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Forord

Trafikministeren har i fordret 1993 stillet Transportradet en rakke
sporgsmdl, hvis besvarelse indgir i arbejdet med Trafik 2005.
Narvarende notat er et led i analysen af folgende problemstilling:

Regionalokonomiske effekter af infrastrukturinvesteringer.

Notatet omfatter en beskrivelse af danske analyser af sammenhangen
mellem infrastrukturinvesteringer og regionalekonomiske effekter.
Materialet omfatter bide analyser, der er gennemfort for og efter,
infrastrukturanlegget er etableret.

Notatet er udarbejdet i perioden juni - september 1993. Notatet er

udarbejdet af arkitekt Anne-Mette Hjalager. Notatets vurderinger og
resultater deles ikke nedvendigvis af Transportridet.

Transportradet, december 1993.



1. Formal med notatet

Det er Transportrddets intention at samle danske og udenlandske
forskningsresultater om trafikinfrastrukturens betydning for den
regionale udvikling og at kunne medvirke til at at gore preemisserne
for debatten om emnet klarere.

Notatet her omfatter kun dansk forskning og andre danske under-
segelser om emnet.

Sével nyere som xldre materiale er draget ind i undersggelsen. Der
er taget kontakt med forskningsinstitutioner og med konsulentfirmaer
med henblik pd at lokalisere sdvel publiceret som upubliceret
materiale, og der er foretaget sogninger pad universitetsbibliotekernes
databaser.

Der findes en del forskning og andre undersggelser om transport og
udvikling. Der har dog ligget to udvalgelseskriterier til grund for det
materiale, som indgdr i dette notat:

- For det forste har det veret afgorende, at der indgik regionale
aspekter i undersogelserne. Det vil sige, at en rekke publikatio-
ner omhandlende samfundsekonomiske og generelle erhvervs-
gkonomiske aspekter er sorteret fra.

- For det andet indgar kun analyser, som er baseret i empiriske
undersogelser. Forskningsrapporter og andet materiale som har
karakter af scenarieskrivning, debatopleg o.l. hvor kravet om
dokumentation er mindre, er udeladt i denne forbindelse.

Udvalgelseskriterierne har betydet en meget kraftig reduktion af
antallet af danske undersegelser, som kan bidrage til belysning af
sammenhangene mellem transportinfrastruktur og regionaludvikling.
Dansk forskning i dette emne er beskeden.

Notatet baserer sig pa ialt 20 rapporter.

Notatet er bygget op siledes:

I afsnit 2 gennemgis kortfattet de metoder, som undersggelserne
anvender.

Afsnit 3 sammenfatter undersegelsernes hovedresultater.
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Endelig giver afsnit 4 resumeer af hver enkelt af de analyser, som er
identificeret.



2. Analysernes metodevalg

Der er to hovedgrupper af analyser, som har meget klart forskellige
udgangspunkter:

1.

Vurderinger af de regionale effekter af transportinfrastruktur, som
allerede er etableret, og som har fiet lov til at fungere i en
arrekke (sdkalte ex-post analyser). Formdlet med disse under-
sogelser er typisk at vurdere, om erhvervslivet har haft nytte af
transportinfrastrukturen med forbedret konkurrenceevne og/eller
oget jobskabelse til folge, og om de berorte regioner kan siges at
vere blevet bedre stillet.

Vurderinger af mulige regionale effekter af transportinfrastruktur
for storre anlegsarbejder igangs®ttes (ex-ante analyser). Disse
analyser indgir dels som beslutningsgrundlag forud for an-
legsarbejdet, men lige si meget som planlegningsgrundlag for
myndigheder og virksomheder i de regioner, som anfagtes af
anlegsarbejdet.

Der foreligger kun 3 analyser af den forste slags, mens de resterende
17 analyser herer til i kategorien af ex-ante evalueringer. Det er sig
selv interessant at notere, at nir et transportanleg etableret, si
forsvinder lysten til at bedemme dens effekter.

I analyserne benyttes en eller flere af folgende analysemetoder:

Kortlzgning af regionale erhvervsstrukturer og disses udvikling.
Der ses her pd parametre som udviklingen i antallet af virksom-
heder og beskaftigede, branchesammens®tningen m.v. Disse
indikatorer sammenlignes med andre regioner og anvendes som
udgangspunkt for sken om effekterne af allerede -etableret
infrastruktur. Eller indikatorerne anvendes for at indkredse de
lokale erhvervspotentialer og dynamiske foruds@tninger for at fa
konkurrencefordele af kommende infrastrukturinvesteringer.

Kortlzgning af den interregionale samhandel. Estimater af denne
samhandels udvikling under forudsztning af @ndret tidsekonomi
for transport og pa basis forskellige antagelser om takststrukturer
i forbindelse med broer/veje.
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- Analyser af de regionale arbejdsmarkeder, herunder pendlings-
menstre og kvalifikationsstrukturer.

- Spergeskema- eller interviewanalyser i virksomheder, som sigter
mod at kvantificere besparelser pa transportomkostninger og/eller
opnielse af konkurrencefordele som folge af etablering af
transportinfrastruktur. Disse undersogelser beskaftiger sig ogsa
med virksomhedernes adfzrdsendringer, for eksempel @ndringer
i afdelingsstruktur eller organisation, @ndringer i rekrutterings-
menstre eller oplande for markedsfering eller leverandervalg.

Alle analyserne har voldsomme metodiske problemer. De valger
enten at anvende flere metoder samtidig (fx rapporterne A.1, A.3 og
alle AKFs storebalts-undersagelser set under eet). Eller de mé tage
forbehold i deres analyser og pege pd undersggelsernes begrensede
udsagnskraft (fx analyserne nr A.2, B.1 og B.4).

De metodiske problemer kan kort sammenfattes til felgende:

- Indikatorproblemet. Der skal valges malepunkter for sivel ex-
ante som ex-post evalueringer. Men der er mange muligheder, og
det kan typiske ikke lade sig gore at inkorporere alle. De
nemmest kvantificerbare anvendes oftest, mens indikatorer af
mere psykologisk eller kulturel art stor set kun indgir i deba-
topleg o.1.

- De geografiske afgrzensninger. Der kan komme meget for-
skellige resultater ud af selv meget smd manipulationer med
geografiske afgrensninger. Nogle analyser forsoger at takle
problemerne ved at afpreve undersegelseshypoteserne pa flere
forskellige niveauer.

- Kausalitetsproblemet. Uanset hvad man vzlger som indikator i
sin analyse, er det sj®ldent, at udfaldet af analysen kan henfores
direkte til forbedringen af infrastrukturen. Infrastrukturen kan
nedsztte transportomkostningerne, hvilket kan indbringe virksom-
hedemne konkurrencefordele. Men det kan lige sa godt vare andre
forhold, som gger virksomhedernes potentialer, og som mdske
efterfolgende intensiverer virksomhedernes brug af infrastruk-
turen. P3 helt samme made kan virksomheder g ind i stagnation
helt pa trods af steerkt forbedrede infrastrukturforhold.

