Transportradet

Transportformernes samfundsgkonomiske
omkostninger

Notat til trafikministeren



September 1993



Indholdsfortegnelse

1.

2.

Indledning
Sammenfatning og konklusioner
Debatten om transportsektorens eksterne omkostninger
Anvendelse af samfundsekonomiske omkostninger
Metoder til at fastlegge de eksterne omkostninger
Gennemgang af transportsektorens eksterne effekter
Opgorelser over transportformernes eksterne omkostninger

Svenske erfaringer med at internalisere de eksterne omkostninger



1. Indledning

Dette notat er udarbejdet pa foranledning af trafikministerens henvendelse
til Transportradet, hvor der til brug for arbejdet med trafikredegerelsen
"Trafik 2005" enskes en belysning af, hvor store de samfundsekonomiske
omkostninger (incl. eksternaliteter) er ved de enkelte transportformer -
herunder en belysning af de metoder og de usikkerheder, der er forbundet
med denne type opgerelser.

Notatet indeholder resultaterne af en forelebig belysning af emnet. Notatet
bygger hovedsageligt pa felgende to baggrundsnotater udarbejdet for Trans-
portradet:

- "Afgifter i transportsektoren - forprojekt"”, COWIconsult, 1993.
- "Internalisering af de eksterne omkostninger inden for transport-
sektoren", Danmarks Miljeundersegelser, 1993.

Herudover er en rekke ovrige dokumenter behandlet og analyser foretaget i
sekretariatet.

Notatets afsnit 2 indeholder sammenfatning og konklusioner. I afsnit 3
resumeres den danske debat om de eksterne omkostninger i transportsek-
toren. Teoretiske overvejelser i forbindelse med internalisering af eksterne
omkostninger behandles 1 afsnit 4. Afsnit 5 og 6 omfatter opgerelses-
metoder og gennemgar de enkelte effekttyper. Afsnit 7 forseger forsigtigt at
sammenstille foreliggende opgerelser over vejtrafikkens eksterne
omkostninger. I afsnit 8 beskrives de omfattende svenske erfaringer med at
internalisere de eksterne omkostninger.

2. Sammenfatning og konklusioner

Der er bade i EF og i dansk transportpolitik samt i transportsektorens
organisationer en udbredt erkendelse af at transportpriserne - i princippet -
mindst skal afspejle de samfundsekonomiske omkostninger forbundet med
transporten.

Der er kun gennemfort f& sammenhengende forseg pd opgerelser af de
eksterne effekter og vardisaetning heraf. De foreliggende undersogelser
folger ikke stringent én opgerelsesmetode, og der er store mangler i
vidensgrundlaget. De foreliggende undersogelser har derfor ikke
tilstreekkelig kvalitet til at give sikker viden om de eksterne omkostningers
niveau eller forholdet mellem de enkelte transportformers eksternaliteter.
Der gelder derfor afgarende forbehold overfor resultaternes anvendelighed
til konkrete formal.

Ved den ekonomiske teori om internalisering af de eksterne omkostninger,
som f.eks. miljo- og infrastrukturomkostninger, forstds, at de marginale
eksterne omkostninger betales af de, der forarsager dem, f.eks. via en afgift.
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Derved gives 1 princippet et prissignal til transportbrugerne, der sikrer en
samfundsmassig optimal transportefterspergsel. Det forudseattes her, at det
er muligt at fastsld veerdien af de eksterne effekter objektivt, f.eks. hvilken
vardi en given reduktion af CO,-forureningen har i forhold til reduktion af
stojbelastning eller slid pa infrastruktur.

Af bdde principielle og opgerelsestekniske drsager er det imidlertid ikke
muligt pd dette grundlag at fastsld niveauet for transportafgifterne storrelse
eller forholdet mellem verdien af de eksterne effekter. Der er endvidere
ikke sikkerhed for, at de offentlige udgifter til f.eks. infrastruktur vil blive
dekket ved en prissetning efter marginalitetsprincippet, eller at
miljemalsetningerne opfyldes.

