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Forord

Som led i arbgjdet med samfundsgkonomiske analyser af en fast Femer
Badt-forbindelse mv. har Trafikministeriet bedt AKF om at udarbejde en
sammenfatning af analyser af deregional gkonomiske effekter. Sammenfat-
ningen bygger pa en netop afsl uttet analyse af regional gkonomiske konse-
kvenser af en fast Femer Badt-forbindel se udfert af Kocks Consult GMBH,
Consulting Engineers, Koblenz, Tyskland samt tidligere analyser af forbin-
del sensregiona gkonomiskeeffekter —issa AKF sanalysefral994 (Cnotka
et al. 1994).

Sammenfatningen af Femer Badt-forbindelsens regional gkonomiske
virkninger, som er optrykt i dette memo, indgar i bearbejdet og reduceret
formi Trafikministeriets sammenfatni ngsrapport »Femer Badt-forbindel sen
— @konomiske undersggel ser«. Det bemagkes, at der ikke er foretaget en
saalig bearbejdning af memoet med henblik pa, at memoet skal leve op til
de krav, som normalt stilles til mere udbyggede analyser: Fx er der ikke
redegjort neamere for den sammenhaang memoet indgédr i de teorier og
metoder som er anvendt, ligesom litteraturlisten er summarisk. For en mere
generel redegarel se om teorier, metoder og gennemfarte analyser pafeltet
henvises til Jensen-Butler og Madsen (1999).

Redegerelsen er udarbejdet af forskningsleder Bjarne Madsen, AKF og
professor ChrisJensen-Butler, Geografisk I nstitut, KgbenhavnsUniversitet.
En tak for nyttige kommentarer rettes til chefkonsulent Poul Uffe Dam,
Danmarks Statistik, forskningsleder Christian Hansen, Institut for gramnsere-
gionsforskning, seniorforsker Jesper Munksgaard, AKF og Per Skrumsager
Hansen, Trafikministeriet.

Bjarne Madsen
August 1999
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1 Sammenfatning

Den faste Femer Badt-forbindel se mv. har en raskke virkninger pa produk-
tion, indkomst og beskadtigel sei danskeregioner. | dette memo sammenfat-
tes resultaterne af en ny analyse udfert af Kocks Consult og tidligere
analyser —isaa en analyse fra 1994 udfart af AKF.

| denaavnte analyser regneskun pavirkningerne pabeskadfti gel sen, mens
en mere omfattende regionalgkonomisk analyse (en egentlig regional
costbenefitanalyse) ikke er gennemfart. Analysens ambitionsniveau for-
klares af en raskke forhold: For det farste er der ikke udviklet regional gko-
nomiske modeller, som dakker bade Danmark og Tyskland, hvilket bl.a.
skyldes manglende data. For det andet er der en tradition for alene at se pa
konsekvenserne for beskadtigelsen beregnet ved hjadp af mere simple,
reducerede modeller. Den ideelle analyse, hvor resultatet er en egentlig
regional costbenefitanalyse (udarbejdet pa grundlag af en interregional
generel ligevaagtsmodel), vil farst kunne gennemfaresom nogle &r, nar data
og modelgrundlag er udviklet. Resultaterne nedenfor er derfor traditionelle,
hvilket betyder, at nogleregional e effekter er udel adt (fx trafikantfordelefor
forbrugere eller regional e miljgeffekter), ligesom beskadtigel sesvirkninger
ikke altid er en god indikator for virkninger paindkomsten.

| analysen ses patre alternative typer fast forbindelse: @) en bro med vej
og jernbane, 4+2 (4 vegspor og 2 jernbanespor) med fuld udbygning af
lokale motorveje og jernbane, b) en tunnel med vg og jernbane, 3+1 (3
vejspor og 1 jernbanespor) med fuld udbygning af lokale motorveje og
delvisudbygning af jernbane og ¢) en tunnel med jernbane med biltog, 0+2
(O vejspor og 2 jernbanespor) med fuld udbygning af lokale motorveje og
jernbane.

Set pa baggrund heraf kan resultatet ssmmenfattes sal edes:

| anlaagsperioden vil issar Storstregms Amt opleve gget beskadtigelse. |
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det omfang, der ikke kan skaffes arbejdskraft lokalt, ma det forventes, at
arbejdskraft fra andre dele af landet vil kunne finde beskadtigelse ved
projektet. | alt forventes projektet at give en aget beskaeftigelse pamellem
8.000 0g 13.000 pr. ar i en periode pamellem seks og otte ar. Beskadtigel -
sesvirkningen afhaanger af projektets starrelse, hvor en bro med veg og
jernbane, 4+2 vil have den starste virkning, mens en tunnel med vej og
jernbane, 3+1 vil have den mindste virkning. En tunnel med jernbane med
biltog, 0+2 ligger midt imellem de to andre aternativer. En boret tunnel vil
have lidt sterre virkning end saanketunnel for alternativet ve og jernbane,
men mindre for jernbane med biltog. Haangebro har lidt sterre beskadtigel -
sesvirkning end skrastagsbro.

Efter doning af broen vil en forbedring af trafiksystemet have virkninger
for transportssektoren og trafikanterne. Virkningernekan analyserespakort
sigt (umiddel bart efter broens abning), mellemlangt sigt (1-5 ar efter broens
abning) og langt sigt (5-50 &r efter broens abning).

Ser man pa konsekvenserne for transportsektoren, vil der pa kort og
mellemlangt sigt tabesarbejdspladser i forbindel semed overgang frafeager
til en fast forbindel se.

Nedlasggelse af fargefarten betyder et tab af arbejdspladser pa 630 —
svarendetil den direkte og indirekte beskad'tigel se pa den danske side som
falge af drift af Radby-Puttgarden overfarten. Vedligeholdelse af en fast
forbindel se skaber mellem 140 og 100 arbejdspladser for ve og jernbane,
4+2 henholdsvis 3+1, mens jernbane med biltog giver en beskadtigelsei
forbindelse med drift og vedligeholdelse pa 490 personer. Nettotabet af
arbejdspladser, som opstar, fordi tab af arbejdspladser ved nedlagygel se af
feggefarten overstiger beskadtigelse med vedligeholdelse og drift af den
faste forbindelse, rammer alene Storstrgms amt, bortset fra jernbane med
biltog, som giver en vis beskadftigel se i hovedstadsomradet.

Omlaggning af trafikken frafly til bil og jernbane medfarer pa mellem-
langt sigt tab af arbejdspladser i lufthavnene. | Danmark rammes K gben-
havns L ufthavn med en reduktion i antal rejsende paop imod 10%. Beskad -
tigel sesvirkningen for hovedstadsomradet og Vestsjadlands Amt skannes
at blive pamellem 200 og 400 personer. Det bemaakes, at trafikprognosens
forudsigelser omoverflytning af trafik frafly til bil og jernbane og forudsad-
ningen om nedlaeggel sen af faagefarten mellem Radby og Puttgarden er
diskutable.
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Overflytning af trafik fra de andre korridorer mellem Skandinavien og
Kontinentet skennes pa mellemlangt sigt ligeledes at pavirke beskaftigel-
sen. Storstrgms Amt vil opleve en stigning i beskadtigelsen i forbindelse
med servicering af trafikanter pa mellem 50 og 200 og en mindre nedgang
som falge af reduktion i trafikken pa Gedser-Rostock. Jyllandskorridoren
oplever et meget begramset tab af arbejdspladser pa grund af en lille ned-
gang i trafikken i denne korridor.

Trafikantfordelene for virksomhederne skannes pa mellemlangt sigt at
give mellem 400 og 1600 flere arbgdspladser — flest | alternativet vel og
jernbane, 4+2 og faarest i alternativet jernbane med biltog. Fordelene er
absolut set sterst for hovedstadsomradet og Vestsjadland (80-85%). Som
andel af beskadtigelsen er fordelene sterst for Storstrams Amts (0,1-0,3%
af beskadtigelsen). Jylland og Fyn pavirkes ikke.

Samlet skgnnes Storstrgms Amt pa mellemlangt sigt at tabe mellem 70
0g 250 arbejdspladser. Alternativet ve og jernbane, 4+2 giver mindst tab,
fordi trafikantfordel eneer starst og naesten opve er tab fratransportsektoren.
Jernbane med biltog ligger i midten, fordi beskagtigelseni forbindelse med
biltog er betydelig, mens veg og jernbane, 3+1 giver starst beskadtigel ses-
tab, fordi trafikantfordel ene er begraansede, og at der ikke etableres arbejds-
pladser i forbindel se med trafikantservice.

Hovedstadsomradet og V estsjadlands Amt forventespamellemlangt sigt
at vinde mellem 280 og 1000 arbejdspladser — mest i alternativet ve og
jernbane, 4+2 og mindst for aternativet jernbane med biltog. Det skyldes,
at trafikantfordeleneer betydeligefor hovedstadsomradet, og at arbejdsmar-
kedet er stort sammenlignet med Storstrgms Amt. | negativ retning tragkker
tab af arbejdspladser i KgbenhavnsL ufthavni forbindel semed overflytning
af trafik frafly til bil ogjernbane.

Beskadtigelsen i Jylland og pa Fyn forventes stort set ikke at blive
pavirket. Kun en begramset reduktion i trafikken mellem Skandinavien og
K onti nentet gennem Jyllandskorridoren skennesat giveen margina pavirk-
ning af beskadtigelsen i forbindelse med trafikantservice.

Pa kort sigt vil den gkonomiske aktivitet blive pavirket, hvis den faste
Femer Badt-forbindelse i sig selv skaber turisme. Om denne turisteffekt
fastholdes pa langt sigt, er tvivisomt.

Palangt sigt kan forventes en raskke strukturelle aandringer af den regio-
nale gkonomi. Fx vil Storstrems Amt blive attraktivt som bosagtningsomra-
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de, hvilket tiltraskker en ny befolkning, som igen skaber |okale arbejds-
pladser. P4 langt sigt kan det ogsa blive fordelagtigt for virksomheder at
flyttetil amtet, bl.a. for at udnytte den gunstige placering i forholdtil detre
metropoler K gbenhavn, Hamborg og Berlin. Palangt sigt kan der ogsablive
tale om lokalisering af nye transportcentre som konsekvens af aandringer i
trafiksystemet. Ligeledes vil lokalisering af lagre mv. kunne pavirkes
(logistik).

Det er ikke muligt — med baggrund i de gennemfarte analyser — at sedte
tal pa de langsigtede aandringer. Man skal dog ikke forledes til at tro, at
disse virkninger kan negligeres.
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2 Indledning

Der opnas en raskke fordele ved etablering af en fast forbindel se over Femer
Badt med tilhgrende udbygning af det regionale motorvejs- og jernbanesy-
stem.! For det farste opndr trafikanter fordele i forbindelse med hurtigere
og billigere transport. For det andet opnas besparel se ved drift af feargefar-
ten mellem Radby og Puttgarden. Dissefordel e skal sammenlignes med de
omkostninger, der er forbundet med etablering af en faste Femer Badt-
forbindelse mv.

| Trafikministeriets sammenfatningsrapport (Trafikministeriet 1999)
praesenteres resultaterne af en samfundsgkonomisk vurdering af en fast
Femer Badt-forbindelse mv. | dette memo ses der neamere pa, hvordan
fordeleog ulemper er fordelt regionalt. Ferst sespasammenhaangen mellem
den samfundsgkonomiske vurdering og analyser af regional gkonomiske
konsekvenser af starre trafikinvesteringer. Derefter gives et overblik over
regional gkonomiske konsekvenser af forskellige typer trafikinvesteringer.
Endelig gennemgas resultaterne af forskellige konkrete analyser af de
beskadti gel sesmaessi ge konsekvenser af enfast Femer-forbindelsemv., dels
i anlaagsperioden, dels efter dbningen af forbindel sen pa kort, mellemlangt
og langt sigt.

Noter
1. | det falgende betegnes en fast Femer Badt-forbindelse med tilhgrende udbygning af det
regionale motorvels- og jernbanesystem »En fast Femer Badtforbindelse mv.«.
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s En regionaliseret sam-
fundsgkonomisk vurde-
ring af en fast forbindelse

over Femer Baelt mv.

|deelt kunne der foretages en samfundsgkonomisk vurdering for hver
region, som bergres af projektet. | en regiona samfundsgkonomisk vurde-
ring indgar fordel e og ulemper for trafikanter og for transportsektoreni hver
region.

Trafikantfordele og ulemper er storei regioner tad ved den faste Femer
Badt-forbindel se og aftager med stigende af stand frabadtet. Nettofordelene
for trafikanter bestér dels i andringer i de direkte transportomkostninger
(billetprisen, kilometerafhaangige omkostninger mv.), i reduktion af rejseti-
den samt forbedring af komfort. Her tillaagges aandringer i udgifter i forbin-
delse med ulykker.

Trafikantfordelene opnasbadeaf producenter og forbrugere. Producenter
placeret i regioner, der far gavn af den faste Femer Badt-forbindelse mv.,
opnar en omkostningsreduktion, der kan overfarestil en reduktion i salgs-
prisen paderes varer. Dette betyder, at defar enfordel i forhold til konkur-
renter i andreregioner, hvilket medfgrer gget salg og indtjening. Forbrugere
i regioner tagt ved den faste forbindelse opnér en fordel i form af billigere
varer, tidsbesparelsei forbindel se med transport og evt. besparel ser i billet-
priser mv. Disse fordele kan males ved fremgang i den reale disponible
indkomst for forbrugerne.

Effektivitetsfordelene for transportsektoren, hvor en fast forbindelse
erstatter faargedriften, opstér geografisk ved Femer Badt, men fordeles
videre til andre regioner i form af forbedret indtjening.

Hertil kommer miljg- og andrepavirkninger fratransportsektoren (ekster-
naliteter) af de berarte regioner.

Summen af regionale trafikantfordele og —ulemper, effektivitetsfordele
for transportsektoren samt eksternaliteterne, er lig det samlede nettoresul tat
for samfundet som helhed.
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Det bemaakes, at trafikantfordelene og effekterne pa transportsektoren
afhaenger af billetprisen over Femer Badt og af de andre infrastrukturfor-
bedringer, som planlagyges gennemfert i tilknytning til den faste forbindel -
se. Hvis billetprisen sadtes lavt, og serviceniveauet ved rejser med jernba-
nen (fx antal stoppesteder og gennemsnitshastigheden) er hgjt, omfordeles
fordelenefratransportsektorentil trafikanterne og den gkonomiske aktivitet
ages. Dermed pavirkes ogsa den regionale fordeling af fordele og ulemper
ved en fast Femer Badt-forbindelse mv.
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» Regionalgkonomiske
effekter af en fast Femer
Beelt-forbindelse mv.

