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Forord

Trafikministeren har i forret 1993 stillet Transportriddet en rakke
spergsmél, hvis besvarelse indgdr i arbejdet med Trafik 2005.
Narvaerende notat er et led i analysen af folgende problemstilling:

Regionalokonomiske effekter af infrastrukturinvesteringer.

Notatet omfatter en gennemgang af udenlandske analyser af sammen-
haengen mellem infrastrukturinvesteringer og by- og regionaludvikling.
Notatet sammenfatter dels en rekke makrogkonomiske analyser af
effekter af trafikinvesteringer, dels by- og regionalokonomiske
analyser af en rekke konkrete anlegsprojekter.

Notatet er udarbejdet i perioden juni - september 1993. Notatet er
udarbejdet af Bjarne Madsen, Chris Jensen-Butler og Thomas Bue
Bjorner, AKF.

Notatets vurderinger og resultater deles ikke ngdvendigvis af Trans-
portradet.

Transportridet, december 1993.
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1 Baggrund og rapportens
indhold

Traditionelt beskaftiger trafikanalyse og -planlegning sig med den
gkonomiske udviklings betydning for trafikstremme. Imidlertid er der
stigende opmarksomhed om, hvilken betydning trafiksystemet eller
transportinfrastrukturen har for den gkonomisk udvikling i et land, en
region eller en by. Infrastrukturinvesteringer indgdr i stigende grad som
et element i den overordnede gkonomiske politik, i regionalpolitikken og
som et vasentligt element i den internationale konkurrence mellem
europxiske byer.

I disse &r fremfgres ofte, at en generel udbygning af infrastrukturen har
en serlig og positiv betydning for den gkonomiske udvikling — modsat
tidligere, hvor mange hzvdede, at offentlige investeringer vil presse
private investeringer ud. Synspunktet nu er, at et moderne og udbygget
transportsystem — offentligt eller privat finansieret — skaber betingelserne
for et mere effektivt fungerende marked med stigende vekst og velstand
til falge.

Ligeledes anses gennemfgrelse af konkrete trafikprojekter for at veare
forudsztningen for gkonomisk vakst i geografisk afgrensede omréder. Det
kan fx vare en bro mellem landsdele adskilt af vand, etablering af motor-
veje til svagt udviklede omrdder, hgjhastighedstog mellem europaiske
storbyer mv.

Endelig betragtes et velfungerende bytrafiksystem som en vigtig
parameter i konkurrencen mellem europziske byer.

I denne rapport gives en oversigt over udenlandske (primert
europ&iske) analyser af sammenhangen mellem transportinfrastruktur og
regionalgkonomisk udvikling. Der gennemgas dels generelle analyser, som
spger at afdekke sammenhzngen mellem regioners og (stor)byers
trafiksystemer og den gkonomiske udvikling, dels konkrete analyser af
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trafikinvesteringer, fx analyser af de regionale effekter af brobyggeri,
etablering af hgjhastighedstogforbindelser mellem stgrre byer, udbygning
af motorvejsnettet.

[ rapporten gennemgés kun analyser af effekter af trafikinvesteringer
pd det mellemlange og lange sigt, mens analyser af effekterne i
anlegsfasen ikke behandles. Ligeledes ses kun pd undersggelser af in-
vesteringer i trafikanleg og visse stgrre trafikmidler (fx hgjhastighedstog),
mens analyser af effekten af kgb af mindre trafikmidler (fx den private
sektors bilkgb) ikke er medtaget. Derimod er spgrgsmélet om transport-
investeringernes finansiering og/eller ejerskab (offentlig/privat) uden betyd-
ning for udvalget af analyser.



» Generelt om

2.1

sammenhange mellem
transportinfrastruktur og
regional udvikling

I det fglgende skitseres en rakke regionalgkonomiske effekter af
infrastrukturinvesteringer og @ndringer i transportsystemet. Beskrivelsen
har overordnet karakter og vurderer ikke udgangspunkter og forskelle
mellem de forskellige teorier pd omrddet. P4 grundlag heraf gives en
oversigt over, hvilke effekter der typisk fokuseres pd i disse analyser, og
der foretages en nzrmere afgrensning af, hvilke analyser der er medtaget
1 oversigten.

Regionale effekter af trafikinvesteringer

De forskellige typer af gkonomiske effekter af investeringer i infrastruktur
er vist i tabel 2.1, dels i forhold til varigheden og dels ved typen af
effekten. En stgrre anlagsinvestering i en region vil tendere mod at gge
beskaftigelsen og indkomsten. Sddanne effekter er analoge til generelle
stigninger i efterspgrgslen. Effekterne af offentlige investeringer i infra-
struktur og andre offentlige udgifter adskiller sig ikke, bortset fra forskelle
1 sammensatningen af input.

P4 lengere sigt vil der vere beskaftigelses- og indkomsteffekter i
tilknytning til driften og vedligeholdelsen. Disse effekter har ligeledes
efterspgrgselskarakter. S3danne efterspgrgselseffekter kan analyseres i
regionalgkonomiske efterspgrgselsmodeller. Det er i denne forbindelse med
vurderingen af disse spgrgsmédl, at spgrgsmélet om crowding-out har
betydning. Fra en regional vinkel har det endvidere betydning, om in-
vesteringen er finansieret gennem fx skatter fra regionen eller fra hele
landet.



Figur Efterspgargsels- og udbudseffekter

2.1

Eftersporgselseffekter Udbudseffekter
Tidsbegreensede effekter Anlaegsinvesteringer -
Permanente effekter Operation og vedligeholdelse | Effekter pd produktivitet og
lokalisering af aktiviteter

Anm.: Gengivet fra Rietveld (1993).

I resten af denne gennemgang fokuseres pd undersggelser af infrastruk-
turens udbudseffekter. Det drejer sig typisk om, hvordan infrastrukturen
pavirker virksomhedernes produktivitet og deres lokalisering. Disse effek-
ter kanogséd betegnes som struktur- eller programeffekter.

Der kan identificeres tre hovedtyper af langsigtede effekter af trafikin-
frastruktur/-investeringer:

For det fgrste har kvaliteten af transportsystemet betydning for regio-
nernes indbyrdes konkurrenceevne. Virksomheder i omrdder med hgj
tilgeengelighed vil alt andet lige kunne producere varer og tjenesteydelser
til lavere priser. Disse regioner vil derfor veere mere konkurrencedygtige
i forhold til andre regioner, hvilket vil medfgre stigende indkomst og be-
skeeftigelse. Fx vil den faste Storebzltsforbindelse bevirke, at servicevirk-
somheder i Storkgbenhavn (der fortrinsvis er placeret i dette omrade i
Danmark) vil kunne gge deres omsetning vest for Storebalt, fordi rejse-
omkostningerne for personalet — herunder de tidsmessige omkostninger
— vil blive reduceret. Ligeledes m& det forventes, at et velfungerende
trafiksystem bevirker, at de regionale arbejdsmarkeder bliver stgrre og
mere varierede, sdledes at produktiviteten bliver hgjere og produktionsom-
kostningerne lavere. Som eksempel kan tages indfgrelse af hgjhastigheds-
tog fra Paris til Lille (200 km), som har medfgrt en betydelig forggelse
af antallet af bolig-arbejdsstedsrejser mellem de to byer. Der er sket en
udvidelse af arbejdsmarkedet for begge byer og dermed en forggelse af
produktiviteten for virksomhederne i de to byer.

Normalt sondres mellem effekter pd mellemlangt sigt, som skyldes
reduktion i transportomkostninger som konsekvens af transportinvesterin-
gen, og effekterne pd langt sigt, som giver sig udslag i omlokalisering af
virksomheder, flytning af arbejdskraft mv.
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For det andet har transportteknologien — og @ndringer heri — betydning
for regionernes gkonomiske aktivitet og udvikling — bdde generelt og mere
specifikt inden for transportsektoren. Fx medfgrer anvendelsen af fgrerlgse
tog i metroen i Lille, at antallet af arbejdspladser i transportsektoren i byen
er lavere, end det ellers ville have veret tilfeldet. Et andet eksempel er,
at en evt. tunnelforbindelse under Femer Bzlt til erstatning af feergeforbin-
delsen til Tyskland vil betyde nedleggelse af arbejdspladser.

For det tredje athenger den gkonomiske aktivitet af den trafik, som
passerer en region. Fx vil en udvidelse af passagertrafikken i Kgbenhavns
Lufthavn gge beskaftigelsen for primart serviceerhvervene i hovedstads-
omrddet.

Europaeiske undersggelser

Det er typisk effekterne af forbedret konkurrenceevne (jf. 1), som er
hovedtemaet for analyser af regionale konsekvenser af transportinfra-
strukturudbygningen. Fx er analyserne af effekterne af Kanalforbindelsen
i en rekke studier koncentreret om konsekvenserne for den gkonomiske
udvikling af en forbedret tilgengelighed eller regional konkurrenceevne,
mens konsekvenserne af nedleggelse/reduktion af eksisterende fergefart
(jf. 2) eller effekterne af ®ndrede transsportstrgmme (jf. 3) kun medtages
i de stgrre studier.

Begrundelsen er formentlig, at @ndringer i gkonomisk aktivitet afledt
af andringer i transportteknologien (fx ferge kontra fast forbindelse)
og/eller i rollen som trafikkorridor (fx regioner pd Fugleflugtslinjen),
opfattes som mere midlertidige og mindre basale for de regionale gkono-
mier end konkurrencevilkdrene for regionernes »egentlige« erhvervs-
virksomheder. Det @ndrer imidlertid ikke pa det forhold, at det ofte, iser
pa kort sigt, er @ndringer i transportteknologi og @ndringer i rollen som
trafikkorridor, som har de stgrste konsekvenser for den regionale ud-
vikling. Som konsekvens heraf vil man pd kort sigt ofte se stgrre effekter
pa transport- og servicesektorerne end pd de gvrige sektorer, mens konse-
kvenserne for den regionale konkurrenceevne er mere betydende pé len-
gere sigt.

Desuden er det karakteristisk, at virkningerne pa kort sigt i anleegsfasen
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ofte ikke medtages, og som oftest kun i serskilte analyser. Begrundelsen
er her igen, at konsekvenserne i anlegsfasen har midlertidig karakter.

Forskningstraditioner/-metoder og maling
af regionale effekter

En gennemgang af udenlandske undersggelser giver et indtryk af hgjst
forskelligartede traditioner med hensyn til, hvordan spgrgsmalet analyseres
(forskningsmetode), og hvad der menes med regionale effekter.

En meget stor gruppe analyser — fx en del af de franske — er baseret
pé interviewmetoden. Erhvervsvirksomheder, transportvirksomheder eller
forskellige typer trafikanter udspgrges om effekterne for den gkonomiske
aktivitet. En anden metode er at etablere en diskussion blandt trafikeksper-
ter (planleggere, logistisk-ansvarlige i virksomheder, forskere o0.a.) om
deres forventninger til de regionale effekter af en trafikinvesteringer. Van-
skeligheden ved denne type undersggelser er, at resultaterne er meget
uensartede, og at der er metodiske problemer, fx omkring reprasenta-
tiviteten. Mdling af effekterne sker ofte ved, at de interviewede skal
klassificere effekterne som »smé« eller »store« eller lignende. Det er
naturligvis vanskeligt at give en fuldt dekkende sammenfatning af resulta-
terne af sddanne undersggelser.

Andre undersggelser anvender forskellige mere eller mindre avancerede
kvantitative analysemetoder eller analysemodeller. Regionale effekter af
transportinfrastruktur eller transportinvesteringer defineres eller males pd
forskellig made. Mélemetoden afspejler, hvilke effekter der skegnnes
interessante 1 forskellige sammenhange.

For regionale/nationale analyser ses som oftest pd konsekvenserne for
beskaftigelse, indkomst mv. Men der ses ogsd analyser, hvor effekterne
mdles ved (endringer i) befolkningstallet (herunder flytninger), produktivi-
teten eller den gkonomisk styrke (fx mélt ved gkonomiske potentialevardi-
er).

Analyseres effekterne pé byers gkonomiske udvikling legges i hgjere
grad vagt pa forskellige byomrdders indbyrdes konkurrenceposition, fx
malt ved @ndringer i grundpriser, graden af centralisering/decentralisering,
effekterne pa arbejdsmarked og pendling mv.
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24 Afgreensning af analysen

I denne rapport sammenfattes resultater fra et udvalg af primart euro-
pxiske undersggelser af effekterne af trafikinvesteringer og regional
udvikling. Materialet til rapporten er indsamlet dels gennem litteratur-
studier og dels gennem en studietur til udvalgte europaiske transport- og
regionalforskningsinstitutioner.

[ rapporten er kun medtaget et begrenset antal undersggelser. Begraens-
ningen skyldes dels anleggelsen af et veesentlighedskriterium, dels partielt
kendskab til analyser pd omrddet. Rapporten foregiver sdledes ikke at give
nogen udtgmmende behandling af europaisk forskning p& omradet, men
kun en beskrivelse af visse centrale undersggelser, som det har veret
muligt at fremskaffe inden for et afgranset tidsrum.

I gvrigt er der foretaget fglgende udvalg af analyser: For det forste er
kun medtaget empiriske undersggelser. Teoretiske modeller eller for-
klaringer, uden praktisk aftestning, er ikke medtaget.

Dernest ses der kun pé analyser af virkninger pd mellemlangt og langt
sigt, mens analyser af konsekvenser i anlegsfasen ikke er medtaget. Det
skyldes, at effekterne i anlegsfasen er midlertidige, at analysemetoderne
er velkendte, og at analyseresultaterne/effekterne er velkendte og forud-
seelige.

