mulige at indregne i den samfundsgkonomiske
"standard” beregning. Dette er blandt andet en fglge af, at OTM (@restadstrafik-
modellen) ikke kan tage hgjde for eventuelle kapacitetsbegraensninger i kollektiv
transport, idet der i OTM antages uendelig kapacitet i kollektiv transport, hvilket
far den betydning at effekterne af en eventuel kapacitetsbegraensning ikke kan
opggres i trafikmodelberegningerne.

Denne effekt er derfor estimeret pd anden vis og efterfglgende indregnet som en
ekstra effekt. Der henvises til ” Bilag 4: Forudsaetnings og beregningsnotat for
de samfundsgkonomiske beregninger”, september 2022, Transportministeriet
m.fl.

19 For en detaljeret forklaring henvises til Transportministeriets "Manual for sam-
fundsgkonomisk analyse p& transportomradet"”, s. 88-89.
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nettonutidsveerdi pa knap 7,5 mia. kroner og en intern rente pa cirka 4% - jf.
Tabel 3 nedenfor.

Det positive resultat skyldes, at nutidsvaerdien af trafikanternes brugergevinster
er noget stgrre end nutidsvaerdien af anlaagsomkostningerne og der endvidere er
en raekke andre positive effekter, der tilsammen leder til et positivt samfunds-
gkonomisk resultat.

De klart veesentligste omkostninger udggres af anlaegsomkostningerne, der op-
gjort i nettonutidsvaerdi belgber sig til godt 16,7 mia. kroner. Omkostningerne til
reinvesteringer/vedligehold og drift giver stort set et nulbidrag med et lille posi-
tivt bidrag pa 20 mio. kr. opgjort som nettonutidsvaerdi. Sidstnaevnte udggres af
meromkostninger til drift og vedligehold af metrolinjen pa godt 3,6 mia. kroner
(efter modregning af mindre besparelser pa busdrift). Disse omkostninger mod-
svares dog naermest én-til-én af forggede billetindtaegter fra brugere af metroen
pa ligeledes godt 3,6 mia. kroner.

Nutidsvaerdien af anlaagsomkostningerne er ca. 5 mia. kr. lavere end for samme
linjefgring med etapedeling. Det haenger sammen med at anlaegsomkostnin-
gerne falder senere, og derved tilbagediskonteres en laengere periode.

De vaesentligste gevinster udggres af brugergevinsterne pa samlet set knapt
21,4 mia. kroner — opgjort som nettonutidsvaerdi. Brugergevinsterne kan i sar-
lig grad tilskrives tidsgevinster for brugerne i den kollektive trafik, med knapt
17,8 mia. kroner ud af de samlede brugergevinster. Trafikanter pa vej opnar
dog ogsa visse tidsgevinster der kan opggres til en nettonutidsvaerdi af godt 3,4
mia. kroner, mens lavere kgrselsomkostninger for trafikanter pd vej kun bidra-
ger til brugergevinsterne med beskedne sma 30 mio. kroner. Cyklister opndr
0gsa kun mere beskedne brugergevinster i form af primaert tidsgevinster, der
kan opggres til en veaerdi af godt 120 mio. kroner opgjort i nettonutidsvaerdi.

Eksterne effekter i form af faerre uheld, mindre stgj og mindre luftforurening
samt lavere klimabelastning bidrager alle positivt, om end kun i mere begreenset
omfang; nemlig i stgrrelsesordenen godt 280 mio. kroner. Dette gaelder ved sa-
vel en lav CO2-pris som ved en hgj CO2-pris (jf. tal anfgrt i parentes)?°. Det
stgrste bidrag til eksterne effekter hidrgrer ogsa i dette tilfaelde fra besparelser
pa uheldsomkostninger som fglge af mindre vejtrafik. Heller ikke her indregnes
veerdien af potentielt forggede antal uheld ved metrodrift, da beregningerne i
dette tilfaelde m& baseres pa standard nggletal for banedrift/letbanedrift, ikke
vurderes at vaere retvisende for en metro, jf. ogsa forklaringen i forrige afsnit2.

20 Det skal bemaerkes, at der ikke i de samfundsgkonomiske opggrelser medreg-
nes CO- til selve anlaegget (hvilket er standard ifglge Transportministeriets ret-
ningslinjer).

21 Se evt. forklaringen i fodnote 25 i forrige afsnit.
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Tabel 3 Samfundsgkonomisk resultat for variant af projekt-scenarie, dvs. variant af
forslag til linjeforing for en metro-forbindelse til Lynetteholm.
Nettonutidsvaerdi (NNV) i 2023 opgjort i 2023 priser Projekt-scenarie
Mio. DKK | "Kgbenhavn H - @sterport” -
ej etapedelt
Anlaegsomkostninger: -16.743
Anlaegsomkostninger -21.397
Restveerdi 4.654
Drifts- og vedligeholdelseseffekter: 20
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur 18
Driftsudgifter busser og Metro -3.619
Billetindtaegter, kollektiv transport 3.621
Brugereffekter: 21.371
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 3.446
Tidsgevinster, vej (cykler) 122
Tidsgevinster, kollektiv transport 17.761
Tidsgevinst, gods 13
Kgrselsomkostninger, vej (person-, vare- og lastbiler) 29
Kgrselsomkostninger, vej (cykler) 0
Interne sundhedseffekter (cykler) -2
Eksterne effekter: 283 (289)
Uheld 242
Stgj 24
Luftforurening 10
Klima (CO2)* 7
@vrige konsekvenser: 2.566
Afgiftskonsekvenser -942
Eksterne sundhedseffekter, cykel -35
Arbejdsudbudsgevinst 1.267
Ekstra effekter 2.276
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 7.497 (7.502)
Intern rente 4,0%
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone* * 0,5
Skyggepris/-gevinst* * * Ikke relevant
Note: Tal i parentes angiver andret resultat ved en beregning med hgj COz-pris
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Men ogsa her udggres det stgrste positive bidrag til de gvrige konsekvenser af et
antal s3kaldt ekstra effekter, der bidrager med samlet set knapt 2,3 mia. kro-
ner.

