
Kære Otto 
 
Jeg håber, at I på DTU kan hjælpe med, at opklare nogle spørgsmål vedr. de af Randers Kommunes bestilte 
samfundsøkonomiske analyser for henholdsvis Klimabroen og Østbroen. 
 
Årsagen er, at der i Randers Kommune er en heftig debat mellem valget på en Østbro og en Klimabro, og i den 
forbindelse, er der stillede store spørgsmål ved de udarbejde rapporter. På baggrund heraf er der brug for et 
uvildig gennemsyn, og en konklusion. 
 
Som borgere mener vi ikke, at de opstillede modeller er sammenlignelige idet Data, metoder & forudsætninger 
samt beregningsmetode m.v. er opstillet på uens grundlag. 
 
De to samfundsøkonomiske analyser er vedlagt. Herudover har vi via aktindsigt fået et regneark for Klimabroen 
som ligeledes er vedlagt og til brug for Østbroens analyse fra Sweco udarbejdet af Vejdirektorratet og Randers 
Kommune - Østlig Randers Fjord forbindelse Analyse af perspektiverne i en reduceret løsning Oktober 2016: 
 
Rapporter og regneark: Østbro udarbejdet i 2017 - Klimabro udarbejdet i 2020 – Klimabro SØK.XLSM (Regneark) 
– Sweco rapport 2016 
 
 

 

Hvad beder vi DTU om at kigge på: 
Der fremgår af den samfundsøkonomiske rapport for Klimabroen under pkt. 2.1 s. 2 følgende: 
 

 

 
 
 
 
 

1. Er den udarbejdet samfundsøkonomiske rapport udarbejdet efter alle gældende regler, og i henhold til  
Transportministeriet Manual for samfundsøkonomisk analyse på transportområdet 2015? 

2. Kan denne simplificeret udgave af en samfundsøkonomiske model, sammenlignes fuld ud med en 
Samfundsøkonomisk rapport der er udarbejdet efter gældende regler og i henhold til 
Transportministeriets manual fra 2015? 

3. Vil resultaterne på den interne rente blive det samme uanset hvilken model, simplificeret udgave eller 
fuld Teresa model der anvendes? 
 
Hvis ja Hvorfor? 
 
Hvis nej, Hvorfor ikke? 

 
4. Mener DTU af en simplificeret udgave vil være fyldestgørende til et ordentligt beslutningsgrundlag om 

en investering i størrelsesordenen + 550 mio. kr. sammenlignet med en fuld Teresa model? 
5. Kan Klimabroens simplificeret udgave af en samfundsøkonomisk model, derfor sammenlignes med 

Østbroens samfundsøkonomiske rapport s. 7 – Metode og Data, som er lavet efter følgende: 



 

 
 
 
Hvis ja – Hvordan? 
 
Hvis Nej, Hvorfor ikke? 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
 
 
Dernæst beder vi DTU om at kigge på om der ligger et reelt og sammenligneligt grundlag på forudsætningerne 
og beregningstekniske antagelser: 
 

Østbro    Klimabro 
 

  
Er det sammenligneligt med en arbejdsudbudsforvridning for en Østbro på 20% holdt op imod Klimabroens 
arbejdsudbudsforvridning på 10%? 
  
Kan DTU forklare hvad en sådan forskel vil betyde på det samlede resultat og interne rente? 
 
Er det sammenligneligt når Østbroen kalkulerer med differentieret rente på henholdsvis 4% i 2017-2052 og 3% i 2053-2069 
holdt op imod Klimabroens rente i hele perioden på 4% 
  
Kan DTU forklare hvad en sådan forskel vil betyde på det samlede resultat og interne rente? 
 
Vil DTU ikke mene, at når man fremskriver priser på Østbro analysen fra 2015 til forventet anlægs år 2017, så skal man på 
samme måde skal fremskrive Klimabroens prisniveau fra 2019 til nutidsværdi i anlægsåret 2028-2029? 
 
