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1. Sammenfatning og konklusioner

Denne redegerelse er udarbejdet for Kattegatkomitéen i et
samarbejde mellem DAMVAD og Grontmij | Carl Bro i perio-
den marts — september 2009.

Formalet med redegarelsen er at gennemfgre en indledende
analyse af samfundsgkonomien og potentielle dynamiske ef-
fekter ved etablering af en fast Kattegatforbindelse kombineret
med en hgjhastighedsbane mellem Kgbenhavn og Arhus med
en rejsetid pa 1 time.

Redeggrelsen indeholder den fagrste modelberegning af sam-

fundsgkonomien ved en fast Kattegatforbindelse i kombination
med en hgjhastighedsbane mellem Arhus og Kebenhavn samt
den farste indledende screening af mulige dynamiske effekter.

Resultaterne i redegerelsen viser, at en fast Kattegatforbin-
delse i kombination med en hgjhastighedsforbindelse mellem
landets to sterste byer vil veere en god investering for samfun-
det og kan have mulighed for i store dele af landet at udlgse
en samfundsmaessig dynamik, som ellers ikke vil opsta.

f Grontmij | Carl Bro
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Redegarelsens hovedkonklusioner kan sammenfattes i
felgende punkter:

En fast Kattegatforbindelse og hgjhastighedsforbindelse
med 1 times rejsetid mellem Arhus og Kabenhavn vil
vaere en samfundsgkonomisk god investering.

De samlede omkostninger ved en fast Kattegatforbindelse,
landanleeg samt hgjhastighedstog mellem Jylland og Sjeel-
land, er vurderet til ca. 101 mia. kr. P& baggrund af en reekke
opstillede forudszetninger samt beregning af tidsgevindster
har Transportministeriets Teresa model veeret anvendt til at
foretage en samfundsgkonomisk beregning. Vores centrale
vurdering peger i retning af, at en fast Kattegatforbindelse vil
have en positiv samfundsgkonomisk nuveerdi og en intern
rente pa ca. 6 %.

Der kan vere betydelige dynamiske effekter - formentligt
10 - 20 mia. kr. arligt - der ligger ud over effekterne af
sparet rejsetid.

En fast Kattegatforbindelse vil medfare et paradigmeskift i tra-
fikudviklingen mellem @st og vest i Danmark, hvilket vil veere

forbundet med dynamiske effekter, fordi mange personer, virk-
somheder og borgeres adfeerd kan blive fundamentalt andret.

Dynamiske effekter af denne karakter opfanges ikke fuldt ud
af den sparede rejsetid i eksisterende modeller. Derfor er der
foretaget en indledende vurdering af de potentielle dynamiske
effekter af en fast Kattegatforbindelse med indfarelse af hgj-
hastighedstog med en rejsetid pa 1 time mellem Kgbenhavn
og Arhus.

Der er behov for udvikling af den eksisterende samfunds-
gkonomiske beregningsmodel, sa modellen kan give
bedre svar pa dynamiske effekter af store trafikinveste-
ringer.

Det kan ikke udelukkes, at de dynamiske effekter kan veere
noget eller vaesentligt sterre end 10 — 20 mia. kr. arligt, men
med de muligheder der findes pa nuveerende tidspunkt for at
beregne potentielle dynamiske effekter, er det vanskeligt at
blive mere preecis i angivelsen heraf.
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Derfor er der behov for at tilvejebringe mere ny viden om po-
tentielle dynamiske effekter af store infrastrukturprojekter, der
kan sige noget mere preecist om den gkonomiske konsekvens
af den helt nye adfeerd, der vil opsta for mange personer,
virksomheder og organisationer i en stor del af Danmark.

Aalborg-omradet og de storre byer i Midtjylland vil fa en
markant sterre nzrhed til Hovedstaden, hvilket vil give
nye muligheder for bosatning, erhvervsudvikling og let-
tere adgang til Hovedstaden.

En fast Kattegatforbindelse med en rejsetid pa 1 time mellem
Arhus og Kebenhavn med hgjhastighedstog vil samtidig re-
ducere rejsetiden mellem Kabenhavn og fx Aalborg-omradet,
Herning, Viborg, Silkeborg, Randers, Horsens og Skander-
borg. Adgangen til arbejdsmarked, videnmarked og fysiske
rammebetingelser i Hovedstaden, fx Kgbenhavns Lufthavn, vil
blive styrket markant.

Der vil blive helt nye valgmuligheder for mange personer,
virksomheder og organisationer, som vil styrke Danmarks
omstillingsevne og bidrage til en bedre anvendelse af vores
samlede ressourcer.

f Grontmij | Carl Bro

Kalundborg, Holbzk og resten af Nordvestsjelland vil
med 30-40 minutters rejsetid til Danmarks to sterste
byomrader fa helt nye udviklings- og vaeekstmuligheder.
Samsg kan blive forstad til Arhus.

En fast Kattegatforbindelse og en hgjhastighedsbane mellem
Arhus og Kebenhavn vil pa Sjzellandssiden medfere, at der
kan etableres nye stationer ved fx Kalundborg, Holbaek og
Roskilde. Det vil give mulighed for indszettelse af hurtigtog
mellem disse byer og bade Kebehavn og Arhus med en
markant kortere rejsetid end i dag.

Det vil kraftigt kunne pavirke bosatning samt give nye og
bedre muligheder for erhvervsudvikling. Med en station pa
Samsa vil gen blive forstad til Arhus, og bade bosaetnings-
og erhvervsudviklingsmulighederne kan blive fundamentalt
forandret.

Hovedstaden vil fa sterre kritisk masse og dermed blive
styrket i bestrabelserne pa at blive Nordeuropzisk
vakstcenter.

Hvis resten af Danmark bringes teettere pa Hovedstaden, vil
det give Hovedstaden en stgrre kritisk masse og bidrage il

at styrke Hovedstadens mulighed for at blive nordeuropaeisk
vaekstcenter. Ca. 2/3 af befolkningen i Danmark, svarende il
3.754.000 personer, vil vaere inden for ca. 2 timers rejsetid il
Hovedstaden, hvor tallet i dag er 40 %, svarende til 2.224.000
personer.

Med Storebeeltsforbindelsen blev Odense og Trekantomradet
teettere forbundet med Hovedstaden, @resundsforbindelsen
bragte Malmg og hele Sydsverige teettere pa Hovedstaden og
den kommende Femern Beelt forbindelse vil bringe Hamborg
og Nordtyskland teettere pa Hovedstaden.

En fast Kattegatforbindelse og hejhastighedstog til Arhus vil
kunne gare Danmark til én metropol i international sammen-
heeng.

Hovedstaden vil i fremtiden have den sterste udfordring i
forhold til adgang til uddannet arbejdskraft og vil fa adgang il
et starre samlet potentielt arbejdsmarked. Store kulturbegi-
venheder vil endvidere fa et meget starre publikumsgrundlag.

En fast Kattegatforbindelse vil have en markant positiv
milje- og klimaeffekt. Klimaeffekten er beregnet til knap
en halv mio. tons pr. ar i CO2 reduktion.

Danmark har en stor udfordring med indfrielse af méalene for
CO2 reduktion over de kommende artier. Meget tyder pa, at
kun banebrydende teknologiske landvindinger eller politiske
beslutninger, der medfarer nye adfeerdsmenstre, vil kunne
sikre indfrielse af miljg- og klimamal.
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En fast Kattegatforbindelse vil i kombination med indfarelse
af hejhastighedstog medfere betydelige CO2 gevinster som
folge af indstillingen af feerger, den reducerede flytrafik og
elektrificeringen af banedriften.

Overordnet er klimaeffekten vurderet til en besparelse pa knap
en halv million ton pr. ar i mindre CO2 udledning. Hertil skal
endvidere lzegges en yderligere ikke beregnet CO2 gevinst
som falge af en forventet overflytning af passagerer fra bil til
tog, som ikke er indregnet.

En fast Kattegatforbindelse vil @ge togtrafikkens
markedsandel.

Det er meget sandsynligt, at en hgjhastighedsforbindelse over
Kattegat vil betyde, at togenes markedsandel vil stige. Vi har
beregnet, at markedsandelen kan forventes at stige fra 25 %
til 55,8 % af de rejsende mellem Sjeelland og Jylland/Fyn.

De internationale erfaringer med indfgrelsen af hgjhastig-

hedstog viser samtidig entydigt, at der flyttes markant mange
passagerer fra fly, bil og bus til tog.

f Grontmij | Carl Bro
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En fast Kattegatforbindelse vil fjerne treengslen pa Vejle-
fiordbroen samt den kritiske og store treengsel pa Kege
Bugt motorvejen for en periode.

Hvis ikke der anleegges en fast Kattegatforbindelse i 2025 vil
der veere kritisk treengsel pa bade Vejlefiordbroen og Kege
Bugt motorvejen, hvilket betyder, at der formentlig skal treeffes
politisk beslutning om investeringer, der kan fare til foraget
kapacitet de pageeldende steder.

@st-Vest trafikken i Danmark kan samles i et selskab med
en sammenhangende finansieringsmodel for Storebzaelts-
forbindelsen og en fast Kattegatforbindelse.

En fast Kattegatforbindelse vil sammen med Storebaeltsfor-
bindelsen udgere en samlet betjening af gst-vest trafikken i
Danmark. For at undga en uheldig konkurrence mellem de
to faste forbindelser ber de finansieres og drives af samme
selskab.

@konomien i Storebeeltsforbindelsen og en fast Kattegatfor-
bindelse bgr samtaenkes saledes, at en del af det overskud
som Storebeeltforbindelsen forventes at kunne generere efter
2031 anvendes til finansiering af en fast Kattegatforbindelse.

| lyset af investeringens forventede levetid og gkonomiske
stgrrelse kan det endvidere veere relevant at overveje en
tilbagebetalingstid for en fast Kattegatforbindelse pa 50 &r.

| kapitel 2 beskrives baggrund og rammer for denne redegge-
relse.

| kapitel 3 opstilles visioner for den tekniske udformning af
forbindelsen.

| kapitel 4 og 5 opstilles samfundsgkonomiske forudsaetninger
og metode samt beregnede effekter.

| kapitel 6 preesenteres et fremtidsscenarium, der pa bag-
grund af gennemgang af en reekke centrale indikatorer danner
grundlag for opstilling af mulige dynamiske effekter i kapitel 7.

| kapitel 8 vurderes en fast Kattegatforbindelses betydning for
jernbanen.

| kapitel 9 vurderes en fast Kattegatforbindelses betydning for
treengsel udvalgte steder i Danmark.

Slutteligt geres i kapitel 10 overvejelser omkring finansiering
af en fast Kattegatforbindelse.
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2. Baggrund og rammer for redeggrelsen

Kattegatkomitéen har pa baggrund af et udbud anmodet
DAMVAD og Grontmij | Carl Bro om at udarbejde denne
redegerelse om samfundsgkonomien ved en fast Kattegatfor-
bindelse.

Redeggrelsen er udarbejdet pa baggrund af falgende ret-
ningslinier fra Kattegatkomitéen:

. Redeggrelsen skal bygge videre pa visionsoplaegget
om "Et sammenhangende Danmark” samt Niras og
Rambgll Managements analyser af en fast Kattegat-
forbindelse.

. Redeggrelsens formél er at bringe nye perspektiver
pa banen og kvalificere debatten om samfunds-
gkonomiske og dynamiske effekter.

. Redegearelsen skal danne grundlag for at treeffe
beslutning om igangseetning af en egentlig sam-
fundsgkonomisk analyse.

. Redegarelsen skal tage udgangspunkt i visionen

om Danmark som en sammenhgngende region og
beskrive dynamiske effekter af en fast Kattegatfor-
bindelse.

f Grontmij | Carl Bro

. Planer om ringbane med hurtigtog og 1 times rejse-
tid mellem Arhus og Kebenhavn skal benyttes som
forudseetning.

. Beregninger skal ske ved brug af Transportmini-
steriets manual for samfundsgkonomisk analyse
— Teresa modellen.

. En fast Kattegatsforbindelses betydning for togtrafik
og treengsel.

Redegarelsen tager afseet i erfaringerne fra de fa analyser af
en fast Kattegatforbindelse, der er udarbejdet. Det drejer sig
dels om den screening, der i sommeren 2008 blev udfert af
Niras, der beskeeftigede sig med anlaegs- og driftsgkonomi for
forskellige linjefaringer over Kattegat.

Dels en analyse udarbejdet af Rambgll Management om
betydningen for det danske samfund af en fast Kattegatforbin-
delse, udarbejdet i efteraret 2008.

Med det ovennaevnte udgangspunkt er det formalet med
denne redegerelse at tilvejebringe ny viden, der kan kvalifi-
cere diskussionen af en fast Kattegatforbindelse. Fokus vil
veere pa samfundsgkonomiske og dynamiske effekter samt pa
hvilket metodisk grundlag, der de kommende ar kan gennem-
fares et uddybende analysearbejde.
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3. Visioner for den tekniske udformning af forbindelsen

Det har ikke veeret en del af naerveaerende redegerelse at
analysere den tekniske udformning af en fast Kattegatforbin-
delse i dybden. Derimod har det veeret tilgangen at tage afsaet
i allerede eksisterende viden om den tekniske udformning

af en Kattegatforbindelse, der er screenet i Niras’ rapport il
Transportministeriet i 2008.

Kapitel 3 vil alligevel give et bud pa den mest sandsynlige
tekniske udformning af en fremtidig Kattegatforbindelse. Det
skal dog for god ordens skyld understreges, at der stadig er
tale om et "skitseprojekt”, og at der vil veere behov for dyb-
degaende undersggelser af savel teknisk som miljgmaessig
karakter, far det vil veere muligt at give en endelig vurdering af
de skitserede I@sningers beeredygtighed.

I Niras' tidligere rapport blev der beskrevet forskellige alter-
native linjefgringer med argumentation for, hvilke fordele og
ulemper de enkelte alternativer indebar. Fglgende linjeferinger
blev undersggt:

. Alternativ 1A: Resnaes-Hov (over Samsg) med et
nyt vej- og banetracé pa Sjeelland.

. Alternativ 1B: R@snaes-Hov (over Samsg) med
opgradering af nuvaerende vej og bane pa Sjeelland.

. Alternativ 1C: Asnaes-Hov (over Sams@). Nyt tracé
rgrer den sydlige del af Samsg og nyt vej- og bane-
tracé pa Sjeelland. Som 1A blot med sydligere linje-
foring over Asnaes og den sydlige ende af Samsg.

. Alternativ 2: Odden-Djursland med ny vej- og
banetracé.

f Grontmij | Carl Bro
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Figur 3.1: Linjefaringsalternativer
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Baseret pa disse alternativer har vi valgt at leegge os fast pa
en enkelt af disse alternativer, nemlig det sékaldte Alternativ
1A, som gar fra Rgsnees via Samsg til Hov.

Linjefaring 1A er konkret beskrevet i Niras’ rapport og er den
mest direkte linjefering mellem Sjeelland og Jylland og mellem
Kabenhavn og Arhus.

Med hensyn til banen, der i Niras’ rapport for Transportmini-
steriet er delvis nyanlagt og delvis opgraderet og elekrificeret
til 250 km/t, har vi valgt at elektrificere en helt ny bane til 300
km/t, hvilket er ngdvendigt, hvis ambitionen om en rejsetid pa
1 time mellem Kabenhavn og Arhus skal realiseres.

Da den eksisterende bane ikke kan opgraderes til 300 kmt,
opererer vi saledes med anleeg af en helt ny elektrificeret
baneinfrastruktur mellem Kabenhavn og Arhus. | forbindelse
med en ny elektrificeret bane er der taget udgangspunkt i en
bane, der kan betjene tog af tysk ICE standard og med en
hastighed pa 300 km i timen.

f Grontmij | Carl Bro

Nedenfor gennemgas kortfattet den valgte linjefering, som er
valgt som afseet for denne redeggrelse om samfundsgkono-
mien ved en fast Kattegatforbindelse:

Kyst til kyst forbindelse

Rasnaes-Samsg: Hajbro for 2-sporet jernbane (300 km/t)
og 4-sporet motorvej — ca. 19,4 km.

Samsg-Jylland: Lavbro for 2-sporet jernbane (300 km/t) og
4-sporet motorvej — 20 km.

Sjalland - vej og bane

Eksisterende motorvej Kabenhavn-Holbaek.

Ny 4-sporet motorvej mellem Holbaek og Rgsnees.

Mellem Kgbenhavn og Hundige/Greve benyttes en forudsat
ny bane mellem Kgbenhavn og Ringsted.

Pa et ikke naermere fastlagt sted ved Hundige/Greve
etableres et udfletningsanleeg til hgjhastighedsbane mod
Roskilde og Kalundborg og videre over Kattegat til Jylland.

Samsg - bane og vej

@ Ny 2-sporet jernbane (300 km/t) og 4-sporet motorvej.