Endelig medtages kun analyser, som vedrgrer investeringer i trafikanleg
og stgrre investeringer i transportmidler (fx hgjhastighedstog), mens min-
dre investeringer i trafikmidler (fx husholdninningernes kgb af biler) ikke
medtages.
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3 Makrogkonomiske

3.1

analyser af effekter af
trafikinvesteringer

Indledning

Fra midten af 1980°erne har der veret et stigende antal studier, som
forsgger at vurdere den samlede infrastrukturs betydning for lande eller
regioners gkonomiske formden. I studier af denne karakter vurderes sam-
menh@ngen mellem produktionen/produktiviteten og den samlede mengde
af infrastruktur. Makrotilgangen sigter normalt ikke mod en vurdering af,
om udbygning af en bestemt havn er bedre for gkonomien end bygning
af en bestemt motorvej eller jernbane. I stedet sgges vurderet, hvordan den
samlede mengde »infrastruktur« generelt har indflydelse pd gkonomiens
vakstrate.

Makrotilgangen har sit udgangspunkt i gkonomisk vakstteori (neoklas-
sisk). P4 langt sigt antages produktionens stgrrelse at kunne forklares ved
mangden af arbejdskraft, den private sektors beholdning af kapital (ma-
skiner og bygninger) og endelig m@ngden af »infrastruktur«. Effekten af
investeringer 1 infrastruktur vurderes i forhold til infrastrukturens betyd-
ning for den samlede vakst i produktionen.

Analysen ud fra makroproduktionstilgangen kan tage udgangspunkt i
en sammenligning mellem forskellige lande/regioner eller i en vurdering
af udviklingen i arbejdskraft, maskiner og infrastruktur over tid." Nogle
studier arbejder med grove opdelinger af infrastruktur eller forsgger sig
med henholdsvis meget brede eller lidt snavrere definitioner af infrastruk-
tur med henblik pd at se, hvilken betydning forskellige typer af infrastruk-
tur har for produktiviteten. Endvidere opererer nogle studier med opdeling
af gkonomien p3 forskellige sektorer. Det kan belyse, hvorvidt produktio-
nen/produktiviteten i1 forskellige sektorer pédvirkes af forskellige typer
infrastruktur.
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s2 Makrogkonomiske analyser for lande og

3.2.1

regioner

Nedenfor beskrives nogle hovedresultater fra makrogkonomiske analyser
af effekten af transportinfrastruktur.

Makrogkonomiske analyser fra USA

En stor mengde af studier fra USA kan ses i sammenhang med den af-
svaekkede udvikling i produktionen (lavere kapital- og arbejdskraftspro-
duktivitet) i de sidste &rtier. Det har foranlediget en fornyet interesse for
vekstteori i USA fra midten af 1980°erne. Der er fremsat forskellige teo-
rier om, hvilke faktorer der betinger en lav eller hgj vekstrate pa langere
sigt. Disse teorier bidrager pd forskellig made til at forklare de lavere
vekstrater i USA. Sammenh&ng mellem offentlig kapital — herunder infra-
struktur — og udvikling i produktionen/produktiviteten er en af disse teori-
er. Af andre forklaringer, som er sggt inddraget, kan navnes uddannelsens
rolle og udviklingen i den private sektors forskning og spredningen af
viden.

Aschauer (1989) har undersggt udviklingen i vakstraten i USA for
perioden 1949-1985. Han finder, at udviklingen i m@ngden af infrastruktur
har haft betydning for vekstraten. P3virkningen svarer til, at en inve-
stering, der giver en stigning i den samlede infrastruktur pé 1%, giver en
vekst i produktionen pd mellem 0,3-0,4%. Ifglge Aschauer kan den lave
vekstrate i USA de sidste rtier (delvist) tilskrives et fald i investeringerne
i infrastruktur. Den fundne pdvirkning p8 omkring 0,3-0,4% skal ikke
tolkes som de kortsigtede efterspgrgselseffekter i forbindelse med anlegs-
investeringer.

I et studie af samme karakter (udfgrt af Costa, Ellson og Martin (1987))
foretages en sammenligning for 48 stater i USA. De anvender et samlet
udtryk for »offentlig kapital«, der vaesentligst bestér af infrastruktur (i bred
forstand). De finder, at en stigning i den samlede »offentlige kapital« giver
en stigning i produktionen pd omkring 0,2%. Pavirkningen af »offentlig
kapital« er sdledes mindre end i Aushauer. Procenten 0,2 er et gennemsnit
for alle stater. Costa et al. (1987) finder, at effekten p& produktionen af
gget offentlig kapital er mindre i stater, der i forvejen har en stor maengde
kapital. Det svarer til, at de gunstige effekter af investeringer 1 infrastruk-
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Tabel
3.1

tur ikke er store, hvis infrastrukturen i forvejen er veludbygget.

Der er imidlertid andre studier, der estimerer lavere effekter fra infra-
struktur pd vekstraten eller regionernes velstand. En generel diskussion
af disse studier findes i Rietveld (1993) samt Johansson og Mattsson
(1993).

Sidstnevnte refererer konklusionerne i en rapport lavet af den ameri-
kanske »Federal Highway Administration«, hvor forskellige undersggelser
er sammenlignet og supplerende analyser foretaget. Der peges her pa, at
at hovedparten af studierne — men ikke alle — finder en positiv sammen-
heng mellem infrastruktur og gkonomisk udvikling/produktivitet. Der er
imidlertid stor forskel p stgrrelsen af denne sammenhang i de forskellige
studier. Aschauers kvotient pd +0,4 er eksempelvis en af de stgrre, mens
der er malt kvotienter helt ned til +0,03. Dette fremgér af en oversigt over
de fundne kvotienter for infrastrukturen eller offentlig kapitals betydning
for produktionen fundet i forskellige amerikanske studier. Tabel 3.1 og
3.2 er gengivet fra Johansson og Mattsson (1993). I den forste tabel er
opsummeret resultatet af forskellige studier, hvor udviklingen i infrastruk-
turen og vakstraten er vurderet over tid (tidsserier).

Elasticiteter for infrastruktur beregnet ved amerikanske makrodata
over tid

Forskere Koefficient Infrastrukturvariabel
Aschauer (1989) 0,39 Offentlig kapital
Munnell (1990a) 0,33 Offentlig kapital
Aschauer (1989) 0,24 Offentlig kapital
Lynde & Richmond (1991) 0,20 Offentlig kapital
Hulten & Schwab (1991) 0,03 Offentlig kapital

Kilde: Johansson og Mattsson (1993).

I makrostudierne anvendes forskellige opggrelser af »offentlig kapital«.
Offentlig kapital kan indeholde infrastrukturbeholdning i snaver forstand
(beholdning af veje, jernbaner og andre anleg til kollektiv trafik), anleg
til gas, el og vand, samt vardien af uddannelsesinstitutioner, hospitaler
mv.
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Tabel Elasticiteter for infrastruktur, estimeret med regional data for USA

3.2

3.2.2

Forskere Koeffi- Infrastrukturvariabel Outputmal
cient
Moomaw & Williams (1991) 0,25 Motorvejsteethed i Total faktorproduk-
stater tivitet (stater)

Costa, Ellson & Martin (1987) 0,20 Off. kapital i stater Produktion (output)

Munnell (1990a) 0,15 Offentlig kapital BRP

Munnell (1990b) 0,06 Motorvejskapital BRP

Garcia-Mila & McGuire (1992) 0,04 Motorvejskapital BRP

Demo (1988) 0,31 Motorvejskapital Forarbejdningsindu-
striens produktion

Duffy-Demo & Eberts (1991) 0,08 Offentlig kapital Personindkomst

Eberts (1986) 0,03 Offentlig kapital Forarbejdningsindu-
striens produktion

Kilde: Johansson og Mattsson (1993).
Anm.: BRP betegner bruttoregionproduktet.

I tabel 3.2 gengives resultaterne fra en reekke studier, som er lavet pé bag-
grund af sammenligninger mellem forskellige amerikanske stater eller regi-
oner i USA. I disse studier findes generelt, at infrastruktur har en lavere
betydning end i studierne i tabel 3.1. Federal Highway Administration me-
ner, at resultater fra studierne i tabel 3.2 kan tillegges stgrst troverdighed.

Endvidere peges pd, at i de tilfelde, hvor offentlig kapital er opdelt i
forskellige typer, synes beholdningen af veje at have den sterkeste effekt
pé produktionen/produktiviteten.

Makroogkonomiske analyser fra Europa
Folgende studier er alle baseret pd sammenligninger mellem regioner i EU
eller opdelinger inden for et enkelt land (tvarsnit).

I Biehl (1986) og i Nijkamp (1986) er udf@rt analyser af sammenhzn-
gen mellem regional udvikling og forskellige typer input i den regionale
produktion. Biehl udfgrer analysen for regioner inden for EU, mens Nij-
kamp beskriver resultatet af en serskilt analyse af den regionale udvikling
1 Holland. De viser, at udviklingen i produktionen kan forklares ved ind-
sats af arbejdskraft og ved regional infrastruktur. Den regionale infrastruk-
tur deles i tre komponenter:
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1) »netvaerk«, dvs. transport, kommunikation, energi og vand
2) »social velfard«, dvs. kulturelle faciliteter, uddannelse, sundhed mv.
3) »kvalitet i dagligdagen«, dvs. miljp, byernes infrastruktur.

Ser man pd resultaterne, er det indsatsen af arbejdskraft, som forklarer
forskelle i produktionsniveau mellem regioner. Men bade »kvalitet i dag-
ligdagen« og »netverk«, dvs. bl.a. transportsystemet, viser sig at have en
vis, omend noget mindre betydning for den regionale produktion. Man ber
ogsé vere opmarksom pé, at trafiksystemet i denne undersggelse indgér
i et bredere begreb, kaldet netvark, sdledes at hele den positive effekt ikke
alene kan tilskrives trafikinvesteringer.

Nijkamp mener, at der med udbygning af netvark/transportsystemet
ikke automatisk sker en gkonomisk udvikling, men at manglende udbyg-
ning af infrastruktur, specielt for hgjt udviklede regioner, kan blive en
flaskehals for en videre gkonomisk udvikling. For svagt udviklede regioner
er der ofte overkapacitet med hensyn til netvaerk, siledes at gkonomisk
vekst i hgjere grad skabes gennem tiltrekning af privat kapital og hgjt
uddannet arbejdskraft.

I Biehls rapport til EU har Pedersen (1986) 1 gvrigt skrevet et bidrag
vedrgrende sammenhangen mellem regional udvikling og infrastruktur i
Danmark. Pedersen ndr frem til, at hovedstadsomradet (i 1970’erne) havde
en mere udbygget infrastruktur end de gvrige amter. Han finder desuden,
at der er en sammenhang mellem infrastrukturudbygning og den regionale
udvikling, dog med undtagelse af beskaftigelsen i landbrug og dele af in-
dustrien. Desuden er sammenhzngen mellem den samlede infrastruktur
og den regionale gkonomi stgrre end mellem enkelte elementer i trafiksy-
stemet (fx motorvejskvalitet) og den regionale gkonomi. Pedersen bemer-
ker i gvrigt, at det ikke er muligt at sige noget om arsag og virkning
mellem infrastruktur og regional udvikling. Der er opstillet en sdkaldt
quasi produktionsfunktion for danske regioner, som etablerer en sammen-
heng mellem regional produktionsvardi pd den ene side og beskzftigelse
og infrastrukturudbygning pa den anden side — jf. Biehl.

I et studie af Blum (1982) sammenlignes omrdder fra Vesttyskland.
Blum analyserer betydningen af forskellige typer af infrastruktur. Blum
finder, at is®r stgrrelsen af vejnettet synes at have sammenhzng med
regioners indkomst, mens det er vanskeligere at finde nogen pavirkning
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fra for eksempel jernbaner.

Johansson (1993) har gennemfgrt et studie af sammenha&ngen mellem
regional udvikling og infrastruktur i Sverige, som i sit udgangspunkt ogsa
analyserer sammenhangen mellem regionalgkonomi og infrastruktur. Til
forskel fra Biehl analyserer Johansson pd kommuneniveau, hvor Biehl ser
pé starre regioner. Dernast inkluderer Johansson ogsd kapitalapparat i sin
forklaring, hvor Biehl kun ser p& arbejdskraft. Endvidere ser Johansson
p& sammenhzange inden for forskellige erhverv, hvor Biehl kun analyserer
effekterne fra infrastrukturen p& den samlede gkonomiske aktivitet. Endelig
ser Johansson pé udviklingen over en &rrekke. Hermed er der i hgjere
grad taget hensyn til, at effekter pd lang sigt (fx nyetablering eller omal-
lokering af eksisterende virksomheder) ndr at sl fuldt igennem.

Der foreligger pt. oplysninger om, at Biehl i senere og endnu ikke
publicerede analyser har udfgrt analyser svarende til Johanssons.

Johansson ndr frem til mere positive og differentierede effekter af infra-
struktur/trafikfaciliteter. Der er en klar positiv effekt af infrastrukturin-
vesteringer, men selvfglgelig af mindre stgrrelse end de primare input i
produktion, dvs. indsats af arbejdskraft og kapital. Dernast ndr Johansson
frem til, at blandt 11 »trafiktilbud« er det lokale vejsystems kapacitet (dvs.
kan arbejdskraften bringes frem), det offentlige trafikudbud, lokal adgang
til det regionale/nationale trafiksystem samt adgangen til internationale ter-
minaler for eksport og import de vigtigste faktorer i trafiksystemet.

