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1. Indledning

Dette notat prassenterer en forelgbig sammenstilling af nogle alerede foreliggende metodiske
erfaringer fra far-analyser ("ex-ante" analyser) af udvalgte infrastrukturprojekter. Der ses pa de faste
forbindelser over Storebadt, @resund og Femer Badt, samt pa motorvejene i Vendsyssel. Formalet
med sammenstillingen er at udvikle nogle anbefalinger vedrgrende analyse af fremtidige projekter,
med henblik pa at tilvejebringe et klarere trafikpolitisk beslutningsgrundlag for det enkelte projekt.

Afsnit 2 opsummerer ganske kortfattet nogle generelle erfaringer vedrarende infrastrukturaniasgs
indflydelse pa regional udvikling. | afsnit 3 beskrives og kommenteres far-analyserne for de fire
udvalgte projekter. Afsnit 4 prassenterer, med udgangspunkt i disse anayser, nogle overvejelser om
hvilke metodiske elementer der kan vaare relevante for far-analyse af projekter og for opfalgning med
efter-analyse ("ex-post” analyse) af allerede etablerede infrastrukturanlegg. Der refereres her ogsa til
andre starre projekter til udbygning af den danske transportinfrastruktur.

De tre store "broprojekter” er alle med i den danske nationale udmelding til EU Kommissionen om de
transeuropadske transportnet (TEN-T). Endvidere indgdr forbindelsen over @resund blandt de 14
TEN-T projekter der blev godkendt af Europaradet i Essen i december 1994 ("Essen listen").
@resundsforbindelsen opnaede derfor en EU medfinansiering indenfor 10 pct. rammen for disse
projekter. Femer Badt forbindelsen er med i den udbyggede Essen liste pa 20 saaligt udpegede TEN-T
projekter, som blev praesenteret i EU Kommissionens hvidbog i efterdret 2001. Dette dbner mulighed
for op til 20 pct. EU medfinansiering.

2. Generelleerfaringer vedr. infrastruktur-virkninger

Nedenfor gives et kortfattet resumé fra enkelte udvalgte kilder.

Bogen "logistik pa ve" (Skjett-Larsen, 1992) prassenterede en raskke danske eksempler pa vej- og
broprojekter set i sammenhaang med virksomhedernes logistik. Endvidere diskuteredes den sakaldte
"sugerarseffekt”. Bogens hovedkonklusion er at trafikinvesteringer kan forstaake en igangvagende
erhvervsudvikling, men ikke i sig selv skabe en positiv udvikling eller vende en negativ udvikling.

To rapporter fra Transportradets notatserie (Hjalager, 1993; AKF, 1994) prasenterede en nyttig
oversigt over "state-of-the-art" pa davagrende tidspunkt for henholdsvis danske og udenlandske
undersggel ser.

Rapporten vedrarende danske undersggelser (Hjalager, 1993) konkluderede, at: " Sammenfattende kan
siges om flertallet af analyserne, at de e meget forbeholdne overfor infrastrukturens regionale
betydning. Relativt set, dvs. malt i forhold til regionernes gkonomiske aktivitet som helhed, vurderes
aktiviteterne at vege sma....i dansk sammenhaang, hvor infrastrukturen er veludbygget, ber
infrastrukturen ses somen - lille - brik i den stadigt forekommende dynamiske strukturudvikling”.

Rapporten vedrgrende de udenlandske undersggelser (AKF, 1994) var ikke helt sa handfast i sin
konklusion: "Overordnet synes forskelle i effekter at kunne henferes til de konkrete sammenhaange
trafikinvesteringen indgdr i. | visse tilfedde matcher trafikinvesteringerne den gkonomiske aktivitet - i
andretilfadde ikke. | det hele taget er sammenhaangen mellem trafiksystem og regional gkonomi meget
kompleks og afhaanger af en raskke meget konkrete forhold. Der kan derfor vaae mange forklaringer
pa succes og fiasko".

Med udgangspunkt i de to rapporter konkluderede det nu nedlagte Transportrad, at der ikke er noget
som peger pa a veudbygning (herunder anlesggelse af motorveie) specielt  stimulerer



erhvervsudvikling, med mindre der e tale om fjernelse a egentlige flaskehadse. Denne
hovedkonklusion blev benyttet flittigt i lgbet af 1990'erne til at ssdte spergsmalstegn bl.a. ved
beslutningen om de vendsyssel ske motorveje.

Bogen "Transport Investment and Economic Development” (Banister et al, 2000) giver en uddybende
beskrivelse af en raskke starre investeringer i transportinfrastruktur, issa lufthavne, hgjhastighedsbaner
og motorveje. Endvidere kommenteres de metodiske forsgg pa at beskrive projekternes indvirkning pa
gkonomisk udvikling. Et gennemgaende traek er ifelge bogen, at for det ferste er det vanskeligt at
isolere de direkte gkonomiske projekteffekter, og for det andet er det svaat at bevise at investeringer i
transportinfrastruktur vil give en mere gunstig samfundsgkonomisk effekt sammenlignet med
alternative investeringer i andre sektorer.

Det svenske "Statens Institut for KommunikationsAnalys' (SIKA) har udgivet en rapport om
infrastruktur og regional udvikling (SIKA, 2001), der baserer sig pa en ra&kke modelberegninger for
forbedrede vej- og banenet i Sverige. Rapporten konkluderer bl.a. at i den fremadskridende
specialisering spiller de enkelte regioners funktioner en stigende rolle for den nationale gkonomis
udvikling og konkurrenceevne. Samspillet mellem transportpolitikken og erhvervspolitikken bliver
derfor endnu vigtigere. Infrastruktur skal imidlertid afvejes imod andre udviklingsinitiativer, ligesom
disse initiativer bgr samordnes for at opna synergieffekt.

En general iagttagelse pa baggrund af de ovennaevnte kilder er, at marginale systemeffekter kun giver
marginale virkninger. Udbygning af fx vejinfrastruktur skal ogsd ses i sammenhaang med andre
transportformer og andre sektorer, og ikke mindst i sasmmenhaang med en regional erhvervsstrategi.

3. Gennemfarte far-analyser

Der peges i dette afsnit pa nogle erfaringer fra de store broprojekter hvad angdr evalueringsmetodik.
Endvidere kommenteres bed utningsprocessen i forbindel se med motorvejenei Vendsyssel.

Evalueringsmetoder

| far-analysen vil problemstillingen ofte vage en vurdering mellem alternative projekt-lokaliteter
og/eller aternative projektudformninger. Som det fremgar af beskrivelsen nedenfor, skelnes der
mellem fglgende analyseformal, der supplerer hinanden men med forskelligt sigte:

- Samfundsgkonomisk analyse ("feasibility studies").
- Analyse af den finansielle gkonomi.

- Vurdering af virkninger pa miljget.

- Vurdering af virkninger pa erhvervsstrukturen.

Bade de samfundsgkonomiske analyser og analyser af den finansielle gkonomi tager normalt cost-
benefit metodikken i anvendelse.

De sdkadte multikriterie analyser foretager en semi-kvantitativ og/eller kvalitativ. sammenligning
mellem effekter, der ikke pa redistisk eller palidelig made kan prissadtes og indordnes i en cost-
benefit analyse. Denne type metodik har ikke vagret systematisk anvendt i de projekteksempler, der er
beskrevet i det falgende.

De trafikakonomiske analyser er en mere snaever udgave af en samfundsagkonomisk analyse, hvor de
samfundsgkonomiske "benefits' bestar af trafikantfordele, trafiksikkerhedseffekter, og kvantificerbare
lokale miljgeffekter i form af stg, luftforurening og evt. barriere effekter. Det skal naevnes, at for
vejprojekter er den trafikakonomiske evalueringsmetodik teoretisk saalig veludviklet og velbeskrevet
(if. Leleur, 2000).

Analyser af den finansielle gkonomi har til forma at vurdere hvordan projektet klarer sig udfra en ren
investeringssynsvinkel.



Analyser o langtidsvirkningerne pa det fysiske miljg og pa erhvervsstrukturen kan normalt ikke
indpasses i en cost-benefit analyse. De prasenteres derfor ofte som supplerende og separate
undersggel ser.