Jylland - vej og bane

@ Ny 4-sporet motorvej fra Jyllands gstkyst til Hgrning.

@ Ny 4-sporet motorvej fra Jyllands gstkyst til vest for
Horsens .

@ Ny 2-sporet jernbane (300 km/t) fra Jyllands @stkyst til en
ny station ved den eksisterende hovedbane ved Arhus.

@ Der skabes derudover en forbindelse til den jyske hovedba-
ne ved Hovedgard vest for Odder, saledes Horsens kobles
pa hgjhastighedsbanen.

Som falge af den nye baneinfrastruktur til hgjhastighedstog
anleegges der nye jernbanestationer syd for Roskilde, syd for
Holbaek, ved Kalundborg, p& Samse og ved Odder. Endvidere
anlaegges der skiftestation/endestation ved Arhus.

Pa figur 3.2. illustreres den nye baneigfrastruktur med marke-
ring af nye jernbanestationer mellem Arhus og Kgbenhavn.
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Figur 3.2: Ny baneinfrastruktur Arhus - Kebenhavn
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Kilde: Grontmij | Carl Bro og DAMVAD
Note: Ved Hundige/Greve forventes hgjhastighedsbanen
koblet pa en kommende Kgbenhavn-Ringsted forbindelse.

f Grontmij | Carl Bro
10

KQBEN @
HOLBAEK ROSKIL

GREVE/HUNDIGE

DV/WAO



4. Samfundsgkonomi: Forudsaetninger og metode

| dette afsnit vil vi indledningsvis se pa nogle af de metode-
maessige overvejelser, der skal gares, nar man vil undersgge
samfundsgkonomien ved et projekt af s stor kompleksitet
som en fast Kattegatforbindelse.

Det metodemeessige udgangspunkt har veeret, at analyserne
skulle falge Transportministeriets manual for samfundsgkono-
misk analyse, og herunder at beregningerne skulle udfares i
Transportministeriets Teresa model. Denne model er specielt
udviklet til samfundsgkonomiske analyser af trafikinveste-
ringer i Danmark og beregner en lang raekke nagletal og
parametre, som vil indga i tolkningen af projektets samlede
samfundsgkonomiske rentabilitet og relaterede usikkerheds-
marginer.

Vi har valgt at basere vores beregninger pa modellens
standardforudseetninger, som inkluderer, at man bruger tal
fra Transportministeriets Nagletalskatalog for fx veerdien af
tidsgevinster. | kapitel 7 har vi beskrevet en raekke dynamiske
effekter, som til dels reekker ud over de direkte tidsgevinster.
Disse effekter regnes normalt ikke med i Teresa modellen, og
vi har derfor ogsa valgt at se bort fra dem i beregningerne.

Pa den ene side er dette et forsigtigt valg, og man kunne ogsa
godt indvende, at Teresa modellen pa dette og flere andre om-
rader treenger til at blive opdateret, fordi modellen ikke er spe-
cielt egnet til at modellere trafikinvesteringer, som indebaerer
et "paradigmeskifte” i fx trafikudviklingen. Pa den anden side

f Grontmij | Carl Bro

vil valget af netop denne metode, som naevnt, vaere konsistent
med andre danske samfundsmaessige analyser af investe-
ringer i infrastruktur. Vi forventer derfor, at en efterfalgende
diskussion af de samfundsgkonomiske effekter vil komme til
at handle mere om, hvad der er de relevante forudsaetninger
frem for, at det bliver en diskussion af metodevalget.

Netop opstillingen af de rigtige forudsaetninger vil derfor veere
den helt store udfordring. Ikke mindst da der i sagens natur
ikke er mange sammenlignelige projekter at vurdere forud-
seetninger i forhold til. Nar det drejer sig om vurderingen af
anleegspriser, vil det dog veere relevant at skele il erfaringerne
fra broprojekterne pa Storebeelt, @resund og Femern Beelt.

Nar det drejer sig om trafik- og erhvervsudvikling er den mest
relevante sammenligning Storebaelt. Her vil @resund og Fe-
mern Beelt falde lidt udenfor, da der er tale om internationale
forbindelser, hvor forskelle i bl.a. sprog, kultur, og ikke mindst
skatte- og arbejdsmarkedsforhold formodentligt begraenser de
samfundsgkonomiske gevinster.

Nar man sammenligner med et tidligere projekt som Store-
beelt, er det veerd at bemeerke, at Kattegatforbindelsen med
et forventet abningsar i 2025 vil abne 27 ar efter Storebaelt i
1998. Sammenligningen mellem de to projekter svarer séle-
des nogenlunde til, at man i vurderingen af Storebeelt havde
valgt at sammenligne med Den Ny Lillebeeltsbro, der abnede
i 1970.

Vi har valgt i denne redegarelse, at referencesituationen skal
veere defineret som den infrastruktursituation, vi kender i dag
(2009) med feerger over Kattegat, med Storebzeltsforbindelsen
og med indenrigsflytrafik mellem Kgbenhavn, Tirstrup, Aalborg
og Karup.

Vi har endvidere valgt at basere vores redegarelse pa en
basisforudsaetning om, at en fast Kattegatforbindelse vil veere
feerdig til at abne for trafik i 2025. Med en forventet anlaegspe-
riode pa 10 ar skal byggeriet sdledes allerede begynde i 2016,
hvilket maske er lidt optimistisk, da det ma forventes, at der
skal bruges et vist antal ar pa en grundig politisk beslutnings-
proces, miljgredegarelser, geotekniske undersagelser, besej-
lingsforhold, projektering, udbud af anlaegskontrakter m.v.

Tabel 4.1: Basisforudszetninger

Abningsar 2025 (med falsomhed vist
pa abningsar i 2030)

Kalkulationsrente 6 % (felsomheder pa 5 og 7 %)

Planlaegningshorisont 50 ar (indregnet scrapveerdi)

Prisniveau Faste 2009 priser

DV/WAO

11




Nar vi alligevel har valgt at fastholde 2025 som abningsar,
skyldes det, at vi ikke gnsker, at redegarelsen skal kunne
kritiseres for, at et senere abningsar, som fx 2030, vil "lukrere”
pa, at trafikgrundlaget naturligvis kan forventes at vokse i
lgbet af de 5 ar, hvilket naturligvis vil gere en senere abning af
forbindelsen mere rentabel. Sa et abningsar i 2025 er séledes
valgt ud fra et beregningsmaessigt "konservativt” synspunkt.
Redegarelsen vil se neermere pa den specifikke sensitivitet i
forhold til et abningsar i 2030.

| opstillingen af de trafikale forudsaetninger har vi endvidere
valgt at gare falgende antagelser om udviklingen i Kattegat-
trafikken ved abningen af en fast forbindelse:

. Alle rejsende, der far en kortere rejsetid med en
Kattegatforbindelse, vil veelge denne forbindelse.

. Forbindelsen vil fgre til en afvikling af resterende
gst-vest indenrigsflytrafik, bortset fra Senderborg-
Kabenhavn.

. Der er ikke indregnet en overflytning fra bil il
jernbane.

f Grontmij | Carl Bro
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Tabel 4.2: Trafikparametre

Tabel 4.3: Anlaegsgkonomi

Trafikgrundlag 5,1 mio. karetajer Samlet anlaegsgkonomi
(2006) 3,9 mio. kollektiv rejsende (ekskl. byggerenter) 101 mia.
Generel arlig trafikvaekst 22 % Landanleeg, bane 20 mia.
(baseret pa Infrastruktur- | (felsomhed pa 1,7 % og 2,7 %)
kommissionen) Landanleeg, veje 3 mia.
Trafikspring Trafikspring beregnes pa bag- Kyst-Kyst forbindelse 78 mia.
grund af fglgende efterspargsels-
elasticiteter: Driftsomkostninger 3,6 mia.
1,40 - privatbiler
1,35 - lastbiler Kilde: Niras’ beregninger og egne beregninger

1,50 - kollektiv trafik
(felsomhed beregnes pa +/- 0,10)

De nedenstaende skan over anleegs- og driftsomkostningerne
ved denne linjefgring er baseret pa de omkostninger, som
Niras benyttede i deres rapport. Der er dog foretaget visse
justeringer, sledes at der fx tages hgjde for agede omkostnin-
ger til ny baneinfrastruktur i forbindelse med hgjhastighedstog,
som er ngdvendige for at sikre 1-times drift mellem Kabenhavn
og Arhus.

| anleegsomkostningerne er medregnet omkostninger til de
ngdvendige landanleeg pa Sjeelland og i @stjylland, som ikke
vurderes at ville blive etableret, med mindre Kattegatforbindel-
sen bliver vedtaget.

Vi forudsaetter, at der er etableret en motorvej mellem Holbaek
og Kalundborg (Resnees) pa almindelig skattefinansieret vis,
hvorfor en s&dan ikke er medregnet i anleegsgkonomien for en
fast Kattegatforbindelse.

| Rambaglls analyse for Region Midtjylland blev der sat fokus
pa, at der kunne vaere sparede infrastrukturomkostninger

i forbindelse med mulige projekter (fx ny Lillebeeltsbro, ny
Vejlefiordbro m.v.) og opgraderinger af infrastrukturen pa den
eksisterende rute mellem @st- og Vestdanmark. Disse om-
kostninger kunne i givet fald fratraekkes omkostningen til en
Kattegatforbindelse. Dette forhold er ikke undersagt neermere
i denne redegearelse og ej indkalkuleret.
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Med den viste linjefering er det muligt at beregne de frem-
tidige rejsetider via Kattegat for bade vej og bane mellem
Kabenhavn og fx Arhus, Alborg og Vejle.

Disse rejsetider kan sammenlignes med de nuveerende
rejsetider, saledes at det bliver muligt at beregne rejsetidsbe-
sparelsen, som sé igen kan prisseettes ved hjeelp af Transport-
ministeriets Nggletalskatalog.

Tabel 4.4: Eksempler pa nuveerende og fremtidige rejsetider.

Minutter Samlet rejsetid|Nuvaerende rejse-|Nuvaerende rejse-
via Kattegat  |tid via Storebeelt |tid via Kattegat

quenhavn H |60 178 -

— Arhus H (bane)

quenhavn 87 178 216

— Arhus (ve))

Kgbenhavn— | 134 142 -

Vejle (ve))

Kgbenhavn— | 168 246 320

Aalborg (ve))

Kabenhavn - 120 264

Aalborg (bane)

Kilde: Egne beregninger

f Grontmij | Carl Bro

| overensstemmelse med Transportministeriets manual for
samfundsgkonomisk analyse vil vi bruge tidshesparelserne
som et udtryk for den samfundsgkonomiske effekt af en Kat-
tegatforbindelse. Det betyder fx, at vi ikke seerskilt behgver
at redegare for brugernes kgrselsomkostninger (herunder
breendstofomkostninger og brotakster) som en del af naervee-
rende analyse.

Hvad angar andre effekter end brugergevinster, fokuserer
denne analyse udelukkende pa klimaeffekter i form af CO2
udledning.

Andre eksterne effekter, som vil fa indflydelse pa vurderingen
af Kattegatforbindelsen, er fx om omkostninger/besparelse
vedrgrende uheld, stejgener, barriere-effekter og gener i
anleegsperioden. Disse er udeladt af denne analyse.
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5. Samfundsokonomiske effekter af forbindelsen

Pa baggrund af de ovenfor opstillede forudsatninger har
Transportministeriets Teresa model veeret anvendt til at fore-
tage en samfundsgkonomisk beregning. Det skal understre-
ges, at denne analyse skal betragtes som en meget forelgbig
analyse, og at resultaterne vil vaere behaeftet med betydelig
usikkerhed.

| denne beregning har vi valgt at se bort fra de dele af de
dynamiske effekter, som ikke hidrarer fra de trafikmaessige
tidsgevinster ved Kattegatforbindelsen, da det metodemaes-
sigt er vanskeligt at udskille tidsgevinsterne fra de gvrige
dynamiske effekter.

Vi har valgt at preesentere resultatet som en “central vurde-
ring” suppleret med en reekke falsomhedsscenarier, hvor vi
har &ndret nogle af de centrale forudszetninger. Dette giver
en indikation af den usikkerhed, beregningerne behzeftet med.

Vores "centrale vurdering” peger i retning af en fast Kattegat-
forbindelse som skitseret ovenfor, hvilket under de naevnte

forudseetninger, vil have en positiv samfundsgkonomisk veerdi,
som kan opgares til ca. 1,3 mia. kroner.

f Grontmij | Carl Bro
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Tabel 5.1: Resultat af den centrale vurdering

Central vurdering

Nettonutidsveerdi (2009, mio. kroner) 1,304
Intern Rente (%) 6,09
Nettogevinst pr. offentlig omkostningskrone 0,02

Resultatet af den centrale vurdering er baseret pa en samlet
anleegsomkostning pa 101 mia. kroner.

Figur 5.2: Omkostninger og gevinster (Centrale vurdering)
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| tabel 5.3 er vist hvorledes nagletallene vil pavirkes af &n-
dringer pa plus/minus 10% i anleegsomkostningerne:

Tabel 5.3: Fglsomhed pa anleegsomkostning

Tabel 5.4: Fglsomhed péa abningsar

Tabel 5.5: Falsomhed pa trafikvaekst

Anlaegsomkostning 90 % 100% 110%
Nettonutidsveerdi 7,99 1,304 -5,38
(2009, mio. kroner)

Intern Rente (%) 6,59 6,09 5,66
Nettogevinst pr. offentlig 0,15 0,02 -0,08

omkostningskrone

Abningsar 2025 2030 Trafikveekst (% per ar) 1,7% 22 % 2,7 %
Nettonutidsveerdi (2009, mio. kroner) 1,304 4,60 Nettonutidsveerdi -5.07 1,304 8,65
(2009, mio. kroner)
Intern Rente (%) 6,09 6,41
Intern Rente (%) 5,63 6,09 6,55
Nettogevinst pr. offentlig 0,02 0,10
omkostningskrone Nettogevinst pr. offentlig -0,09 0,02 0,15

Valget af abningsar vil ogsa veere vigtig for en Kattegatforbin-
delses samfundsgkonomiske betydning. Et senere abningsar
vil alt andet lige betyde et hgjere trafikniveau, hvilket vil
bidrage positivt til den samfundsgkonomiske vaerdi.

| tabel 5.4 er vist den samfundsgkonomiske betydning af et
abningsar i 2030.

f Grontmij | Carl Bro

En af de centrale forudsaetninger for beregning af Kattegatfor-
bindelsens samfundsgkonomiske effekt er forudsaetningen om
den fremtidige trafikvaekst.

Som naevnt ovenfor er vores basisskan baseret pa de 2,2 %,
som Infrastrukturkommissionen ogsa har anvendt. Safremt
der &endres pa denne forudseetning, har dette naturligvis be-
tydning for den samfundsgkonomiske vurdering. Vi har i den
forbindelse regnet falsomheder med trafikvaekst pa hhv. 1,7 %
0g 2,7 %, hvilket fremgar af tabel 5.5.

omkostningskrone

| tabel 5.6 er falsomheden pa kalkulationsrenten beregnet pa
hhv. 509 7 %.

Tabel 5.6: Falsomhed pa kalkulationsrenten

Kalkulationsrente 5% 6 % 7%
Nettonutidsveerdi 21,30 1,304 | -10,22
(2009, mio. kroner)

Intern Rente (%) 6,09 6,09 6,09
Nettogevinst pr. offentlig 0,32 0,02 -0,20

omkostningskrone
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Alle de ovenstaende falsomheder er baseret pa en simpel &en-
dring i den pageeldende variabel, men da én ulykke sjeeldent
kommer alene, har vi ogséa forsegt at beregne hvad resultatet
vil blive, hvis alle de ovenngevnte variabler samtidig udviklede
sig i hhv. positiv og negativ retning, séledes at vi kommer frem
il det, vi kan kalde "best case” og worst case”, f. tabel 5.8.

Tabel 5.7: Best case / Worst case

Best case Worst case
Nettonutidsveerdi 48,30 - 20,35
(2009, mio kroner)
Intern Rente (%) 7,95 5,20
Nettogevinst pr. offentlig 1,03 - 0,36
omkostningskrone

f Grontmij | Carl Bro
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5.1 CO02 gevinster af en fast Kattegatforbindelse

| forleengelse de ovennaevnte samfundsgkonomiske vurderin-
ger har vi beregnet hvilken betydning en fast Kattegatforbin-
delse har for CO2 udledningen.

En fast Kattegatforbindelse vil ikke, selv med et indregnet
trafikspring pa 25 — 75%, lede til en foragelse af de samlede
karte kilometer. Dette skyldes, at den kortere afstand over
Kattegat mere end opvejer trafikspringet for de trafikanter i
Nord- og Midtjylland, der normalt ville benytte Storebeeltsfor-
bindelsen.

