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Vedr. Indstilling om godkendelse af det gskonomiske grundlag for indgdelse af de
fagrste store kontrakter for Cityringen

Til Interessenterne

Metroselskabet har nu afsluttet udbuddet af de fgrste store kontrakter om Cityringen. Vinder-
ne af de to kontrakter er fundet, og kontraktforhandlingerne kan veaere afsluttet inden jul.

For kontrakterne kan underskrives, skal selskabets Interessenter imidlertid i henhold til City-
ringlovens § 5 godkende vedlagte ’Indstllllng til Metroselskabets interessenter om godkendel-
se af det gkonomiske grundlag for indgdelse af de fgrste store kontrakter for Cityringen’.

Til orientering vedlaegges desuden en opdateret passagerprognose og indteegtsvurdering samt
et revideret langtidsbudget, der udggr en del af grundlaget for ‘Indstillingen’.

Umiddelbart efter modtagelse af tilbuddene pa bade Transportsystemkontrakten (TS-
kontrakten) og CivilWork-kontrakten (CW-kontrakten) i fordret orienterede selskabet Interes-
senterne om, at tilbuddene prismaessigt |18 vaesentligt over det godkendte anlaegsbudget for
det optlmerede dispositionsforslag, samlet godt 7 mia. kr. over. Samtidig var der kun modta-
get ét tilbud pd TS-kontrakten og to af CW-tilbuddene indeholdt et meget stort antal forbe-
hold, hvilket samlet set vanskeliggjorde opgaven.

Metroselskabet har siden arbejdet malrettet pa at nedbringe tilbudspriserne og fjerne forbe-
holdene, dels gennem optimering af risikodelingen mellem entreprengrerne og selskabet og
tilpasning af de tekniske og juridiske krav samt indhentning af optionspriser pa en raekke spa-
reforslag, dels gennem intensive forhandlinger og ekstra tilbudsrunder.

Resultatet er en nedbringelse af den samlede kontraktsum for bdde TS-kontrakten og CW-
kontrakten pa til sammen mere end 4 mia. kr. samt en fjernelse af alle forbehold. Den sam-
lede pris ligger sdledes nu ca. 3,2 mia. kr. over det godkendte anleegsbudget.

Selskabet har desuden opdateret passagerprognosen for Cityringen, ligesom det tidligere er
sket for den eksisterende Metro. Selv om de opdaterede prognoser indeholder lidt feerre pas-
sagerer, medfgrer de lidt hgjere passagerindtzegter end hidtil forudsat. Desuden er de samle-
de driftsomkostninger til Metroen blevet lidt lavere, hvilket samlet giver plads til en forggelse
af anleegsomkostningerne med ca. 0,2 mia. kr.
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Samtidig har selskabet, under indtryk af det lave renteniveau, renteafdsekket en del af sel-
skabets gaeld. Herved er usikkerheden om selskabets fremtidige rentebyrde nedbragt meget
vaesentligt samtidig med, at der er skabt plads til en forggelse af anlaegsomkostningerne med
ca. 2,1 mia. kr. uden at tilbagebetalingstiden for selskabets geeld forlaenges.

Ved indgdelsen af kontrakterne vil selskabet skulle afholde udgifter til forudbetalinger pd
samlet ca. 2 mia. kr., eventuelt optaget som fastforrentede 1an. S&fremt renteniveauet forbli-
ver pa det nuvaerende lave niveau, indtil Interessenternes godkendelse foreligger og kontrak-
terne kan underskrives, vil dette kunne ggre plads til en yderligere forhgjelse af anlaagsom-
kostningerne pa 0,9 mia. kr. uden at tilbagebetalingstiden for selskabets geeld forlaenges.

Samlet vil det sdledes veere muligt for selskabet at gennemfgre anlaeg af Cityringen med de
forggede anlaegsomkostninger, primaert som fglge af udbuddet, uden at forlaenge tilbagebeta-
lingstiden for selskabets gaeld, og uden at selskabet tilfgres midler ud over de ved stiftelsen
tilfgrte.

Metroselskabets bestyrelse indstiller pa dette grundlag, at Interessenterne godkender vedlag-
te Indstilling i henhold til § 5 i Lov om en Cityring.

Med henblik pd at fastholde tidsplanen for 8bning af Cityringen i 2018 og for at sikre, at opta-
gelse af 1an til forudbetaling i forbindelse med kontraktunderskrift kan ske til den nuvaerende

lave rente, anmoder Metroselskabets bestyrelse Interessenterne om en hurtig godkendelse af
Indstillingen, om muligt sdledes at lan kan optages og kontrakterne underskrives inden jul.

Med venlig hilsen
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Metroselskabet

Kgbenhavn den 24. november 2010

Indstilling til Metroselskabets interessenter om godkendelse af det gkonomiske
grundlag for indgdelse af de fgrste store kontrakter for Cityringen

1. Resume og indstilling

Udbud af de farste store kontrakter for anlaeg af Cityringen er nu afsluttet. Forud for
underskrift af kontrakterne med de vindende tilbudsgivere skal det gkonomiske grundlag
herfor godkendes af Metroselskabets interessenter, jf. § 5i Lov om en Cityring. I de
efterfglgende afsnit gives en naermere redeggrelse som grundlag for denne godkendelse.

Det gaeldende anlaegsbudget, som interessenterne godkendte i forbindelse med det
optimerede dispositionsforslag i marts 2009, er pd 18,1 mia. kr. i 2010 priser og
tilbagebetalingstidspunktet for Metroselskabets gaeld beregnet til 2059. Anlzegsbudgettet
for Cityringen er ikke omfattet af Transportministeriets principper for ‘Ny
Anlaegsbudgettering’, men i henhold til bemaerkningerne til Cityringsloven er der til
anlaegsbudgettet knyttet en usikkerhed pa +/- 4,1 mia. kr., (3f. ogsd Rigsrevisionens
beretning af maj 2010).

De fgrste tilbud pd de udbudte kontrakter 13 vaesentligt over det godkendte
anlaegsbudget, samlet ca. 7 mia. kr. over. Gennem en intensiv forhandlingsproces,
herunder gennemfgrelse af en raekke besparelser, er de endelige, vindende tilbud
nedbragt til et niveau, som ligger ca. 2,9 mia. kr. over anlaegsbudgettet.

Ud over denne forhgjelse af anlaegsbudgettet har der vist sig enkelte yderligere
forggelser af anlaegsomkostningerne pa i alt ca. 0,3 mia. kr., bl.a. som fglge af en
fordyrelse af de arkaeologiske udgravninger, omkostninger til deponering af ren jord og
forurening ud over det forventede. Det samlede anlaegsbudget er herefter pd 21,3 mia.
kr. i 2010 priser, hvilket vil sige 3,2 mia. kr. hgjere end det godkendte anlaegsbudget,
men fortsat inden for den fastsatte usikkerhedsmargin pa 22,2 mia. kr.

Nedenstdende skema indeholder en fordeling af anlaegsomkostningerne pa de
overordnede anlaegsformal, dels i det godkendte dispositionsforslag, dels i det nye
anlaagsbudget '

BUDGETOVERSLAG

(MIO. KR. = PRISNIVEAU 2010)

2010-priser Godkendt budget Nyt budget Forskel

Mio. kr. Mio. kr. Mia. kr.
Bygge- og anlasgsarbejder 9.551 12.274 2,7
Transportsystem anlaeg 2.756 3.000 0,2
Andre arbejder 1.793 1.777 -
Ekstra omkostninger = 275 0,3
(Arkzeologi m.v.)
R3dgivere 1.152 1.159 -
Byggeledelse og tilsyn 720 720 -
Bygherreorganisation 569 569 -
Ufordelt budget 1.616 1.619 =
Cityringen i alt 18.157 21.393 3,2
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Tilkgbs refusion -70 -70 -

Cityring total 18.087 21.323 3,2

Note: Finansministeriets korrigerede anlaegsindeks for 2010 er lavere end det anvendte anleegsindeks. Anvendes det
korrigerede anlaegsindeks, vil det godkendte anleegsbudget for Cityringen opregnet til 2010-priser vaere pd 17,9 mia. kr. og
forskellen mellem det godkendte anlaegsbudget og det nye anlaegsbudget 3,4 mia. kr. En e&endret indeksering pavirker ikke den
beskrevne finansiering af Cityringen.

Med henblik pa en samlet vurdering af Metroselskabets langtidsgkonomi har selskabet
samtidig med udbuddet af anlaegsopgaverne gennemfgrt en opdatering af
passagerprognoserne for bade den eksisterende Metro og Cityringen samt udarbejdet et
dertil svarende indtaegtsbudget.

Det samlede passagertal, nar Cityringen er abnet og passagererne har vaennet sig til den
nye bane, er beregnet til 131 mio., hvilket er 6 pct. lavere end forudsat i det hidtidige
langtidsbudget. Det lavere passagertal skyldes isaer forudsatte hgjere takster i den
kollektive trafik.

Passagerindtaegterne er pa dette grundlag beregnet til 1327 m|o kr. i 2018 imod 1236
mio. kr. i det hidtidige langtidsbudget, hvilket er en stigning pa 7 pct.

Pa langt sigt er indtaegterne til Metroen beregnet til 1813 mio. kr. arligt, hvilket er 200
mio. kr. eller 12 pct. over det hidtil gseldende langtidsbudget.

Selv om de resulterende passagertal sdledes ligger marginalt under de hidtidige
prognoser, ligger passagerindteaegterne som fglge af en hgjere indtaegt pr. passager over
de i det hidtidige langtidsbudget forudsatte indtaegter. Dette medvirker sammen med lidt
lavere driftsomkostninger som fglge af det gennemfgrte driftsudbud til en mindre
forggelse af driftsoverskuddet.

Med henblik pa at modvirke usikkerheden om selskabets fremtldlge renteomkostnlnger
har selskabet gennemfgrt en renteafdaskning og saledes fastldst renten pa en del af
selskabets fremtidige gaeid. Dette har medfgrt en omkostningsreduktion p& 2,1 mia. kr.
Selskabet forventer endvidere pa basis af det lave renteniveau at foretage yderligere
renteafdaeknlng i forbindelse med optagelse af det fgrste 1an i forblndelse med
kontraktindgaelsen. Dette vil kunne give en omkostningsreduktion pa yderligere 0,9 mia.
kr. Herved har selskabet opndet en nedsattelse af de forudsatte fremtidige
renteomkostninger i forhold til det hidtidige langtidsbudget. I nutidsveerdi svarer dette til
en nedbringelse af selskabets samlede omkostninger med ca. 3 mia. kr.

Resultatet af det forhgjede anlaegsbudget, de aendrede passagerindtaegter og
driftsomkostninger og den deraf fglgende mindre forhgjelse af driftsoverskuddet samt
den sikrede nedsaettelse af de fremtidige renteomkostninger er, at tilbagebetalingstiden
for selskabets geeld kan fastholdes til 2059. Metroselskabet vil saledes fortsat kunne
gennemfgre anlaeg af Cityringen med de ved stiftelsen tilfgrte midler uden forleengelse af
tilbagebetalingstiden.

P& denne baggrund indstilles det, at interessenterne i henhold til § 5 i Cityringsloven
godkender grundlaget for indgaelsen af de fgrste store kontrakter med vinderne af det
gennemfgrte udbud. I kontrakterne vil indgd en raekke besparelsesoptioner, hvoraf de
vaesentligste er:

e overtagelse af ansvaret for myndighedsbehandlingen fra CW-entreprengren

e lempelse af tidsrestriktioner pd udvalgte arbejdspladser, dvs. at der i peroder
forudseettes at kunne arbejde 24 timer i dggnet

o udeladelse af sporskiftekammeret under Halmtorvet.
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Séfremt disse optioner ikke medtages vil det medfgre en fordyrelse af kontrakten med de
vindende konsortier.

Med godkendelsen fastsaettes det samlede anlaegsbudget for Cityringen til 21,3 mia. kr.
og tilbagebetalingsaret til 2059, idet totalgkonomien pa grund af de betydelige
rentebesparelser er uaendret i forhold til det optimerede dispositionsforslag, som
Interessenterne godkendte i marts 2009.

2. Lovgrundlag m.v.

a. Lovgrundlag for indstilling til Metroselskabets interessenter

I henhold til Lov om en Cityring § 5 skal Metroselskabet foretage offentllgt udbud af
anlasg og drift, herunder vedllgehold af Cityringen. Inden selskabet indgar de farste
kontrakter om anlaeg og drlft pd grundlag af udbuddet, forelaegger selskabet sin
indstilling med henblik pd godkendelse heraf for transportministeren, Kabenhavns
Kommune og Frederiksberg Kommune. Kontrakterne om anlaeg og drift af Cityringen kan
kun indgds, hvis der er enighed herom mellem transportministeren, Kgbenhavns
Kommune og Frederiksberg Kommune.

Ifolge bemaerkningerne til forslag til Cityringsloven skal indstillingen indeholde en
redeggrelse om den samlede optimering vedrgrende anlaegs- henholdsvis drifts- og
vedligeholdelsesfasen.

b. Det gkonomiske udgangspunkt for indstillingen

I henhold til det af Ksbenhavns Kommune og Frederiksberg Kommune indstillede og af
transportministeren i marts 2009 godkendte optimerede dispositionsforslag er de
samlede anlaegsomkostninger vurderet at udggre 15,4 mia. kr. i 2005-priser, som
opregnet til 2010-priser svarer til 18,1 mia. kr. I henhold til lovbemaerkningerne er
anlaegsoverslaget vurderet med 80 pct. sandsynlighed at ligge indenfor et interval pd +/-
3,4 mia. kr. Denne usikkerhed er i Rigsrevisionens redeggrelse fra maj 2010 opregnet til
+/- 4,1 mia. kr. Det vil sige, at anleegsomkostningerne er vurderet at ligge mellem 14 og
22,2 mia. kr. i 2010-priser.

C. 3 procentsreglen

Ifglge bemeaerkningerne til forslag til lov om Metroselskabet I/S og
Arealudviklingsselskabet I/S er Metroselskabet forpligtet til at orientere ejerne, hvis den
forventede anlaegsudgift sendres ud over totaludgiften +/- 3 pct. Totaludgiften er i
Interessentskabskontrakten for Metroselskabet fastsat til det til enhver tid af ejerne
godkendte anlaegsbudget incl. pris- og lgnregulering.