Den faste Storebadtsfor bindelse

Den faste Storebadtsforbindelse blev endeligt besluttet af Folketinget gennem "Storebadtsaftalen” i
1986. Denne aftale fastlagde en |@sning bestaende af en separat firesporet motorvej plus ngdspor og en
separat  dobbeltsporet bane over Storebadt. Baneforbindelsen blev indviet i juni 1997 og
motorvejsforbindelseni juni 1998.

Et langt besl utningsfor|ab:
Der foreligger fra sidst i 1950érne et omfattende dokumentationsmateriae, hvis tilvejebringelse har
sin egen historik.

| 1970 nedsattes et "Teknisk Udvalg" vedrarende den faste forbindelse. Udvalget fik til opgave at
aourfare den anlagystekniske, trafikale og anlaggsgkonomiske sammenligning mellem forskellige
muligheder og specielt at undersgge biltogs gsningen. Endvidere fik udvalget pdlagt at undersgge en
alternativ rute over Samsg for den faste forbindel se (" Svanegrundsruten™).

Udvalgets rapport fra 1972 indeholder en grundig trafikekonomisk cost-benefit analyse af de
forskellige dternativer for en fast forbindelse. Rapporten konkluderede at det samfundsgkonomisk
mest rentable ville vage at anlagge forbindelsen over Storebadt, og at udfare den som en
dobbeltsporet jernbaneforbindelse til banetrafik og biltog. Den tekniske Iasning indebar her en lavbro
over Vesterrenden og en tunnel under @sterrenden. Teknisk Udvalg gennemfarte ikke nogen analyse
af den geografiske fordeling af konsekvenserne eller af de langsigtede strukturvirkninger. Men
udvalget pdpegede i sin konklusion, at generelt undervurderes fordele "fordi kun de malelige fordele
for trafikanterne og ikke de betydelige afl edte samfundsgkonomiske fordele indgar i beregningerne”.

| 1983 afgav Ministeriet for Offentlige Arbejder en redegarelse til Folketinget om de fremtidige
trafikforbindelser mellem @st- og Vestdanmark. Pa dette grundlag vedtog Folketinget at fastholde
etableringen af en fast forbindelse over Storebadt men at udskyde i to & den endelige stillingtagen til
igangsadtelse. Der blev samtidig nedsat en embedsmandsgruppe og en teknikergruppe under
ministeriet med henblik pa at gjourfare det trafikale prognosegrundlag og de tekniske og gkonomiske
vurderinger. Resultatet af dette arbejde er opsummeret i "85-rapporten om Store Badt" (Ministeriet for
Offentlige Arbejder/Trafikministeriet, 1985).

Storebadtsaftalen i 1986 fastlagde som naevnt den endelige standard som en dobbeltsporet bane og
firesporet motorvej. Den tekniske udformning blev en fadles lavbro over Vesterrenden, en banetunnel
under @sterrenden og en hgjbro (haangebro) over Psterrenden for motorvejen.

Alternativer og trafikakonomisk analyse:

Den seneste og mest systematiske fer-analyse blev prassenteret i 1985. Den omfattede en
trafikekonomisk cost-benefit analyse af aternativerne, dvs. en kombineret forbindelse med separat
motorve] og bane, en hiltogsforbindelse, en ren baneforbindelse, og en ren motorvejsforbindelse.
Endvidere blev der foretaget nogle supplerende vurderinger af indflydelsen pa energiforbrug,
betalingsbalance og beskedtigelse, en vurdering af den geografiske fordeling af trafikanternes
tidsgevinster ved en fast forbindelse, samt en analyse af de forventede konsekvenser for
virksomhedsl okalisering.

| alle alternativer var der forudsat en lavbro over Vesterrenden, mens der for @sterenden skulle
etableres en hgjbro og/eller tunnel.

Den trafikgkonomiske analyse gav et positivt resultat for bade en biltogsforbindel se og en kombineret
l@sning med motorvej og bane. Biltogsforbindelsen opnaede dog en vassentlig starre nettokapital vaerdi
(nutidsvaerdi) og intern rente end den kombinerede I@sning. Sdledes havde biltogsl gsningen under de
givne beregningsforudsagninger en intern rente pa 31-41 pct., mens den kombinerede |gsning métte
ngjes med 10-14 pct.



Pa trods heraf valgte Folketinget at tildutte sig den kombinerede Igsning. Det endelige politiske
kompromis indebar endda en dyrere variant, hvor baneforbindelsen blev pabegyndt nogle & far
vejforbindelsen med henblik pa at opné en startfordel for banetransporten. Grundet forsinkelser med
tunnelarbejdet  endte det imidlertid med at baneforbindelsen blev dbnet kun é & fer
motorvej sforbindel sen.

Beskadtigel seseffekter:

| anlasgsperioden 1987-1998 skabtes en samlet (direkte og indirekte) beskadtigelse pa 66.000 mandar
svarende til 5.500 drlige jobs i perioden. Ca. 75 pct. af den samlede beskadtigelse var dansk. 85-
rapporten havde skannet den samlede beskadtigelse i anlaagsperioden til kun ca. 30.000 mandér. Det
permanente bortfald af beskadtigelsen ved faagedriften opgjordes af rapporten til ca. 2.000 jobs, og
driften af broanlasgget skannedes at tilfare ca. 400 nye jobs.

Under sagel ser efter dbningen:

Som for @resundsforbindel sen (se nedenfor) var et overordnet miljgkrav at vandgennemstrgmningen
gennem badtet skulle overholde nullgsningen. Efterfalgende malinger bekraeter at dette krav stort set
er blevet overholdt.

Transportradet igangsatte i 2000 et forskningsprojekt ved Roskilde Universitet, hvor analysen skulle
"tage udgangspunkt i Storebadtsforbindelsens og @resundsforbindelsens betydning for aandringer i
logistik og lokalisering”. Projektet blev ikke afsluttet far Transportradets nedlagggel se i foraret 2002.

Udviklingen af trafikken siden &bningen:

Den falgende tabel viser udviklingen i togrejsende og biltrafikken over Storebadt fer og efter dbningen
I 1997 (af baneforbindelsen) og i 1998 (af vejforbindelsen). Til Kattegatruterne er medregnet
Sjadlands Odde-Ebeltoft, Sjadlands Odde-Arhus og Kaundborg-Arhus.

1996 1997 1999 2001

Togpassager er arligt| 4,3 6,0 6,5 71
(mill.)
Togrejsende per &rsdggn | 11.800 | 16.500 | 18.000 | 19.500

ADT over Storebadt 8.300 | 8.200 | 18.900 | 21.200
Bilrejsende per arsdagn 19.000 | 19.000 | 43.000 | 49.000

ADT viaK attegatruterne 4300 | 3.100 | 2.800
ADT samlet gst-vest 12,500 | 22.000 | 24.000

Tabel 1: Nggletal for trafikken over Storebeelt 1996-2001
(Kilder: Danmarks Statistik og A/S Storebadt)

| den samlede gst-vest trafik indgar ikke ruterne syd for Lillebadt og Storebadt. Antallet af bilrejsende
over Storebadt er omtrentlige, dvs. skennet ud fra &sdggntrafikken (ADT) pd grundlag af et
gennemsnitligt antal personer per bil paca. 2,3.

Fra 1997 (det sidste & med fuld faargedrift for vejtransporten) til 1999 (det farste & med fuld brodrift
for vejtransporten) steg ADT fra 8.200 biler til ca 19.000 biler. Dette svarer til et umiddelbart
trafikspring pa ca. 10.000 biler per dggn. | 2001 var ADT steget yderligere til godt 21.000 biler.

Ifglge ast-vest trafikmodellens prognosetal (Storebadtsforbindelsen A/S, 1991) forudsas et ADT péca
15.000 biler (heraf godt 2000 lastbiler mv.) for det stipulerede abningsar i 1997. Dette tal afhang af
omfanget af nedlagte fargeruter, og det er lidt lavere end det faktiske ADT pé knap 19.000 biler i
1999 selv ndr der tages hensyn til den generelle vaekst i trafikken. Prognosen fra 1991 regnede med
31.800 togrejsende per arsdegn i 1997, hvilket til gengadd er vassentlig hgjere end det registrerede tal
pa 18.000 togrejser i 1999.