En fast Kattegatforbindelse vil séledes ikke fere til foragede
klimaeffekter i form af C02 udledninger pa grund af den for-
ggede trafik mellem landsdelene. Tveertimod er der betydelige
C02 gevinster som fglge indstillingen af faerger, den reduce-
rede flytrafik og elektrificeringen af banedriften. Overordnet

er klimaeffekten vurderet til en besparelse pa knap en halv
million tons pr. ar i sparet CO2 reduktion ved en fast Kattegat-
forbindelse sammenlignet med basissituation uden bro.

| overslaget er der indregnet breendselsbesparelsen ved ned-
leggelsen af eksisterende feerger, opher af indenrigsflytrafik
fra lufthavnene Arhus, Aalborg, Karup samt ny elektrificeret
hgjhastighedsbane Kabenhavn — Arhus.

Overflytning fra bil til banetrafik er ikke medregnet ligesom det
sparede tomgangstab ved faerge ombord- og frakersel heller

ikke er indregnet.

| tabel 5.8 er klimaeffekten i forventet CO2 reduktion fordelt pa

transportmidler opstillet.

Tabel 5.8: CO2 reduktion fordelt pa transportmidler i 2025

Transportform CO2 reduktion
Personbiler 76.000 t
Lastbiler 45.000 t
Persontog 12.000 t
Feerger 228.000 t
Indenrigsrutefly 45,000 t

| alt 417.000 t
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6. Udviklingsscenarium 2025

Den globale konkurrence giver store muligheder, men har
0gsa abnet for et kaplgb mellem de byer og regioner, der
er bedst til at skabe de rette forudsaetninger for omstilling,
fornyelse og veekst.

Som lille nation skal Danmark op i et hgjere gear end andre,
der har starrelse og kritisk masse pa deres side. Det kreever,
at vi udnytter alle de muligheder, vi har for at sikre udvikling

af et Danmark med starre kritisk masse og tilgaengelighed.
Danmark skal blive én metropol for at vaere bedre rustet i den
voksende globale konkurrence om at skabe vaekst og velstand
og tiltreekke viden, kapital og arbejdskraft.

Historien taler sit eget sprog. Uden broer ville Danmark ikke
veere det land, vi kender. Familielivet, arbejdslivet, uddan-
nelsesmuligheder og virksomhederne ville have helt andre
udfoldelsesmuligheder, og vi ville veere et gkonomisk og men-
neskeligt fattigere land.

Visionen med en fast Kattegatforbindelse er, at der skabes et
sammenhangende Danmark, hvor landets store vaekst- og
videncentre kaedes sammen til én dansk metropol i europaeisk
malestok.

f Grontmij | Carl Bro

Forbindelsen skal bidrage til at skabe et nyt Danmark med en
starre sammenhaengskraft, der kan udnyttes globalt, nationalt
og lokalt.

Det vurderes som vigtigt for en fast Kattegatforbindelses
succes, at der sker en samtidig realisering af indfarelse af
hejhastighedstog i Danmark. | farste omgang mellem Arhus og
Kabenhavn med en rejsetid pa 1 time. Senere som en ringbane
mellem Kgbenhavn-Arhus-Odense-Kabenhavn. @vrige starre
byer i Jylland vil kunne kobles pa med hurtigtog, og der vil
kunne skabes hurtige forbindelser til Hamborg.

Pa den made vil en fast Kattegatforbindelse veere et naturligt
skridt i at skabe nye trafiklgsninger, der kan give et kvante-
spring for samfundsudviklingen, som det ikke er muligt med
opgradering af de eksisterende transportkorridorer.

En fast Kattegatforbindelse vil fare meget mere med sig end
kortere rejsetider mellem landsdelene. Den vil bidrage til at
teenke helt nye lgsninger og strukturer for mange personer og
virksomheder.

Efter international standard er rejsetiderne i Danmark i dag
allerede alt for lange, hvis man skal tale om Danmark som

et sammenhangende omrade. Det skyldes det paradoksale
forhold, at trods Internet, nye teknologier og globalisering,

sa rykker mennesker og viden stadig teettere sammen. Korte
afstande og kritisk masse af muligheder, mennesker og viden
betyder stadig mere.

Globaliseringens meget kraftige pavirkning af strukturer og for-
hold vil endres med endnu voldsommere kraft over de kom-
mende artier. Naturligvis giver det Danmark store muligheder,
som alle beslutningstagere ger sig umage for at udnytte,
herunder opbygning af samarbejdsrelationer internationalt.

Det eendrer dog ikke fundamentalt pa, at Danmark er et lille
land i en periode, hvor kritisk masse i alle henseender bliver
vigtigere, og hvor der i alle dele af verden skal ske en massiv
metropolisering og centralisering i forhold til, hvor der skabes
dynamik og veekst.

DV/WAO
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6.1 Opstilling af scenarier

| dette kapitel er kort opstillet en raekke centrale treek i en
samfunds- og erhvervsudvikling frem til 2025. Der tages
udgangspunkt i en erhvervs- og samfundsgkonomisk scena-
rietilgang, som identificerer fem hoveddrivkreefter og disku-
terer, hvordan de virker sammen med etableringen af en fast
Kattegatforbindelse og vil have indvirkning pa erhvervs- og
samfundsudviklingen.

Scenariemetoden er et veerktgj, der saetter os i stand til at
teenke frugtbart og relevant om fremtiden, selv om den frem-
star som kompleks og sveer at forudsige. Metoden handler om
at etablere forteellinger om fremtiden, som kan give input il
planleegning og strategiudformning.

Udgangspunktet for scenariebeskrivelsen er, at Danmark er
bundet sammen med en fast Kattegatforbindelse i ar 2025,
séledes at transporttiden er nedbragt til 1-2 timer til @stjylland,
ca. 2 timer til Midtjylland og ca. 3 timer til store dele af Vest-
og Nordjylland.

6.2 Fem centrale drivkraefter

De 5 drivkreefter som scenariebeskrivelsen forholder sig til i
sammenhaeng med effekten af en etableret fast Kattegatfor-
bindelse er virkninger af:

Drivkraft 1: Demografiske @ndringer

Danmark star ligesom de fleste andre lande i Europa overfor
markante demografiske andringer med flere eeldre og
markant feerre unge og arbejdsaktive. Mens vi igennem de
seneste mange artier har veennet os til at have en voksende
arbejdsstyrke i de vestlige lande, vil det veere omvendt i de
kommende mange artier.

Selvom manglen pa arbejdskraft er mindre i en krisetid, som
det vi oplever lige nu, sa kan det forventes, at konkurrencen

om kvalificerede medarbejdere pa tveers af landegraenser vil
blive endnu mere intens. Her vil regioner med de starste og

mest smidige arbejdskraftsoplande tiltreekke flest virksomhe-
der og medarbejdere, og dermed ogsa klare sig bedst.

En udbredt mangel pa kvalificeret arbejdskraft vil hurtigt sla
negativt ud pa aktivitetsniveauet i dansk erhvervsliv.

f Grontmij | Carl Bro DV/WAO

18



Det vil bidrage til en negativ udviklingsspiral, der vil sette
velfeerdsydelser og skatteprovenuet under pres, mens den til-
bagevaerende knappe arbejdskraft vil satte Ianningerne under
pres og dermed skade konkurrenceevnen og age udflytning af
arbejdspladser.

Erkendelsen af en sadan mulig negativ demografisk udvik-
lingsspiral for Danmark var allerede ved at rodfeeste sig blandt
gkonomer, forskere og politiske beslutningstagere i &r 2000 i
forbindelse med den demografiske fremskrivning.

| Iabet af de falgende &r blev der gennemfart en raekke
arbejdsmarkeds- og infrastrukturtiltag, der smidiggjorde ad-
gangen til arbejdsmarkedet. Den danske arbejdsstyrke rejser
nu lzengere end nogensinde for at komme til arbejde, men
undersggelser viser 0gsa, at der er en naturlig greense pa ca.
en time for, hvor langt folk vil pendle til og fra arbejde.

Det skaber vaesentlige begraensninger pa de to sterste ar-

bejdskraftsoplande omkring Arhus og Kebenhavn, som bliver
mindre, efterhanden som arbejdsstyrken mindskes.

f Grontmij | Carl Bro

Sterre infrastrukturinvesteringer kan skabe grobund for et
integreret arbejdsmarked, der ellers ikke ville opsta, hvor
mange flere arbejdstagere kan komme i bevaegelse mellem
mange flere interessante og vellannede jobs. Samtidig vil flere
udenlandske virksomheder flytte service- og hgjteknologisk
produktion til de mest velkvalificerede og effektivt fungerende
arbejdsmarkeder.

Drivkraft 2: Klimaudfordringen

Selvom verden for gjeblikket er ramt af skonomisk afmatning,
og det har aftagende virkning pa energiforbruget, sa siger alle
prognoser, at verdens efterspargsel efter energi vil forsaette
med at vokse med mere end en tredjedel fra i dag og frem

til 2025. Det vil ske i naturlig sammenhaeng med, at jordens
befolkning vokser og eftersparger energikraevende produkter.

En stor del af befolkningsveeksten, produktionen og dermed
efterspargslen efter energi vil i 2025 komme fra Kina, Indien
og en lang raekke andre udviklingslande, som i disse ar
tiltreekker investeringer og er ved at udvikle sig til hjemsteder
for verdens fremstillingsindustri.

Efterspargslen efter energi vil ogsé veere stigende i Danmark
og resten af Europa, men priserne vil stige endnu mere her
som falge af en globaliseret skonomi og den steerkt voksende
efterspgrgsel i Asien og andre udviklingsgkonomier.

Prisstigningerne som felge af den @gede efterspargsel kan
fare til energikriser, som vi allerede har set konturerne af i
2009. Samtidig vil vi i Danmark blive presset af klimaforandrin-
ger, som ogsa vil medfare krav om reduktioner i CO2 udled-
ningen og politiske krav om at indfare @gede energiafgifter.

Udviklingen vil tvinge Danmark og danske virksomheder til i
langt hgjere grad end i dag at investere i vedvarende energi
og energiteknologi, som kan gare produktion, boligopvarm-
ning og transport mere uafhaengig af knapheden pa energi og
prisstigningerne pa det internationale energimarked.

| &rene efter klimatopmadet i Kabenhavn i 2009 vil Danmark
formentligt skulle treeffe afgerende klimapolitiske beslutnin-
ger. En fast Kattegatforbindelse i kombination indfarelse af
hgjhastighedstog, som samtidig kobles til hgjhastighedsfor-
bindelserne fra Sverige og Tyskland, vil medfere en sa radikal
@ndring i konkurrenceforholdet mellem jernbane og bil-,

fly- og feergetrafik, at det far meget store energi-, miljg- og
klimamaessig gevinster.
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Drivkraft 3: Virkninger af globalisering

De seneste 10-15 ar har en globaliseringsbalge skyllet ind
over det danske samfund. Store lande som Kina, Indien og
Rusland er abnet op og er blevet en del af den globale gko-
nomi. Danmark og andre vestlige lande har oplevet, at store
virksomheder inden for fremstillingsindustrien har outsourcet
deres produktion til iseer Kina og de nye EU-medlemslande.

Iseer to faktorer har indvirket pa de farste globaliseringsbealger.

For det farste liberaliseringen og veeksten i varehandelen,
som blev igangsat med store WTO-beslutninger i 1994. For
det andet den digitale revolution, som blev igangsat med
World Wide Web i 1991-1992, og som for alvor har globalise-
ret kommunikationen mellem mennesker og virksomheder.

Globaliseringsbelgerne frem mod 2025 vil sandsynligvis give

en steerkt stigende rolle til Kina og Indien i verdensgkonomien.

Hvis de to lande forsastter deres vaekst, vil de inden 2025 sta
for mere end 20 % af verdens samlede veerditilveekst. De vil
ikke kun tiltreekke fremstillingsindustrien, som de har gjort det
de seneste 15 ar.

f Grontmij | Carl Bro
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De kommende 15 &r vil de videnintensive serviceydelser

som design, arkitektur, ingenigr-virksomhed, It-service ogsa
komme i spil som falge af en steerkt voksende andel af hejtud-
dannede i Kina, Indien og flere andre lande i @steuropa og
Asien.

Hvis verdens gkonomiske kraftcentre ikke skal rykkes til Kina
og Asien over de kommende ar, kreever det ekstraordinaere
tiltag i de vestlige lande. Sadanne tiltag forventes af vore na-
bolande i de kommende ar med beslutninger om at satse pa
sammenhaengsskabende infrastruktur i form af faste hgjhas-
tighedsforbindelser mellem storbyregionerne.

Derved kan skabes kritisk masse af forskning, virksomheder
og kunder i et sammenhaengende nordeuropaeisk marked,
hvor Hovedstadsomradet og Jylland er koblet sammen med
Stockholm, Berlin og Hamborg via hgjhastighedsforbindelser.

| Sverige er man langt med planer om etablering af hgjhas-
tighedsforbindelser bade mellem Stockholm og Goteborg og
mellem Stockholm og det europaeiske kontinent.

Case: Planer om hgjhastighedsforbindelser i Sverige
Sverige arbejder malrettet mod etablering af hgjhastigheds-
linjerne Gotalandsbanan, der skal forbinde Sveriges starste
byer Géteborg og Stockholm og Europabanan, der skal binde
Sverige teettere til resten af Europa.

Ingen af projekterne er endnu godkendt, men den svenske
regering har bestilt en starre samfundsgkonomisk udredning.
Gétalandsbanan kan tidligst sta feerdig i 2020-2025.

Gotalandsbanan er 460 km. og skal binde Stockholm og
Goteborg sammen med en rejsetid pa 2 timer. Europabanan
er ligeledes en hgjhastighedsbane, som binder Jonkdping og
Helsingborg (290 km) sammen og dermed vil koble Sverige il
Europas hgjhastighedsnet, safremt Danmark indfarer hgjhas-
tighedstog mellem Kgbenhavn og Femern Beelt.

Et forelgbigt prisoverslag vurderer, at banerne vil koste 100-
150 mia. kr. Der er tidligere udarbejdet flere analyser af den
samfundsgkonomiske nytte af streekningerne. Konklusionerne
i rapporter er forskellige, men flere peger pa, at hgjhastig-
hedsbaner mellem de starre byger har en positiv samfunds-
gkonomisk veerdi.
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Der er lavet overslag, som viser, at den samfundsgkonomiske
nytte er 5 mia. kr. for Gotalandsbanan og hele 170 mia. kr. for
Europabanan.

Flere af analyserne bergrer og beskriver effekter som starre
og mere konkurrencedygtige regioner, hvor arbejdsmarkedet
bliver langt starre end i dag. Udvidelse af arbejdsmarkedet vil
ogsa veere til gavn for byer langs hele linjen.

Der forventes en @get pendling pa op til 25 % mellem byerne.
Straekningen syd for Stockholm vil skabe Nordeuropas
vigtigste forsknings- og udviklingsregion, hvor byer som Upp-
sala-Kista-Stockholm-Linkdping bindes sammen pa en helt ny
made.

Der forventes en gget byudvikling og bosaetning langs linjen

— det vurderes at 10 % boseetter sig nye steder. Hertil kommer
udvidelse af markederne for flere service- og tjenesteydelser,
som seerligt vil gavne videnservicevirksomheder i Stockholm
og Géteborg.
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Drivkraft 4:

Virkninger af videngkonomiens metropoldannelse
Verden oplever i disse ar en markant tendens til, at de
strukturelle forandringer i erhvervslivet med en forsat vaekst
i viden- og servicegkonomien skubber pa en udvikling, hvor
virksomheder og personer sgger mod og koncentreres i de
starste byomrader.

P& globalt plan er denne tendens tydelig med udviklingen af
sakaldte megabyer med mere end 10 mio. indbyggere. | 1950
var der kun to byer, der kvalificerede sig til at veere megabyer,
New York og Tokyo. | dag kvalificerer mere end 20 byer sig
som megabyer, og sa er der alle de byer, som ikke helt er
oppe pa de 10 mio. endnu, men har en steerkt voksende
population savel som pendlingsopland.

Det geelder fx @resundsregionen, som med 3,6 mio. indbyg-
gere og naesten lige sa stort pendlingsopland er pa vej op i
megabyklassen. | 1980 var Sjzlland opdelt i otte pendlings-
oplande, men i dag er Sjeelland smeltet sammen til ét stort
pendlingsopland, der orienterer sig mod Hovedstaden.

En lignende udvikling foregar i Arhusomradet og i hele det

ostjyske byband, der teeller godt 1,2 mio. indbyggere. Det har
gennemgaet en seerdeles positiv udvikling de senere ar.

f Grontmij | Carl Bro
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Hoj veekst i erhvervslivets omsaetning og veerdiskabelse,
mange nye virksomheder, hgj vaekst i eksporten, steerkt
voksende beskaeftigelse med mange hgjtuddannede og et
stigende antal studerende er bare nogle af indikationerne pa,
at "storbyen” er i veekst og har stigende betydning.

| sammenligning med andre storbyregioner i Europa, som
hovedstadsomradet og Arhusomradet hver for sig er i konkur-
rence med, mangler de to danske storbyer kritisk masse i form
af tilstreekkelig mange virksomheder, arbejdstagere, forskere,
studerende, offentlige og private kunder til at klare sig.