Forgges anlaegsudglfterne ud over de 3 pct., udlgser dette en pligt for ejerne til at
indhente en forudgdende godkendelse af den andrede anlaegsudgift fra de respektive
kompetente organer (i lovbemaerkningerne er dette omtalt som Folketingets
Finansudvalg og de kompetente politiske organer i de to kommuner).

d. 2 &rs reglen

Ud over ovennavnte 3 procents regel indeholder bemaerkningerne til forslag til lov om
Metroselskabet I/S og Arealudviklingsselskabet 1/S bestemmelse om, at sgfremt den
forventede tilbagebetalingstid for Selskabets gzeld forsges med mere end 2 ar i forhold til
det hidtil godkendte tidspunkt, vil henholdsvis Fmansudvalget og de to kommuners
kompetente politiske organer fa forelagt ejernes oplaeg til hdndtering heraf til
godkendelse. Tilbagebetalingstidspunktet er i Interessentskabskontrakten for
Metroselskabet initialt fastsat til 2057, og med indarbejdelse af det godkendte
optimerede dispositionsforslag aendret til 2059, jf. det gaeldende langtidsbudget.
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3. Udbudsstrategi

Udbud af de store kontrakter for anlag og drift, herunder vedligehold, af Cityringen er
foretaget i henhold til EU’s Forsyningsvirksomhedsdirektiv og gennemfgrt som ‘Udbud
med forhandling’. Udbuddet var opdelt i henholdsvis

e en TS(Transportsystem)-kontrakt om leverance af Transportsystemet (tog,
skinner, styresystemer, Kontrol- og Vedllgeholdelsescenter (CMC) m.v.) samt drift
og vedllgeholdelse af Cityringen i 5 &r med mulighed for forlaengelse med
yderligere 3 ar

e én eller to CW(CivilWork)-kontrakter om anleeg af stationer, tunnelier m.v.

P& baggrund af de positive erfaringer fra den eksisterende Metro var leverancen af
transportsystemet udbudt sammen med drift og vedligeholdelse af Cityringen de fgrste 5
ar. Dette sikrer, at leverandgren selv har en interesse i, at det leverede system fungerer
tilfredsstillende lige fra 8bningen af systemet for passagertrafik.

Under hensyn til CW-kontrakternes omfang og kompleksitet var det vurderet
hensigtsmaessigt at give tilbudsgiverne mulighed for at byde enten pa den nordlige del
(NORD) eller den sydlige del (SYD) af Cltyrmgen eller at byde pa én samlet kontrakt for
bade Nord og Syd (NORD+SYD). Dette har abnet mulighed for, at et bredere spektrum af
entreprengrkonsortier kunne byde pa kontrakterne. Imldlertld valgte alle de tre
deltagende entreprengrkonsortier at afgive tilbud pd alle tre mulige kontrakter, saledes
at der samlet var tale om ni tilbud.

Udbud med forhandling indebaerer, at alle tilbudsgivere skal have mulighed for en
forhandling med udbyderen, i dette tilfelde Metroselskabet, og for at fremkomme med
reviderede tilbud pa baggrund af denne forhandling. Hvorvidt alle tilbudsgivere eller
udvalgte tilbudsgivere herefter skal have mulighed for endnu en ny forhandling og
efterfolgende at fremkomme med yderligere reviderede tilbud er op til udbyderen og
afgeres primaert pd grundlag af en vurdering af, hvorvidt en ny udbudsrunde forventes at
kunne fgre til en vaesentlig forbedring af tilbuddene.

Bade TS- og CW-udbuddene er gennemfgrt med henblik pa at finde det "pkonomisk mest
fordelagtige tilbud”, det vil sige det tilbud, der ud fra en samlet vurdering af teknisk
kvalitet og pris er det mest fordelagtige for Metroselskabet. Tildelingskriteriet var valgt,
sdledes at prisen vejede 60 pct. og teknlsk kvalitet 40 pct. ved evalueringen og
vurderingen af tilbuddene med henblik pa at finde frem til det "gskonomisk mest
fordelagtige tilbud”.

4. Udbudsproces

Nedenfor redeggres for udbudsprocessens forlgb og dermed for det forhandlings-
/budgivningsforsigb, som har fgrt til udvaegelsen af det “skonomisk mest fordelagtige
tilbud”.

Udbudsprocessens forlgb
December 2008 Udbudsbekendtggrelse udsendes

Juni 2009 Prackvalifikation af 4 tilbudsgivere pa CW-kontrakt(er)
og 4 tilbudgsgivere pa TS-kontrakt

Oktober 2009 Udsendelse af udbudsmateriale til alle
praekvalificerede

Ultimo april 2010 Frist for aflevering af tilbud pa TS-kontrakt. Der
modtages kun tilbud fra en byder.

Tilbuddet 3bnes under overveerelse af byderen
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Primo maj 2010 Frist for aflevering af tilbud p8 CW-kontrakt(er). Der
modtages tilbud fra 3 bydere pa hhv. Nord, Syd og
Nord+Syd. En preekvalificeret byder afleverer ikke

tilbud.
Alle tilbud 8bnes og leeses op under overvaerelse af
alle bydere.

15., 22. 0og 29. juni 2010 Pree-forhandlinger vedr. CW-kontrakt(er)

28. og 29. juni, 14. og 28. juli 2010 1. forhandling om TS-kontrakt

23.-24. juni, 30. juni-1. juli samt 7.-8. juli 2010 1. runde forhandlinger om CW-kontrakter

16., 23. og 30. juli 2010 Udsendelse af addendum 5 til CW, dvs. de andringer,

som udbyder gnsker at gennemfgre pa baggrund af
1.forhandlingsrunde

29. september 2010 Aflevering af revideret tilbud TS

2., 9. 09 16. september 2010 Aflevering af revideret tilbud CW

Alle tilbud 8bnes under overveerelse af Notarius
Publicus og Metroselskabet d. 16. september 2010.
Tilbudsgiverne deltager ikke i abningen.

5. og 6. oktober samt 26. og 27. oktober 2010 Opfglgende forhandlingsrunde TS
11., 12. og 13. oktober 2010 2. forhandlingsrunde CW
18., 19. og 20. oktober 2010 Udsendelse af addendum 6 til CW med de zndringer,

som udbyder gnsker gennemfgrt pg baggrund af 2.
forhandlingsrunde

8., 9. 0og 10. november 2010 Aflevering af endelige tilbud CW

Alle tilbud 8bnes under overveerelse af Notarius
Publicus og Metroselskabet d. 10. november.
Tilbudsgiverne deltager ikke i 8bningen.

Ultimo november Evaluering af tilbuddene og udpegning af
vinderen/erne

Primo december 2010 Forhandlinger om afklaring af kontraktgrundlag
indledes med de vindende tilbudsgivere - sdvel CW
som TS

Ultimo 2010 Forventet godkendelse af ejerne og underskrivelse af
kontrakter

5. Resultatet af de gennemforte udbud

TS-kontrakten

a. Fgrst tilbudsrunde

Der blev kun modtaget tilbud fra én tilbudsgiver pa TS-kontrakten. P4 baggrund af en
fgrste teknisk og kommerciel gennemgang af det ultimo april modtagne tilbud pa TS-
kontrakten vurderedes tilbuddet af hgj teknisk kvalitet. Det gjaldt savel
systemleverancen som drift- og vedligeholdelse af Cityringen de fgrste 5 ar. Prismaessigt
Ia tilbuddet pa anlaegsdelen betydeligt over det i forbindelse med det optlmerede
dispositionsforslag godkendte anlaegsbudget. Under hensyn til, at der kun var én
tilbudsgiver, bad Metroselskabet sine r@dgivere om en vurdering af, hvad der matte
betragtes som et konkurrencedygtigt tilbud. Det modtagne tilbud 18 ligeledes over den af
radgiverne vurderede konkurrencedygtige pris. Tilbuddet var i gvrigt uden forbehold og
levede op til kravene i udbudsmaterialet. Tilbuddet var sdledes konditionsmaessigt.

Uanset, at der kun var én tilbudsgiver, gennemfgrte Metroselskabet - i
overensstemmelse med udbudsreglerne - forhandlingsmgder med tilbudsgiveren. Selv
om tilbuddet levede op til kravene i udbudsmaterialet, fandt selskabet, at der bade
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teknisk og gkonomisk var mulighed for at optimere tilbuddet. P8 forhandlingsmgderne
blev der glvet mulighed for bade tekniske og kommercielle drgftelser. Under disse
droftelser papegede Selskabet forhold, som kunne forbedres samt ansporede
tilbudsgiveren til at optimere tilbuddet med henblik pd en nedsaettelse af tilbudsprisen.

b. Baggrund for kun ét tilbud

Nogle af de praekvalificerede tilbudsgivere, som valgte ikke at give tilbud, begrundede
bl.a. dette med, at kravene til udformningen af systemet og togene i udbudsmaterialet
var tilpasset den eksisterende Metro, og at det derfor var vanskeligt at konkurrere med
leverandgren af dette system. Arsagen til, at udbudskravene i et vist omfang svarer til
den eksisterende Metro var, dels at dette system har vist sng at veere velfungerende, og
at det derfor var forudsat i loven, at Cityringen skulle vaere ‘mere af samme slags’, dels
at kravene ngdvendlgws skulle passe til det udbudte anlaegsarbejde, hvor tunneler og
stationer er optimeret pa baggrund af de indvundne erfaringer fra bade
anleegsarbejderne og driften af den eksisterende Metro. De omtalte begrundelser for ikke
at give tilbud modsiges imidlertid af, at det modtagne tilbud var baseret pa nyudviklede
tog. Udbudskravene var sdledes ikke til hinder for at tilbyde andre tog end de
eksisterende.

c. Revideret tilbud

Tilbudsgivereren afgav i september et revideret tilbud, som var optlmeret bade teknisk
og prismaessigt og som fortsat var uden forbehold. Selv om prisen pa anlaegsdelen var
nedsat vaesentligt (ca.30 pct.), 18 den i overkanten af anleegsbudgettet. Prisen 18 dog nu
betydeligt (ca 10 pct.) under den af Selskabets radgivere udarbeJdede vurdering af,
hvad der ma betragtes som et konkurrencedygtigt tilbud. Pa denne baggrund vurderedes
det ikke sandsynligt, at en ny udbudsrunde ville kunne fgre til et hverken teknisk eller
gkonomisk bedre tilbud.

Optimeringen af tilbuddet indebaerer bl.a.

- at togleverancen baseres pa tog, der - i modsaetning til det oprindelige tilbud,
der som naevnt var baseret pa nyudviklede tog - allerede er udviklede og som i
dag kerer i testdrift i Brescia, alene justeret pa omrdder, som ikke fordyrer
toget. Dette giver stor sikkerhed for kvalitet og rettidighed af leverancen og
medfgrer samtidig en betydelig nedsaettelse af prisen.

- at ATC-systemet, baseret pa den nye radiobdrne CBTC teknik (Communication
Based Train Control), som vil bygge pa tilbudsgiverens nye systemer, der er
udviklet til og vil veere i drift i henholdsvis Shenyang i 2010, Chengdu i 2011,
Hangzhou i 2012 og Taipei i 2015

- at udformningen af kontrol- og vedligeholdelsescentret (CMC) er andret og
saledes blevet bade mere funktionelt i driftsperioden og vaesentligt billigere end
det oprindelige tiibud

- at optimeringen af CMC friggr en byggegrund, som vil kunne medvirke til at
forbedre det kommende byomrade og samtidig indbringe en indtaegt til
Metroselskabet.

d. Optioner

Tilbuddet indeholder et antal optioner med besparelsesmuligheder. De fleste
besparelsesoptioner er af teknisk karakter og er tilvalgt henholdsvis fravalgt ud fra
hensynet til at sikre funktionaliteten og holdbarheden af det leverede transportsystem for
de lavest mulige omkostninger. Enkelte optioner vedrgrer kommercielle forhold og er
udnyttet i det omfang, de ud fra en samlet vurdering bidrager til en optimering af prlsen
De foretagne justeringer af tilbuddene og de valgte optioner har ingen indflydelse pa
funktionaliteten i Cityringsprojektet, og de gkonomiske konsekvenser er indarbejdet i den
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resulterende kontraktpris.

e. T|Ibud pa drlft og vedligeholdelse

For sd vidt angar drift- og vedllgeholdelse af Cityringen de f;arste fem ar med option pa
yderligere 3 8r, bygger tilbuddet pa de erfaringer, som er opndet gennem drlften af den
eksisterende Metro. Tilbuddet er saIedes af hgj kvalitet og ligger prismaessigt pa samme
attraktive niveau som det, der blev opndet gennem genudbuddet af drift og
vedligeholdelse af den eksisterende Metro, nar der tages hensyn til forskellene mellem de
to systemer, herunder at Cityringen har flere stationer under jorden og en vaesentligt
leengere tunnelstreekning, som indebaerer stgrre omkostninger til vedligeholdelse. Selv
om driftsomkostningerne ligger lidt over det i Udredningen om Cityringen skgnnede, idet
dette skgn bl.a. ikke medtager omkostninger til incitamentsordninger, er driftstilbuddet
neutralt i forhold til tilbagebetalingstiden i selskabets langtidsbudget.

f. Sammenfatning

Sammenfattende vurderes det endelige tilbud at leve op til kravet om hgj teknisk kvalitet
og en konkurrencedygtig pris. Det er derfor vurderet i overensstemmelse med de
udbudsretlige regler at udpege Ansaldo STS som vinder af udbuddet p& TS-kontrakten og
at indlede kontraktforhandlinger med Ansaldo STS med henblik pa indgdelse af kontrakt,
nar interessenterne har godkendt Metroselskabets indstilling.

CW-kontrakterne

a. Farste tilbudsrunde

P& baggrund af en fgrste teknisk og kommerciel gennemgang af de primo maj modtagne
CW-tilbud vurderedes alle tre tilbud teknisk acceptable, mens tilbudspriserne 13
vaesentligt over det i forbindelse med det optimerede dispositionsforslag godkendte
anlaegsbudget. Desuden indeholdt tilbuddene fra to af tilbudsgiverne meget omfattende
forbehold.

Den foretagne gennemgang af tilbuddene dannede grundlag for forhandlingsmgder med
alle tre tilbudsgivere, hvor disse blev informeret om selskabets ¢konom|ske og tekniske
bemaerknlnger samt givet lejlighed til en detaljeret drgftelse heraf bdde med selskabets
tekniske radgivere og eksperter og med dets juridiske og kommercielle ekspertise med

henblik pa at give alle tilbudsgiverne mulighed for at afgive de bedst mulige reviderede

tilbud.

Herudover gennemgik selskabet de fremsatte forbehold med alle tre CW-tilbudsgivere.
Formalet var at rydde eventuelle misforst3elser af vejen og om muligt fijerne nogle af
tilbudsgivernes gkonomiske og risikomaessige betaenkellgheder f.eks. gennem
justeringer af betingelserne i udbudsmaterialet, med henblik pd at nedbringe prisen pa
de reviderede tilbud.

