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1. Indledning

Dette paper omhandler en vurdering og modellering af de sakaldte Logistik-Gods effekter
(LG-effekter). Disse indgér 1 gjeblikket 1 fortlobende arbejde 1 Center for Logistik og Gods
Transport (CLG) hvor der i ’Task 9’ beskrives en BeslutningsStetteSystem-model (BSS)
(CLG-BSS model) til brug for evaluering af sterre infrastrukturprojekter. I den pégaeldende
modeludvikling har @resunds- og Storebeltsforbindelsen fungeret som case-laboratorier,
hvorfor disse ligeledes vil optraede som basis cases 1 dette paper.

I forbindelse med vurdering og evaluering af sdvel storre som mindre infrastrukturprojekter
forefindes en lang raekke forskellige mere eller mindre veletablerede metoder. En af de nok
mest velkendte er cost-benefit analysen (CBA), der benyttes til at vurdere samfundets nytte af
netop transportinfrastrukturprojekter, og sammen med vurderinger af anleggets miljo-
pavirkninger udger denne metode en vesentlig del af beslutningsgrundlaget. Det er netop
disse overvejelser der lobende indgér i en projektevaluering, hvilket gor sig geldende for
CLG-BSS modellens vedkommende. Begrebet projektevaluering eller projektvurdering
opfattes som regel synonymt med den feromtalte cost-benefit analyse. Andre forhold eller
metoder kan dog indvirke iser nar det gelder storre infrastrukturinvesteringer, hvorfor en
CBA ikke altid er tilstraekkelig. Derfor vil der i dette paper i begrebet vurderingsmetodik ikke
blot indga en CBA, men ogséd andre metoder sdsom en multi-kriterie analyse (MCA) mv.

Det primare formal med dette paper er som navnt, at beskrive og definere de sdkaldte LG-
effekter, der udelukkende forventes pa virksomhedsniveau som folge af storre infrastruktur-
projekter. Netop denne gruppe af effekter ma forventes, at ville opsta som afledte ’benefits’
for samfundet, hvilket derfor ikke nedvendigvis opfanges af den traditionelle CBA. Denne
type effekter benaevnes strategiske effekter i EUNET, (2001) og allokative eksternaliteter i
Banister & Berechman, (2000), som ligeledes vil vaere den benyttede terminologi i det videre
forleb. De allokative eksternaliteter er en rekke forskelligartede effekter der bl.a. er kende-
tegnet ved, dels at vaere vanskelige at kvantificere som reelt langsigtede af natur og derudover
er der ikke nogen sikkerhed for, at de nogensinde vil kunne materialiseres. Iser pa virk-
somhedsniveau er der i gjeblikket meget {4 veletablerede vaerktejer til sdvel at bestemme som
at vurdere disse effekter. Det vil med andre ord sige, at de benefits, der unagteligt opstar pa
virksomhedsplan som folge af en forbedret infrastruktur, sterre markedsopland, ferre
barrierer etc. ikke i1 @jeblikket medtages i en samfundsekonomisk analyse. Dette paper
omhandler netop den type benefits, der opstdr i virksomhedernes logistikforhold, og det
forseges at inddrage disse effekter i en vurdering af et storre infrastrukturprojekt.
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2. Teoretiske rammer

Ved at benytte de fastlagte rammer indenfor en traditionel cost-benefit analyse diskuteres ofte
om hvorvidt denne analyse alene beskriver alle fordele og ulemper ved en transport-
investering eller om der optreeder yderlige afledte benefits f.eks. i form af ekonomisk vakst,
etc. (Banister & Berechman, 2000). Diskussionen om hvorvidt der vil optreede yderligere
okonomisk vakst, genereres udfra om der er fuldkommen eller ufuldkommen konkurrence pé
markedet. Hvis der optreder fuldkommen konkurrence argumenteres der for, at den
okonomiske vekst allerede vil vare indregnet i den traditionelle CBA og en yderlige
medregning af disse effekter vil resultere 1 en dobbeltregning (SACTRA, 2000). Ved fuld-
kommen konkurrence vil CBA’en medregne alle effekter, fordi konkurrencen sikrer at
priserne (her tenkes bade pa omkostninger samt priser) afspejler den korrekte vaerdi af
omkostningen, og at der ikke optreder nogle forstyrrende effekter pa priserne i form af f.eks.
afgifter, skatter, sudsidier mv. Tilgengaeld er dette sjeldent tilfeldet, da de storre virk-
somheder som ofte vil udnytte eksempelvis stordriftsfordele etc. I situationen med en
ufuldsteendig konkurrence kan en transportinfrastrukturinvestering generere langsigtet
okonomisk vekst, f.eks. ved en hgjere beskaeftigelse i regionen, et storre markedsopland mv.
Det er netop disse effekter der i1 dette paper indgér under betegnelsen allokative ekster-
naliteter.