Kan DTU forklare hvad fremskrivningen vil betyde i anlægssum for den samlede Økonomi og hvad det betyder for resultatet 
på den interne rente? 
 
 

Anlægssum: 
 
I det følgende vil vi gerne have DTU til at se nærmere på anlægssummen og fremskrivningerne til nutidsværdier: 
 
Først så tager vi Østbroen: 
 



 
 
  

 
I ovenstående er fremskrevet den totale anlægssum på 976,6 fra 2015 priser til 2017 priser i alt 1.052 mio. kr.  
 
Men kan DTU forklare hvorfor man tilskriver en restværdi i Østbroen på 193. mio. kr ? 
Kan DTU forklare hvorfor man så gør det i en TERESA 3.03 model og ikke i beregningsgrundlaget TERESA 4.04 
 
Kan DTU forklare hvorfor en Restværdi i Østbroen anvendes og ikke i Kliamabro Analysen anlægssum? 
Så tager vi anlægsomkostningerne på Klimabroen: 
 

 



 

 
 

 
Ovenstående beregning er fra et udarbejdet notat om Klimabroens reducerede omkostningsoverslag. 
(vi er på ingen måder enige i at anlægssummen kun udgør 552 mio. kr. og mener den er næsten dobbelt så høj når alle 
omkostninger og konsekvenser medregnes) 
 
Det der så er meget underlig i anlægsberegningen for Klimabroens samfundsøkonomiske rapport det er at overslaget lyder 
på 552 mio. kr. i 2019 priser. Men broen forventes først anlagt i 2028-2029. 
Det vil reelt sige at anlægsprisen for Klimabroen skal fremskrives til 2028-2029 priser, nøjagtig som Østbroen har fremskrevet 
sine tal fra 2015 priser til 2017 priser (976,6 til 1.052)? 
 
Kan DTU bekræfte at anlægsprisen skal fremskrives med 4% frem til 2028 dvs. 9 år svarende til en anlægsværdi 552 mio. kr. i 
2019 til 785.667.120 mio. kr. i 2028 (552.000.000x 1,42331) således at det er sammenligneligt med Østbro analysen? 
 
Det vi så beder DTU om at lægge særligt meget øje med det er følgende: 
 
Det må simpelthen bero på en meget stor fejl, for det giver på ingen måder mening. 
 
I nedenstående udklip fra den samfundsøkonomiske rapport for Klimabroen s. 7 



 

 
 
Her har man så i stedet for at opskrive anlægsværdien i 2019 på 552 mio. kr. til 2028 priser i stedet nedskrevet værdien med 
9 år svarende til en nutidsværdi 366 mio. kr. 
 
Den manglende fremskrivning begunstiger i beregningen en Nettonutidsværdi på hele 668 mio. kr.. Kan DTU berkæfte at det 
er forkert. 
Til at understøtte vores undren, så viser vi i nedenstående, fra det vedhæftede regneark, at nutidsværdi i 2019 på 552 mio. 
kr. fremføres uden opskrivning af værdien med de 4% til år 2028 og 2029 til 2x 276 mio. kr. i 2028 & 2029.  
 
Og I stedet for en fremskrevet værdi på 552 med 4 % til de 786. mio. kr. i 2028 (552.000.000x 1,42331), så tilbage konteres 
2019 værdien i 2028/2029 med 4 % svarende til den anslået nutidsværdi i 2019 til så kun at være 366 mio kr.  
 
 

 



 
  
De 366 mio. kr. og en Nettonutidsværdi på 668 mio. kr. bruges så på helt forkert vis til at beskrive en intern rente på 18% 
 
Vil DTU bekræfte at der er en meget alvorlig fejl i beregningsgrundlaget for den samfundsøkonomiske vurdering af 
Klimabroen på baggrund af ovenstående fejl? 
 

Trafikfremskrivning: 
 
Det næste vi vil bede DTU om at kigge på er trafikfremskrivningen, og her vil vi bede om det på nogen måder er 
sammenligneligt og fair at sammenligne Østbro og Klimabro analyserne på baggrund af så vidt forskellige 
trafikfremskrivninger.  
 