Som naevnt bar der ideelt foretages en egentlig regional samfundsgkono-
misk vurdering af den faste Femer Badt-forbindelse mv. Da dette er en
omfattende og vanskeligt operationaliserbar analyse, anvendes ofteenklere
mal for nettofordelene ved sadanne projekter. Det hyppigste anvendte mal
er projektets konsekvenser for den regionale beskadtigelse. En aandring |
regional beskadtigel sekan for eksempel ske, fordi regionenstilgaangelighed
til et marked bliver forbedret i forhold til konkurrenterne eller fordi en
faargerute nedlaggges og erstattes af en fast forbindel se.

| en samfundsgkonomisk vurdering vil nettofordeleneved enforbedring
af trafikinfrastrukturen normalt blive malt ved indtjeningsfremgang for
virksomhederne tillagt aandringerne i den reale disponible indkomst for
forbrugere. Ligeledes vil fordelene for transportsektoren ved en overgang
frafaarger til fast forbindelse blive vurderet ud fra indkomstfremgangen. |
begge tilfadde har man traditionelt inden for regionalgkonomisk analyse
brugt aandringer i beskadftigel se eller arbejds ashed som mal for pavirkning
af den regionale gkonomi. Dette skyldes flere forhold. For det farste har
savel begramset adgang til regionale data som manglende udvikling af
passende regionale model ler betydet, at beskadtigel sessendringer har vearet
anvendt som enkle indikatorer for regionale indkomstaandringer. For det
andet er der betydelig politisk fokus paregionaleandringer i beskadtigelse,
fordi tab af arbgjdspladser typisk opfattes som varige, og disse tab ofte er
forbundet med betydelige gkonomiske og sociale omlaggninger.

| denne forbindelse kan det overvejes, om en anvendelse af regionale
andringer i beskadtigelsen faktisk er et darligere ma end den ideelle
monetaae kvantificering af nettofordelene. Umiddelbart er der en sammen-
haang mellem nettofordel malt i kroner og i arbejdspladser. Det maforven-
tes, at forbedringer af den regionale konkurrenceevne ferer til bade aget
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indkomst og beskadtigel se.

Et ssaligt problem er imidlertid, at en betydelig del af indkomstfremgan-
gen forsvinder ud af regionen. Dette gadder savel den fremgang, der opstar
fratrafikantfordelene, som den, der tilfalder transportsektoren.

| en analyse af transportsektoren vil der blive tale om en omfordeling af
|gnindkomst fra den arbejdskraft, der arbejder pa lokale faargerelaterede
arbejdspladser til ale, der modtager afkast af den kapital, der er investeret
i den faste forbindelse. Denne omfordeling af indkomst, som bade er funk-
tionel (fralgnmodtageretil investorer) ogregional (fordi debergrtelanmod-
tagereoginvestorer er lokaliseret i forskelligeregioner), lader sigvanskeligt
male gennem aandringer i beskadftigelsen. Omfordelingen har sit udspring
I en radikal stigning i arbegdsproduktiviteten i transportsektoren lokalt
(indtjening pr. beskadtiget i henholdsvisfaargedrift og drift af fast forbindel -
se).

Hertil kommer, at en analyse af aandringernei beskadtigelsen kun med-
regner trafikantfordel enefor deregional e producenter, menstrafikantfordele
for forbrugerne kun vanskeligt kan opgeres i beskadtigel sestermer.

Et yderligere problem ved anvendelse af nedgang i beskadtigelse eller
stigninger i arbejdsi@shed er, at disse aandringer til dels er et problem pa
kort eller mellemlangt sigt. Palangt sigt abnes nye beskadtigel sesmulighe-
der i andre regioner og sandsynligvis i andre sektorer. Disse jobskifte er
0gsa behadtet med omkostninger, fx i form af flytteomkostninger eller
omkostninger forbundet med pendling over lange af stande.

Endelig vil konsekvensernefor beskadtigel sen generelt ikke give nogen
indikation af de regionale effekter pa miljget (de negative eksternaliteter).
Disseeffekter kan vaare meget forskellige afhaangigt af , hvilken type projekt
der er tale om (fx lufthavnsudvidel ser eller faste forbindel ser).

Pa trods af de ovennaaynte vanskeligheder ma beskadtigel se betragtes
som acceptable—og for tiden de eneste anvendte — kvantitative indikatorer
for deregional gkonomi skekonsekvenser af denfaste Femer Badt-forbindel-
semv.!

Noter

1. Der pagar for gjeblikket i AKF udvikling af en ny generation af regionale og |okal gkonomi-
ske modeller, som bl.a. vil kunne benyttesi regiona e samfundsagkonomiske vurderinger af
infrastrukturprojekter.
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s Analyser af de regionale
konsekvenser af en fast
forbindelse over Femer
Baelt mv.

| dette afsnit praesenteres resultaterne af flere forskellige analyser af
regional gkonomiske konsekvenser af en fast Femer Badt-forbindelse mv.

a) En ny analyse fra 1999, foretaget af Kocks Consult GMBH, Koblenz
(Kocks Consult m.fl.1999) for de danske og tyske trafikministerier.

b) En analyse afduttet i 1994, gennemfart af AKF, Kgbenhavn (Cnotka
m.fl. 1994, Jensen-Butler & Madsen 1999) for Storstrams Amt og Krels
Ostholstein som led i INTERREG-programmet for de to regioner.

c) Enanalyse af transportsektoren og den faste Femer Badt-forbindelse fra
1998, gennemfert af Institut for Transportstudier, Padborg (Institut for
Transportstudier 1997) for Fyns, Ribe, Senderjyllands og Vejle Amter,
Hovedorganisationen af danske vognmaand, Foreningen af Danske
Eksportvognmaand, Dansk Speditarforening, Padborg-K rusa Erhvervs-
rad, Padborg Transportklub og Padborg Transportservicecenter.

d) En anaysefral1l998 af erhvervdlivetsforventninger i Storstrems Amt til
en fast forbindel se over Femer Badt (Idékomiteen vedr. infrastruktur og
Dansk Industri 1998).

e) Et scenariebaseret debatoplasg om Femer Badt-forbindel sen (Institut for
Fremtidsforskning 1998).

For disse analyser gadder, at de regionale effekter af en fast Femer Badt-
forbindelse mv. males ved andringen i beskadtigelse (a og b), ved mere
kvalitative forventninger til vakst og gkonomi, omsadning, beskadtigelse
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mv. (d) eller ved forventninger til trafikudviklingen (c).

Undersggel serne er meget forskellige — bade med hensyn til metode og
resultater. Det er derfor svaat at drage entydige konklusioner af de gennem-
farteanalyser. Hertil kommer, at der blandt forskereer betydelig usikkerhed
om, hvilke metoder som er mest hensigtsmaessige samt om, hvorledes
effekterne konkret skal males. | en rapport, som AKF udarbejdedetil Trans-
portradet i 1993 (Bjarner et al. 1993), gennemgas resultater af udenlandske
undersegelser af regionale konsekvenser af sterre infrastrukturprojekter.
Heraf fremgik, at starrelsen af effekternei nogen grad syntes at afhaenge af
metodevalg, idet forskellige metoder medtager forskellige typer effekter.
Nar man samtidig ser paindsatsen af ressourcer pa dette forskningsfelt, er
det dbenbart, at de refererede analyser alene skal opfattes som nogle farste
bud p3, hvorledes effekterne af en fast Femer Badt-forbindelse mv. kan
analyseres og pa starrel sesordenen af de forskellige typer effekter.

En saalig vanskelighed ved at benytte beskadtigel sen som indikator for
regionalgkonomiske effekter knytter sig til vurderinger af de regionale
konsekvenser af trafikantfordele, mensvurderinger af effekternefor produk-
tion og beskadtigelse i transportsektoren af omlaggning af trafiksystemet
samt effekternei anlasgsfasen malt ved beskaetigel sen er uproblematiske og
relativt sikre. Dette kan til skrivesden direkte sammenhaang mellem beskad -
tigel seseffekten og andre mal for gkonomisk aktivitet og en betydelig
indsats igennem en laangere arrackke i forbindelse med udvikling af trafik-
modeller og analyser af trafikale konsekvenser af forandringer i trafiksyste-
met. Derimod er ssmmenhaangen mellem trafikforbedringer og denregiona-
le udvikling mindre klar, ligesom indsatsen i forbindelse med analyser af
regionale konsekvenser af trafikantfordele har vaaet beskeden. En ragkke
vaesentlige spargsmal star stadig foran en afklaring.

Et saaligt problem er tidshorisonten for analyserne, hvor effekternes
langsigtede konsekvenser er mere usikre og vanskeligere at analysere, men
samtidig ogsavigtige, fordi trafikinvesteringer under visse forudsagninger
kan gribe meget grundlasggende ind i den regionale udvikling.

Endelig er der ofte uklarhed om, hvad effekterne af politiske initiativer,
affadt af en evt. bedutning om etablering af en fast Femer Badt-forbindelse
mv. vil vaae—o0g om, og i hvilket omfang, disse effekter skal medregnesi
en analyse af de regional gkonomiske konsekvenser.

Den efterf gl gende gennemgang af de regional gkonomi ske konsekvenser
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af den faste Femer Badt-forbindelse skal derfor tages med betydelige
forbehold. Ogsa det forhold, at der ikke gennemfares en egentlig regional
samfundsgkonomisk vurdering, ger resultaterne vanskeligt fortolkelige.
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6

6.1

6.2

En klassifikation af de
regionalgkonomiske
effekter af transport-
Infrastrukturinvesteringer

Indledning

De analyser, der omtales ovenfor indeholder redegarelser for forskellige
typer effekter. | dette af snit prassenteres en systematisk oversigt over disse
effekter og effekternes forskellige tidshorisonter og fordeling. Pagrundlag
af den systematiske oversigt identificeres forskellige typer af transport-
infrastrukturprojekter med henblik paat beskrive de overordnede regional-
gkonomiske virkninger af en fast Femer Badt-forbindelse mv. | de efterfal-
gende af snit gennemgas deforskel lige undersggel sersresultater i forhol dtil
denne oversigt.

Typer af effekter

Den primage opdeling af effekterne falder i to grupper, fer og efter
etableringen af den nyeinfrastruktur. Effekternei perioden fer etableringen
har deresoprindelsei den gkonomiske aktivitet i forbindel se med anlasgsar-
bejdet.

Efter etableringen er der to centrale typer effekter: @) i transportsektoren
b) i forhold til trafikanterne:

Effekterne som falge af aandringernei transportsektoren kan yderligere
opdelesi: i) konsekvenser af overgang frafaagetil fast forbindel se (eandret
transportteknologi), ii) konsekvenser af andringer i trafikkensfordeling pa
transportmade (overflytning af persontrafik frafly til biler ogjernbane), iii)
konsekvenser af andringer i trafikkens fordeling pa transportkorridorer
(trafik overflyttes til Femer Badt fra de svenske @sterseruter, Gedser-
Rostock-ruten og Storebadt) — herunder spargsmalet om konsekvenser for
transportcentre.
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6.3

Effekter som falge af aandringer i trafikantfordele kan opdelesi to hoved-
grupper, fordelefor husholdninger og fordelefor erhvervsvirksomheder. For
erhvervsvirksomheder identificeresfal gendekonsekvenser: i) konkurrence-
evneforbedring for vareproducerendevirksomheder ogii) konkurrenceevne-
forbedringfor serviceerhverv, iii) logistik ogiv) relokalisering og nybyggeri.
For husholdningerne kan der pa kort og mellemlangt sigt vaare pavirkning
af den disponible indkomst, mens der pa langt sigt kan veae fordele ved
rel okalisering og nybyggeri, somigen pavirker den regional e beskadtigel se.

| oversigten er ikke medtaget effekter af politiske initiativer mv., som
forventes at blive taget i forbindelse med en evt. vedtagel se om etablering
af en fast Femer Badt-forbindelse mv. Disse effekter kan omfatte meget
forskelligeinitiativer lige frameget konkrete beslutninger om udflytning af
arbejdspladser til mere psykologiske effekter, hvor den faste Femer Badt-
forbindelse bliver et symbol pavakst og gkonomisk udvikling. Begrundel -
senfor, at disse effekter ikke er medtaget er, delsat deikke er bedluttet, dels
at de er meget vanskelige at skenne over.

Tidshorisont

Undersggel serne arbejder implicit med fire forskellige tidshorisonter, der
kan sesi tabel 6.1.

Det er dbenbart, at effekten pa beskadtigelsen af anlasg af den faste
forbindel se entydigt kan henregnes til anlaagsperioden.

| driftsperioden slar effekterne pa beskad'tigel sen igennem bade pakort,
mellemlangt og langt sigt. Med kort sigt menes umiddelbart efter abning.
Med mellemlangt sigt menes generelt effekter, som ikke medferer lokali-
seringsaandringer eller nyinvesteringer, men alene aandringer inden for
eksisterende anlaag eller i forbrug. Det lange sigt inkluderer ogsaaandringer
i lokalisering og nybyggeri, herunder reaktioner pa virksomheders og
husholdningers lokaliserings- og investeringsbeslutninger. En saalig pro-
blemstilling er, at forventninger om aandringer i sig selv udlgser effekter.
Effekter pa mellemlangt og langt sigt kan derfor i visse tilfaedde males
hurtigt — og endda far den faste forbindel se er abnet.
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Tabel Tidshorisonter for beskeeftigelsesvirkningen af en Femer Beelt-
6.1 forbindelse mv. efter typer af effekter

Periode Anlaegs- Driftsperiode*
Typer af effekter periode
Kort Mellem- Langt
sigt langt sigt sigt
Anleeg af en fast Femer Beelt-forbindelse mv. X
Transportsektoren Transportteknologi X X X
Transportmiddel X X
Korridor X X
Transportknudepunkt X
Trafikant- | Erhverv Produktions- X X
fordele virksomhed
Turisme X X X
Logistik X
Relokalisering og ny- X
byggeri
Hushold- Realindkomst X X
ninger
Relokalisering og ny- X
byggeri

* Visse effekter i driftsperioden kan teenkes at sl& igennem fgr &bningen, fx effekter, der affades af forventnin-
ger.