Nogle analyser i denne oversigt sgger at "lose" problemet gennem
et omfattende sat af forbehold. Andre bruger flere forskellige
analysemetoder i kombination for at takle kausalitetsproblemet,
som ma anses for det vigtigste - og svareste - i alle former for
vurderinger af transportinfrastrukturens regionale betydning.
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- Det kontrafaktiske problem. Hvad ville der vare sket, hvis den
analyserede foranstaltning ikke var gennemfort? Det antages i
almindelighed, at udviklingen ville veere mindre optimal, i hvert
fald ved analyser, som omfatter hele landet. Det er ikke nadven-
digvis tilfaldet i en regional sammenhzng. Ex-ante evalueringer
indeholder normalt en takling af det kontrafaktiske problem, ex-
post evalueringer sjezldnere, fordi det skaber store metodiske
problemer.

- Alternativproblemet. Anleg af infrastruktur udger samfunds-
massige investeringer, som ofte foretages for offentlige midler.
Men spergsmélet er, om samme midler med sterre velferds-
gevinster og sterre erhvervsudvikling kunne bruges til andre
(infrastruktur)projekter. De rapporter, som gennemgis i dette
notat forholder sig ikke til dette problem.

Endelig har de gennemgéede rapporter flere gange givet udtryk for et
palidelighedsproblem. Uanset at virksomhedsledere har haft til
hensigt at give oprigtige oplysninger, lider palideligheden i flere
analysers interview- og spergeskemasektioner under, at lederne har
manglet overblik over egne transportdispositioner, og at virksom-
hedernes planlegningsdispositioner har en langt kortere tidshorisont
end infrastrukturinvesteringerne.

En enkelt analyse (B.3) diskuterer det fznomen, at virksomhederne
ikke handler "rationelt" eller gkonomisk optimalt, fordi transaktions-
omkostningerne ved at indhente informationer og skifte politik er
storre end de formodede fordele.

Alt andet lige reducerer virksomhedernes adfa@rd opnéelsen af
konkurrencefordele ved infrastrukturen eller den udskyder opnéelsen
af fordelene pa ubestemt tid.



3. Analysernes hovedkonklusioner

Folgende hovedkonklusioner gir igen i flere af de analyserede
rapporter:

- De analyser, som gennemgdr indikatorer for regional udvikling,
finder samstemmende, at konstaterbare effekter for den regionale
erhvervsudvikling af selv forholdsvis store infrastrukturanleg er
marginale. Der kan ikke eller kun sporadisk spores en positiv -
eller negativ - virkning af infrastrukturen pd produktionsverdi,
beskzftigelse og bruttofaktorindkomst. En meget vasentlig
forklaring herpi er, at transportudgifterne udger en meget lille del
af virksomhedernes samlede omkostninger, og at smé besparelser
i denne omkostning kun har en meget lille samlet effekt. En
anden forklaring, som is®r gelder i forbindelse med Storebalts-
forbindelsen er, at samhandlen mellem regionerne pa hver sin
side af forbindelsen er begrenset.

- Analyser, som alene baserer sig pd afdakning af virksomheders
holdninger til transportsinfrastrukturens betydning for erhvervsliv
og region, synes at konkludere, at en forbedret transportinfra-
struktur har haft eller vil f4 vasentlig betydning for virksom-
hedemes adfard og konkurrencevne.

Spergeskema- og interviewanalyser, som er mere faktasegende,
eller som bruger analysemetoden sammen med andre metoder,
legger storre vagt pd transporternes relativt lille betydning for
virksomhedernes omkostninger og pa, at virksomhedernes viden
er begrenset, og at planlegningshorisonten er kort. Disse
analyser er langt mere forbeholdne i deres vurdering af de
regionale effekter. De fleste analyser nevner svaghederne ved
alene at basere sig pa interviews/sporgeskemaer.

- En enkelt analyse (B.16), som tager udgangspunkt i erhvervs-
massige potentialer i Qresundsregionen, kommer dog til helt
andre konklusioner end de gvrige analyser. Sifremt potentialerne
i en storbyregion for alvor kommer til udfoldelse, vurderer denne
analyse, at der vil opnds store samfundsmassige integrations-
gevinster.

- Den vasentligste effekt af infrastrukturforbedringer, som lader sig
konstatere gennem analyser af statistiske kilder, synes at ligge pa
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arbejdsmarkederne. Det siger sig selv, at denne faktor er et led
i udviklingen af den regionale arbejdsdeling og effektivisering af
faktorudnyttelsen. Det er dog bemarkelsesvardigt, at en analyse
(B.2) af virksomhedernes holdninger hertil viser, at erhvervslivet
selv tillegger sammenhzngen mellem vejinfrastruktur og
rekrutteringsmuligheder en mindre betydning.

I serviceforetagender er man dog mere opmarksomme pa
persontransportspeargsmdl og rekrutteringsmuligheder.

- Flere analyser opholder sig ved kendetegnene ved den regionale
erhvervsstruktur, og konkludere at denne har en langt sterre
effekt pd de regionale erhvervsudvikling end nogen form for
infrastruktur i sig selv kan give anledning til.

- Der foreligger en rekke ex-ante evalueringer af de regionale
konsekvenser af storebeltsforbindelsen. De baseres pé forskellige
metoder, men nar ikke frem til helt samme konklusioner. Nogle
analyser (B.5 og B.6) hazlder til den opfattelse, at regionerne
omkring Storebazlt vil begunstiges erhvervsmassigt. Andre
analyser (fx B.8 og B.10) finder, at erhvervsgrundlagets sammen-
setning vil gere storbaltsforbindelsen til en fordel for regioner
lzngere vak, primart hovedstadsomridet og den sydlige del af
Jylland.

Sammenfattende kan siges om flertallet af analyserne, at de er meget
forbeholdne overfor infrastrukturens regionale betydning. Relativt set,
dvs maélt i forhold til regionemes gkonomiske aktivitet som helhed,
vurderes effekterne at vere sma.

Det er ikke ensbetydende med, at disse analyser fraskriver enhver
effekt af infrastrukturen pa den regionale erhvervsudvikling. De finder
blot, at det i en dansk sammenhang, hvor infrastrukturen er velud-
bygget, bor infrastrukturen ses som en - lille - brik i den stadigt
forekommende dynamiske strukturudvikling.

Der henvises til mere detaljerede konklusioner i afsnit 4.



4. Litteratur i forbindelse med de regionale
effekter af transportinfrastruktur

Listen er delt op i to grupper:

A: Vurderinger af de regionale effekter af transportinfrastruktur, som
allerede er etableret, og som har fiet lov til at fungere i en
arrekke. Formélet med disse undersogelser er typisk at vurdere,
om erhvervslivet har haft nytte af transportinfrastrukturen med
forbedret konkurrenceevne og/eller oget jobskabelse til folge, og
om de beroarte regioner kan siges at vare blevet bedre stillet.