En oplagt strategi vil veere at koble de to danske storby-
omrader sammen til en stor samlet videnmetropol. Med

et voksende samarbejde mellem virksomheder og mellem
forskere og med tiltreekning af udenlandske investeringer,
virksomheder og arbejdstagere til den nye danske metropol
i videngkonomien vil Danmark st med gode kort i konkur-
rencen mod andre metropoler, som satser pa at have kritisk
masse i videngkonomien.

Drivkraft 5: Virkninger af @get velstand

Gennem de seneste 50 ar er der sket meget store forbedrin-
ger i danskernes levevilkar, bade hvad angar arbejdsmiljg,
arbejdstid, Ign, fritid, mindre arbejde i hjemmet mv. Et af de
klareste fremskridt har veeret en stor reallensfremgang over
tid i form af, at lennen ar for ar er steget mere end priserne pa
varer og boligudgifter.

Danskernes reallgnsfremgang har givet markant aget
velstand, som igen har givet danskerne mulighed for at nyde
mere fritid. Samtidig er leveforholdene blevet bedre bade
ernaeringsmaessigt og i forhold til, at der er blevet udviklet en
lang reekke tekniske hjeelpemidler til husholdningen,

som sammen med mere effektive transportformer har veeret
med il at frigare tid.

Den ggede velstand for danskerne omsaettes for mange til
en aktiv fritid, et starre kulturforbrug og flere rejser. Det er en
tendens, som kun forventes at blive forsteerket over de kom-
mende &r.

En fast Kattegatforbindelse vil give danskerne en starre livs-
kvalitet, fordi markant kortere transporttid mellem landsdelene
vil muliggere en starre fleksibilitet i forhold til valg af uddan-
nelsessted, arbejdssted og bopael samt en stgrre adgang il
kulturliv og verden uden for Danmark.
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7. Indikatorer til beskrivelse af fremtidsscenariet

Det er gennemgaende for scenarierne i kapitel 6, at jo kortere
rejsetider desto teettere knyttet bliver byer og forskellige dele
af landet, hvilket vil give bedre mulighed for at skabe ny vaekst
og veerdi.

I figur 7.1 er illustreret, hvordan forskellige typer af rejser ma
forventes at blive pavirket ved etablering af en fast Katte-
gatforbindelse med 1 times rejsetid med hgjhastighedstog
mellem Arhus og Kebenhavn.

Figur 7.1: Skitsering af effekter af kortere rejsetid

Mange [~
rejser Bolig / Arbejde

= Shopping (dagligvare)

Uddannelse
- Teette virksomhedssamarbejder
Kultur, teater og koncerter
- Shopping (specifikke produkter)
Kortere rejser, sommerhus og lign.

- Forretningsrejser
Fa Ferier
rejser 1 1 1 1 1 1 1 1 ]

Kort Lang

rejsetid rejsetid
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Der vil veere et stort potentiale for mange rejser i forhold

til pendling mellem hjem og arbejde, handel, uddannelse,
samarbejde mellem virksomheder, kulturelle begivenheder
osv. Der er tale om rejser, der vil blive foretaget ret ofte, og
som derfor vil bidrage kraftigt til at skabe dynamik og sterre
sammenhaengskraft mellem Vest- og @stdanmark.

I lyset heraf er der opstillet en raekke relevante erhvervs- og
samfundsgkonomiske indikatorer, der benyttes til at vurdere
den nye sammenhangskraft og de dynamiske effekter, som
en fast Kattegatforbindelse potentielt kan generere. Brugen
af indikatorerne ger det séledes muligt at give en farste indi-
kation af, hvilken potentiel erhvervs- og samfundsgkonomisk
betydning ud over sparet rejsetid en fast Kattegatforbindelse
vil fa for Danmark.

Der findes ingen entydige eller klare retningslinjer pa
trafikomradet i forhold til, hvilke indikatorer der metodisk og

i sammenhaeng bedst kan indga i en fremadrettet vurdering
af de dynamiske samfundseffekter af at etablere meget store
infrastrukturprojekter, som der her er tale om.

Det betyder, at det kan veere sveert at beslutte, hvilke indika-
torer der er de vigtigste, og hvilke typer af indikatorer det skal
veere.

De indikatorer, som benyttes er alle udvalgt pa baggrund af
felgende kriterier:

. Indikatoren skal have klar relevans

. Data skal veere umiddelbart tilgeengelige
. Data skal veere kvantitative og méalbare
. Indikatoren skal vaere pavirkelig

Indikatorer indgar i vurderingen af et overordnet mal for den
samfundsgkonomiske nytte af at etablere en fast Kattegatfor-
bindelse, nemlig om det giver gget veerdiskabelse.

Pendling

Udbud og eftersporgsel efter arbejdskraft
Fallesarbejdsmarked
Erhvervsspecialisering

Eksport

Knopskydning af virksomheder

Nerhed til universiteter

Videnoverfersel mellem videninstitutioner og
virksomheder

@get universitetssamspil om forskning
Kultur og turisme

1.
2,
3.
4,
5.
6.
1.
8.

- ©
o -

| det falgende gennemgas ferst en overordnet indikator for
veerdiskabelse og herefter de enkelte indikatorer, der hver
iser bidrager til veerdiskabelse og de dynamiske effekter.
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Det skal understreges, at dette er et farste lille spadestik til
at sige noget om potentielle effekter. Der er saledes ikke tale
om en modelberegning, hvor samspillet mellem de enkelte
elementer og heraf afledte adfeerdsaendringer indgér. Der vil
veere behov for mere dybtegaende analyse heraf.

Veardiskabelse som mal for dynamik

Til trods for dansk gkonomis begraensede starrelse er der
store forskelle pa veerdiskabelsen for forskellige brancher i
forhold til geografisk placering. Forskellene er forarsaget af
mange faktorer, men nogle af de primeere forskelle er forbun-
det med hvilke overordnede vilkar, virksomhederne fungerer
under.

En fast Kattegatforbindelse vil forbinde store geografiske
omrader bedre og dermed lette omkostningerne ved at gere
brug af rammebetingelserne i andre regioner, hvilket i et vist
omfang vil medfare en udligning i niveauerne for veerdiskabel-
sen. Det er vores vurdering, at denne udligning i veerdiskabel-
sen kun delvist vil veere inkluderet i rejsetidsbesparelser i de
metoder, der i dag anvendes til beregning af den samfunds-
gkonomiske rentabilitet.

Udligningen vil formentlig ikke ske mod et gennemsnit af de
forskellige regionale niveauer for veerdiskabelse, men snarere
mod et hajere niveau. Arsagen hertil er, at desto mere fysiske
afstande reduceres, desto mere vil virksomhederne have mu-
lighed for at gare brug af flere af de rammebetingelser, som er
bedst indenfor de nye og starre funktionelle regioner.

f Grontmij | Carl Bro
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Det vil ikke kun veere i forhold til fysiske eller institutionelle
rammebetingelser, men ogsa i forhold til kompetenceudveks-
ling og netveerksdannelse m.v.

Hvis det som et teoretisk eksempel - og alt andet lige - forud-
seettes, at medarbejderne i de forskellige brancher og regioner
opnar samme hgje niveau af veerdiskabelse pr. medarbejder,
vil merbidraget af en fast Kattegatforbindelse til samfundet
veere omkring 160 mia. kr. i de geografiske omrader, der i
fgrste omgang bergres af en fast Kattegatforbindelse og
hgjhastighedsforbindelse mellem Arhus og Kabenhavn.

For det farste er det dog ikke sikkert, at effekten vil veere lige
sa stor for de brancher, hvor de sjeellandske omrader har de
hjeste niveauer. Arsagen er, at de ikke vil fa en vaesentligt
kortere transporttid end de har nu, og derfor vil niveauerne af
samspil og lzering formentligt ikke aendres ligesa kraftigt. Hvis
dette forbehold tages og denne faktor indregnes, vil merbidra-
get til veerdiskabelsen teoretisk "kun” veere pa ca. 124 mia.
kroner.

For det andet vil en reduktion i rejsetiden ikke give lige ad-
gang for alle til alle rammebetingelser. Der er séledes stadig
en forskel pa, om det tager fx én time eller to timer at komme
til Ksbenhavn fra henholdsvis Arhus og Aalborg.

Hvis det saledes teoretisk antages, at udligningen i niveau-
erne for veerdiskabelsen er athaengig af reduktionen i rejsetid,
vil det potentielle merbidrag veere som beskrevet i tabel 7.1 for
de medtagne geografiske omrader.

| Jylland vil omradet, svarende til det gamle Arhus Amt,
teoretisk kunne opleve den starste stigning i veerdiskabelsen,
idet der her vil kunne blive genereret op til 32,8 mia. kr. ekstra.
Det gamle Nordjyllands Amt falger efter med 17,5 mia. kr. og
herefter det gamle Viborg Amt med 9,1 mia. kr. Selv omradet,
som svarer til det gamle Ringkabing Amt vil teoretisk kunne
opleve en gget potentiel veerdiskabelse pa 7,4 mia. kr. Det
ses, at det gamle Vestsjeellands Amt teoretisk vil have poten-
tiale til en ekstra veerdiskabelse pa 13,3 mia. kr.

Da beregningerne bag tallene i Tabel 7.1 tager udgangspunkt
i de omrader, der har den hgjeste veerdiskabelse i dag, og
meget forsigtigt har som antagelse, at der sker en udligning

- og ikke en stigning til et hgjere niveau - sa vil Hovedstaden
ikke opleve en ekstra veerdiskabelse. Det skyldes, at der i
Hovedstaden er den hgjeste veerdiskabelse pr. medarbejder

i dag. Hertil skal bemaerkes, at al fornuft vil tilsige, at Ho-
vedstaden i praksis selvfglgelig vil fa en veerditilveekst af en
fast Kattegatforbindelse og hgjhastighedsforbindelse mellem
Arhus og Kebenhavn. Med de beregningsmaessige metoder,
der er relevante at anvende, er det dog ikke muligt at beregne
sig frem til en potentiel aget veerdiskabelse for Hovedstaden.

Selv med dette in mente kan den teoretiske ekstra veerdi-
skabelse pa ca. 80 mia. kr. i Tabel 7.1 alene anvendes som
udgangspunkt for fastseettelse af dynamiske effekter — og ma
anses som et beregningsmaessigt maksimum.
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Udligningen i forholdene for veerdiskabelse vil nemlig ogsa
veere pavirket af mange strukturelle forhold. Det er saledes
ikke kun den potentielle adgang til de samme rammevilkar,
der alene kan tegne billedet af de dynamiske effekter. Der kan
veere forskelle i lanniveauer, der ikke kan kaedes sammen
med veerdiskabelse eller forskellig udvikling i erhvervsstruktur,
udvikling i uddannelsesniveau, adgang til kunder, adgang til
forskning/viden samt politiske strategier for veekst pa lokalt og
regionalt niveau.

For at komme naermere et muligt bud pa mulige dynamiske
effekter af en fast Kattegatforbindelse kan indikatorerne
anvendes som pejlemeerke. De falgende indikatorer giver en
formodning om, at de dynamiske effekter af en fast Kattegat-
forbindelse bar kunne ligge i et spaend fra 10 — 20 mia. kr.
arligt.

f Grontmij | Carl Bro

Tabel 7.1: Teoretisk veerdiskabelse indenfor brancher og regioner i mia. kroner arligt

Frederiksberg og [Kebenhavns Amt [Arhus Amt Nordjyllands Amt | Ringkebing Amt |Viborg Amt  [Vestsjeellands

Kgbenhavn Amt
Fremstilling X # 13,8 9,4 4.4 6,8 47
Bygge og anleeg X # 0,6 0,8 0,1 0,3 0,4
Autohandel, service X # 1,1 0,8 0,2 0,3 1,0
og tankstationer
Engroshandel X # 3,7 0,7 0,8 0,6 1,6
Detailhandel # # 0,5 0,5 0,2 0,2 0,5
Hoteller og X # 0,2 0 0 0 0,1
restauranter
Videnservice X # 12,9 53 1,7 09 5,0
Regionssum 0 0 32,8 17,5 7.4 9,1 13,3
Samlet veerdiskabelse 80,1

Kilde: Egne beregninger baseret pa data fra Danmarks Statistik. Note: Data er kun tilgeengelige pa niveau for de gamle amter, X = Omrade med
hgjest veerdiskabelse pr. medarbejder, # = ingen udligning og dermed ingen effekt af fast Kattegatforbindelse.
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71 Pendling

Etableringen af en fast Kattegatforbindelse vil reducere rejse-
tiden mellem Aalborg, Arhus og Kebenhavn og dermed ogsa

til de omrader, der ligger i umiddelbar neerhed af de tre store

byer, herunder de starre midtjyske byer.

Det betyder, at pendlere vil kunne komme leengere ved at
bruge samme pendlingstid, som de gar nu. For eksempel vil
en person med bopzl i Kgbenhavn og arbejdssted i Slagelse
have over en times transporttid, mens personen med en fast
Kattegatforbindelse vil kunne komme fra Kabenhavn og helt il
Arhus pa samme transporttid.

Konkret betyder det, at alle personer med bopeel i Aalborg,
der kan pendle 2 timer eller mere, vil kunne tage arbejde i
Kabenhavn, uden at det forgger deres pendlingstid. Tilsva-
rende vil en person med bopze! i Arhus og arbejdssted mindst
en times korsel fra Arhus kunne benytte Kattegatforbindelsen
og arbejde i Kabenhavn, uden at det giver leengere transport-
tid. Det samme vil kunne geelde for personer med bopeel i
Kgbenhavn.

| tabel 7.2 er pendlingspotentialet indikeret afhaengigt af
bosted fordelt pa 3 kommuner.

f Grontmij | Carl Bro
26

Tabel 7.2: Eksempler pa pendlingspotentiale ved en fast Kat-

tegatforbindelse

Bopeel Antal pendlere Andel af arbejdsstyrke
(15-64) i %

Aalborg Kommune 2.242 1,7

Arhus Kommune 11.691 56

Kabenhavns 7.095 1,9

Kommune

Samlet 21.028 29

Kilde: Egne beregninger baseret pa data fra Danmarks

Statistik

Det interessante ved ovenstaende beregninger er ikke kun,
hvor mange pendlerne der potentielt vil veelge at arbejde et
andet sted, safremt der er en fast Kattegatforbindelse, men
0gsa den generelt ggede arbejdskraftmobilitet, som forbindel-
sen vil medfare.

Der er 21.028 potentielle pendlere, svarende til knap 3 % af
arbejdsstyrken i de tre byer, som vil veere potentielle pendlere
over en fast Kattegatforbindelse. Forbindelsen vil séledes
medvirke til at skabe et bade mere sammenhaengende og
fleksibelt arbejdsmarked - ogsa i andre end de tre kommuner,
der er medtaget som eksempel i tabel 7.2

En fast Kattegatforbindelse vil ogsa have en stor potentiel
effekt pa byomrader beliggende omkring mellemstationer pa
forbindelsen, der vil kunne betjenes med hurtigtog. Det geelder
Odder, Samsg, Kalundborg og Holbaek. Med fx Kalundborg
som mellemstation vil indbyggerne her kun have 30-40 minut-
ters transport til enten Arhus eller Kabenhavn.

Det antal pendlere, som alt andet lige vil have en fordel af at

boseette sig i Kalundborg, er indikeret i tabel 7.3, hvor der er
taget udgangspunkt i udvalgte bopaelskommuner.
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Tabel 7.3: Eksempel pa potentiel effekt for Kalundborg

Beskaeftigelses- Bopalskommune  [Antal pendlere  |Forggelse af indbyggertallet
omrade i dag i Kalundborg (%)

Arhus kommune Vejle 1.047 2,1

Arhus kommune Randers 4.675 94

Arhus kommune Viborg 1.081 2.2

Kgbenhavn kommune Helsingar 3.699 74

Kgbenhavn kommune Kage 3.371 6,8

Kgbenhavn kommune Roskilde 1.639 3,3

Samlet 15.512 31,2

Kilde: Egne beregninger baseret pa data fra Danmarks Statistik
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Der er fx 4.675 personer, som er bosiddende i Randers Kom-
mune, og som arbejder i Arhus kommune, der kan have en
pendlingsmaessig fordel af at boseette sig i Kalundborg.

Tilsvarende kan 3.699 personer bosiddende i Helsingar

og med arbejdssted i Kgbenhavn have en fordel af at bo i
Kalundborg med hensyn til pendlingstid. De tilsvarende tal
for bosaetning pa henholdsvis Samsg og Holbaek i forhold til
beskaeftigelsesomrade i Arhus og Kebenhavn vil vaere endnu
mere markante pa grund af endnu kortere pendlingstid.