De fire allokative eksternaliteter beskrevet i Banister & Berechman (2000) benyttes i den
netop udviklede CLG-BSS model som vist pa Figur 1. De fire typer effekter kategoriseres
som netvaerk og mobilitet, global emission ved CO,, beskeftigelse samt Logistik-Gods
effekter. Det er 1 dette paper den sidste gruppe af effekter, der beskrives og forseges in-
korporeret i en cost-benefit analyse.
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Figur 1. Model for relation mellem transportinvesteringer og gkonomisk udvikling, gengivet efter
(Banister & Berechman, 2000)
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3. CLG-BSS modellen

CLG-BSS modellen er opbygget séledes, at den bestir af to moduler, et COSIMA-modul og
et GAMS-modul (se Figur 2). Disse to moduler interagerer med hinanden ved en rakke
iterationer, der som det endelige resultat kan fremvise en total-rate for det undersegte projekt.

The CLG-BSS model

v

COSIMA modul: GAMS modul:
CBA + MCA CGE model

Figur 2. CLG-BSS modellens opbygning (Leleur et al., 2004)

COSIMA-modulet (COmpoSIte Model for Assessment) bestar af en rakke steps, hvori en
grundig evaluering af det undersogte projekt foretages. Evalueringen bestir af en kombineret
cost-benefit analyse og multi-kriterie analyse, der udregner total-rater for projektet.
Efterfolgende udarbejdes der en rekke ramme- og trendscenarier, som igen behandles med en
usikkerhedsanalyse i denne forbindelse ved en Monte Carlo simulation. Det endelige resultat
fra COSIMA-modulet er en raekke benefit-cost rater (B/C-rater) tilherende de forskellige
scenarier med tilherende usikkerheder. Princippet i dette modul er, at under CBA-delen findes
de effekter hvori der haves en mere eller mindre velfunderet enhedspris og disse effekters
bidrag til fordele/ulemper kan derfor beregnes monetaert. MCA-delen bestar herefter af de
allerede navnte allokative eksternaliteter. For disse effekter gaelder det, at de ikke
umiddelbart kan medtages 1 analysen pga. en manglende velfunderet enhedspris. Envidere
galder der, som beskrevet ovenstaende, at disse eksternaliteter kun kan medregnes, nér det
kan eftervises, at markedet ikke er under fuldkommen konkurrence.

Dog kan der argumenteres for, at der findes enhedspriser for f.eks. CO; udledning og denne
burde vere med under CBA-delen. Men disse priser varierer i sddan en grad (mellem 30 —
3000 kr./ton), at denne enhedspris ikke kan anses for at vare tilstraekkeligt nojagtigt fastlagt.

En fordel ved denne opsplitning i en CBA- og en MCA-del bestér i, at beslutningstagerne
forst far information om de effekter, der sadvanligvis er medtaget i en CBA sdsom
tidsbesparelse, uheld, kerselsomkostninger og driftsomkostninger. Derneest far beslutnings-
tageren information om de yderligere effekters bidrag, hvortil der til sidst bliver mulighed for
at samle de forskellige bidrag til en total-rate for hele projektet. Saledes far beslutningstagerne
de relevante informationer pa et niveau, der gor det muligt at skelne mellem velfunderede
effekter og mindre velfunderede effekter. Hvorvidt de enkelte effekter skal indga i
beslutningen er siledes op til beslutningstageren selv.

GAMS-modulet (General Algebraic Modelling System) arbejder videre med outputtet fra
COSIMA-modulet og bestar af en generel ligevaegts model CGE (Computable General
Equilibrium model). Ligevagtsmodellen beregner den aggregerede @ndring i samfundets
velferd. Oftest vil et resultat fra CBA’en vare forskellig fra resultatet fra CGE’en; kun under
fuldkommen konkurrence vil de to moduler give det samme resultat.

Forskellen mellem de to moduler beskriver netop sterrelsen pa de allokative eksternaliteter,
derved haves en opsplitning af effekterne fra projektet i den rene CBA og de allokative
eksternaliteter.