Ser man pa forandringer i transportsektoren, vil skift fra fearge til fast
forbindel se pavirke beskadfti gel sen, bade pakort, mellemlangt og langt sigt.
Derimod forventesaandringer i benyttel sen af forskelligetransportmader og
af deforskelligetrafikkorridorer mellem Skandinavien og Kontinentet at la
langsommere igennem, dvs. pamellemlangt og langt sigt. Endelig maman
forvente, at anvendelse og lokalisering af transportknudepunkter vil blive
pavirket palangt sigt.

Ser man pa trafikantfordele, vil aandrede konkurrencebetingelser for
erhvervene medfare, at den eksisterende produktion pa mellemlangt sigt*
vokser merei omrader med relativt forbedret tilgaangelighed. Palangt sigt
vil nyinvesteringer og omlokaliseringer kunne komme pa tale. Specielt
vedrgrende turisme ma man forvente en abningseffekt pa meget kort sigt.
L ogistikkenvil kunneblivepavirket af denfasteforbindel se. Dalogistikken
indebaarer savel organi satoriskeaandringer sominvesteringsbes utninger (fx
nye lagerfaciliteter) henregnes disse effekter til det lange sigt.
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For forbrugerne vil de lavere omkostninger — fx lavere billetpris eller
tidsomkostninger — forbundet med at passere Femer Badt medfare en
stigning i den disponible realindkomst pamellemlangt og langt sigt?. Disse
omkostningsaandringer vil pa langt sigt kunne pavirke valg af bopad og
eventuelt nybyggeri i boligsektoren.

64 Forskellige analyser af de regionalgkonomiske
virkninger af en fast Femer Beelt-forbindelse
mv.

Den nye analyse fra Kocks Consult og hver af detidligere analyser af de
regionalevirkninger af den faste Femer Badt-forbindelse mv. har forskelligt
fokus:

Table Analyser af de regionale beskeaeftigelseseffekter af en fast Femer
6.2 Beelt-forbindelse mv. — analyseomrader

Kocks AKF Inst. for Idékomite- | Inst. for
Consult Transport- | en vedr. Fremtids-
studier infra- forskning
struktur
Anleeg af en fast Femer Beelt-forbindelse X
mv.
Transportsektoren Transportteknologi X X
Transportmiddel X
Korridor X X x (kvalita-
tiv
analyse)
Transportknudepunkt X X
Trafikant- | Erhverv | Produktions- X X x (kvalita-
fordele virksomhed tiv
analyse)
Turisme X X x (kvalita-
tiv
analyse
Logistik X
Relokalisering og x (kvalita-
nybyggeri tiv
analyse
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Hus- Realindkomst
hold-
ninger Relokalisering og X x (kvalita-
nybyggeri tiv
analyse

Det fremgér af tabel 6.2, at undersegel serne har forskelligt fokus — bade
med hensyn til emne, metode og tidshorisont. Nogle undersggel ser forsager
savidt muligt at medtage all e effekter (Kocks Consult og AKF), mensandre
undersggelser kun ser pa udvalgte aspekter af projektet — fx transportsek-
toren (Institut for Transportstudier). Nogle undersagel ser anvender model ler
I analysen (K ocks Consult og AKF), mensandre benytter deskriptiv og/eller
kvalitativ analyse (Idékomiteen vedr. infrastruktur og Institut for Fremtids-
forskning). Endelig er tidshorisonten for analyserne forskellige. Nogle ser
naesten udel ukkende pavirkningerne pakort og mellemlangt sigt (fx Kocks
Consult), mens andre koncentrerer ssig om det lange sigt (Institut for Frem-
tidsforskning).

Noter

1. Palangtsigt vil beskadftigel sesforbedringen alt andet lige blive opheevet pagrund af arbejds-
markedets reaktioner mv. Produktiviteten vil dog bliveforgget bade pamellemlangt og langt
sigt.

2. Pakort sigt opnas der ikke trafikantfordele, fordi der er en tilpasningsperiode.
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v

7.1

7.2

Femer Beelt-forbindelsen
mv. —afgreensning og
definition

Indledning

Infrastrukturprojekter har forskellige virkninger — bl.a. afhaangig af type.
Femer Badt mv. harer til kategorien af »kadbensprojekter«. | et kadbenspro-
jekt knyttes to eller flere (stor)byer tadtere sammen, mens omraderne
mellem centrene helt eller delvisfungerer som transitregion. En anden type
trafikprojekt er forbedringer af enregionsinternetrafiksystem eller integra-
tion af eksisterendebysystemer med ny eller forbedret infrastruktur. Endelig
skal neevnes trafikknudepunktsprojekter, som bestar i etablering eller
udbygning af eksisterende trafikknudepunkter.

Nedenfor beskrives kort den geografi, som Femer Badt-projektet indgar
I. Med udgangspunkt heri beskrivesforskelligetyper infrastrukturprojekter
og de enkelte typers generelle regional gkonomiske virkning.

En fast Femer Beelt-forbindelse mv.

Enfast Femer Badt-forbindelse mv. vil erstatte faargedriften mellem Radby
| Danmark og Puttgarden i Tyskland. Hertil kommer udbygning af motor-
vejsnettet, hvilket i Danmark omfatter straskningen mellem @nsev pa
Falster og Sakskghing pa Lolland samt udbygning af jernbanestraskningen
fraVordingborg til Radby. Der opereres med en fuld udbygning af jernba-
nestrakningen fra VVordingborg til Radby, hvor der etableres en ny linje
direktemellem Eskildstrup og Birket og en delvisudbygning, hvor der aene
sker en opgradering af eksisterende linjefaring.

| analyserne opereres konkret med f@lgende tre lgsninger for selve den
faste forbindel se:
— Vg og jernbane (4 vejbaner og 2 jernbanespor = 4+2) med fuld udbyg-
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ning af motorve og jernbane

— Vg og jernbane (3 vejbaner! og 1 jernbanespor = 3+1) med delvis
udbygning af motorvej og delvis udbygning af jernbane” dog med fuld
udbygning af motorvej i Danmark.

— Jernbane med biltog (2 jernbanespor =0+2) med fuld udbygning af
motorvej og jernbane’®

For vg og jernbane, 4+2 er trafikantfordelene maksimale.

For veg og jernbane, 3+1 er trafikantfordelene mere begramsede. For hil
vil transporttiden vaare 10 minutter laangere end ve og jernbane, 4+2. For
jernbanetrafikken indgdr kun en delvis udbygning af jernbanen, hvilket
betyder, at rejsetiden er 30 minutter laengere end vej og jernbane, 4+2.

For jernbanemed biltog, 0+2, er trafikantfordel ene begraasede. For biler
er rgjsetiden 40 minutter laengere end for veg og jernbane, 4+2, mensjernba-
ne har samme kvalitet som ve og jernbane, 4+2.

Bundesministerium fr Verkehr, Bonn og Trafikministeriet, K gbenhavn
har gennemfart et omfattende studium af den fremtidige trafik mellem
Skandinavien og Kontinentet (FTC, 1999).

| FTC' strafikanalyse forudssdtes faargefarten nedlagt i alle alternativer.
| Kocks Consults analyse opereres der med fortsat (reduceret) faagefart i
aternativerne 3+1 og 0+2. | det fglgende tages udgangspunkt i FTC's
Trafikanalyse.

Generelt vil transportforbedringernefor persontrafikken vaare sterreend
for godstrafikken. Det skyldes dels, at rejsetiderne mindskes mere for
persontrafik, og at betydningen af rejsetiden er starre for persontrafik.

Femer Badt-forbindel sen mv. forbinder to store byomrader (K gbenhavn
og Hamborg) og gar igennem omrader med lav befolkningstaghed og
begramset gkonomisk aktivitet. Samtidig er denfaste Femer Badt-forbindel -
se mv. en international trafikkorridor, som er pragget af stor international
trangittrafik, mens den lokale interregionale trafik mellem Storstrems Amt
og Kreis Ostholstein er meget begraanset, dels fordi en landegramse pas-
seres, dels fordi den gkonomiske aktivitet i de to regioner er af begraanset
sterrelse.

Generelt forbedrer enfast Femer Badt-forbindelsemv. konkurrenceevnen
for virksomheder i K gbenhavn og Hamborg, hvilket giver starre muligheder
for eksport og nye arbejdspladser. Samtidig udsadtes virksomhederne i de
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7.3

to metropoler for gget konkurrence paimportmarkedet og dermed risiko for
at miste produktion og arbeg/dspladser. | de gennemfarte analyser mere end
opvejer den forbedrede konkurrenceevne for eksportvirksomhederne den
ggede konkurrence paimportmarkedet. Det skyldesbl.a., at trafikantfordel e-
ne er starre for persontransport end godstransport, hvilket begunstiger
storbyer, som har relativt stor handel med service, hvistransportbehov isser
vedrarer personer.

For omrader mellem K gbenhavn og Hamborg — som fx Storstrems Amt
og Kreis Osthol stein — opnas ogsa konkurrenceevnefordele, men kun i det
omfang, at den faste Femer Badt-forbindelse mv. kan benyttes af de lokale
virksomheder og arbejdskraft. Der skal veae lokale til- og frakerder til
motorve) og fast forbindel se, ligesom togforbindelserne skal stoppe. Hvis
de lokale virksomheder og arbejdskraft ikke far del i trafikantfordelene, vil
trafikforbindelsen f& negative konsekvenser for disse omréder. Hertil
kommer, at eksport og import fraog til disse omréder er handel med varer,
som ikke opnar sa store trafikantfordele som serviceproduktion.

Forskellige typer af
transportinfrastrukturprojekt

Ud fraen regional gkonomisk betragtning kan der sondres mellem fglgende

typer af infrastrukturprojekter:

— Kadbensprojekter, som mindsker omkostninger i forbindel se med trans-
port mellem to byomrader/regioner og som passerer omrader med lille
befolkningstaghed og lavt gkonomisk aktivitetsniveau.

— Intern trafikforbedring, som bestdr i at reducere omkostningerne i
forbindel se med transport internt i en region/et byomrade €ller sammen-
kobling af regioner/byomrader

— Etablering eller udbygning af trafikknudepunkter.

Deforskelligetyper infrastrukturprojekter har forskellige virkninger paden
regionale gkonomi. | nedenstadende tabel er givet en oversigt over deregio-
nale beskadtigelsesvirkninger for transportregionen af forskellige typer
Infrastrukturprojekter:
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Table De regionale beskeeftigelseseffekter for transportregionen* af
7.1 forskellige typer trafikinvesteringsprojekter

Kgdbensprojekter — Forbedring | Trafikknudepunkt
forbedring af eks. trafiksy- | af internt
stem trafiksystem
eller integr.
af eks. by-
systemer
Inter- Inter- Nyt knude- | Eks. knude-
nationale regionale punkt punkt men
ny teknologi
Eksempler Fast Femer | Store- Ringveje, Ny trans- Udvidelse
Beaelt-forbin- | beeltsfor- havnetun- portterminal | af eks. de
delse mv. bindelsen, nel, udbyg- | (fx Kolding), | transport-
Det store ning af S- lufthavn terminaler
motorvejs- | tog, fast mv. mht. kapa-
H Jresunds- citet og
Intercity tog | forbindelse transport-
mv. mader
(multimodal
lufthavn i
Khh.)
Anlaegsfasen Positiv Positiv Positiv Positiv Positiv
Transport- Transport- Negativ Negativ Negativ Positiv Negativ
sektoren teknologi
Transport- Positiv Positiv Neutral Positiv Lille positiv
middel
Korridor Positiv Positiv Neutral Positiv Lille positiv
Transportkn | Neutral Neutral Neutral Positiv Lille positiv
udepunkt
Trafi- Erhverv | Mellemlangt | Lille positiv | Lille positiv | Positiv Positiv Lille positiv
kant- sigt eller neutral
fordele
Langt sigt Potentiel Potentiel Positiv Positiv Lille positiv
positiv eller | stor positiv
neutral eller neutral
Hus- Mellemlangt | Lille positiv | Lille positiv | Positiv Positiv Lille positiv
hold- sigt eller neutral | eller neutral
ninger
Langt sigt Potentiel Potentiel Positiv Positiv Lille positiv
positiv eller | stor positiv
neutral eller neutral
Eksternaliteter Negative Negative Positiv Negativ Negativ
eller neutral

*  Med transportregion menes for ka@dbensprojekter en region mellem de to regioner/byomrader. For
projekter, der medfarer en intern forbedring af trafiksystemet i en region/byomrade, er transportregionen
regionen/byomradet selv. For trafikknudeprojekter er transportregionen den region, hvor trafikknudepunk-
tet etableres.
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Transportregionen er den region, som udstyresmed ny infrastruktur. Trans-
portregionen opnar for stort set alle typer infrastrukturprojekter en positiv
beskadtigel sesvirkning i anlagysfasen.

Ser man pa etablering af mere effektiv transportteknologi (fx overgang
frafeage til fast forbindelse) mistes pa kort og mellemlangt sigt arbejds-
pladser for alletyper infrastrukturprojekter —bortset fradetilfad de, hvor der
etableres et helt nyt trafikknudepunk.

Forbedring af transportsystemet i en korridor betyder i almindelighed
overflytning af trafik til korridoren — og dermed flere arbejdspladser til
servicering af trafikanter. For Storebadtsforbindel sener der overflyttet trafik
fra Kattegatruterne til den faste forbindelse. Desuden er der overflyttet
indenrigstrafik frafly til bil og jernbane. Som konsekvenser beskadtigel sen
faldet paK attegatruterne og i en raskkeindenrigsl ufthavne. PAsamme made
vil beskadftigel sen blive pavirket af aandringer i lokalisering af trafikknude-
punkter.

Ser man patrafikantfordel ene, tyder meget p3, at forbedringer af trafiksy-
stemet internt i en by/en region og etablering af trafikknudepunkter giver
forbedringer i konkurrenceevnen for transportregionen. Derimod opnér
konkurrenter i andre regioner/byomrader ingen naevnevaadige fordele af
forbedringer i trafiksystemet. Derfor giver disse infrastrukturprojekter
gennemgaende positive virkninger for transportregionen.

For kadbensproj ekter er billedet for transportregioner, somligger mellem
to byer, noget mindre entydigt: Paden ene side opnas konkurrenceevnefor-
bedringer for transportregionens eksportarer — dog afhaangig af om der
etableres en lokal link til den nye trafikinfrastruktur — fx stoppesteder, til-
og frakersler ved motorvejen mv. Til gengadd opnar konkurrenter, som
benytter den nyeinfrastruktur, ogsafordele —og kan dermed vinde arbejds-
pladser tilbage. Generelt afhaanger nettoresultatet for transportregionen af,
i hvilket omfang transportregionen kobles pa den nye infrastruktur og af
sammensagningen af handlen, herunder den geografiske sammensagning
af eksport og import.