Samtidig bad selskabet tilbudsgiverne om som led i de reviderede tilbud at afgive
optionspriser pa en raekke af selskabet udarbejdede spareforslag, ligeledes med det
formal at nedbringe prisen. Endelig opfordredes tilbudsgiverne til selv at komme med
forslag til mulige besparelser. Tilbudsgivernes egne forslag kunne selvsagt ikke medtages
ved evalueringen af de reviderede tilbud, men de kan i den sidste ende medvirke til at
muligggre en lavere pris og dermed bidrage til projektets gennemfgrelse.

b. Baggrund for tilbudspriserne

T||budspr|seme som var mere end 50 pct. over det godkendte anlaegsbudget, 13 til
gengzeld alle pa samme niveau med en mdbyrdes forskel pa@ mindre end 10 pct. Det var
endvidere karakteristisk, at tilbudspriserne pa de direkte omkostninger til stationer og
tunneler ikke adskilte sig vaesentligt fra de tilsvarende priser i det godkendte
anleegsbudget. Den afggrende forskel var relateret til de generelle omkostninger, som
bl.a. afspejler tilbudsgivernes vurdering af de risici og szerlige tekniske krav til udfgrelsen
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af hensyn til miljg, bergrte bygninger og omgivelserne i gvrigt, der er forbundet med
projektet.

Forhandlingerne, som forlgb i en positiv atmosfaere og med stort engagement fra alle
tilbudsgivernes side, bekraeftede Metroselskabets indtryk, at risiciene spillede en
vaesentlig rolle for tilbudsprisernes hgje niveau og primeert skyldtes tre forhold.

For det fgrste synes tilbudsgivernes risikovillighed at vaere blevet vaesentligt mindre end
tidligere under indtryk af bl.a. en stgrre fokus pa risikostyring generelt og formentlig den
nuvaerende krise. Nogle af tilbudsgiverne fandt saledes, at kravene i udbudsmaterialet
lagde for store risici over pa tilbudsgiverne.

For det andet refererede nogle af tilbudsgiverne til erfaringer fra lignende store
anlagsarbejder i taette byomrader, hvor risiciene og falgeomkostningerne for
entreprengrerne er blevet vaesentligt stgrre end forventet, bl.a. som fglge af ggede krav
fra myndighederne, stgrre kritisk deltagelse fra borgerne og gget politisk fokus. Samlet
vurderede nogle af tilbudsgiverne, at dette kunne fgre til ggede restriktioner og
skarpede tekniske krav og dermed bade forsinkelser og fordyrelser af anlaegsarbejderne.

For det tredje fandt nogle af tilbudsgiverne, at de tekniske krav i udbudsmaterialet var
for vidtgdende pa en reekke punkter. Det gjaldt bl.a. nogle af miljgkravene og en del af
kravene til den tekniske udfarelse.

P& denne baggrund lagde Metroselskabet under forhandlingerne saerlig vaegt pa at
optimere fordelingen af de risici, som altid vil veere forbundet med s& store projekter
under sa vanskelige betingelser. Princippet om, at risiciene s vidt muligt skal baeres af
den part, som kan pavirke og forebygge risikoen, er fastholdt. Men det er vurderet, at
selskabet uden at bryde dette princip, kan overtage en st@rre del af risiciene. Selskabet
har sdledes bl.a. pataget sig ansvaret for relationen til myndighederne og for
registreringen af de bergrte bygninger.

Endvidere vurderede selskabet, hvorvidt det var muligt at mildne nogle af kravene til
anlaggets udfgrelse uden at ga pa kompromis med de pa forhdnd opstillede hgje
miljgkrav, bl.a. beskyttelse af grundvandsstanden og sikring af de gamle bygninger i
neerheden af anlaegsarbejderne. Tilsvarende vurderede selskabet, hvorvidt det var muligt
- uden at begraense anlaeggets levetid og uden at pafgre anleegget ggede
vedligeholdelsesomkostninger - at begraense nogle af de tekniske krav. Som eksempler
kan naevnes, at kravene om membraner omkring stationer og kaverner er udeladt,
ligesom krav om pumpesumpe under tunnelerne er reduceret.

Disse bestraebelser er kommet til udtryk bdde i de af selskabet foresldede optioner og
gennem de justeringer af de juridiske og tekniske krav, som er foretaget i forbindelse
med gennemgangen af forbeholdene fra to af tilbudsgiverne.

Som det fremgar nedenfor har en stor del af disse bestreebelser bdret frugt, dels er
tilbudspriserne vaesentligt nedbragt, dels er alle forbehold fjernet i de endelige tilbud. Det
skal dog naevnes, at nogle af selskabets spareforslag og drgftede aendringer, bl.a. om
selskabets overtagelse af risici, er opgivet, enten fordi de ikke vurderedes teknisk eller
miljgsmaessigt acceptable, eller fordi tilbudsgiverne prissatte disse forslag sa lavt, at en
fastholdelse af selskabets forslag ikke var meningsfuld.

¢. Reviderede tilbud

P8 baggrund af de gennemfgrte forhandlinger fik alle tilbudsgiverne mulighed for at
fremkomme med reviderede tilbud, som blev afleveret i september. I de reviderede
tilbud 18 priserne pd et vaesentligt lavere niveau (10 - 15 pct.) end de oprindelige tilbud,
men fortsat betydeligt over det godkendte anlaegsbudget. Herudover indeholdt
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tilbuddene fra to af de tre tilbudsgivere fortsat betydelige forbehold, om end vaesentligt
feerre end de oprindelige tilbud.

I samrad med Selskabets juridiske radgiver besluttede Metroselskabet at gennemfgre en
yderligere forhandlingsrunde om CW-tilbuddene med mulighed for afgivelse af endelige
tilbud. Et vaesentligt formal med den ekstra forhandlings- og tilbudsrunde var at sgge
yderligere at nedbringe prisen, bl.a. gennem afklaring af mulige tekniske spgrgsmal i
forbindelse med tilbuddene, saerligt de ekstra optioner for mulige besparelser.

d. Endelige tilbud

Ved udlgbet af den fastsatte frist for aflevering af endelige tilbud pa CW-kontrakterne
medio november blev der modtaget tilbud fra alle tre tilbudsgivere. Disse tilbud har nu
vaeret underkastet en endelig evaluering med henblik pd at finde frem til vinderen/erne
af CW-udbuddet, og herunder at afggre, hvorvidt det/de gkonomiske mest fordelagtige
tilbud skulle findes som en kombination af et NORD-tilbud og et SYD-tilbud eller som et
samlet NORD+SYD-tiibud.

Alle ni endelige tilbud er teknisk af hgj kvalitet. Prismaessigt ligger alle tilbuddene
vaesentligt lavere (5-6 pct.) end de reviderede tilbud og fortsat pa et ensartet niveau
med en indbyrdes forskel pd 10-15 pct. Pa denne baggrund vurderedes det ikke
sandsynligt, at yderligere tilbudsrunder ville kunne fgre til hverken teknisk eller
gkonomisk bedre tilbud. Det laveste tilbud, inklusiv de valgte optioner, ligger ca. 2,7 mia.
kr. over det godkendte anlaegsbudget.

Evalueringen af de endelige tilbud er resulteret i udpegning af det gkonomisk mest
fordelagtige tilbud.

e. Metroselskabets optionsforslag

De vaesentligste tekniske optimeringer, som er fremkommet i de reviderede og de
endelige tilbud, er sket i forbindelse med optionerne pa de af Metroselskabet foreslaede
sparemuligheder. En reekke af disse optioner vurderes at kunne nedbringe
anleegsomkostningerne, uden at dette forringer Cityringens tekniske og funktionelle
kvalitet, og er derfor tilvalgt. De vaesentligste af disse optioner indebaerer,

at ansvaret for myndighedsbehandlingen, herunder evt. forsinkelse i forbindelse med
myndighedernes sagsbehandling, overtages af Metroselskabet,

at Metroselskabet overtager ansvaret for den endelige registrering af bergrte bygninger,
at sporskiftekammeret under Halmtorvet udelades,

at de tidsmaessige restriktioner for anlaegsarbejdets udfgrelse lempes pa udvalgte
arbejdspladser

For sa vidt angdr de to forstnaevnte optioner, indebaerer de ingen konsekvenser for
Cityringens funktionalitet og tekniske kvalitet. Disse optioner er medtaget med henblik
pa at nedbringe tilbudsgivernes risici i forbindelse med anleegsarbejderne og dermed
anlaegsomkostningerne.

Med hensyn til optionen om udeladelse af sporskiftekammeret under Halmtorvet, er
denne ngdvendiggjort af den omfattende forurening, som er konstateret i dette omréde i
forbindelse med de forberedende arbejder pd Cityringen. Det har sdledes vist sig, at
forureningen har spredt sig til grundvandet, hvilket medfgrer, at gennemfgrelse af
anleegget med den forudsatte udfgrelsesmetode ville give uacceptable
arbejdsmiljgforhold. Ses der bort fra ekstraomkostningerne som fglge af den ggede
forurening, jf. nedenfor under punkt 6, medfgrer udeladelsen af sporskiftekammeret og
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den deraf fglgende anlaagsmetode i sig selv en nedbringelse af anlaeegsomkostningerne
med knapt 100 mio. kr.

Den sidstnaevnte option indebaerer en lempelse af de forudsatte tidsbestemte
restriktioner for stgj i forbindelse med udfagrelsen af anlaagsarbejderne, herunder de
sarlige restriktioner for arbejde om natten, pa fire byggepladser efter tilbudsgiverens
valg. Tilbudsgivernes priser p8 denne option viser, at det er muligt at opné’l meget
betydelige besparelser gennem en lempelse af disse restriktioner. Da en sadan Iempelse
samtldlg forventes at medfgre kortere perioder med de mest belastende aktiviteter pa de
pagaeldende byggepladser og dermed vil kunne begraense perioden med gener, sdledes
at den samlede belastnlng ikke forventes gget, har Metroselskabet fundet det vaesentllgt
at denne mullghed |ndgar i den endellge godkendelse af kontraktgrundlaget Safremt der
ikke kan opnas forstdelse for den foresl@ede fremgangsmade, vil dette medfgre en
fordyrelse af det samlede anlaegsbudget for CW-kontrakten/erne pa ca. 130 mio. kr.

De gkonomiske konsekvenser af de besluttede optioner er medtaget i anlaegsbudgettet.

f. Tilbudsgivernes optionsforslag

For sd vidt angar tilbudsgivernes egne optionsforslag med mulige besparelser spaender
disse fra mindre tekniske sendringer, som enten vil kunne medtages ved
kontraktforhandlingerne, eller som ikke er vurderet relevante, til betydelige sendringer af
Cityringens liniefgring samt udeladelse af stationer. De fleste af de sidstnaevnte forslag,
hvis gennemfgrelse ville kreeve aendring af Cityringsloven og gennemfgrelse af en ny
VVM-vurdering og dermed risikere at forsinke anlaeg af Cityringen med flere ar, er ikke
vurderet realistiske. Enkelte forslag vil formentlig kunne gennemfgres uden lovaendring
og ny VVM-vurdering, men vurderes ikke attraktive.

Metroselskabet har iszer fokuseret pa de spareforslag fra tilbudsgiverne, som er realistisk
gennemfgrlige og som er prissat, og finder det derfor ikke relevant at omtale alle forslag.
Men som et eksempel pa et besparelsesforslag, der ville kunne gennemfgres inden for
rammerne af Cityringsloven, kan naevnes et forslag om, at syv af de sytten stationer i
fgrste omgang kun etableres som grove konstruktioner uden normale
stationsinstallationer. Disse syv stationer ville senere kunne udstyres med de ngdvendige
tekniske installationer og derefter kunne tages i brug til passagerdrift. Indtil da ville
togene ikke standse ved disse stationer.

En sadan aendring ville samlet kunne give en besparelse pa ca. 1 mia. kr. fordelt pd bade
CW-kontrakten og TS-kontrakten. Til gengaeld ville Cityringen i fgrste omgang kun have
10 stationer med deraf folgende faerre passagerer. Samlet vurderes passagertallet pa
grundlag af et groft skgn at ville falde med omkring 25 pct. med en tilsvarende reduktion
af passagerindtzaegterne, det vil sige ca. 200 mio. kr. arligt. En senere faerdlgg;z;relse af de
syv stationer V|IIe desuden koste vaesentligt mere end den i fgrste omgang opndede
besparelse. P& denne baggrund vurderes dette spareforslag gennemfarligt, men ikke
attraktivt.

g. Sammenfatning

Sammenfattende vurderes de endelige tilbud at vaere udtryk for det bedst opnaelige
resultat, hvor hensynet til teknisk og miljgmaessig kvalitet og en hensigtsmaessig
risikodeling er afbalanceret over for gnsket om at opna den lavest mulige pris. Endvidere
vurderes resultatet af evalueringen af tilbuddene entydigt at pege pd ét af tilbuddene
som det gkonomisk mest fordelagtige tilbud og dermed vinder af udbuddet. Det vurderes
derfor i overensstemmelse med de udbudsretlige regler at udpege Copenhagen Metro
Team (CMT) (Salini Construttori, Tecnimont og SELI) som vinder af udbuddet og at
indlede kontraktforhandlinger med CMT med henblik pd indgdelse af kontrakter pd det
samlede anlaeg NORD+SYD, ndr interessenterne har godkendt Metroselskabets
indstilling.

MS-X-BEST-M39-0030 10(17)



Metroselskabet

6. Andre forhold med indflydelse pd anleegsomkostningerne

a. Sporskiftekammer ved Halmtorvet

Som forudsat er der i forbindelse med de forberedende arbejder pa Cityringen foretaget
mere detaljerede undersggelser af bl.a. forureningen under Den Hvide Kgdby, hvor det
gamle "Vestre Gasvaerk” 13 indtil 1927. Disse undersggelser har vist, at forureningen her
har bredt sig til grundvandet i omradet. Dette har iseer betydning for arbejdsmiljget
under gennemfgrelsen af arbejdet med etablering af et sporskiftekammer under
Halmtorvet og sporudfletningen under Sender Boulevard.

Gennemfgrelsen af disse anleeg med den hidtil forudsatte metode, hvor en del af
anlaegget udgraves som kaverne, vurderes pa denne baggrund uacceptabel ud fra
hensynet til arbejdsmiljget.

For at undga disse problemer er der udviklet en anden metode til gennemfgrelse af
anlaegsarbejderne i omraddet. Dette indebaerer bl.a., at sporskiftekammeret under
Halmtorvet udelades, mens byggepladsen pa Sgnder Boulevard flyttes og bliver lidt
stgrre. Udeladelsen af sporskiftekammeret medfgrer desuden, at togene i stedet ma
vendes pd CMC. Denne andring har kun marginal indflydelse under normal drift, men vil
kunne ggre det vanskeligere at genoprette normal drift i nogle situationer med
uregelmaessig drift. Dette vil der blive taget hgjde for gennem justeringer af TS-
kontraktens betingelser for drift og vedligeholdelse.