En bedre viden om transportsektorens eksterne effekter og metoder til at
operationalisere denne viden vil imidlertid vaere veerdifuld ved:

- Fastleggelse af afgiftsstrukturen séledes at afgiften pd de enkelte
transportformer afspejler de eksterne effekter pa milje, sikkerhed og
infrastruktur.

- Vurdering af costs og benefits i beslutningsprocessen om nye
infrastrukturanlaeg

- Vurdering af omkostningseffektiviteten af forskellige strategier til
reduktion af transportsektorens miljobelastning

Der forestar to vigtige opgaver for at bringe denne problemstilling videre:

- Vurderinger af de enkelte transportformers bidrag til effekter pd miljo,
sikkerhed og infrastruktur. Der foreligger en del opgerelser af de enkelte
transportformernes energiforbrug og udslip af luftforurening, men der
savnes en konsistent videreforelse heraf til at dakke uheld, stoj-
belastning, vejslid og infrastrukturomkostninger i evrigt. Denne viden
kan bidrage til at fastleegge en afgiftsstruktur, der fremmer en adfaerd,
som mindsker de samlede eksterne omkostninger fra transportsektoren.

- Der ber ske en international koordinering af hvilke metoder, der ber
anvendes, og hvilke effekter, der skal medtages, ved opgerelser af de
eksterne omkostninger. Herefter kan der ske en arbejdsdeling af den
efterfolgende forskningsindsats saledes, at der ikke i1 en rakke
europiske lande gennemfores parallelt udredningsarbejde.
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3. Debatten om transportsektorens eksterne
omkostninger

Diskussionen om transportens miljebelastning og om, hvorvidt de afgifter,
de enkelte transportformer er palagt, daekker de samfundsmaessige
omkostninger, har belget i de sidste mange ar. Denne debat har 1 de seneste
udmeldinger fra EF, danske regeringer samt transportsektorens
interesseorganisationer udviklet sig til en principiel enighed om, at alle
transportformer skal betale afgifter, der svarer til deres eksterne
omkostninger.

EF-kommissionen nedsatte i 1989 en arbejdsgruppe "Group Transport
2000+", som skulle analysere fremtiden for transportsektoren i EF.
Arbejdsgruppen anbefaler, at transportbrugerne skal betale bade for de
direkte og de inddirekte omkostninger, herunder eksterne omkostninger, der
opstdr som folge af trengsel,ulykker, stoj, luftforurening, barriereeffekt etc..
Forpligtelsen til at betale bade de interne og eksterne omkostninger ber
ifolge gruppen ikke alene gaelde tranportsektoren, men ogd andre sektorer
som landbrug, industri mv.

I maj 1992 fremlagde Kommissionen en sdkaldt grenbog med titlen:
"Grenbog om Transportens indvirkning pd miljoet. En fazllesskabsstrategi
for baeredygtig mobilitet". Gronbogen var et debatopleg om en strategi for
baeredygtig transportpolitik.

Grenbogen legger op til en fzlles EF strategi, der tager sigte pa at mindske
(eller 1 det mindste begranse) transportens indvirkning pa miljeet. Samtidig
skal transportsektoren dog fortsat opfylde samfundets transportbehov. Dette
sammenfattes i begrebet baeredygtig strategi, som skal omfatte alle aspekter
af transportens indvirkning pa miljeet, saledes at man "mindsker forurenin-
gen, leegger en demper pd unedvendig eftersporgsel efter transport,
reducerer trafikken og overbelastningen af infrastrukturen og fremmer en
effektiv udnyttelse af den bestdende transport- og infrastrukturkapacitet”.

Efter heringen om Grenbogen fremlagde Kommissionen i december 1992
en Hvidbog om en fzlles transportpolitik i EF: "The Future Development of
the Common Transport Policy" med undertitlen "A global approach to the
construction of a Community framework for sustainable mobility".