Endvidere er resultatet, at bestemte typer trafikanleg har serlig betyd-
ning for udvalgte erhverv. Fx er udviklingen i industrier, som er baseret
pé leverancer af tre, szrligt athangig af tet beliggenhed til skove og god
adgang til kyster.

I en anden analyse kaldet »Expertrapport om infrastruktur og produkti-
vitet til den svenske Produktivitetsdelegationen« (1991) har Johansson
udvidet analysen med sammenha&ngen mellem trafiksystem og udviklingen
i serviceerhvervene. Han finder her en noget svagere sammenhang og len-
gere tilpasningstider. En reekke forhold omkring serviceproduktion frem-
heves som forklaringer af de begrensede effekter.

Endelig finder Johansson forskellige tilpasningstider for reaktioner pa
forandringer i infrastrukturen. For industrien angives en periode pé ca. 15
ar, inden de fulde effekter af transportinfrastrukturen er absorberet, mens
tilpasningstiden for serviceerhverv er noget lengere.
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323 Vurdering af makrogkonomiske analyser

3.24

Metoden i makrotilgangen er at se pd udviklingen »i bakspejlet«, dvs. ex
post-analyser af infrastrukturens effekt for lande eller regioners samlede
vekst. Der legges i analysen normalt op til, at resultaterne kan overfpres
til vurdering af, hvordan investeringer i infrastruktur vil pvirke den sam-
lede gkonomi eller forskellige regioner.

Makroproduktionstilgangen kritiseres pd en ra&kke punkter. Dels kan
der vare problemer vedrgrende rsag-virkning (giver stor infrastruktur stor
velstand, eller betyder en hgj gkonomisk vakst, at infrastrukturen udbyg-
ges?).

Endvidere bliver ikke altid taget hgjde for, i hvilket omfang investerin-
ger i infrastruktur sker pd bekostning af investeringer i privat produktion.
P& lengere sigt vil udbygning af infrastruktur betyde, at der m flyttes
ressourcer fra anden anvendelse (fx den private sektors kapitalapparet).
Hvis der ikke tages hgjde for afkastet ved alternativ investering, males en
bruttoeffekt i stedet for den egentlige nettoeffekt. Det spgrgsmal svarer
til, om der pa langt sigt er en sdkaldt crowding-out effekt mellem offent-
lige investeringer og private investeringer.

Pavirkningen mellem offentlig kapital og privat kapital er sggt eksplicit
vurderet nzrmere i studiet af Costa et al. (1987), men der findes ingen
signifikant sammenhang. Til sammenligning findes en sterk pévirkning
mellem arbejdskraft og offentlig kapital, idet gget offentlig kapital synes
at gge arbejdskraftproduktiviteten (for given privat kapital).?

Makrotilgangen bliver kritiseret for ikke altid at tage hensyn til, at den
gkonomiske gevinst af de fgrste investeringer i infrastruktur er stgrre end
af senere investeringer.’ I si fald vil der ske en overvurdering af frem-
tidige effekter af nye investeringer i infrastruktur. Hvis en undersggelse
af denne karakter sker pd baggrund af regioner, kan der endvidere vare
problemer med henblik pd identificering af omfordelingseffekter mellem
regioner og de egentlige veksteffekter for alle regioner under ét.*

Andre metoder til generel vurdering af
infrastrukturens effekter

Der kan anvendes andre metoder til en vurdering af generelle infrastruk-
turinvesteringers betydning for regioners udvikling. I princippet er en
enkelt metode, at sammenligne udviklingen i to identiske regioner, hvor
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der bliver eller tidligere er foretaget infrastrukturinvesteringer i den ene.
I realiteten er det umuligt at foretage en sddan eksperimentel analyse, da
ingen regioner er helt ens. I s fald kan man sgge at vurdere, i hvor hgj
grad forskellige andre forhold har haft betydning for udviklingen i de to
regioner. Efter denne rensning for andre effekter skulle resten af forskellen
mellem regionerne kunne tilskrives infrastrukturinvesteringer.

Ved sammenligninger med mange regioner findes forskellige formali-
serede metoder til at »rense« ud fra forhold, der ikke kan tilskrives infra-
strukturen. I den sdkaldte »shift-share«-metode sigtes der mod at isolere
de forskelle i regioners udvikling, der kan tilskrives forskelle i branche-
sammens&tningen.

Hvis en stor del af produktionen i region A foregdr i brancher, som er
i hgj veekst, vil region A naturligt have en stgrre vekst end fx region B.
Hvis der tidligere er sket kraftige udbygninger af infrastrukturen i region
A, vil det derfor vare vanskeligt at vurdere betydningen heraf, fordi for-
skellen i veeksten mellem de to regioner enten kan skyldes forskelle i sam-
mens&tningen af brancher eller forskelle i regionens infrastruktur. Ved
»shift-share«-analysen forsgges at tages hgjde for de forskelle i vakstraten,
der kan tilskrives forskelle 1 sammens®tningen af forskellige brancher
mellem forskellige regioner. Den resterende forskel mellem regionerne skal
da tilskrives andre forhold. Hvis der er en generel tendens til »restvakst«
1 regioner, hvor der tidligere har veret kraftige investeringer i infrastruk-
tur, ses ofte, at restvaeksten tilskrives infrastrukturen.

I Holland udfgres i gjeblikket en shift-share-analyse af infrastrukturens
betydning for forskellige regioner. Analysen udfgres af NEI (Nederlands
@konomiske Institut. Infrastruktur har i Holland (s&vel som i andre lande)
varet set som et middel til at udligne regionale indkomstforskelle. Ideen
er, at fattige regioner kan f& en indsprgjtning ved investering i infrastruk-
tur. Baggrunden for denne idé er en formodning om, at regionerne er
fattigere pd grund af en ringere infrastruktur, eller at en relativt bedre
infrastruktur kan kompensere for andre strukturelle svagheder, der betin-
ger, at de har lavere vakst. Effekterne af tidligere infrastrukturinvesterin-
ger i1 svage regioner i1 Holland har veret tvetydige. Studiet af NEI sgger
mere systematisk at belyse, om der har varet den forventede vaekst i de
svagere regioner. Der undersgges for 80 regioner med en opsplitning i
gkonomien péd 20 sektorer.
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3.2.5

3.3

Ligesom med makroanalyse-tilgangen er der forskellige male- eller
fortolkningsproblemer. Hvis analyseenheden er lille (fx kommuneniveau),
er det sandsynligt, at nogle af de observerede forskelle skyldes omfor-
delingseffekter 1 stedet for egentlige vaeksteffekter. Antag for eksempel
at en udbygning af infrastrukturen i en kommune leder til en overflytning
af produktion fra andre kommuner i Danmark. Ved en ex post sammen-
ligning af, hvordan forskellige kommuner har klaret sig, vil shift-share-
analysen pege i retning af, at der er store gevinster ved infrastrukturinve-
steringer. Hvis den stgrste effekt af infrastruktur er overflytning, vil det
betyde en overvurdering af de nationale vaksteffekter ved investeringer
1 infrastruktur.

Afsluttende bemarkninger
Selv om shift-share-analysen og makroproduktionstilgangen har vidt for-
skellige faglige udgangspunkter, har de en hel del tilfzlles i deres forsgg
pa at vurdere infrastrukturens effekter. I makroproduktionsanalysen sgges
udviklingen 1 produktionen opdelt i effekter fra forskelle i indsatsen af
arbejdskraft, kapital eller infrastruktur. Lidt forenklet svarer det til, at man
renser ud for forskelle i regioner eller lande, som kan tilskrives forskelle
i kapital eller arbejdskraft, hvorefter resten kan tilskrives udviklingen eller
forskelle i infrastruktur.

Shift-share-analysen sgger at rense ud med udgangspunkt i forskelle
i stgrrelsen og sammensatningen af produktionen mellem regioner, hvor-
efter resten kan tilskrives infrastruktur eller andre forhold.” Séledes kan
de fleste af kritikpunkterne af makroproduktionstankegangen, da ogsé
overfgres til shift-share-analysen.

Generelle analyser af storbyers indbyrdes
konkurrenceposition

Bruinsma et al. (1991) giver en oversigt over analyser af sasmmenhangen
mellem byers infrastruktur og gkonomisk udvikling. Der er tale om analy-
ser af byers attraktion (fx malt ved indeks bestiende af delelementer ved-
rgrende bytrafiksystemets kvalitet kombineret med andre faktorer ved-
rgrende institutionelle faktorer, boligkvalitet, markedsstgrrelser mv.), som
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3.3.1

antages at pavirke byernes gkonomi.

I nogle undersggelser nds ikke lengere end til at karakterisere byernes
kvalitet. Men Cheshire et al. (1986) foretager en analyse af sammenhan-
gen mellem et indeks for 103 byer i Europa (sdkaldt »problemindeks« malt
ved arbejdslgshed, migrationsrater og trafikefterspgrgsel), som herefter
forklarer forskelle i byernes gkonomiske udvikling (mélt ved befolknings-
udvikling). Konklusionen af denne analyse er, at trafik ikke har en signifi-
kant indflydelse p& byers udvikling bortset fra eksistensen af havnefacilite-
ter. Dog tilleegger forfatterne forbedring og modernisering af bytrafiksy-
stemer en vis betydning for byers udvikling.

I andre undersggelser, fx NEI (1987) og DATAR (1989), opstilles kun
et indeks til karakteristik af kvaliteten af byers infrastruktur mv.

Storbyers placering i det internationale
transportssystem og ogkonomiske udvikling

Bruinsma og Rietveld (1993) analyserer konsekvenserne for udviklingen
i europxiske storbyer af forskellige udbygninger af transportinfrastruk-
turen, som forbinder storbyerne. Forfatterne ser konkret pd forbedringer
for flytransport, etablering af et international system for hgjhastighedstog
og nye vejforbindelser, faste forbindelser mv.

I studiet indgdr 42 storbyer, som hver har mere end 1 mio. indbyggere.
Fra Norden indgdr Kgbenhavn og Stockholm. I analysen opstilles et udtryk
for storbyernes relative potentiale mélt ved tilgengelighed og befolknings-
tal. Forbedret trafikal situation for en storby giver en hgjere potentialevar-
di og dermed stgrre gkonomisk styrke.

For fly opstilles to scenarier:

a) En ligelig udvikling i antallet af flyafgange (konkret en fordobling af
afgange pd alle ruter) og

b) en fordobling af den samlede flytrafik, men koncentreret pd de tre store
byer, London, Paris og Frankfurt, sdledes at antallet af afgange til og
fra disse tre byer firedobles.

Med en ligelig udvikling i antallet af afgange fra alle lufthavne fis en
positiv effekt for en rekke gsteuropziske byer, fordi en fordobling af antal

21



afgange i forhold til i dag, hvor der er ganske fd afgange, vil betyde en
markant forbedring af trafikudbudet.

Med en forbedring af antallet af flyafgange i de tre store byer opnér
disse tre byer bemarkelsesvardig smé forbedringer i tilgengelighed. Det
skyldes, at man i forvejen har hgje afgangsfrekvenser. Samtidig taber byer
med halvstore lufthavne, som far relativt lavere tilgengelighed. Til gen-
geld klarer byer med smé lufthavne sig bedre, da disse lufthavne typisk
kun har forbindelser med de helt store lufthavne.

For jernbanetrafik ses p& konsekvenserne af etablering af et europaisk
net for hgjhastighedstog. Konsekvenserne er, at de centraleuropziske stor-
byer (med centrum i Bruxelles) vinder, mens mere perifere omréder taber
relativt.

Derimod vil investeringer i motorveje, herunder faste forbindelser, i
hgjere grad gavne storbyer i de perifere omrdder, dvs. @steuropa og det
fjerntliggende Stockholm. Det skyldes, at vejforbedringerne primart for-
ventes at ske i Pst- og Sydeuropa. Faste forbindelser etableres over den
engelske Kanal, over @resund, Femer Belt, ligesom der forudszttes anlagt
nye tunneler gennem Alperne. De faste forbindelser mv. vil kun f3 mindre
og mere lokale effekter.

Overordnet giver forbedringer for jernbanerne (hgjhastighedstog) de
stgrste fordele for centraleuropa, men forbedringer i vejnettet er til stgrst
fordel for de perifere omrdder. Forbedringer i flytrafikken er mere neutra-
le.
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+ Konkrete trafikanlaeg —

4.1

regional og international
trafik

I dette afsnit gennemgds forskellige studier af konkrete trafikanleg, som
forbinder regionen og/eller lande, og som har konsekvenser for den
regionale og nationale gkonomiske udvikling.

Broer og tunneler

I det folgende gennemgas analyser af en fast forbindelse over den engelske
Kanal, nye tunnelanleg gennem de schweiziske alper samt Humberbroen
i England.

a) Kanaltunnelen
En fast forbindelse mellem England og Frankrig har pd europzisk plan
samme status som den faste Storebaltsforbindelse har i Danmark. P& det
tekniske plan har man diskuteret forbindelsen i naesten 200 ar.

Analyser af de regionale effekter har is@r behandlet fglgende spgrgs-
mal:

1. Vil de positive effekter vere koncentreret omkring Sydengland og
Nordvestfrankrig, eller vil en fast forbindelse over Kanalen ogsi have
en mere generel betydning for den europaiske gkonomiske udvikling?