For byer, som opnar en bedre sammenbinding med andre byer, vil
beskaeftigel sesvirkningen normalt vaare positiv. Detteer, fordi byenfar fuld
fordel af infrastrukturprojektet (mangetil-/frakarsler, stoppesteder mv.), og
fordi serviceeksport fra byer hgster fordele af trafikforbedringerne for
persontransporten, fordele, der normalt er starre end trafikantfordelene fra
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7.4

godstransporter. Nettoeffekten vil dog igen afhaenge af sammensagningen
af handlen.

Forventede virkninger af en fast Femer Beelt-
forbindelse mv.

Den faste Femer Badt-forbindel se mv. ma betragtes som et kadbensprojekt.
Ud fra den betragtning kan det forventes, at Storstrams Amt

vinder arbedspladser i anlagysperioden

mister arbejdspladser ved aandringer i transportteknologi (fra faarge til

fast forbindel se)

vinder arbejdspladser ved overflytning af trafik fraandre transportkorri-

dorer og frafly til bil og jernbanei forbindelse med servicering af trafi-

kanter

har usendret beskadtigel seved aandringer i lokalisering af transportcentre

kun opnar mindre konkurrenceevnefordele, fordi

— regionen samtidig udsadtes for foraget konkurrence pa hjemmemar-
kedet

— trafikantfordelene ved vareeksport er mindre end for serviceeksport

vinder arbejdspladser i det langelgb, hvisregionen bliver mere attraktiv

som bosagnings- og pendlingsomrade, hvilket pa meget langt sigt kan

tiltraskke nye virksomheder.

| forbindel se med den faste Femer Badt-forbindel se mv. vil hovedstadsom-
radet
— miste arbejdspladser i forbindelse med reduktion i flytrafikken, trods

foregelsei jernbanetrafikken

— vinde arbeg/dspladser, hvis der etableres et nyt transportcenter | Pstdan-

mark

— opna konkurrenceevnefordele, fordi

— regionen far bedre adgang til ny infrastruktur (mange til-/frakardler,
stoppesteder mv.)

— regionen kan udnytte, at der opnas starre trafikantfordele for person-
transporten og dermed konkurrenceevne for serviceeksport mv.
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For Jylland og Fyn vil den faste Femer Badt-forbindelse mv. kun have
begramsede virkninger og kun i forbindelse med transportsektoren. Det
baseres pa trafikanalyserne, som viser, at transportomkostningerne og
dermed konkurrenceevnen for fynsk/jyske erhvervdiv ikke andres, og at
overflytning af trafik fra Jyllandskorridoren til Femer Badt-korridoren er
meget begramset. Tab frareduceret trafikantservice eller trafikknudepunkt
forventesderfor at vaare begramset.l defelgende af snit praesenteresresulta-
tet af de konkrete analyser.

Noter
1. | dettedternativ bestdr vejforbindelsen af to vejbaner og et ekstraspor, som kan benyttestil
at afvikle trafikken i to spor i den ene retning.

2. For biltransport er rejsetiden i dternativet vej og jernbane, 3+1 10 minutter laangere end
alternativet veg og jernbane, 4+2. For togtransport mellem Kgbenhavn og Hamborg for-
udsadtes regj setiden 30 minutter laengere end alternativet vej og jernbane, 4+2.

3. For biltransport er rejsetiden i dternativet jernbane med biltog, 30 minutter laangere end i
alternativet veg og jernbane, 4+2. For togtransport mellem Kgbenhavn og Hamborg for-
udsadtes rgjsetiden som i alternativet ve og jernbane, 4+2.
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s Effekter 1 anleegsperioden

s1 Indledning

8.2

Anlagyget af en fast Femer Badt-forbindelse vil skabe arbejdspladser i
anlasggsperioden'. Arbejdspladserne er midlertidige og etableres direkte i
forbindelse med byggeriet af Femer Badt-forbindel sen, de respektive lan-
danlasg padansk og tysk side og i forbindelse med udbygning af motorvejs-
straskningen fra @nslev til Sakskabing (og motorvejsudbygningen pa den
tyske side) og udbygning af jernbanen mellem Vordingborg og Radby (og
jernbaneudbygningen paden tyske side). Hertil kommer beskadtigel se hos
underleverandarer samt beskadtigelse som falge af aget privat forbrug fra
beskadtigede ved Femer Badt-projektet?.

Analysemetoder

KocksConsult har gennemfart to forskellige beregninger af beskadtigel ses-
virkningerne:

| denfarsteberegning (top-downtilgangen) skannesover desamledena-
tional e beskadtigel sesvirkninger i Danmark og Tyskland af anlasgget af en
fast Femer Badt-forbindelse. | beregningerne benyttes tal for de samlede
omkostninger for de enkelte lgsningsmodeller og tal for beskadtigel ses-
indholdet af vgjanlagg i Tyskland, som benyttesi forbindel se med vurdering
af tyske infrastrukturinvesteringsprogrammer (Bundesverkehrwegeplan,
BVWP 1993). Beregninger holdes op mod erfaringerne fra den direkte
beskadtigelse i forbindelse med anlagyget af de faste Storebadts- og Dre-
sundsforbindel ser.

| det andet sad af beregninger (bottom-up tilgangen) vurderes de regio-
nale konsekvenser i de bergrte regioner i Danmark og Tyskland ud fra
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informationer frade tekniske undersagel ser og supplerende oplysninger fra
bro- og tunneleksperter. Hver enkelt | @gsningsmodel splittesop i delelemen-
ter, som omkostningsberegnes. Beskadtigel seseffekter for hvert delprojekt
beregnes og summeres til samlede regionale beskadtigel seseffekter. |
beregningen af regionale beskadtigel seseffekter medtages de direkte be-
skadftigelsesvirkninger samt afledt beskadtigelse hos regionale underle-
verandarer og som fglge af gget forbrug fraansatte ved Femer Badt-projek-
tet.

De samlede beskeaeftigelsesvirkninger (top-
down-tilgang)

De samlede beskadtigel sesvirkninger i Danmark og Tyskland af anlagg af
en fast forbindelse over Femer Badt mv. er vist i tabel 8.1

Direkte og afledte nationale* og regionale beskeeftigelsesvirknin-
ger i Danmark og Tyskland af anlaeg af en fast Femer Beelt-forbin-
delse inkl. landanlaeg og udbygning af motorvej og jernbaneforbin-

delser (Kocks Consult — top-down tilgang)

Kapacitet og trans-
portméde

Teknisk lgsning

Vej og jernbane (4
vejbaner og 2 jern-
banespor = 4+2)

Vej og jernbane (3
vejbaner og 1 jern-
banespor = 3+1)

Jernbane med biltog

Boret tunnel

11.450 pr. ar
heraf 4.600 regionalt
8 ar

7.700 pr. ar
heraf 3.100 regionalt
8 ar

10.150 pr. ar
heraf 4.050 regionalt
7 ar

heraf 4.250 regionalt
7 ar

74.400 i alt
(Igsningsmodel 3.1)

91.600 i alt 61.400 i alt 70.900 i alt
(Igsningsmodel 4) (Igsningsmodel 4.1) (Igsningsmodel 1)
Senketunnel 11.350 pr. ar 8.700 pr. ar 12.550 pr. ar
heraf 4.550 regionalt | heraf 3.500 regionalt | heraf 5.000 regionalt
7 ar 7 ar 6 ar
79.500 i alt 60.700 i alt 75.250 i alt
(Igsningsmodel 5) (Igsningsmodel 5.1) (Lgsningsmodel 2)
Skrastagsbro 9.750 pr. ar
heraf 3.900 regionalt
6.5 ar
63.200 i alt
(Igsningsmodel 3)
Haengebro 10.650 pr. ar

* Effekten for Danmark vil som udgangspunkt udggre 50% — jf. dog diskussionen i afsnit 7.5.
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8.3.1

8.3.2

8.4

Nationale beskeeftigelsesvirkninger?
Ser man pavalg af transportmade og kapacitet, ligger de saml ede beskafti-
gelsesvirkninger pa mellem 60.700 og 91.600 mandar. Den samlede be-
skadftigel sesvirkning er starst for vel og jernbane, 4+2, mindrefor jernbane
med biltog og mindst for vel og jernbane, 3+1.

De arlige beskadtigel sesvirkninger ligger pa mellem 7.700 og 12.550
beskadftigede. De drlige beskadtigel sesvirkninger er sterst for jernbane med
biltog (10.150 — 12.550), det samme eller lidt mindre for vej og jernbane,
4+2 (9.750 - 11.350 og mindst for vej og jernbane, 3+1 (7.700 —8.700). At
dearlige beskadtigel sesvirkninger for jernbane med biltog er relativt hgjere,
skyldes en kortere anlaggsperiode.

Ser man pa de tekniske lgsninger, er forskellene betydeligt mindre.
Haangebro har en lidt starre beskadtigel sesvirkning end skrastagsbro.

Regionale beskeaeftigelsesvirkninger

For alle lgsninger er forudsat, at de regionale virkninger i analyseomradet*
udgear 40% af de nationale. Grundet beregningsmetoden er rangordningen
af de regional e beskadtigel seseffekter (med hensyn til kapacitet/transport-
made og med hensyn til teknisk |@sning) identisk med rangordningen af de
national e beskadtigel seseffekter.

Regionale effekter (Bottom-up-tilgang)

| beregningen af de regionale effekter for beskadtigelsen i analyseomradet
tages udgangspunkt i omkostningsberegningen for de forskellige |@snings-
modeller. Pagrundlag heraf beregnes det direkte beskadftigel sesindhold pa
grundlag af oplysninger frabro- og tunneleksperter. Der gives et tillasg pa
10% til fejlsken.

De afledte beskadtigelsesvirkninger beregnes ved hjadp af en fadles
multiplikator (1.55)° som tager hensyn il pavirkning af underleverandearer
0g @get privat forbrug (jf. Bundesverkehrwegeplan, BVWP 1993). Hertil
laagges beskadtigel sesindhol det af gget privat forbrug fraudefrakommende
arbgjdskraft (0.25). Endelig reduceres beskadtigel sesvirkninger til 80% for
at tage hgjdefor, at en del af de afledte virkninger falder uden for regionen.

Som for top-down-tilgangen afhaanger beskadtigelsesvirkningen alt
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overvejende af forbindel sens kapacitet og transportmade, og mindre af den
tekniske lgsning. Vg og jernbane med stor kapacitet (fire vejbaner og to
jernbanespor) giver flest arbejdspladser, mens jernbane med biltog og ve
og jernbane med lille kapacitet (tre vegjbaner og et jernbanespor) har en
mindre og stort set ens virkning pa beskagtigel sen.

Konsekvensernefor tilhgrende landanl aeg og udbygning af motorvejeog
jernbaner er beregnet med lignende metode.

Regionale direkte og afledte virkninger af anlaeg af en
fast Femer Beelt-forbindelse med tilhgrende landanlaeg
og udbygning af jernbane og motorveje

Resultatet af analysen af de regionale beskadtigelseskonsekvenser kan
sammenfattes sal edes:

Regional direkte og afledt beskeeftigelse i analyseomradet* i
Danmark og Tyskland ved anleeg af en fast Femer Beelt-forbindel-
se med tilhgrende landanleeg og udbygning af jernbane og motor-
veje (Kocks Consult — bottum-up tilgang)

Vej og jernbane, Vej og jernbane, Jernbane med bil-
4+2 3+1 tog
Beskeeftigelse pr. ar | 7.700 5.050 5.650
Antal ar 7,1 ar 7,4 ar 6,4 ar
Beskeeftigelse i alt | 54.560 37.400 36.200

* | Danmark omfatter analyseomradet @stdanmark, dvs. hovedstadsomradet og Vestsjeel-
lands og Storstrgms Amter.

Det fremgar af tabel 8.2, at vej og jernbane, 4+2 har den starste arlige
regionale beskadtigelsesvirkning (7.700), mens ve og jernbane, 3+1 har
den mindste arlige beskadftigelsesvirkning (5.050). Pa grund af kortere
anlaggsperiode har jernbane med biltog en hgjere arlig beskadtigel sesvirk-
ning (5.650).
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8.4.2 Regionale virkninger af anlaeg af en fast Femer Beelt-
forbindelse
Ser man paden direkte arlige beskadtigel se af anlaag af en fast Femer Badt-
forbindel se, tegner der sig falgende billede:

Table Direkte arbejdspladser og direkte og afledt beskeeftigelse i analy-

8.3 seomradet pr. ar ved anlaeg af en fast Femer Baelt-forbindelse,

alternativ transportmade/kapacitet og tekniske lgsninger (Kocks
Consult — bottom-up tilgang)

Kapacitet og transportmade Vej og jernbane, | Vej og jernbane, | Jernbane med
442 3+1 biltog
Teknisk lgsnin
Boret tunnel | Direkte arbejdspladser |4100 3000 2400
% lokal/regional 39% 43% 38%
beskaeftigelse
Direkte og afledt re- 5100 4100 2900
gional beskeeftigelse (model 4) (model 4.1) (model 1)
Saenketunnel | Direkte arbejdspladser |5100 3700 4100
% lokal/regional 39% 37% 35%
beskaeftigelse
Direkte og afledt re- 6400 4400 4700
gional beskeeftigelse (model 5) (model 5.1) (model 2)

Skrastagsbro | Direkte arbejdspladser | 4000

% lokal/regional 43%
beskeeftigelse
Direkte og afledt re- 5300
gional beskeeftigelse (model 3)
Haengebro Direkte arbejdspladser |[4700

% lokal/regional 43%
beskeeftigelse
Direkte og afledt re- 6300

gional beskeeftigelse (model 3.1)

Det fremgar, at det direkte antal arbejdspladser ved anlasy af den faste
Femer Badt-forbindelse er hgjest ved veg og jernbane, 4+2, mens vej og
jernbane, 3+1 og jernbane med biltog ligger nogenlunde ens. Ser man pa
teknisk lgsning er det direkte antal arbejdspladser ved saanketunnel og
haangebro hgjere end ved boret tunnel og skrastagsbro.