B: Vurderinger af mulige regionale effekter af transportinfrastruktur
for storre anlegsarbejder igangsattes. Disse analyser indgdr dels
som beslutningsgrundlag forud for anlegsarbejdet, men lige si
meget som planlegningsgrundlag for myndigheder og virksom-
heder i de regioner, som anfaegtes af anlegsarbejdet.

A.1: Nellemann, Ridgivende ingenigrer og planleggere v. Anne-

Mette Hjalager og John Nielsen: Sallingsundbroen og rute 26 -
undersogelse af erhvervs- og udviklingsmassige effekter af vejinfra-

strukturforbedringer, Arhus 1989

Der 14 store forventninger til, at Sallingsundbroen og udbygningen af
rute 26 fra Arhus til Thisted i 1978 kunne give effekter i form af en
oget erhvervsudvikling.

Rapporten er en evaluering af, om denne effekt efter en 10-arig
funktionsperiode har vist sig. Projektet er led i Vejdirektoratets
udredningsarbejde om behovet for udbygninger af de jyske tvarveje.

Der er mange metodiske problemer forbundet med at foretage
effektevalueringer. Evalueringen bygger derfor pd en kombination af
kvantitative data, specielt serkersler fra Danmarks Statistik, som i
detaljer skulle belyse erhvervsudviklingen pd Salling og Mors og
kvalitative data indhentet gennem interviews, observationer og andre
kilder.

Trafikbetjening for og nu. Der er sket betydelige trafikforbedringer
langs rute 26. Motortrafikvejsstatus har sammen med omfartsmulig-
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heder omkring byer pA Mors og i Salling medvirket hertil. Sallings-
undbroens etablering kan betegnes som en meget vasentlig faktor for
trafikafviklingen, hvilket kan afl@ses af et trafikspring pa 2,55 gange
efter broens abning.

Iszr i slutningen af 80-erne er trafikintensiteten eget betragteligt pa
rute 26. Den lokalt genererede trafik og trafik, som "flyttes" fra andre
ruter pd grund af fordelagtigere tidsekonomi, tegner sig for en stor
andel op til 1983. Herefter sker tillige en vakst i de trafikmangder,
som skal til og fra Thy-omradet.

Udviklingen i befolkningstallet og arbejdsmarkedet. Den mest
markante effekt af Sallingsundbroen er, at arbejdsmarkedet er blevet
starre. Det kan afleses af pendlingen. Iser har morsingboerne efter
1978 kunnet udnytte jobmulighederne i industrien i Salling og Skive
i langt hejere grad end tidligere. Dette kan tolkes som, at arbejds-
markedsmekanismerne er bragt til at fungere mere optimalt, idet
Skives og Sallings erhvervsliv har fiet sterre valgmuligheder for
arbejdskraft. Det er dog bemarkelsesvaerdigt, at arbejdspladserne pé
Mors gjensynlig benytter sig langt mindre af arbejdskraften sydfra.
Det gzlder dog ikke funktion@rarbejdspladser, som ikke har mulig-
heder for at rekruttere kvalificerede lokale arbejdstagere.

Omkring transportinfrastrukturens ibrugtagning er der sket en
befolkningsmassig vakst i en bremme omkring rute 26. Det er dog
ikke nedvendigvis et resultat af vejinfrastrukturen. For netop i denne
bremme ligger de byer, som har de bedste byfaciliteteter. Det er ikke
utenkeligt, at tilstedevarelsen af byfaciliteter har sterre betydning for
befolkningstilvaksten end vejinfrastrukturens kvalitet.

De kommuner, som rute 26 leber igennem, har haft en vakst i
arbejdspladser. Tilvakstens storrelse og sektorfordeling er meget
forskellig fra kommune til kommune, men det er vasentligt i denne
sammenha&ng at notere, at den storste tilvaekst samlet set finder sted
allerede for 1980 og dermed for indkeringen af transportinfrastruk-
turen. Fremstillingserhvervene havde dog sterst vakst efter 1980,
mens det omvendt gjorde sig geldende for serviceerhvervene.

Ledigheden har vearet stigende frem til efter ibrugtagningen af
infrastrukturen, og er nedbragt igen i en periode herefter. Reduktion
i antallet af ledige skete i denne periode hurtigere i Salling/Mors end
i resten af landet.

Disse analyser af befolknings-, arbejdsmarkeds- og erhvervsudvikling
kan sandsynliggore, at infrastrukturen ikke over en entydig, endsige
voldsom indflydelse pa forholdene i en region. Der findes udviklings-
trek, som kan beskrives som positivt sammenhangende med infra-
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strukturetableringerne: Men de er fiA og for lidt markante til, at
trafikforbedringerne alene kan bare @ren for dem. Udviklingen synes
i hej grad at aftegne det grundlag og de potentialer, som i forvejen
findes lokalt. I denne region har disse potentialer gjensynlig forst og
fremmest varet til stede i de sekundzre erhverv.

Industriens udvikling. Industrien er i almindelighed serligt transport-
forbrugende og sarligt afh@ngig af kontakten til omverdenen. Derfor
studeredes industriens udvikling sarligt indgdende i analysen for
Vejdirektoratet.

Analysen kunne dog langt fra levere entydige resultater. I sammen-
ligning med landsgennemsnittet er der sket en storre vakst malt i
beskzftigelse i industrien bdde i Viborg amt som helhed og i
Salling/Mors omradet. Men det gvrige Viborg amt distancerer sig i
vakst fra Salling/Mors omradet.

Hvad angér antallet af virksomhedsetableringer og -nedleggelser, kan
analysen ikke pévise en markant anderledes situation for Salling/Mors
end for resten af amtet. Jobskabelsen ved virksomhedsoprettelser er
lidt storre efter broetableringen, end for. Men hvad angér udvidelser
og indskrenkninger i bestiende virksomheder er forskellene si
marginale, at det ikke giver nogen holdepunkter for at mene, at infra-
strukturforbedringerne har sat sig spor i industriens udvikling.

De mere detaljerede brancheanalyser udpeger tre- og mebelindustrien
som en sarlig vakstbranche i Salling/Mors-omrddet. Nearings- og
nydelsesmiddelindustrien, papir og grafisk industri og jermn- og
metalindustrien vinder ogsé frem i Salling/Mors, men relativt mindre
end i Viborg amt som sidan. Udviklingstendenserne er ikke sé kraftigt
afvigende for Salling/Mors, at man med sikkerhed kan tillegge
infrastrukturen en betydning.

Hyvis de nationale branche-vakstrater lagdes til grund for udviklingen
i Salling/Mors, villet lokalomradet have opnéet en ringere vakst, end
virkeligheden viste. Tilsvarende har omrddet udvist en lidt storre
vakst end det ville have gjort, hvis branchesammensatningen svarede
til landsgennemsnittet. Disse konklusioner, som pa grund af metode-
massige problemer ma tages med forbehold, tyder p, at der lokalt i
perioden frem til slutningen af 1980-eme var en god industriel
grokraft, som er betinget af lokale branchesammensatninger og andre
faktorer. Disse faktorer eksisterede bade for og efter infrastrukturfor-
bedringerne.