2. Vil briterne eller franskmendene fis stgrst fordel af forbindelsen?

3. Vil forbindelsen is@r gavne europaiske byomrdder og dermed gge kon-

centrationen af gkonomisk aktivitet, eller vil effekterne vere spredte
og bidrage til decentralisering?
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Keeble et al. (1982)° har udfgrt analyser af de regionale effekter af en fast
forbindelse over den engelske Kanal (ved hjlp af en sdkaldt potentiale-
model for England og det gvrige Europa opdelt i regioner/lande). Analysen
viste, at de stgrste effekter ville opnés i Sydestengland, mens de britiske
ger og store dele af nord- og vesteuropa ville fd andel i gevinsten.

I de senere &r er der publiceret et stort antal studier af effekterne i
enkelte regioner bdde i England — jf. Atkins (1989), Centre for Local Eco-
nomic Strategies (1989), Channel Tunnel Joint Consultative Committee
(1988, 1989 og 1990), Cornwall County Council et al. (1989), Harman
(1989), London Chamber of Commerce, 1989, Pieda (1989), Serplan
(1989), South East England and Development Strategy (1989) — og for
Frankrig — Bechtel France (1985), Metge and Potel (1987). Disse studier
er generelt forsigtige i vurderingen af de gkonomiske effekter. Tidsbe-
sparelsen pd ca. 1 time for en fast Kanalforbindelse sammenlignet med
en fergeforbindelse anses for at vaere sd begraenset, at den kun har margi-
nal betydning for lokalisering af virksomheder mv., ligesom effekterne vil
spredes over et stgrre geografisk omrdde, fordi en rekke regioner har
fordel af en fast Kanalforbindelse.

Kun f8 studier har beskaftiget sig med de bredere effekter af Kanaltun-
nelen for den regionale gkonomiske udvikling i England - se fx Vicker-
mann (1987), Vickermann og Flowerdew (1990) og Simmonds (1990). En
vigtig konklusion fra disse studier var, at Kanaltunnelen ikke kan ses
isoleret, men kun som et element i et fremtidigt hgjhastighedsjernbanesy-
stem for Europa. I det perspektiv vil det vare sandsynligt, at Kanaltun-
nelen vil styrke de store byers position — fx London, Paris, Bruxelles og
Frankfurt. Det er is@r introduktionen af TGV (tog med hgjhastighed —
Train Grande Vitesse) som har betydning, og erfaringerne andre steder
(TGV i Frankrig og Shinkansen i Japan) peger da ogs& i den retning.
Imidlertid er en hgjhastighedsforbindelse ingen garanti for positiv gkono-
misk udvikling i en region. Derfor konkluderes, at bdde Kent og Nord-Pas
de Calais (Tunnel-regionerne) — efter anlegsarbejderne er afsluttet — kan
blive tabere. Ligeledes vil de mere perifere europ®iske regioner inden for
EU, som ikke er forbundet til hgjhastighedstognettet, ogsd blive tabere i
konkurrencen med de store centerregioner.

Vickermann (1989) analyserer de regionale effekter af Kanaltunnelen.
Specielt vedrgrende effekterne for Kent-regionen refereres et sikaldt »Kent
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Impact Study«, som nér frem til et fald i antal arbejdspladser ved
reduktion af fergedriften fra ca. 12.500 til ca. 6.000, mens der som folge
af forbedret konkurrenceevne mv. forventedes en vaekst i antallet af ar-
bejdspladser for virksomhederne i omrddet pé 12.000-14.000.

I en opfolgende analyse i 1991 synes effekterne samlet set noget mere
negative. Ganske vist forventes reduktionen i fergedriften at blive noget
mindre (kun til 7.500-9.500), mens forventningerne til arbejdspladser som
folge af forbedret konkurrenceevne mv. i Kent-regionen nu er nede pé
2.500. Resultaterne er baseret pé virksomhedsinterview samt serlige analy-
ser af transportafhangige erhverv. Karakteristisk er, at virksomhedernes
forventninger til positive effekter fra Kanaltunnelen bliver mindre positi-
ve,jo nermere man kommer dbningen af forbindelsen.

Et konsortium’ har for EU’s regionaldirektorat gennemfert en analyse
af de regionale konsekvenser af en tunnel under den engelske Kanal,
forbedring i motorvejssystemet samt udbygning af det europziske hgjha-
stighedsnet (ACT et al. (1992)).

Analysen bestod af

1) en kvalitativ analyse af 13 udvalgte europziske regioner

2) en kvantitativ modelbaseret analyse af de gkonomiske effekter for 27
regioner inden for EU samt

3) en sammenstilling af resultaterne fra den kvalitative og kvantitative
analyser.

ad 1) Kvalitativ analyse
I denne analyse udvalges 13 forskellige regioner med forskellige karak-
teristika. Der opstilles en typologi, som klassificerer regioner efter

a) placeret/ikke placeret i europaisk vekstomridde (sdkaldt »Blue Bana-
na«)

b) nerhed til Kanaltunnelen, TGV mv.

c) gkonomisk styrke og

d) strategisk kapacitet, dvs. regionens evne til at implementere politiske
reaktioner uafhengigt af omverdenen.
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Indplaceringer af de 13 regioner i denne typologi fremgir af fplgende
oversigt:

Tabel Typologi for regionerne i et case study
4.1

Okonomisk styrke Centralitet
Inden for »Blue Banana« Uden for »Blue Banana«
Okonomisk | Strategisk
tilstand kapacitet Ved et Langs en Nem at Adskilt
knudepunkt | korridor forbinde
Hej Kain Bremen
God Zeeland
. Vest-
Lav Piemonte Flandern
Haj Nord-Pas- Bretagne Irland
: de-Calais
: : Skotland
Darlig : Kent
: Pais Vasco
Lév Hainaut Norte

Virksomheder, offentlige myndigheder, erhvervsorganisationer o.a. inter-
viewes med henblik pd at fa belyst effekterne i transportstrgmme, regional
udvikling, reaktion fra regionale interessenter og forventninger om eks-
terne reaktioner.

Generelt forventes voksende transport, bdde som konsekvens af ud-
bygningen af transportsystemet, men ogsd ved gennemfgrelsen af EU’s
indre marked. Stort set alle omrdder opnér trafikale fordele, dog sledes
at omrdder tet ved de nye trafikfaciliteter vinder mest. Der forventes en
omlagning af transportstrgmme til ulempe for regioner med konkurrerende
trafikforbindelser. Netto opnds de stgrste fordele for regioner tat ved tun-
nelen (Kent og Nord-Pas de Calais) og de stgrste ulemper for naboregio-
ner, som taber inden for faergefarten, og som kun opndr begransede for-
dele af trafikforbedringerne. Omrdder med direkte adgang til det europzi-
ske hgjhastighedstognet opndr serlige fordele. Fordelene vil dog afhange
af udbygningstakten for TGV.
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I anleegsfasen bliver de positive effekter stgrst i og omkring de to tun-
nelregioner.

P& lengere sigt er de regionale konsekvenser i hgj grad bestemt af
andre forhold end den trafikale situation. De to tunnelregioner héber p3,
at nye virksomheder vil blive tiltrukket omrddet. Kent-regionen satser pé
nzrhed til London og relative lave lIgnomkostninger, mens Nord-Pas de
Calais har forh3bninger til stort udbud af jord og omfattende erhvervs-
udviklingsprogrammer for omradet. For Nord-Pas de Calais knyttes is@r
store forhdbninger til udviklingen i Lille, som bliver trafikknudepunkt for
TGV-linjen, og som modtager store midler til omstilling af omridets
forzldede industrielle erhvervsstruktur. Naboregionerne (Vestflandern og
Zeeland) hiber pd positive afsmittende virkninger. Fjernere liggende om-
rdder som Kgln regner med gevinst i kraft af sin strategiske placering 1
Centraleuropa og tilkobling til det europziske hgjhastighedstognet, mens
Irland regner med tab som det eneste EU-land uden fast forbindelse til
kontinentet. @vrige perifere omréder i relation til Kanaltunnelen mv. for-
venter ingen — hverken negative eller positive — pavirkninger.

Den regionale udvikling afth&nger ogs af de regionale aktgrers reaktio-
ner pé de trafikale forandringer. Udviklingen i transportsektoren athenger
bl.a. af en evt. modgéende erhvervsmassig indsats. Fx kan negative virk-
ninger for havne, som umiddelbart skades af Kanaltunnelen, modificeres
af en aktiv markedsfgringsindsats mv. Taberne forventes at blive havne,
som ikke er aktive i processen.

Udviklingen inden for andre industrier afh@nger i hgj grad af, om
forandringer i trafikforbindelserne bruges som et udgangspunkt for at pé-
virke den regionale udvikling. Hvis den strategiske styrke er til stede, kan
tunneldiskussionerne benyttes som udgangspunkt til en generel erhvervs-
politisk indsats. Modsat kan en passivitet i fjerntliggende regioner, som
er begrundet i trafikanleeggenes begrensede effekt, altsd meget vel fore
til tempotab for udviklingen i disse regioner.

Endelig forventes national stgtte til neutralisering af evt. negative effek-
ter at have betydning. Her opfattes det som en styrke for eksempelvis
Skotland og Nord-Pas de Calais, at disse regioner er dele af lande, som
opnidr de mest direkte fordele af trafikforbedringerne. Regionerne kan
derfor lettere laegge pres pd nationale myndigheder med henblik p& gen-
nemfgrelsen af kompenserende foranstaltninger. Irske og spanske regioner
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stdr 1 den sammenhzng svagere, fordi det kun er internationale myndig-
heder, som evt. vil kompensere disse regioner.

ad 2) Modelbaseret analyse

Marcial Echenique & Partners, Cambridge (1992), har parallelt med det
kvalitative studie gennemfgrt et modelstudie af effekterne af Kanaltunne-
len, udbygning af motorvejsnettet samt indfgrelse/udvidelse af det europz-
iske hgjhastighedsnet.

Disse modelanalyser er uden tvivl de mest kompetente, for s vidt angar
effekterne af Kanaltunnelen mv. Modelsystemet er en integreret regional-
og trafikgkonomisk model og ligner i sin overordnede struktur og tanke-
gang AIDA-modellen®, som i Danmark er anvendt til analyser af den faste
Storebeltsforbindelse mv. Echeniques regional- og trafikgkonomiske mo-
deller er generelt testet og anerkendt internationalt. Modelsystemet er
anvendt for mange lande (fx Sverige) og for analyser af internationale
trafiksystemer samt bytrafiksystemer (fx Barcelona)

Modellen analyserer effekterne pd mellemlangt sigt og inkluderer effek-
terne af endrede transportomkostninger og dermed af forskydninger 1 kon-
kurrencen mellem forskellige europziske regioner. Derimod ses ikke pé
effekterne af nedleggelse/indskraenkning af fergeruter samt effekterne for
den lokale gkonomi af @ndrede trafikstrgmme gennem regioner.

Der opstilles fglgende fire scenarier, som hver for sig sammenlignes
med en situation uden forbedringer i transportsystemet:

Med/uden Kanaltunnel Udbygning af motor-
veje og jernbaner
Grundforlab: Nej Nej
Scenario B Nej Begraenset
Scenario B1 Ja Begraenset
Scenario C Nej Kraftig udbygning
Scenario C1 Ja Kraftig udbygning
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Ser man trafikstrommene over den engelske Kanal, fis pd passagersiden
en stor fremgang for tog (hgjhastighedstog), en mindre fremgang for biler
og busser samt en tilbagegang for fly. Effekterne er stgrre ved indfgrelse
af Kanaltunnelen end ved forbedringerne af motorveje og jernbaner.

P43 godssiden er forbedringer generelt mindre end for passagertrafikken.
Jernbanen vinder mest, mens flytrafik og faerger mister markedsandele.

Konkret forventes fergeruterne selvfglgelig at miste markedsandele,
men en del forventes opretholdt og vil i starten af det naste rtusinde vaere
tilbage pd samme trafikomfang som i dag.

Ser man pé gkonomisk aktivitet, er effekterne relativt sm3. Med hensyn
til bide effekten af Kanaltunnelen og de gvrige forbedringer i infrastruk-
turen opnds de stgrste gevinster i regioner omkring tunnelen og regioner
teet ved de europziske hgjhastighedsnet (store omrdder i Frankrig, Be-
neluxlandene og den vestlige del af Tyskland). Kun for enkelte regioner
overstiger gevinsten 0,1% af bruttofaktorindkomsten. For Spanien, Por-
tugal og Danmark, som er perifere omrdder i relation til de gennemfgrte
trafikforbedringer, opnés et direkte tab pd 0,1% af bruttofaktorindkomsten.

Disse resultater afspejler, at de positive effekter er stgrst for omréder
med relativt stor eksport og med stor andel af eksporten, som benytter
Kanalforbindelsen mv.

Generelt skgnnes effekterne for landbrug og industri at blive relativt
mindre. Det skyldes, at reduktionen i transportomkostningerne for gods-
transporter er relativt mindre end for passagertransport.

Med modsat begrundelse ligger effekterne for privat service relativt
hgjere. Det skyldes, at tidsbesparelserne ved hgjhastighedstog er betydeli-
ge, og billetpriserne er noget lavere end for fly. Gevinsterne koncentrerer

sig om storbyerne London, Paris, Bruxelles og de store byer i det vestlige
Tyskland.

ad 3) Sammenstilling af resultaterne fra den kvalitative og kvantitative
analyser

Generelt er der en fin overensstemmelse mellem resultaterne fra det kvali-
tative og det kvantitative studie. Der er dog en tendens til, at det kvalitati-
ve studie nér frem til stgrre effekter ner Kanaltunnelen, men til gengeeld
mindre effekter pd de store afstande. Konsortiet angiver, at modeltilgangen
i nogen grad undervurderer virksomhedernes evne til at tilpasse sig @n-
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dringer i transportsystemet i omrader tet ved Kanaltunnelen. Ligeledes er
man uenig om effekterne i visse regioner, fx Skotland og Irland, som
vurderes negativt i interviewstudiet og positivt i modelstudiet. I interview-
studiet skyldes det negative resultat manglende tiltro til regional styrke til
at realisere trafikprojekter i tilknytning til Kanalprojektet mv.