Et vasentligt nyt punkt i Hvidbogen i forhold til EF's hidtidige transport-
politik er, at der laegges op til en @ndring af EF's transportpolitik i retning af
en mere integreret transportpolitik. Denne skal sikre et velfungerende og
sammenh@ngende transportsystem pd tvers af transportformerne, og
tilfredsstille behovene i det indre marked, samtidig med at de miljemaessige
malsatninger opfyldes.

I denne sammenhang legges der vagt pa brugen af afgifter som styrings-
middel. Udgangspunktet er, at afgifterne i princippet skal svare til de
samlede eksterne omkostninger forbundet med transport, herunder specielt
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infrastruktur- og miljgomkostninger, og at alle transportformer skal betale
egne infrastruktur- og miljgomkostninger. Dette indebeerer i princippet, at al
direkte og indirekte subsidiering af transportformerne skal ophaves, og at
den transportpris transportbrugeren konfronteres med, afspejler samtlige
direkte og indirekte omkostninger forbundet med transporten. Det hedder i
Hvidbogen (punkt 39):

"Opfyldelsen af alle disse malscetninger forudscetter, at alle transport-
brugere som hovedregel skal betale de fulde omkostninger - dvs. bade de
interne og eksterne omkostninger - ved de transportydelser, de forbruger,
ogsd selv om disse omkostninger i visse tilfeelde betales af samfundet for at
hjcelpe folk i trang. Specielt bor indkalkuleringen af de eksterne
omkostninger veere et vigtigt element i en transportpolitik, hvor miljobes-
kyttelsen indgar som et veesentligt led."

Den danske regering vedtog i maj 1990 en Transporthandlingsplan for milje
og udvikling. I Transporthandlingsplanen blev det synspunkt ligeledes lagt
til grund, at transportbrugerne skal betale de samlede interne og eksterne
omkostninger forbundet med transporten:

"Transportpriserne bor med mindre scerlige hensyn gor sig geeldende
mindst afspejle de samlede samfundsokonomiske omkostninger, som bl.a.
for de forureningsmeessige konsekvenser kun vanskeligt kan skonnes".

Der legges i1 transporthandlingsplanen veagt pd, at "befolkningens og
erhvervslivets grundleeggende behov for transporttjenester" ikke
tilsidesettes. Med andre ord, brugen af afgifter 1 transportsektoren ma ikke
laegge en alvorlig demper pd den gkonomiske aktivitet.

De danske intresseorganisationer indenfor transportomradet forholder sig i
forskellige politikudmeldinger til princippet om at de enkelte transport-
former skal daekke deres samfundsekonomiske omkostninger:

Danske Vognmand er ikke afvisende overfor synspunktet om, at hver
transportform skal dakke sine eksterne omkostninger. Sefartssiden
fremhaver, at sofart allerede 1 dag betaler sine egne infrastrukturomkost-
ninger og forventer overflytning af gods fra vej til se, nir vejtransporten
skal daekke sine infrastrukturomkostninger.

Transportkeberne, reprasenteret ved ETU, advarer mod at anvende
prisinstrumentet til omfordeling af godset mellem transportformerne, men
accepterer malsaetningen om, at transportformerne skal dakke sine egne
infrastruktur- og miljgomkostninger.

Miljeorganisationer, reprasenteret ved Danmarks Naturfredningsforening
og NOAH mener at transportomfanget er for stort i dag og priserne for lave.
En paraplyorganisation for miljeorganisationer 1 EF, "Transport and
Environment" (T&E) har gennemfort et storre udredningsarbejde for at f&
fastlagt de eksterne omkostninger fra transportformerne i alle EF-lande.
Danmarks Cyklistforbund stetter ligeledes synspunktet om, at vejtrafikken
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skal betale de fulde samfundsekonomiske omkostninger, og fremhaver, at
dette ikke sker i dag.