Amtskommunens og kommunernes plandispositioner har fulgt
vejinfrastrukturforbedringerne op. Det er for kommunemes ved-
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kommende ved at de udlegger erhvervsarealer i umiddelbar til-
knytning til Rute 26.

Kommunernes erhvervspolitik er i den 10-arige periode efter broe-
tableringen og forbedringerne af vejinfrastrukturen ikke i sarlig grad
bundet op pa udnyttelse af denne attraktion. Tvartimod koncentrerer
man sig om at "nurse" de eksisterende virksomheder. En undtagelse
er dog Morsg Food Park, som har beliggenheden ved vejen som en
vasentlig handlingsparameter. Det har dog ikke varet tilstreekkeligt
til at tilfere initiativet den succes, som forventedes.

Erhvervslivets reaktioner pa bedrede trafikforbindelser. Interviews
i 11 industrivirksomheder skulle illustrere virksomhedernes opfattelse
af transportinfrastrukturens forbedringer i forhold til deres egen
situation.

Til trods for, at flere virksomheder seger at fungere efter just-in-time
lignende produktionsprincipper og fremover gnsker at gore det i endnu
hgjere grad, er der ikke noget, der tyder pa, transportinfrastrukturen
har haft en indflydelse pd virksomhedernes produktionsmessige
dispositioner. Kun en enkelt virksomhed, som er beliggende pd Mors,
tillegger broetableringen en vasentlige betydning for produktion og
distribution.

Interviewene kan ikke finde holdepunkter for, at forbedringerne af
transportinfrastrukturen har givet anledning til vesentlige @ndringer
af virksomhedernes valg af leveranderer eller en s@rskilt anledning til,
at nye kundeemner opseges. Pa det praktiske plan har en virksomhed
ved omlokalisering dog fiet nemmere distributionsforhold pad den
méade, at den kan modtage storre forsendelser.

Ingen af de interviewede virksomheder har et godt overblik over deres
transportomkostninger og deres alternativer til den nuvarende
transportform. Der er intet der tyder pa, at virksomhederne overvejer
at @&ndre deres valg af transportform vasentligt.

Virksomhederne har ikke givet udtryk for, at transportinfrastrukturen
har betydning for rekruttering af personale, og det er heller ikke
infrastrukturen, som Dbetinger, hvilke uddannelsesinstitutioner,
kursustilbud og forretningsservice, som virksomheder valger.

Virksomhederne tillegger vejenes standard en meget ringe betydning
for lokalisering - de er nemlig lokaliseret og de fleste har ingen
intentioner om at flytte virksomhederne, selv ved uhensigtmassige og
"klemte" lokaliseringer. Et par af de virksomheder, som er etableret
ved rute 26 peger dog pa de transportmassige fordele. Beliggenheden
ved rute 26 har ogsd den fordel, at bygningerne kan fungere som en
"reklamesgjle".
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Til trods for, at de fleste virksomheder spurgt i generelle termer
tillegger infrastrukturen en betydning for erhvervsudviklingen, er der
mindre beleg for at transportinfrastrukturen har en afgerende
indflydelse pa den enkelte virksomheds helt konkrete dispositioner.
Virksomhedernes udfoldelsesmuligheder er ikke bare baseret pa
infrastrukturen, men tillige pa faktorer i det lokale erhvervsgrundlag,
i nationale forhold og i stigende grad i internationale forhold og
konjunkturer.

Sa lznge vejinfrastrukturen vurderes til at vare rimelige - og her er
det vide rammer -, vil virksomhedernes strategiske overvejelser i langt
hojere grad centrere sig om andre forhold end transportinfrastruk-
turen.

A.2.: Veidirektoratet, @konomisk Statistisk Afdeling: Faroforbindel-
sens betydning for 26 virksomheder i Storstrems Amtskommune,
September 1987

Analysen er blevet til i et forseg pa at inddrage andre positive effekter
af vejinfrastruktur, end de, som vejmyndighederne normalt lader indgé
i cost-benefit beregningerne.

Analysen er gennemfort i 1987 og omfatter Storstroms amt. Motor-
vejsanleggene og Fargbro-forbindelsen er undersogelsens genstand.

Analysen konkluderer, at for de 26 virksomheder kan de serlige
erhvervsmassige fordele opgeres til 2 mio kr pr ar. Dette belob
angives af virksomhederne som varende sparet pd transport efter
forbedringeme af transportinfrastrukturen.

Storstrems amt har ca 800 virksomheder, og analysen forventer
tilsvarende fordele for disse andre virksomheder, tillige med, at
virksomheder beliggende udenfor regionen ogsad vil opnd fordele.
Analysen foretager ikke et samlet sken herover.

De erhvervsmassige fordele har analysen delt op i tre kategorier, som
alle har at gere med logistikfordele:

- forbedret transportplanlegning,
- forbedret lokalisering,
- reducerede lageromkostninger.

De fleste af de 26 virksomheder har oplevet en bedret transportplan-
legning. Forbedringerne er opnéet ved en reduktion af reservetidsfor-
brug til trafikale problemer. Ved planl@gningen af transporter over
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Storstremmen behgver virksomhedeme ikke lengere at tage hensyn
til, at der kan opsté tilfeldige kadannelser.

Kun fi af de 26 virksomheder har oplevet en forbedring af deres
lokalisering som sterre opland m.v. Men for disse f4 har forbedringen
til gengald haft en stor betydning. Disse virksomheder har haft en
omsa&tningsfremgang i storrelsesordenen 16 mio kr arligt.

Ingen af de 26 har felt sig tilskyndet til @ndringer af lagerstrategi, fx
reduktion af sikkerhedslager.

Det er karakteristisk, at den overvejende del af de virksomheder, der
er blevet pavirket, er beliggende syd for Storstrammen, formentlig pa
grund af disse virksomheders livligere samhandel med resten af
Danmark end sydsjellandske virksomheders samhandel med Lolland-
Falster.

A.3.: Niels Krawack: Langelandsbroens betydning for Langeland.
Specialeopgave ved Geografisk Institut, Arhus Universitet, 1976

Undersegelsen fokuserer pd virkninger af Langelandsbroen - indviet
i 1966 - for Tasinge og Langeland.

Analysen anvender tilgengelige statistiske kilder samt en spergeske-
maanalyse hos industrivirksomheder.

Analysen konstaterer, at Tésinge - og i mindre grad Langeland fér
forstadsstatus i forhold til Svendborg. Befolkningstallet stagnerer pa
Langeland i modsztning til tidligere nedgang. Tésinge oplever en
tilvaekst i befolkningen.

De pi Langeland bosiddende finder efter broetableringen i stigende
grad beskaftigelse i industrien og bygge- og anl®gssektoren.
Rapporten konkluderer, at erhvervsudviklingen pd Langeland er
positiv som felge af broen, men denne konklusion er ikke nedvendig-
vis korrekt. Senere i rapporten konstateres, at pendlingen er steget
kraftigt efter etableringen af broen, og at det is@r er industrier-
hvervene, som treekker. Det er formentlig derimod en rigtig konklu-
sion, at afvandringen fra Langeland ville have varet storre, hvis ikke
broen var blevet etableret.