Svanegrundsruten kunne blive aktuel pa ny, med henblik pa en samling af de nuvagrende faargeruter
(Arbejdsudvalget for Svanegrundsruten, 1980) og betragtet som en supplerende dler aflastende rute
for est-vest trafikken. Hvis der i fremtiden opstar vassentlige trafikafviklingsproblemer pa
motorvejstraskningerne over Fyn og gennem Trekantomradet, kunne Svanegrundsruten sdledes blive



interessant som alternativ til en dyr kapacitetsudbygning af de eksisterende motorveje. Der kraeves dog
mere end en fordobling af vejtrafikken pa selve Storebadtsbroen, far dennes kapacitet er opbrugt.

Organisationsform, gkonomi og krydssubsidiering:
Det statsgiede selskab Sund & Badt Holding A/S st&r for forvaltning og tilbagebetaling af
gaddsportefaljen for den faste Storebadtsforbindel se og den danske halvpart af @resundsforbindel sen.

For Storebadtsforbindelsen udger vejtransportens brugerbetaling en relativt sterre andel af de samlede
indtaggter i forhold til banetransportens bidrag end for @resundsforbindelsen (se nedenfor). Dette
haanger sammen med, at det a&lige antal togpassagerer er af samme sterrelsesorden for de to
forbindelser, mens vejtrafikken er 2-3 gange starre over Storebadt. Der regnes med en
af skrivningsperiode pa 25-30 &r (Sund & Badt, 2002). Usikkerhedsfaktorerne er trafikudviklingen, den
fremtidige takstpolitik og udviklingen i renteniveauet.

Storebadtsaftalen fra 1986 stillede krav om en krydssubsidiering af faargeruterne over Kattegat via et
offentligt Storebadtsselskab, hvis ruterne ikke viste sig driftsskonomisk rentable. Ruterne indgar
imidlertid ikke som en del af Sund & Badts forretningsomrade, og dette trafikpolitiske krav er
stiltiende frafaldet. | stedet overvegles en krydssubsidiering af @resundsforbindelsen via
skatteregulering indenfor Sund & Badts samlede gkonomi.

Den faste @resundsforbindelse

Aftalen om etablering af en fast forbindelse mellem K gbenhavn og Malmg blev indgéet mellem de to
landes regeringer i 1991 med vedtagelse af anlasgslove. Béde den faste vej- og baneforbindelse blev
indviet 1. juli 2000, dvs. mindre end ti &r efter at beslutningen var truffet.

Den valgte tekniske udformning bestdr af en tunnel under Drogden renden mellem Kastrup og den
kunstige @ Peberholm syd for Saltholm samt en hgjbro (skrastagsbro) over Flinterenden. Denne
udformning var begrundet delsi krav til indflyvningen til Kastrup Lufthavn og banens placering pa en
hgjbro, dels i at opfylde miljgmaessige hensyn til stgj og luftforurening pa land, dyrelivet omkring
Saltholm, og det afgarende krav om en "nullgsning” for vandgennemstramningen i @resund.

@resundsr egionen som igangsadter:

Readliseringen af dette projekt har fra starten haft som hovedformd at stimulere udviklingen i
@resundsregionen, hvilket har vaget i samklang med den overordnede danske regionalpolitik siden
1990. Derfor har fokus ikke vagret pa at opna trafik@konomisk rentabilitet i samme udstraekning som
det er tilfaddet for Storebadt og Femer Badt.

Bade den konkrete driftsgkonomi og de langsigtede regional gkonomiske effekter af forbindelsen vil
afhaenge stearkt af, om der sker en harmonisering pa andre omrader med henblik pa blandt andet at
udvikle et fadles arbejdskraft- og servicemarked i regionen. En sadan harmonisering, fx pa skatte- og
valutaomradet, vil tage tid. Derfor har broen i farste omgang haft til forma at virke som et synligt
symbol pa den politiske viljetil at pabegynde integrationen i @resundsregionen.

Pa grund af det dominerende regionalpolitiske sigte var en lasning med bade motorvej og bane
implicit givet pa forhand. De eksisterende lokaliseringsforhold og fysiske bindinger indebar endvidere
at ruteforlgbet mellem Kgbenhavn og Malmg var nogenlunde defineret. Idéen om en ny lufthavn pa
Saltholm havde laange vagret skrinlagt.

For-analyser:

Undersagelserne har issa drejet sig om det fysiske miljg og om at fremskaffe dokumentation for at
brugerfinansiering var realistisk. | 1985 publicerede de af den danske og svenske regering nedsatte
@resundsudvalg en rapport, der praesenterede nogle hovedforslag og gjorde rede for de tekniske,
@konomiske og miljemaessige forhold ved etablering af faste forbindelser over @resund. Forudgaende
blev der pa forskellige tidspunkter gennemfart nogle fadles dansk-svenske udredningsarbejder om en
fast forbindel se over @resund.

Fredningen af Saltholm i 1983 indebar, at der i rapporten fra 1985 blev fores&et en liniefering syd
herfor. | 1986 blev det besluttet at Presundsudvalgene skulle genoptage arbejdet og opdatere de to
hovedfordag i rapporten fra 1985. Disse bestod af:



1) en enkeltsporet banetunnel mellem Helsinger og Helsingborg (HH 0.1) i kombination med en
firesporet motorvel mellem Kgbenhavn og Mamg (KM 4.0); og

2) en kombineret forbindelse bestdende af en firesporet motorvej og dobbeltsporet bane mellem
Kgbenhavn og Mamg (KM 4.2).

Endvidere skulle der foretages en oversigtlig vurdering af en liniefering syd for Helsinger-
Helsingborg for henholdsvis bane- og motorvejsforbindel se.

For de to hovedfordag blev der i 1987 i separate rapporter prasenteret resultaterne af de tekniske
undersggelser (DSB m.fl., 1987), og redegjort for de gkonomiske og miljgmaessige analyser samt
forholdenetil den fysiske planlagning (dresundsudvalgene, 1987).

Den gkonomiske analyse bestod i en finansiel/virksomhedsgkonomisk og trafikekonomisk cost-
benefit analyse set i forhold til basisalternativet fortsat fezgedrift. Der indgik beregning af
nettokapitalveardien for henholdsvis en 5 pct. og 7 pct. diskonteringsrente. Interne renter blev ikke
oplyst. Der indgik ogsd overvejelser om en boret banetunnel under hele @resund. De gkonomiske
beregninger blev suppleret med en oversigtlig vurdering af virkninger pa betalingsbalancen og pa
beskaetigelsen i anlaggsfasen; sidstnaevnte blev ansl &et til 20-25.000 mandar for KM 4.2.

Miljeundersggel serne var opdelt i forangtaltninger til at nulstille effekterne for det marine miljg i
Dstersgen og miljgeffekter paland (stegjkonsekvenser og luftforurening).

Rapporten fra @resundsudvalgene konkluderede at uforandret vandgennemstrgmning var mulig for
begge hovedfordag, og at "de trafikale vurderinger taler entydigt for en kombineret forbindelse
mellem Kgbenhavn og Malmg". Fordele ved denne lgsning var, at Kgbenhavns Lufthavn i Kastrup fik
direkte baneforbindel se fra begge sider af @resund og at de to byers naarbanenet kunne sammenkobles
effektivt.

Efter anlasgslovenes vedtagelse blev miljgundersggelserne opdateret og suppleret. Resultaterne
fremgdr af en rakke efterfalgende rapporter (bl.a. Trafikministeriet, 1991; @resundskonsortiet, 1994).

Trafikken fer og efter abningen:

Vegforbindelsen har vazret 8bnet siden midten af 2000. Indtil juli 2002 har ADT ligget p& omkring
8.000 biler. Dette dakker over en stor sasonvariation fra en manedsdegntrafik i januar pa 5-6.000
biler til en julidegntrafik pa 14.500 biler, n&r der ses bort fra det ekstraordineat hgje trafiktal i
indvielsesmaneden i juli 2000. Fra januar 2001 til januar 2002 skete der imidlertid en forholdsvis
betragtelig stigning fra 5.100 biler/dagn til 6.100 biler/dagn.