Konsekvensen af den ggede forurening forventes at indebaere en forggelse af
anlaegsomkostningerne, der - ligesom besparelsen som fglge af optionen om udeladelse
af sporskiftekammeret, omtalt under punkt 5 - er medtaget i anlaegsbudgettet.

b. Projektzaendringer i forbindelse med VVM-processen og godkendelsesprocessen

I forbindelse med godkendelsen af det optimerede dispositionsforslag blev der efter
gnske fra interessenterne foretaget fglgende sendringer med deraf folgende forggelse af
anleegsbudgettet pa i alt 50 mio. kr.:

- Indskraankning og etapedeling af arbejdspladsen i Ngrrebroparken
- Flytning af arbejdspladsen pa Gl. Strand ud over kanalen
- Justering af placeringen af stationen ved Marmorkirken

Disse andringer og konsekvenserne heraf indgdr i de modtagne tilbudspriser.

c. Arkaeologiske udgravninger

I Udredningen om Cityringen, der dannede grundlag for Cityringsloven, var der sammen
med Kgbenhavns Museum foretaget et skan over omkostningerne til arkaeologiske
udgravninger i forbindelse med anlseg af Cityringen. P8 baggrund af erfaringerne fra de
arkaeologiske udgravninger i forbindelse med anlaeg af den eksisterende Metro, som
samlet belgb sig til 14 mio. kr. opregnet til nutidspriser, vurderedes de arkaeologiske
udgravninger i forbindelse med anlaeg af Cityringen at udggre ca. 60 mio. kr. som
betaling til arkaeologerne. Det var herved taget i betragtning, at Kgbenhavns Museum
forudsa arkaeologiske udgravninger ved flere byggepladser, herunder Kongens Nytorv,
Gammel Strand, Radhuspladsen, Nikolaj Plads og Nytorv (De to sidstnavnte er senere
udeladt).

I henhold til Museumsloven skal Kulturarvsstyrelsen godkende et af Kgbenhavns Museum
udarbejdet maksimumsbudget for de arkeeologiske udgravninger i forbindelse med
Cityringen. Metroselskabet modtog i juni 2010 et af Kulturarvsstyrelsen godkendt
maksimumsbudget pa 180 mio. kr. Under hensyn til den store afvigelse mellem det i
Udredningen forudsatte budget og det af Kulturarvsstyrelsen godkendte
maksimumsbudget paklagede Metroselskabet i juli 2010 Kulturarvsstyrelsens
godkendelse til Kulturministeriet. Kulturministeriet afviste i oktober Metroselskabets
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klage. Anlaegsbudgettet for Cityringen er som falge heraf forhgjet med 120 mio. kr.

d. Deponering af jord

I Udredningen om Cityringen var det forudsat, at ren jord fra stations- og
tunneludgravningerne kunne placeres i Nordhavn uden beregning. Dette byggede pa
erfaringerne fra anlaeg af den eksisterende Metro, hvor en betydelig del af den rene jord
fra udgravningerne kunne nyttiggares ved etableringen af den kunstige g og halvg til
@resundsforbindelsen. Tilsvarende var det forudsat, at den rene jord fra udgravningerne
til Cityringen kunne nyttigggres i forbindelse med udviklingen af Nordhavn. Da
jorddeponeringen i den pagaeldende del af Nordhavn imidlertid fgrst vil kunne nyttigggres
pa et senere tidspunkt, har denne forudsaetning vist sig ikke at kunne opfyldes.
Deponeringen medfgrer derfor relativt hgje omkostninger til etablering af depotet. Prisen
for deponering af jord er derfor forhandlet med udgangspunkt i markedsprisen for
placering af ren jord samt en rabat for maengden af jord. P& baggrund heraf har
Metroselskabet afsat en reserve i anlaegsbudgettet til jorddeponering. Den forhandlede
mulighed sikrer, at transport af jord ikke skal ske over leengere afstande med deraf
fglgende merkgrsel i Hovedstadsomradet, samt at al ren jord kan deponeres i Nordhavn.

Den samlede forhgjelse af anleegsbudgettet som fgige af de ovenfor omtalte forhold og
de deraf afledte ekstraomkostninger er pa ca. 0,3 mia. kr.

7. Konsekvenserne af udbuddet for anleegsbudget og tidsplan

a. Anlzegsbudget

Det samiede anizegsbudget for Cityringen var ved godkendelsen af det optimerede
dispositionsforslag i marts 2009 p& 18,1 mia. kr. i 2010 priser med en usikkerhed pd +/-
4,1 mia. kr. Det vil sige, at anleegsomkostningerne var forudsat at ligge mellem 14 og
22,2 mia. kr.

P3 baggrund af de gennemfgrte udbud og de deraf resulterende kontraktpriser, inklusiv
de gennemfgrte besparelser og valgte optioner, er anleegsbudgettet forhgjet med 2,9
mia. kr. Hertil kommer de under punkt 6 omtalte ekstraomkostninger til Arkaeologiske
udgravninger, deponering af ren jord og gget forurening m.v. pa i alt ca. 0,3 mia. kr.
Samlet er anlaegsbudgettet forhgjet med 3,2 mia. kr. til i alt 21,3 mia. kr.
Anlaegsbudgettet holder sig saledes indenfor den usikkerhedsmargin, som er indeholdt i
lovforarbejderne.

I nedenstdende skema er anlaegsbudgettet fordelt pd de overordnede anlaegsformal.

2010-priser Godkendt budget Nyt budget Forskel
Mio. kr. Mio. kr. Mia. kr.

Bygge- og 9.551 12.274 2,7

anlaegsarbejder

Transportsystem 2.756 3.000 0,2

anlaeg

Andre arbejder 1.793 1.777

Ekstra omkostninger - 275 0,3

(Arkaeologi m.v.)

Radgivere 1.152 1.159

Byggeledelse og 720 720

tilsyn

Bygherreorganisation 569 569 -
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Ufordelt budget 1.616 1.619 -
Cityringen i alt 18.157 21.393 3,2
Tilkgbs refusion -70 -70 -
Cityring total 18.087 21.323 3,2

Note: Finansministeriets korrigerede anlzegsindeks for 2010 er lavere end det anvendte anlaegsindeks. Anvendes det
korrigerede anlaegsindeks, vil det godkendte anlagsbudget for Cityringen opregnet til 2010-priser vaere p8 17,9 mia. kr. og
forskellen mellem det godkendte anleegsbudget og det nye anlaegsbudget 3,4 mia. kr. En aendret indeksering pavirker ikke den
beskrevne finansiering af Cityringen.

I det nye anlzaegsbudget indgdr en samlet besparelse som fglge af de valgte af
Metroselskabet foresldede optioner pa ca. 0,4 mia. kr. Nedenstdende skema indeholder
en oversigt over disse besparelser.

(MIO. KR. - PRISNIVEAU 2010) l

TS-kontrakten

Diverse mindre tekniske andringer 18
Diverse mindre kommercielle aendringer 36
CW-kontrakten

Overtagelse af ansvar for 70
myndighedsbehandling

Overtagelse af ansvar for 17

bygningsregistrering
Lempelse af tidsmaessige restriktioner for 130
arbejdet pd udvalgte byggepladser
Udeladelse af membraner og reduktion af | 23

pumpesumpe
Udeladelse af sporskiftekammer under | 98
Halmtorvet

Diverse mindre tekniske aendringer 49
Optioner i alt 441

Herudover er nogle af de af tilbudsgiverne foresldede besparelser pa til sammen knapt
400 mio. kr., som ikke er indgdet ved evalueringen, og som ikke har indflydelse p&
Cityringens funktionalitet, tekniske kvalitet og miljgmeessige konsekvenser, medtaget i
anlaegsbudgettet.

b. Tidsplan

P8 baggrund af de endelige tilbud vurderes den forudsatte tidsplan med abning af
Cityringen for passagerer i 2018 at kunne overholdes, trods de indtradte forsinkelser som
fplge af den forlangede udbudsproces. Forsinkelsen vil blive pd 4 maneder under
forudsaetning af, at kontrakterne kan underskrives inden drets udgang

8. Passagerprognose og indtaegtsbudget

a. Passagerprognoser

Metroselskabet har i samarbejde med staten, Kgbenhavns Kommune og Frederiksberg
kommune opstillet forudsaetninger for og gennemfgrt en opdatering af prognosen for
passagertallet for Cityringen. Der foreligger sdledes opdaterede passagertal i 2018 for
den samlede Metro - bade Cityringen og den eksisterende Metro - samt
fslsomhedsberegninger for 2018, og en langsigtet prognose for 2030.

De gennemfgrte beregninger viser, at den samlede Metro vil transportere 134 mio.
passagerer, nar Cityringen er abnet og passagererne har vaennet sig til den nye bane.
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Det prognosticerede passagertal skal dog reduceres med effekten af opkraevning af 1
krones kvalitetstillaeg i metroen fra 2018. Hermed bliver passagertallet 131 mio. arligt,
hvilket er 6 pct. mindre end forudsat i langtidsbudgettet. Faldet i passagertal skyldes
bl.a. de anvendte forudsaetninger, isaer at der er forudsat en real takststigning i den
kollektive trafik pa 13 pct. fra 2009 til 2018, - i overensstemmelse med
forudseetningerne om den gkonomiske udviklng i regeringens konvergensprogram -
hvilket pavirker passagertallet i nedadgdende retning. Hertil kommer en effekt fra gget
bilejerskab.

Passagertal efter indsving

Langtidsbudget | Prognose Fglsomhedsberegninger

Lav Hgj

befolkningsv befolkningsvaekst
kst og lav og trafikpolitiske
Ignudikling tiltag

Passagertal 139 mio. 131 mio. - 13 pct. +19 pct.
efter indsving

Fglsomhedsberegninger viser, at passagertallene er relativt stabile overfor aendringer i
den generelle demografiske og skonomiske udvikling. Den mest markante effekt pa
Metroens passagertal findes i en situation, hvor hele den forventede vaekst i befolkningen
udebliver samtidig med lav Ignudvikling og under uzendret trafikpolitik. I denne situation
vil Metroen fa 13 pct. feerre passagerer. Safremt Cityringen far 13 pct. feerre passagerer
vil tilbagebetalingstidspunktet blive udskudt til 2068.

Fglsomhedsberegninger, der forudsaetter en trafikpolitik, hvor den kollektive trafik og
bymiljget tilgodeses, viser, at det er muligt at forgge passagertallet i Metroen med 11
pct. En beregning hvor savel gkonomiske, demografiske som trafikpolitiske tiltag trackker
i retning af gget kollektiv trafik, vil der i 2018 kunne opnas passagertal i Cityringen, der
er 19 pct. over det niveau, der forudses i den centrale prognose. Hertil kommer en mulig
effekt af forbedrede omstigningsforhold, som kan veere masrkbar. Med en
passagertilveekst pd 19 pct. vil tilbagebetalingstidspunktet blive rykket frem til 2041.

b. Indtzegtsbudget
Ved beregning af forventet indteegtsomfang for Metroen i 2018 er anvendt den centrale
prognoseberegning for 2018 og beregningen for 2030.

Der er taget udgangspunkt i det nuvaerende indtaegtsgrundlag for etape 1-3, der er
fastlagt i henhold til den gaeldende bekendtggrelse om fordeling af indtaegter i
hovedstadsomradet. De bagvedliggende faktorer for det nuvaerende indtzegtsgrundlag er
kendte, saledes at det er muligt at vurdere stgrrelsen af indtaagterne i Metroen, inklusiv
Cityringen, pa baggrund af udviklingen i bl.a. passagerantal, rejselaengder og
omstigningsmgnstre i de to systemer.

Der er desuden taget hgjde for den forudsatte reale prisudvikling for den kollektive trafik
pa 13 pct. i perioden 2010 til 2018 og yderligere 15 pct. fra 2018 til 2030 - i
overensstemmelse med forudszetningerne om den gkonomiske udvikling i regeringens
konvergensprogram - og i tillaeg hertil opkraevning af det kvalitetstillaeg pa 1 krone for
rejser i Metroen, som i Cityringsaftalen mellem regeringen og Kgbenhavns og
Frederiksberg kommune er forudsat indfgrt fra abningen af Cityringen.
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Resultaterne af beregningerne fremgar at tabellen nedenfor:

P3stigertal nedskrevet med 106 131 131
effekt af kvalitetstillaeag, mio.
pastigere

Indtaegt pr. ar, mio. kr.

Cityring 556 900 961
Etape 1-3 771 798 852
Ialt 1.327 1.699 1.813
Geeldende langtidsbudget 1.236 1.601 1.613

Sammenfattende vil det lavere passagertal kombineret med den samtidige reale stigning
i indtjeningen pr. pastiger resultere i en forggelse af indtaagterne sammenlignet med det
hidtil geeldende langtidsbudget. Forggelsen af indtaegterne medfgrer en mindre forhgjelse
af driftsoverskuddet. Da det lavere passagertal primaert skyldes den forudsatte reale
stigning i taksterne, vil en lavere takststigning end forudsat medfgre et hgjere
passagertal. De beregnede indtaegtstal er sdledes relativt robuste.

9. Langtidsbudget

a. Langtidsbudget

Metroselskabets langtidsbudget viser forventningerne til den langsigtede gkonomiske
udvikling i selskabet. Langtidsbudgettet baseres pa nogle grundleeggende forudseetninger
bl.a. om renteudvikling, der er viderefgrt fra selskabets stiftelse i 2007.

I det gaeldende langtidsbudget 2010 fra december 2009 er anleegsbudgettet for
Cityringen baseret pa det optimerede dispositionsforslag, der blev godkendt af
interessenterne i marts 2009. Anlaegsbudgettet udggr heri 18,1 mia. kr. og medfarer, at
Metroselskabet forventes at veere gaeldfrit i 2059.

Selskabet har opdateret langtidsbudgettet med de aendrede forudsaetninger.

Anleegsbudget for cityringen
Anlaegsbudgettet er forhgjet med 3,2 mia. kr. fra 18,1 mia. kr. til 21,3 mia. kr.
Forhgjelsen er beskrevet ovenfor.

Passagerprognoser og indtaegtsbudget

De budgetterede passagerindtaegter fra etape 1-3 og Cityringen er arligt forhgjet til
1.327 mio. kr. i 2018 stigende til 1.813 mio. kr. i 2030 og fremefter. Forhgjelsen er
beskrevet ovenfor.