Ved at sammenligne Langeland og Mors i henseende til arbejdslashed,
konstaterer rapporten, at broforbindelsen ikke har nogen betydning for
nedbringelsen af ledigheden. Ledighedsmenstret folger i meget hgj
grad de nationale svingninger.
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Spergeskemaanalysen nar frem til, at blandt de "gamle" virksomheder
pa Langeland havde stersteparten ikke nogen opfattelse af nye fordele
som folge af broen. Et par stykker nzvner ulemper, og enkelte andre
havde en meget positiv opfattelse af broens virkninger.

De nytilflyttede virksomheder ville derimod ikke have valgt en
lokalisering pd Langeland, hvis ikke broen var bygget. Rapporten
finder, at der er et relativt stort antal nytilflyttede, og at de be-
skaftiger mange. De nytilflyttede er filialer af foretagender beliggende
andre steder, og rapporten vurderer, at der kan opstd problemer med
arbejdspladsernes stabilitet og virksomhedernes bidrag til de lokale
erhvervsmiljo.

Serviceerhvervene er analyseret i rapporten. Der konkluderes, at der
er sket en rationalisering af udbudet med nedlzggelse og sammen-
lzgning af enheder. Men denne udvikling kan langt fra tilskrives
broen alene, konkluderes det. Det er en udvikling, som finder sted i
alle dele af landet efter helt samme menster og med samme styrke.

Rapporten konkluderer sammenfattende, at der ingen sammenhang er
mellem de store forventninger, der nzredes til udviklingen pé
Langeland for broens etablering, og de resultater, der kan konstateres
efter 10 ar.

B.1.: Konsulentfirmaet Grenborg og Myrup: Hgjklassede vejes

betydning for materialestyringen i de midt- og vestjyske erhvervs-
virksomheder, Vejdirektoratets projekt om de jyske tvarveje, 1989

Analysen sammenligner industrivirksomheder fra to lokalomrader: Et
omride preget af gode transportforbindelser (Kolding, Vejle,
Fredericia og Odense) og et omradet preget af darligere transportfor-
bindelser (Midt- og Vestjylland). De virksomheder, der er udvalgt til
interviews tilherer samme brancher, nemlig jern- og metal og
elektronik.

Analysen finder, at virksomheder i1 Midt- og Vestjylland har markant
hgjere transportomkostninger end virksomheder i det mere centralt
beliggende omrdde. Men dette resultat omgardes med mange
forbehold, herunder at basismaterialet har varet lille, og at virksom-
hedernes opmarksomhed omkring transportforhold og vejinfrastruk-
turens betydning har varet overordentlig marginal.

Gennem supplerende analyser finder rapporten, at forhold som
logistikorientering, eksportorientering, brug af egne eller fremmede
transporter, forretningsmassige traditioner m.v. har en mindst lige si
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stor eller storre betydning for transportudgifterne end lokaliseringen
i forhold til det hejklassede vejnet.

B.2.:Konsulentfirmaet Lisberg, Kolding: Erhvervsundersggelse i Midt-
og Vestjylland. Vejdirektoratets projekt om de jyske tvarveje, 1989

Analysen baserer sig pi en sporgeskemaanalyse hos mere end 500
virksomheder i Midt- og Vestjylland. Det vasentligste formal med
analysen er at kortlegge erhvervslivets holdninger til vejinfrastruk-
turen og dens betydning for deres virksomhed og for udviklingen i
regionen.

Holdningsdelen af analysen finder, at mere end 90% af virksom-
hederne er helt enige i, at forbedringer af vejinfrastrukturen kan
fremme den gkonomiske vakst.

Vejenes betydning for virksomhedemes drift hersker der ogsd stor
opbakning omkring. 73% af virksomhederne er enige i, at veje har
stor betydning. Det er is@r kemisk industri, sten-, ler- og glasvirk-
somheder, transportfirmaer samt handels- og servicevirksomheder, der
tillzgger vejenes standard en meget stor betydning. Iser virksom-
heder, som er inde i en ekspansion finder, at vejnettets udbygning er
magtpaliggende.

Undersggelsen kommer ogsé ind pd, om vejnettets tilstand i dag giver
problemer for virksomhedeme. Det er langt ferre - omkring halvdelen
- af virksomhederne som peger pi, at de er ramt af forskellige
problemer, som kan tilskrives darlige veje.

Analysen kommer ikke ind pd den ekonomiske eller beskaftigelses-
massige betydning af konstaterede problemer med vejnettet. Den
sager heller ikke at kontrollere svarpilidelighed fx ved at afdekke
virksomhedernes betalingsvillighed ved vejprojekter. Analysens vardi
som holdningsanalyse er god, men dens vardi som planlegnings-
grundlag kan diskuteres.

B.3.: Koed Madsen, Tage: Udviklingsmuligheder for fynsk erhvervs-
liv i lyset af den faste storebaltsforbindelse og EF’s indre marked.
Storebaltsgruppen. Den Fynske Fond for Erhvervsgkonomisk

Forskning, September 1990

Rapporten analyserer med stor grundighed omkring 500 fynske
virksomheders markedsgrundlag. Analysen finder blandt andet, at det
regionale marked er relativt vigtigt, selv for virksomheder, som er
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internationalt orienterede, og at markedspotentialerne i resten af
Danmark og i udlandet ikke kan siges at udnyttes optimal.

Det konstateres, at der er psykologiske barrierer for at overskride
Storebzelt, sidan som infrastrukturen er i gjeblikket. P4 helt samme
made er der bdde psykologiske og praktiske barrierer for at udnytte
andre markeder. Men til gengzld har de virksomheder, forskergrup-
pen har interviewet, pd ingen made klare strategier for, hvad de vil
foretage sig, nar storebzltsforbindelsen abner.

Rapporten diskuterer kortfattet transaktionsomkostningsproblematik-
ken. Sivel i forbindelse med infrastruktur som i forbindelse med det
Indre Marked virker virksomhederne uforberedte. Det tilskrives, at
omkostninger i forbindelse med at indhente relevant information og
bearbejde den forekommer at vare storre end omkostninger ved en
mere opportunistisk adferd.

B.4.: Nils Groes: En fast forbindelse, Institut for Graenseregions-
forskning, Abenrd, 1979

Notatet som er et debatopleg, indeholder et lost overslag pd virk-
ningerne for Senderjylland af en fast forbindelse. Det konkluderes, at
en fast forbindelse ikke vil f4 nogen afgerende virkning for gren-
selandets erhvervsudvikling.

Analysen konkluderer, at en fast forbindelse vil gge den indenlandske
konkurrenceevne, men forseger ikke at opgere dette for Sender-
jyllands vedkommende.