Der er selvfglgelig mange andre forhold, der pavirker beslut-
ning om valg af bopaelskommune i forhold til beskeeftigelses-
omrade end pendlingstid. Tallene viser imidlertid, at en fast
Kattegatforbindelse, hvor hgjhastighedsbanen ogsé anvendes
til betjening af mellemstationerne med hurtigtog, vil have en
markant effekt for mulighederne for eendret bosaetning og po-
tentielt gere omradet langs straekningen til muligt bosaetnings-
omrade for mange flere mennesker end tidligere. Det samme
vil veere tilfeeldet i forhold til virksomhedslokalisering.
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7.2 Udbud og efterspergsel af hgjtuddannet
arbejdskraft
Manglen pa arbejdskraft ,0g iseer hejtuddannet arbejdskraft,
har igennem en raekke ar veeret en flaskehals for den gko-
nomiske udvikling og veekst i Danmark. Pa trods af den gko-
nomiske krise og falgende afmatning er manglen pa hgijtud-
dannet arbejdskraft fortsat en udfordring for den gkonomiske
udvikling i Danmark. Hgjtuddannet arbejdskraft er samtidig
med til at sikre en hgj produktivitet.

Som det fremgar af figur 7.2, sa vil der i bade Kebenhavn og
Arhus vaere en fortsat markant efterspargsel efter hgjtud-
dannet arbejdskraft i de kommende ar. Figuren viser en
fremskrivning af udbud og efterspargsel efter personer med
en mellemlang eller lang videregaende uddannelse. Tallene
er fremskrevet pa baggrund af en periode, der deekker 1993
-2008.

Figur 7.2: Udbud og efterspargsel efter hgjtuddannet arbejdskraft (indeks).
Kgbenhavn

Som det ses, sa vil der frem mod 2028 vaere en forventning
om, at forskellen mellem udbud og efterspargsel pa personer
med mellemlang og lang videregaende uddannelse vil veere
storre i Kebenhavn end i Arhus. Selvom begge byomrader vil
have voksende udfordringer, vil den veere sterst i Kebenhavn.
Voksende mangel pa denne type arbejdskraft vil veere en
alvorlig veekstbarriere.

Udfordringerne vil kunne mindskes med en fast Kattegatfor-

bindelse og 1 times rejsetid mellem de to byomrader. Der
bliver tale om et sammenhangende omrade.

Arhus

Virksomhederne vil kunne opna en bedre fordeling af arbejds-
kraften, og omradet vil fa et starre samlet udbud af jobmu-
ligheder. Det vil omvendt kunne tiltraekke flere kvalificerede
medarbejdere bade fra Danmark og udlandet.

Umiddelbart vil Kebenhavn have den relativt stgrste fordel,
men mange forhold vil spille ind i forhold til virksomheder og
borgeres valg af placering og bopael. Hovedpointen er, at
omradet Kabenhavn-Arhus samlet set vil far bedre mulighed
for at fastholde og tiltraekke hejtuddannet arbejdskraft og
virksomheder, der anvender hgjtuddannet arbejdskraft.
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7.3 Falles arbejdsmarked

Danskbaserede virksomheder eftersparger en heterogen
gruppe af arbejdstagere. En starre koncentration af arbejds-
kraft giver et stgrre udbud af kvalificeret arbejdskraft for et
geografisk afgreenset omrade. Det betyder, at sandsynlig-
heden er starre for, at virksomhederne finder den rigtige
arbejdskraft med de rette kompetencer.

Ved at se pa i hvilken grad forskellige brancher komplemente-
rer hinanden i deres efterspargsel pa kvalificeret arbejdskratft,
er det muligt at vurdere i hvor hgj grad, der er gevinst ved en
starre kritisk masse af kvalificeret arbejdskraft. Det giver en
indikation af, i hvilket omfang der vil veere fordele forbundet
med at knytte byomraderne teettere sammen gennem en fast
Kattegatforbindelse i forhold til at skabe et mere integreret og
feelles arbejdsmarked.

Det er muligt at udregne et indeks for et feelles arbejdsmarked
ved at se pa den relative sammenhaeng mellem udvalgte
branchers kompetencestrukturer pa udvalgte geografiske
omrader. Indekset beskriver inden for hvilke brancher, der vil
veere en effekt af et volumenmaessigt starre feellesarbejdsmar-
ked.

Indeksveerdien kan antage veerdier mellem 0 og 1, hvor 0 er
totalt integrerede arbejdsmarkeder mellem to brancher pa et
geografisk omrade, mens veerdien 1 vil vaere helt separate
arbejdsmarkeder mellem to brancher. Ved veerdien 0 vil
virksomhederne i de to brancher eftersparge ens typer af
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kompetenceniveau, hvilket vil have betydning for virksomhe-
dernes lokalisering og tilgangen af arbejdskraft. Virksomhe-
derne vil placere sig i omradet, fordi de kan fa adgang til den
efterspurgte arbejdskraft, mens omradet vil tiltreekke arbejds-
kraft gennem flere muligheder for at fa job i enten den ene
eller anden branche.

Figur 7.3 viser eksempler pa indeksveerdier for et felles
arbejdsmarked for udvalgte brancher. Hver gruppe af sgjler
viser indeksveerdien mellem to brancher i hhv. 2006, 2007 og
2008. Resultaterne viser, at der i brancher med en stor andel
af hgjtuddannede er en hgj grad af feelles arbejdsmarked.

Det geelder for eksempel for brancherne kemisk fremstilling
(som bl.a. deekker medicinalindustrien) og forretningsservice,
hvor indeksvaerdierne ligger pa knap 0,04 over de 3 ar. Der er
séledes tale om en hgj grad af feelles arbejdsmarked mellem
de to brancher. Det samme geelder for det feelles arbejdsmar-
ked mellem brancherne finansiering og forretningsservice,
mens der ikke i samme omfang er feelles arbejdsmarked mel-
lem kemisk fremstillingsindustri og hotelbranchen.

Figuren viser imidlertid ogsa, at det ikke er nok med en stor
andel af hgjtuddannede. Der er en hgjere grad af feelles ar-
bejdsmarked mellem byggebranchen og forsyningsbranchen.
Der er saledes brancher med vidt forskellige medarbejder-
sammensaetninger, som vil opleve nytte af et feelles arbejds-
marked ved en fast forbindelse over Kattegat.

Tallene viser, at der er en vis form for ensartethed mellem
Kebenhavn og Arhus, nar der fokuseres pa et fzelles arbejds-
marked. Saledes er det forventeligt, at en fast Kattegatforbin-
delse og en steerkere forbindelse mellem de to byer vil give
virksomhederne en bedre mulighed for at udnytte udbuddet af
kvalificeret arbejdskraft.
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Figur 7.3: Feelles arbejdsmarkeds for beskaeftigelse uanset
uddannelsesniveau (Kgbenhavn gverst og Arhus nederst)
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Kilde: Egne beregninger baseret pa data fra Danmarks Statistik
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Beregningerne giver ikke et entydigt bud pa, hvad veerditil-
veeksten bliver som fglge af en fast Kattegatforbindelse og et
dertilhgrende starre feelles arbejdsmarked. Resultaterne peger
pa, at der vil vaere en effekt af et starre feelles arbejdsmarked.
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7.4 Erhvervsspecialisering

Erhvervsspecialisering omhandler som indikator koncentra-
tionen af ansatte og dermed ogsa virksomheder inden for

et afgraenset geografisk omrade. En hgj specialisering kan
indikere tilstedeveerelsen af en klynge. Man taler om virksom-
hedsklynger, nar virksomheder inden for bestemte brancher er
steerkt repreesenteret i et afgreenset omrade.

En hgj erhvervsspecialisering bidrager til starre potentiale

for videndeling, et mere udviklet feelles arbejdsmarked og
generelt bedre rammebetingelser for virksomhederne i
omradet. En hgj erhvervsspecialisering er med til at selvfor-
steerke effekterne fra videndeling, et feelles arbejdsmarked

og de gode rammebetingelser. En fast Kattegatforbindelse vil
i denne sammenhang bidrage til, at de positive effekter ved
en hgj specialisering bliver spredt ud over et starre geografisk
omrade.

| tabel 7.4 vises erhvervsspecialisering for udvalgte brancher.
Der arbejdes ud fra et landsgennemsnit med veerdien 1,0.

En veerdi pa over én indikerer her en seerlig specialisering
indenfor den pageeldende branche i et geografisk afgraenset
omrade.

Tabellen viser specialiseringen for Kabenhavn, Arhus og
Aalborg kommuner i udvalgte brancher. Inden for finansiering
og forretningsservice er der tale om en markant specialisering
i Kebenhavn. Ligeledes er Arhus specialiseret pa omradet.
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Ved at forbinde de to specialiserede omrader styrkes ef-
fekterne. Underbrancherne it- og teknologisk service samt
virksomhedsradgivere, der er placeret branchemaessigt under
finansiering og forretningsservice, viser ogsa markante styrke-
omrader for Kabenhavn og Arhus.

Igen vil der veere tale om en ganske betydelig effekt ved at

knytte Kebenhavn og Arhus teettere sammen for brancherne
it- og teknologisk service samt for virksomhedsradgivning.

Tabel 7.4: Erhvervsspecialisering for udvalgte brancher

Erhvervsspecialisering Kabenhavn Arhus Aalborg
Handel, hotel og restauration 1,24 1,11 1,03
Finansiering og forretningsservice 1,76 1,15 0,84

- It- og teknologisk service 1,87 1,72 -

- Virksomhedsradgivning 2,62 1,36 -

Egne beregninger baseret pa data fra Danmarks Statistik
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7.5 @get eksport

Virksomhederne i Hovedstadsomradet har en hgijere eks-
portintensitet sammenlignet med virksomheder i fx Arhus og
Aalborg og andre jyske byomrader. Forskellene kan skyldes
de rammebetingelser, der er for eksport. Det kan veere i form
af andelen hgjtuddannede, flere ansatte med sprogkundska-
ber eller bedre adgang til en international lufthavn.

| det falgende er vist den potentielle eksport, som virksomhe-
derne i Arhus, Aalborg, Randers, Silkeborg, Viborg og Herning
vil opnd, hvis de havde et tilsvarende eksportniveau pr. ansat
som virksomhederne i Kgbenhavn. Der er her tale om eksport,
der ligger ud over det nuveerende niveau. Beregningerne er
foretaget for hver af brancherne fremstillingsindustri, bygge og
anleeg, handel, hotel og restauration, transport, post og tele
samt finansiering og forretningsservice. Herefter er de sum-
meret il et samlet tal for mer-eksporten.

Resultaterne er praesenteret i nedenstaende tabel 7.5, der vi-
ser den ggede veerditilveekst som falge af en @get eksport hos
virksomheder i Arhus, Aalborg, Randers, Silkeborg, Viborg

og Herning omréderne. Beregningerne viser, at i ar 2025 vil
der veere en gget veerditilvaekst hos virksomhederne i Arhus
og Aalborg pa knap 2,5 mia. kr. i hvert byomrade som folge

af en fast forbindelse over Kattegat. For Herning vil der veere
en knap sa stor effekt, hvilket skyldes, at virksomhederne hér
allerede har meget eksport.
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Tabel 7.5: Potentiel gget veerditilvaekst som fglge af mere

eksport malt i mio. kr.

2025 2028
Arhus 2483 3.013
Aalborg 2463 3.509
Randers 576 846
Silkeborg 634 1.001
Viborg 483 806
Herning 65 28

Kilde: Egne beregninger baseret pa data fra Danmarks

Statistik

7.6 Knopskydning af virksomheder

Virksomhederne i Hovedstaden har en hgjere etableringsrate
sammenlignet med etableringsraterne i Arhus og Aalborg og
andre jyske omrader. Som ved udregningen af virksomhe-
dernes mer-eksport kan der argumenteres for, at en del af
forskellen stammer fra forskellige rammevilkar for virksomhe-
der og iveerkseettere i de pageeldende omrader.

Knopskydning af virksomheder og virksomhedernes lokalise-
ringsmenster athaenger i hgj grad af adgangen til kvalificeret
arbejdskraft gennem feelles arbejdsmarkeder og adgangen til
halvfabrikata og teknologioverfarsel.

Gennem et starre feelles arbejdsmarked, kritisk masse og
stgrre mulighed for teknologioverfarsel har Kabenhavn bedre
rammebetingelser og dermed starre tiltraekningskraft pa nye
virksomheder.

En fast Kattegatforbindelse vil kunne bidrage positivt til, at der
sker en @get knopskydning af virksomheder i Arhus-omradet
og resten af Midtjylland samt Nordjylland gennem bedre
adgang til et feelles arbejdsmarked og bedre teknologiover-
farsel. Det giver nye muligheder for virksomhederne, ligesom
der vil ske en tiltreekning af virksomheder fra oplandet og fra
udlandet.

| tabel 7.6 er praesenteret beregninger for, hvordan de @gede

effekter af en starre etableringsrate vil pavirke veerditilveek-
sten.
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Den ggede etableringsrate er udregnet ved at antage, at
Arhus og Aalborg far samme etableringsrate som Kgbenhavn.
Udregningerne tager ikke hgjde for afgangen af virksomheder,
der ogsa bidrager til veerditilveeksten. Resultaterne skal derfor
ses som et bruttoresultat isoleret set for etableringen af nye
virksomheder, hvad end det sker pa baggrund af iveerksaetteri
eller som falge af en knopskydning.

Den samlede veerditilvaekst i 2025 som felge af en aget knop-
skydning beregnes i tabel 7.6 til 1,3 mia. kr. Dette resultat skal
alene ses som effekten af tilgangen af nye virksomheder. Det
er ikke muligt at lave et estimat pa, hvad afgangen af virksom-
hederne har af betydning for den samlede veerdiskabelse.

Veerditilveeksten i virksomheder kan godt veere negativ, hvilket
kan veere tilfeeldet for virksomheder, der er under afvikling.
Omvendt vil feerre virksomheder med positiv veerditilveekst
treekke den samlede veerditilveekst ned. Den samlede veerdi-
tilveekst vurderes dog at veere et overestimat pa den reelle
effekt af tilgang og afgang af virksomheder.

Tabel 7.6: Eksempler pa potentiel aget veerditilveekst som
felge af knopskydning af virksomheder i mio kr.

Kilde: Egne beregninger baseret pa data fra Danmarks
Statistik.
Note: Der findes pt. kun data opdelt pa de gamle amter.
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Antal nye Antal nye virksom-| Gns. antal @get veerdi- BNP veekst Samlet veerdi-
virksomheder heder 2006 givet | ansatte tilveekst 2006 2006-2025 tilveekst 2025
Kgbenhavns
etableringsniveau

Arhus Amt Industri 127 0,52 38 2,41 90
Bygge og anleeg | 291 0,48 79 2,41 191
Handel, hotel og | 170 0,65 62 2,41 150
restauration
Transport, post | 65 0,41 15 2,41 36
og tele
Finansieringog | 142 0,32 26 2,41 62
forretningsservice

Nordjyllands Amt | Industri 83 0,94 44 2,41 105
Bygge og anleeg | 237 0,51 68 2,41 165
Handel, hotel og | 210 0,65 77 2,41 186
restauration
Transport, post | 92 0,65 34 2,41 81
og tele
Finansieringog | 163 0,31 29 2,41 70
forretningsservice

Ringkabing Amt | Industri 3 0,58 -1 2,41 -2
Bygge og anleeg | 51 0,48 14 2,41 33
Handel, hotel og | 37 0,77 16 2,41 39
restauration
Transport, post | 10 0,35 2 2,41 5
og tele
Finansieringog | 21 0,30 3 2,41 8
forretningsservice

Viborg Amt Industri 1 0,70 4 2,41 10
Bygge og anleeg | 50 0,56 16 2,41 38
Handel, hotel og | 71 0,60 24 2,41 58
restauration
Transport, post | 11 0,22 1 2,41 3
og tele
Finansieringog | 62 0,29 10 2,41 24
forretningsservice

562 1.353
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7.7 Betydningen af naerhed til universiteter

Hvis virksomheder er placeret i geografisk naerhed af et
universitet, @ges deres sandsynlighed for at vaere FoU-ud-
farende. Den sakaldte by-hierarki hypotese fremfarer, at
beliggenhed i store byomrader strategisk set er fordelagtigt for
virksomheder, der forsker, udvikler og innoverer.

Det skyldes, at store byomrader ofte har universiteter, hgjere
leereanstalter og andre forskningsinstitutioner, som giver
virksomhederne adgang il hgjt kvalificeret arbejdskraft og
viden. Desuden far det selvforsteerkende effekt, da placerin-
gen i byomrader ogséa betyder aget adgang til andre FoU-ud-
fgrende virksomheder, som igen har betydning for den enkelte
virksomheds FoU-adfeerd.