Driftsomkostninger

De forventede omkostninger til driften af etape 1-3 og Cityringen, inklusiv mobilisering
og provedrift, er baseret pd driftskontrakterne fra hhv. genudbuddet og udbuddet af TS-
kontrakten, som samlet giver lidt lavere driftsomkostninger end forudsat i det hidtidige
langtidsbudget.
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Den ved opggrelsen af indtaegtsbudgettet forventede realstigning i taksterne med 13 pct.
fra 2010 til 2018 og 15 pct. fra 2018 til 2030 er baseret pa en forudsat stigning i en
raekke indeks. Disse indeks sk@nnes i et vist omfang ligeledes at pavirke indekseringen af
driftsomkostningerne til Metroen. Erfaringsmaessigt slar stigningen kun delvist igennem
pd driftsomkostningerne. P& den baggrund er der indarbejdet en realstigning i
driftsomkostningerne svarende til ca. 50 pct. af den forventede stigning i taksterne.

Det er forudsat, at indfgrelsen af Rejsekortet ikke pavirker driftsomkostningerne.

Renteomkostninger

Metroselskabet har i 2010, som fglge af det aktuelt meget lave renteniveau, foretaget
renteafdaekning for naesten 2/3 af selskabets forudsatte maksimale ldneportefglje.
Renteafdaekningen er gennemfgrt med bistand fra Metroselskabets finansielle radgiver
samt en uvildig vurdering fra yderligere en ekstern finansiel rddgiver. Afdaekningen er
godkendt af Finansministeriet. Dette skyldes, at Metroselskabet er underiagt den
sakaldte tre-partsaftale, som foreskriver rammerne for de finansielle transaktioner,
selskabet ma foretage for at gennemfgre den ngdvendige |13noptagelse. Dette kan f.eks.
vaere, at selskabet kun ma optage |18n i danske kroner og euro eller lign.

Den gennemfgrte renteafdaekning medfarer en samiet omkostningsreduktion pa ca. 4
mia.kr. i hele projektets levetid, svarende til, at anlaagsbudgettet kan haaves med 2,1
mia. kr., uden at projektets tilbagebetalingstid forlaenges.

Baseret pa det forventede fortsatte lave renteniveau vil selskabet i forbindelse med
kontraktindgdelserne og det deraf afledte behov for Idnoptagelse foretage yderligere
renteafdaekning - eventuelt ved optagelse af et fgrste 1an (ca. 2 mia. kr.) i fast rente.
Dette vurderes at kunne give en yderligere omkostningsreduktion pd renteudgifterne i
hele projektets levetid, som medfgrer, at anlaegsbudgettet kan hzaeves med 0,9 mia. kr.
Det er i henhold til tre-partsaftalen Metroselskabet, der har ansvaret for de finansielle
transaktioner, herunder fastlaeggelsen af rentefordelingen.

Samlet er der sdledes indarbejdet en omkostningsreduktion i projektets samlede
renteudgifter, som medfgrer, at anlaegsbudgettet kan forhgjes med ca. 3 mia. kr., uden
at projektets tilbagebetalingstid forlaenges.

Henset til forhgjelsen af anlaegsbudgettet vil de samlede foresldede renteafdsekninger
medfgre, at knap 60 pct. af selskabets maksimale gaeld i det opdaterede langtidsbudget
vil vaere afdaekket.

Tilbagebetalingstid

Resultatet af det forhgjede anlaegsbudget, de aendrede passagerindtaegter og
driftsomkostninger og den deraf fglgende forhgjelse af driftsoverskuddet samt den
sikrede nedsaettelse af de fremtidige renteomkostninger er, at tilbagebetalingstiden for
selskabets gaeld kan fastholdes til 2059. Metroselskabet vil saledes fortsat kunne
gennemfgre anleeg af Cityringen med de ved stiftelsen tilfgrte midler uden forlaengelse af
tilbagebetalingstiden

Tilbagebetalingstidspunktet er i Interessentskabskontrakten for Metroselskabet initialt
fastsat til 2057, og med indarbejdelse af det godkendte optimerede dispositionsforslag
2ndret til 2059, jf. det geeldende langtidsbudget.

b. Egenkapital

Metroselskabet skal i forbindelse med indgdelse af kontrakterne for Cityringen foretage
en regnskabsmaessig hensaettelse, som fglge af at selskabet herved forpligtes gkonomisk
og far en "retlig eller faktisk forpligtelse” til at gennemfgre det samlede anlaeg af
Cityringen.
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En konsekvens af hensaettelsen er, at selskabets egenkapital - alt andet lige - vil blive
reduceret. Nedskrivningen fglger den forudsatte finansiering af Cityringen og er alene
udtryk for, at selskabet med kontraktindgdelsen forpligter sig til investeringen.

Metroselskabets egenkapital vil ud over stgrrelsen af hensaettelsen primaert blive pavirket
af Igbende markedsvaerdireguleringer pa selskabets finansielle aftaler, som fglge af
sendringer i markedsrenterne samt selskabets arlige driftsresultater.

Da Metroselskabet er et interessentskab, medfarer aendringer i egenkapitalen ingen
behov for f.eks. yderligere indskud fra ejerne. Selskabet vil selv med en negativ
egenkapital kunne fortszette sin virksomhed som planlagt, sa lzenge selskabets gaeld kan
serviceres.

10. Den videre proces

Udbudsprocessen er nu sa langt fremme, at de tilbudsgivere, der har afgivet de
gkonomisk mest fordelagtige tilbud for begge kontrakter, er udpeget som vindere af de
to kontrakter, TS-kontrakten og CW-kontrakten.

Herefter udestar forhandlinger med de vindende tilbudsgivere med henblik pa den
detaljerede formulering af de skonomiske, tekniske, og juridiske kontraktbestemmelser.
Det vurderes muligt at gennemfgre disse forhandlinger, saledes at kontrakterne kan
underskrives inden arets udgang med henblik pa fortsat at overholde den overordnede
tidsplan for anlaeg af Cityringen med &bning for passagertrafik i 2018.

Indgdelsen af kontrakterne vil dog fgrst kunne ske, nar der foreligger en godkendelse fra
interessenterne af Metroselskabets Indstilling, jf. Cityringlovens § 5.
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Passagerprognose og indtaegtsgrundlag for Metroen beregnet november 2010

1. Indledning og konklusion

Metroselskabet har i samarbejde med staten og Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner i
arets Igb opstillet forudsaetninger for og gennemfgrt beregninger af prognoser for passager-

tallet for Cityringen.

Som resultat af beregningerne foreligger saledes passagertal i 2018 for Cityringen savel
som for den resterende del af metroen, samt en overslagsberegning for 2030.

De gennemfgrte prognoseberegnlnger viser, at Metroen samlet set efter indsving vil trans-
portere 134 mio. pastigere, nar Cityringen er 8bnet. Nar der tages hgjde for effekten af op-
kraevmng af det i aftalen om Cityringen forudsatte kvalitetstillaeg, svarer dette til en indtaegt
pa 1.327 mio. kr. i 8bningsdret og 1.813 mio. kr. i 2030.

Passagerprognosen ligger 4 pct. lavere end forventningen til i det geeldende langtidsbudget,
men den samtidige stigning i indtaegten pr. passager betyder, at der ses en lidt hgjere ind-
taegt fra Metroens drlft ved dbningen af Cityringen end forventet i det hidtil geeldende lang-
tidsbudget, og der pa lzengere sigt forventes en stigende indtaegt sammenlignet med lang-

tidsbudgettet.

Tabel 1. Pastigertal og arligt indtaegtsniveau i galdende langtidsbudget fra de-
cember 2009 og prognose november 2010. Passagertallene er reduceret med ela-
r. passager.

Progﬁose nov. 2010

sticitetseffekten af kvalitetstillaegget

& én krone

Langtidsbudget dec. 2009

Efter 2023 Efter 2023 2030
abning abning
Pastigertal, mio. ar- 107,0 139,0 140,0 105,7 130,9 131,1
ligt
Indtaegt Cityring og 1.231 1.601 1.613 1.327 1.699 1.813
Metro 1-3, mio. kr.
arligt 2010 PL (fgr
indsving)
Indteegtseendring i +7 pct. +6 pct.  +12 pct.
procent

Det beregnede pastigertal er resultatet af de anvendte beregningsforudsaetninger. Det er
bl.a. forudsat, at der sker en real takststigning i den kollektive trafik pa 13 pct. fra 2009 til
2018 - svarende til forudsaetnlngerne i regerlngens konvergensprogram -, hvilket pavirker
passagertallet i nedadgaende retning. Det indgar ligeledes i forudsaetnlngerne at der for-
ventes et stigende befolkningstal i saerligt Ksbenhavns Kommune. Dette vil alt andet lige
fgre til et stigende transportbehov i hovedstadens centrale dele, bdde i 2018 og endnu mere
i 2030, som der er udfgrt en langsigtet prognose for.

Beregningerne viser, at Metroens passagertal — uanset den forventede stigning i befolk-
ningstallet i Kgbenhavns Kommune- vil vaere stort set uaendret fra 2018 til 2030, hvilket
vurderes iszer at skyldes den forudsatte reale prisstigning pa kollektiv trafik.
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Der er gennemfgrt falsomhedsberegninger, der illustrerer passagertallenes stabilitet overfor
aendringer i den generelle demografiske og gkonomiske udvikling. Beregningerne viser, at
passagertallene er forholdsvis stabile overfor eendringer i den gkonomiske udvikling. Den
mest markante effekt pa Cityringen passagertal findes i en situation, hvor den forventede
vaekst i befolkningen helt udebliver og der samtidig er lav Ignudvikling. I denne situation vil
Cityringen f8 10 pct. feerre passagerer.

Det er med andre fglsomhedsberegninger undersggt, hvorledes passagertallene kan pavir-
kes gennem trafikpolitiske initiativer. I den centrale beregning er det forudsat, at der ikke
gennemfares trafikpolitiske initiativer, hvilket ma anses for en forsigtig forudsaetning. Be-
regninger, der forudsaetter gennemfgrt en trafikpolitik, der tllgodeser den kollektive trafik
og bymiljget, viser, at det er muligt at forgge passagertallet pa Cityringen ad denne vej med
13 pct. Det er endvidere forsggt at illustrere effekten af en succesfuld gennemfgrelse af de
igangvaerende initiativer til styrkelse af omstigningsforhold, der kan forudses ligeledes at
have en positiv effekt. Samlet set vurderes en potentiel effekt af fagrt trafikpolitik at kunne
have vaesentlig betydning for passagertallet pa Cityringen og samtidig at veere en sandsyn-
lig del af et fremtidsscenarie.

Den forventede reale stigning i takstniveauet pavirker imidlertid indtjeningen pr. pastlger i
opadgaende retning. Indtjeningen fra Metro 1-3 og Cityringen forventes i Cityringens ab-
ningsar at vaere stort set usendret sammenlignet med hidtil gaeldende langtidsbudget for
Metroselskabet, men vil pd leengere sigt vaere hgjere end hidtil forventet.

2. Baggrund

Forudseetningerne for prognoseberegningerne er opstillet i samarbejde med repraesentanter
for staten og Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner.

Undervejs har det tyske konsulentfirma, BSL Consult, hjulpet med at indarbejde et busnet i
modellen, som konsulentfirmaet havde sammensat i forbindelse med et arbejde for Trans-
portministeriet og Kebenhavns og Frederiksberg kommuner forud for Bynet 2018, jf. neden-
for.

De tekniske modelberegninger er gennemfgrt pa OTM-modellen af konsulent Christian
Overgaard Hansen pd vegne af Metroselskabet.

Udarbejdelsen af prognoserne, savel som falsomhedsberegningerne, er blevet fulgt af et
Review-board bestdende af

Professor Otto Anker Nielsen, DTU transport
Professor Christian Wichmann Mathiesen, KU
Peter Hartoft Nielsen, Miljgministeriet

Lektor Per Homann Jespersen, RUC

Lektor Anker Lohmann Hansen, AUC

Review-board har haft lejlighed til at drafte de valgte forudssetninger for beregnmgerne og
sammensatningen af falsomhedsberegningerne. Herudover har Review-boardet faet fore-
lagt resultaterne af beregningerne. Det skal for god ordens skyld naevnes, at valget af for-
udsaetninger og fglsomhedsberegninger er truffet af Metroselskabet og dets ejere.

3. OTM-Modelversion

Modelberegningerne er udfgrt med brug af OTM-modellen (@restads trafikmodellen). Model-
len anvendes af en bred brugerkreds i forbindelse med trafikplanlaegning i hovedstadsomra-
det, og anses for at vaere det bedste veerktgj indtil videre i denne sammenhaeng.

Som tidligere er OTM-modellen i nyeste version, OTM version 5.2., anvendt ved beregnin-
gerne. Der er grundleeggende tale om samme modelversion, som blev anvendt i forbindelse
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med de beregninger, der foreld umiddelbart for vedtagelsen af lov om Cityringen i 2007,
og desuden samme modelversion, som blev anvendt til nyberegning af prognoserne for eta-
pe 1-3, der blev gennemfgrt i 2008. Modellen er estimeret og kalibreret pa baggrund af da-
ta indhentet for 2004, hvilket i praksis vil sige, at modellen indeholder forventninger om, at
befolkningen opfgrer sig trafikalt som i 2004.

Som ved tidligere beregninger skal prognoseresultatet ses i det lys, at der til beregninger af
fremtidige forhold knytter sig usikkerhed. OTM-modellen er som naevnt tilpasset en 2004-
situation, hvormed strukturelle andringer i borgernes transportvaner som udgangspunkt
ikke reflekteres. Dette betyder bl.a., at en sendret holdning over tid til f.eks. det at cykle,
ikke reflekteres i modellen, og det foreliggende datagrundlag har i gvrigt ikke muliggjort en
speciel avanceret modellering af fremtidig cykeltrafik. Hertil kommer, at store aendringer i
trafikken til og fra omrader uden for modelomradet som f.eks. trafikspring ved etablering af
den nye Ringstedbane og store stigninger i trafikken over @resund indlaagges eksogent i
modellen.

Uanset de naevnte forbehold, er der, som det vil fremga nedenfor, sggt at opstille detaljere-
de og indbydes sammenhangende forudsaetninger for fremtidens trafikale forhold i hoved-
staden, men henblik pad at opna et sa realistisk prognoseresultat som muligt.

Kontrolberegning for 2009

Parallelt med modelberegningerne for 2018 og den langsigtede beregning for 2030 er gen-
nemfgrt en kontrolberegning af trafikmgnstret i 2009 med henblik p3 at identificere om mo-
dellen kan beregne trafikken i det senest forlgbne ar med tilfredsstillende praecision.