En sammenligning mellem persontrafikken for 1999 og 2001 er vist i fglgende tabel:

1999 2001

Helsinger- | Kgbenhavn- | alt| Helsinger- | Kgbenhavn- | alt

Helsingborg Malmg Helsingborg Malmg
Passagerer i bil 79 1,0 8,9 6,1 8.3 14,4
arligt (mill.)
L andgangspassager er 6,4 4.2 10,6 54 11 6,5
arligt (mill.)
Togpassager er - - - - 4.9 49
arligt (mill.)
I alt pr. ar (mill.) 14,3 5,2 19,5 115 14,3 25,8
Bilrgsende per &rsdagn 21.700 2.700 | 24.400 16.700 22,700 | 39.400
Togrejsende per &rsdagn - - - - 13.400 | 13.400
ADT Helsinger - 7.800 6.300
Helsingborg
ADT Drager-Limhamn 850 0
ADT @resundsbroen 0 8.100

Tabel 2: Nggletal for trafikken over @resund 1999 og 2001
(Kilde for persontrafik: @resundsbro Konsortiet, 2001. Kilde for ADT: Danmarks Statistik)

Det umiddel bare trafikspring ved dbningen var pa 4-5.000 biler per arsdegn for hele @resundssnittet.



@resundsbro Konsortiet justerede i november 2000 sin prognose, der herefter paregnede en ADT pé
godt 10.000 biler i 2001 og en gennemsnitlig arlig vaskst pa ca. 5 pct. Denne prognose ligger til grund
for en forventet 30 ars afviklingsperiode for gadden, hvilket indtil videre langtfra opfyldes af den
faktiske udvikling (se nedenfor).

Finansiering, brugerbetaling og gad dsudvikling:

Det ngdvendige provenu fra brugerbetaling er afhamgig af anlegs- og driftsudgifterne samt af
renteniveauet. Her har der vaaet et naturligt incitament til i far-analyserne at undervurdere de samlede
anlagsudgifter (jf. Skamris Holm, 2000) og overvurdere den fremtidige trafikudvikling. Begge dele
har indflydelse pa takstniveauet, ligesom takstniveauet virker tilbage pa trafikefterspergsien. Da den
faktiske trafikudvikling er lavere end forudsat, og hgjere takster vil reducere biltrafikken, er det - som
illustreret i figuren - problematisk at opna en balance mellem brugerindtaagter og forrentning/afdrag.

Mio. kr.
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Figur: Gaeldsudviklingen for A/S @resunds landanlaeg (fer skat)
(Kilde: Trafikministeriet og Sund & Badt, 2002)

Den finanselle usikkerhed er som for Storebadtsforbindelsens vedkommende knyttet til den
fremtidige takstpolitik samt udviklingen i trafik og renteniveau. Trafikudviklingen er ekstremt falsom
overfor integrationsforlgbet i @resundsregionen, og der er en stor risiko for at projektet havner i en
rentefadde. Derfor koncentrerer efter-undersggelserne sig om forhold der kan pavirke projektets
finansielle gkonomi.

Det er forudsigeligt, at der vil optreede et voksende politisk pres med henblik pa gennem
skattefinansiering at opna en vassentlig nedsadtelse af det nuvagrende takstniveau. Samtidig kan der
gennem brotaksterne vaare tale om en krydssubsidiering af banetransporten, hvis indtaggterne fra denne
ikke svarer til de ekstra anlagysudgifter som felge af baneforbindelsen. Der har dog ikke veaet
gennemfart en analyse, som dokumenterer at der er tale om en red krydssubsidiering af
banetransporten; sidstnaavnte udgjorde 43 pct. af indtaggtsgrundlaget i 2001.

De farste to & har som naevnt vist et betydeligt efterslad i forhold til prognosen. | arsberetningen for
2001 har konsortiet derfor justeret 2000-prognosen yderligere ned og opstillet tre alternative
udviklingsforlgb ("scenarier") for den fremtidige trafik. | de to mest optimistiske forlagb regnes der
med 70-100 é&rs afskrivningsperiode (inkl. de danske landanlagg), €ller 55-60 ar hvis der foretages en
skattemaessig krydssubsidiering via A/S Storebadt (Sund & Badt, 2002). | det mest pessimistiske
udviklingsforlagb er det nadvendigt med snarlig tilfarsel af likviditet via offentlige tilskud, og for alle
udviklingsforlgb paregnes "en fortsat gaddsopbygning i en ganske lang arraekke" (Trafikministeriet,
2002), jf. figuren ovenfor.

En fast Femer Badt forbindese

Der er gennemfart en raskke omfattende og systematiske far-analyser for dette projekt. Disse anayser
har kunnet bygge pa erfaringerne fra de faste forbindelser over Storebadt og @resund. De politiske
initiativer startede for avor ved indgangen til 1990'erne, hvor de danske og tyske trafikministerier
sammen igangsatte nogle detaljerede tekniske og miljemaessige forundersegelser. Resultaterne blev
publiceredei en rakke rapporter i marts 1993.



ADT pa fargeruten Radby-Puttgarden 18 i 2000 pa ca. 4000 biler og var i 2001 steget til ca. 4800
biler.

Formulering af alternativer:

Lokalisering og ruteforlgb har ligget fast i dette tilfadde, men den faste forbindelse vil fa konsekvenser
for en rakke faargeruter udover Redby-Puttgarden. Trafikministeriets rapporter fra 1999 prassenterede
tre dternative funktionelle lasninger, dvs. 1) dobbeltsporet bane med biltog (0+2); 2) firesporet
motorvej og dobbeltsporet bane (4+2), og 3) tosporet vel med ngdspor og enkeltsporet bane (3+1).
Alle tre alternativer blev undersggt for bade en boret tunnel og senketunnel. 4+2 alternativet blev
endvidere undersggt for skrastagsbro og haangebro.

Den trafikakonomiske og finansielle analyse omfattede beregning af nettokapitalveerdi (nutidsvaadi)
og benefit-cost forhold for trafikanternes tidsbesparelser ved en 3 pct.,, 5 pct. og 7 pct.
diskonteringsrente, samt beregning af den interne rente. Fortsat fagrgedrift indgik som
referencesituation. Resultatet af den trafikakonomiske analyse var at 0+2 aternativet gav en negativ
nutidsveardi. For 3+1 dternativet var nutidsvaardien af tidsbesparelserne pa ca. 30 mia. DKK (1995
prissr og 3 pct. diskonteringsrente). For 4+2 lgsningen la nutidsvaadien under tilsvarende
forudsagtninger pa 17-21 mia. DKK, lavest for boret tunnel og haangebro.

En ren velasning (2+0 eller 4+0) blev ikke opstillet som alternativ. Et studenterprojekt fra AAU
(Pedersen og Knerr Skov, 2000) har pavist at en ren vejforbindelse i form af en firesporet motorvej
(4+0 lgsning) ville kunne klare sig bedrei en trafikgkonomisk analyse end de opstillede alternativer.

Den finansdle analyse af alternativerne viste, at 3+1 og 4+2 lgsningerne under de opstillede
forudssgtninger kan ngjes med den laveste egenkapitalandel (25-30 pct.). Dog vil 4+2 |gsningen kreeve
en vassentlig laangere tilbagebetalingsperiode end 3+1 | gsningen uanset valg af teknisk Iasning.

Det fremgar ikke umiddelbart, at der har vagret foretaget felsomhedsberegninger for de opstillede
forudsagninger udover variationen i diskonteringsrenten. Der savnes ogsa overvejelser om effekten af
en evt. fremtidig hurtigfeargerute til betjening af baneforbindelsen via Gedser i retning mod Berlin.

Beskadtigel seseffekter:

Den direkte beskadtigelseseffekt i anlaagsperioden afhaenger naturligvis af den tekniske l@sning, som
vil blive valgt. Det andas at der vil blive skabt 8.000 til 13.000 ekstra jobs om aret i Igbet af den 6-8
ars anlaggsperiode. Denne @gede efterspargsel efter arbejdskraft kan ikke opfyldes lokalt eller
regionalt. Derfor vil projektets beskadtigel seseffekt fordele sig geografisk over hele Danmark og dele
af Nordtyskland.

Beskadtigel sesvirkningerne indenfor transportsektoren pa kortere sigt, dvs. en 0-5 ars tidshorisont, er

vurderet som fglger (Madsen og Butler, 1999):

- tab af omkring 700 jobs som f@lge af nedlasggel se af faagedriften;

- 100-200 nye job i forbindelse med drift og vedligeholdelse af den faste forbindelse (biltog ville
give ca. 500 jobs);

- tab a 200-400 jobs i Kgbenhavns Lufthavn og andre lufthavhe som faglge af konkurrence fra
hgj hastighedstog;

- flytning af 50-200 jobstil Femer Badt ruten som falge af tiltrakning af trafik fra andre korridorer.