Danske virksomheder placeret i byomrader har 6 % starre
sandsynlighed for at vaere FoU-aktiv sammenlignet med
virksomheder, der er placeret i ikke bynaere omrader. Hvis

vi overfarer dette i sammenhaeng med en fast Kattegatfor-
bindelse, betyder det, at virksomheder placeret i Arhus og
Kabenhavn far adgang til et eller flere universiteter ekstra, end
de tidligere har haft.

f Grontmij | Carl Bro
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Det antages derfor, at virksomheder i Arhus og Kabenhavn
gger deres sandsynlighed for at veere FoU-aktive med om-
kring 6 %.

Flere FoU-aktive virksomheder vil gge danske virksomheders
samlede investeringer i FoU.

| tabel 7.7 foretages en fremskrivning af FoU-udgifterne for
Kebenhavn og Arhus til 2025. Med en fast Kattegatforbindelse
og dermed @get adgang og neerhed til universiteter, kompe-
tencer og viden, vil det potentielt give en betydelig stigning i
de private FoU-investeringer.

Tabel 7.7: @get veerditilveekst givet starre private investeringer i FoU

Under antagelse af, at virksomhederne vil investere tilsva-
rende i FoU, betyder det en gget investering i privat FoU pa
godt 4 mia. kr. i 2025.

Andre studier har pavist det private afkast af investeringer i
FoU til at vaere 34 %. Séledes vil en @get investering pa godt
4 mia. kr. i privat FoU give en gget veerditilvaekst pa knap 1,5
mia. kr.

Private investeringer i FoU

2025

Privat FoU

Mer-investering med Kattegatforbindelse

@get veerditilveekst

Arhus 8.428

Kabenhavn 60.914

Samlet 77.608

4.160 1.414

Kilde: Egne beregninger baseret pa data fra Danmarks Statistik
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7.8 Videnoverforsel mellem videninstitutioner og
virksomheder

@get neerhed til videninstitutioner giver gget FoU som fglge
af den strategiske placering af virksomhederne. Den ggede
videnoverfarsel er saledes med til at @ge de private investe-
ringer i FoU som fglge af den ggede neerhed, som en fast
Kattegatforbindelse vil medfare.

Der produceres mere viden i Hovedstadsomradet og Ar-
husomradet sammenlignet med det @vrige Danmark. Der er
samtidig en starre kritisk masse af virksomheder i disse om-
rader. Tidligere fokuserede vi pa det private afkast ved aget
naerhed af universiteter. Det sociale afkast er dog sterre end
det private afkast. Det skyldes, at det ikke kun er det private
afkast som investeringerne giver, men ogsa et aget videns-
niveau, adgang til kvalificeret arbejdskraft og udvikling af nye
produkter, som er med til at generere det store sociale afkast.

Analyser viser, at sammenhaengen mellem investeringer

i offentlig forskning og privat forskning ligger pa et niveau
svarende til mellem 8 og 11 %. Det vil sige, at investeringer i
offentlig forskning @ger den private forskning med mellem 8
og 11 %.

En gget neerhed, som en fast Kattegatforbindelse vil medfare,

har betydning for dette afkast. Som udgangspunkt kan vi
fremskrive de offentlige investeringer i FoU, séledes at de fol-
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ger udviklingen i BNP og derfra udregne det private afkast af
investeringerne. Det kan dog argumenteres, at det potentielle
afkast bliver starre bade pa grund af den sterre geografiske
neerhed, men ogsa grundet en starre kritisk masse.

Fremskrivningerne af de offentlige forskningsudgifter tilsiger,
at der vil vaere offentlige FoU-investeringer i Kebenhavn, Ar-
hus og Aalborg pa knap 25 mia. kr. Med sammenhzeng il de
private FoU-investeringer pa 8 % betyder det aget privat FoU
pa knap 2 mia. kr., hvilket antages at veere udgangspunktet.

Hvis sammenhzngen mellem offentlige og private investerin-
ger i FoU endres til 11 % giver de 25 mia. kr. en @get privat
FoU pa 2,8 mia. kr. — altsa 800 mio. kr. mere i private FoU-in-
vesteringer. Det giver en aget veerditilvaekst det ferste ar den
faste forbindelse abner pa godt 250 mio. kr.

Der kan argumenteres for, at afkastningsgraden kan oges
endnu mere pa grund af naerheden, adgangen til heijtkvalifi-
ceret arbejdskraft og udviklingen af nye produkter. £ndres
sammenhzengen til at ligge pa 16 % vil det pavirke de private
investeringer i FoU med knap 4 mia. kr., hvilket igen vil gene-
rere en veerditilvaekst pa 1,3 mia. kr. og dermed et merafkast
pa 671 mio. kr., jf. tabel 7.8.

Tabel 7.8: Effekt af offentlig investering i FoU ved en fast Kattegatforbindelse (mio. kr.)

Offentlig investering i FoU 2025

Offentlig FoU @get privat FoU | @get veerditilvaekst| Mer-effekt
Effekt pa 8 % 24.681 1.974 671 -
Effekt pa 11 % 24.681 2.714 923 252
Effekt pa 16 % 24.681 3.949 1.342 671
(fast Kattegatforbindelse)

Kilde: Egne beregninger baseret pa data fra Danmarks Statistik
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7.9 Jget universitetssamspil om forskning

En fast Kattegatforbindelse vil ikke kun skabe et mere
koncentreret arbejdsmarkedsomrade, men ogsa et omrade,
hvor samspil pa andre niveauer bliver lettere og derfor vil
forekomme mere hyppigt.

Et af de omrader som vil blive seerligt bergrt er det forsk-
ningsmaessige samspil, der foregar mellem universiteterne

i Danmark. Der er en tendens til, at de universiteter, som er
geografisk teettest pa hinanden ogsa er de universiteter, som
samarbejder mest om forskning.

Med en fast forbindelse over Kattegat vil universiteterne
komme teettere pa hinanden, malt i rejsetid, og dermed vil det
forskningsmaessige samspil gges.

| tabel 7.9 er det vist, hvor meget rejsetiden reduceres mellem

universiteterne ved anleegningen af en fast Kattegatforbin-
delse.
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Tabel 7.9: Rejsetider mellem universiteter og rejsetidsbespa-
relser ved en fast Kattegatforbindelse

Transport uden fast * Transport med fast ** Besparelse Besparelse

Kattegatforbindelse i min. | Kattegatforbindelse i min. | i minutter i %
Aalborg-Roskilde 236 160 76 32
Aalborg - Kabenhavn 246 120 1M1 45
Arhus-Roskilde 182 85 97 53
Arhus-Kgbenhavn 178 60 18 66

Kilde: Egne beregninger baseret pa KRAK og forventede togtider
Note: * Med bil fra universitet til universitet
** Med tog fra station til station med analysens forudsaetninger
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Et hollandsk studie (The Geographical and Institutional
Proximity og Research Collaboration, 2007) har pavist en klar
sammenhaeng mellem forskningssamspillet, malt som feelles
forskningspublikationer, og rejsetiden mellem universiteter. Pa
figur 7.4 er det vist, hvordan forskningssamspillet vil forages
indenfor de forskellige forskningsomrader med anleegningen
af en fast Kattegatforbindelse.

Beregningerne viser, at det forskningsmaessige samspil vil
forages ganske betragteligt for alle de relevante universiteter
og for de viste forskningsomrader.

Bioteknologi er det forskningsomrade som vil opleve den
starste effekt, idet forskningssamspillet vil forventes at blive
foraget med mere end 60 % for universiteterne i Arhus og
Kabenhavn, mens Aalborg og Roskilde Universitet vil forage
deres samspil med godt 30 % indenfor dette omrade.

Det gennemgéende billede er, at den neerhed som Kattegat-
forbindelsen vil give i forhold til reduceret rejsetid vil veere
meget betydningsfuldt for forskningssamspillet pa tveers af
fagomrader og universiteter.
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Figur 7.4: Potentiel vaekst i forskningssamspil
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Kilde: Egne beregninger pa baggrund af Krak
Note: Jf. forudseetninger i Tabel 7.9
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7.10 Kultur og turisme

En fast Kattegatforbindelse vil ogsé kunne skabe et starre
integreret omrade for kultur- og fritidsaktiviteter. Det vil blive
meget lettere for en person med bopeel i Kabenhavn at fa
gavn af kulturudbuddet i Arhus og omvendt.

De fleste kulturbegivenheder bliver ikke mindre veerd ved at
flere mennesker nyder dem - nogle bliver ligefrem mere veerd.
Et eksempel pa dette kan veere en koncert, hvor musikken i
princippet ikke afheenger af antallet af koncertgeengere, mens
stemningen kan vaere positivt pavirket af et stort fremmade.

Med en fast Kattegatforbindelse og 1 times transporttid mel-
lem Arhus og Kabenhavn vil Danmark i hgjere grad blive en
stor oplevelseszone. Der vil i praksis blive adgang til mange
flere af de eksisterende kulturelle tilbud i hele Danmark. Sam-
tidig vil kundegrundlaget til stgrre begivenheder og events
blive vaesentligt stgrre, herunder sportsbegivenheder. Det vil i
fgrste omgang veere en stor fordel for Hovedstaden, fordi det
er her det stgrste kundegrundlag som udgangspunkt er, og
her de fleste starre events og begivenheder i dag finder sted.

[ figur 7.5 er opstillet en grafisk preesentation af den tidsmees-

sige afstand, der er fra de forskellige kommuner til Kgbenhavn
i den nuveerende situation.
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Figur 7.5: Rejsetider i bil til Kebenhavn med den nuveerende
infrastruktur
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De kommuner som er markeret med radt, er der, hvor
rejsetiden overstiger 3 timer, mens kommunerne med gult har
mellem 2 og 3 timer. De granne kommuner har 1-2 timer il
Kabenhavn mens de lysebla og bl& har henholdsvis 0,5-1 time
og mindre end en halv time.

Hvis der etableres en fast Kattegatforbindelse med hgjhastig-
hedsforbindelse mellem Arhus og Kebenhavn, vil situationen
veere som vist i figur 7.6.

Mange kommuner vil opleve en steerkt reduceret rejsetid til
Kabenhavn og dermed stgrre mulighed for at udnytte de til-
bud, som findes her. Den preecise effekt i rejsetidsbesparelser
og de antal personer, det har effekt for, er angivet i tabel 7.10:

Tabel 7.10: Personer bergrt af rejsetidsbesparelse til
Kgbenhavn

Figur 7.6: Rejsetider til Kabenhavn med en fast Kattegatfor-
bindelse og hgjhastighedsbane mellem Arhus og Kgbenhavn

Fa I

Uden fast Kattegatforbindelse | Med fast Kattegatforbindelse |Forskel
og hgjhastighedstog
Op til 1 time 1.523.000 2.196.000 673.000
Mellem 1 og 701.000 1.558.000 857.000
2 timer

Kilde: Egne beregninger baseret pa KRAK

Som det fremgar af tabellen, vil en meget stor del af den dan-
ske befolkning have en reduceret rejsetid til Kebenhavn. | alt
vil ca. 2/3 af befolkningen i Danmark, svarende til 3.754.000
personer, have mindre end 2 timers rejsetid til Hovedstaden,
hvor tallet i dag er 40 %, svarende til 2.224.000 personer.
Derfor kan man med rimelighed forudszette, at flere i hgjere
grad vil veelge at deltage i Kabenhavns kulturliv i kraft af den
reducerede rejsetid.

f Grontmij | Carl Bro

;;;

Note: Med bil/tog til Arhus, hvor Kattegatforbindelsen
vil veere hurtigere end Storebeeltforbindelsen

Rejsetid til Kebenhawn [98)
DUdefineret
[CJo.5 timer [27)
[Jo.s-41 timer (15)
[C]1-2 timer f19)
[Jz-= timer [20)

Dmere and 3 timear (17]

b

Binniass
s

......

S

i b
K RJO. M O B ERRLG 1




Udviklings- og vaekstvilkarene inden for turisme afheenger i
stigende grad af mulighederne for adgang til mange forskel-
lige typer af oplevelser. Turismeefterspargslen bliver stadig
mere individualiseret og der fokuseres pa udvalgte oplevelser,
temaer og interesseomrader.

En fast forbindelse over Kattegat vil skabe et mere sam-
menhangende turist- og oplevelsesgkonomisk omrade. Fx vil
det vaere muligt for turister i Kebenhavn at tage pa dagstur il
Arhusomradet og Midtjylland uden at hele dagen bruges pa
transport, ligesom turister i Arhusomradet og Midtjylland vil
have langt bedre mulighed for at udnytte de mange ople-
velsestilbud, som findes i Kabenhavn. Det samme geelder
kystturismen i Nord- og Vestjylland.

Tabel 7.11 viser, at 15 -16 mio. turistovernatninger potentielt vil
kunne drage nytte af en fast Kattegatforbindelses mulighed for
lettere adgang til oplevelser i kraft af rejsetidsbesparelser.

Det vil gere store dele af Danmark mere attraktivt som
feriemal, og antallet af overnatninger vil stige. Enten ved nye
turister til landet, eller de eksisterende turister veelger at tage
lzengere ophold. Hvis potentialet kunne veere 5 - 10 % flere
overnatninger, ville det svare til en omsaetningsfor@gelse pa
1 -2 mia. kr.

f Grontmij | Carl Bro
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Tabel 7.11: Rejsetidsbesparelser og berarte overnatninger

Rejsetidsbesparelse Antal kommuner Antal overnatninger (mio.)
1 -2 timer 16 3,50
2-3 timer 39 7,00
3 timer eller mere 3 5,10
| alt 58 15,60

Kilde: Egne beregninger pa baggrund af KRAK og Danmarks Statistik: "Turismen
regionalt, nationalt og internationalt 2008”
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Tabel 7.12: Potentielle hotelovernatninger og omszetning i Arhus-omradet
En fast Kattegatforbindelse vil ikke kun forbedre rammevilka-
rene for ferieturismen, men vil ogsa kunne styrke erhvervs- og

konferenceturismen i bade @st- og Vestdanmark. Overnatninger uden Overnatninger med Omseetning uden Omszetning med
) Kattegatforbindelse Kattegatforbindelse Kattegatforbindelse Kattegatforbindelse
Specielt Arhus og @stjylland kan blive et starre midtpunkt. Det
geelder i forhold til nationale arrangementer, hvilket bl.a. ses Arhus Amt 805.349 1.127.489 1.710 mio. kr. 2.320 mio. kr.
af de muligheder, som Nyborg og resten af Fyn har draget
nytte af med Storebeeltsforbindelsen - men ogsa internationale Note: Danmarks Statistik har pt. alene data pa de gamle amter
arrangementer, fordi der etableres hgjhastighedsforbindelse Kilde: Egne beregninger pa baggrund af "Turismen i Danmark 2000-2004" samt "Turismen regionalt, nationalt og internationalt, 2008”

mellem Kabenhavn og Arhus, hvilket bringer Kabenhavns
Lufthavn teettere pa Arhus.

Hvis det antages, at antallet af hotelovernatninger i Arhus-om-

radet vil kunne stige 40 %, kan det potentielt medfare en aget
omseetning pa ca. 600 mio. kr., jf. tabel 7.12.

f Grontmij | Carl Bro DV/WAO
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8. En fast Kattegatforbindelses betydningfor togtrafikken

8.1 Indledning

Formalet med dette kapitel er at analysere og vurdere, pa
baggrund af eksisterende viden, hvilken betydning en fast
Kattegatforbindelse med en hgjhastighedsbane vil have for
togtrafikkens markedsandel.

Det er forudseetningen, at der er 1 times rejsetid mellem
Kebehavn og Arhus, og at der er % times drift pa staekningen,
hvilket vil sige, at toget fra Arhus til Kebenhavn kerer hver %
time og omvendt mellem k. 6:00 og 24:00.

Det skal dog bemeerkes, at denne vurdering vil veere behaef-
tet med betydelig usikkerhed, som skyldes, at den endelige
designparameter for projektet endnu ikke er fastlagt.

Sa selv om vi baserer analysen pa, at hgjhastighedsbanen er
forudsat til en hastighed pa 300 km i timen mellem Kgbenhavn
og Arhus og dermed en rejsetid pa 1 time, s er der mange
andre parametre, som kan fa indflydelse pa togtrafikkens
markedsandele. Her teenkes ikke mindst pa billetpris, udvikling
i benzinpriser, togets standsningsmgnster m.v.

f Grontmij | Carl Bro
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8.2 Her og nu situationen

Vi har valgt at basere vores analyse pa trafiktal fra 2006, som
er det samme trafikgrundlag, som er anvendt i "Screeningen
af en fast forbindelse over Kattegat” af NIRAS for Transportmi-
nisteriet i 2008.

Trafikgrundlaget baserer sig pa data fra Danmarks Statistik
og A/S StoreBeelt og er beregnet ud fra, hvilke karetgjer eller
kollektivrejsende der vil fa en kortere rejsetid ved at benytte
en fast Kattegatforbindelse frem for en Storebeeltsbro.