Beregningen viste, at modellen overordnet kunne beregne trafikmgnstret med tilfredsstil-
lende praecision. Trafikken i metroen blev samlet set beregnet praecist. Trafikomfanget pd
de enkelte metrostationer opndede ikke samme praecisionsniveau, hvilket var forventeligt.
Enkelte stationer afveg med op til 23 pct. hvilket dog reelt var udtryk for en antalsmaassig
begraenset afvigelse i trafikomfanget. Trafikken i busser og andre tog blev beregnet med
kun 3-6 pct. afvigelse.

4, Forudsatningerne for prognosen

De gennemfarte beregninger for det centrale scenarie tager udgangspunkt i en situation,
hvor gkonomien - og dermed trafikalt aktivitetsniveau og forbrugsmuligheder - har udviklet
sig i overensstemmelse med aktuelle skonomiske forventninger hos Finansministeriet, samt
de seneste forudsaetninger for udviklingen i antal og fordeling af indbyggere og arbejds- og
studci,epladser saerligt i Kgbenhavn og pa Frederiksberg, men ogsa i det gvrige hovedstads-
omrade.

Basisscenariet tager hgjde for planlagt gennemfgrelse af vedtagne infrastrukturprojekter,
f.eks. ny bane Kgbenhavn-Ringsted og vedtagne vejprojekter, men er herudover alene ba-
seret pa, at Cityringen dbner, og at busnettet tilpasses Cityringen. Der forudszettes saledes
ikke gennemfgrt transportpolitiske tiltag af nogen art, f.eks. roadpricing eller betalingsring,
reduktion i antal P-pladser, generel forbedring af forhold for cyklister eller lign. pa kort sigt.
Der er gennemfgrt falsomhedsberegninger, hvor der pa forskellig made varieres pa forud-
seetningerne, jf afsnit nedenfor.

Der er en undtagelse. Kgbenhavns kommune har oplyst, at der de seneste ar er konstateret
et stigende bilejerskab i hovedstaden, uden at det har fgrt til stgrre omfang af bilkgrsel,
hvilket der er sggt taget hgjde for i beregningerne. Denne udvikling ses som udtryk for, at
beboerne i Kgbenhavns kommune i stigende grad ejer en bil, der primaert bruges til fritids-
formal, hvilket umiddelbart er forventeligt. Men den udvikling, hvor stigende bilejerskab fal-
ges af sendret brug af bilen, er pt. ikke reflekteret i modellen, hvorfor der er sggt taget hgj-
de herfor i beregningerne, jf nedenfor om bilejerskab.
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5. De enkelte forudsatninger

BNP og real lgnstigning

BNP fremskrives ved anvendelse af Konvergensprogrammet 2009, og da udviklingen i Kon-
vergensprogrammet ikke regionaliseres, antages den forventede BNP udvikling at geelde for
hele landet.

Den reale Ignstigning forventes at fglge BNP udviklingen. Begge antages at stige 17,6 pct.
fra 2009 til 2018.

Infrastruktur

Pa vejomradet er medtaget alle kendte planlagte vejaniaeg og udvidelser, for hvilke der er
aftalt finansiering. Desuden er forudsat en yderligere sanering af Ngrrebrogade og @ster-
brogade med deraf fglgende nedsat kapacitet pa disse veje. Det tilsvarende ggr sig geelden-
de for kapaciteten pd en del sidegader til disse.

Stinettet forudszettes udbygget med en stibro mellem Nyhavn og Holmen og et cykelstinet i
Nordhavnsomradet.

Forudsaetninger om busnettet for 2018 er beskrevet nedenfor.

P& baneomradet er der forudsat abning af den nye Ringstedbane via Kgge og anlaeg af dob-
beltspor pa Nordvestbanen (Lejre-Vippergd). Der er derimod ikke forudsat abning af andre
nye baner som fx letbane eller lignende i Ring 3 eller banebetjening af Nordhavnsomradet,
andringer af kgreplan pa S-banen el lign.

Det bemeerkes, at det i mangel af bedre er antaget, at passagererne til og fra portzonerne
pa den nye bane Kgge-Ringsted fordeler sig pa rejsemal i hovedstadsomradet, som passa-
gererne pé Vestbanen gjorde i situationen uden den nye bane.

Bilejerskab
Bilejerskabet er en meget central forudsaetning i modellen, da det pavirker transportmiddel-
valg og rejsefrekvens.

Tidligere beregninger antyder, at en isoleret stigning i bilejerskab pd 10 pct. medfgrer en
stigning i det samlede antal personture pa 3 pct. Antallet af personbilture stiger med 6 pct.,
mens antallet af passagerer i bil falder. Der beregnes et fald i antallet af kollektive trafikture
pd 5 pct. som konsekvens af en stigning i bilejerskab pa 10 pct.

DTU Transport har i 2004 beregnet, at der er en generel indkomstelasticitet overfor bilejer-
skab p3 0,43. Ved at anvende den forventede BNP stigning fra Konvergensprogrammet, der
antages at svare til indkomststigningen, fas der en stigning i bilejerskabet i perioden 2009-
2018 pd 17,6 pct. x 0,43 = 7,6 pct.

En beregning af 2009-situationen med OTM antyder, at der sker en overberegning af biltra-
fikken i Kgbenhavns kommune, mens den beregnede udvikling i biltrafikken i den gvrige del
af OTM-omradet som helhed svarer til den observerede udvikling. Veaeksten i bilejerskabet i
Kgbenhavns kommune er derfor reduceret med 20 pct. i forhold til de gvrige omrader,
hvorved der kun fds en mindre overberegning af biltrafikken i Kgbenhavns kommune.

Karselsomkostninger ved brug af bil

Den vaesentligste andel af denne parameter i modellen er benzinprisen. Denne tages fra
Transportgkonomiske Enhedspriser 2010°. Heri forudsaettes en stigning i forbrugerprisen pa
benzin pa 19,9 pct. fra 2009 til 2018, og pd 9,9 pct. fra 2018 til 2030.

! “"Danmarks Konvergensprogram 2009”, Finansministeriet.

2 "Transportgkonomiske enhedspriser til brug for samfundsgkonomiske analyser”, DTU Institut for Transport, Mo-
delcenter juli 2010
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Takststigninger

Takststigningsloftet - defineret i henhold til Transportministeriets bekendtggrelse om takst-
stigning i offentlig servicetrafik i trafikselskaber mv.> - er forudsat udnyttet fuldt ud. Takst-
stigningsloftet betyder, at de kollektive takster kun kan stige afhaengigt af udvikling i Ign,
rente, prisindeks og braendstof. Lgn vaegtes med 60 pct. og breendstof med 10 pct. Det an-
tages, at takstloftet udnyttes fuldt ud, og at renten er uaendret over prognoseperioden. Ved
anvendelse af konvergensprogrammet og transportministeriets nggletalskatalog giver dette
en realstigning fra 2009 til 2018 pa 13 pct. og yderligere 15 pct. indtil 2030.

Befolkning

Befolkningstallet har stor betydning for trafikprognosen, idet befolkningen genererer antallet
af ture i OTM. For Kgbenhavn, Frederiksberg og Tarnby anvendes de respektive kommuners
egen befolkningsfremskrivninger, idet disse kommuners fremskrivninger tager hgjde for by-
udviklingen i omradet. Desuden er kommunernes fremskrivninger pa et detaljeringsniveau,
som ggr dem mere praecise at anvende i OTM modellen. Befolkningsprognoserne i Frede-
riksberg og Tarnby kommuner er en smule hgjere end forudset af Danmarks Statistik, mens
Kgbenhavns kommune forventer lidt lavere befolkningstal end forudset af Danmarks Stati-
stik. Befolkningen i Kgbenhavns Kommune stiger i perioden 2009 til 2018 med godt 52.000
personer, svarende til 10 pct.

_Tabel 2: Forudsat befolkningstal i Ksbenhavn og pé Frederiksberg

1000. indbyggere 2009
Kgbenhavns Kommune 518.574 570.685 610.665
+10 pct. +7 pct.
Frederiksberg Kommune 95.029 102.493 102.493
+8 pct. usendret
Hovedstadsomradet 1.863.590 1.932.900 1.985.365
+4 pct. +3 pct.

De gvrige kommuners befolkningstal fremskrives med Danmarks Statistiks befolkningsfrem-
skrivning. Samlet fremskrives befolkningen i hovedstadsomradet i OTM med 0,46 pct. arligt
fra 2009 til 2018.

Samtidig med den generelle stigning i befolkningstallet er der taget hgjde for udviklingen i
befolkningssammensaetningen i alderskategorier, der ogsa har betydning for transportmid-
delvalget.

Arbejdspladser

Antallet af arbejdspladser er med til at omfordele personturene mellem OTM modellens zo-
ner. Arbejdspladserne er i modellen fordelt pa brancher, idet forskellige typer af arbejds-
pladser tiltraekker forskelligt og forskellige typer af ture. Forudszetningen om det samlede
antal arbejdspladser er derfor mindre vigtig i forhold til lokalisering og typen af arbejdsplad-
ser.

Arbejdspladserne fremskrives fordelt pa brancher i OTM-omradet pa basis af RBR-
rapporten®. Derudover indlaagges der forventninger til saerlig vaekst omkring Lufthavnen og i
Tarnby kommune ved Kastrup station i overensstemmelse med planer for disse omrader.

3 Bekendtggrelse nr. 251 af 22/03-2010.

4 RBR-rapport (2010), Analyserapport: "Beskaeftigelsesindsatsen i @stdanmark - Sigtelinjer og méalsaetninger i
2011.
5/16



Busnet

Planlaegningsarbejdet for et busnet i 2018 er pabegyndt i Movia og centralkommunerne i
form af Bynet 2018 samarbejdet, men her 8 ar far Cityringens abning er planiaegningsar-
bejdet endnu ikke afsluttet. Det har sdledes ikke vaeret muligt at basere beregningerne pa
et vedtaget, tilpasset busnet. Det eksempel p& et tilpasset busnet, som blev anvendt i for-
bindelse med prognosearbejdet i 2007 og 2005, er ikke laengere anvendeligt, idet nettet er
defineret som marginale sndringer til et busnet, der ikke lsengere eksisterer.

Imidlertid har det vaeret gnskeligt at anvende en ny gennemtaenkt tilpasning af busnettet i
prognosen for at resultatet kan opnd konsistens og trovaerdighed. Pa denne baggrund har
det veeret naerliggende at anvende det tilpassede busnet for en situation med Cityring, som
er opstillet af det tyske konsulentfirma BSL i 2009 for Transportministeriet®. Busnettet ma
stadig kun ses som endnu et eksempel pa et tilpasset busnet, idet busnettet for 2018 som
nzevnt ikke er planlagt og heller ikke vedtaget. Det forventes dog, at flere elementer fra det
busnet, som BSL har opstillet, vil vaere at finde i et konkret busnet for 2018, nar dette net
pd et tidspunkt vil blive vedtaget. Det af BSL-opstillede busnet forventes at have en effekt
dels pa grund af liniefgring af buslinier, dels pd grund af den tidsmaessige fordeling af bu-
safgange i konkrete gadestrgg som falger af sammenlaegning af buslilnier. Den sidste effekt
kan ikke afspejles i OTM, hvorfor det er muligt, at effekten af busnettet vil veere stgrre end
beregnet.

BSL’s busnet kan i hovedtraek karakteriseres ved, at den banebetjente trafik ses som rygra-
den i den kollektive trafik, og at bussernes samspil med banerne tilpasses ud fra dette. Ide-
en er derfor at fjerne parallelle buslinjer og i stedet anvende busserne som fgdelinjer til ba-
nerne. Samtidig sgges det at indfgre stgrre knudepunkter ved udvalgte stationer, sa skifte-
mulighederne for passagererne forbedres, ligesom der oprettes fadelinjer fra omrader, der
ikke tidligere havde kobling til metrosystemet. P& fgdebuslinjerne tilstraebes en hgjere fre-
kvens, sa skift bliver bedre for passagererne.

6. Beregningsresultater

Generel trafikudvikling

Beregningerne viser, at der forventes et stigende trafikomfang i den periode, som der prog-
nosticeres for. I perioden 2009 til 2018 vil abningen af Cityringen (og Ringstedbanen) bety-
de en forholdsvis stor vaekst i den kollektive trafik, men efter denne periode vil udviklingen i
den kollektive trafik vaere negativ, hvilket vurderes at veere effekt af den forudsatte reale
takstudvikling i den kollektive trafik.

Forventningen om at takstniveauet i den kollektive trafik vil stige realt med 13 pct. i perio-
den 2010 til 2018 og yderligere 15 pct. i perioden indtil 2018, svarende til fuld udnyttelse af
takstloftet, vurderes at reducere metroens passagertal og passagertallet i den kollektive tra-
fik generelt, hvilket samlet for den kollektive trafik resulterer i en lille negativ udvikling fra
2018 til 2030, jf. figur 1.

Effekten af den samtidige forudsaetning om stigende BNP og lgnniveau er imidlertid ikke en-
tydigt negativ, idet det stigende lgnniveau ventes at fgre til gget rejseaktivitet. Det relative
prisforhold mellem kollektiv trafik og biltrafik og det ggede reallgnsniveau fgrer dog samlet
set - alt andet lige - til en stigning i biltrafikken pa den kollektive trafiks bekostning under
de givne forudseetninger.

5 "Interplay between Bus and Metro in Copenhagen. Final Report - Appendix III and V", Transportministeriet 2009.
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Figur 1. Udvikling i trafikomfang fordelt pad trafikarter fra 2004 til 2030
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Af nedenstdende figur 2 ses, at det seerligt er metro, men ogsd i nogen grad regionaltogs-
trafikken, der vokser i omfang i perioden indtil 2018. Som tidligere beregnet reduceres an-
tallet af buspassagerer, mens den gvrige kollektive trafik kun aendres lidt.

Figur 2. Udvikling i antallet af pastigere i de forskellige kollektive trafiksystemer
2009-2030
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Det stigende befolkningstal i Kgbenhavns Kommune traekker i modsat retning af takststig-
ningerne. Dette pavirker naturligvis szerligt pdvirker etape 1-3, der delvist er beliggende i
egentlige udviklingsomrader, hvori der forudses stor vaekst i perioden. Etape 1-3 far hermed
en om end lille vaekst i perioden 2018 til 2030 pa 3 pct. Cityringen, der trafikerer allerede
udbyggede byomrader, oplever imidlertid et lille fald i passagertallet fra 2018 til 2030 pa
1,5 pct. Samlet set bevarer metroen en vaekst hele periode igennem - ogsa i 2018-2030,
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hvor den gvrige kollektive trafik oplever et fald. Resultaterne skal ses i det lys, at det er for-
udsat, at der ikke gennemfgres trafikpolitiske initiativer til styrkelse af den kollektive trafik i
perioden.