Hertil kommer, at foraget mobilitet og tilgeangelighed som falge af den faste forbindelse (positive
trafikantfordele) forventes at skabe 300-1000 nye jobs, hovedsageligt i K gbenhavnsomradet.

Endelig konkluderer beskatigel sesanalysen, at pa laengere sigt, dvs. en 5-50 ars tidshorisont, vil den
faste forbindelse bevirke markante aandringer af den regionale gkonomi og pavirke beskagtigelsen
vaesentligt bade i form af job type, job kvalitet og den geografiske fordeling. Det konstateres dog
samtidig, at det ikke er muligt at gennemfare en palidelig kvantificering af disse effekter ved hjadp af
tilgengelige metoder.

Finansieringslgsninger:

De to landes trafikministerier lancerede i juni 2002 en interessetilkendegivelsesrunde for private
investorer. | det udsendte materiale (Trafikministeriet, 2002) er beskrevet fem alternative
finansieringsmodeller, dvs. A: BOT ("Built, Operate, Transfer") model for vej og bane; B: BOT model



for vg og satsfinansiering for bane; C: Leasngmodel; D: Statsgaranteret finansiering, E: Ren
statsfinansiering. Model A, B og D er blevet analyseret med hensyn til de gkonomiske konsekvenser
for henholdsvis koncessionsindehaver og stat.

Motorveenei Vendsyssd

Motorvejene i Vendsyssel reprassenterer en saalig illustrativ case i regionalpolitisk sammenhaang. De
sidste delstraskninger for motorvejen mellem Arhus og Aalborg blev &bnet i 1992 (Hobro syd -
Aaborg syd), i 1993 (Hobro syd - Randers nord) og i 1994 (Randers syd - Arhus syd).
Motorvejsforbindelsen mellem Aalborg og Frederikshavn blev faardiggjort i 2000, og delstraskningen
Aalborg-Hjarring indvies i september 2002. Den resterende straskning Hjarring-Hirtshals forventes
udbygget til motorvej i 2004/2005.

Den politiske vedtagel se:

Udgangspunktet for den konkrete besutningsproces er den af Folketinget i juni 1986 vedtagne
"Storebadtsaftale”. | Storebadtsaftalens § 8 angives at der skal sikres "motorvesforbindelse mellem
Aalborg og Arhus senest i 1993". Det fremgér ogsé af § 8 at "Vejforbindelsen i Vendsyssel udbygges
til fegdiggearelse snarest muligt og senest i 1996 i overensstemmelse med resultatet af det
planlaggnings- og forberedelsesarbejde, som for tiden foregdr i et samarbejde mellem vejdirektoratet,
Nordjyllands amtskommune og de ber grte kommuner".

Det fremgik ikke af Storebadtsaftalen, at vejforbindelserne i Vendsyssel skulle udbygges til
motorvejsstandard.

Det teknikerudvalg, som Storebadtsaftalen henviste til, var blevet nedsat allerede i 1985. | rapporten
"Hgjklassede vejforbindel ser nord for Limfjorden” (Vejdirektoratet m.fl., 1987) formulerede tekniker-
udvalget fire alternativer, der fremkom som forskellige kombinationer af V-lgsning/Y-lgsning og
motorvej/motortrafikvej. Rapporten praesenterede en sammenstilling af de trafikekonomiske effekter
for de fire fordag, dvs. anlaagsomkostninger set i forhold til de beregnede &rlige aandringer i drifts- og
vedligeholdelsesomkostninger, kerselsomkostninger, tidsomkostninger og uheldsomkostninger.
Rapporten konstaterer endvidere, at V-lgsningen "bedst understetter den kommunale og regionale
service og en ligelig erhvervsekspansion i Vendsyssal". Skov- og Naturstyrelsen foretrak ogsa V-
I@sningen, da 'Y -lgsningen ville forl gbe gennem "ubergrte” landskaber i centrale dele af Vendsyssdl.

Det skal bemaakes, at anlasgsudgifterne for det endeligt vedtagne forslag, dvs. en V-lgsning som
motorvej, skennedes at vaae ca. 55 pct. hgjere end det billigste alternativ der bestod af en Y-lgsning
som motortrafikvey.

Regional politisk paradigme skift:
Den trafik- og regionalpolitiske baggrund for de vendsysselske motorveje er beskrevet i bogen
"Motorvejenei Vendsyssel - Det sorte far i dansk trafikpolitik” (Simonsen, 2002).

Bogen giver en sammenhaangende redegerelse for den politiske beslutningsproces forud for
vedtagelsen af og under gennemfarelsen af motorvejene i Vendsyssel. | bogen peges der pa, at myten
om at motorvejene var resultatet af en ren studehandel mellem folketingspolitikere i forbindelse med
vedtagelse af Storebadtsaftalen ikke holder stik. Derimod var der p& hgjeste politiske niveau stor
villighed til a tilbyde regionade vejinvesteringer som kompensation med henblik pa at fa
Storebadtsaftalen igennem, da sidstnaevnte blev betragtet som en hastende trafikpolitisk forudssgning
for at igangsadte de faste forbindel ser over @resund og Femer Badt.

Bogen peger endvidere pd, at nar den trafikpolitiske velvilje dykkede kraftigt umiddelbart efter
anlasgslovens vedtagelse i begyndelsen af 1990'erne, si skyldtes det at der skete et samtidigt
regional politisk paradigme skift vaek fra princippet om ligelig regional udvikling: "Meget tyder pa, at
de vendsyssel ske motorvejes politiske kursfald i 1990érne ma sesi sammenhaang med et mere generelt
holdningsskifte i synet pa regional udvikling i Danmark" (Simonsen 2002 s. 111). Det blev sdledes
sléet endeligt fast i landsplanredegerelsen fra 1990, at alle regionalpolitiske initiativer fremover skal
fremme udviklingen af en konkurrencedygtig storbyregion i @resundsomradet.

De vendsysselske morveje er derfor et af de mange eksempler pd at rédende regionalpolitiske
holdninger har afgarende indflydelse pa den geografiske prioritering af infrastrukturudbygning. Den



politiske vedtagelse af motorvejsudbygningen i Vendsyssel skete imidlertid umiddelbart for det
regionalpolitiske skift vak fra princippet om "ligelig udvikling" og hen mod en satsning pa
storbyregionen. Den konkrete budgettering og gennemfarelse af motorvejsbyggeriet kom derimod til
at forega efter dette skift af paradigme. Motorvejene havde herefter faet et "forklaringsproblem” i
forhold til den bagvedliggende regional politiske malsagning, hvilket indebar at vedtagelsen gentagne
gange blev draget i tvivl. Dette resulterede i seks ars udsadtelse af den endelige faardiggerelse (bortset
fraHjerring-Hirtshals), men processen var for langt fremme til at vedtagel sen kunne omgares.

Sammenstilling af fer-analyser

| efterfalgende tabel er praesenteret en forelgbig sammenlignede oversigt for de fire projekter, der er
omtalt i dette afsnit.

Emne Storebadt @resund Femer Badt Motorvejei
Vendsyssel
Planlagt - - X -
Implementeret X X - X
Samlet  laangde  of 50 & 20 & 25 ar? 17 &
implementeringsproces (1948-97/98) (1980-2000) (1990-2015) (1985-2002)
ADT 2001 21.000 8.000 - 6-12.000
Transportméde Vg og bane Ve og bane V¢ og bane Ve
Alternative (Ja) Ja Negj Ja
lokaliseringer
Sterrel sesorden af 30 30 40 3
anlagsbudget i mia. kr.
Alternative Ja Ja Ja (Ja)

udformninger

Finansieringsform

Brugerfinansiering

Delvis brugerfinansie-

Delvis brugerfinansie-

Offentlig budgettering

(statsgaranteret) ring (statsgaranteret) ring, evt. BOT lgsning
EU medfinansiering Nej Ja Ja Nej
Trafikgkonomisk Ja Ja Ja Negj (kvantificering af
cost-benefit analyse trafikanteffekter)
Samfundsgkonomisk Negj Ngj Nej Nej
cost-benefit analyse
Finansiel cost-benefit Nej Ja Nej
analyse
Beskadtigel seseffekt i Ja Ja Nej
anlagsperioden
Langsigtet Nej Ngj Ja Nej
beskadtigel seseffekt
Miljgeffekter Ja Ja Ja VVM
Erhvervslokalisering Ja Nej Ja Ngj
Geografisk fordeling Ja Ngj Nej Nej
Regionalpolitiske Ja Ja Ja Ja

overvej el ser

Generdlt har der ikke har veget udfart systematiske falsomhedsvurderinger i forbindelse med de
gkonomiske analyser, fx gennemregning for afvigende anlaggsudgifter og alternative trafikprognoser.