Ser man pa den regional e direkte og afl edte beskadftigel se, ligger vej og
jernbane, 4+2 hgjest, mens beskadtigel sesvirkningen af vej og jernbane,
3+1 og jernbane med biltog er nogenlunde ens. Seanketunnel og haangebro
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8.5

giver ogsa hgjere regional beskadtigel se, mens boret tunnel og skrastagbro
ligger lavere.

Som det fremgar, varierer andelen af regional beskaeftigel se, men aben-
bart ikke nok til i vaesentlig grad at aandre rangordningen af projekter med
hensyn til regional direkte og afledt beskadtigel se.

Effekter pa den danske side

Kocks Consult har ikke gennemfart beregninger af beskadtigel sesvirknin-
gen pa den danske side. Som udgangspunkt fordel es beskadtigel sen 50/50
padetoregioner, dog siledesat visse arbejder kan udferesi analyseomradet
—fx stélkonstruktion for semketunnel er kan udf ares paNakskov Skibsvaaft
(efter en evt. gendbning).

Ud over spargsmalet om, hvor mange arbejdspladser, der etableres pa
den danske side, er det relevant at vurdere, om det regional e arbejdsmarked
kan stille den forngdne arbejdskraft til radighed for projektet, og i hvilket
omfang det er muligt at hente arbeg dskraften uden for regionen. Umid-
delbart er den regional e beskaeftigel sesvirkning sa stor, at det forekommer
urealistisk, at projektet kan gennemfares alene med arbe dskraft fra Stor-
strams Amt. Til illustration er der i 1998 i Storstrems Amt ca. 122.100
beskadtigede og 9.400 ledige, mensi Danmark @st for Storebadt (bortset
fra Bornholm) er 1.187.700 beskadtigede henholdsvis 78.700 ledige.
Beskadtigelsenindenfor bygge- og anlaggsvirksomhedvar i StorstramsAmt
9.600 og 69.500. Hvis man samtidig tager hensyn til, at mange job kun kan
udfagres af bestemte faggrupper, kan det konkluderes, at den lokale
beskadtigel sesvirkning i Storstrams Amt vil vaae markant lavere end den
angivne, og at det vil vaae ngdvendigt i betydeligt omfang at hente arbegds-
kraft uden for amtet.

Noter

1. Ogsai analyserne af effekterne i anlagysfasen forudsadtes beskadftigelsen upavirket af
crowding out-effekterne via penge- og kapitalmarkederne og arbejdsmarkederne. | regiona
sammenhaang betyder det bl.a., at (beskadtigel sen ved) andre anlaagsarbejder ikke pavirkes
af Femer Badt-projektet.
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Der beregnes her sdkaldte multiplikatorvirkninger, som konkret omfatter den direkte
beskadtigelse tillagt den indirekte beskadtigelse (underleverandarer) og den inducerede
beskadftigel se (aget privatforbrug som falge af aget indkomst).

Hvis andet ikke er neavnt refererer beskadftigelsen til antal personer.

Analyseomrédet for analyser af effekterne i anlaagsperioden omfatter iflg. Kocks Consult
Storstrams Amt. | analyser af effekterneefter etablering af den faste Femer Badt-forbindelse
mv. omfatter analyseomradet hovedstadomradet og Vestgadlands og Storstrams Amter.

Antd af arbejdspladser, som bemandes med |okal arbejdskraft, gangesmed 1,55 for at finde
lokal afledt beskadtigelse.
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9.1

9.2
9.2.1

Effekter | driftsperioden

Indledning

| dette afsnit ses pa effekterne for den regionale beskadftigelse i Danmark
efter dbning af den faste Femer Badt-forbindelse mv. Sammenfatningen
baseres paen ny analyse fra Kocks Consult af effekternei 2010, og AKF's
analysefral1994 af effekternei 1995 af enfast Femer Badt-forbindelse mv.

Nedenfor sesfarst pakonsekvenserne for transportsektoren i Danmark.
Dernaest sespade regional e konsekvenser af forbedringer for trafikanterne.

Andrede vilkar for transport

Indledning

Etablering af en fast Femer Badt-forbindelse mv. vil have betydning for
transportsektoren. For det farste vil beskadtigelsen falde, nar faargefarten
nedlasgges efter dbning af den faste forbindel se. For det andet pavirkesvalg
af transportkorridor og transportmiddel af etablering af enfast Femer Badt-
forbindelse mv., hvilket har konsekvenser for den regionale fordeling af
beskadtigelsen i transportsektoren og inden for trafikservice.

Overgang frafaargetrafik til fast forbindelse vil pa kort og mellemlangt
sigt pavirke beskadtigelsen i Storstrams Amt. Beskadtigelsen i andre
regioner pavirkes ikke — bortset fra jernbane med biltog, som giver en vis
beskadftigelse i hovedstadsomradet.

Aendringer i benyttel sen af trafikmidler kan ogsapavirke beskadtigel sen.
Overgang frafly til bil og jernbane vil pavirke beskadtigel sen —bade totalt
og den regionale fordeling.

Andringer i benyttelsen af trafikkorridorer omfordeler arbejdspladser i
transportsektoren: | korridorer, som bliver hurtigere og billigere at benytte,
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9.2.2

ages beskaeftigel sen pa bekostning af korridorer, som mister konkurrence-
evne. Det bergrer bl.a. konkurrerende faargeruter, service for trafikanter og
den geografiske fordeling af transportcentre.

Endelig vil etablering af en fast Femer Badt-forbindelse mv. skabe ny
trafik (trafikspring), hvilket ogsa vil bidrage til beskadtigelsen.

| den felgende sammenfatning lasgges FTC's trafikanalyse til grund pa
trods af, at dette indebaarer en ragkke problemer:

Kocks Consult tager i sin analyse af de regionae effekter generelt!
udgangspunkt i FTC’s trafikanalyse, men antager, at faargefarten Radby-
Puttgarden fortsadter i alternativerne ve og jernbane, 3+1 og jernbane med
biltog, 0+2. | FTC'sanayse forudsadtes, at faagetrafikken nedlaeggesi alle
alternativer. Fortsat faargedrift baseres pavurderinger frareprasentanter fra
feargerederierne. Trods gode begrundel ser for fortsat faargedrift, benyttesi
det fglgende adene FTC's forudsagninger, hvilket skyldes hensynet til et
ensartet og sammenligneligt analysegrundlag delsi relation til en vurdering
af de regionale konsekvenser af andringer i trafiksystemet, delsi relation
til den samfundsgkonomiske evaluering.

For det andet er der en raskkeresultater i FTC'strafikprognoser som ikke
umiddelbart forekommer realistiske. For eksempel forudsiges en betydelig
overflytning af persontrafik fra fly til jernbane og bil, som ikke synes at
vage redlistisk. Dette begrundes med resultater af tidligere analyser af
hgj hastighedstog, som viser vaesentlig mindre overflytning frafly til jern-
bane pa lange ruter. Patrods af den manglende realisme anvendes FTC's
analyse pagrund af konsistenshensyn.

AEndret transportteknologi

Overgang frafaargetil fast forbindel sevil pavirke beskadtigel sen regionalt.
For det farste tabes arbejdspladser ved faargedrift. Samtidig opstar nye
arbgjdspladser i forbindelse med drift og vedligeholdelse af den faste
forbindelse, herunder drift og vedligeholdelse af en jernbane med biltog,
hvis denne Iasning vadges. Begge typer aandringer pavirker pa kort og
mellemlangt sigt beskadtigelsen i de berarte lokalomrader.

Fra feerge til fast forbindelse
Hvis faargeforbindel sen mellem Radby og Puttgarden lukkes, tabes ifglge
Kocks Consult i alt 900 arbedspladser, hvoraf de 450 vedrgrer den danske
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side. Heri er aleneindregnet de direkte arbejdspladser. Afledt beskadtigel se
hos underleveranderer, og arbejdspladser som falge af privatforbrug er
tillagt ved at gange med en multiplikator pa 1,4, som er hentet fra tyske
undersagel ser®. Beskadtigel sen falder sdledesmed i alt 1.260, heraf 630 pa
den danske side. Tabet af arbejdspladser rammer alene Storstrams Amt.

Direkte og afledte virkninger for beskeeftigelsen i Danmark i 2010
(Kocks Consult) af nedleeggelse af henholdsvis reduktion af feer-
gefarten Rgdby-Puttgarden og drift og vedligeholdelse af fast
Femer Beaelt-forbindelse fordelt pa regioner

Vej og jernbane (4
vejbaner og 2 jern-
banespor = 4+2)

Vej og jernbane (3
vejbaner og 1 jern-
banespor = 3+1)

Jernbane med biltog

Kgbenhavn 0 0 0
0 0 +140 (drift og vedl.)
Frederiksborg Amt 0 0 0
Roskilde Amt 0 0 0
Vestsjeellands Amt 0 0 0

Storstrgms Amt -630 (nedl. Feerger) -630 (nedl. Feerger) -630 (nedl. feerger)
+140 (drift og vedl.) +100 (drift og vedl.) +350 (drift og vedl.)
Vest for Storebeelt 0 0 0

| alt -490 -530 -140

| alternativerne 3+1 og 0+2 tabes ogsa 630 arbejdspladser, daFTC' strafik-
analyse ikke opererer med fortsat faargedrift mellem Radby og Puttgarden.
| den forbindelse bemaakes, at der i beregningen ikke er indeholdt tab af
arbejdspladser, som opstar ved afviklingen af det toldfrie salg.

Tab af arbejdspladser i Kocks Consultsanalyse er betydeligt mindreend
detab, som AKF beregnedefor fem &r siden®. Forklaringen er, at rederierne
er overgaet til nye mere effektive faarger, samtidig med at antallet af faarger
er skaret ned til fire. Beskadtigel sen ved denyefaager er paca. entredjedel.
Endelig har AKF benyttet en regional gkonomisk model for danske regioner
til beregning af afledt beskadtigel se, mens Kocks Consult har benyttet en
standardmultiplikator (1,4), som anvendesi tilsvarende studier i Tyskland.

Opmaarksomheden henledes p, at Kocks Consult opererer med fortsat
fegrgedrift i aternativerne ve og jernbane 3+1 og jernbane plus biltog 0+2,
Denne forudsagning, som baseres pa vurderinger fra reprassentanter fra
feagerederierne, er ikke i overenstemmelse med FTC's trafikprognose. |
denne sammenfatning vadges der, som tidligere anfert, alene at tage ud-
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9.2.3

gangspunkt i FTC's trafikprognose for at sikre sammenlignelighed med
costbenefitanalysen®.

Vedligeholdelse af fast forbindelse og drift af jernbane med
biltog

| tilknytning til den faste forbindel se etableres arbejdspladser —|f. tabel 9.1.
For en v og jernbaneforbindel seforventes drift og vedligeholdelse at give
beskadtigelse til 140 personer (vg og jernbane, 4+2) henholdsvis 110
personer (vg og jernbane, 3+1). Hvis der etableres en jernbane med biltog
vil beskadtigel sen vaare 490 personer.

Valg af transportmiddel
En konsekvens af en fast Femer Badt-forbindelse mv. er, at fly taber til
fordel for bil og tog. Daflytrafik er koncentreret i hovedstadsomradet, vil
hovedstadsomradet tabe arbejdspladser. Tabet af arbejdspladser begramnses
af tilgang af arbejdspladser ved jernbanen. Tager man udgangspunkt |
FTC' strafikanalyser, vil flytrafikken mellem de nordiskelande og kontinen-
tet i alternativet vg og jernbane, 4+2 falde med op til 10% —mest for ruter
mellem @stdanmark og Tyskland og mindre med voksende afstand fra
Femer Badt. For de gvrige aternativer vil overflytningen frafly til bil og
jernbaneblivelidt mindre, mendog stadig betyddligt. | AKF strafikanalyse
var resultatet kun en meget begramset overflytning af trafik frafly til bil og
jernbane. Det skyldes, at det er fly —og ikke bil og jernbane (hgjhastigheds-
tog) —som er det relevante transportmiddel for lange rejser over 6-700 km.
Dette fald i passagertrafikken gennem lufthavnene forekommer at vaae
urealistisk stor. Pa den anden side er det nagppe rimeligt at vadge at se bort
fra enkelte resultater i FTC's trafikprognoser, uden at der ogsa foretages
konsekvenssendringer i andre dele af trafikprognosen. Med dette vigtige
forbehold inddrages FTC's prognose for den fremtidige flytrafik.
Reduktionen i flytrafikken, som falger heraf, har konsekvenser for
beskadtigelsen i hovedstadsomradet, hvor specielt Kagbenhavns Lufthavn
i Kastrup maantages at blive berart. | Kocks Consults analyse er de negati-
ve effekter for hovedstadsomradet ikke medtaget, mens effekternei AKF's
analyser skgnnesat vaare sasma, at deikke er medtaget. Hvisudgangspunk-
tet tages i FTC's trafikanalyse vil beskadtigelsen i hovedstadsomradet
reduceres med 2-400 — jf. tabel 9.2.
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9.2.4 Korridoreffekter

Efter dbning af den faste Femer Badt-forbindelse vil der — ifalge FTC's

trafikanalyser — ske en begraanset overflytning af trafik fra de svenske

Dstersaruter, Jyllandskorridoren og forbindelsen Gedser-Rostock til den

faste Femer Badt-forbindel se. Samtidig vil der ske en selvstaandig foragel se

af trafikken i Femer Badt-korridoren (det sdkaldte trafikspring). Pa den

baggrund ma det forventes, at beskadftigelsen i Femer Badt-korridoren pa

kort og mellemlangt sigt vil gdop —dels pagrund af trafikspringet, dels pa

grund af overflytningen fraandre korridorer —og ganed i andre korridorer.
Beskadtigelsen i danske regioner pavirkes pagrund af

— trafikspring i Femer Badt-korridoren, som affagder behov for trafikantser-
vice

— reduceret trafik pakonkurrerende korridorer (isea Gedser-Rostock, men
ogsa Jyllandskorridoren).

| relation til servicefor trafikanter i Femer Badt-korridoren skannede AKF,
at der i Storstrems Amt vil vaare behov for et yderligere infoteria pa hver
side af badtet til erstatning af de faciliteter, som i dag findes pa faagerne.

For trafikken over Gedser-Rostock skanner FTC, at der kun sker en
meget begramset reduktion af faargetrafikken. AKF har med en trafikmodel
beregnet et tab pa 200 arbejdspladser. Pabaggrund af FTC' strafikanalyser
og den teknologiske udvikling for faagetrafik forventes et tab af arbejds-
pladser pa 10 til 30. Pagrund af overfaring af trafik fra Jyllandskorridoren
skannes beskadtigelsen her at falde med op til 20.