FDM bakker op om, at transportbrugerne skal betale de fulde omkostninger
og understreger, at det skal gelde alle transportformer. Dansk Vejforening
ser gerne rene brugerbetalingsordninger, hvor brugere af vejnettet betaler
alle de udgifter, de péferer samfundet herunder milje og uheldsom-
kostninger, gerne ved et roadpricing system.

4. Anvendelse af samfundsekonomiske omkostninger

Der er, som beskrevet 1 forrige afsnit, et enske om at kunne indrette
afgiftssystemet i transportsektoren, séledes, at de enkelte transportformer
skal dekke de samfundsekonomiske omkostninger. I den generelle
betydning af dette begreb taenkes pa, at hver transportforms afgifter skal
afspejle den relative belastning som dette transportmiddel forarsager bl.a
med hensyn til vejslid, ulykker, luftforurening og stej. Det samlede niveau
for afgifterne kan efterfolgende politisk reguleres efter enske om provenue
samt gnske om at styre transportarbejdets omfang.

Tilretteleggelse af et afgiftssytem, der sikrer at de enkelte transportformers
afgifter fastleegges 1 overensstemmelse med de enkelte transportformers
eksterne effekter kraever to slags viden, som ikke er fuldt tilgeengelig i dag.
For det forste skal der tilvejebringes viden om omfanget af
transportsektorens marginale effekter pa miljo, uheld, vejslid etc, og disse
skal relateres til det enkelte transportmiddel. En anden nedvendig viden er
behovet for at kunne veje disse effekter sammen, s& man kan sammenholde
de enkelte transoportformers samlede samfundsmeessige effekter. Dette kan
ikke gore pd en eksakt mdde, da der ikke meningsfuldt kan ske en
prissetning af de enkelte effekter. Der kan dog politisk fastsattes "priser”,
der kan anvendes til denne sammenvejning pa baggrund af viden om fx
storrelsesordenen af transportformernes bidrag til miljebelastningen.

Sadanne politisk fatsatte "priser" pa de samlede samfundsmessige effekter
af transport anvendes til cost/benefit analyser til vurdering af vejprojekter
allerede 1 dag. Et bedre grundlag for denne prissetning samt en lignende
procedure i forbindelse med andre trafikanlaeg, som fx jernbaner, havne og
rullende materiel kunne hegjne gennemskueligheden af beslutninger om nye
infrastrukturanlaeg.

Politisk vedtagne "priser" pa de eksterne effekter vil endvidere lette
vurderingen af hvilke tiltag, der pa den mest omkostningseffektive made vil
fx reducere transportektorens miljebelastning. En simpel vurdering af
forskellige strategier til at reducere NOx-emissionen fra transportsektoren
kan gennemfores uden prissetning, men hvis strategierne indebarer at flere
effekter pavirkes kan det blive meget vanskeligt at overskue de samlede
effekter, hvis man ikke gennmferere en sammenvejning af effekterne.

Der foreligger et mindre antal studier, der seger at gennemfore en
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prissetning af transportsektorens eksterne omkostninger for at internalisere
disse eksterne omkostninger i markedsprisen. Den velfaerdsekonomiske
teori bag denne intention er, at hvis de eksterne marginale omkostninger
indregnes 1 markedsprien pd de enkelte transportformer, vil man opna en
markedmassig regulering, der sikrer et optimalt transportarbejde. Prissaet-
ningen af de eksterne effekter kan i denne teoretiske sammnhaeng opgeres
som samfundets betalingsvillighed overfor den enkelte eksternalitet, idet
man forudsatter at effekterne er kendte. Der er dog ingen sikkerhed for at
de samlede marginale omkostninger vil dakke de offentlige udgifter til
transportsektoren, altsa at en balance ved en kasse-betragtning opnas. Der er
ligeledes ikke sikkerhed for at opstillede miljomalsatninger opfyldes.