Den fgrste af de ekstra effekter udggres igen her af en szerskilt beregning af de
forventede merindtaegter fra det sakaldte kvalitetstillaeg, der palaegges billetpri-
sen ved ture med metroen, jeevnfer ogsa bemaerkningen i afsnit 3.2.2. Denne
bidrager med godt og vel 400 mio. kroner.

Den anden ekstra effekt udggres af et positivt bidrag til Issningen pa de kapaci-
tetsproblemer, der ellers ifslge Metroselskabet forventes at opsta pa metrolin-
jerne M1 og M2 p3 tvaers af havnesnittet fra omkring 2035. Kapacitetsproble-
merne kan sdledes afhjzelpes ved den ekstra kapacitet der fra og med 2045 til-
vejebringes ved etableringen af denne linjefgring fra Kgbenhavn H via Amager
(til Lynetteholm og videre til @sterport). Opggrelsen af denne effekt er baseret
pa en tidligere analyse af den samlede etablering af @stlig ringvej og Lynette-
holm, herunder etablering af en metroforbindelse til Lynetteholm?2. Effekten bi-
drager med de resterende i alt godt og vel 1,8 mia. kroner.

Et lille negativt bidrag til de afledte/gvrige konsekvenser kan ogsd her tilskrives
eksterne sundhedseffekter ved cykling?3, der bidrager med beskedne 35 mio.
kroner, som fglge af at flere forventes at vaelge metroen frem for cyklen som
transportmiddel.

4.1.4 Opsamling

Der er som tidligere naevnt tale om principielt to forskellige projekter for sa vidt
angar deres forslag til linjefgring, herunder lzengde og kobling til det gvrige me-
trosystem.

Den relativt store forskel pa de projekterne, afspejles szerligt ogsd med hensyn
til de forventede anleegsomkostninger og til dels driftsomkostninger mm. p& den
ene side, og de forventede brugergevinster pa den anden side. N&r der ses pa
de vaesentligste samfundsgkonomiske effekter, kan det sdledes i relation til en
sammenligning af de forskellige forslag til linjefgring konkluderes, at linjefgrin-
gen Kgbenhavn H. — @sterport (etapedelt) forventes at have mere end 3 gange

22 De gevinster, der matte folge af en mulig aflastning af metrolinjerne M1/M2,
har umiddelbart ikke veeret mulige at indregne i den samfundsgkonomiske
"standard” beregning. Dette er blandt andet en fglge af, at OTM (@restadstrafik-
modellen) ikke kan tage hgjde for eventuelle kapacitetsbegraensninger i kollektiv
transport, idet der i OTM antages uendelig kapacitet i kollektiv transport, hvilket
far den betydning at effekterne af en eventuel kapacitetsbegraensning ikke kan
opggres i trafikmodelberegningerne.

Denne effekt er derfor estimeret pd anden vis og efterfglgende indregnet som en
ekstra effekt. Der henvises til ” Bilag 4: Forudsaetnings og beregningsnotat for
de samfundsgkonomiske beregninger”, september 2022, Transportministeriet
m.fl.

23 For en detaljeret forklaring henvises til Transportministeriets "Manual for sam-
fundsgkonomisk analyse p& transportomradet”, s. 88-89.
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sa hgje anlaegs- og driftsomkostninger, sammenlignet med linjefgringen @ster-
port — Lynetteholm S, mens linjefgringen Kgbenhavn H. - @sterport “kun” for-
ventes at have lidt mere end 2 gange sa hgje brugergevinster sammenlignet
med linjefgringen @sterport - Lynetteholm S. Dette haenger i hgj grad sammen
med at linjen @sterport - Lynetteholm abner i 2045, hvorimod den Kgbenhavn H
- @sterport abner i 2035. Det betyder at anleegsomkostninger for linjen @ster-
port — Lynetteholm tilbagediskonteres i en laengere periode, og hvilket pdvirker
nutidsveerdien af anlaagsomkostninger. Det ses ogsa ndr der sammenlignes med
Kgbenhavn H - @sterport, anlagt i ét straek. Her er forskellen i nutidsvaerdien af
anlaegsomkostninger ikke sa stor, men forskellen i brugergevinsten er ca. den
samme.

Metrolinjen @sterport - Lynetteholm S og linjen Kgbenhavn H. - @sterport uden
etapedeling kan sdledes forventes at fore til et samfundsgkonomisk overskud;
mens den etapeopdelte linje Kgbenhavn H. - @sterport kan forventes at fgre til
et begraenset samfundsgkonomisk overskud.

Linjefgringen Kgbenhavn H. - @sterport kommer endvidere flere trafikanter til
gode, hvilket blandt andet afspejler sig i de hgjere brugergevinster isoleret set,
ligesom linjefgringen ifglge Metroselskabet, som tidligere naevnt, vil kunne med-
virke til at aflaste metrolinjerne M1 og M2, hvor der ellers forventes at kunne
opstd kapacitetsproblemer.

Afslutningsvist skal det for god ordens skyld bemaerkes, at der som tidligere
naevnt opereres med to forskellige beregningsperioder - dog pa hver 50 ar. Be-
regningsperioden for linjen "@sterport - Lynetteholm S” forudsaettes saledes at
Igbe fra &bningen i ar 2045 og til &r 2095, mens beregningsperioden for scena-
riet “etapeopdelt Kgbenhavn H — Refshalegen - @sterport” forudsaettes at Igbe
fra abningen af den farste etape i ar 2035 og til &r 2085.

Hvis 8bningsaret for Kgbenhavn H - @sterport rykkes til 2045, hvilket ggr sig
geeldende for varianten "Kgbenhavn H - @sterport (ingen etapedeling)” kan vari-
anterne i hgjere grad sammenlignes. Det samfundsgkonomiske overskud er s&-
ledes hgjere for Kgbenhavn H — Lynetteholm (ingen etapedeling) end @sterport
- Refshalegen, hvorimod den interne rente er lavere for Kgbenhavn H - Lynette-
holm (ingen etapedeling) grundet de hgjere anlaegsomkostninger.