Trafikgrundlaget er opgjort til 5,1 mio. keretgjer og 3,9 mio.
kollektivrejsende. Der har veeret en vis veekst i trafikken siden
2006, men ikke noget der vil pavirke de analyser og vurderin-
ger, vi lzegger op til.

Tabel 8.1: Rejsende i personbiler i 2006

| personbiler

Storebaelt

Feerger

Total

11.495.371

1.306.006

Kilde: Danmarks Statistik og A/S StoreBeelt

Tabel 8.2: Kollektivt rejsende i 2006

Kollektiv rejsende

Storebeelt

Feerger

Total

8.963.652

480.239

Kilde: Danmarks Statistik og A/S StoreBeelt
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Hvad angar personbiler, er dette baseret pa et gennemsnit
pa 1,3 person pr. bil, hvilket ogsa er det tal, som tidligere Kat-
tegatanalyser opererer med.

Det fremgar, at de kollektivrejsende, som bade omfatter
togrejsende, busrejsende og flyrejsende, udger 43,8 % af

de rejsende mellem Sjeelland og Jylland/Fyn. Ifglge DSB'’s
arsrapport fra 2006 fremgar det, at DSB’s markedsandel over
Storebaeltsforbindelsen udger ca. 25 %.

| dag tager det lidt under 3 timer at rejse i tog mellem Kaben-
havn og Arhus i normalsituationen. Lige nu er rejsetiden dog
lengere pa grund af midlertidige hastighedsnedszettelser pa
streekningen.

Med en hgjhastighedsforbindelse via Kattegat vil det tage
cirka 1 time at rejse i tog mellem Kabenhavn og Arhus. Sam-
tidig vil rejsetiden for personbiler ogsa blive reduceret, men
relativt mindre. For personbiler vil rejsetiden mellem Kaben-
havn og Arhus blive reduceret fra ca. 3 timer til ca. 1 time og
40 minutter (inkl. billetteringstid).

Det vil betyde, at der vil veere en gget tilskyndelse til at "flytte”
fra personbiler til togforbindelsen. Hvor stor denne overflytning
bliver, vil dels afhaenge af den gennemsnitlige tidsbesparelse,
men vil ogsa veere afhaengig af, hvorledes takststrukturer
bliver for at benytte Kattegatforbindelsen.

f Grontmij | Carl Bro

8.3 Overflytning fra bil til tog

Vi har beregnet, at den gennemsnitlige generaliserede
rejseomkostning (GRO) for en fremtidig tur over Kattegat vil
blive 1.458 kr. pr. person i en personbil, mens de generalise-
rede rejseomkostninger vil vaere 631 kr. for en togrejsende (i
nutidspriser).

GRO er et udtryk for den samlede omkostning til breendstof,
billet og veerdi af tidsforbruget pa rejsen. Det vil sige, at der
kan spares cirka 60 % pa at tage toget.

Med hensyn til overflytning af bilrejser til tog, har vi screenet
markedet for erfaringer med krydselasticitet, hvilket vil sige,
hvilke erfaringer der er med forholdet mellem kollektivrejsetid
og overflytning fra bil til tog. Med andre ord, hvad siger erfarin-
gerne nar kollektivrejsetiden seettes ned?

Det viser sig, at erfaringerne med krydselasticitet fra sammen-
lignelige projekter er yderst begraensede. Det er ngdvendigt
at skelne mellem neerrejser og fiernrejser, og krydselasticitet
vil veere afhaengig af den konkrete rejsetid og frekvensen pa
togafgange.

Da en fast Kattegatforbindelse vil medfare et trafikalt para-
digmeskifte i dansk trafik, der kun er set i forbindelse med
Storebaeltsbroens abning i 1998, er det reelt begraenset, hvad
der ligger af anvendelige elasticitetserfaringer.

| vores beregning har vi forudsat en krydselasticitet pa -0,2,
dvs., at hvis kollektivrejsetiden reduceres med 10 % overflyt-
tes 2 % af bilrejserne til tog. En krydselasticitet skal naturligvis
unders@ges naermere i det videre arbejde med en fast Kat-
tegatforbindelses betydning for overflytning af rejsende fra bil
til tog.

Konkret vil det betyde, at 12 % af de bilrejsende vil flytte over

i toget, hvilket svarer til, at der arligt vil ske en overflytning pa
cirka 1,3 mio. passagerer. Det skal bemeerkes, at dette tal ikke
inkluderer effekten af det trafikspring, som ogsa kan forventes
ved abningen af en fast Kattegatforbindelse.

Konklusionen er derfor, at hvor de kollektive rejsende i dag
udger 43,8 %, sa kan det forventes, at de vil stige til 55,8 %.

Det er underforstaet, at de togrejsende vil tegne sig for tilneer-
melsesvis samtlige 55,8 % af de kollektive rejser i og med, at
vi forventer, at indenrigsflytrafikken vil stoppe, og bustrafikken
vil blive steerkt begraenset som en konsekvens af en fast Kat-
tegatforbindelse.

DV/WAO
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84 Erfaringer med hgjhastighedsforbindelser i
Europa

| det falgende vil vi se pa, hvilke konkrete erfaringer man
har fra eksisterende indenlandske hgjhastighedsforbindelser
andre steder i Europa.

Det er forbundet med nogen metodemaessige problemer at
finde sammenlignelige data for markedsandele for de forskel-
lige forbindelser, men nedenstaende tal er indsamlet af DTU
Transport, som har forsagt at kortleegge, hvilke erfaringer der
er med hgjhastighedsforbindelsers markedsandele i Europa.
Der er set pa markedssituationen fgr og efter indferelse af
hgjhastighedstog.

Tabel 8.3: Erfaringer fra hgjhastighedsforbindelser fra andre lande
- Marked far- og efter indferelse af hgjhastighedsforbindelser fordelt pa transportformer

Straekningen mellem Paris og Lyon var den ferste hgjhastig-
hedsforbindelse i Europa, som blev indviet i 1981. | dag tager
det cirka 2 timer at rejse de 425 km mellem de to byer. Nar
man sammenligner rejsetid mellem tog og bil er det ngdven-
digt at veere opmaerksom pa, at evt. ventetid mellem togaf-
gange kan veere med il at gare biler mere attraktive.

Da Paris - Lyon er en af de hgjhastigshedsforbindelser, der
har den allerhgjeste trafikfrekvens, er det ogsa forventeligt, at
togenes markedsandele vil veere hgjest, nemlig 72%.

Ogsa i Spanien har man erfaringer med hgjhastighedstog. Her
var streekningen fra Madrid til Sevilla den ferste, der abnede i
1992. Straekningen er 472 km, og rejsetiden for toget er 2:45
timer.

Paris - Lyon Madrid - Sevilla Paris - Bruxelles
Eer Efter For Efter For Efter
hgjhastighedstog | hgjhastighedstog | hejhastighedstog | hgjhastighedstog | hgjhastighedstog | hgjhastighedstog
Bil 29% 21% 60% 34% 61% 43%
Tog 40% 72% 14% 54% 24% 50%
Fly 31% 7% 1% 4% 7% 2%
Bus ej data ej data 15% 8% 8% 5%

Kilde: DTU Transport

f Grontmij | Carl Bro
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Siden &bningen er togenes markedsandel steget fra 14% til
54%, mens de respektive andele for bil, busser og fly er blevet
stort set halverede til hhv. 34%, 8% og 4%.

Selv om straekningen fra Paris til Bruxelles ikke er en
indenlandsk straekning, har vi alligevel valgt at tage den med.
Streekningen blev abnet i 1997 og rejsetiden mellem de to
byer er nu 1:22 timer. Togenes markedsandel er stort set
blevet fordoblet til nu 50%.
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8.5 Vurdering af togtrafikken markedsandel

Erfaringer fra andre europeeiske lande synes saledes at veere,
at indfarelsen af hgjhastighedsforbindelser kan veere med til
at age togenes markedsandel ganske betragteligt.

Pa ovennaevnte baggrund er konklusionen, at det er meget
sandsynligt, at en hgjhastighedsforbindelse over Kattegat vil
betyde, at togenes markedsandel vil stige.

Vores analyse viste, at togets markedsandel vurderes at stige
fra 25 % til 55,8 %. En fremtidig markedsandel p& 55,8% sy-
nes samtidig at veere en rimelig vurdering sammenholdt med
udenlandske erfaringer pa hhv. 72%, 54%, og 50%.

Som naevnt i indledningen, skal disse resultater tages med
nogen forbehold, sa lzenge de endelige rejsetider, billetpriser,
broafgifter etc. ikke er kendte.

f Grontmij | Carl Bro DV/WAO
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9. En fast Kattegatforbindelses betydning

for traengsel udvalgte steder i Danmark

| vurderingen af en fast Kattegatforbindelses betydning for
treengsel er der pa et overordnet niveau set pa, hvorvidt en
fast Kattegatforbindelse vil fore til feerre biler og dermed
mindre treengsel ved Vejlefjordbroen, Kege Bugt Motorvejen,
Arhus Syd Motorvejen og Holbaekmotorvejen.

91 Indledning

Formalet med dette kapitel er, pa baggrund af eksisterende vi-
den, at foretage en overordnet vurdering af, hvilken betydning
en fast Kattegatforbindelse vil have for den trafikale treengsel
pa udvalgte motorvejsstraekninger i Danmark.

De udvalgte steder er Vejlefiordbroen, Kage Bugt Motorvejen
syd for Kabenhavn samt Arhus Syd Motorvejen og Holbask-
motorvejen, hvor der i varierende grad er konstateret stigende
trafikproblemer med laengere og mere udbredte trafikkger,
meerkbare forsinkelser m.v. til gene for trafikanterne.

| forbindelse med Infrastrukturkommissionens arbejde i
perioden fra 2006 frem til januar 2008 blev der foretaget
analyser og fremskrivninger af trafikken pa det danske vejnet
med udgangspunkt i dagens (2005) trafikale situation og frem
til 2030 (Langsigtet fremskrivning af vejtransport, Danmarks
Transportforskning, 2007).

Fremskrivningen viste, at den stgrste koncentration af trafik
findes i Hovedstadsomradet og Trekantomradet, mens de
gvrige dele af det store H fglger lige efter. Konkret blev der
bl.a. peget pa Kege Bugt Motorvejen og Vejlefiordbroen, som
nogen af de trafikalt mest belastede straekninger. Samtidig
fremgik det, at det ogsa er pa disse streekninger, at trafikken
vil stige mest frem mod 2030.

f Grontmij | Carl Bro
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9.2 Traengsel

Traengsel som begreb er ikke alment defineret og accepteret,
men i forbindelse med "Projekt Treengsel ” af Trafikministe-
riet fra 2004, der havde il formal dels at definere begrebet
treengsel, samt na frem til operationelle metoder til opgerelse
af treengsel i vejnettet, er begrebet defineret som:

"Traengsel er et udtryk for de gener, som trafikanterne pafgrer
hinanden i form af nedsat beveegelsesfrihed, nar de faerdes i
trafiksystemet”.

Der anvendes fglgende definitioner af treengselsniveauer:

Begyndende trangsel betegner en trafiksituation med be-
lastningsgrad mellem 70 og 80 %. For trafikanterne medfarer
det reduceret mangvrefrihed mht. skift af karespor og et
begyndende fald i hastigheden.

Stor trangsel betegner en trafiksituation med belastnings-
grad mellem 80 og 95 %. For trafikanterne betyder det reduk-

tion af hastigheden pa typisk 10-25 km/t for motorveje.

Kritisk treengsel betegner en trafiksituation med belastnings-
grad pa 95 % eller derover. For trafikanterne er hastigheden
reduceret med 25-30 km/t for motorveje, samtidig med, at der
er hgj risiko for, at trafikken pludselig gar i sta.

Kilde: DTU Transport, 2007
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9.3 Overforsel af biltrafik fra Storebeelt til Kattegat

| forbindelse med den samfundsgkonomiske vurdering af

en fast Kattegatforbindelse er der beregnet, hvor mange
bilrejsende der vil blive overflyttet fra Storebeeltsforbindelsen
il en fast Kattegatforbindelse, baseret pa de tidligere naevnte
forudseetninger i Kapitel 4.

De nedenfor naevnte trafiktal er baseret pa trafiktal fra 2006
uden fremskrivninger. Der er udelukkende fokuseret pa hhv.
personbiler og lastbiler. Busser og motorcykler er saledes ikke
medregnet.

Tabel 9.1: Basissituation uden en fast Kattegatforbindelse
— antal personbiler mellem @st- og Vestdanmark

Storebeelt Kattegat (Feerger)
Personbiler (antal) [ 8 .842.593 1.004.620
Personbiler (%) 90 % 10 %

Kilde: Danmarks Statistik og A/S StoreBeelt

Tabel 9.2: Projektsituation med en fast Kattegatforbindelse
— antal personbiler mellem @st og Vestdanmark

Storebeelt Kattegatforbindelsen
Personbiler (antal)| 5.664.282 4.182.931
Personbiler (%) 58 % 42 %

Kilde: Grontmij | Carl Bro og DAMVAD

f Grontmij | Carl Bro

Billedet for de bilrejsende er, at 90 %, svarende til ca. 8,8 mio.
biler mellem @st og Vestdanmark, i dag anvender Storebeelts-
forbindelsen, mens 10 % af de bilrejsende, svarende til ca. 1
mio. biler, anvender feergerne over Kattegat.

| en situation med en fast Kattegatforbindelse vil billedet an-
dre sig. Vi har beregnet, at 58 % af de bilrejsende, svarende
til ca. 5,7 mio. biler, vil anvende Storebasltsforbindelsen, mens
42 %, svarende til ca. 4,2 mio. bilrejsende, vil anvende en fast
Kattegatforbindelse. Alle rejsende, der far en kortere rejsetid
ved at anvende en fast Kattegatforbindelse, er indregnet.

Geografisk vil hele Region Nordjylland og Region Midtjylland
samt den nordlige del af den jyske del af Region Syddanmark,
den nordlige del af Region Sjeelland (Nordvestsjeelland) samt
dele af Region Hovedstaden fa tidsmeessig fordel af en fast
Kattegatforbindelse, afheengig af rejsedistination.

Med andre ord vil der blive overfart mere end 3 mio. bilrejsen-
de fra Storebeeltsforbindelsen il Kattegatforbindelsen, hvilket
i udgangspunktet reducerer personbiltrafikken over Storebaelt
med 36%.

P& samme vis er der beregnet, hvor mange lastbiler, der vil
blive overflyttet fra Storebaeltsforbindelsen til en fast Kattegat-
forbindelse. Ligesom for personbilerne er tallene for lastbilerne
baseret pa trafiktal fra 2006 uden fremskrivninger.

Billedet for lastbilerne er, at 87 %, svarende til ca. 1,2 mio.
lastbiler mellem @st og Vestdanmark, i dag anvender Store-
beeltsforbindelsen, mens 13 % af lastbilerne, svarende til ca.
183.000 lastbiler, anvender feergerne over Kattegat mellem
Kalundborg og Arhus.

Tabel 9.3: Basissituation uden en fast Kattegatforbindelse
2006 — antal lastbiler mellem @st- og Vestdanmark

Storebeelt Kattegat (Feerger)
Lastbiler (antal) |1.203.400 183.412
Lastbiler (%) 87 % 13 %

Kilde: Danmarks Statestik og A/S StoreBaelt

Tabel 9.4: Projektsituation med en fast Kattegatforbindelse
2006~ antal lastbiler mellem @st og Vestdanmark

Storebeelt Kattegatforbindelsen
Lastbiler (antal) | 771.093 615.719
Lastbiler (%) 56 % 44 %

Kilde: Grontmij | Carl Bro og DAMVAD
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| en situation med en fast Kattegatforbindelse vil billedet
&ndrer sig. Vi har beregnet, at 56 % af lastbilerne, svarende
til ca. 771.000 lastbiler, vil anvende Storebeeltsforbindelsen,
mens 44 %, svarende til ca. 616.000 lastbiler, vil anvende en
fast Kattegatforbindelse.

Det skal dog her bemaerkes, at vi har beregnet lastbilernes
valg af rute ud fra kortest rejsetid, uanset vi er vidende om,
at lastbilerne kan veelge rute efter andre praeferencer sasom
kere-hvile-tidsbestemmelser, overfartspriser og farligt gods,
hvorfor vores beregninger skal behaeftes med usikkerhed.

Lastbilernes preeferencer ber derfor undersgges naermere i de
fremtidige trafikanalyser i forbindelse med en fast Kattegatfor-
bindelse.

Med andre ord vil der blive overfart ca. 432.000 lastbiler
fra Storebeeltsforbindelsen til Kattegatforbindelsen, hvilket i
udgangspunktet vil reducere lastbiltrafikken over Storebeelt
med 36%.