5. Metoder til at fastlaegge de eksterne omkostninger

Ifolge den ekonomiske teori er problemet med at verdisette mil-
joomkostninger og en rekke andre eksterne omkostninger, at der ikke er et
marked for de pageldende goder (frisk Iuft, fred og ro, etc.), hvorfor der
ikke sker en markedsmessig prisdannelse. Markedspriser afspejler den
marginale betalingsvillighed for goder. Forseg pa at verdisette eksterna-
liteterne drejer sig derfor om at estimere betalingsvilligheden. Dette gores
konkret ved brug af forskellige metoder, der "afslarer" betalingsvilligheden
gennem direkte undersogelser af betalingsvilighed, opgerelse af
afvargeomkostninger eller skadesomkostninger.

Som beskrevet 1 afsnit 4 vil en prissetning efter disse principper ikke fore til
en optimal afgiftsstruktur. En politisk sammenvejning af de enkelte
transportformers eksterne effekter md imidlertid tage udgangspunkt i den
tilgeengelige viden om omfanget af disse effekter. I det felgende peges pa
nogle af de problemstillinger dette forer med sig.

Udgangspunktet for en sammenvejning af effekterne mé vere et kendskab
til de enkelte transportformers bidrag til miljebelastningen. For nogle
eksternaliteter er dette forholdsvis enkelt. Ved ulykker, vejslid og treengsel
kender man omfanget af effekterne.

For andre typer af pavirkning som f.eks. luftforurening kender man
emissionerne, men mindre til effekterne pd natur og mennesker. Det er
kendt, at luftforurening med visse stoffer betyder skovded, forsuring og
sundhedsskader pa mennesker. Det er dog vanskeligt at opgere trafikkens
bidrag til skaderne.

Tidsaspektet, og om effekterne er reversible eller irreversible, kan have
betydning for hvilke "omkostninger", de repraesenterer. Det vil neppe vare
meningsfyldt at saette "priser" pa irreversible effekter som f.eks. tab af arter.

Andre effekter kan vare irreversible indenfor en generation, f.eks.
sundhedsskader (herelidelser, luftvejssygdomme, kvaestelser) og atter andre
effekter er transiente, d.v.s. de forsvinder, sé snart drsager opherer, som stgj
og visuelle gener.
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En anden vesentlig problemstilling, der vanskeliggor fastleeggelse af de
marginale eksterne effekter, er effekten af ophobning 1 miljeet og forskelle i
folsomhed overfor en given miljepdvirkning. En marginal NOx-emission vil

i myldretiden i en bygade kunne bringe koncentrationen af kvealstofilter
over en sundhedsmeessig kritisk granse, hvorimod den samme marginale
emission pa et andet sted alene vil have en skadevirkning pa det regionale
niveau.

Endelig er der store vanskeligheder med at identificere det enkelte
transportmiddels bidrag til eksternaliteterne. Hvor stor en del af
olieforureningen i det afstrommende vand fra vejene, der skal tilskrives de
enkelte transportformer kan vare vanskeligt at afgere.

6. Gennemgang af transportsektorens eksterne effekter

I det folgende oplistes de effekter af transport, som indgar i de samlede
eksterne omkostninger. Der redegeres kort for effekterne og gives en status
for den aktuelle viden om prissatningen.

Luftforurening og klimaeffekt

Emission af CO, medvirker til forsteerkelse af drivhuseffekten. Klimaef-
fekten bestdr dels 1 en global temperaturstigning med deraf folgende @nd-
ringer.

Der hersker usikkerhed om langtidsvirkningen af drivhuseffekten. Der
findes kun meget f4 omkostningsanalyser, bl.a. fordi man har svert ved at
tackle den irreversible ophobning af CO».