CGE kan tage hejde for ufuldkommen konkurrence, firmaers beslutninger om lokalisering,
okonomi pa forskellige skalaer og agglomerationseffekter.
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4. Logistik-Gods effekter

Definitionen og beskrivelsen af Logistik-Gods effekterne (LG-effekterne) tager udgangspunkt
i et nyligt afsluttet Ph.D. athandling af Sten Hansen (Hansen, S., 2003). Det gores klart i
athandlingen, at LG-effekterne er defineret udfra ex-post studier af de to broanleg, hvorfor
disse stadig betragtes som vaerende i sin indledende fase.

Begrebet LG-effekt defineres siledes udfra felgende:

Logistik-Gods effekter defineres som benefits, der kan opsta i virksomheders logistiske system
forarsaget af ny infrastrukturs pavirkning af godstransportsystemet.

Det er netop pa baggrund af det fokusomréde, at der opstér et samspil imellem godstransport
og virksomheders logistiske forhold og hvordan disse relationer pavirkes af store
infrastrukturprojekter, der danner grundlaget for begrebet Logistik-Gods effekter. Gods-
transport er i vesentlig grad en del af et logistisk system, hvilket betyder, at varer eller
godsmangder, som regel passerer mange led i en forsyningskaede (pa engelsk *supply chain’),
der karakteriserer en virksomheds logistiske system. Problemet ved tolkningen af de afledte
effekter pd virksomhedsniveau er givetvis, at en enkelt delbevaegelse pa en sterkning 1 det
logistiske system ikke er beskrivende for hele systemet. Pa denne méde vil der indgé en lang
rekke beslutninger i1 hele systemet, der nasten vil vaere umulig at redegere samlet for, se
Figur 3.
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Figur 3. Oversigt over en tre-ledet "supply chain' af en varestrgm

De nedenforlistede LG-effekter, der er fundet relevante for de to case studier, er observeret pa
et aggregeret niveau. Folgende fire LG-effekter kan gere sig geldende ved @ndringer af et
storre transportinfrastukturprojekt (Hansen, S., 2003):

Sterre markedsopland

Andring i regularitet

Andring 1 sendingshyppighed
Omlokalisering af lagre og/eller produktion

Det er nedvendigt at have in mende, at de listede LG-effekter blot er en del af det samlede
begreb dekkende over LG-effekterne. Der vil unegteligt opstd flere af disse effekter, som det
ogsd antydes 1 den nyligt udgivne rapport vedrerende de dynamiske og strategiske effekter pa
Femern Balt forbindelsen (Copenhagen Economics, 2004)
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I det tidligere benavnte arbejde omkring CLG-BSS modellen har det hele tiden veret
formaélet at udarbejde en kombineret CBA/MCA tilgang og ikke kun en CBA tilgang. Herved
kan LG-effekterne inkorporeres i modellens MCA-del, da de som tidligere beskrevet indgér
som en del af de allokative eksternaliteter. Hovedarsagen til denne opsplitning skyldes, at
meget fa lande benytter sig af deciderede LG-effekter eller afledte effekter pa
virksomhedsniveau i en vurderingsmaessig tilgang, hvorfor det har vaeret svaert omend umuligt
at finde relevante referencer.

En kort definition af de fire LG-effekter er beskrevet 1 nedenstdende Tabel 1.

LG-effekt Forklaring

Det storre opland som virksomheden fir adgang til pga.

reduceret transporttid/omkostninger

Sterre markedsopland » Sterre afsaetningsmuligheder - potentiel oget
indtjening

» Flere underleveranderer (billigere/bedre)

Afvigelse fra planlagt transporttid / leverancetid.
Andring 1 regularitet Derudover gevinster i form af mindre lagerbeholdning,
mindsket risiko for produktionsstop mv.

Den hyppighed varen afsendes i et led i
forsyningskade, dvs. en gget hyppighed mindsker
Zndring i sendingshyppighed kapitalomkostninger (“rullende lagre eller Just in time
princippet”). Derudover skabes en hgjere servicegrad
overfor kunder (potentiel indtjening).

Gevinster som virksomheder opnér ved omlokalisering
(centralisering) af lagre produktionsfaciliteter
(lageromkostninger til transportomkostninger).