Table Direkte og afledte virkninger for beskaeftigelsen i 2010 af aendret
9.2 transportmiddelvalg og transportruter fordelt pa regioner

Vej og jernbane (4
vejbaner og 2 jern-
banespor = 4+2)

Vej og jernbane (3
vejbaner og 1 jern-
banespor = 3+1)

Jernbane med biltog

Kgbenhavn -400 (fly til bil/tog) -300 (fly til bil/tog) -200 (fly til bil/tog)
Frederiksborg amt 0 0 0
Roskilde amt 0 0 0
Vestsjeellands amt 0 0 0

Storstrgms amt

+200 (trafikantserv.)
-30 (Gedser/Rost.)

+150 (trafikantserv.)
-20 (Gedser/Rost.)

+50 (trafikantserv.)
-10 (Gedser/Rost.)

Jylland og Fyn

-20 (trafikantserv. i
Jyllandskorr.)

-10 (trafikantserv. i
Jyllandskorr.)

0 (trafikantserv. i Jyl-
landskorr.)

| alt

-250

-180

-160
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9.3
9.3.1

Tabel
9.3

Trafikantfordele

Indledning

Bade Kocks Consults og AKF's undersggelser omfatter en analyse af de
regional gkonomiske konsekvenser af trafikantfordele ved en fast Femer
Badt-forbindelse mv. Disse resultater ssmmenfattesi tabel 9.3:

Direkte og afledte virkninger for den regionale beskeeftigelse af
trafikantfordele ved den faste Femer Beelt-forbindelse mv. ved de
to undersggelser

Vej og jernbane (4 vejbaner |Vej og jernbane (3 vejbaner Jernbane med biltog
0g 2 jernbanespor = 4+2) og 1 jernbanespor = 3+1)
Stor- Hoved- [Vestfor |Stor- Hoved- |Vest for |Stor- Hoved- |Vest for
strams |stadsom- | Store- strams |stadsom- |Store- strams |stadsom- |Store-
Amt radet og |beelt Amt radet og |beelt Amt radet og [beelt
Vestsjeel- Vestsjeel- Vestsjeel-
lands lands lands
Amt Amt Amt
Kocks
Consult
(ar
2010): 760 660 - 420 490 - 70 210
Varer - - - - - - -
Erhvervs-
service 100 130 - 80 110 - 30 80
Turisme |860 790 - 500 600 - 100 290
| alt
AKF
(ar
1995): 200 1300 0
Varer og
erhvervs-
service - - -
Turisme 200 1300 0
| alt

Det fremgdr af tabel 9.3, at den samlede virkning for vej og jernbane, 4+2,
for Danmark i begge undersagel ser vurderestil at vaaeaf sammesterrel ses-
orden henholdsvis 1650 og 1500. Det bemagkes, at Kocks Consultsanalyse
kun vedrarer Danmark gst for Storebadt. Der er storeforskellei den regio-
nalefordeling af gevinsterne. | Kocks Consults analysefar Storstrgms Amt
en beskadtigel sesfremgang, der er markant sterre end den, der beregnes af
AKF. Spejlbilledet er, at hovedstadsomradet og Vestsjadlands Amt far en
sterregevinst i AKF'sundersggel seendi Kocks Consults. | AKF'sundersg-
gelse forventes ikke pavirkninger af konkurrenceevnen i Jylland.

For deandreaternativer beregner K ocks Consult en mindre beskadtigel -
sesfremgang, og denregional efordeling aandrestil fordel for hovedstadsom-
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Table
9.4

9.3.2

radet og Vestgadland. AKF har ikkeforetaget beregninger for dissealterna-
tiver. Umiddelbart forekommer den betydelige reduktion i konkurrence-
evnen ved overgang fraen 4+2 lagsning til en 2+1 l@sning overraskende.

Til sammenligning, har AKF (Cnotka 1994) foretaget beregninger af
effekterne pa beskadtigelsen i Danmark af hver af detre faste forbindelser
og nar resultaterne vist i tabel 9.4:

Delresultater fra AKF's analyse af effekter for beskeaeftigelsen af
trafikantfordele for de tre faste forbindelser* efter abning af hver
forbindelse

Storstrams Amt Danmark**
Kumulativ Isoleret Kumulativ Isoleret
effekt effekt effekt effekt
1. Storebeeltsforbindelsen 50 50 2.000 2.000
2. @resundsforbindelsen 100 50 4.000 2.000
3. Femer Beelt-forbindelsen 300 200 5.500 1.500

* | beregningerne er forudsat stor kapacitet for alle tre forbindelser — dvs. 4 vejbaner og
2 jernbanespor.

* |nkl. effekten for Storstrams Amt

Ligheder og forskelle mellem de to undersggelser

| dette af snit sages forklaringer paforskellenei den regionale fordeling af
beskadtigel sesgevinsten, der findesi Kocks Consultsog AKF sundersagel -
ser. Farst beskrives beregningsmetoden (potentialemodellen). Dernaest
sammenlignesforudssgningerne, der ligger til grund for beregningernei de
to analyser.

Metode

Femer Badt-forbindel sens effekter i forhold til den regionale konkurrence-
evne malesi begge analyser ved hjadp af beregnede aandringer i den regio-
nale beskadtigelse. | udgangspunktet ligner de to analyser hinanden. Der
etableres en matematisk model (en sakaldt potentialemodel), der maler en
regionstilgaangelighed til samtlige andre regioner i et paforhand defineret
analyseomrade. Dette analyseomrade daskker idealt samtlige regioner eller
zoner, der kunne tamkes at ville blive pavirket af den faste Femer Badt-
forbindel se, og straskker sig sdledeslangt ned i Europaog nordpai Sverige.
Dette tilgaangelighedsmdl for en udgangsregion har to bestanddele: i)
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omfanget af den gkonomiske aktivitet i en anden region og ii) de transpor-
tomkostninger, der er forbundet med transport af fragt eller personrejser fra
udgangsregionen (der, hvor der etableres et tilgaangelighedsmal) til den
anden region. Malingerneforetages herefter fraudgangsregionen til samtli-
geandreregioner i analyseomradet, hvilket giver et mdl for, hvor tilgaangeli-
gesamtligeandreregioner er i forhold til udgangsregionen. Herefter genta-
ges malingerne med en ny udgangsregioni forhold til samtlige andre regio-
ner. Pa denne méade etableres et tilgeangelighedsmal for hver region i for-
hold til det samlede geografiske system.

Den gkonomiske mekanisme, der skaber fremgangen i beskadtigelsen,
er, at faldende transportomkostninger for savel faardigvarer som ravarer og
halvfabrikata og den forbedrede tilgaangelighed til markederne vil age
eksportvolumen og derved den gkonomiske aktivitet, hvilket afspejles i
beskadtigel sen.

Forskellei analysegrundlaget, der skennesikke at pavirke den regionale
fordeling af aandringernei beskadtigel sen. | Kocks Consultsrapport anven-
des 70 regioner eller zoner, mens AKF anvender 100. Denne maling af
tilgeangelighed foretages farst i en situation uden en fast Femer Badt-
forbindelse mv. og derefter med en fast Femer Badt-forbindelse mv., hvor
transportomkostningernemellem alleregioner har aandret sig. Nogleregion-
par vil opleve sterre reduktioner end andre. AEndringernei tilgaangelighed
forudsadtes herefter at have en relation til aandringer i beskadtigel sen.

De to undersagel ser behandler det samlede system af zoner forskelligt.
Kocks Consults analyse ser alene pa regionpar, der ligger pa forskellige
sider af Femer Badt, mens AKF'sunderseggel seinddrager samtligeregionpar
uanset beliggenhed. Da tilgaangeligheden mellem zonepar pa samme side
af Femer Badt ikke pavirkes af den faste forbindelse, er der ingen
naevnevaardig pavirkning af resultaterne.

Der er forskel mellem de to analyser med hensyn til tidshorisont. Kocks
Consults analyse sigter mod 2010 og inddrager forventede aandringer i den
regional e befolkning, den regionale beskadtigel seogi arbe dsproduktivite-
ten i perioden 1997-2010. AKF's analyse er en sakaldt komparativ statisk
analyse, dvs. at der sammenlignes beskadtigelse i en situation fra far
abningen med en situation efter dbningen, som kan fortolkes som en 1995-
tidshorisont. Det ma betragtes som en forbedring, at Kocks Consults
undersegel se anvender en 2010-tidshorisont, hvori fremtidige vaadier for
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befolkning, beskadtigel se og produktivitet indgar, dog med det forbehold,
at usikkerheden i beregningerne gges. Ser man paresultaterne, synesvalget
af tidshorisonten hverken at have pavirket det samlede resultat eller den
regionale fordeling af trafikantfordelene.

Kocks Consults analyse forudssdter, at der er proportionalitet mellem
forbedring af tilgaangelighedi enregion og stigninger i beskadtigel sen, hvad
angdr den eksportrelaterede beskadtigelse i industrien. Der er hverken
teoretisk eller empirisk belagg for denne forudssgning, der dog er anvendt
i en anden hollandsk analyse. AKF's analyse har en anden fremgangsmade.
Her relateres aandringer i tilgaangelighed i danske regioner til de mere sikre
0g uaf haangige beregninger af aandringer i den regional e beskadtigel se som
konsekvens af etablering af den faste Storebadts-forbindelse, som AKF har
gennemfert tidligere (Jensen-Butler & Madsen 1996). Disse konsekvens-
beregninger har deres oprindelse i en omfattende dansk model af produk-
tion, indkomst og beskadtigel sei danskeregioner (Madsen & Jensen-Butler,
1991). Fremgangsmaden i AKF' s analyse har den fordel, at den inddrager
flereelementer i analysen: relationen mellem aandringer i tilgaangelighed og
andringer i beskadftigelse beregnes pa et mere sikkert grundlag og
serviceerhvervenes aktivitetsaandringer inddrages ogsa. Denneforskel synes
dog ikke at have pavirket det samlede eller de regionale resultater
naavnevaadigt.

Forskelle i analysegrundlaget, der skennes at pavirke den regionale
fordeling af aandringerne i beskadtigelse

Den vaesentligsteforskel mellem deto analyser vedrerer datagrundl aget.
| AKF'sundersagel serel ateresaandringer i beskadtigel setil produktionsste-
det, mens der i Kocks Consults undersggelse anvendes transport- og
handelsdatatil at fordel e beskadtigel sessendringer regionalt. Denneforskel
har til syneladende en vaesentlig betydning for resultaterne, fordi anvendel se
af transport- og handel sdata medfarer, at beskadtigel seseffekterne placeres
| forhold til af sendel sessted og ikke produktionssted. Det skyldes, at ekspor-
ten i den benyttede eksportstatistik henfgres til den virksomhed, som
udfarer selve eksporten, typisk en virksomhed, der ligger tad ved graansen,
hvilket ofte er et andet sted end produktionsstedet. Samme problem opstar,
hvistransportstatistikken benyttes. Her henfaresbeskadtigel seseandringerne
til den region, hvor den sidste omladning finder sted, hvilket igen typisk
iIkke er produktionsstedet. Konkurrencefordelene ved en fast Femer Badt-
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forbindelse mv. bliver derfor urealistisk storefor Storstrams Amt, fordi der
| amtet er en overreprassentation af virksomheder, som formidler eksport,
der passerer den faste Femer Badt-forbindelse mv.

Kocks Consults undersggelse anvender en del matematisk-statistiske
beregninger i et forspg pa at finde den optimale vasgtning af transport-
omkostningerne i modellen. Dette foretages for forskellige geografiske
delsystemer og for fragt og passagertrafikken saaskilt. Det er i den
forbindelse uklart, hvilke datafor handel mellem regionerne, der anvendes
som grundlag for valg af vaggtningen. AKF's undersggel se anvender den
vaggtning, der findesi andre europadske studier af tilgaangelighed. Det er |
princippet positivt, at sddanne teknikker anvendes til at skabe en bedre
model, men der er to vigtige problemer tilknyttet fremgangsmaden. For det
farste vil anvendel se af handels- og transportstatistikken som grundlag for
at vaggte transportomkostningerne betyde, at eksport over korte af stande har
uforholdsmaessig stor vaegt, fordi delangetransporter er underrepraesenteret
| statistikken. Dette medfarer, at en sterre andel af de fordele, der tilfalder
Danmark, henfarestil de omrader, der ligger tag ved den faste forbindel se.
For det andet er de vasgtninger, der anvendes i Kocks Consults analyse,
forskellige for tre omrader syd for Femer Badt: Nordasttyskland, resten af
Tyskland og resten af Europa. Da vaggtningen viser, hvordan trans-
portomkostninger generelt pavirker produktion, ber vasgtningen vaaefadles
for heleanalyseomradet. Det forhold, at manikkebenytter ssmmevaggtning,
synes at medfare, at neromraderne (Storstrams Amt) igen tillasgges for
store gevinster.

Kocks Consults undersggelse ser alene pa eksportsiden. @get tilgan-
gelighed ansesfor aleneat forage eksport. Med forbedret til gaangelighed vil
konkurrencen fraudenlandsk import ogsagges, og derved vil den gkonomi-
skeaktivitet blive nedsat tilsvarende. Den foragede konkurrence paimport-
markedet er medtaget i AKF's undersggel se.

Hertil kommer, at konkurrenceevnefordelefor privat serviceeksport ikke
inddrages i Kocks Consults undersggel se. Dette medferer, at hovedstads-
omradets fordele undervurderesrelativt. | Kocks Consults analyse behand-
les fragt (eksportvarer fra fremstillingserhvervene) og passagerrejser
forskelligt. Passagerreserne betragtes alene som turistrejser. Der ses bort
frapersonrejser foretaget i forbindel se med servicesektorens aktiviteter og
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dermed effekterne af forbedrede konkurrenceforhold for hovedstadsomra-
dets servicesektor. | AKF's undersagel se inddrages disse fordel e indirekte.

Kocks Consults undersggelse behandler turistrejser eksplicit som en
delmamngde af stigningerne i passagerrgserne. Det forudsadtes, med
udgangspunkt i et andet studium af denfremtidigeefterspargsel, at turistrej-
ser vil stige med 10%. Som metode for vurdering af den faste forbindelses
effekt anvendesigen aandringer i tilgaangelighed. Disse aandringer oversad-
testil andringer i beskadtigelsei hotel, turisme og restaurationsbranchen.