Til gengzld peger forfatterne pd, at man ved en interviewtilgang vil
undervurdere effekterne i fjerntliggende egne. Der er en tendens til, at
virksomheder helt ser bort fra effekter fra et forbedret trafiksystem. Gan-
ske vist er effekterne relativt smd, men kan alligevel vare vigtige for
serlige virksomheder og kan vere med til at ggre opmarksom péd &ndrin-
ger, som pé lengere sigt kan f betydning.

b) Sct. Gotthard

Der planlzgges at bygge en ny tunnelforbindelse under Alperne, der til-
lader brug af hgjhastighedstog mellem Nordeuropa og Italien. Der er tale
om en betydelig investering, og tunnelen vil blive ca. 50 km lang. Oprin-
deligt blev der foresldet fem alternative linjefgringer for denne tunnel
placeret enten i den vestlige, den centrale eller den gstlige del af Schweiz.
Sct. Gotthard-lgsninger, som er valgt, er en af de fem alternative lin-
jefaringer og ligger i det centrale Schweiz.

Der er gennemfort to forskellige analyser af tunnelens regionale betyd-
ning — jf. Infras (1988) og Motor Columbus (1988). Analyserne vurderede
fordele og ulemper ved hver af de fem alternativer, inklusive cost-benefit
analyser. Som en del af disse analyser blev de regionalgkonomiske virk-
ninger af hver Igsning vurderet, men det fremhaves, at méling af disse
effekter ikke var studiernes hovedformal.

I Infras (1988) skennes beskzftigelseseffekterne at vere betydelige
under anlegsfasen, varierende fra 47.000 mandeér til 16.000 mandedr,
afhengigt af linjefgring. Beskaftigelseseffekterne pd lengere sigt (efter
tunnelens er taget i brug) skgnnes at blive mellem 530 og 1.500 job,
afhangigt af linjefgring.

De regionalgkonomiske effekter af hver linjefgring beregnes i Infras
(1988) og Motor Columbus (1988) ved hjzlp af ®ndringer i potentiale for
16 schweiziske regioner samt fire nabolande. Det forudszttes herefter, at
den mélte ®ndring i attraktivitet vil medfgre proportionale stigninger i
befolkningstallet, beskzftigelse og indkomst.
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Der er merkbare forskelle i de regionalgkonomiske konsekvenser.
Effekterne varierer fra 0,9% stigning i befolkning og beskaftigelse i
Schweiz for den linjefgring, der har mindst virkning, til en 1,8% stigning
for det alternativ med stgrst regionalgkonomisk virkning. Effekten af en
Sct. Gotthard linjefering skgnnes at blive en vakst i befolkning og
beskftigelse pd 1,1%. Effekten af Sct. Gotthard-linjefgringen er meget
forskellig fra region til region, fra en 0,1% stigning i Lausanne til en
5,3% stigning 1 Bellinzona (den sydgstlige del af Schweiz). Den stgrste
stigning for en enkeltregion var pd 9,2% i Chur-regionen for de to @st-
ligste linjefgringer. Den samlede regionalgkonomiske virkning af de fem
forskellige linjer varierer fra 170 mio. SF til 176 mio. SF i bruttofaktorind-
komst, afh@ngig af valg af linjefgring. Alle lgsninger fgrer til en formind-
skelse af interregionale indkomstforskelle i Schweiz. Den bedste reducerer
forskellene med 2,9%, mens den dérligste, som i gvrigt er Sct. Gotthard-
lgsninger, reducerer forskellene med 2,2%.

Neuchatel Universitet, Institut de Recherches Economiques et Regio-
nales, og Freiburg Universitet, Centre de Recherches en Economie de
I’Espace, har udviklet en rekke metoder til analyse af regionalgkonomiske
konsekvenser af motorvejsudbygning, tunnelbyggerier — herunder Sct.
Gotthard mv. — jf. Gaudard et al. (1992). Metodisk opereres med fglgende
trin:

1. Teori vedrgrende gensidig afthangighed mellem transport infrastruktur
og andre typer infrastruktur

2. Klassifikation af effekter

3. Kortsigtede og langsigtede effekter (effekter i anlegsperioden og vakst-
effekter)

4. Veksteffekter opdeles i) omfordelingseffekter og ii) egentlige vaekst-
effekter

5. ZAndringer i de interregionale relationer efter transportinfrastruktur in-
vesteringer

6. Arsageme til forbedret konkurrence.
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Figur
4.1a

Figur
4.1a

Metodedelen har fglgende afsnit:

. Cost-benefit analyse anvendt ved trafikale investeringer

. Multi-criteria analyse, hvor trafikanleg vurderes ud fra forskellige

rentabilitetskriterier mv.

. Modeller over sammenhangen mellem transportinfrastruktur investerin-

ger og den regionale vakst, jf. nedenstiende figur:

Effekterne af transportinvestering pa en regions gkonomi

Effekterne af transportinvestering pa en regions gkonomi

Totaleffekt
Korttids- Langtids-
virkninger virkninger
Direkts Driftsindteagter Vakst-

i \ effekten
Indkomstvaskst Negative /\

i anlaagsperioden effekter Positve eller negative
- produktion
Stremme indirekte udgifter - beskaeftigelse
ogvakst — (regional multiplikator) - indkomst
- investering
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Figur Veaeksteffekter
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Der gennemfgres en omfattende cost-benefit analyse og multi-kriterie
analyse af de fem alternativer. Disse analyser indeholder bl.a. en vurdering
af de regionale indkomst- og beskeftigelseseffekter under anlegsfasen.
Der gennemfgres desuden en meget kort analyse af de regionalpkonomiske
effekter pd lang sigt, baseret pd enkle produktivitets- og omkostningsan-
tagelser.

Humberbroen (UK)

I 1981 &bnedes en lang (ca. 6 km) hgjbro over floden Humber i det gstlige
England. Effekterne af &bningen af broen pd Humberregionen er blevet
analyseret af Simon (1987) ved hjelp af interviewundersggelser af trafik-
ken pd broen og virksomheder pd begge sider af floden. I 1981 kostede
broen £138 mio. i 1979-priser, og i de to ferste ir havde den tabt ca. £60
mio.

Broen giver Hull, der er en stgrre by pd nordsiden af Humberfloden
(befolkningsantallet var 325.000 i 1991), en mere direkte forbindelse
sydpé. Mere vigtigt — broen forbinder begge sider af floden Humber, med
rejseafstandsbesparelser pa op til 80 km mellem byer, der ligger pé hver
sin side af floden. Sydsiden har en lavere befolkningstethed og er
erhvervsmassigt preget af landbrug og fiskeri, mens nordsiden har en
mere diversificeret erhvervsstruktur. Humberomrédet er en mindre udviklet
region i Storbritannien; broen har séledes ogsd et egnsudviklingssigte. I
forbindelse med broen udbyggedes det lokale motorvejsnet, bl.a. M62 til
Liverpool pd nordsiden af floden (se afsnit 4.2 nedenfor), M180 mod
Sheffield og M1 pé sydsiden. I 1984, tre ir efter broens &bning, passerede
8.000-10.000 biler/lastbiler broen dagligt. Dette var kun 1/3 af prognosen,
hvilket medferte betydelige tab, fordi broen finansieredes af brugerne.
Taksterne var relativt hgje. [ 1984 startede 24% af rejserne uden for Hum-
berregionen, og 24% sluttede uden for regionen. Stgrsteparten af rejserne
var intraregionale. Undersggelsen konkluderer, at broens funktion er meget
lokal — dvs. sub-regional. Der er begrensede tegn pa, at virksomheder pa
hver side af floden har udvidet deres markeder p& den anden side, og en
lille stikprgve af virksomheder (18) kunne rapportere en udvidelse af
oms&tning pa den anden side af floden pd 13-20%. Der var nogle tegn
pé, at virksomheder havde rationaliseret deres varelagre og fordelings-
systemer og havde dermed reduceret deres omkostninger. En stikprgve-
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4.2

undersggelse af 52 virksomheder i regionen viste, at de havde i alt redu-
ceret deres bilpark fra 1.303 i 1981 til 1.275 i 1984 — et fald pd kun 28
biler — men samtidig voksede den enkelte lastbils gennemsnitlige kapacitet.
I disse virksomheder forsvandt 58 job i denne periode, mens 146 blev
skabt. Disse endringer henfgres til broen, mens man intet vidste om,
hvorvidt der var modgdende tendenser i andre virksomheder.

Konklusionen p3 dette studie var, at broens regionalgkonomiske effekter
var yderst begrensede og i al fald kun sub-regionale. Ideen om, at broen
skulle bevirke, at regionen blev mere dynamisk, og at virksomhederne i
regionen skulle have vesentlige gevinster pd omkostningssiden, viste sig
ikke at holde stik. Det argumenteres, at en god transportinfrastruktur er
en ngdvendig — dog ikke tilstrekkelig — betingelse for den regionale
udvikling.

Motorveje

I det fglgende beskrives analyser af regionale effekter af en motorve;j i det
nordlige Holland, af franske motorveje, af schweiziske motorvejsin-
vesteringer samt effekterne af en motorvej i Midtengland.

a) Etablering af motorvej N37/N34 fra Zwartemeer til Emmen-
2Zuid, Holland

Der er tale om etablering af en ca. 150 km lang motorve;j fra vest til gst
i den nordlige del af Holland, som hidtil kun har veret forbundet til de
hollandske motorvejsystem med nord-sydgdende linjer.

I Boosma et al. (1992) analyseres de regionalgkonomiske effekter i
Zuid-Drenthe og Noord-Overijssel med specielt henblik pd de beskafti-
gelsesmassige effekter i fire regioner og 1 Holland som helhed. Der be-
regnes to effekter: hver regions relative konkurrenceevne med deraf fgl-
gende gevinst eller tab samt ®&ndringer i gkonomisk aktivitet, der skyldes
omkostnings- og prisreduktion som konsekvens af forbedret tilgaengelig-
hed. Disse analyser af @ndringer i regionernes gkonomiske potentiale
beregnes ved hjelp af en potentialemodel, hvori er indbygget grenseeffek-
ter, konkurrenceudsat beskeaftigelse mv.

Virkningerne af motorvejen er specielt gunstig for de nordhollandske
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regioner, som opndr en direkte trafikal forbindelse til Tyskland/Centra-
leuropa. Holland forventes under ét at f3 en gevinst pd mellem 400-900
arbejdspladser, hvoraf 80-90% skabes i de nordhollandske regioner.

b) Franske motorveje

I Frankrig har Plassard, Lyon Universitet gennemfgrt flere studier af de
regionale konsekvenser af udbygning af det franske motorvejsnet og ud-
arbejdet forskellige bidrag vedrgrende analysemetoder pd omrddet — se
Plassard (1977).

I et studie af tre alternative linjefgringer af en motorve; mellem Bour-
ges og Clermont Ferrand i Frankrig beregnes den relative effekt pd be-
skaftigelsen ved valg mellem de tre linjefgringer.

I den kvantitative del af analysen anvendes @ndringer i gkonomisk
potentiale som indikator for @ndringer 1 gkonomisk aktivitet. I potentiale-
mélet indgér et stort antal af variabler med henblik pd forudsigelse af
konsekvenser af forskellige linjefgringer for folgende variabler:

— befolkning
— beskaftigelse
~ antal virksomheder.

Der forudszttes proportionalitet mellem @ndringer i potentiale og &ndringer
i effektvariablen (fx beskeftigelse).

Resultatet af den kvantitative analyse var, at en gunstig linjefgring kan
betyde op til 40% flere beskeftigede og 25% stgrre befolkning i nogle
zoner, sammenlignet med den ugunstigste linjefering. Generelt konkluderes,
at jo tettere motorvejen ligger bysamfund, desto stgrre positive gevinster.
Ligeledes har antallet af frakgrsler en s®rlig betydning for de regionale
effekter af motorveje. Dog udregnes kun relative effekter — ikke en konkret
beskzftigelseseffekt.

Den kvalitative del af analysen baseres pd spgrgeskemaanalyser. De to
malgrupper er virksomheder og offentlige myndigheder. Hos virksomhederne
koncentreres spgrgsmdlene omkring motorvejsnettets betydning for
lokalisering samt motorvejsnettets betydning for omkostningsreduktioner.
De samme spgrgsmél stilles til de offentlige myndigheder. Endvidere spgrges
der om @ndringer i grundvardier og om a&ndringer i turiststremme.

Plassard konkluderer, at det ofte kun er f& virksomheder, som pavirkes
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af endringer i transportsystemet. Disse virksomheder er til gengald meget
afhzngige af transportsystemet og opndr ofte store fordele af trafikinveste-
ringer. Set i den store sammenhang skgnnes effekterne at vare smé, fordi
de transportafthengige virksomheder har begrenset vegt i de regionale
gkonomier.

Desuden refererer Plassard til en spgrgeskemaundersggelse foretaget
i forbindelse med konstruktionen af motorvejen Milan-Napoli i 1960’erne,
der viser, at virksomheder leegger mindre vagt pd motorvejen i forbindelse
med deres valg af lokalisering end forudsat af offentlige myndigheder. Samme
undersggelse viser, at pavirkningen af grundveerdier er marginal, mens turisme
synes at vere pdvirket markbart.