Omlokalisering af lagre og
produktion

Tabel 1. Oversigt og definition af de fire LG-effekter

En af de nedvendige forudsatning for, at kunne fastlegge og herved modellere LG-effekterne
er selvklart en relevant godstransportmodel. Nar der specifikt er tale om projekt-evaluering, i
denne sammenhang galdende Storebaltsforbindelsen, er det af vasentlig betydning at kunne
fastleegge de fremtidige godstransportstremme, herunder @ndring af rutevalg, modalsplit etc.
Det er netop disse bidrag, som skal fungere som input til den benyttede effektberegning i
CLG-BSS modellen. I dette paper er de fire ovenstdende LG-effekter defineret som angivet i
Tabel 1. Det skal dog igen pépeges, at de fire effekter ikke skal forstds som fuldt dekkende
for samtlige benefits der vil opstd pa virksomhedsniveau, men blot som en form for
reprasentanter for nogle af de vaesentligste dimensioner.

Som folge af cost-benefit analysens natur, der udelukkende er henfort til persontransport,
benyttes den generelt udfra i dette tilfaelde Trafikministeriets Manual for Samfundsekonomisk
analyse (Trafikministeriet, 2003). De fire definerede LG-effekter vil derfor kun optrede ad-
ditivt, hvilket vil sige at en eventuel dobbelttelling for dette tilfeelde ikke vil kunne optrede. I
ojeblikket videreudvikles sével de effekter, der indgér indenfor som udenfor den valgte cost-
benefit ramme, ligesom en ny dansk godstransportmodel er under udvikling, se bl.a. Nielsen
et al (2003).

Da definitionerne af LG-effekterne stadig befinder sig i sin indledende fase, bestemmes eller
udledes disse via case studier, i dette tilfeelde ved Storebeltsbroen. Gennem maling og
kvantificering kan de fire foromtalte LG-effekter sdledes medtages 1 en multi-kriterie analyse
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af et infrastrukturprojekt. En anden metode kunne vare at beregne en samlet benefit for
samtlige LG-effekter, baseret pa tidsvaerdi studier udfert af SIKA (SIKA, 2002).

De to tilgange er komplementeare, nar LG-effekterne skal vurderes, se Figur 4.

Trafikprognoser Maling og modellering
.| Tidsveerdier | Generelt estimat
for gods 7 for LG benefits
Transport
Infrastruktur benefits
s LG-effekter Komponent estimat

for LG benefits

Figur 4. Alternative beregningsmetoder af benefits i virksomheders logistiske system, viderebearbejdet
efter (Hansen, S. 2003)

Efter at have foretaget en @ndring i infrastruktur opstar der givetvis nogle transport benefits af
en eller anden karakter. I denne forbindelse observeres der en rekke LG-effekter der i dette
tilfelde kan bestemmes udfra to metoder. Den forste generaliserede metode benavnes
tidsverdimetoden, og gar kort sagt ud pa ved hjxlpe af tidsvaerdierne for gods at bestemme en
generel LG benefit over samtlige LG-effekter. Fordelen ved denne metode er, at det ikke
nodvendigvis er kraevet at kende samtlige LG-effekter, da tidsvaerdierne opfanger hele
bidraget.

Den anden metode opsplitter samtlige LG-effekter i komponenter hvorom hver LG-effekt
bestemmes for sig. P4 denne made vil en samlet benefit udfra komponent estimatet kunne
“kalibreres’ udfra den fundne LG benefit i forbindelse med tidsvaerdimetoden. Ulempen er
selvklart, at det heri er nedvendigt at kende samtlige LG-effekter og ligeledes at have brugbar
datamateriale, for at kunne beregne en samlet LG benefit. Tilgengald giver denne metode det
bedste billede af hvilke LG-effekter der bidrager som en gevinst og hvilke effekter der kunne
bidrage som omkostninger for en eventuel @ndring i1 infrastrukturen.

I de to efterfolgende afsnit gives forst et eksempel pd tidsverdiberegninger for gods over
Storebaeltsbroen hvorefter en aggregeret model for én af LG-effekterne gennemgas.

5. Tidsveerdimodel for gods

Beregning af LG-effekter kan ske ud fra en tidsvaerdimetode, der grundlegggende opregner
de samlede tidsbenefits for samtlige LG-effekter.