4.2 Resultater med alternative forudsaetninger

Som naevnt har Finansministeriet opdateret sin vejledning i samfundsgkonomi-

ske beregninger, hvilket Transportministeriet i Igbet af perioden, hvor beregnin-
gerne af de samfundsgkonomiske effekter af forskellige linjefgringer til Lynette-
holm er udarbejdet, ogsd har implementeret i sine retningslinjer.

For at give et bedre grundlag for at kunne sammenligne de seneste beregninger
med tidligere udfgrte beregninger, gennemgas i dette delafsnit beregningerne,
hvor skatteforvridning medtages. Beregningerne tager endvidere ikke effekterne
af kvalitetstillaegget eller effekterne af en afhjaelpning af kapacitetsudfordrin-
gerne for M1 og M2 med. Efter gennemgangen af de enkelte linjealternativer
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samles op med en oversigt over forskellen pa beregningerne med hhv. uden
disse effekter.

Resultaterne for hvert af de to projekt-scenarier, dvs. de to forslag til linjefgrin-
ger for en metro-forbindelse til Lynetteholm, praesenteres i det fglgende.

Hovedresultaterne for de to forslag til linjefgringer for en metro-forbindelse til
Lynetteholm, benaevnt henholdsvis “@sterport - Lynetteholm” og "Kgbenhavn H
- @sterport”, fremgar af Tabel 4 nedenfor (pa naeste side).

Der er er tale om to ret forskellige projekter for sd vidt angar deres linjefgring,
herunder lzengde og kobling til det gvrige metrosystem, hvilket ogsa afspejles
ved at de to projekter umiddelbart kan forventes at fgre til et ret forskellige
samfundsgkonomiske resultater; i hvert fald malt pa nettonutidsvaerdi og pa in-
tern rente.

Metrolinjen @sterport - Lynetteholm S kan sdledes forventes at fgre til et sam-
fundsgkonomisk overskud pa knapt 2,5 mia. kroner og en intern rente pa cirka
3,7 procent. Gevinsten pr. offentlig omkostningskrone kan opggres til 0,4.

Metrolinjen Kgbenhavn H. — @sterport kan omvendt forventes at fgre til et sam-
fundsgkonomisk underskud pa godt 5,1 mia. kroner og en intern rente pa cirka
2,6 procent, dvs. under de cirka 3,2 procent der krzeves for at et projekt kan
anses for samfundsgkonomisk rentabelt. Her er det ikke relevant at beregne en
gevinst pr. offentlig omkostningskrone.

Der er som naevnt dog ogsa stor forskel pd de to projekter, hvilket szerligt ogsad
afspejles med hensyn til de forventede anlaagsomkostninger og til dels driftsom-
kostninger mm. pa den ene side, og de forventede brugergevinster pa den an-
den side.

Dette uddybes i de fglgende afsnit.
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Tabel 4 Samfundsgkonomisk resultat for de to projekt-scenarier, dvs. de to forslag
til linjefgringer for en metro-forbindelse til Lynetteholm.
Nettonutidsvaerdi (NNV) i 2023 opgjort i 2023 priser Projekt-scenarie Projekt-scenarie
Mio. DKK "@sterport - Lynette- "Kgbenhavn H - @ster-
holm” port” etapedelt

Anlaegsomkostninger: -6.266 -21.937
Anlaegsomkostninger -8.059 -27.778
Restveerdi 1.794 5.842
Drifts- og vedligeholdelseseffekter: -317 -804
Driftsomkostninger, vejinfrastruktur 6 17
Driftsudgifter busser og Metro -1.935 -4.494
Billetindtaegter, kollektiv transport 1.612 3.673
Brugereffekter: 9.600 20.152
Tidsgevinster, vej (personbiler, varebiler og lastbiler) 1.975 2.852
Tidsgevinster, vej (cykler) 75 107
Tidsgevinster, kollektiv transport 7.530 17.156
Tidsgevinst, gods 8 11
Kgrselsomkostninger, vej (person-, vare- og lastbiler) 14 27
Kgrselsomkostninger, vej (cykler) 0 0
Interne sundhedseffekter (cykler) -1 -1
Eksterne effekter: 139 (140) 266 (275)
Uheld 119 227
Stgj 16 19
Luftforurening 4 9
Klima (CO2)* 1 11 (20)
@vrige konsekvenser: -694 -2.796 (-2.797)
Afgiftskonsekvenser -423 -967
Eksterne sundhedseffekter, cykel -15 -35
Arbejdsudbudsforvridning -881 -2.958
Arbejdsudbudsgevinst 625 1.163
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 2.462 (2.463) -5.119 (-5.111)
Intern rente 3,7% 2,6%
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone* * 0,4 Ikke relevant
Skyggepris/-gevinst* * * Ikke relevant 639.693 (P)

Note: Tal i parentes angiver andret resultat ved en beregning med hgj COz-pris
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4.2.1 Resultat for "@sterport - Lynetteholm S”

Det samfundsgkonomiske resultat for metrolinjen @sterport — Lynetteholm S kan
som naevnt forventes at resultere i en nettonutidsvaerdi pa knapt 2,5 mia. kro-
ner og en intern rente pa cirka 3,7% jf. Tabel 4.

Det positive resultat skyldes fgrst og fremmest, at trafikanternes brugergevin-
ster mere end opvejer omkostningerne ved seerligt anleeg og til dels drift af den
ny metrolinje.

Som antydet udggres de vaesentligste omkostninger af anlaegsomkostningerne,
der opgjort i nettonutidsveerdi belgber sig til samlet i alt knapt 6,27 mia. kroner.
Omkostningerne til reinvesteringer/vedligehold og drift udggr samlet set knapt
320 mio. kroner - opgjort som nettonutidsvaerdi. Sidstnaevnte udggres hovedsa-
geligt af meromkostninger til drift og vedligehold af metrolinjen pa godt 1,9 mia.
kroner (efter modregning af mindre besparelser p& busdrift). Disse omkostnin-
ger modsvares dog for stgrstedelen af forggede billetindtaegter fra brugere af
metroen pa godt 1,6 mia. kroner.