Plassards analysemetode baseres pd tre trin (jf. interview med Plassard):

a) Kortlegning af transportgevinster/-tab som fglge af transportinvestering

b) Identifikation af transportathengige virksomheder i de forskellige regioner
og disse virksomheders regionalgkonomiske betydning

c¢) Interview af transportath@ngige virksomheder til uddybning af effekter
med henblik pd sammenregning af samlet effekt.

I ldre arbejder anbefaler Plassard (1978), at kvantitative modelbaserede

analyser kombineres med kvalitative spgrgeskemaanalyser af trafikbrugerne.

Han foresldr anvendelse af en rekke enkeltmodeller til vurdering af de

kvantitative effekter, herunder:

— potentialemodeller til beregning af andringer i tilgengelighed i
trafiksystemet

— isokronekort til beregning af tidsgevinster

— en profitmodel, der tager hgjde for @ndringer i transportomkostninger
pé sdvel input som ferdigvarer.

Plassard peger endvidere pd gennemfgrelsen af statistiske analyser (regressi-
onsanalyse) af virksomhedsdata, hvor virksomhedsoprettelser forklares ved
hjelp af @ndringer i tilgengelighed og andringer i transportomkostninger.

c) Motorveje til Vest-Bretagne, Frankrig
En motorvej fra det centrale Frankrig til Vest-Bretagne (ca. 300 km) blev
dbnet i 1973. Et studium (CETEO 1988) har forsggt ex post at vurdere
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de regionalgkonomiske virkninger af denne motorvej. Det konkluderes,
at veeksten i trafikken pd denne motorvej for hele perioden 1973 til 1986
ligger 20% over den nationale vakst. At dette ikke er et regionalt fenomen,
kan ses ud fra, at trafikvaeksten pd alternative ruter til Vest Bretagne 18
pd landsgennemsnittet. Hvad angdr fragt, er omkostningsreduktionen ca.
15 FF per ton i 1986. I perioden 1973-86 er turismen vokset med 19%
i zoner med direkte adgang til motorvejen, mens veksten er pd 11% andre
steder i Bretagne. 400 virksomheder blev interviewet i 1986 og 18% angav
adgang til motorvejen som den vigtigste lokaliseringsfaktor. I perioden 1968-
82 voksede beskaftigelsen uden for landbruget med 30% i Bretagne mod
et gennemsnit pd 16% i Frankrig. Analysen’ viste, at s§ godt som hele
denne overgennemsnitlige vakst skete i kommuner med direkte adgang
til motorvejen. Fra 1962 til 1968 — fgr motorvejen var etableret — var der
nettoudvandring fra Bretagne. Dette @ndrer sig i 1968, men fgrst efter 1975,
hvor motorvejen er etableret, far Bretagne en betydelig nettoindvandring,
der er seks gange det nationale niveau. Ydermere er det fortrinsvis
franskmand, der indvandrer. Indtil 1970 var vekstraten i beskeftigelsen
inden for liberale erhverv lavere end i det @vrige Frankrig. Dette @ndrer
sig efter 1970, men vakstraten er specielt sterk efter 1973. Analysen
konkluderer, at motorvejen har varet et vasentligt bidrag til @®ndring af
den sociale ssmmensatning i Bretagne mod en rigere og mere diversificeret
befolkning.

d) Motorvejen M62 i Midtengland

Dodgson(1973) har analyseret de beskzftigelsesmassige konsekvenser af
motorvejen M62, som har en linjefgring i retningen vest/gst 1 Midtengland
fra Liverpool over Manchester til Leeds og Hull. Dodgson finder en
sammenhang mellem @ndringer i en regions beskzftigelse og &ndringer
i en regions tilgengelighed.

Konkret ligger besparelserne i transportomkostninger som fglge af M62
fra 0-4%. De stgrste besparelser opnds af zoner tet ved motorvejen og
p& »halvvejen« mellem motorvejens start og endepunkt, lidt lavere ved
endepunkterne (fx Liverpool) og mindst i perifere zoner 1 forhold til
motorvejen. Den samlede reduktion i virksomhedernes omkostninger er
dermed begraensede og skgnnes at udggre mellem 0,0% og 0,3%.

Dodgson har statistisk fundet en sammenhang mellem beskaftigelsesud-
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viklingen og et indeks for tilgengelighed. P& grundlag af denne sammenhang
beregnes beskaftigelsesvaksten til ca. 19.500 over en femrsperiode eller
ca. 2.900 pr. &r. Dodgson angiver, at tallet er en maksimumseffekt, som
1 gvrigt er begrenset, ndr den ses i relation til den samlede beskaftigelse
i regionen, der er ca. 3.400.000.

e) Vejinvesteringer i Canton Valais, Schweiz
Investeringerne omfatter anlag af motorveje — N6 fra Wimmis til Uvrier
med forbindelse videre til Neuchatel og til La Chaux-de Fonds.

I undersggelsen anvendes samme metode som i analysen af effekterne
af schweiziske tunnelanleg - jf. Gaudard et al. (1992), se ovenfor. Konkret
foretages en gennemgang af analyser af et antal schweiziske vejprojekter,
for s vidt angdr sammenhzngen mellem transportinfrastruktur og regional-
og nationalgkonomiske effekter. Den teoretiske ramme for analysen fremgar
af nedenstdende figur:
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Figur Sociogkonomiske effekter af &bning af ny motorvejsinfrastruktur
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Analysen omfatter udvikling i en rekke socio-gkonomiske variabler samt
to mal for transportforbedring:

— transportomkostningsbesparelse (inkl. tid)

— andringer i tilgengelighed.

Zndringen i ngglevariabler for Valais fremgér af fglgende figur:

Figur Effekterne af motorvejskonstruktion (RN6) pd Valais-regionen
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f) Motorvejsadgang i Schweiz

Den Schweiziske Federal Kommission for analyser af transportinfrastruktur
har gennemfort en undersggelse af de lokalpkonomiske effekter af at anlegge
forbindelsesveje til det schweiziske nationale motorvejsnet for tre mindre
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schweiziske lokalomrader.

Fremgangsmdden i disse studier er den samme, hvorfor kun den ene,
d’Egerkingen-regionen i det vestlige Schweiz, refereres her. I 1962 fik
regionen en forbedret adgang til Basel med en gennemsnitlig reduktion
i rejsetid p& 27 minutter og rejseafstand fra 62 til 40 km, til Bern en reduktion
i rejsetid pd 40 minutter eller fra 62 til 60 km maélt i rejseafstand mens
rejsetiden til Zurich nedsttes med 46 minutter eller fra 74 til 60 km.
Motorvejsadgangen blev dbnet i 1962.

Der gennemfgres en interviewundersggelse af virksomheders adfard
efter etablering af motorvejen. 18 virksomheder etableret mellem 1963 og
1975 (ca halvdelen af alle etableringer) angiver motorvejsadgang som vearende
den vigtigste faktor i deres lokaliseringsvalg. Det vurderes, at 683 arbejdsplad-
ser blev skabt i perioden 1962-75 som en direkte konsekvens af motorvejen.
De afledte effekter skonnes at have skabt yderligere 320 arbejdspladser.
I 1975, beregnes det, at i de 18 virksomheder er der skabt lgnindkomst
pé 25 mio SF, hvoraf 6 mio. forbliver i regionens kommuner, mens 12 mio.
forbliver i resten af den stgrre region, Gau.

I analysen opgives ikke nggletal som fx regionens befolkning eller
indkomst. Det fremgar dog, at der er tale om syv mindre kommuner, hvorfor
de ovenfor omtalte effekter skgnnes at vere betydelige.

Hojhastighedstog

I det folgende beskrives effekterne af indferelsen af hgjhastighedstog fra
Paris til Lyon, fra Lyon til Italien, fra Amsterdam til Hamborg via Groningen
samt effekterne af det europziske hgjhastighedsnet samt en forbindelse
mellem Madrid og Lissabon

a) HHT - Paris—Lyon

Det transportgkonomiske laboratorium ved Lyons universitet har foretaget
flere undersggelser af de regionalgkonomiske effekter af dbningen af en
hgjhastighedstogforbindelse mellem Paris og Lyon (delvis &bnet i 1981
og helt dbent i 1984). Undersggelsen omfattede en transportanalyse og
interview med virksomheder i virksomheder i byer i og omkring TGV’s
linjefgring om holdning til TGV.
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Efter indfgrelsen af TGV er der tale om en halvering af rejsetiden Paris-
Lyon fra fire til to timer. I perioden 1980-84 er antallet af jernbanepassagerer
pé denne strekning steget med 50% fra 12 til 18 mio. Halvdelen af denne
stigning pd 6 mio var helt nye passagerer, 33% skiftede fra fly. 56% af
passagererne var forretningsrejsende i 1984.

Af interviewundersggelsen fremgar, at der frem til 1986 kunne spores
fordele for trafikafh@ngige virksomheder (hoteller, restaurationer, taxi mv.).
Som det fremgar nedenfor, er fordelene ikke kvantificeret.

Endvidere fremgik, at der ikke var nogen relokalisering af industrivirksom-
heder at spore. Visse lokale initiativer, der gik ud pé at skabe industriomrider
i tilknytning til TGV er mislykkedes. Samtidig er den frygtede recentralisering
af virksomheder i Paris udeblevet. En overordnet konklusion er, at &ndringer
i gkonomisk aktivitet pd makroniveauet, som fglge af TGV, er betydeligt
stgrre end evt. lokale effekter.

[ servicesektoren er der tegn pd, at servicevirksomheder i bdde Paris
og specielt Lyon-regionen har gget deres aktivitet i den modsat ende af
linjen (Bonnafous 1987). TGV har medfgrt, at servicevirksomheder i Lyon
kan konkurrere bedre. '

Turisme har veret pévirket markant af TGV, specielt hvad angér
gruppeturisme. Dette har gget den gkonomiske aktivitet i turisme i omrader
bergrt af TGV.

Der er kun fa eksempler p3, at grundveerdier og byudvikling har veret
pavirket af TGV.

Der synes at vare indikation pd, at byer mellem Paris og Lyon har oplevet
en forringelse af tilgengelighed pd grund af reduktion i andre jern-
baneforbindelser.

Gruppen peger pé, at det fulde udbytte af TGV kun fds ved koordinering
med andre aktiviteter, dvs. gennem tvaergdende politisk koordinering. For
turismen er tilgaengelighed til en TGV-station fra turistomréder vigtig. I
forhold til byudvikling peges der p, at udvikling af et moderne stations-
og forretningskompleks kan vere af stor verdi for de stgrre byer. Ydermere
anbefales en lokal erhvervspolitik, der har til sigte at tiltreekke virksomheder,
som har fordel af den forbedrede tilgengelighed til Paris, og som er i stand
til at konkurrere med parisiske virksomheder. Der bgr arbejdes pd at skabe
et dynamisk lokalgkonomisk miljg baseret pd eksistensen af TGV.

Endelig plpeges ngdvendigheden af en trafikplanleegning, der er
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koordineret med TGV. Der leegges betydelig vagt pd, at TGV skal placeres
i en bredere policy-ramme, der indebzrer igangsazttelse af en rakke
beslegtede initiativer og nye policies.

Det bgr ogsd bemerkes, at disse undersggelser er foretaget kun f& ar
efter introduktionen af TGV. Det ser ud til, at vakstraterne i befolkning,
indkomst og omsetning relateret til &bningen af den japanske Shinkansen
hgjhastighedstogforbindelse har varet betydelige (Brotchie (1991)). Det
bemarkes dog, at toget startede i 1964, og at den japanske geografi omkring
linjen er anderledes end i de fleste europaiske regioner.

b) HHT - Lyon-italien

Der overvejes for gjeblikket en udbygning af hgjhastighedstognettet fra
Lyon til Italien. Undersggelse af effekterne er igangsat af en forskergruppe
omkring Plassard.

¢) HHT - Amsterdam—Groningen—-Hamborg/europzeisk net

[ tilslutning til det centraleuropziske hgjhastighedstognet overvejes det at
etablere en forbindelse mellem Amsterdam og Hamborg med stop i Groningen
og Bremen. I Evers et al. (1988) analyseres de gkonomiske effekter af en
udvidelse af hgjhastighedsnettet med denne linje. I tilslutning hertil analyseres
effekterne af det samlede europxiske hgjhastighedsnet samt effekterne af
nedbrydning af grensebarriererne inden for EU.

Til at analysere de regionale konsekvenser anvendes en potentialemodel,
som méler regionernes gkonomiske styrke fgr og efter hgjhastighedstog.
Der ses kun pd virkningerne for forretningsrejsende, idet det antages, at
det primert er disse rejsende, der kan udnytte hgjhastighedstog. Som
konsekvens er det serviceerhvervene, der hgster fordele af forbindelsen.
Det forudszttes, at landbruget ikke opnér fordele, mens industrien kun opndr
begrensede gevinster.

Analysen ser pd omfordeling og nettotilveekst i gkonomisk aktivitet ved
indfgrelse af hgjhastighedstog. Ud fra et omfordelingsmessigt synspunkt
vil en forbindelse mellem Amsterdam og Hamborg give fordele for den
nordlige del af Tyskland, Holland og Danmark, mens det gvrige Tyskland
forventes at tabe. Maske lidt overraskende er det centeromrdderne i Holland,
som vinder mest, mens Groningen regionen kun vinder marginalt. Det skyldes,
at centeromrdderne i Holland eksporterer privat service til det nordlige
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Holland. Som fglge heraf opnér centeromrdderne en konkurrenceevnegevinst
delvis pé bekostning af de perifere nordhollandske regioner. Netto forventes
en tilvaekst i antallet af arbejdspladser pd ca. 10.000.