Det er interessant, at den tyske undersggelse vurderer, at dobbelt sa
mange nye turistrejser vil gad mod syd end mod nord, hvilket forekommer
tvivisomt. Arsagen til dette estimat kan ligge i modelleringen, hvor det
forudsadtes, at den regional ebefolkning udger attraktionsmal et. Den danske
undersegel se behandler ikke turisme saaskilt, fordi det forudsadtes, at lige
mangenyeturistrejser gar i hver sinretning, sdledesat indkomstfremgangen
i denne sektor pa hver side af badtet vil blive opvejet af et tilsvarende
indkomsttab. Dette ville medfaere, at beskadtigelsen vil forblive rimelig
konstant. Denne analyse bagr modificeres, fordi det kan forudsadtes, at den
faste forbindel se kan bidragetil en gget turistaktivitet i det hele taget. Hvis
forbrugetsnyefordeling falder merei arbejdskraftintensive sektorer, vil den
samlede beskadtigel se stige. Ogsaden regionalefordeling af turistudgifter-
ne kan aandres, dog er det lidt uklart hvordan. For eksempel kunne det
tamkes, at den faste forbindelse vil age antallet af turistreser fra Tyskland
til Kgbenhavn pabekostning af Storstrem. Der er godegrundetil at foretage
en analyse af andringer i turisme. Under alle omstamndigheder kan det
forventes, at selve dbningen af den faste forbindelse vil skabe en kortsigtet
forggelse af turistrejser som en nyhedseffekt.

Ovenstaende indeholder alene en vurdering af trafikantfordelene paden
danske side. N&r man ser pa Kocks Consults analyse, er det imidlertid
overraskende, at de beregnede andringer i tilgeengelighed i den tyske
undersggelse er lige store pa begge sider af Femer Badt. | den danske
undersggel se ses det klart, at de sterste forbedringer falder pa den danske
side, hvilket kunne forventes, da en relativt lille befolkning far forbedret
adgang til de store nordtyske befolkningskoncentrationer.

Noter
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Kocks Consult benytter FTC's analyse af trafikasndringerne, bortset frai spergsmalet om
fortsat fagrgedrift mellem Radby og Puttgarden. Her antager Kocks Consult, at faargefarten
vil opharei dternativet vg og jernbane, 4+2, mensfaagefarten fortsadter i aternativernevey
og jernbane, 3+1, og jernbane med hiltog, 0+2.

I AKF's analyse benyttes en regional gkonomisk model for Storstrams Amt, hvilket indebar
anvendel sen af mere nuancerede regionale multiplikatorer.

AKF beregnede den direkte og afledte beskedtigelse i det danske anadyseomréde ved
nedlasggel se af faargefarten pa Radby-Puttgarden til 1.525 personer, eksklusive virkningen
af afskaffelsen af det toldfrie salg.

Hvis der opereres med fortsat faargefart, vil det ifelge Kocks Consult give en positiv
beskadtigelsesvirkning i dternativet vej og jernbane 3+1 pa 350 personer, mens
beskadtigel sesvirkningeni aternativet jernbane med biltog er beregnet til 560. Imidlertid vil
en forudsaetning om fortsat fagrgedrift pavirke den samfunds- og virksomhedsakonomiske
vurdering fordi fortsat feargedrift vil reducere billetindtaagterne pa den faste Femer Badt-
forbindel se.
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10

10.1

10.2

Sammenfatning af de
regionale konsekvenser
for beskaeftigelsen efter
abningen

Indledning

Resultaterne af analyserne sammenfattes nedenfor. Der medtages kun
effekter, som synes velbegrundede ud fraen gennemgang af analysernefra
Kocks Consult og AKF. Sammenfatningen er ikke ngdvendigvis model-
beregnede, men alene udtryk for »et bedste skan«. Det betyder, at resultater
fra Kocks Consult og AKF er blevet tilpasset — dels ud fra en teoretisk
argumentation, delsud fraet gnske om aktualitet. Endelig baseres sammen-
fatningen pa trafikanalysen gennemfert af FTC.

Der henvises til, at forskningen i trafiksystemets betydning for den
regionale udvikling stadig er i sin vorden — specielt vedregrende regionale
konsekvenser af trafikantfordele. | sasmmenhaang med den faste Femer Badt-
forbindelse er der tale om resultater, som er sammenstillet fraforskellige
analyser, som bade metodisk og datamaessigt har forskellige udgangspunk-
ter, ligesom forbindelsen til resultaterne af en samfundsgkonomisk analyse
Ikke for nuvaarende kan etabl eres.

Effekter pa kort sigt

Pa kort sigt er det kun beskadtigelsen i Storstrems Amt, som forventes at
blivepavirket: For det f arstetabes arbejdspl adser i forbindel semed nedl aag-
gelse eller reduktion af trafikken pa Redby-Puttgardenoverfarten. For det
andet vil der sandsynligvis pa kort sigt kunne konstateres en turisteffekt,
hvor forbindelsen skal praves. Om den faste Femer Badt-forbindelse vil
have en blivende effekt som turistmal er tvivisomt.
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103 Effekter pa mellemlangt sigt

Resultaterne af analyser af effekterne pa mellemlangt sigt ssmmenfattesi
tabel 10.1. Specielt vedrgrende deregionalekonsekvenser af forbedringerne
for trafikanterneer der taget udgangspunkt i KocksConsultsresultater, hvad
angdr effekterne for hele Danmark, dels fordi effekterne i 1995 i de to
undersggel ser er meget lige, delsfordi Kocks Consults analyse fremskriver
disseeffekter til 2010. Derimod anvendes AKF'sresultater til fremskrivning
af effekternesregionale fordeling.

Tabel
10.1

Direkte og afledte virkninger pa mellemlangt sigt af en fast Femer
Beelt-forbindelse med tilhgrende udbygning af jernbane og motor-
veje fordelt pa typer af effekter og pa regioner i 2010

Vej og jernbane (4 vej-
baner og 2 jernbane-

Vej og jernbane (3 vej-
baner og 1 jernbane-

Jernbane med biltog

spor = 4+2) spor = 3+1)
Stor- |Ho- Vest Stor- |Ho- Vest Stor- |Ho- Vest
strgms |ved- for strgms |ved- for strgms |ved- for
Amt stads- |Store- |Amt stads- |Store- |Amt stads- |Store-
omra- |baelt omra- |beelt omra- |beelt
det og det og det og
Vest- Vest- Vest-
sjeel- sjeel- sjeel-
lands lands lands
Amt Amt Amt
AEndret transport
teknologi
- fra feerge til fast
forbindelse -630 0 0 -630 0 0 -630 0 0
- vedligeholdelse
og drift af fast
forbindelse +140 0 0| +100 0 0| +350| +140 0
| alt -490 0 0 -530 0 0 -280| +140 0
AEndret transport-
made
- Fra fly til bil og 0 -400 0 0 -300 0 0 -200 0
tog
AEndret transport-
korridor
- Gedser-Rostock -30 0 0 -20 0 0 -10 0 0
- Trafikantservice +200 0 -20| +150 0 -10 +50 0 0
| alt +170 0 -20| +130 0 -10 +40 0 0
Trafikantfordele:
Konkurrenceevne
vedr. varer, +250| +1400 0| +150| +950 0 +50| +340 0
erhvervsservice
og turisme
| alt -70| +1000 -20 -250| +650 -10 -190] +280 0
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10.3.1

10.3.2

10.3.3

| tabel 10.1 sespadetre aternativer —vej ogjernbane, 4+2, vej ogjernbane,
3+1, og jernbane med biltog. Endvidere ses pa effekterne for i) Storstrems
Amt, i) Dst for Storebadt, bortset fra Storstrams og Bornholms Amter og
Iii) Vest for Storebadt.

Vej og jernbane (4+2)

For Storstrams Amt er der samlet set et mindre tab af arbejdspladser. Dette
skyldes pa den ene side tab af arbejdspladser som falge af lukning af faar-
geruten over Femer Badt samt en mindre tilbagegang pa ruten Gedser-
Rostock. Paden anden side forventes en mindre fremgang i beskagtigel sen
pagrund af en forbedret konkurrenceevne og arbejdspladser i forbindelse
med servicering af trafikanter.

For hovedstadsomradet er der taleom en betydelig gevinst, der i saar sky!-
des konkurrenceevnefordele for bade vareproduktion og erhvervsservice.
Gevinsten modificeresdog af overflytning af trafik frafly til bil ogjernbane,
som betyder tab af arbejdspladser i lufthavnen.

For Jylland opnas et mindre tab pa grund af mindre trafik i korridoren.
Derimod skgnnes konkurrenceevnen ikke at blive pavirket.

Vej og jernbane (3+1)
StorstreamsAmt vil samlet faet lidt starrefaldi beskadtigel sen. Det skyldes,
at konkurrenceevnegevinsten er lidt mindre end i alternativet 4+2.

For hovedstadsomradet opnas stadig fordele, om end paet lavere niveau.
Det skyldes en reduktion i konkurrenceevnefordele.

For vest for Storebadt bliver tabet af transportrel aterede arbejdspladser
endnu mindre end alternativet 4+2, fordi reduktionen af trafikken gennem
Jyllandskorridoren er mindre.

Jernbane med biltog (0+2)
For Storstrams Amt bliver beskadftigel sesvirkningen ikke sa negativ som i
alternativet 3+1. Dette skyldes, at beskadtigel seni forbindel se med biltogs-
| @sningen er starre. Derimod er konkurrenceevneforbedringen paet betyde-
lig lavere niveau.

For hovedstadsomradet er fordelene markant lavere, hvilket skyldes, at
der er mindre trafikantfordele.
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104 Effekter palangt sigt

10.4.1

De langsigtede effekter defineres som dem, der er forbundet med
nyinvesteringer i produktion og boliger. De kan sal edes omfatte udvidel ser
(og indskramkninger) af eksisterende gkonomisk aktivitet samt relokali-
sering af virksomheder og husstande. Da bed utninger og gennemf arel se af
nyinvesteringer og omlokaliseringer er badetidkraevende og omfattende, vil
effekterne kun opsta langsomt og vaare prasget af en hgj grad af inerti
(treghed).

De langsigtede effekter af investeringer i transportinfrastruktur er van-
skeligeat forudsige, hvilket bl.a. skyldesen hgj grad af usikkerhed omkring
forudsasetningerne somfx den gkonomiskevakst og teknol ogiskefremskridt.

Det er dog givet, at investeringer i transportinfrastruktur kan have bety-
delige konsekvenser for den gkonomiske aktivitet, bosadtel se og byvaskst.
Dette kan tydeligt sesi og omkring de sterre europadske byer.

Der er to brede tilgange til analyse af de langsigtede effekter: scenarie-
konstruktion og erfaringsbaseret analyse.

Scenariekonstruktion

Scenariekonstruktion er en dags krystalkugl etilgang baseret pa et grundigt
kendskab til den hidtidige udvikling. Institut for Fremtidsforskning (1998)
har for nylig udarbejdet et debatoplasg om Storstrems Amt i 2010, med
anvendelse af scenarietilgangen. Her identificeres fire scenarier, der ale
bygger pa betydningen af Femer Badt-forbindelsen.

Scenario 1, turismescenariet, antager, at forbindel sen abner for muligheder-
ne for en bevidst satsning paturismei Storstrams Amt. Det forudsadtes, at
amtets centrale gkonomiske aktgrer satser pa et kvalitetsbevidst og aktivt
feriekoncept, der sikrer et kvalitetssamspil mellem turisme og amtets
naturressourcer. Endvidereforudssdtesdet, at serviceerhverveneorienteres
kraftigt mod turisme. Scenariet indeholder ingen kvantitativ analyse af
effekterne af denne udvikling i forhold til beskadtigelse eller indkomst.
Analysen forudsadter, at den tyske turisme vokser kraftigt i regionen, mens
der ikketageshgjdefor, at et tilsvarende antal danske turister kunne taenkes
at laagge deresudgifter i Tyskland. Fordel ene ved denne udvikling betegnes
som international orientering, samarbejde med Holsten, vakst og stolthed.
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Scenario 2 er erhvervsregionscenariet. Der peges p3, at der efter dbningen
af forbindel sen bor otte millioner mennesker inden for 150 km fra Maribo.
Storstragm indtager en central placering i en trekant, der omfatter K gben-
havn, Hamborg og Berlin, en strategi sk placering, der kan udnyttes. Scenari-
et udvikler ikkeideer om, hvilke dlags erhverv der udviklesi amtet, udover
at det er eksporterhvervene, der er taleom. Det forudssdtesendvidere, at der
anlaggges et transport- og speditionscenter | amtet, hvilket er overraskende,
nar det gares nemmere at kere igennem. Igen er der ingen kvantificering af
de muligeeffekter, men der peges paoptimisme, vakst, uddannel sesinstitu-
tioner og et erhvervssamarbejde med Holsten.

Scenario 3 (pendlingsregionscenariet) ser Storstrgms Amt som en pend-
lingsregion. Her spiller forbedringerne i den gvrige infrastruktur, jernbane
og veeen betydeligrolle. Det forudssdtesendvidere, at Femer Badt-forbin-
delsen kun er en jernbanetunnel. Det er tanken, at amtet er i stand til at
tiltraskketilflyttere, der pendler til hovedstadsomradet, bistaet af den stigen-
de anvendel se af hjemme- ogtelearbejde. Der er merefokuspafritidsaktivi-
teter, og naturen gar regionen attraktiv som pendlingsomrade. Der forudses,
at et stigende antal tyskere bosat i Storstrams Amt pendler til Libeck og
Hamborg. Det forudsadtes ogs, at der vil vaae et stigende antal danskere
med bopad i amtet, der pendler til Tyskland. Igen er der ikke gjort forsag pa
en kvantificering af effekterne, men et godt sted at bo og gkonomisk vaekst
naavnes som fordel ene.

Scenario4 er stagnationsscenariet, hvor det forudsadtes, at den fasteforbin-
delseikke bliver bygget, og at Radby-Puttgarden ruten betjenes med et par
gamlemindreog langsommefaager. Dette skyldes af gifter pahurtigfearger-
ne. Lavvakst, tilbagegang og fraflytning er udsigterne i dette scenarie.
Denne type scenarietilgang giver nyttige perspektiver pa de fremtidige
udviklingsmuligheder i amtet. Det er dog karakteristisk, at der ikke findes
egentlige sociogkonomiske analyser, som sgger at vurdere realismen i det
enkelte scenario. Forskellige kombinationer af scenarierne kan taakes, og
der givesintet bud pa konsekvenserne for andre regioner i Danmark. Alle
scenarier forudsadter, at det er transportinfrastrukturen (eller densfraveas),
der er den afgarende faktor for udvikling i regionen. Herved ses bort fra
samspillet mellem den gkonomiske udvikling, udbygning af infrastruktur
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10.4.2

og trafikudvikling. Endvidere tildeles den amtslige erhvervspolitik en
betydelig rolle.