Østbroen fremskrives med 0,6% pr år frem mod 2030, jfr. den samfundsøkonomiske rapport s. 13: 
Den tager udgangspunkt i landstrafikmodellen og efter vurdering af Vejdirektoratet.  

 

 
 
 
 
 



Klimabroen: 
 
Randers Kommune fremskriver trafikken i 2019 til 2030 på hele astronomiske 2,87% pr. år. 
Denne beregning ligger Kommunen så ind over alle veje i Randers By for at få en samfundsøkonomisk analyse for Klimabroen 
til at se så fantastisk ud. 
For det første så vil det være en historisk fremskrivning af trafiktal i hele Kommunens levetid, og det står i skærende kontrast 
med tidligere målinger og ikke mindst i den samfundsøkonomiske beregning for Østbroen, hvor Vejdirektorratet fremskev en 
vækst på 0,59%. 
 
https://www.randers.dk/media/27914/basis-aadt-2019.pdf 
 
https://www.randers.dk/media/27915/basis-aadt-2030.pdf 
 

 
 
Har ikke vækstet i trafik siden 1995 og man har ikke en eneste måling på Randers Bro i årene 2002-2015 
 

 
 

https://www.randers.dk/media/27914/basis-aadt-2019.pdf
https://www.randers.dk/media/27915/basis-aadt-2030.pdf


 
 
Ovenstående Kort er det kortbilag som indgår i beregningen af den samfundsøkonomiske analyse for Klimabroen. 
Hvis man ser nærmere på tallene for Randers Bro og Klimabro, så modsvare de to samlede tal ikke udgangspunktet som var 
2019 tal (37.800 biler) men i stedet 39.950. Man har allerede her manipuleret med flere biler i beregningsgrundlaget, end 
virkeligheden. 
 
https://www.randers.dk/media/27919/klimabro-4-spor-uden-gennemkoersel-nord-for-udbyhoejvej-aadt-2030.pdf 
 
Det sidste kort/link med klimabroen er ikke det oprindelige kort der indgår i beregninger, men et kortbilag der efterfølgende 
er lavet om for at imødekomme protester, men derved rykkes forudsætningerne i tidsbesparelser og kørte km. da både tid 
og antal km. øges. 
(Bla. Fjordgade. P. Knudsens vej, Stafeldsvej, Bjellerup Allé, Eghomsvej, i nord lukkes og Kristrup Engvej, Kristrupvej i syd 
lukkes for gennemkørende trafik) 
 
Mener DTU at et sammenligningsgrundlag hvor man opskrive en model med 0,59% i trafikvækst er sammenlignelig med en 
opskrivning i en anden model med 2,87%? 
Mener DTU at 2,87% pr. år stigning på hele vejnettet i Randers By er realistisk? 

https://www.randers.dk/media/27919/klimabro-4-spor-uden-gennemkoersel-nord-for-udbyhoejvej-aadt-2030.pdf


 
Vi har udarbejdet Forstå dine trafik tal (vedhæftet i fil) som beskriver de forskellige væskst tal holdt op imod 
befolkningsvækst m.v. for Kommunen og ingen, ud over Kommunens prognose, når så astronomiske fremskrivninger i trafik 
tal. 
 
Sidst men ikke mindst, så kan vi ikke gennemskue Kommunens tidsbesparelser i regnearket, og hvordan de kommer frem til 
deres resultater som er det eneste der driver deres samfundsøkonomiske gevinst. 
 

 
Regnearket vedlagt i vedhæftet fil. 
 
 
 
Håber DTU, vil være behjælpelig med at kigge dette igennem og hjælpe med svar. 
Såfremt det er formålstjenstlig med en personlig gennemgang eller der ønskes uddybende spørgsmål så står vi naturligvis til 
rådighed. 
 
På forhånd tak. 
 
Med venlig hilsen 
 
Erik Bo Andersen 
Kongelysdalen 14 
8930 Randers NØ 
Mobil 20209070 