De vaesentligste gevinster udggres af brugergevinsterne pa samlet set 9,6 mia.
kroner — opgjort som nettonutidsveerdi. Disse kan fgrst og fremmest tilskrives
tidsgevinster for seerligt brugerne i den kollektive trafik, der alene udggr godt og
vel 7,5 mia. kroner ud af de samlede brugergevinster. Trafikanter p& vej opnar
dog 0gsa paene tidsgevinster der samlet set kan opggres til en nettonutidsvaerdi
af sma 2,0 mia. kroner, mens lavere kgrselsomkostninger for trafikanter pa vej
kun bidrager mere beskedent til brugergevinsterne. Cyklister opnar ogsa kun
mere beskedne brugergevinster i form af primezert lavere rejsetid der kan opgga-
res til en vaerdi af cirka 75 mio. kroner opgjort i nettonutidsvaerdi.

Eksterne effekter i form af faerre uheld, mindre stgj og mindre luftforurening
samt lavere klimabelastning har samlet set positiv, men dog kun begraenset be-
tydning ved dette forslag til linjefgring; nemlig i st@grrelsesordenen rundt regnet
140 mio. kroner. Dette gzelder ved sdvel en lav CO2-pris som ved en hgj CO2-
pris (jf. tal anfgrt i parentes)?*.

Det klart stgrste bidrag til eksterne effekter kommer i gvrigt fra besparelser pa
uheldsomkostninger som fglge af mindre vejtrafik. Det bemaerkes her, at der
ikke sker indregning af potentielt forggede antal uheld ved metrodrift. Dette
skyldes, at der ikke er lavet en saerskilt opggrelse af uheldskonsekvenserne,
hvorfor beregninger ma baseres pa standard nggletal for banedrift/letbanedrift,
som imidlertid vurderes alt for hgje for en metro?°.

24 Det skal bemaerkes, at der ikke i de samfundsgkonomiske opggrelser medreg-
nes CO- til selve anlaegget (hvilket er standard ifglge Transportministeriets ret-
ningslinjer).

25 Som standard antages i samfundsgkonomiske analyser, at flere passagerer i
den kollektive trafik/tog og flere togkilometer gger antallet af uheld, der med
udgangspunkt i de transport gkonomiske standardnggletal/enhedspriser er
veerdisat meget hgijt i relation til det reelle antal uheld per metro-kilometer. I
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De afledte/gvrige konsekvenser bidrager negativt til resultatet med samlet set
knapt 700 mio. kroner — opgjort som nettonutidsveaerdi. Dette skyldes fgrst og
fremmest den sakaldte arbejdsudbudsforvridning (skatte-forvridning)?é, der er
en afledt negativ effekt af det forventede behov for (delvis) skattefinansiering af
anlaagsomkostningerne, og som kan opggres til en nettonutidsvaerdi pa knapt
900 mio. kroner. Denne opvejes dog delvist af den modsatrettede positive ar-
bejdsudbudsgevinst?’, der er en afledt effekt af de rejsendes tidsgevinster, der
kan opggres til godt 600 mio. kroner. De afledte negative afgiftskonsekvenser?®
kan opggres til godt og vel 400 mio. kroner.

Et yderligere — omend i dette tilfaelde mindre betydningsfuldt - bidrag til de af-
ledte/@vrige konsekvenser kan henfgres til sakaldte eksterne sundhedseffekter
ved cykling?®. I dette tilfeelde bidrager disse effekter negativt med beskedne 15
mio. kroner (i kraft af forventede merudgifter i sundhedsvaesenet, som fglge af
darligere helbred og kortere levetid), som fglge af at flere forventes at vaelge
metroen frem for cyklen som transportmiddel.

praksis vil antal uheld relateret til metro veere betydeligt lavere end for andre
banelgsninger, idet metrobanen ikke forlgber i forbindelse med andre transport-
former eller giver adgang for gdende til selve sporene.

26 Nar det offentlige finansierer et tiltag, medfgrer det typisk et finansieringsbe-
hov til eksempelvis anlaegsomkostninger. Nettofinansieringsbehovet, der opgg-
res som det offentliges samlede nettoudgifter ved et tiltag, medfarer et behov
for at opkraeve ggede skatter, under en antagelse om, at der pa langt sigt skal
veere balance p& de offentlige finanser. Denne ekstra skatteopkraevning medfg-
rer et forvridningstab, da bl.a. beslutninger om arbejdsudbud forvrides med den
konsekvens at arbejdsudbuddet reduceres, hvilket fgrer til et samfundsgkono-
misk tab. For en detaljeret forklaring henvises til Transportministeriets "Manual
for samfundsgkonomisk analyse pa transportomradet”, s. 91-94.

27 Ud over den direkte rejsetidsgevinst for brugerne (der er en del af brugerge-
vinsterne), opstar der ogsa en mere indirekte gevinst i form af, at der stilles
mere tid til rAdighed for arbejdsmarkedet nar der bruges mindre tid p& fx at
rejse - den sdkaldte arbejdsudbudsgevinst. Arbejdsudbudsgevinsten er sledes
en effekt, der opstar nar der fx spares rejsetid; lidt forenklet udtrykt ved, at en
andel af den sparede tid bruges pa at arbejde mere, mens resten gar til andre
formal. Effekten beregnes for pendler- og erhvervsrejser. For en detaljeret for-
klaring henvises til Transportministeriets "Manual for samfundsgkonomisk ana-
lyse pa transportomradet"”, s. 94-96.

28 Tiltag pa transportomradet vil ofte medfgre afledte konsekvenser for statens
provenu fra afgifter, eksempelvis benzin- og dieselafgifter. Dette kan pavirke det
samfundsgkonomiske resultat, da tiltagets finansieringsbehov derved aendrer
sig, hvorved der opstar en forvridning af arbejdsudbuddet i konsekvens af sen-
dringer i skatteopkraevningen (til finansiering er tiltaget). Der kan veere tale om
bade direkte konsekvenser og (modsatrettede) indirekte konsekvenser - s3kaldt
tilbagelgb - for afgiftsprovenuet. For yderligere forklaringer henvises til Trans-
portministeriets "Manual for samfundsgkonomisk analyse pd transportomradet"”,
s. 81-87.