Metoden for tidsvaerdiberegninger bestar i, at det transporterede gods tildeles en tidsvaerdi
[GT], der samlet repreesenterer samtlige LG benefits for virksomheder opstaet som folge af
den nye infrastruktur. Om det er kortere transporttid, mindre lagerbeholdning, hurtigere
afsatning af produktet, hurtigere athjelpning af et eventuelt produktionsstop eller andet vil
disse benefits blive aggregeret pa virksomhedsniveau.

Rent beregningsteknisk fremstar denne metode til at modellere LG-effekter staerkt, da den
leener sig op af beregninger galdende for persontrafiktransport. Netop dette omrdde er
velbelyst igennem utallige modeller (Trafikministeriet, 2003), sa ved at modellere LG-
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effekterne udfra enten trafikken (antal lastbilture) eller den transporterede godsmengde (tons)
vil det vaere muligt, at benytte de fundne resultater direkte 1 en cost-benefit analyse.

Hvis et projekt skal vare samfundsekonomisk rentabelt skal nutidsvaerdien vare positiv
(NPV > 0) eller benefit-cost raten > 1.

Tidsbenefits for Logistik-Gods effekterne [TB] er beregnet udfra felgende formel:
TB=GTp -G-dT

TB : er den samlede tidsbenefit som vil opstd som folge af i dette tilfeelde abningen af den
faste forbindelse over Storebalt. TB méles i (DKK pr ar).

GTpk : er godsets tidsvaerdi pr varegruppe. Denne tidsvardiberegning er baseret pa SIKA's
tidligere beregninger, hvori der er angivet 6 forskellige varegrupper. Det er selvklart, at
bearbejdet materiale f.eks. vil have en hgjere tidsvaerdi end ubearbejdet materiale osv. I dette
regneeksempel benyttes dog en samlet tidsverdi for godset, defineret udfra en beregnet
tidsverdi for gods over Femern Bzlt pé 5,6 kr pr tontime (COWI, 2004).

G : er den samlede godsmangde udtrykt som den samlede mangde gods pr ar. Grundlaget for
denne parameter er fundet udfra statistikstudier af gods transporteret over Storebelt
henholdsvis for og efter abningen af den faste forbindelse. Det er fundet, at der 1 1996 blev
transporteret godt og vel 4,0 mio tons gods over Storebalt, mens der i 2000 blev transporteret
5,8 mio tons gods (Danmarks Statistik, 2000).

dT : er den samlede tidsbesparelse, der optraeder som folge af abningen af den faste
forbindelse over Storebzlt, angivet i timer. Denne besparelse er som gennemsnit antaget til
1'% time, baseret pa sével ventetider ved fergeleje, forsinkelser, af- og palasningstider, en
angivet overfartstid pa 50 min., etc.

P& denne made kan en samlet tidsbenefit beregnes udfra de naevnte definitioner og antagelser:

mio kr

°

ar

TB=( 56— 40MONS 1 siime| [ 56—< . L (58 4,0)MmOtoNS
tontime ar for tontime 2 ar

‘1,5timej = 41,2
efter
Grunden til at den %" optreeder i efter situtionen, er pa baggrund af Rule of a Half-
princippet.

For at kunne benytte denne tidsbenefit i cost-benefit sammenhang er det nedvendigt med en
fremskrivning af de oprindelige omkostninger som folge af anleegget. Udfra MOA (1985) fas
en meromkostning som folge af nyanleg og nedleggelse af fergedrift pa 6,1 mia kr. Ved at
opregne denne omkostning til 2000 niveau, som TB er angivet i, med en arlig prisstignings-
faktor pé 2,0% fas en samlet omkostning opgjort i 2000 prisniveau pa 8.374 mio kr. Denne
omkostning er en fast omkostning, der kun falder denne ene gang, hvorimod de beregnede
tidsbenefits tilkommer samfundet hvert r. Ved at benytte en diskonteringsfaktor pa 7% som
angivet i MOA (1985) over f.eks. en 15 érig periode fas folgende benefit/cost rate for TB for
LG-effekterne pé:
B 41,2miokr-981

— = P 0,05
C 8.374mio kr

Hvis denne rate sammenlignes med den oprindeligt fundne benefit/cost rate pa 1,88, kan det
konkluderes at LG-effekterne udfra denne metode vil udgere godt og vel 3% af den samlede
B/C-rate.
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6. Omlokaliseringsmodel

Det er fundet, at omlokalisering optreeder som en 2. ordens effekt”, ensbetydende med at den
er langsigtet af natur og svaer om ikke umulig at materialisere (Hansen, S., side 133). Idéen
med denne modelberegning er, at pavise en af de definerede LG-effekters bidrag til B/C-rate,
dvs. en af komponenter i1 dette tilfelde omlokaliseringseffekten beregnes. Disse beregninger
knyttes direkte til trafikken pd det nye infrastrukturanleg eller maske narmere betegnet
godsmengderne, hvilket rent konsekvensberegningsmeessigt er attraktivt, da det bliver muligt
at fi en decideret parameterverdi.