De trafikale fremskrivninger, herunder modelforudsagninger, har heller ikke vaget knyttet til en
formulering af alternative udviklingsscenarier.

| 1960'erne blev det overvejet at lave en ren vejtrafik lagsning over Storebadt, fordi banerne ikke blev
spaet nogen stor fremtid under indtryk af den hastigt voksende bilisme. For Femer Badt er den rene
vejlasning til gengadd ikke medtaget i de analyserede aternativer, selvom denne lgsning vil klare sig
bedre udfra et rent trafikakonomisk kriterium. Dette skyldes, at denne lgsning ville bryde med den
overordnede trafikpolitiske mal saning om ogsa at udvikle banetransporten i EU sammenhaeng.

For Storebadt og @resund blev de kombinerede lgsninger med dobbeltsporet bane og firesporet
motorvej derfor foretrukket, selvom disse aternativer ikke gav det bedste trafikgkonomiske resultat.
Femer Badt vil sandsynligvis bekradte denne pragference.



4. Metodiske overve el ser

| dette afsluttende afsnit dreftes ferst de forskellige kategorier af effekter, der kan indgd i en
evalueringsmetode. Derefter kommenteres nogle regionalpolitiske problemstillinger og deres
indflydelse pa bes utningsprocessen for de projekter der er beskrevet i afsnit 3, og med reference til
enkelte andre projekter. Endelig praesenteres kortfattet nogle metodiske overvejelser og anbefalinger.

Kategorier af effekter

Som det fremgar af afsnit 3, har de foreliggende effektvurderinger af starre trafikprojekter foretaget en

opdeling i:

1. Trafikantfordele (tids- og karsel somkostninger).

2. Trafikuheld.

3. Trafikat afledte eksterne effekter for lokalomradet (stgj, luftforurening).

4. Andre virkninger pa det eksterne fysiske miljg, fx energiforbrug, og andringer af topografi og
marint milja.

5. Samfundsgkonomiske effekter i form af virkninger pa beskaeftigel se og betalingsbalance.

6. Geografisk fordeling af mobilitet og tilgsengelighed.

7. Virkninger paerhvervsudvikling og virksomhedsl okalisering.

Fremskrivningen af trafikken udger en forudssdning, som er helt afgarende for resultatet af issa de
pkonomiske analyser. Tidshorisonten for regnestykket er imidlertid vaesentlig laangere end horisonten
for de valgte politikere. Dette kan vaae én af arsagernetil, at der i mange tilfadde hat vaaret en tendens
til at overvurdere trafikkens udvikling og undervurdere anlaggsudgifterne, med henblik pa at kunne
prassentere et gunstigt gkonomisk resultat til beslutningstagere og offentlighed (Skamris, 2000).

Trafikekonomiske og samfundsgkonomiske analyser:

Kategorierne 1)-3) indgar i en sdkaldt trafikekonomisk analyse, dvs. en cost-benefit analyse metodik
der sadter tidsbesparelser, kerselsomkostninger, uheldsbesparelser og de trafikalt afledte eksterne
effekter (fx stgj) i forhold til anleegs- og driftsudgifterne til realisering af projektet. Metoden har ogsa
vaget benyttet en del af Vejdirektoratet til vurdering og prioritering af aternative lasninger eller
lokaliseringer for omfartsveje eller gennemfartsasninger indenfor en given budgetramme
(Vedirektoratet, 1992). Metoden er som tidligere naevnt teoretisk vel beskrevet. | Norge er en
lignende trafikakonomisk metodik blevet foresaet til vurdering af lufthavnsudbygninger.

Nogle af de under 4)-5) naevnte effekt kategorier kunne indga i en bredere samfundsgkonomisk
analyse af investeringer i trafikal infrastruktur.

De tre store broprojekter har vagret udsat for omfattende trafikakonomiske far-analyser, hvilket kan
skyldes de meget store investeringsbelgb der var kreevet over en kort arrakke. En bredere
samfundsgkonomisk cost-benefit analyse har dog ikke vaaet forsegt.

Projekterne under "det store motorvejs-h" har ikke gennemgaet en tilsvarende trafikekonomisk
analyse, selvom budgetkonsekvenserne ogsa her har vaaet relativt store. Det generelle billede er, at det
store h er blevet trinvist vedtaget og udbygget uden systematiske far-analyser.

Virkninger pa det eksterne miljg:

| dansk sammenhaang vurderes disse effekter normalt i de sakaldte VVM-analyser ("Vurdering af
Virkninger pa Miljeet"), der er et EU krav ved starre anlamgsarbejder. Systematisk analyse af de
eksterne miljg-effekter er ogsa blevet en integreret del af fer-analyser af sterre infrastrukturprojekter
sasom de faste forbindelser over Storebadt, @resund og Femer Badt. Et overordnet krav til anlasggene
har vaaet, at de ikke skulle andre pa stremforhold og vandudveksling mellem @stersgen og K attegat.

Beskadtigel seseffekter:
Vurdering af beskadftigelseseffekten af offentlige initiativer i forskellige sektorer har faet en starre
bevagenhed de senere &. Femer Badt andyserne er det farste danske forsgg pa at foretage en
systematisk opgerelse udover anlaggsperioden af beskaftigelseskonsekvenser for  sterre
infrastrukturproj ekter.



Beskadtigelsen og udviklingen i entreprengrbranchen i anlaggsperioden kunne afdaekkes ogsa for
alerede gennemfarte projekter pa grundlag af foreliggende information. Et spargsmal til besvarelse
kunne vage i hvilket omfang beskadtigelsen har vaaret lokalt/regionalt forankret, og i hvilket omfang
firmaer og arbejdskraft indenfor henholdsvis udenfor regionen har vaget involveret. Dette har
indflydelse pa, om den regionale entreprengrbranches konkurrencesituation er blevet varigt pavirket i
positiv eller negativ retning.

De lamgerevarende og mere langsigtede effekter pa beskadftigelsen haanger sammen med den
omlokalisering og nyudvikling, som det konkrete infrastrukturanlaay kan give anledning til.

Geografisk fordeling af mobilitet og tilgeangelighed:

1985-rapporten for Storebadt preesenterede en oversigt over den geografisk ulige fordeling af
mobilitets- og tilgaangelighedsfordelene ved en fast Storebadtsforbindelse. Det fremgik at isaa det
nordlige og nordvestlige Jylland bliver pavirket i negativ retning, og Trekantomradet i positiv retning.

Virkninger pa erhvervsudvikling og virksomhedsl okalisering:

Bade for Storebadt, Femer Badt og nogle af de sterre vejprojekter, fx Farg broforbindel sen og de jyske
tvaaveje, blev der i fer-analysen gennemfart virksomhedsinterviews med henblik pd at vurdere
virksomhedernes syn pa projektet og de mulige konsekvenser for om- og nylokalisering.

Der kan vage to forma med virksomhedsinterviews: 1) at indhente OD-information til modelopstilling
og model beregning, og 2) at vurdere |okaliseringseffekterne bade som led i fer- og efter-analyser.

Mode beregninger og fal somhedsanalyser:

Udarbejdelse af trafikmodeller er et uomgaangeligt redskab til at vurdere de trafikale konsekvenser af
et projekt og dermed ogsa de samfundsgkonomiske og miljemaessige konsekvenser af projektet. For
brugerbetalte og lanefinansierede anlasg er trafikkens udvikling desuden afgerende for projektets
finansielle gkonomi. Derfor er det ngdvendigt at prassentere systematiske falsomhedsberegninger for
de usikre variable i modellen.