29 For en detaljeret forklaring henvises til Transportministeriets "Manual for sam-
fundsgkonomisk analyse p& transportomradet"”, s. 88-89.
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4.2.2 Resultat for "Kgbenhavn H - @sterport”

Det samfundsgkonomiske resultat for metrolinjen Kgbenhavn H - @sterport kan
som tidligere naevnt forventes at resultere i en nettonutidsveerdi pa godt -5,1
mia. kroner og en intern rente pa cirka 2,6% - ligeledes jf. Tabel 4.

Det i dette tilfaelde negative resultat skyldes, at trafikanternes brugergevinster -
om end de er store - ikke kan opveje - de endnu stgrre - omkostninger ved
seerligt anleeg af den ny metrolinje.

De klart veesentligste omkostninger udggres af anleegsomkostningerne, der op-
gjort i nettonutidsvaerdi belgber sig til godt 21,9 mia. kroner. Omkostningerne til
reinvesteringer/vedligehold og drift udggr samlet set godt 800 mio. kroner - op-
gjort som nettonutidsveerdi. Sidstnaevnte udggres hovedsageligt af meromkost-
ninger til drift og vedligehold af metrolinjen p& knapt 4,5 mia. kroner (efter
modregning af mindre besparelser pd busdrift). Disse omkostninger modsvares
dog for en stor del af foragede billetindtaegter fra brugere af metroen pa knapt
3,7 mia. kroner.

De vaesentligste gevinster udggres af brugergevinsterne pa samlet set knapt
20,2 mia. kroner — opgjort som nettonutidsvaerdi. Brugergevinsterne kan i saer-
lig grad tilskrives tidsgevinster for brugerne i den kollektive trafik, med godt og
vel 17,1 mia. kroner ud af de samlede brugergevinster. Trafikanter pa vej opnar
dog ogsa visse tidsgevinster der kan opggres til en nettonutidsvaerdi af godt
2,85 mia. kroner, mens lavere kgrselsomkostninger for trafikanter pd vej kun bi-
drager til brugergevinsterne med beskedne sm& 30 mio. kroner. Cyklister opnar
0gsa kun mere beskedne brugergevinster i form af primeert tidsgevinster, der
kan opggres til en vaerdi af knapt 110 mio. kroner opgjort i nettonutidsvaerdi.

Eksterne effekter i form af faerre uheld, mindre stgj og mindre luftforurening
samt lavere klimabelastning bidrager alle positivt, om end kun i mere begraenset
omfang; nemlig i stgrrelsesordenen cirka 270 mio. kroner. Dette gaelder ved sa-
vel en lav CO2-pris som ved en hgj CO2-pris (jf. tal anfgrt i parentes)3°. Det
stgrste bidrag til eksterne effekter hidrgrer ogsa i dette tilfeelde fra besparelser
pa uheldsomkostninger som fglge af mindre veijtrafik. Heller ikke her indregnes
veerdien af potentielt forggede antal uheld ved metrodrift, da beregningerne i
dette tilfaelde m& baseres pa standard nggletal for banedrift/letbanedrift, ikke
vurderes at vaere retvisende for en metro, jf. ogsd forklaringen i forrige afsnit3L.

De afledte/gvrige konsekvenser bidrager ogsa her negativt til resultatet; i dette
tilfeelde med samlet set knapt 2,8 mia. kroner — opgjort som nettonutidsvaerdi.
Dette skyldes forst og fremmest den sdkaldte arbejdsudbudsforvridning (skatte-
forvridning)32, der er en afledt negativ effekt af det forventede behov for (delvis)

30 Det skal bemeaerkes, at der ikke i de samfundsgkonomiske opggrelser medreg-
nes CO- til selve anlaegget (hvilket er standard ifglge Transportministeriets ret-
ningslinjer).

31 Se evt. forklaringen i fodnote 25 i forrige afsnit.

32 Se evt. forklaringen i fodnote 26 i forrige afsnit. For en detaljeret forklaring
henvises til Transportministeriets "Manual for samfundsgkonomisk analyse pa
transportomradet”, s. 91-94.
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skattefinansiering af anleegsomkostningerne, og som kan opggres til en nettonu-
tidsveerdi pa knapt 3 mia. kroner. Denne opvejes dog delvist af den modsatret-
tede positive arbejdsudbudsgevinst33, der er en afledt effekt af de rejsendes
tidsgevinster, der kan opggres til knapt 1,2 mia. kroner. De afledte negative af-
giftskonsekvenser3* kan opggres til knapt 1 mia. kroner.

Et lille negativt bidrag til de afledte/gvrige konsekvenser kan ogsa her tilskrives
eksterne sundhedseffekter ved cykling3>, der bidrager med beskedne 35 mio.
kroner, som fglge af at flere forventes at vaelge metroen frem for cyklen som
transportmiddel.

Som tidligere naevnt er effekten af aflastningen af metrolinjerne M1/M2 og der-
med imgdegaelse af de kapacitetsproblemer som disse to metrolinjer ifglge Me-
troselskabet ellers forventes at fa (pa tveers af havnen) fra omkring 2035 ikke
medtaget her.

4.2.3 Opsamling

Der er som tidligere naevnt tale om to ret forskellige projekter for s vidt angar
deres forslag til linjefgring, herunder lzengde og kobling til det gvrige metrosy-
stem.

Forskellen pd opggrelserne med skatteforvridning, men uden gevinsterne ved af-
hjeelpning af kapacitetsudfordringer pa linjerne M1 og M2, som er gennemgaet i
dette delafsnit, er netop lavere samfundsgkonomiske gevinster idet begge disse
effekter ville give positive bidrag, dels med lavere omkostninger pga. skattefor-
vridningen og dels positive effekter af afhjeelpning af kapacitetsudfordringen.

@sterport - Lynetteholm S alternativet har en nettonutidsveerdi p& knapt 2,5
mia. kroner og en intern rente pa 3,7 procent nar de ekstra effekter ikke er
medtaget, mod en nettonutidsvaerdi pd knapt 3,6 mia. og en intern rente pa 4,1
procent nar disse er medregnet og skatteforvridning udgar.