Effekterne af det samlede europziske hgjhastighedstognet analyseres
ogsd. Hvis der ikke sker integration i EU (dvs. »grenseeffekter« eksisterer
fortsat), forventes der skabt over 300.000 arbejdspladser. Det er is@r de
centralt beliggende regioner i EU, som forventes at f3 gevinst, mens de
mere perifere regioner (bl.a. Danmark og Holland) skgnnes at & tab. Analysen
viser, at effekterne vil blive ca. 450.000 ekstra job, hvis grensebarriererne
mellem de europaiske lande fjernes.

d) HHT — Madrid-Lissabon

Denne analyse er udarbejdet af en konsulentgruppe i Lissabon (OPEUR,
Lissabon) for det portugisiske transportministerium. Rapporten vurderer
de regionalgkonomiske konsekvenser af en ny TGV-forbindelse Lissabon-
Madrid (ca. 650 km).

I analyserne er anvendt traditionelle gkonomiske modeller (input-output
modeller) for de to lande til forudsigelse af regional gkonomisk vakst uden
TGV-forbindelsen. Med udgangspunkt i dette gkonomiske grundforlgb
beregnes effekterne af indfgrelse af TGV ved at indlegge sken over
forggelsen i trafikomfanget med TGV (beregnet pé en sekventiel transport-
model).

Selv under de mest optimistiske forudsatninger forventes passagertallet
p& TGV-linjen at veere begrenset. De regionalgkonomiske effekter er skgnnet
til maksimalt 1% af BNP. Noget tyder dog p, at effekterne er noget
overdrevne, da der har varet visse metodemassige problemer med at omszatte
pget trafik mellem Lissabon og Madrid til effekter for den regionalgkonomi-
ske udvikling.

Beregningerne viser, at Madrid vinder mere end Lissabon. Spredning
af veksteffekterne athanger af investeringer 1 det gvrige transportsystem
1 Portugal.

Det er rapportens generelle konklusion, at TGV’srolle i periferiomrader
er fundamentalt anderledes end i mere centrale dele af Europa. TGV kan
ikke konkurrere med fly for forretningsrejser til de mere centrale regioner.
Derfor md TGV i periferien ses i lyset af en potentiel rolle som skaber
af vekstkorridorer eller centre i periferien. Dette forudsztter @ndringer
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i forhold til det normale TGV koncept, fx flere stoppesteder, kombineret
fragt/transport baner. Her er der muligvis ideer af interesse for Skandinavien.
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5

5.1

5.2

Forbedring af
trafiksystemer |
storbyomrader

Generelt om effekter

Nér man ser pé forbedringer af trafiksystemet i byer, har begrebet regionale
effekter ofte en anden betydning. For det forste fokuseres i hgjere grad
pa omfordelingsvirkninger i stedet for pa analyser af virkningerne pa byernes
samlede gkonomiske potentiale eller formden — fx malt ved effekter pa
produktion, indkomst og beskftigelse. Omfordelingsvirkninger opstar fx,
nér forskellige omréder i byer opndr relative fordele/tab ved en given udbyg-
ning af bytrafiksystemet, eller der ses pd effekter pd centralisering/
decentralisering. Effekterne méles altsd snarere i @ndringer i jordvardier,
serlige indeks for tilgengelighed mv. end 1 mere traditionelle regional-
eller makrogkonomiske effekter pd produktion, indkomst eller beskzftigelse.

Meget tyder p4, at det ogsd her er vanskeligt at udskille &rsag og virkning,
nér man ser pd udviklingen i bysystemer. Som eksempel pi, hvad der er
hgnen og @®gget, henviser Lathrop et al. (1990) til, at der for gjeblikket
foregdr en suburbaniseringsproces, hvor familier flytter bort fra centrum
godt understgttet af gget bilejerskab. Denne udvikling giver i sig selv
eftersporgsel efter nye veje, slledes at man meget vel kan sige, at
udbygningen af trafiksystemet sker som konsekvens af udflytningsprocessen
og ikke omvendt — at suburbaniseringsprocessen er resultatet af motorvejs-
udbygninger mv.

Konkrete bytrafikprojekter

Nedenfor beskrives effekterne for (stor)byers udvikling af udbygning af
ringmotorveje, metroer og lufthavne.

47



De regionale effekter evalueres med tre metoder:

1. Ekspertvurderinger
2. Analyser af grundpriser
3. Interview med virksomheder.

Eksperter blev bedt om at vurdere effekterne af ferdigggrelsen. Eksperter
var i denne ssmmenhang ejendomsmaglere, offentlige representanter med
ansvar for byplanlegning, representanter for firmaer lokaliseret tet ved
motorvejen. Motorvejen vurderedes som en vigtig del af Amsterdams trafiksy-
stem. Imidlertid navnes en reekke andre forhold af betydning for en positiv
udvikling i byomrdder med lavere gkonomisk status/udvikling: udvikling
af den offentlige transport, nem adgang til Schiphol, den kommunale arealan-
vendelsespolitik, udvikling i telekommunikation og infrastruktur, miljgkrav/
gnsker mv. Det forventes, at det iser er biltrafik med forretningsformaél,
som kan udnytte den nye ringmotorvej. Som det fremgér, kan ekspertvur-
deringerne ikke sammenfattes i en enkelt effekt, men kan snarere ses som
en rekke forskellige elementer i en samlet analyse af trafikinvesteringen.

Analyserne af grundpriserne omfatter forskellige effektanalyser. For det
forste ses p& @®ndringer i grundpriserne fra 1987, 1989 og 1991 for nye
lokaler, som etableres txt eller langt fra den nye ringmotorvej, og som
opndede store eller sm& gevinster ved ringmotorvejens fardiggerelse.
Konklusionen er, at der pt. ikke kan konstateres nogen effekter af ringmotor-
vejen for omréder tet ved det nye motorvejsstykke, mens der for arealer
tet ved den gamle motorringvej generelt ses en stor stigning 1 grundpriser,
jo teettere arealerne befinder sig ved ringmotorvejen.

For det andet er gennemfgrt analyse af sammenhengen mellem prisen
pr. m® kontorareal og afstanden til den nzrmeste motorvejsafkgring (re-
gressionsanalyse).

b) Motorvej omkring London (M25)

I perioden 1975-1986 blev der omkring London bygget en ringmotorvej
kaldet M25. M25 har en radius pd mellem 19 og 32 km og har derfor karakter
af en ydre ringve;j. Linneker og Spence (1992) beregner gevinster med hensyn
til tilgeengelighed for forskellige omrdder i Londonomradet ved hjlp af
en potentialemodel for England. I potentialemodellen beregnes &ndringer
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i gkonomisk styrke for 179 geografiske omrdder. Generelt viser undersggelsen,
at tidsforbruget generelt falder, bortset fra rejser med udgangspunkt i Londons
centrum, hvor den forggede trafiktzthed i undersggelsesperioden neutraliserer
effekten af M25. Ser man pa afstandene, stiger antallet af kgrte km for alle
regioner. Stigningerne i afstandene er relativt stgrst i Londonomradet, hvor
transportafstandene er mindst. Stigningen i afstandene kan forklares med,
at man benytter den hurtigste rute (via M25) og ikke den korteste rute, som
oftest gdr igennem London. Nir tids- og afstandsomkostningerne kombineres,
opnds de stgrste fordele i Londons forstzder, mens centrum i London far
direkte tab. Fjerntbeliggende omrdder (fx Skotland) opnér direkte tab.
Omréder tt pd motorvejen opndr de stgrste fordele, mens Londons centrum
stort set ikke far andel i disse gevinster. Linneker og Spence gir dog ikke
videre i analysen af regionale konsekvenser af disse tilgengelighedsendringer.

¢) Ringmotorveje omkring byer i USA

Guiliano (1986) ndr i en analyse af effekterne af motorringveje i amerikanske
byer frem til, at effekterne er mere begransede, end man skulle forvente.
Ringmotorvejene har en lille, men signifikant betydning for den regional-
gkonomiske udviklingsmenster og storbyernes gkonomiske udvikling.

Hojhastighedstog, metroer og byudvikling
I det fglgende ses pd analyser af sammenh@ngen mellem byudvikling og
udbygningen af infrastruktur.

a) HHT - Paris-Lyon/Infrastrukturudvikling i Lille
COFHUAT er den franske sektion af »International Federation for Housing
and Planning«. Organisationen har udarbejdet en rapport vedrgrende infra-
strukturplanlegning i Lille i kglvandet pd dbningen af en TGV-forbindelse
Paris-Calais og Paris-Bruxelles, med stop i Lille, i 1995. De 200 km til
Paris vil tage 1 time, til London 2 timer, Brussels 1 timer, Amsterdam 2
timer og Kgln lidt over 2 timer.

Lille, der er en millionby i det nordlige Frankrig, er en gammel industriby
i en region praeget af industriel nedgang gennem flere artier. Undersggelsen
er ikke s& meget en analyse af de regionalgkonomiske konsekvenser af
TGV’s ankomst, men mere en analyse af Lilles meget dynamiske og
sammenhangende politik omkring betydningen af infrastrukturinvesteringer
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for byen og regionen.

TGV’s ankomst knyttes tt til byens udvikling: TGV forventes at have/har
betydning for @ndringer i byens eksterne relationer, @ndringer i byens
gkonomi og interne struktur. Sarlig betydning har interfacet mellem
bytrafikken og TGV, TGV og agglomereringsfordele, Lilles fremtidige rolle
i Nordfrankrig, de lokalpolitisk krav og konsekvenser, ngdvendigheden
af en samordnet politik, relationen til det regionale transportnet og krav
til lokal aktgrer.

Det er vanskeligt at tale om en metode i denne rapport, ud over at der
opereres med et spring fra 15 mio. passagerer i dag til 28 mio. i 1995. Der
diskuteres p en kvalitativ méde de vigtigste relationer mellem trafikinfra-
strukturinvestering og regional- samt byudvikling og antagelser, der ligger
til grund for den politik, der fores i Lille. Relevansen af disse erfaringer
for Kgbenhavn turde vere indlysende.

De konsekvenser af TGV’s ankomst, der er draget for Lille af disse
antagelser, er betydelige. Der satses hardt pd at ggre Lille til et vigtigt center
for forskning, teknologi og innovation (med klare relationer til den forbedrede
tilgengelighed). Et kaempekontorhus og forretningscenter ved siden af
banegirden p 150.000 m* er under konstruktion, med tilhgrende hoteller
og konferencecenter. Lille har en af de mest avancerede kollektive trafiksyst-
emer i verden, hvori bl.a. indglr en forerlgs metro. Det er en betydelig
byfornyelsesplan, der er sat i vark.

Lilles aktiviteter og politik fremtrader som mgnstereksempel pa en lokal
og regionalpolitik, der er baseret pd antagelser om en sterk sammenhang
mellem infrastrukturinvestering og byudvikling. Den illustrer ogsé betydningen
af en sterk og sammenhangende politik, der sikrer, at en rekke forbundne
initiativer sker samtidigt.

Lufthavne
Nedenfor beskrives analyser af regionale effekter af Schiphol i Amsterdam
samt lufthavnen i Glasgow.

a) Schiphol/Amsterdam
I et studium gennemfgrt af European Institut for Comparative Urban Research,
University of Rotterdam (1988) vurderes lufthavnens betydning med ud-
gangspunkt i basisir 1980.
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I 1980 arbejdede 26.000 i lufthavnen. Analysen viste, at 4.500 job var
direkte athengige af lufthavnens aktiviteter, og at 70% af disse var lokaliseret
inden for 30 km fra lufthavnen.

I 1986 var den samlede fragtmangde befordret via lufthavnen 451.000
ton fragt, mens 12 mio. passagerer benyttede lufthavnen. Vekstraten for
fragt for perioden 1974-86 var 18% pa., og for passagertrafikken var den
gennemsnitlige arlige vaekst i samme periode 0,37 mio. 54% af alle, der
ankom til lufthavnen i 1984, skulle til Amsterdam, halvdelen pé forret-
ningsrejse. Disse brugte 390 mio. hollandske gylden i Amsterdam, svarende
til 43% af udenlandske besggendes samlede forbrug. Dette forbrug skabte
7.000 job, hvoraf 1.650 i hotelbranchen.