B.5.: Hoff & Overgaard: Erhvervslivet og en fast forbindelse. Nogle
konsekvenser belyst ved eksempler, Glostrup, 1985

Rapporten baserer sig pa interviews med 30 brancheforeninger og 140
virksomheder, som nzsten alle har aktiviteter pd begge sider af Store
Belt.

Analysen har til hensigt at bidrage med vurderinger af virksom-
hedernes fordele af infrastrukturen ud over de traditionelle tids-
gkonomi beregninger.

De fleste virksomheder giver udtryk for, at en fast forbindelse over
Store Balt vil gavne dem. For de fleste er fordelene dog smé og
svare at méle.
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Visheden om en fast forbindelse over Store Bezlt vil indvirke pd
eksisterende virksomheders dispositioner. Rapporten peger pa, at
mange virksomheder vil flytte deres lagre, @ndre deres lagerpolitik og
fa en anden salgs- og serviceorganisation for derigennem at udnytte
den faste forbindelses bedrede transportmuligheder. Derimod mener
rapporten, at der nzppe vil blive tale om at flytte fabrikker og anleg,
hvor der er bundet et stort kapitalapparat, eller hvor der er en sterk
tilknytning til den lokale arbejdskraft.

Derimod vil der ved lokalisering af nye virksomheder og nyanleg i
bestdende virksomheder blive taget hensyn til de forbedrede transport-
muligheder, og det vil virke fremmende for erhvervslivets konkurren-
ceevne.

I de relativt fi& undersogte virksomheder har rapporten konkret
redegjort for besparelser pd 23 mio kr arligt og sandsynliggjort
besparelser pd 20 mio kr om &ret for andre virksomheder i samme
branche.

Rapporten skenner de samlede besparelser for erhvervslivet til mindst
350 mio kr om aret.

Rapporten forudser, at Fyn og omriderne nzr Store Balt vil fa en
gget erhvervsmassig vakst, og at den samlede vakst i erhvervslivet
vil blive styrket. Det fremgér ikke af rapporten, hvorledes man er niet
frem til denne konklusion.
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B.6.: P. Nyboe Andersen, Nils Groes og Hans Zeuthen: En fast

forbindelse - ejerforhold, finansiering, beskzftigelse, betalingsbalance
og rentabilitet, Ministeriet for Offentlige Arbejder, 1985

Rapporten spger at prognosticere de regionale konsekvenser i
forbindelse med etableringen af en storebaltsforbindelse. Der deles op
i fire forskellige kategorier:

- Direkte virkninger for Korser og Nyborg. Det konkluderes, at
beskzftigelsesvirkningerne vil vare negative og bero pa en ned-
leggelse af fargefarten. Der vil kunne paregnes positive virk-
ninger ved anlegsarbejdet og ved vedligeholdelse i Nyborg og
Korsar.

- Felgevirkninger for den evrige ost-vest trafik, som vil ramme
beskzftigelsen i forbindelse med fergefarten i havnebyer som
Ebeltoft, Arhus, Kalundborg, Juelsminde, Greni og Hundested.
Det konkluderes, at is@r de mindre byer vil kunne berores
mearkbart af reduktioner i feergetrafikken, men at takstpolitikken
pa Store Bezlt er afgerende for omfanget.

- Trafikantfordele, dvs fordele som opstir som felge af tidsbe-
sparelser og fjernelse af barrierer. Det giver alt andet storre
konkurrencefordele. Rapporten fastslar, at de sterste fordele vil
komme Vestsjellands og Fyns amter til gode, mens ogsd Vejle,
Ribe og Senderjyllands amter vil opnir reduktioner i trans-
portomkostningerne. Samlet set beregner rapporten, at dette
svarer til 500-600 mio kr (84-priser) pr ar. Hvis der sker
nedleggelse af Kattegatruterne, vil Nordjyllands, Viborg og
Arhus amter til gengzld stilles darligere.

- Indirekte beskazftigelsesvirkninger som felge af, at virksom-
hedemes konkurrenceevne forbedres. Rapporten fastslér, at denne
effekt mé antages at vare beskeden al den stund, at transportom-
kostninger udger en lille del af industrivirksomhedernes om-
kostninger, og at samhandlen mellem ost og vestdanmark er
forholdsvis lille. Serviceerhvervene vil dog stilles anderledes.
Men rapporten vurderer, at selv Fyn som begunstiges mest, kun
vil fi en marginal positiv effekt af konkonkurrencefordelene pa
transportsiden. Rapporten hzlder endvidere til den opfattelse, at
der ogsa vil ske en nedgang i beskzftigelsen i serviceerhvervene
som folge af rationalisering af virksomhedernes afdelingsstruktur
og lagerpolitik.

Som en slags kompensation for de negative direkte effekter for
beskaftigelsen i Korser og Nyborg vil kunne heste fordele af en
mere central beliggenhed. Der s@ttes ikke tal pd denne fordel.
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B.7: Planstyrelsen, Miljoministeriet: Landsplanmessige vurderinger
af trafikken mellem @st- og Vestdanmark, Februar 1985

Planstyrelsens udgangspunkt for denne rapport er den regionalpolitiske
malsztning om at sikre en ligelig udvikling i landet. Den faste
storebaltsforbindelse analyses i dette lys, dog primart med sekunder-
kilder.

Planstyrelsen sldr fast, at ndringer i den regionale industribeskafti-
gelse ved etablering af en fast forbindelse totalt set er positive, men
af begrenset omfang. Arsagen er, at handelen mellem Ost og
Vestdanmark kun udger ca 18% af den samlede produktion og at
transportomkostningerne af denne produktion kun udger ca 7% af
vareprisen.

De byer, hvis arbejdsmarked rammes af fergenedleggelser, vil kun
kunne marke effekten med en stigende ledighed pa 1-2%. Rapporten
bemarker dog, at disse byers erhvervsmassige attraktivitet i ovrigt
kan risikere at falde, men der gores ingen forseg pad at estimere
effekterne heraf.

Rapporten gentager konklusionerne fra andre analyser (fx konklusio-
nerne fra Nyboe Andersen m.fl., jvf. ovenfor).

B.8.: Gosta Toft: Regionalokonomiske effekter af en fast storebaelts-
forbindelse, Institut for Greenseregionsforskning, februar 1985

Formélet med rapporten er at vurdere produktions- og beskzftigelses-
effekterne som en fast forbindelse over Store Belt vil f for de enkelte
regioner i Danmark. Rapporten konkluderer, at indenfor serviceer-
hvervene vil Hovedstadsregionen formentlig fi den sterste positive
effekt.

For industriens vedkommende estimerer rapporten, at effekten samlet
set er ubetydelig malt i beskzftigelsestermer. Men der kan forventes
regionale forskelle, hvis sterrelse dog afh@nger af takstniveauerne.

De midt- og senderjyske amter og Fyns amt vil fA den storste
beskzftigelsesmassige positive effekt, nir erhvervsstruktur og
regional eksporttilbgjelighed ses i sammenhang.