For alternativerne fra Kgbenhavn H. - @sterport er forskellen meget stgrre. Ef-

fekterne af skatteforvridning og afhjeelpning af kapacitetsproblemerne pd M1 og
M2 er i stgrrelsesordenen godt og vel 5 mia. kroner i nettonutidsvaerdi. Resulta-
tet for det etapedelte scenarie "Igftes” derved fra et underskud pa godt 5,1 mia.
kroner og en intern rente p& cirka 2,6 procent til et beskedent samfundsgkono-
misk overskud p& godt 150 mio. kroner og en intern rente pa cirka 3,2 procent.

33 Se evt. forklaringen i fodnote 27 i forrige afsnit. For en detaljeret forklaring
henvises til Transportministeriets "Manual for samfundsgkonomisk analyse pa
transportomradet”, s. 94-96.

34 Se evt. forklaringen i fodnote 28 i forrige afsnit. For yderligere forklaringer
henvises til Transportministeriets "Manual for samfundsgkonomisk analyse pa
transportomradet”, s. 81-87.

35 For en detaljeret forklaring henvises til Transportministeriets "Manual for sam-
fundsgkonomisk analyse p& transportomradet"”, s. 88-89.
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I tabellen herunder er redegjort for, hvordan de ekstra effekter pavirker resulta-
terne.

Tabel 5 Forskel p§ beregningerne med ekstra effekter (uden skatteforvridning,
kvalitetstillaeg og kapacitetsaflastning).

regninger3®

Nettonutidsveerdi (NNV) i 2023 opgjort i Projekt-scenarie Projekt-scenarie Projekt-scenarie
2023 priser "@sterport - Ly- "Kgbenhavn H - "Kgbenhavn H -
Mio. DKK netteholm” @sterport” etape- @sterport”
delt
Abning 2045 2035/2045 2045
Kvalitetstillaeg 222 472 446
Kapacitetsproblemer 0 1.842 1.829
Ekstra effekter, i alt 1.104 5.273 2.276
Skatteforvridning, fjernes fra oprindelige be- 881 2.958

4.3 Fglsomhedsanalyser

I dette afsnit praesenteres og kommenteres resultatet af en raekke analyser af
hovedresultaternes fglsomhed over for aendringer i udvalgte parametre, hvis
stgrrelse kan veere behaeftet med usikkerhed.

Idet analysens datagrundlag er baseret pd estimater, prognoser og fremskriv-
ninger, vil de estimater over omkostninger og trafikale effekter, der udggr ana-
lysens datagrundlag, veere behaeftet med usikkerhed - og dermed vil analysens
resultater vaere behaeftet med usikkerhed. Det er netop formalet med en raekke
fglsomhedsanalyser at belyse betydningen af disse usikkerheder.

I forbindelse med en "standard” samfundsgkonomiske analyse vurderes som ud-
gangspunkt altid resultaternes fglsomhed overfor aendringer i centrale forudsaet-
ninger og parametre; f.eks. anlaegsoverslag (+/-25%), driftsomkostninger (+/-
50%) samt tidsveerdi (+/-25%).

I de fglgende afsnit praesenteres og kommenteres resultatet af disse fglsom-
hedsanalyser for hvert af de to forslag til linjefgringer for en metro-forbindelse
til Lynetteholm.

4.3.1 Fglsomhedsanalyser pa "@sterport — Lynetteholm S”

I Tabel 6 neden for ses resultatet af fglsomhedsanalyserne for projektforslaget
benaevnt "@sterport - Lynetteholm S”.

36 N3r skatteforvridning fijernes fra de oprindelige beregninger, forbedres resul-
tatet med dette belgb. Der er ikke udarbejdet tidligere beregninger af Kgben-
havn-@sterport uden etapeopdeling. Derfor vises ikke en effekt-forskel her.
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Som det fremgar af tabellen, pavirkes det samfundsgkonomiske resultat i szerlig
grad af aendringer i anlaagsomkostninger, driftsomkostninger og tidsveer-
dier/tidsgevinster, mens andringer i kgrselsomkostninger og eksterne omkost-
ninger ikke pavirker resultatet i naevnevaerdig grad. Det skal ogsa bemaerkes, at
det har en vis betydning for resultatet, hvorvidt kun tidsgevinster for eksiste-
rende trafikanter/brugere medregnes.

Ingen af delene synes overraskende, idet resultatet af den samfundsgkonomiske
analyse har vist, at saerligt tidsgevinster (for brugerne - isaer nye brugere - af
den kollektive trafik) er afggrende for det som udgangspunkt positive samfunds-
gkonomiske resultat; mens primeert anlaegs- og driftsomkostninger begreaenser
det positive resultat.

Tabel 6 Samfundsgkonomisk resultat for falsomhedsanalyser p8 projektforslaget
“@sterport - Lynetteholm” — nettonutidsveerdi i 2023, opgjort i 2023 prisni-
veau

Folsomhedsanalyse-parameter NNV, Intern rente,
Mio. DKK %
Basisantagelser 3.566 4,1%
Arbejdsudbudsgevinst 0% 2.941 3,9%
Lavt anlaegsoverslag, -25% 5.132 4,9%
Hgjt anleegsoverslag, 25% 2.000 3,5%
Lave kgrselsomkostninger, -25% 3.578 4,1%
Hgje kgrselsomkostninger, 25% 3.554 4,1%
Lave driftsomkostninger, -50% 4.530 4,4%
Hgje driftsomkostninger, 50% 2.602 3,8%
Lave tidsvaerdier, -25% 1.018 3,3%
Hgje tidsveerdier, 25% 6.114 4,7%
Kun eksisterende trafikanter/brugere 433 3,1%
Lave eksterne omkostninger, -50% 3.506 4,1%
Hgje eksterne omkostninger, 50% 3.626 4,1%

De gennemfgrte fglsomhedsanalyser viser at projektforslaget i al veesentlighed
er robust overfor eendringer i de centrale parametre, da resultatet for alle de
vaesentligste parameteraendringer forbliver positivt og bevarer en samfundsgko-
nomisk tilfredsstillende intern rente.