I 1985 var beskeftigelsen i lufthavnen pé 32.000. Multiplikatorvirkningen
beregnedes til 1,75, hvilket giver en totaleffekt pd 56.000 job eller ca. 5%
af Amsterdam regionens samlede beskaftigelse. Prognoser frem til &r 2000
varierer mellem 29,8 mio. og 32,1 mio. passagerer. Dette giver en samlet
beskeftigelseseffekt pd mellem 91.000 og 150.000 personer.

b) Lufthavnen i Glasgow, Skotland

Af en undersggelse gennemfort af Kennedy et al. (1991) fremggr, at Glasgow
lufthavn beskaftiger ca. 4.000. De regionalgkonomiske multiplikatorer,
som viser oms&tning/antallet af arbejdspladser, der er afledt af lufthavnens
aktivitet, er beregnet til fglgende:

Glasgow-omrddet
Afledt omstning: 13 %
Afledt beskeftigelse: 27%

Strathclyde region
Afledt omsatning: 33 %
Afledt beskeftigelse: 77%

Skotland
Afledt oms®tning: 58 %
Afledt beskeftigelse: 142%

Det skgnnes, at ca. 2.500 job findes i virksomheder tet ved lufthavnen,
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hvor narheden af lufthavnen er en vigtig lokaliseringsfaktor. Disse virk-
somheder er fortrinsvis inden for elektronik, flyfabrikation og produktion
af elektriske mekaniske produkter. Det skgnnes, at yderligere 1.000 job
i regionen er afh@ngige af lufthavnen.
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s Sammenfatning af
resultaterne af de
udenlandske analyser

Umiddelbart tegner de ovenfor beskrevne analyser et meget broget billede
af effekterne af trafikinvesteringer p& den regionale udvikling. I visse tilfalde
er effekterne meget smé, i andre tilfelde af betydelig stgrrelse. Ligeledes
er kun beskrevet et begrenset antal studier inden for de enkelte typer trafikin-
vesteringer mv. Derfor vil konklusioner vedrgrende regionale effekter ofte
have forelgbig karakter. Desuden er det ikke eksplicit s@gt vurderet, hvorvidt
konklusioner fra udenlandske undersggelser kan overfgres til Danmark.

I det fglgende er resummeret en rekke forelgbige konklusioner fra
forskellige studier, som dels er baseret p& de ovenfor beskrevne analyser,
dels pd danske analyser og pd interview af europaiske trafikforskere. I visse
tilfeelde peges p& mulige/sandsynlige effekter, hvor en styrket forskningsind-
sats er en forudsztning for afklaring.

1. De regionale effekter synes alt andet lige at vaere stgrre for trafikin-
vesteringer, som medfg@rer relativt store besparelser i transportomkost-
ningerne. Som eksempel kan navnes, at tidsbesparelserne i forbindelse
med etablering af hgjhastighedstog i reglen er relativt stgrre end tidsbe-
sparelserne ved motorvejsudbygning over samme stre&kning. Dermed
vil de regionale effekter af indfgrelse af hgjhastighedstog alt andet lige
vare relativt stgrre end af »konkurrerende« motorsvejsudbygninger.
Tilsvarende synes gevinsterne ved forbedringer i transportsystemet for
passagerer i de senere dr gennemgdende at veere (procentuelt) stgrre end
forbedringer for godstransporten, ndr der er tale om sammenlignelige
projekter. Som fglge heraf er de regionale konsekvenser gennemgaende
stgrre ved forbedringer i persontrafiksystemet.

2. Demest synes effekterne at vare desto stgrre, jo stgrre andel transportud-
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gifterne udggr af virksomhedernes/husholdningemes samlede omkostninger.
Specielt gelder det, at forbedringer for husholdninger generelt vil vere
stprre, fordi transportomkostninger udggr en stgrre del af et husholdnings-
budget end de direkte transportomkostningers andel af almindelige
virksomheders samlede omkostninger. Undersggelser tyder desuden pé,
at det kun er et begrenset udsnit af virksomheder, hvor transportomkost-
ningerne udggr en stor andel af de totale omkostninger, og som dermed
er meget afhengige af gode og billige transportforbindelser.

. Gevinsterne ved en forbedring af transportvilkdrene for pendlere synes
at have noget stgrre positive effekter end effekterne ved at forbedre
transportvilkarene for en del vareproducerende virksomhederne. Forbed-
ringer af transportvilkdrene for pendlere udvider arbejdskraftoplandet
for virksomheder, hvilket medfgrer produktivitetsgevinster for virksom-
hederne, som anvender en specialiseret arbejdskraft. For enkelte vare-
producerende virksomheder har transportomkostninger dog stor betydning
for virksomhedernes konkurrenceevne.

. Resultaterne af nogle undersggelser for enkelte linjer viser, at effekterne
af trafikinvesteringer i byomréder, hvor der er overopfyldning, alt andet
lige vil vaere stgrre end effekterne af investeringer i landomrader, hvor
behovet for tilfgrsel af privat kapital, kvalificering af arbejdsstyrken synes
mere pakraevet. Trafikinvesteringer ses som ngdvendige, men ikke
tilstreekkelige forudsatninger for gkonomisk vakst.

. Nogle undersggelser peger endvidere p4, at evnen til at udnytte forskellige
typer transportforbedringer i hgj grad varierer fra erhverv til erhverv.
Visse transportanleg retter sig direkte mod bestemte erhverv, og den
gkonomiske udvikling i disse erhverv afhenger da ogsa af infrastrukturens
kvalitet pd disse omrader.

. Undersggelser viser, at udkantomréder i hgjere grad kan drage fordele
af udbygning af vejsystemet og i mindre grad af jernbanen. Omvendt
har storbyer serlige fordele af udbygning af forbindelser for hgjhastigheds-
tog. I udkantregioner kan hgjhastighedstogsforbindelser danne grundlag
for udvikling af selvstendige vakstkorridorer/vakstcentre, mens i cen-
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terregioner har disse tog til opgave at forbinde storbycentrene indbyrdes
samt centerregionernes mere perifert liggende byer. Udkantomréder kan
dog fé serlige fordele af malrettede flyforbindelser, som satter erhvervs-
virksomheder fra omrédet i kontakt med nationale vakstcentre.

7. Undersggelser tyder pd, at regioner er lang tid om at tilpasse sig og fa
det fulde udbytte af udbygningen af nye infrastruktur. For industrierhverv
kan de fulde konsekvenser forst konstateres efter 10-20 &r, mens
ligevagten (med fulde effekter) for serviceerhverv forventes at indtreffe
endnu langsommere (30-50 &r).

8. I omrdder, hvor der er overopfyldning i trafiksystemet, vil der i hgjere
grad vere forudsztninger for, at trafikinvesteringer kan skabe
udgangspunkt for en positiv regionalgkonomisk udvikling. Udbygning
af transportinfrastrukturen vil dog kun vare en ngdvendig, men ikke
en tilstrekkelig forudsetning for gkonomisk vakst.

9. Flere undersggelser viser, at effekterne for enkeltregioner af en udbygning
af transportinfrastruktur kan vere ganske store, men alligevel beskedne
for alle regioner under ét. Det skyldes, at positive gevinster i hgj grad
opstar ved forskydninger i den relative tilgengelighed mellem regioner,
hvoraf visse regioner vinder og andre taber.

Overordnet synes forskelle i effekter at kunne henfgres til de konkrete sam-
menhange trafikinvesteringen indgér i. I visse tilfelde matcher trafikin-
vesteringer den gkonomiske aktivitet —i andre tilfzlde ikke. I det hele taget
er sammenhangen mellem trafiksystem og regional pkonomi meget kompleks
og athanger af en rakke meget konkrete forhold. Det kan derfor vare mange
forklaringer p& succes og fiasko.

Ud over disse forskelle synes arsagen til forskelle i effekter ogsa at kunne
tilskrives valg af analysemetode. I Rietveldt (1993) er foretaget fglgende
opsummering af effekter ved forskellige undersggelsesmetoder:
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Tabel QOversigt over analyseresultater ved anvendelsen af forskellige metoder

6.1

Analysemetode Konklusion vedr. effekt af infrastruktur
Bymodelier Normalt begraensede
Produktionsfunktioner Normalt betydelige
Transportomkostningstilgang Sma

Lokaliseringsmodeller Normalt begraensede

Interview med virksomheder Varierer fra begraensede til meget store

Tabellen skal ikke forstds séledes, at resultaterne er et »tag-selv-bord«, hvor
man kan na til den konklusion frem, man gnsker. Derimod er det séledes,
at resultaterne er en konsekvens af, at visse metoder kun medtager effekter
pd mellemlangt sigt, mens andre metoder ogsd sgger at inkludere de
langsigtede effekter.

Anvendes fx »transportomkostningsmetoden« fas i almindelighed mindre
effekter, mens »produktionsfunktionsmetoden« giver stgrre effekter. Ser
man nzrmere pa de to metoder, bliver det mere klart, hvori forskellen bestar.
Transportomkostningsmetoden indbefatter normalt kun konkurrenceevne-
effekterne af reducerede transportomkostninger. Ofte ses kun pa de direkte
omkostningseffekter og ofte kun for erhvervsvirksomhederne (og ofte kun
udvalgte sektorer), mens effekterne for fx arbejdsmarkedet (pendling) ikke
inkluderes. Langsigtede effekter pd omlokalisering, logistikeffekter mv.
medtages ikke. En produktionsfunktionstilgang sgger at forklare udviklingen
1 hele produktionen — uanset drsagen til evt. @ndringer. Dvs. metoden
inddrager i princippet alle sektorer, effekter fra vare- og arbejdsmarkedet,
omlokaliserings- og logistikeffekter mv. Det er derfor klart, at produktions-
funktionsmetoden alt andet lige giver stgrre effekter end transportomkostnings-
metoden.

Dermed ikke vare sagt, at der ikke kan ske en systematisk overvurdering
af effekterne, hvis der anvendes en produktionsfunktionsmetode. Safremt
de gvrige produktionsfaktorer ikke indgdr tilstraekkelig detaljeret og relevant,
vil en del af disse virkninger kunne »flyttes« over som transportinfra-
struktureffekt og dermed hurtigt blese virkningerne op. Ligeledes kan
transportomkostningsmetoden ikke afvises, fordi det i mange analysesituatio-
ner vil vere relevant at analysere de partielle effekter og kun effekter pa

57



mellemlangt sigt.

Et helt andet szt af problemer opstr, nér der anvendes kvalitative metoder,
som fx interviewbaserede metoder. Hvis udvelgelsen af interviewpersoner,
og selve interviewene ikke gennemferes efter ganske bestemte metoder,
er risikoen for fejlkonklusioner ganske store — jf. tabellens konstatering
af, at resultaterne er meget varierende.

Det betyder, at effekterne af et givet transportinfrastruktur, herunder
konklusionerne af de refererede undersggelser, bgr behandles med varsomhed,
og at uenigheder om effekterne kan vare en konsekvens af, hvilke effekter
der er medtaget, end egentlig uenighed om effekternes stgrrelse. Men dermed
ikke vere sagt, at usikkerheden ikke skyldes manglende indsigt i samspillet
mellem transportinfrastruktur og regional udvikling. Tvertimod. Der ligger
store analyseopgaver her, og i en vis forstand er emnet det vigtigste for
al trafikforskning: Hvis man ikke opnér positive effekter pd gkonomien/den
gkonomiske udvikling, har trafikinvesteringer dybest set ingen begrundelse.

Noter

1.  Ofte anvendes en sdkaldt Cobb-Douglas produktionsfunktion til den egentlige estimation:
Y = AK°LI'. Her betegner K den private sektors beholdning af kapitel (maskiner,
bygninger mv.), L den samlede arbejdsstyrke og I den samlede mangde infrastruktur.
Her betegner «, B og y produktionselasticiteten for henholdsvis kapital, arbejdskraft og
infrastruktur.

I Aschauer er fokuseret pd udviklingen i den samlede produktion, idet der er anvendt
en aggregeret produktions-funktion. I andre studier vurderes produktionen fordelt pa
forskellige sektorer.

2. Costa et al. (1987) estimerer en trans-log produktionsfunktion, der i modstning til
Cobb-Douglas produktionsfunktionen g@r det muligt eksplicit at vurdere det marginale
skalaafkast og krydsproduktionselasticiteten mellem faktoreme (datakravene til denne
funktion er formentlig sterre end til estimation af enklere produktionsfunktioner som
Cobb-Douglas.). Costa et al. nzvner, at problemet med krydsproduktionselasticiteten
mellem offentlig og privat kapital kan skyldes korrelation mellem de to variabler. Det
satter i nogen grad spgrgsmélstegn ved deres @gvrige resultater.

3. Hvorvidt kritikken kan generaliseres til alle studier af denne type, er uklart. Der synes
sdledes at vare taget hgjde for problemet i studiet af Costa et al. (1987).

4. T hvilket omfang denne kritik kan generaliseres til alle studier, og i hvilken grad nogle
af konklusionerne kan overfgres til Danmark, krever en grundigere vurdering af meto-
derne i de forskellige studier og det teoretiske baggrund.
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I shift-share-analysen antages, at der er en udefra givet gennemsnitsvakst for hele landet
for hver eneste branche. Der etableres ikke nogen forklaring pd, hvorfra denne vakst
kommer. I produktionsfunktionstilgangen fokuseres pd udviklingen i de faktorer, der
betinger samlet vakst. I produktionstilgangen er der til gengald fare for, at der antages
en forkert produktionsfunktion, hvilket kan give forkerte konklusioner med hensyn til
infrastruktur. Ofte peges sdledes p4, at den forenklede neoklassiske produktionsfunktion
er for enkel. P4 den anden side er det ikke tilfredsstillende, hvis det over langere tid
antages, at der findes en overordnet eksogen vakst for forskellige brancher, siledes som
det gg@res i shift-share-analysen.

Den fglgende beskrivelse er hentet fra ACT Consultants et al. (1992).

Konsortiet bestod af ACT Consultance, Paris, Institut fiir Raumplanung ved Dortmund
Universitet, og Marcial Echenique & Partners, Cambridge.

En af AKF’s regionalgkonomiske modeller.

Analysen er ex-post, og der anvendes enkle teknikker, hvoraf den vigtigste er
regressionsanalyse. Der ekstrapoleres for tendenser fra for 1973, og disse sammenlignes
med 1986 eller andre &r. Endvidere sammenlignes den nationale udvikling pd visse variabler
med den i Bretagne, hvor der tit kan ses en vis relativ &ndring omkring 1973. Endvidere
anvendes kartografiske analyser.
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