@stdanmark vil derimod kunne forvente et fald i industribeskzeftigel-
sen, fordi den interregionale handel vil eges og fordi de fynske og
jyske industrierne vil fér sterre konkurrencefordele.
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De gvrige regioner vil opleve en negativ beskftigelseseffekt, fordi en
gget import fra @stdanmark ikke modsvares af en eget eksport til
Jstdanmark.

De helt konkrete udfald vil ath@nge af takststruktur og de vil afhenge
af, om Kattegatruterne i et eller andet omfang kan bevares.

B.9.: Nils Groes: Storebaltsregionen - udvikling og strategi for Fyn
og Vestsjzlland, AKF, 1991

Skriftet er et strategisk opleg. I denne sammenhzng er det til-
strekkeligt at referere rapportens konstatering af, at de to storebalts-
regioner, Fyn og Vestsjzlland har haft en erhvervs- og industriudvik-
ling i de forlebne to artier, som ligger under landsgennemsnittet.

Rapporten konkluderer, at det stiller ekstra store krav til regionerne
selv, deres arbejdsdeling og ressourceudnyttelse, hvis de skal gore sig
gzldende fremover.

B.10.: Bjarne Madsen og Chris Jensen-Butler: Regionale konsekven-
ser_af den faste Storebaltsforbindelse m.v., AKF, 1991

Denne analyse ser pi Storebzltsforbindelsens effekter pa den
interregionale handel og pa den gkonomiske aktivitet i regionerne.

Rapporten konkluderer, at effekterne pd den regionale udvikling er
begraensede.

Analysen finder, at hovedstadsregionen vil opna storst fordel af en fast
Storebaltsforbindelse med stigning pd ca 0,13% af produktions-
vaerdien. Fyns og Ribe amter far ogsa fordele pa hhv 0,09 og 0,10 %
af produktionsvardien. Vejle og Arhus amter fr en gevinst pa 0,05 %
af produktionsvardien.

Senderjyllands, Ringkebing, Viborg og Nordjyllands amter vest for
Storebalt og Vestsjzllands, Storstrems og Bornholms amter ost for
Storebzlt forventes alle at blive darligere stillet end de ovrige amter,
idet der stort set ikke forventes nogen pavirkning af produktion-
somfanget.

Effekterne opgjort i beskaftigelse og bruttofaktorindkomst er
nogenlunde af samme storrelsesorden.
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B.11.: Sven Illeris, Leif Jakobsen og Per Madsen; Storebaltsfor-
bindelsens indflydelse p& den langsigtede regionale erhvervsudvikling:
EDB-branchen som eksempel, AKF, arbejdsrapport, Marts 1990

Analysen bidrager med en sammenfatning af teorier om transportinfra-
strukturens betydning for erhvervslokalisering. Det konstateres, at
godstransportomkostningerne har faet en stadig ringere lokaliserings-
massig effekt, men at betydningen af omkostningerne i forbindelse
med persontransport er stigende.

Rapporten gengiver konklusionerne af (de meget sparsomme)
effektanalyser af de erhvervsmassige virkninger af infrastrukturen.
Det konstateres, at alle analyser konkluderer, at effekterne er
beskedne.

Det store flertal af interviewede edb-virksomheder forventede ikke
markbare &ndringer i deres konkurrencesituation som folge af den
faste forbindelse og de eventuelle fargenedleggelser. Dette gjaldt
meget udpreget software- og systemudviklende samt ridgivende
virksomheder samt elektronikvirksomheder. For totalleverandererne,
der iser betjener et lokalt marked, kunne enkelte vestsj@llandske og
fynske virksomheder begynde at konkurrere pd hinandens markeder,
som for var adskilte lokale markeder.

Flere virksomheder mener, at Storeb&ltsforbindelsen vil betyde en
nedbrydning af psykologiske barrierer.

B.12.: Jakobsen, Ieif: Storebaltsforbindelsens indflydelse pa
erhvervsudviklingen i Korser, AKF, 1991

Analysen tjener til at belyse folgerne for den industrielle erhvervsud-
vikling i Korser kommune, nir den faste forbindelse er abnet.

Analysen baseres pa interviews med 12 virksomheder. De giver
umiddelbart udtryk for, at den faste Storebzltsforbindelse ikke vil
have nogen betydning for deres virksomheds lokalisering, men nok for
deres konkurrencesituation.

Virksomhederne med et lokalt, regionalt og et vist nationalt marked
vil efter ledernes opfattelse komme ud for de sterste @&ndringer i deres
konkurrencesituation ved, at vestdanske virksomheder bliver konkur-
renter eller méske samarbejdspartnere.

Ligeledes vil disse virksomheder, som tillige er en del af en koncern
eller lignende med geografisk opdelte markeder, komme ud i en
situation, hvor omorganisering og specialisering af produktionen inden
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for koncernen kan komme pa tale og dermed en udvidelse af den
enkelte afdelings geografiske marked. Det kan betyde lukninger.

Virksomheder med nationale markeder ser mulighed for at opna en
styrket position .

Analysen peger pa, at store vanskeligheder pd det lokale arbejds-
marked og i det lokale erhvervsliv allerede i 10-aret for storebaltsfor-
bindelsens pabegyndelse, ikke vil blive mindre i tiden efter broens
ibrugtagning. Derved understreger analysen betydningen af det lokale
erhvervsgrundlag som en hovedfaktor i udviklingen.

B.13.: Jorgen Kiristiansen: Transportforbindelser og Nordjyllands

erhvervsudvikling. To scenarier for Nordjylland, Aalborg Universi-
tetscenter, April 1993

TRANE-projektet, som denne rapport er en del af, sztter fokus pi
Nordjyllands transport- og handelsforbindelser til det sydlige Norge
og Vestsverige. Projektet vurderer mulighederne for at effektivisere
transportinfrastrukturen som et af midlerne til at styrke Nordjyllands
erhvervsudvikling og markedsplacering.

Der foreligger en rekke rapporter fra projektet, rapporter som dog
kun mere marginalt beskaftiger sig med at analysere de erhvervs-
massige effekter af infrastruktur. Denne effekt diskuteres kun i lyset
af antagelser om fremtiden.

Det forudsazttes, at hvis den gunstige udvikling i Scenarie B skal ske
fyldest, ma transportinfrastrukturen modemniseres. Denne moderni-
sering omfatter alle transportformer, ikke mindst ferge- og jern-
banetransporten. Nordjylland skal vare en "mensterkorridor” for
informationsteknologi, trafiksikkerhed og miljevenlighed.

Men infrastruktur ses herudover som et bredere begreb end fysiske
investeringer i veje, jernbaner, havne m.v. Det er afgerende for
TRANE-projektets og dets forslag til initiativer, at de "harde" og de
"blode" foranstaltninger hanger sammen.

Det er rapportens synspunkt, at milje- og konkurrencebegrundede
afgiftsformer i EF betyder, at vejtransportens andel af det samlede
transportarbejde vil stagnere efter ar 2000.