4.3.2 Fglsomhedsanalyser pa "Kgbenhavn H - @sterport” -
etapedelt

Tabel 7 herunder praesenterer resultatet af fglsomhedsanalyserne for projektfor-
slaget benzevnt "Kgbenhavn H - @sterport” - etapeopdelt.
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Som det fremgar, pavirkes det samfundsgkonomiske resultat ogsad her i ganske
hgj grad af aendringer i anleegsomkostninger og tidsveerdier/tidsgevinster. Sam-
menlignet med linjen @sterport — Lynetteholm vil @ndringer i NNV ogsa veere
hgjere, idet eksempelvis anlaegsomkostningerne for denne variant er veesentligt
hgjere. Derved vil eksempelvis en forggelse af anlaegsomkostnin'zger pa 25 pct.
betyde et hgjere belgb i kroner og gre i denne variant sammenlignet med @ster-
port — Lynetteholm varianten. Ogsa her har det relativt stor betydning for resul-
tatet, hvorvidt ogsa tidsgevinster for nye/overflyttede trafikanter/brugere i den
kollektive transport (metroen) medregnes - eller ikke medregnes.

AEndringer i driftsomkostninger pavirker resultatet i mindre grad, mens kgrsels-
omkostninger og eksterne omkostninger ikke pavirker resultatet i navnevaerdig

grad.
Tabel 7 Samfundsgkonomisk resultat for falsomhedsanalyser p8 projektforslaget
"Kobenhavn H - @sterport etapedelt” — nettonutidsveerdi i 2023, opgjort i
2023 prisniveau
Folsomhedsanalyse-parameter NNV, Intern rente,
Mio. DKK %
Basisantagelser 153 3,2%
Arbejdsudbudsgevinst 0% -1.010 3,1%
Lavt anlaegsoverslag, -25% 5.637 3,9%
Hgijt anleegsoverslag, 25% -5.331 2,7%
Lave kgrselsomkostninger, -25% 183 3,2%
Hgje kgrselsomkostninger, 25% 124 3,2%
Lave driftsomkostninger, -50% 2.392 3,4%
Hgje driftsomkostninger, 50% -2.085 2,9%
Lave tidsveerdier, -25% -5.162 2,6%
Hgje tidsveerdier, 25% 5.469 3,7%
Kun eksisterende trafikanter/brugere -6.402 2,4%
Lave eksterne omkostninger, -50% 47 3,2%
Hgje eksterne omkostninger, 50% 260 3,2%

Folsomhedsanalyserne viser sdledes ogsa, at det samfundsgkonomiske resultat
vil kunne variere mellem et mere betydende underskud og et i mere betydende
overskud, alt efter variationen i de centrale parametre, ligesom den interne
rente varierer. Den interne rente vil nd et samfundsgkonomisk tilfredsstillende
resultat ved lavere anleegsomkostninger, ved lave- og hgje kgrselsomkostninger,
lave driftsomkostninger eller ved hgjere tidsvaerdier / tidsgevinster og generelt
betyder de eksterne omkostninger ikke meget for et positivt resultat.
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4.3.3 Fglsomhedsanalyser p@ "Kgbenhavn H - @sterport” -
ingen etapedeling

Tabel 8 herunder praesenterer resultatet af fglsomhedsanalyserne for projektfor-

slaget benzevnt "Kgbenhavn H - @sterport” - ingen etapeopdeling

Som det fremgar af tabellen, pavirkes det samfundsgkonomiske resultat i saerlig
grad af aendringer i anlaagsomkostninger, driftsomkostninger og tidsveer-
dier/tidsgevinster, mens andringer i kgrselsomkostninger og eksterne omkost-
ninger ikke pavirker resultatet i naevnevaerdig grad. Det skal ogsa bemaerkes, at
der kun i situationen, hvor der kun medregnes tidsgevinster for eksisterende
trafikanter/brugere og i situationen med lave tidsgevinster, er et resultat, der
naermer sig en graense for om det er samfundsgkonomisk fordelagtigt.

Ingen af delene synes overraskende, idet resultatet af den samfundsgkonomiske
analyse har vist, at saerligt tidsgevinster (for brugerne - iszer nye brugere - af
den kollektive trafik) er afggrende for det som udgangspunkt positive samfunds-
gkonomiske resultat; mens primeert anlaegs- og driftsomkostninger begreenser
det positive resultat.

Tabel 8 Samfundsgkonomisk resultat for falsomhedsanalyser p8 projektforslaget
“@sterport — Lynetteholm — uden etapeopdeling” — nettonutidsveerdi i
2023, opgjort i 2023 prisniveau

Folsomhedsanalyse-parameter NNV, Intern rente,
Mio. DKK %
Basisantagelser 7.497 4,0%
Arbejdsudbudsgevinst 0% 6.230 3,8%
Lavt anlaegsoverslag, -25% 11.682 4,9%
Hgjt anleegsoverslag, 25% 3.311 3,3%
Lave kgrselsomkostninger, -25% 7.522 4,0%
Hgje kgrselsomkostninger, 25% 7.471 4,0%
Lave driftsomkostninger, -50% 9.297 4,2%
Hgje driftsomkostninger, 50% 5.696 3,7%
Lave tidsveerdier, -25% 1.852 3,2%
Hgje tidsvaerdier, 25% 13.141 4,6%
Kun eksisterende trafikanter/brugere 556 3,1%
Lave eksterne omkostninger, -50% 7.380 4,0%
Hgje eksterne omkostninger, 50% 7.613 4,0%

De gennemfgrte fglsomhedsanalyser viser at projektforslaget i al vaesentlighed
er robust overfor sendringer i de centrale parametre, da resultatet for alle de
vaesentligste parameteraendringer forbliver positivt og bevarer en samfundsgko-
nomisk tilfredsstillende intern rente.
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Bilag A  Fglsomhedsanalyser pa resultater
med alternative forudsaetninger
(skatteforvridning osv.).

I dette bilag praesenteres og kommenteres resultatet af en raeekke analyser af re-
sultaternes fglsomhed over for @ndringer i udvalgte parametre, i det tilfaelde
hvor der er regnet med skatteforvridning (men ingen ekstra effekter).