Det kan supplerende oplyses, at ved en tidligere beregning i 2005 var det forudsat, at takst-
niveauet i Cityringens abningsar ville vaere 10 pct. hgjere end i 2000. Det reale takstniveau
er pa nuvarende tidspunkt 29 pct. over niveauet fra 2000, og med forudszetningen om fuld
udnyttelse af takststigningsloftet vil det reale takstniveau vaere steget endnu 13 pct. inden
Cityringens abning — og desuden forudsaettes den reale stigning at fortszette herefter.

Udviklingen i metroen

Resultatet af basisscenariet viser, at Cityringen i 2018 ventes at f3 234.000 pastigere pr.
hverdagsdggn, mens Metroens etape 1-3 ventes at fa 201.000 pastigere. Pa arsbasis svarer
det til 134 mio. pastigere i metroen.

I budgetsammenhaeng tages hgjde for, at der ma ventes at veere et indsving pa Cityringen,
dvs. en periode hvor passagererne vaenner sig til det nye trafiksystem. Saledes forventes i
budgetsammenhaeng kun 105 mio. pastigere efter abning. I nedenstdende tabel vises
prognoseresultatet sammenholdt med resultatet af den i 2008 gennemfgrte prognosebereg-
ning for trafikomfanget pd metroens etape 1-3 i en situation fgr Cityringens ibrugtagning.

Passagerbudget og prognoseresultater for Cityringen og etape 1-3

Tabel 3:
efter indsvin

ETAPE 1-3 PROGNOSE
GALDENDE LANG- NOVEMBER 2010
TIDSBUDGET
Prognoseforudsaetninger opstillet ar 2008 2010
Prognosear (Etape 1-3 inden City- 2018 2018 2030
ring)
Arligt pastigertal i Metro
Etape 1-3 67 mio. 62,3 mio. 64,1 mio.
Cityring 72 mio. 72,5 mio. 71,3 mio.
I alt pr. ar 139 mio. 134,8 mio. | 135,4 mio.
Hverdagsdggns-pastigertal i Metro
Etape 1-3 216.000 201,000 207.000
Cityring 232.000 234.000 230.000
I alt pr. hverdagsdegn 448.000 435.000 437.000

Forventningen til passagertallet i den samlede Metro i 2018 udggr 135 mio. pastigere efter
indsving. Passagertallet beregnet for etape 1-3 svarer stort set til det passagertal, der i
2008 blev beregnet for situationen umiddelbart fgr Cityringens dbning. Passagertallene for
Cityringen er marginalt lavere end forventet i langtidsbudgettet, der tager afszet i aftale-
grundlaget om Cityringen mellem staten og Kgbenhavns og Frederiksberg Kommuner.
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T|I sammenligning kan oplyses, at der forventes et passagertal pa 52 mio. pastigere i 2010
pa etape 1-3, svarende til 167.000 pastigere pa et gennemsnltllgt hverdagsdggn. Metroens
etape 1-3 havde i september 2010 173.000 daglige pastigere, hvilket er en stigning fra
samme maned 3ret for pa 7 pct. Modelresultatet for etape 1-3 udger altsd en stigning pa 22
pct. i Igbet af perioden 2010 til 2018, eller ca. 2,5 pct. arligt.

7. Fglsomhedsberegninger

Der er gennemfgrt et antal fglsomhedsberegninger med henblik p8 dels at vurdere graden
af beregningernes stabilitet i tilfeelde af sendringer i de generelle gkonomiske forudsaetnin-
ger — og dels at undersgge effekten af forskellige trafikpolitiske scenarier, idet der i det cen-
trale scenarie er forudsat, at der ikke gennemfgres yderligere trafikpolitiske initiativer end
allerede vedtagne tiltag frem til 2018, hvorfor det er naturligt at undersgge betydningen af
en a&ndring af denne forudsaetning.

7.1. Forudsaetninger

De gkonomiske scenarier
I de skonomiske scenarier er der antaget alternative udviklinger for hhv. indkomst, bilejer-
skab, befolkning og arbejdspladser i forhold til basisscenariet. Der er gennemfgrt 3 gkono-
miske scenarier:

1. et med lav Ignudvikling og lavere befolkningstilvaekst i centralkommunerne

2. et med lav Ignudvikling og hgjere befolkningstilvaekst i centralkommunerne

3. et med hgj lgnudvikling og hgjere befolkningstilveekst i centralkommunerne

Med hensyn til befolknings- og arbejdspladstilvaekst er andringerne kun for de centrale by-
dele,

I forhold til basisscenariet er Ignudviklingen i de lave scenarier sat til 1 pct. p.a. mod 1,8
pct. og i det hgje Ignudviklingsscenario sat til 2,2 pct. p.a. Bilejerskabet er i lavliensscenari-
erne sat til at forblive pa 2009-niveau, mens det i scenariet med hgj Ignudvikling er som i
basisscenariet.

Befolkningen er ved lavere befolkningstilvaekst sat til at forblive p& 2009-niveauet i Kgben-
havns, Frederiksberg og Tarnby kommuner, mens de gvrige kommuner er som i basisscena-
riet, mens antallet af arbejdspladser er forventet at vaere 2 pct. lavere end 2009-niveauet
for Kgbenhavns, Frederiksberg og Tarnby kommuner og som i basis for de gvrige kommu-
ner. Sammenlignet med forudszetningerne i basisscenariet er der sdledes tale om en fraflyt-
mng fra centralkommunerne. I scenarierne med hgjere befolkningstilvaekst er niveauet for
b&de befolkning og arbejdspladser som i basisscenariet med ekstra vaekst i Kﬂbenhavns
kommune for lavignsscenariet (+10 pct.) og i bade Kgbenhavns, Frederiksberg og Tarnby
kommuner i hgjlgnsscenariet (+4 pct.).

Tabel 4.

Indkomst
Bilejerskab
Befolkning

Arbejdspladser

Forudsatninger for de gkonomiske scenarier

Scenario 1
1% p.a.
Forbliver som i 2009

KBH, FRB og Tarnby hol-
des som i 2009

KBH, FRB og Tarnby 2%
lavere end basisscenario

Scenario 2

1% p.a.
Forbliver som i 2009

I centrale bydele i KBH
10% over basisscenario

I centrale bydele i KBH
10% over basisscenario

Scenario 3
2,2% p.a.
Som i basisscenario

KBH, FRB og T&rnby 4%
over basisscenario

KBH, FRB og T&rnby 4%
over basisscenario

Passagereffekt etape 1-3
Passagereffekt Cityringen

Samlet aendring i forhold
til centralt scenario

-33.000 (-16 oct.)
-23.000 (-10 pct.)
-13 pct.

+13.000 (+6 pct.)
+17.000 (+7 pct.)
+7 pct.

+8.000 (+4 pct.)
+9.000 (+4 pct.)
+4 pct.
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Det ses af tabellens resultater at beregningerne er forholdsvis stabile overfor andringer i de
demografiske og gkonomiske forudsaestninger.

De trafikpolitiske scenarier

Samtidig er der mulighed for at rammebetlngelserne for trafikken i Kgbenhavn vil vaere
andret | 2018, mest sandsynligt pd grund af den indtil da forte trafikpolitik. Det er saledes
relevant at undersgge, i hvilket omfang forskellig retning i den valgte politik kan taenkes at
pavirke beregningsresultaterne.

Der er pa et enkelt af de - for den kollektive trafik - meget centrale omrader sat lovgiv-
ningsmaessige rammer for udviklingen, nemlig takstudviklingen. Det er imidlertid muligt, at
trafikselskaberne vaelger ikke fuldt ud at udnytte takstloftet.

P& denne baggrund er sammensat nogle scenarier, der sgger at illustrere forskellig tllgang
til trafikpolitik i de kommende 3r; dels scenarier, der illustrerer en politik med veegt pa
yderligere at styrke den kollektive trafik og mindske bilismen, og dels et scenario, hvor der
ikke laegges vaegt pa at styrke den kollektive trafik yderligere.

Der er gennemfgrt 5 traflkpolltlske scenarier:

der satses p& mere kollektiv trafik

som basisscenarie med mindre modvilje mod skift pa stgrre stationer
som basisscenarie med indfgrelse af kgrselsafgifter

kombination af scenario 4 og scenario 6

forbedrede forhold for cyklister

kombination af scenario 2 og scenario 7

£ 00" {5l EASTT

Scenario 4 forudsaetter at takstloftet kun udnyttes halvt, samtidig med at der er forudsat
marginalt bedre betjening med S-tog og Metro. Samtidig forudszettes stigende priser pa
parkering og faerre parkeringspladser.

I lyset af det store fokus, der gennem den senere tid har veeret i den kollektive trafik, for at
ggre skift mellem kollektive transportmidler nemmere og mere gnidningsfri for de rejsende,
er det fundet relevant at undersgge, hvorledes trafikken vil kunne reagere, hvis modviljen
mod skift ("skiftestraffen”) blev aendret marginait. Der er séledes pt. |gangvaerende arbej-
der i faellesskab mellem de kollektive trafikvirksomheder med henblik pa at forbedre infor-
mation i forbindelse med skift, samt generel forbedring af terminalforhold. Disse initiativer
ma, safremt de lykkes og gennemfgres, forventes at mindske modviljen mod skift, hvormed
mange rejsende far bedre muligheder for at optimere deres rejseveje.

"Sklftestraffen er en konstant i modellen, der tilleegger hvert sklft en negativ tidsmaessig
betydning pa& 4 minutter — ud over den tid, som skiftet tager pa grund af gangtid og vente-
tid mellem afgange. Scenarlo 5 viser saledes effekten af at modviljen mod skift er reduceret
med 1 minut ved skift pa stgrre stationer.

Det skal understreges, at denne beregning skal tages med et szerligt forbehold, da kvalite-
ten af skifteforhold ikke er beskrevet i modellen som andet end et tidstillaeg, og kvaliteten i
form af information og venteforhold ikke indgar som en parameter.

Scenario 6 er basisscenariet med indfgrelse af en kgrselsafgift, der udggr 0,87 kr. pr. kare-

tgj pr. km indenfor Ring 4 og 0,17 kr. pr. kgretgj pr. km pa motorveje udenfor Ring 4. Afgif-
terne er antaget ens over hele dggnet.
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_Tabel 5.

Skiftestraf

Takster i kollektiv trafik

Rejsetid i S-tog og bus

Metro 1-3

Cityring

Parkeringssagetid

Cykeltrafik
Busnet

Kgrselsafgifter

Parkeringstakst

_'_Scenario a

Halv udnyttelse af takst-
loftet

Forkortes 5% (mellem
Svanemgllen og Hillerad)

90 sek. frekvens i myldre-
tid

Alle tog kgrer hele vejen
rundt

Forgges med 50% (i KBH
og FRB kommuner)

Uaendret

Uzendret

50% hgjere takst (i KBH
og FRB kommuner)

ikpolitiske scenarier

Scenario 5

Nedsat a til 3 minutter

pd stgrre stationer

Scenario 6

Indfart km baseret kar-
selsafgift, se forklaring
ovenfor

Passagereffekt etape 1-3
Passagereffekt Cityringen

Samlet @endring i forhold
til centralt scenario

+15.000 (+7 pct.)
+27.000 (+12 pct.)
+10 pct.

+23.000 (+11 pct.)
+32.000 (+14 pct.)
+13 pct.

+4.000 (+2 pct.)
+4.000 (+2 pct.)
+2 pct.

I scenario 8 er der antaget lidt darligere frekvens for Metroen, mens der er antaget bedre
forhold for cyklister i form af en fremkommelighedsforbedring for cyklister pd 10 pct.

Scenario 9 kombinerer scenario 2 og scenario 7.

_Tabel 5. _Fol

| Skiftestraf
Takster i kollektiv trafik

Rejsetid i S-tog og bus

Metro 1-3

Cityring

Parkeringssggetid

Cykeltrafik

Busnet

Korselsafgifter

Parkeringstakst

Halv udnyttelse af takst-
loftet

Forkortes 5% (mellem
Svanemgilen og Hillergd)

90 sek. frekvens i myldre-
tid

Alle tog kgrer hele vejen
rundt

Forgges med 50% (i KBH
og FRB kommuner)

Uaendret

Uaendret

Indfagres som naevnt oven-
for

50% hgjere takst (i KBH
og FRB kommuner)

Fuld udnyttelse af takst-
loftet (som i basisscena-
rio)

Uezendret

125 sek. frekvens i myl-
dretid

Uzendret

Uzendret

Afstande reduceret med

10% i hovedstadsomradet

Uzendret

Uaendret

fortsat

Scenario 9

Se scenario 2 og

scenario 7

Passagereffekt etape 1-3

+18.000 (+9 pct.)

-8.000 (-4 pct.)

+33.000 (+16 pct.)
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Passagereffekt Cityringen +31.000 (+13 pct.) -7.000 (-3 pct.) +50.000 (+21 pct.)

Samiet aendring i forhold +11 pct. -3 pct. +19 pct.
til centralt scenario

Alt i alt viser falsomhedsberegningerne en forholdsvis god stabilitet overfor aendringer i den
gkonomiske udvikling, mens beregningerne samtidig viser, at den fagrte trafikpolitik vil influ-
ere trafiktallene.

9. Indtaegtsberegninger

Beregning af forventet indtaegtsomfang for metroen i 2018 er udfgrt for den centrale prog-
noseberegning for 2018 og beregningen for 2030.

Det er lagt til grund for beregningerne, at det nugaeldende takstsystem og den nuvaerende
billetbrug hos passagererne (passagerernes brug af forskellige rejsehjemler, klippekort,
manedskort og enkeltbilletter) vil vaere uaendret i 2018. Dette er en usikker forudsaetning,
da trafikselskaberne pt. arbejder med introduktionen af et nyt billetsystem, rejsekortet, der
kan taenkes at aendre disse forhold. Imidlertid er der ikke pt. et grundlag for at anvende en
alternativ forudsaetning pa dette omrade, da der ikke er fastlagt takster for rejsekortsyste-
met, hverken pa kort eller mellemlangt sigt.

Der er sdledes taget udgangspunkt i det nuveerende indtaegtsgrundlag for etape 1-3, der er
fastlagt og beregnet i henhold til den gaeldende bekendtggrelse om fordeling af indtaegter i
hovedstadsomradet og aftalen om Bus og Tog-aftalerne.

De bagvedliggende faktorer for det nuvaerende indtaegtsgrundlag er saledes kendte, og det
er dermed muligt at vurdere stgrrelsen af et fremtidigt indtaegtsgrundlag for Metroen ved at
analysere udviklingen i de bagvedliggende faktorer, saerligt passagerantal, rejseleengder og
omstigningsmgnstre. Hele Metroen forventes at blive aflgnnet af det fzelles takstsystem i
hovedstadsomradet og Bus-og-Tog samarbejdet samlet.