Veesentligt er det, at den mindre trafik pa Storebeelt som falge
af overflytningen af trafik til en fast Kattegatforbindelse bliver
opvejet af, at trafikken over Storebaelt skal tilleegges en arlig
trafikvaekst pa 2,2 % pr. ar.

Det betyder, at trafikken over Storebzelt frem mod abningen
af en fast Kattegatforbindelse i 2025 vil stige med ca. 38 %,
hvilket mere end opvejer overflytningen af trafik til en fast Kat-
tegatforbindelse. Trafikken pa Storebeeltsforbindelsen i 2025
vil saledes stort set vaere den samme som i dag, da overflyt-
ningen pa 36 % til en fast Kattegatforbindelse skal ses i lyset
af en trafikstigning pa ca. 38 % i 2025.

f Grontmij | Carl Bro
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9.4 Vurdering af de trafikale effekter

| det felgende har vi med afseet i vores beregnede overfgrsel
af biltrafik fra Storebeelt til Kattegat vurderet betydningen for
treengsel pa folgende motorvejsstraekninger:

* Kgge Bugt Motorvejen
. Yejlefjordbroen
+ Arhus Syd Motorvejen og Holbaekmotorvejen

Til grund for vurderingerne er der lagt en raekke forsimplede
forudseetninger:

+ 36 % i overflytning af trafik fra Storebaeltsforbindelsen til en
fast Kattegatforbindelse, hvilket daekker over bade personbil-
trafik og lastbiltrafik.

+ Busser og motorcykler er ikke medtaget.

+ De 36 % er ikke delt op pa delstraekninger med varierende
procentoverflytninger.

* Der er ikke taget hgjde for de forskellige typer af rejsende
- pendling, fritidsrejser og erhvervsrejser.

+ Den trafikale veekst er fastsat til 2,2 % pr. &r.
| de fremtidige analyser af en fast Kattegatforbindelses effek-

ter pa straekninger med trafikal treengsel, skal der naturligvis
ses naermere pa de ovennaevnte forudsaetninger.

9.4.1 En fast Kattegatforbindelses trafikale effekter
for Vejlefiordbroen

Vejlefiordsbroen har i dag (2006) en belastning i form af ADT
(arsdegnstrafik) pa 61.600 keretgjer, svarende til 100 %, og

dermed kritisk treengsel i spidsbelastningstimen. Heraf er de

12.500 lastvogne, svarende til 20,3 %.

Dette svarer til beregnet belastning i spidsbelastningstimen
pa ca. 7.400 keretgjer. Spidsbelastningstimen regnes som
tommelfingerregel ud som 12 % af ADT. De 7.400 keretgjer
antages at fordele sig med henholdsvis 55 % og 45 % i de to
retninger svarende til, at der i den mest belastede retning er
omkring 4.000 keretgjer. Fordelt pa to spor giver dette 2.000
karetgjer pr. spor.

Som tommelfingerregel anslas, at et motorvejsspor kan
aftage 2.000 keretgjer i timen med blandet trafik eller op til
2.300 keretgijer i timen, safremt der udelukkende er tale om
personbiler. Da andelen af lastvogne pa netop Vejlefjord-
broen er naesten dobbelt sa hgj som de normale 11— 13 % af
lastvognsandelen, betyder dette, at der knapt nok kan afvikles
2.000 keretgijer i timen pa Vejlefiordbroen i dag.

Ved en udvidelse af Vejlefjordbroen med et ekstra spor i hver

retning (igangveerende inddragelse af nedsporene), betyder
det, at motorvejen kan aftage op til 6.000 keretgjer i timen.
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Dette vil i abningsaret for den udvidede Vejlefiordbro betyde,
at der i spidsbelastningstimen vil veere en belastning pa
omkring 66 %. Med en stigning i transportomfanget pa 2,2 %
om aret betyder dette, at der allerede 3 ar efter abningsaret vil
nas en belastning i spidsbelastningstimen pa over 70 %, og i
2025, 15 ar efter abningsaret, vil man have naet en belastning
i spidsbelastningstimen pa 92 %, svarende til 5.550 keretgjer.

Dette betyder, at Vejlefiordbroen pa dette tidspunkt igen vil
veere teet pa en situation med kritisk treengsel. Safremt man
pa dette tidspunkt abner en fast Kattegatforbindelse, anslas
det, at ca. 32 % af trafikken vil blive overflyttet hertil, svarende
til knapt 1.800 keretgjer.

Dette betyder, at der i 2025 efter &bningen af en fast Kattegat-
forbindelse vil vaere en belastning pa Vejlefiordbroen pa 62 %
i spidsbelastningstimen.

Den forelgbige konklusion er dermed, at realiseringen af

en fast Kattegatforbindelse i 2025 vil fierne treengslen pa
Vejlefiordbroen til et stykke under begyndende treengsel i en
periode.
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94.2  Enfast Kattegatforbindelses trafikale effekter
for Kage Bugt Motorvejen

Pa Kage Bugt Motorvejen er der i dag (2006) ved Ishgj en
belastning i form af ADT pa 100.000 keretgjer, hvoraf de

9,6 % er lastvogne, svarende til 9.600 enheder. Dette betyder,
at der i spidsbelastningstimen med en retningsfordeling pa
60/40 og med brug af 4 spor i hver retning er en belastning pa
ca. 1.800 keretgjer pr. spor.

Med en antagelse om, at der kan kare 2.000 karetgjer pr.
motorvejsspor giver dette alene i dag en belastning pa 90 % -
svarende til det, der benaevnes som stor treengsel. Omkring ar
2015 vil belastningen ved Ishgj pa Kege Bugt Motorvejen med
de nuveerende 4 spor i begge retninger vaere 100 % med en
arlig vaekstrate pa 2,2 %, svarende til kritisk treengsel. Dette
betyder, at der senest omkring ar 2015 vil veere essentielt
behov for kapacitetsudvidelse af Kage Bugt Motorvejen.

Séfremt der fx fra 2015 etableres et 5. spor pa Kege Bugt
Motorvejen ved Ishgj, vil dette betyde en forventet belastning
pa omkring 80 %, svarende til begyndende treengsel.

| 2024, aret inden en mulig indvielse af en fast Kattegatforbin-
delse, vil belastningen ved Kage Bugt Motorvejen vaere knapt
100 %, svarende il kritisk treengsel. 1 2025, efter indvielsen af
en fast Kattegatforbindelse, forventes denne nye forbindelse
at aftage 32 % af belastningen, hvilket vil give en forventet
treengsel i 2025 pa 68 % ved Ishgj pa Kege Bugt Motorvejen i
spidsbelastningstimen. Teet pa begyndende traengsel.

Den forelgbige konklusion er pa den ovennaevnte baggrund,
at en realisering af en fast Kattegatforbindelse i 2025 vil fierne
den kritiske og store traengsel pa Kege Bugt Motorvejen for en
periode - men kun til et niveau teet pa begyndende treengsel.
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943  EnfastKattegatforbindelses trafikale effekter for
Arhus Syd Motorvejen og Kabenhavn-
Holbaek Motorvejen

Ved &bningen af en fast Kattegatforbindelse forventes det,

at der vil ske en overflytning af trafikken fra Storebeeltsbroen
med 36 % til den nye forbindelse. Dette vil naturligt give mere
trafik pa de forbindelsesveje, der er pa denne straekning.

Konkret vil dette belaste fglgende straekninger: Holbaekmo-
torvejen og motorvejsnettet ved E 45 — Arhus Syd Motorvejen
— sydvest for Arhus. Der er ikke pa nuvaerende tidspunkt taget
hgjde for, hvorvidt og hvorledes dette i givet fald kan give
treengselsproblemer pa de to straekninger.

Det er dog givet, at den ggede trafikmaengde vil give en
veesentligt sterre belastning pa netop Holbaekmotorvejen i
og omkring Roskilde og E 45 ved Arhus Syd Motorvejskryds,
som allerede i dag er praeget af begyndende og til tider stor
treengsel.
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Der er dog allerede i dag en reekke planlagte udvidelses-
projekter af motorvejene de pageeldende steder, herunder
motorvejsnybygninger (bl.a. udbygning af Holbaekmotorvejen
mellem Flgng og Roskilde Vest og Saften-Skadstrup ved
Arhus, der skal forbinde E45 med Skadstrup Motorvejen).

Endvidere peger de politiske signaler i retning af, at der vil
blive truffet beslutning om at forleenge Holbaekmotorvejen til
Kalundborg.

Da det er meget sveert at vurdere, hvad de planlagte udvidel-
ser og nybygninger vil betyde for afviklingen af trafikken i de
kommende ar, er der pa nuveerende tidspunkt ikke gennemfart
nogen beregninger af den potentielle indvirkning pa treengslen
i de omtalte trafikale omrader.

9.5 Konklusion

Konklusionen af den ovennaevnte vurdering af en fast Katte-
gatforbindelses betydning for trafikken er;

+ En fast Kattegatforbindelse vil som udgangspunkt reducere
trafikken over Storebeelt med 36 % af den nuveerende trafik,
bade hvad angar personbiler og lastbiler.

* Reduktionen af trafikken over Storebeelt vil dog generelt blive
mere end opvejet af den forventede trafikvaekst pa 2,2 %
arligt frem mod en Kattegatforbindelses abning i 2025.

* En realisering af en fast Kattegatforbindelse i 2025 vil fierne
treengslen pa Vejlefjordbroen til et stykke under begyndende
treengsel i en periode.

* En realisering af en fast Kattegatforbindelse i 2025 vil fierne
den kritiske og store treengsel pa Kege Bugt Motorvejen
for en periode - men kun til et niveau teet pa begyndende
treengsel.

+ Det er ikke muligt pa det foreliggende grundlag at vurdere
en fast Kattegatforbindelse effekter pa den trafikale treengsel
ved Arhus Syd Motorvejen og Holbaekmotorvejen pa grund
af de igangveerende udbygningsprojekter.

+ Hvis ikke der anleegges en fast Kattegatforbindelse i 2025
vil der veere kritisk treengsel bade pa Vejlefiordbroen og
Kage Bugt Motorvejen, hvilket betyder, at der formentlig skal
treeffes politisk beslutning om investeringer, der kan fare til
foraget kapacitet de pageeldende steder.
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10. Perspektiver for finansieringen

I neerveerende redeggrelse er der ud fra opstillede forudsaet-
ninger redegjort for samfundsgkonomien i en fast Kattegat-
forbindelse. Der er ikke taget stilling til og ej heller undersagt
de finansieringsmeessige aspekter af en Kattegatforbindelse.
Dette aendrer dog ikke ved, at en Kattegatforbindelse giver
anledning til overvejelser om finansieringen og organiseringen
af forbindelsen.

Det antages i udgangspunktet, at en Kattegatforbindelse skal
brugerbetales pa samme vis som Storebaeltsbroen, Gresunds-
broen og den kommende faste forbindelse over Femern Beelt.
Dette geelder uanset, der er tale om en rent offentlig organi-
sering, eller det organiseres som et OPP. Alternativet til en
brugerbetalt forbindelse vil veere en skattefinansieret Kattegat-
forbindelse, hvilket ma betragtes som politisk urealistisk.

Dog skal det naevnes, at en eventuel fremtidig indferelse af
kerselsafgifter eller roadpricing i Danmark kan have betydning
for finansieringen af en fast Kattegatforbindelse, fordi betaling
af brug af veje i form af kerselsafgifter kan anvendes til
finansiering af en fast Kattegatforbindelse. Hvorvidt roadpri-
cing gennemfares i Danmark er et politisk spargsmal, men
med aftalen om "En gran transportpolitik” og intentionerne om
gennemfgrelse af en gren kerselsafgift kan det ikke udeluk-
kes, at kerselsafgifter kan fa betydning for finansieringen af en
fremtidig fast Kattegatforbindelse.
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Det er dog nok mere sandsynligt, at finansieringen af en fast
Kattegatforbindelse vil forega over et billetteringssystem/takst-
system for biler og over en flerérig aftale for togoperaterernes
benyttelse af forbindelsen, som det kendes for de gvrige faste
forbindelser.

Det er i den forbindelse oplagt at sammenteenke gkonomi og
organisering af en fast Kattegatforbindelse med Storebeelts-
forbindelsen. Med andre ord ber det overvejes at erstatte A/S
StorBeelt med et nyt statsligt broselskab, der deekker over den
samlede danske @st-vest trafik. Et nyt dansk broselskab kan
herefter sta for den samlede drift og vedligehold af begge fa-
ste forbindelser mellem @st- og Vestdanmark samt tilhgrende
landanleeg.

Et broselskab for den danske gst-vest trafik vil betyde, at det

bliver muligt at teenke indteegter og udgifter i en helhed, hvor

indteegter og udgifter samtidig kan ga pa tvaers mellem Store-
baeltsforbindelsen og en fremtidig Kattegatforbindelse. Det vil
uomtvisteligt give en reekke synergieffekter i forbindelse med

drift og vedligehold, som kan komme bade Storebeeltsforbin-

delsen og Kattegatforbindelsen til gavn i form af gkonomiske

gevinster.

Et feelles broselskab for Storebaeltsforbindelsen og Kattegat-
forbindelsen vil samtidig give mulighed for, at broerne mellem
@st- og Vestdanmark kan understgtte hinanden gkonomisk. |
praksis kan eventuelt fremtidigt provenu fra Storbeeltsforbin-

delsen saledes ga til finansiering af en Kattegatforbindelse.

Et nyt broselskab for bade Storebeelt og Kattegat vil ydermere
flugte meget godt med den politiske aftale om anleeg af Store-
baeltsforbindelsen - "Storebeeltsaftalen” fra 1986.

Her blev det aftalt, at feergedriften skulle opretholdes pa
mindst én af de nordlige Kattegatruter. Ordlyden fra aftalen
var: "Der skal opretholdes mindst én feergeforbindelse mellem
Sjeelland og Jylland over Kattegat”. | den forbindelse blev A/S
StorBeelt forpligtiget il at sgrge for besejlingen, hvis denne
ikke kan opretholdes pa et privat, driftsgkonomisk grundlag.

Med den politiske aftale om infrastrukturens investeringsplan
"En gren transportpolitik” omfattende konkrete infrastruktur-
projekter fra januar 2009 til og med 2020 har aftalepartierne
besluttet at forleenge tilbagebetalingstiden pa Storebeeltsbroen
fra 25 ar til ca. 31 ar. Det betyder, at Storebeeltsforbindelsen er
tilbagebetalt i ca. 2029 i stedet for i 2023, som var udgangs-
punktet.
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De politiske partier bag investeringsplanen gnsker, at midlerne
fra A/S StoreBeelt pa i alt kr. 9 mia. kr. (sammen med andre
midler fra salget af Scandlines, reduktion af kontraktbetalingen
til DSB, udbudsgevinsterne inden for jernbanesektoren m.v.)
frem til regnskabsaret 2022 skal indga i en Infrastrukturfond,
der skal finansiere de kommende ars investeringer pa trans-
portomradet frem til 2020.

Pa selv samme made er det politisk muligt at beslutte, at

en del af et eventuelt provenu fra Storebeeltsforbindelsen,
geeldende fra et givet arstal, kan kanaliseres il finansiering af
en Kattegatforbindelse.

| neerveerende analyse er det forudsat, at en fast Kattegatfor-
bindelse abner i 2025. Det betyder, at der vil veere 4 ar tilbage
af tilbagebetalingstiden pa en Storebeeltsforbindelse. Med
abningsar i 2030 vil en Storbeeltsforbindelse til gengeeld veere
tilbagebetalt, nar en fast Kattegatforbindelse abner for trafik.

Nar Storebzeltsforbindelsen er tilbagebetalt kan det besluttes,
at brotaksten skal fastsaettes med udgangspunkt i, hvad det

koster at drive og vedligeholde broen, hvilket vil vaere ensbe-
tydende med en betydelig lavere takst end den, der betales i
dag, hvor ca. % af billetafgiften anvendes til afbetaling pa lan.
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Det kan imidlertid alternativt politisk besluttes at opretholde de
nuveerende takster med henblik pa at bruge eventuelt provenu
til finansiering af infrastruktur, ligesom aftalepartierne har
besluttet med investeringsplanen for infrastruktur geeldende
frem til 2020.

Tilbagebetalingstiden af en fast Kattegatforbindelse er ogsa
afgerende for billetpriserne starrelse, safremt forbindelsen
skal finansieres pa samme vis som de gvrige faste forbin-
delser. Med investeringsniveauet for gje kan en tilbagebeta-
lingstid pa 50 ar overvejes frem for de 25 ar, der var udgangs-
punktet for Storebaeltsforbindelsen, men som nu er blevet
forleenget.

Det skal afslutningsvis papeges, at det ikke kan udelukkes, at
en fast Kattegatforbindelse vil kunne fa EU stette som medfi-
nansiering, hvilket bar undersgges neermere.

DV/WAO

53



f Grontmij | Carl Bro
54