Idet analysens datagrundlag er baseret pd estimater, prognoser og fremskriv-
ninger, vil de estimater over omkostninger og trafikale effekter, der udggr ana-
lysens datagrundlag, veere behaeftet med usikkerhed - og dermed vil analysens
resultater vaere behaeftet med usikkerhed. Det er netop formalet med en raekke
fglsomhedsanalyser at belyse betydningen af disse usikkerheder.

I forbindelse med en “standard” samfundsgkonomiske analyse vurderes som ud-
gangspunkt altid resultaternes fglsomhed overfor aendringer i centrale forudsaet-
ninger og parametre; f.eks. anlaegsoverslag (+/-25%), driftsomkostninger (+/-
50%) samt tidsveerdi (+/-25%).

I de fglgende afsnit praesenteres og kommenteres resultatet af disse fglsom-
hedsanalyser for hvert af de to forslag til linjefgringer for en metro-forbindelse
til Lynetteholm.

A.1.1 Fglsomhedsanalyser pa "@sterport - Lynetteholm S”

I Tabel 9 Samfundsgkonomisk resultat for fglsomhedsanalyser pa projektforsla-
get "@sterport - Lynetteholm” — nettonutidsveerdi i 2023, opgjort i 2023 prisni-
veau. Tabel 10 neden for ses resultatet af fglsomhedsanalyserne for projektfor-
slaget benzevnt "@sterport — Lynetteholm S”.

Som det fremgar af tabellen, pavirkes det samfundsgkonomiske resultat i saerlig
grad af aendringer i anlaagsomkostninger, driftsomkostninger og tidsveer-
dier/tidsgevinster, mens andringer i kgrselsomkostninger og eksterne omkost-
ninger ikke pavirker resultatet i naevneveerdig grad. Det skal ogsd bemaerkes, at
det har en vis betydning for resultatet, hvorvidt kun tidsgevinster for eksiste-
rende trafikanter/brugere medregnes.

Ingen af delene synes overraskende, idet resultatet af den samfundsgkonomiske
analyse har vist, at saerligt tidsgevinster (for brugerne - isaer nye brugere - af
den kollektive trafik) er afggrende for det som udgangspunkt positive samfunds-
gkonomiske resultat; mens primaert anleegs- og driftsomkostninger begreenser
det positive resultat.
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Tabel 9 Samfundsgkonomisk resultat for folsomhedsanalyser p§ projektforslaget
“@sterport - Lynetteholm” — nettonutidsveerdi i 2023, opgjort i 2023 prisni-
veau

Fglsomhedsanalyse-parameter NNV, Intern rente,
Mio. DKK %
Basisantagelser 2.462 3,7%
Arbejdsudbudsforvridning 0% 2.718 3,8%
Lavt anlaegsoverslag, -25% 4.230 4,5%
Hgjt anleegsoverslag, 25% 694 3,1%
Lave kgrselsomkostninger, -25% 2.476 3,7%
Hgje kgrselsomkostninger, 25% 2.448 3,7%
Lave driftsomkostninger, -50% 3.523 4,0%
Hgje driftsomkostninger, 50% 1.402 3,4%
Lave tidsveerdier, -25% -86 2,9%
Hgje tidsveerdier, 25% 5.010 4,4%
Kun eksisterende trafikanter/brugere -671 2,7%
Lave eksterne omkostninger, -50% 2.403 3,7%
Hgje eksterne omkostninger, 50% 2.522 3,7%

De gennemfgrte falsomhedsanalyser viser at projektforslaget i al vaesentlighed
er robust overfor eéendringer i de centrale parametre, da resultatet for alle de
vaesentligste parameteraendringer forbliver positivt og bevarer en samfundsgko-
nomisk tilfredsstillende intern rente.

A.1.2 Fglsomhedsanalyser pa "Kgbenhavn H - @sterport”

Tabel 10 herunder praesenterer resultatet af fglsomhedsanalyserne for projekt-
forslaget benaevnt "Kgbenhavn H - @sterport”.

Som det fremgar, pavirkes det samfundsgkonomiske resultat ogsa her i ganske
hgj grad af sendringer i anlaegsomkostninger og tidsveerdier/tidsgevinster. Ogsa
her har det relativt stor betydning for resultatet, hvorvidt ogsa tidsgevinster for
nye/overflyttede trafikanter/brugere i den kollektive transport (metroen) med-

regnes - eller ikke medregnes.

AEndringer i driftsomkostninger pavirker resultatet i mindre grad, mens kgrsels-
omkostninger og eksterne omkostninger ikke pavirker resultatet i naevnevaerdig
grad.
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Tabel 10 Samfundsgkonomisk resultat for folsomhedsanalyser p§ projektforslaget
“Kagbenhavn H - @sterport” — nettonutidsvaerdi i 2023, opgjort i 2023 pris-
niveau

Fglsomhedsanalyse-parameter NNV, Intern rente,
Mio. DKK %
Basisantagelser -5.119 2,6%
Arbejdsudbudsforvridning 0% -3.324 2,8%
Lavt anlaegsoverslag, -25% 1.059 3,3%
Hgjt anleegsoverslag, 25% -11.298 2,2%
Lave kgrselsomkostninger, -25% -5.086 2,6%
Hgje kgrselsomkostninger, 25% -5.153 2,6%
Lave driftsomkostninger, -50% -2.657 2,9%
Hgje driftsomkostninger, 50% -7.582 2,4%
Lave tidsveerdier, -25% -10.434 2,0%
Hgje tidsveerdier, 25% 196 3,2%
Kun eksisterende trafikanter/brugere -11.674 1,9%
Lave eksterne omkostninger, -50% -5.224 2,6%
Hgje eksterne omkostninger, 50% -5.015 2,6%

Fglsomhedsanalyserne viser sdledes ogsa, at det samfundsgkonomiske resultat
vil kunne variere mellem et mere betydende underskud og et i fa tilfselde beske-
dent overskud, alt efter variationen i de centrale parametre, ligesom den interne
rente varierer. Den interne rente vil dog kun nd et samfundsgkonomisk tilfreds-
stillende resultat ved 20-25% lavere anlaagsomkostninger eller ved cirka 25%
hgjere tidsvaerdier / tidsgevinster.
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