@vrige rapporter i TRANE projektet: Et handlingsprogram for
Nordjylland pa transportomridet: Opleg til iniatiativer, Januar 1993
Oplzg til hovedomrider, Marts, 1993
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B.14.: Johs. Vibe-Petersen: Kvantificering af regionanalyser. Institut
for Samfundsudvikling og Planlegning, AUC, 1992.

Rapporten er et notat, som beskriver muligheder for statistisk baserede
analyser af regionalgkonomiske data med henblik pd at undersoge
sporgsmal om effekter af infrastrukturudbygning pa gknomisk aktiviet
i regionerne.

Arbejdet baserer sig pi AKFs regionalekonomiske data.

Rapporten venter ikke at kunne finde tydelige spor i datamaterialet
som folge af infrastrukturinvesteringer; argumentet er, at disse
effekter drukner i eller overlejres af andre effekter. I stedet benytter
rapporten sig af begrebet "centralitet”, som snarere knytter sig til
beliggenhed og i denne sammenhng til tidsekonomi. Den n&vner, at
der i sagens natur kan vare fordele ved en "central” beliggenhed, men
at der ogsa kan opstd muligheder for ikke-centralitetsbetinget veaekst i
andre regioner.

B.15.: Bjarne Madsen og Chris Jensen-Butler: Regional Economic
Consequences of a Fixed Link over Fehmarn Belt, High Speed Trains
and Inter City-Trains etc, AKF, Udkast, april 1993.

Rapporten om Fehmarn forbindelsen er endnu ikke publiceret. Der
foreligger nogle forelebige konklusioner i et udkast samt i udskrifter
fra computerkonferencer.

Etableringen af en Fehmamn forbindelse vil flytte nogen godstrafik fra
Storebalt og fergeforbindelser mellem Sverige og Tyskland.

Beregningerne viser, at nedleggelsen af fargeforbindelserne over
Ostersgen vil betyde et tab af arbejdspladser i Storstroms amt, et tab
som langt fra kompenseres af det antal jobs, som skabes ved vedlige-
holdelses- og servicefunktioner. Jobtabets storrelse afh@nger af den
tekniske losning af den faste forbindelse.

Rapporten seger med modelberegninger at estimere effekterne af en
pget konkurrenceevne i regionen. Det er vigtigt at notere, at Fehmarn
forbindelsen vil fi mere positive effekter for Fyns og Vestsjallands
amter ned for Storstrems amt. Men alt i alt md de positive be-
skaftigelsesmassige effekter vurderes at blive meget sma. Der vil
maximalt kunne skabes omkring 300 nye jobs i Storstroms amt,
konkluderer beregningerne.
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For turismen vil den faste forbindelse have en tilsvarende forsvinden-
de lille betydning. Rapporten baserer dette pd vurderinger af trans-
portomkostningernes storrelse ved turistbesog.

Der vil komme en storre gennemstromning af trafik gennem regionen.
Men rapporten konkluderer, at dette vil have en negativ effekt pa
beskazftigelsen i Storstremsregionens detailhandels-, hotel- og
transporterhverv. Det er usandsynligt, at der vil komme en positiv
nettoeffekt ud af, at virksomheder ensker at lokalisere sig langs en
forbedret transportinfrastruktur.

Det konstateres endelig, at forbedringer af togtrafikken vil oge
Storstromsregionens rolle som pendlingsopland til hovedstadsomradet.
Det vil kunne skabe egede indtagter til regionen og skabe afledet
beskzftigelse. Denne effekt er meget vasentligere for regionen end
alle andre former for effekter.

B.16. Christian Wichmann Matthiessen og Ake E. Andersson:
@resundsregionen. Kreativitet. Integration. Vaekst, Munksgaard, 1993

Bogen behandler den skonomiske integration i @resundsregionen. Den
teoretiske forudsztning for undersegelserne er, at en broforbindelse
vil skabe en helt ny balance i netop denne form for region, som bestar
af bykoncentrationer pa hver side af sundet.

Bykoncentrationen begrunder, hvorfor det netop her er muligt at skabe
en langt storre integrationsgevinst end i regioner med andre karak-
teristika, fx Storebzltsregionen. Yresundsregionen opndr et "springa-
vancement". Med udgangspunkt i analysemetoderne og gevinstvur-
deringerne i forbindelse med realiseringen af det Indre Marked,
skenner bogen, at den fri bevagelighed af produktionsfaktorer i
@resundsregionen vil betyde et arligt plus pa 20 mia kr.

Det estimeres, at den potentielle integrationsgevinst i forbindelse med
erhvervsrejser er 720 mio kr pr ar og i forbindelse med sygehusvase-
net pd 3,5 mia kr pr ir. Kapitaliseres denne gevinst, nar man i
regnecksemplerne frem til en vardi af integrationsgevinsten pd 65
mia. kroner.

Der vil kunne opnids gevinster af betydning i forbindelse med
pendling.

Integrationspotentialer i andre sektorer i samfundsekonomien
gennemregnes ikke pd samme made, men estimeres med andre
metoder. For eksempel har analysen et stort afsnit om potentialerne
indenfor forskningen i @resundsregionen. Ses @resundsregionen under
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et, vil forskningstyngden fra Danmark og Sverige kunne summeres,
og regionens "rang" stige. Dette kan have en indirekte effekt for
opnéelsen af fremtidige integrationsgevinster i forskningsverdenen.

Rapporten arbejder med potentielle integrationsgevinster. Den bygger
pa muligheder for en dynamisk strukturendring i en region, som far
forbedret sin infrastruktur vasentligt.

Det er rapportens argumentation, at for at udnytte disse potentialer,
skal der sxttes ind med et strategisk beredskab, si mulighederne ikke
tabes pa gulvet.

B.17: Christian Wichmann Matthiessen: Svydest-ruten. Erhvervs-

massige og regionale konsekvenser af vejforbedringer p4 Rute 9,
Erhvervsrapport, Vejdirektoratet, April 1992

Undersogelsen kortlegger erhvervsstruktur og vakst i byerne langs
Rute 9, dvs fra Odense over Langeland og Lolland til Nykebing
Falster. Analyserne tager udgangspunkt i byernes status i byhierarkiet
og infrastrukturens muligheder for at forrykke denne status.

Det konkluderes, at det forst og fremmest er for arbejdskraftsoplande-
ne, at der kan og vil ske @ndringer, og det kun er Odense og
Svendborg, som vil kunne opleve @&ndringerne markbart. Andringer-
ne vil forst og fremmest vere til fordel for Odense, hvor erhvervslivet
vil kunne trekke pa et storre arbejdskraftopland. Svendborg vil fa
fordelene som bos@tningskommune.

Undersogelsen peger ogsid pa, at herlighedsvardier i Svendborg
gennem udflytning vil kunne udnyttes for eksempel af erhvervs-
servicevirksomheder, som ikke vil blive hindret markbart i deres
erhvervsudevelse, ndr der er gennemfort vejforbedringer.

Undersogelsen skenner, at gevinstmulighederne for Lolland-Falster er
marginale, fordi erhvervslivets forbindelser til Vest-Danmark i
forvejen ikke er serlig veludbyggede.
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