Virkninger palokal/regional gkonomi og beskaftigelse

Et hovedspergsmd er om det pagaddende infrastrukturprojekt kan formodes at fa en markant eller
marginal indvirkning pa de infrastrukturelle rammebetingelser. Virkningerne kan blive markante pa
sigt, hvis projektet fjerner en vassentlig flaskehals eler bevirker synergi i det samlede netvaak. Dette
kunne sdledes blive resultatet af de faste forbindelser.

| tilfaddet den faste @resundsforbindel se optraeder der imidlertid store forskelle mellem Danmark og
Sverige hvad angér de ingtitutionelle rammebetingelser, fx i form af skatteregler, uddannelser,
arbg/dsmarkeds- og boligforhold, og ikke mindst i form af fravaaet af en fadles valutai regionen. En
harmonisering er derfor nedvendig indenfor disse omrdder, fer dette imponerende fysiske
infrastrukturanlaag kan f& mere end en symbolsk gennemslagskraft pa udviklingen i @resundsregionen.

Udenlandske empiriske analyser peger pa, at forbedringer af tilgaangeligheden generelt har en tendens
til at stimulere mobiliseringen af arbejdsmarkedet. Hvis en trafikal kapacitetsforogelse resulterer i
mindre traangsel og faare forsinkelser, vil der opsta en ny rumlig balance. Dette kan resultere i
andringer i bade virksomhedernes efterspergsel efter arbgdskraft og i husstandenes udbud af
arbejdskraft. Samtidig papeges det imidlertid, at forbedringer af mobilitet og tilgeangelighed normalt
har en begramset evne til at forage beskadtigelsen. Selv starre infrastrukturprojekter vil kun have
beskedne virkninger, hvis den for@ggede kapacitet kun udger en mindre del af den allerede eksisterende
transport kapacitet (Banister et al, 2000).

Regional palitiske hensyn i forbindelse med de store broprojekter:

Den faste Storebadtsforbindelse har veget betragtet som en national forudsagning for fremme af
bedutningsprocessen vedrgrende de faste forbindelser over @resund og Femer Badt.
Storebadtsforbindelsen indgédr samtidig som et centrat led i det store motorvejs-h. Dette var en
hovedarsag til at l@sningen med en separate motorvej og bane blev valgt, selvom den klarede sig
ringerei en trafikakonomisk analyse end biltogsl gsningen.



Bade @resundsforbindelsen og den planlagte Femer Badt forbindelse er definerede som saaligt
prioriterede TEN-T projekter med mulighed for direkte gkonomisk tilskud fra EU, dade er led i en af
TEN-T's hovedruter mellem kontinentet og den skandinaviske halvg. Begge projekter har siden
1980'erne ogsa indgaet i initiativet "Scandinavian Link". Endvidere indgar @resundsforbindelsen i det
syd- og midtsvenske regionale koncept "Europakorridoren” og i det EU stettede initiativ "Nordic
Triangle". Dog er det de regionalpolitiske ambitioner knyttet til @resundsregionen, der har sikret den
relativt hurtige beslutningsproces for denne faste forbindelse.

Udbygning af det store motorvejs-h:

Udbygning af motorvejsnettet i Danmark er ogsa sket ud fra regionalpolitiske hensyn suppleret med
nogle generelle retningslinier fx krav om sammenhaang i vejnettet. Motorvejene i Vendsyssel (E39 og
E45), motorvejen Kolding-Esbjerg (E20) og de jyske tvaaveje kan betragtes som knopskydninger pa
det store h.

Som naevnt er der ikke sket en systematisk anvendelse af eval ueringsmetoder, fx i form af gkonomiske
analyser med henblik pa at fastlasgge prioritering og faseopdeling for udbygningen af det store
motorvejs-h.

Den jyske lamgdebane og en midtjysk lufthavn:

Béde udbygning/modernisering af den jyske lamgdebane og etablering af en ny Iufthavn ved Arhus vil
fa en vassentlig indvirkning pa rammebetingelserne for banedrift henholdsvis luftfart i Vestdanmark.
Ligesom for de tre store broprojekters vedkommende vil der her vage tde om afgerende
systemeffekter, selvom projekternes karakter er indbyrdes meget forskellige.

Modernisering af den jyske laangdebane vil vage et oplagt emne for systematiske for-analyser.
Projektet indeholder en rakke regionalpolitiske problemstillinger, og en effektiv modernisering af
ruteforlgbet i forhold til det forlgb, der blev fastlagt helt tilbage midt i 1800-tallet, vil kraeve
omfattende investeringer (Banestyrelsen, 1997).

En ny midtjysk lufthavn rummer potentialer med henblik pa at opnd en mere hensigtsmaessig
geografisk dakning og arbejdsdeling for de hgjst 3-4 rutelufthavne, der forventes at blive opretholdt i
den fremtidige lufthavnsstruktur for Jylland. Der er et behov for grundige far-analyser med henblik pa
at afdakke de langsigtede fordele og ulemper ved aternative lufthavnsinvesteringer. Som for den
jyske laangdebane indgdr der en raskke regionalpolitiske problemstillinger, men hidtil har projektet
ikke opnaet nogen vaesentlig politisk bevagenhed.

Efter-analyse for motorvejenei Vendsyssdl:

Interessen for at lave efter-analyser af infrastrukturanlaggs udviklingseffekter er vokset i de senere ar.
Baggrunden er et generelt behov for at vurdere konsekvenserne af starre infrastrukturanlaay, fx med
hensyn til trafikale sandringer, virksomhedslokalisering, pendlings- og indkabsmeanstre, byudvikling
0g det fysiske milja.

Vedirektoratet har i samarbejde med Nordjyllands Amt igangsat et analyseprojekt for motorveiene i
Vendsyssal. Projektet gennemfares fra efterdret 2002 til udgangen af 2004 af et konsulent-konsortium.
Hovedidéen med projektet er at vurdere hvorledes motorvejene kan udnyttes som et aktivt virkemiddel
i en regiona erhvervsudviklingsstrategi. Derfor er det hensigten at inddrage relevante private og
offentlige aktarer tad i hele forl gbet.

Geografisk vil der i undersagelsen ske en afgraansning til det meste af Vendsyssel og den nordenfjords
del af Aalborg kommune. Dette svarer til et umiddelbart opland pa ca. 200.000 indbyggere. Erhvervs-
og handel sdatabaserne ma muligvis inddrage et sterre omrade eller hele Nordjylland.

Projektet indledes med en rakke interviews, der skal afdakke reaktionsmgnstre fra
erhvervsvirksomheder og enkeltpersoner. Der vil endvidere blive indsamlet data fra f@rundersagel ser,
savidt disse er tilgaangelige. Tidligere gennemferte motorvej sstraskninger, fx straskningen fra Randers
til Aalborg, forventes udnyttes som reference hvad angar |okaliseringsaandringer og grundpriser mv.

Med henblik pa motorvejenes konsekvenser og muligheder, kan der udfra en teoretisk synsvinkel
skelnes mellem vejenes funktion som intern infrastruktur, og den virkning som de kan fa med henblik
pd den eksterne infrastruktur, dvs. set i sammenhaang med de eksterne transportforbindelser.



Betegnelsen "intern” refererer her til de dele af Vendsyssel og Aalborg-omradet, hvis tilgaangelighed
og mobilitet direkte berares af motorvejenei Vendsyssdl.

Motorvejene repraesenterer en standardforbedring af den eksisterende veinfrastruktur. Denne
forbedring af vejstandarden vil fa indflydelse pa transportgeografien i Vendsyssel isaa i korridorerne
langs E39 og E45, hvilket vil pavirke lokaliserings-, pendlings- og indkgbsmanstre. De langsigtede
andringer pa disse omrader forventes analyseret gennem formulering af enkelte alternative scenarier.

Konklusion og anbefalinger

Den metodiske tradition, der har udviklet sig, er at den gkonomiske fer-analyse bestér af en finansiel
og en trafikakonomisk cost-benefit analyse, suppleret med grundige miljgmaessige undersagelser og
udvalgte virksomhedsinterviews.

De hidtidige far-analyser har i stort omfang haft et indhold og forlgb, der har vaaet bestemt af nogle
implicit givne regionalpolitiske dagsordener og interesser. Derfor kunne de faktisk gennemforte
analyser have givet et mere klart beslutningsgrundlag, hvis der indledningsvis var blevet praesenteret
en tydelig redegarelse for de overordnede mal saaninger og interessekonflikter.