For at kunne bestemme en omlokaliseringsfaktor [OM] har det varet nedvendigt at udfere en
reekke interviews. Omlokaliseringsfaktoren benyttes saledes additivt som en multiplikations-
faktor pa den gennemsnitlige tidsvaerdi fundet i det tidligere regneseksempel. Det vil altsd
sige, at det er nedvendigt, hvis denne faktor skal benyttes, at have udfert en tidsverdi-
beregning som angivet i det forrige afsnit. I perspektiveringsafsnittet sidenhen diskuteres
netop denne parameter 1 forbindelse med det videre arbejde. Dette har veret nedvendigt,
eftersom materialet til grund for beregningen af denne faktor har veret yderst sparsom. Pa
denne baggrund skal det pdgaldende regneeksempel udelukkende ses som en forleber for det
videre arbejde.

Det benyttede formeludtryk ser ud som folger:

OM = Omlokaliseringsbenefity;nsomned

TBVirksomhed
Da den samlede tidsbenefit grundet LG-effekterne tidligere er beregnet, skal denne faktor
opsplittes pr virksomhed eller eventuelt pr branche. I denne sammenhang kunne TBvixsomhed
opskrives udfra folgende formeludtryk:

Godsmaengdeyirksomhed TBrotal
Godsmangdergiq) ota

TByirksomhed =

Udfra den ovenstdende faktor findes et omlokaliseringsbenefit gaeldende for en enkelt
virksomhed. Af Hansen, S (2003) haves ialt 4 interviewede virksomheder der har
omlokaliseret enten sin lagerstruktur eller produktionstruktur. Det er fundet, at kun Danisco
har anvendeligt datamateriale omkring en ren “gevinst”, hvorfor det efterfolgende regne-
eksempel kun er geldende for denne virksomhed (Hansen, S., side 132).

Danisco er efter den faste forbindelse over Storebalt géet fra 4 til 3 fabrikker, hvilket betod
en lukning af fabrikken i Gerlev pa Vestsjelland. Det oplyses, at Daniscos fortjeneste pro
anno er ca. 40 mio. kr., ligeledes betyder det, at den sukkeroe levering der tidligere ville ga til
Gorlev, nu skulle transporteres over Storebaltsbroen. Det anslas, at denne mangde svarer til
120.000 ton pro anno. For at modsvare gevinsterne for Danisco udferes en beregning af de
mulige transportomkostning, der vil tilkomme, eftersom sukkerroerne nu skal transporteres
det leengere. Af Hansen, S. (2003) er disse ekstra korselsomkostninger mv. beregnet til 36,8
mio kr., hvilket bevirker en samlet netto gevinst for Danisco pa 3,2 mio kr.

Den tidligere beregnede tidsbenefit ved en besparelse i rejsetid pa 1'% time var TBrow = 41,2
mio kr. og den samlede godsmangde transporteret over Storebelt 1 2000 niveau var fundet til
5,8 mio tons. Dette giver en andel fra Daniscos side pa:

120.000 tons
Godsmangde iy =————— = 0,0207 = 2,1%
9% panisco = 5250 000 tons °
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Hvis den samlede besparelse ligeledes forventes ligeligt fordelt, dvs. Rule of a Half-princippet
tilsidesaettes 1 denne forbindelse, findes en direkte besparelse for Daniscos vedkommende pa:

TB panisco= 2,1 % af 41,2 mio.kr.=0,87 mio.kr. pr.ar

Det er nu muligt, at beregne en omlokaliseringsfaktor for Danisco:
_3,2mio.kr. 374

OM =———=3,
0,87 mio. kr.

Den relativt hgje vaerdi pd 4 skal séledes ifelge de forrige antagelser, multipliceres pa den
beregnede LG benefit knyttet til tidsveerdierne. Den tidligere tidsvardi benefit kan saledes
betegnes som ’gennemsnitsverdien’ for LG-effekternes benefit. Herudfra multipliceres den
fundne OM faktor hvilket betyder at for Daniscos vedkommende hentes et pant benefit i
forhold til den beregnede generelle benefit. Der vil dog vere virksomheder, der vil have en
OM faktor pa under 1 eller sagar 0 ensbetydenden med ingen indvirkning af en andret
infrastruktur.