Erfaringsbaseret analyse

| modsadning til i scenarieanalyserne er der i et par andre analyser gjort
forsag pa at skitsere mulige langsigtede konsekvenser af en fast Femer
Badt- forbindelse mv. Disse analyser baserer sig pa konkret viden om den
eksisterende regional gkonomi.

| en modelbaseret analyse har AKF forsagt at lave et kvantitativt sken
over den langsigtede udvikling i Storstrems Amt. Der foretages en
konsekvensberegning af indssdtelse af Intercity eller hgjhastighedstog til
Nykabing F som del af Femer Badt-projektet. Denne aendring udger en
radikal forbedring af Storstram Amtstilgaangelighed til det kgbenhavnske
arbgjdsmarked, og omradet bliver mere attraktivt som tilflytter- og
pendlingsomrade. | dag pendler ca. 13.000 til hovedstadsomradet fraamtet
(ca. 10,5% af de erhvervsaktive). Det forudsadtes, at yderligere 1.000
tilflyttere bosadter sig i amtet, og de regional gkonomiske effekter af denne
indvandring beregnes. Det antages, at 500 ud af de 1.000 tilflyttereer i den
erhvervsaktive alder, og at de forggede kommunal e skattei ndteegter anven-
destil mere offentlig service for denne befolkning. En regional gkonomisk
model giver det resultat, at de ekstra 500 erhvervsaktive pendlere skaber
yderligere 270 arbgdspladser i amtet, med hovedparten, dog ikke ale
nybeskadtigede, i den offentlige sektor. Arbejdsl gsheden falder med ca. 160
pa grund af stigende deltagelse i arbejdsstyrken. Der er en vakst i den
regionale indkomst opgjort pr. arbejdssted pa 0,2%, eksklusive den ind-
komst, som de 500 pendlere har, fordi denneindkomst henregnestil hoved-
stadsomradet.

De langsigtede effekter kan sdledes vaare betydelige. Denne udvikling
skyldes udvikling af jernbane- og vejanlagy, der forudsedtes at vaae en
konsekvens af etablering af den fasteforbindelse. Nogle af disseforbedrin-
ger kunne foretages uden en fast forbindel se.

Under alleomstaandigheder har Institut for Fremtidsforkning papeget det
relevante i, a amtets relative placering efter etablering af den faste
forbindelse bliver i midten af en trekant mellem Kgbenhavn, Berlin og
Hamborg, hvilket giver nye muligheder for regionen.

En naarliggende sammenligning er byen Lillei Frankrig, der satser hardt
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pade muligheder, der er blevet dbnet, efter at byen nu er placeret i midten
af et nyt hgjhastighedstognetvaak mellem Paris, London og Bruxelles. Der
er foretaget betydelige nyinvesteringer i Lille, der sgger at udnytte denne
fordel. Tagt ved banegarden bygges store service- og kontorkomplekser. Det
er endnu uvist, om denne storstilede byudviklingsstrategi vil lykkes. Det
skal huskes, at der er afgarende forskel mellem Lille, der er en millionby,
og Storstrams Amt samt Nykgbing F. Paden anden side, kunne det taankes,
at amtet kunne tiltraskke virksomheder, der har behov for god tilgaangelig-
hed til alle tre storbyer, og som foretragkker lokalisering i et grant og rent
milj@ med et hgjt offentlig serviceniveau.

En anden langsigtet konsekvens af etablering af en fast Femer Badt-
forbindelse mv. kan blive, at der etableres et transportcenter gst for Store-
badt, sandsynligvisi hovedstadsomradet. Mulighederne for etablering af et
sadant center vurderes af Kocks Consult som usikker. Hvisder etableresen
vgl og jernbane, 4+2, skennes et transportcenter at give netto 300
arbejdspladser, mensve og jernbane, 3+1, giver en nettobeskadti gel sesef -
fekt pa 150 arbej dspladser. Jernbane med biltog giver if 2l ge K ocks Consult
iIkke basis for et transportcenter. AKF har i sin analyse naevnt muligheden
af omlokalisering af transportcentre, men har ikke regnet pa effekterne.

Endelig kan der ogsa vaae konsekvenser for logistikken i omradet.
Logistik er planlaggning af transport af varer mellem producent, lager og
kunde. Placering og starrelsen af lagre er et vigtigt element i logistik. Den
fasteforbindelsevil udentvivl skabelangtidseffekter for logistikken. Typisk
vil antallet af lagerpladser kunne reduceres, hvilket giver mulighed for en
reduktion i lagerbeholdninger. Denne reduktion vil have negative
konsekvenser for beskadtigelsen, afhaangig af, hvor disse reduktioner
foretages. Pa den anden side vil et mere effektivt distributionssystem og
reduktion af lagerbehol dninger kunnemedvirketil at @gekonkurrenceevnen
for virksomheder, hvis varer passerer regionen. En mere rational logistik i
regionen vil uden tvivl gavne danske virksomheder, mens den regionale
fordeling af denne gevinst forelgbig er uvis. Grossistvirksomhed er
overrepraesenteret i amtet, hvilket antyder, at et tab af arbejdspladser i dette
erhverv er tamkeligt pagrund af aandringer i logistikken.

Under ale omstaandigheder vil de langsigtede effekter af den faste
forbindel se antagelig vaae positive for beskadtigelse i Storstrems Amt, en
effekt der kan styrkes, saf remt der faresen aktiv og malrettet erhvervspolitik
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fraregionens side.
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11 Sammenfatning og det
lange sigt

Resultatet af analysen af de beskadti gel sesmaessige konsekvenser af enfast
Femer Badt-forbindelse mv. pamellemlangt sigt er overvejende positivt pa
landsplan. Samlet vil beskadtigel sen vokse med ca. 9001 alternativet ve og
jernbane, 4+2, 400 i aternativet vgl og jernbane, 3+1, mens jernbane med
biltog, 0+2, kun giver en beskadtigel sesfremgang pa ca. 100. Regionalt er
der betydeligeforskelle, idet Storstrams Amt i alternativet vej og jernbane,
4+2, vil tabe ca. 100 arbejdspladser, mens hovedstadsomradet vil vinde ca.
1000. En lignende regional fordeling kan ogsa konstateres for de andre
alternativer. Projektet har stort set ikke beskadti gel sesmaessgi e konskvenser
for Jylland og Fyn.

Pa langt sigt er der udsigt til yderligere beskedtigelsesfordele bl.a. pa
grund af nyinvesteringer og nylokalisering, hvilket kan betyde, at de beskad -
tigel sesmaessige konsekvenser for Storstrems Amt kan blive mere gunstige
palangt sigt.

Somdiskuteret i indledni ngen kan beskadtigel sesaandringer, under visse
forudssgninger, betragtes som et midlertidigt faanomen. Kun hvis projektet
palangt sigt pavirker tilskyndel sen til at patage sig arbejde, vil aandringerne
blive permanente. Der er imidlertid intet i analysen, der tyder pa, at projek-
tet har denne effekt. Ganske vist vil indtjening og produktion vokse — ogsa
efter beskadtigel sesfremgangen er neutraliseret. Men vaksten i gennem-
snitsindtjening vil vaare sabegramset, at betydningen for tilskyndelsentil at
arbejde og dermed arbejdsudbudet vil vaare umalelig lille.

Pa baggrund heraf, er det realistisk at regne med, at fordelen ved en fast
Femer Badt-forbindelse mv. vil bestai en indtjeningsfremgang — bade for
landet som helhed og for hovedstadsomradet. Virkningen for Storstrems
Amt, ud fraen indkomstbetragtning palangt sigt, vil veare neutral, hvilket
skyldes, at tabet af arbejdspladser i forbindel se med nedlaeggel se af faarge-
driften opvees af nye arbe dspladser inden og uden for amtet.
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Summary

The Regional Economic Consequences of a Fixed
Femer Belt Link etc.
by Bjarne Madsen, Chris Jensen-Butler, August 1999

The fixed Femer Belt Link etc. will affect production, income and
employment in Danish regions in several ways. This memorandum
summarises the results of a new study carried out by Kocks Consult and
earlier studies— particularly one carried out by AKF in 1994.

In the said studies, only the effects on employment are calculated; the
studies do not include a thorough regional economic analysis (a real
regional cost-benefit analysis). Firstly, regional economic models
covering both Denmark and Germany have not been developed, due in
part to alack of data. Secondly, there is atradition of only looking at the
consequences for employment calculated by means of more simple,
reduced models. The ideal analysis, in which the result is areal regional
cost-benefit analysis (prepared on the basis of an interregional, general
equilibrium model), cannot be carried out until data and a model basis
have been developed in some years time. The results given below are
therefore traditional, meaning that some regional effects are omitted (e.g.
road-user advantages for consumers or regional environmental impacts);
likewise, employment effects are not always a good indicator of effectson
income.

In the study, three alternative types of fixed link are considered: a) a
bridge carrying aroad and a railway line, 4+2 (a 4-lane road and a dual-
track railway line) with full development of local motorways and railway,
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b) a tunnel with a road and a railway, 3+1 (3 lanes and a single-track
rallway line), with full development of local motorways and partial
development of the railway, and c) atunnel with arailway for car-trains,
0+2 (0 road and a dual-track railway line) with full development of local
motorways and railway.

Seen on this basis, the results can be summarised as follows:

During the construction period, Storstram County, in particular, will
experience increased employment. If it is not possible to procure
sufficient manpower locally, manpower from other parts of the country
must be expected to find employment on the project. In all, the project is
expected to result in an increase in employment of between 8,000 and
13,000 jobs per year for a period of six to eight years. The employment
effect will depend on the size of the project; a bridge with a road and a
raillway line (4+2) will have the biggest effect, while a tunnel with a road
and arailway (3+1) will have the smallest effect. A tunnel with arailway
for car-trains (0+2) lies halfway between these two aternatives. A bored
tunnel will have a dlightly greater effect than a submerged tunnel for the
road and railway alternative, but less effect for the railway with car-trains
aternative. A suspension bridge will have a dlightly greater employment
effect than a cable-stayed bridge.

After the opening of the bridge, an improvement of the transport
system will have effects for the transport sector and road-users. The
effects can be analysed in the short term (immediately after the opening of
the bridge), the medium term (1-5 years after the opening of the bridge)
and the long term (5-50 years after the opening of the bridge).

Looking at the consequences for the transport sector, it will be seen
that in both the short and the medium term jobs will be lost in connection
with the switch from ferriesto afixed link.

Closing down the ferry service will mean a loss of 630 jobs —
corresponding to the direct and indirect employment on the Danish side
as a consequence of operation of the Radby-Puttgarten service.
Maintenance of afixed link will create between 140 and 100 jobs for road
and railway (4+2 and 3+1, respectively), while a railway for car-trains
will provide employment for 490 people in connection with operation and
maintenance. The net loss of jobs that will occur because the number of
jobs lost from closing down the ferry service will exceed the number
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created in connection with operation and maintenance of the fixed link
will affect only Storstregm County, except in the case of arailway for car-
trains, which will provide some employment in the metropolitan region.

Switching traffic from air to road and rail will, in the medium term,
imply aloss of jobs at the airports concerned. In Denmark, Copenhagen
Airport will suffer up to a 10% loss of passengers. The employment effect
for the metropolitan region and West Zealand County is estimated to be
between 200 and 400 people. It should be noted that the traffic forecasts
concerning shifting traffic from air to road and rail and the assumption
concerning discontinuation of the ferry service between Redby and
Puttgarten are open to discussion.

It is estimated that shifting traffic from the other corridors between
Scandinavia and the Continent will also affect employment in the
medium term. Storstram County will experience an increase in
employment of between 50 and 200 jobs for servicing of road-users and a
small loss of jobs as a consequence of less traffic between Gedser and
Rostock. The Jutland corridor will lose a very limited number of jobs
because of asmall reduction in traffic in this corridor.

It is estimated that the road-user advantages to companies will generate
between 400 and 1600 more jobs in the medium term — most in the road
and raill (4+2) aternative and fewest in the railway with car-train
dternative. The advantages will be absolutely greatest for the
metropolitan region and West Zealand (80-85%). As a proportion of the
employment, the advantages will be greatest for Storstrem County (0.1-
0.3% of employment). Jutland and Funen will not be affected.

All in all, it is estimated that Storstram County will lose between 70
and 250 jobs in the medium term. The road and rail (4+2) alternative
gives the smallest |oss, because the advantages to road-users are greatest
and will almost make up for the loss from the transport sector. A railway
for car-trains comes in the middle because of the considerable
employment in connection with car-trains, while the road and railway
(3+1) aternative gives the biggest loss of jobs because the advantages to
road-users are limited and jobs will not be established in connection with
servicing of road-users.

The metropolitan region and West Zealand County can be expected to
gain between 280 and 1000 jobs in the medium term — most in the road
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and rallway (4+2) alternative and least with the railway with car-train
aternative. That is because of substantial road-user advantages for the
metropolitan region and because the labour market there is large
compared with Storstram County. The reverse of the medal is a loss of
jobs at Copenhagen Airport in connection with the shift of traffic from air
to road and rail.

Employment in Jutland and on Funen is expected to be largely
unaffected. Only a limited reduction of the traffic between Scandinavia
and the Continent through the Jutland corridor is estimated to have a
marginal effect on employment in connection with road-user service.

In the short term, economic activity will be affected if the fixed Femer
Belt Link in itself generates tourism. It is doubtful whether this tourist
effect will be maintained in the long term.

In the long term, a number of structural changes in the regiona
economy can be expected. For example, Storstrem County will become an
attractive placeto live, attracting a new population that will in turn create
local jobs. In the long term, it may also be advantageous for firmsto move
to the county with a view, for example, to making use of its favourable
location in relation to the metropolises Copenhagen, Hamburg and Berlin.
In the long term, new transport hubs may aso be sited there as a
consequence of changes in the transport system. The siting of warehouses
etc. could likewise be affected (logistics).

It is not possible — on the basis of the analyses carried out — to put any
figuresto the long-term changes. However, one should not be led to think
that these effects can be neglected.
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