Finansiel gkonomi og samfundsgkonomi:

Storebadtsforbindel sens og @resundsforbindelsens gkonomi sgges daskket gennem brugerbetalinger
indenfor ét fadles statsligt aktieselskab. Lantagningen til investeringen er fra private kilder men med
statsgaranti. Det fremgdr, at Storebadtsforbindelsens investering har en realistisk mulighed for at blive
dakket af brugerbetalinger, mens det med stor sandsynlighed vil blive nadvendigt med offentlige
tilskud for at fa @resundsforbindel sens finansielle gkonomi til at |@be rundt.

Det er derfor nadvendigt pa forhand at afdaskke de alternative finansieringsmodeller, der kan veae
relevante for det enkelte projekt, fordi disse vil have indflydelse pa form og indhold af den finansielle
analyse og pa den organisatoriske struktur for anlagggets drift.

For den faste Femer Badt forbindel se overvejes som tidligere naavnt en BOT lignende lgsning som en
af de mulige finansieringsmodeller. Det vil under de foreliggende forudssdninger vae ngdvendigt
med en betragtelig offentlig basisfinansiering (fx 30-40 pct. af det samlede investeringsbehov daskket
af EU og nationale budgetter) for at gare projektet kommercielt attraktiv for private investorer.

De "samfundsgkonomiske" kalkuler har hidtil veeret afgramset til trafikakonomiske beregninger. Mere
dybtgdende samfundsgkonomiske analyser kunne gennemferes, der udover prissagning af
trafikantfordele, uheld og evt. lokale miljgeffekter, ogsa ber inddrage egentlige makrogkonomiske
effekter. Den samfundsgkonomiske cost-benefit analyse kunne uden starre metodiske problemer gares
mere daekkende ved at tage hensyn til beskadftigel seseffekter, betalingsbal anceeffekter, energiforbrug
og multiplikator virkninger.

De samfundsgkonomiske beregninger ber i princippet foregd i faktorpriser. Hertil kommer at
lgnudgifterne i bade anlasgsperioden og driftsperioden udger en veesentlig del af de samlede
omkostninger. En ikke uvaesentlig del af disse udgifter vender tilbage til de offentlige kasser og ber
derfor ikke belaste "cost"-siden af den samfundsgkonomiske analyse. Selvom der er en tendens til at
undervurdere sterrelsen af anlagsudgiften for et projekt, vil en negligering af Ignandelens
skatteprovenu pa den anden side "overdrive" den samfundsgkonomiske resurseindsats.

De samfundsgkonomiske, miljgmaessige og kvalitative vurderinger, herunder geografiske og sociale
fordelingseffekter, bar prassenteres pa en "bedutningstagervenlig' og let tilgangelig form bl.a. ved
mere brug af visuelle og grafiske hjadpemidler herunder GIS. En egentlig "multikriterie” analyse, der
sammengtiller gkonomi, miljg og levevilkdr, har ikke hidtil veaet forsggt for store
infrastrukturprojekter i Danmark.

Falsomhedsanalyser bar gennemfares vaesentligt mere systematisk i de gkonomiske beregninger.
Dette kan opfyldes ved at koble bl.a. modelberegninger af trafikken pa relevante udviklingsscenarier
(se nedenfor).

Projekter, der overveiende har langsigtede struktureffekter, vil ofte klare sig darligt i en traditionel
trafikekonomisk analyse, ligesom brugerbetaling ikke alene vil kunne sikre den nadvendige gkonomi.



Dette gadder sdledes moderniseringen af den jyske laagdebane, der hovedsageligt ville skulle
finansieres via de offentlige budgetter. For en ny midtjysk lufthavn vil en BOT lignende lgsning i
kombination med et offentligt basi stilskud kunne vaare en hensigtsmasssig finansieringsmodel .

Det foredds at skelne mellem falgende kategorier af virkninger med samfundsgkonomiske

konsekvenser:

- Effekter under anlaggsperioden, fx i form af den direkte forggede beskadtigelse som felge af
anlagysarbejderne og den indirekte stimulering af den lokale gkonomi gennem ordreafgivelser mv.

- Virkninger pa gkonomi og beskadtigelse som falge af de forggede operationelle aktiviteter, samt
drift og vedligeholdelse der er direkte afledt af infrastrukturanlasgget. For de faste forbindelser er
der tale om foreget beskaedtigelse indenfor vej- og banetransport. | denne kategori kan ogsa
skelnes mellem direkte og indirekte virkninger.

- Virkninger for transportsektoren som falge af andret fordeling mellem transportformerne, fx gget
konkurrenceevne for vejtransporten som falge af en ny motorvejsforbindelse og nedlasgggel se af
faargeruter som resultat af en fast forbindel se.

- Virkninger i andre sektorer som felge af den umiddelbare for agel se af mobilitet og tilgeangelighed.

- Langsigtede virkninger i andre sektorer som fglge af geografisk omlokalisering eller
nylokalisering, fx grundet tendensen til geografisk koncentration nag infrastrukturanlaggget eller
en gget regional konkurrenceevne.

Miljzeffekter:

Cost-benefit metoden og ovennaevnte opdeling i samfundsgkonomiske kategorier er ikke velegnet med

henblik p& en vurdering af virkninger pa det fysiske miljg og pa levevilkar. Her vil en strategi for

minimering af skadelige effekter, eller i visse tilfadde en foragelse af miljgkapaciteten eller forbedring
af trafiksikkerheden, skulle skelne mellem kortvarige og langvarige effekter og mellem falgende
forhold:

- Anlagsperiodens aktiviteter. Pavirkningerne vil her vaae begramset til anlamgsperioden, men
negative skadevirkninger kan vaae langvarige fx gdelagggelse af fauna og forurening af vandiagb
som resultat af byggeplads aktiviteter.

- Varige aandringer i det fysiske miljg som felge af det faadigt etablerede anlagy, fx andring af
landskabstopografi i form af grusgrave, vejanlaeg og omlagning af vandigb, eller aandring af
stramprofil ved bro- eller tunnelanlagg.

- Miljgmasssige pavirkninger pd grund af aendret transportmenster, fx stgjibelastning og
luftforurening.

- Miljgmeessige andringer som fglge af langsigtede andringer i lokaliseringsmanstre og
erhvervsstruktur.

Formulering af alternative udviklingsscenarier:

Opstilling af alternative scenarier for den regionale udvikling har bl.a. til formdl at pege p3, hvilke
rammebetingelser der ikke kan aandres regionalt (fx oliepriser pa verdensmarkedet, kare-hviletids
bestemmel ser) og hvilke rammebetingel ser der kan pavirkes af regionale initiativer.

Forskellige regionale koncepter kunne inddragesi scenario- og strategi-formuleringen.

Udviklingen af eksterne rammebetingelser bar inddrages som variable i scenarierne. For motorvejenei
Vendsyssel kunne scenarierne inddrage spergsmdet om Nordic Links udvikling eller afvikling i
sammenhaang med fortsat beskeden eller gget regionalt samkvem over Skagerrak/Kattegat. Realistiske
erhvervsmaessige fremtidshilleder og langsigtede struktureffekter skal opfanges af scenarierne. Hertil
kommer samspil med anden infrastruktur, fx havne, faageruter og baner, og med andre gkonomiske
sektorer.

Faseopdeling af for-undersagel ser:
Projektet bar indledes med en redegarelse for de regional politiske forudsagninger og interesser.

For projekter, der forventes at indebsge vasentlige strukturelle effekter og fordelingsmasssige

konsekvenser, bar der ske en faseopdeling som falger, idet der dog kan vaae tale om overlapning

mellem de forskellige faser:

- strukturelle overvelelser set i sammenhsang med alternative udviklingsscenarier, herunder
udviklingen af den trafikale efterspargsel, sammenhaangen med andre transportformer og



indvirkning pa den regionde og nationde gkonomi, samt de socide og geografiske
fordelingskonsekvenser;

- dternative lokaliseringsmuligheder og tekniske/funktionelle lagsninger, herunder deres
samfundsgkonomiske og miljgmaessige konsekvenser;

- finansieringsmodeller og finansiel gkonomi for udvalgte alternative projektudformninger, jf.
initiativet i forbindelse med Femer Badt projektet.

Offentlig hering og debat bar udnyttes gennem hele far-analysen. De databaser og modeller, der bliver
udviklet, kan anvendes til analyser og konsekvensbeskrivelser af de forskellige udviklingsforlgb og
virkemidler, herunder til GIS praesentation og dialog med relevante aktarer, interesseparter og
politiske bed utningstagere.
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