Dette er som navnt blot én virksomhed, der har kunne dokumentere en effekt efter
Storebaltsforbindelsens abning. At én virksomhed dog alene har en godsmangde pa 2,1%
over Storebeltsforbindelsen, betyder at ’store’ landsdeekkende virksomheders omlokalisering
kan og vil udgere en ikke ubetydelig del af de samlede tidsbenefits, der beregnes for den
samlede godsmangde. Det er derfor relevant at studere disse effekter nermere.

7. Konklusion og perspektivering

I dette paper er der foresldet to metoder til modellering af Logistik-Gods effekterne.
Tidsvaerdimetoden kan betragtes som en generaliseret metode til at inddrage alle LG-effekter,
uden hensyn til om de opstér i form af reduceret lagerbeholdning eller hurtigere omsatning af
varer til slutforbrugere. Metoden belyser alene den generaliserede benefit for virksomheder af
kortere transporttid. Heroverfor stér de specifikke LG-effekter, der ikke er yderligere i belyst i
dette paper. Det er i1 det fortlabende arbejde tenkt, at modellere hver effekt separat med
udgangspunkt i transportegenskaber, nér der gennemfores en projektvurdering. Der er dog
kun foresldet en model for LG-effekten omlokalisering angivet udfra et simpelt regne-
eksempel.

Da der ikke findes deciderede danske tidsverdier for gods, er der etableret et regneeksempel
for Storebeltsbroen baseret pa en antaget tidsveaerdi pa 5,6 kr/tontime. Denne tidsverdi har
baggrund i tysk evalueringsmetodik (COWI 2004). De é&rlige tidsbenefit for godset er
beregnet til 41,2 mio. kr pr &r. Det svarer til et bidrag til Storebalts B/C-rate pd 0,05. Til
sammenligning bidrager tidsgevinster fra fritidstrafikanter med 0,19 i B/C-rate.

Som navnt ber omlokalisering betragtes som en 2. ordens LG-effekt”. Pa basis af studiet af
Storebeltsforbindelsen er der foresldet en beregningsmodel, der beregner omlokaliserings
benefits ud fra tidsbenefits for godsmangder (over broen). Modellen bestér i, at man forst
beregner tidsbenefits for gods ved hjelp af tidsverdier, som beskrevet ovenfor. Benefits fra
omlokalisering kan séledes enkeltstdende beregnes ved multiplikation af en omlokaliserings-
faktor pa de beregnede benefits fra tidsvaerdimetoden. Det er derfor relevant at arbejde videre
med denne problemstilling, fordi studiet viser at omlokaliseringsbenefits er ganske betydelige,
selv med det forbehold at omlokaliseringsbenefits ikke kun skal tilskrives nye infrastruktur-
anlaeg.
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Fra et beregningsteknisk synspunkt, er der imidlertid store fordele ved at kunne knytte
beregningerne af LG-effekterne, til enten trafikken (bilture) eller den transporterede mangde
(tons). Dette kan i hgj grad ske ved hjelp af den generaliserede tidsverdimetode. Metoden
kan bruges til, at beregne virksomhedernes benefits som folge af transporttidsforkortelser. For
at kunne anvende tidsveerdimetoden kraves der dog et s&t nationale godstidsvardier fordelt
pa et antal varegrupper. Det er en kompliceret proces at estimere tidsverdier for gods bl.a.
fordi der i beslutningssystemet omkring godstransport er tilknyttet mange beslutningstagere,
ofte fordelt over en rekke forskellige niveauer (fra kerselsleder og rutevalg til direktion og
beslutninger om lokalisering).

Der foreligger pa nuvaerende tidspunkt en lang raekke ubesvarede spergsmaél i forbindelse med
savel tolkning som modellering af Logistik-Gods effekterne. En mulig viderebearbejdning
kan ske gennem en yderligere metodeudvikling til at fastlegge de faktuelle benefits pa
virksomhedsniveau. Ved at inddrage CLG-BSS modellen yderligere vil LG-effekterne kunne
indgd 1 en samlet samfundsekonomisk vurdering, hvilket sikrer et bredere spektrum af
effekter til vurdering af sterre infrastrukturprojekter.
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