N&r indtaegterne for Metroen skal beregnes for 2018, skal der i henhold til geeldende be-
kendtgorelse om fordeling af indtaegter fra det kollektive trafiksystem i hovedstadsomrédet
og principperne i Trafikstyrelsens indtaegtsdelingsmodel tages hgjde for fglgende forhold:

Gennemsnhitlig rejselaengde i zoner for hvert af systemerne
Den gennemsnitlige rejseleengde malt i antal zoner for solorejser pa Cityringen er 2 zoner,
mens den er noget laangere for etape 1-3, nemlig 2,1 zoner.

Andelen af interne omstigere

De passagerer, der er omstigere internt mellem to metrotog, udggr knap 44.000 pastigere
pr. hverdagsdagn. Disse passagerer forventes at generere en indtaegt, der svarer til nuvae-
rende solorejseindtaegt, men naturligvis kun én indtaegt pr. pastiger, og dermed kun en halv
solorejseindteegt til henholdsvis etape 1-3 og Cityringen.

Ved beregningen af indtaegtsgrundlaget er der taget hgjde for, at omstigere fra fjerntog af-
Isnnes i henhold til Bus&Tog aftalerne, hvilket i praksis betyder en lidt lavere indtaegt pr.
pdstiger end pr. passagerer, der rejser internt i hovedstadsomradet. Andelen af disse rejser
har hidtil vaeret lille, men nar pd Cityringen et mere betydende niveau p& 19 pct. af pasti-
gerne.

Andelen af solorejser og rejser, hvor der omstiges til andre systemer
Beregningerne viser, at der ventes et tilnaermelsesvist ensartet omstigermgnster for hele
Metroen med ca. 30 pct. solorejser.

Solorejseandelen har ifglge bekendtggrelsen om fordeling af indtaegterne fra den kollektive

trafik i hovedstadsomradet betydning for indtaegten. Nar interne omstigere behandles sepa-

rat, viser prognoseresultaterne, at de resterende rejser tilnsermelsesvist har samme omsti-
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germgnster som er kendt i dag og som ligger til grund for nuvaerende indtaegtsfordeling og
indtaegtsniveau.

Cityringens solorejser er saledes, malt i zoner, 5 pct. kortere end det tilsvarende for etape
1-3.

Real prisudvikling for den kollektive trafik

Det er forudsat, at taksterne i den kollektive trafik, med fuld udnyttelse af takststigningslof-
tet, stiger 13 pct. i perioden 2009 til 2018 og 15 pct. i perioden 2018 til 2030. Disse real-
stlgnlnger er medregnet i indtaegtsgrundlaget. Arsagen til at takststigningsloftet kan medfg-
re sa store realstigninger er, at takststigningsloftet er sammensat af bl.a. indeks for real
Ignudvikling og energiprisudvikling, som begge forventes at stige markant de kommende 3r.

Kvalitetstillaeg i metroen

Efterfalgende beregningen af indteegtsgrundlaget er det forudsat, at hver passager palaeg-
ges at betale 1 krone i kvalitetstillaeg, jf. aftalegrundlaget for Cityringen af december 2005.
Opkraevelsen af den ekstra krone vil alt andet lige reducere antallet af passagerer i Metroen
pa grund af priselasticitet, hvorfor passagergrundlaget er reduceret svarende til en prisela-
sticitet pd 0,3. Passagergrundlaget er sdledes reduceret i alt 2,5 pct. i medfgr af opkraevelse
af kvalitetstillaegget.

Det reducerede passagertal medfgrer naturligvis lidt mindre indtaegter, dog er tabet mindre
end den ekstra indtaegt fra opkraevelse af kvalitetstillaegget, hvorfor indtaegten i Metroen
samlet set stiger med opkraevelse af kvalitetstillzeg.

I tabel 6 nedenfor gives en oversigt over indtaegtsgivende pastigertal i abningsret, efter
indsving og pa lang sigt, samt det beregnede indtaegtsniveau.

Tabel 6. Indtaegt i Cityring og etape 1-3 efter indsving og i 2030

I ABNINGSAR EFTER INDSVING

2023

Indtaegtsgivende pastigertal efter regulering for kvalitetstiliaag, mio.

Nov. 2010 beregning 106 131 131

Gaeldende langtidsbudget 107 139 140

Indtaegt pr. r, mio. kr. 2010 prisniveau

Cityring 556 200 961
Etape 1-3 771 798 852
Ialt 1.327 1.699 1.813
Galdende langtidsbudget 1.236 1.601 1.613

Indtaegt pr. padstiger inkl. kvalitetstillaeg, 2010 prisniveau

Ny prognose inkl. real- 12,55 12,98 13,83
prisstigning

Galdende langtidsbudget 11,56 11,56 11,56
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Da det lavere passagertal primaert skyldes den forudsatte reale stigning i taksterne, ma en
lavere takststigning end forudsat i stedet forventes at medfgre et hgjere passagertal. De
beregnede indtaegtstal er saledes relativt robuste.

Der er taget hgjde for, at der i resultaterne af disse modelberegninger ses et stgrre omfang
af omstigere end i dag, herunder szerligt et lidt stgrre omfang af omstigere mellem 2 Metro-
tog (der naturligvis kun giver anledning til én indtaegt til Metroen). Samtidig er der taget
hgjde for et stgrre omfang af omstigere mellem dels Metro og regionaltog og dels mellem
Metro og bus. Omfanget af omstigere mellem Metro og S-tog er ikke aendret siden 2007 be-

regningerne.

De gennemfarte beregninger viser, at indteegten i det samlede Metrosystem i 5bnings§ret er
90 mio. kr. hgjere end forudsat i det geeldende langtidsbudget. I den langsigtede beregning
er indtaegtsstigningen 200 mio. kr. arligt. Det fremgar, at arsagen hertil er en stigende pris
pr. pastiger, der folger af den forudsatte reale prisstigning, mens det indtaegtsgivende pa-
stigertal er lidt lavere end hidtil forventet.
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Bilag 1
Stationsvise passagertal

Cityring

1000 péastigere pr. hver-
dagsdagn

Cityringens
dbningsar

Kgbenhavn H 38.400
Radhuspladsen 8.870
Christiansborg 12.280
Kongens Nytorv 35.370
Marmorkirken 10.130
@sterport 18.590
Trianglen 10.420
Poul Henningsens Plads 9.690
Vibenhus Runddel 10.050
Skjolds Plads 8.240
Ngrrebro 16.490
Ngrrebros Runddel 9.100
Nuuks Plads 5.440
Aksel Mgliers Have 6.380
Frederiksberg 14.440
Frederiksberg Alle 8.700
Enghave Plads 11.280
Ialt 233.780
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Etape 1-3

| 1000 mngens_
hverdagsdggn abningsar
Vanlgse 11.940
Flintholm 9.680
Lindevang 6.130
Solbjerg 7.990
Frederiksberg 14.820
Forum 6.020
Ngrreport 29.320
Kongens Nytorv 25.630
Christianshavn 18.350
Islands Brygge 10.280
DR BYEN 4.690
Sundby 830
Bella Center 6.900
@Drestad 8.650
Vestamager 2.890
Amagerbro 10.350
Lergravsparken 7.710
@resund 2.030
Amager Strand 990
Femgren 1.500
Kastrup 2.930
Lufthavnen 11.430
Iait 201.060
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Langtidsbudget for Metroselskabet I/S (Isbende priser)

(Mio. kr.)

Rentesats, likviditetsbro

Realrente, g=id
Inflation

Realrente, indestaende

8%
4%
2%
2%

Anlagssum Cityringen (2010 prisniveau) 21.323
Etape 1.+3 Cityringen Driftsoverskud
! ; Investe- Reinveste- o =

Ar Tilgode- Anden gald !n.ueste- Reinveste- ringer ringer Indeksering Etape1-3 Cityringen L|k‘V|d|'tets- Rentesats Renter Bevamgelse Ka'sse Ka§se

havender ringer ringer i virkning primo ultimo
Indtagter Udgifter Indtgter Udaifter

01.01.2007 1.268 105 -4 -1.402

2007 4.842 75 -172 0 -62 0 0 380 -354 0 0 4,708 5% -17 4.691 -1.402 3.288

2008 58 -142 -53 0 -390 0 0 501 444 0 0 -469 5% 152 -317 3.288 2.971

2009 102 -44 0 -404 0 0 530 -464 0 0 -280 4% 114 -166 2971 2.805

2010 160 -55 -8 -681 0 0 564 -502 0 0 -522 4% 5 -517 2.805 2.288

2011 74 -43 -55 -4.337 0 -48 601 -447 0 -20 -4.276 4% -103 -4.379 2.288 -2.091
2012 1.268 74 -22 -80 -3.601 0 -40 638 -451 0 -21 -2.235 6% 171 -2.064 -2.091 -4.155
2013 74 0 -29 -3.977 0 -44 682 -469 0 -32 -3.795 6% -239 -4.034 -4.155 -8.188
2014 74 0 -19 -3.460 0 -38 715 -485 0 -32 -3.245 6% -492 -3.737 -8.188 -11.925
2015 -98 0 -21 -2.505 0 -28 744 -492 0 -55 -2.455 6% -680 -3.135 -11.925 -15.060
2016 -98 0 -24 -1.309 0 -14 781 -508 0 -56 -1.228 6% -726 -1.955 -15.060 -17.015
2017 -98 0 -20 -882 0 -10 814 -524 0 -80 -800 6% -830 -1.630 -17.015 -18.645
2018 -98 0 -19 -629 0 -7 850 -540 0 -267 =711 6% -885 -1.596 -18.645 -20.241
2019 -98 0 -20 0 0 0 898 -560 645 -473 393 6% -922 -530 -20.241 -20.770
2020 0 0 0] 0 0 923 -575 808 -515 641 6% -946 -305 -20.770 -21.075
2021 0 0 0 0 0 950 -590 931 -549 741 6% -960 -219 -21.075 -21.294
2022 0 -347 0 0 0 978 -606 1.060 -585 500 6% -980 -480 -21.294 -21.774
2023 0 0 0 0 0 1.007 -623 1.144 -612 917 6% -995 -79 -21.774 -21.853
2024 0 0 0 0 0 1.037 -603 1.178 -590 1.023 6% -996 27 -21.853 -21.826
2025 0 0 0 0 0 1.068 -619 1.214 -607 1.057 6% -992 65 -21.826 -21.761
2026 0 0 0 0 0 1.101 -636 1.250 -624 1.091 6% -986 105 -21.761 -21.657
2027 0 0 0 0 0 1.133 -653 1.287 -641 1.126 6% -978 148 -21.657 -21.509
2028 0 0 o 0 0 1.168 -671 1.325 -659 1.163 6% -967 197 -21.509 -21.312
2029 0 0 0 -338 -4 1.202 -689 1.364 -677 858 6% -987 -129 -21.312 -21.441
2030 0 0 0 0 0 1.237 =707 1.404 -696 1.238 6% -982 256 -21.441 -21.185
2031 0 0 0 0 0 1.262 -722 1.432 -710 1.263 6% -965 298 -21.185 -20.887
2032 0 423 0 0 0 1.287 -736 1.461 -724 865 6% -977 -112 -20.887 -20.999
2033 0 0 0 0 0 1.313 751 1.490 -738 1.314 6% -970 344 -20.999 -20.655
2034 0 0 0 0 0 1.339 -766 1.520 -753 1.340 6% -948 3902 -20.655 -20.263
2035 0 0 0 0 0 1.366 -781 1.550 -768 1.367 6% -896 471 -20.263 -19.792
2036 0 0 0 0 0 1.393 -797 1.581 -784 1.394 6% -929 465 -19.792 -19.326
2037 0 0 0] 0 0 1.421 -813 1.613 -799 1.422 6% -900 522 -19.326 -18.804
2038 0 0 0 0 0 1.449 -829 1.645 -815 1.451 6% -908 542 -18.804 -18.262
2039 0 0 0 -412 -5 1.478 -845 1.678 -832 1.063 6% -887 175 -18.262 -18.086
2040 0 0 0 0 0 1.508 -862 1.712 -848 1.509 6% -771 738 -18.086 -17.349
2041 0 0 0 0 0 1.538 -880 1.746 -865 1.539 6% -995 544 -17.349 -16.805
2042 0 -516 0 0 0 1.569 -897 1.781 -882 1.055 6% -977 77 -16.805 -16.727
2043 0 0 0 0 0 1.600 -915 1.817 -900 1.602 6% -956 645 -16.727 -16.082
2044 0 0 0 -2.048 -23 1.632 -933 1.853 -918 -438 6% -978 -1.416 -16.082 -17.498
2045 0 0 0 0 0 1.665 -952 1.890 -936 1.666 6% -1.001 666 -17.498 -16.832
2046 0 0 0 0 0 1.698 -971 1.928 -955 1.700 6% -960 740 -16.832 -16.092
2047 0 0 0 0 0 1.732 -991 1.966 -974 1.734 6% -914 819 -16.092 -16.273
2048 0 0 0 0 0 1.767 -1.010 2.006 -994 1.768 6% -864 904 -15.273 -14.369
2049 0 0 0 -503 -6 1.802 -1.031 2.046 -1.014 1.295 6% -824 472 -14.369 -13.897
2050 0 0 0 0 0 1.838 -1.051 2.087 -1.034 1.840 6% =779 1.060 -13.897 -12.837
2051 0 0 0 0 0 1.875 -1.072 2.128 -1.055 1.876 6% -715 1.162 -12.837 -11.676
2052 0 -628 0 0 0 1.912 -1.094 2.171 -1.076 1.286 6% -663 623 -11.676 -11.053
2053 0 0 0 0 0 1.951 -1.116 2.214 -1.097 1.952 6% -605 1.347 -11.053 -9.706
2054 0 0 0 0 0 1.990 -1.138 2.259 -1.119 1.991 6% -523 1.468 -9.706 -8.238
2055 0 0 0 0 0 2.029 -1.161 2.304 -1.141 2.031 6% 434 1.597 -8.238 -6.641
2056 0 0 0 0 0 2.070 -1.184 2.350 -1.164 2.072 6% -337 1.734 -6.641 -4.907
2057 0 0 0 0 0 2111 -1.207 2.397 -1.188 2.113 6% -232 1.881 -4.907 -3.026

2058 0 0 0 0 0 2.154 -1.232 2.445 -1.211 2.155 6% -118 2.038 -3.026 -988

2059 0 0 0 -613 -7 2.197 -1.256 2.494 -1.236 1.579 6% -13 1.566 -988 578
2060 0 0 0 0 0 2.241 -1.281 2,544 -1.260 2.242 4% 68 2.310 578 2.889
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