Regional luftforurening (NOx, HC, SO»)

Virker forst og fremmest skadende pa naturen, hvor den giver anledning til
skader pa vegetation, forsuring, eutrofiering af seger og vandleb osv. Der er
tale om irreversible eller langtidsvirkende eftfekter.

Der er ikke fuldt kendskab til forureningens fysiske effekter, bl.a. fordi der
er et kompliceret samspil mellem mange forskellige stoffer 1 atmosfaren og
1 jordbunden.

Da skadesopgerelserne anses for sardeles usikre, baserer man sig i sével
Danmark som Sverige pa afvaergeforanstaltninger og politisk betalingsvilje
pé baggrund af beslutningen om at indfere katalysatorer.

Lokal luftforurening (CO, NOz, HC, PAH, bly, SO,, mv)

Skaber forst og fremmest sundhedsskader pa mennesker og nedbrydning af
materialer, iser kalkstensbygninger -statuer m.v. Desuden kan der vaere
lugtgener. Der er flere stoffer, der har forskellig sundhedseffekt, bl.a. ande-
draetsproblemer (CO), forsterkede astmareaktioner (NO> Os), oget
kreeftrisiko (HC og partikler). Bygningsskaderne skyldes synergieffekt af
SO, der kun 1 begraenset omfang kommer fra trafikken og NO», der i
byerne primert stammer fra trafikken.
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Der er ikke fuldt kendskab til effekterne og specielt ikke til eventuelle
synergiske effekter mellem nogle af stofferne indbyrdes eller sammen med
andre stoffer som pollen. Der er gennemfort fa vurderinger af de sundheds-
massige effekter af de koncentrationer der optraeder i bygader og specielt
langtidsvirkninger er kun sporadisk undersogt.

Stej
Hoje stojniveauer giver sundhedsskader primaert gennem depressioner og
sevnproblemer. Ved lavere niveauer forringes trivsel og livskvalitet.

Der findes undersogelser af de sundheds- og trivselsmessige konsekvenser
af stgj. Disse bruges dog ikke direkte til omkostningsvurdering. Selve
omkostningsniveauet bestemmes normalt gennem indirekte metoder. I
Danmark udfra pavirkning af huspriser.

Ulykker

Ulykker foranlediger sundhedsskader i alle skalatrin fra bld merker til
livsvarige handicaps og dedsfald. Desuden koster de materialskader pé
keretojer og trafikanleg.

Ulykkesomkostningerne er gennemgaende de bedst belyste. De opgeres
som materielle omkostninger (sygehuse, politi, materialskader, mv) og pro-
duktionstab. Desuden opgeres et velferdstab pd grund af svie og smerte i
den ene ende og dyb sorg i den anden ende af ulykkesskalaen.

Velfaerdstabet er tidligere blevet fastsat politisk, men 1 flere lande anvendes
nu interviewmetoder til fastleeggelse af betalingsvillighed.

Variable infrastrukturomkostninger

Disse bestar af nogle faste omkostninger til belysning, saltning, vejrbetinget
slid mv, samt nogle variabel som slid, brugsathengige omkostninger pa
parkeringspladser.

Disse omkostninger opgeres direkte ud fra regnskaber. De brugsathengige
omkostninger afhenger forst og fremmest af koretojernes akseltryk.
Herudover er de proportionale med de kerte km athaengig af trafikanlaeggets
dimensionering.

Energiforbrug

Energiforbruget medferer i sig selv treek pd begraensede ressourcer ikke
mindst sé laenge, der benyttes olieprodukter eller el.

Selve udtemningen af energikilderne er der kun fi forseg pa opgere og
prissette.

Ressourceforbrug

Ved produktion og vedligeholdelse af transportmidler og trafikanleg
anvendes materialer, der 1 forskelligt omfang udgeres af ikke fornybare
ressourcer. Der er fa forseg pa at satte pris pa ressource udtemmelighed.
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Traengsel

Trafikken skaber pé trafikanleeg, hvor man narmer sig kapacitetsgransen,
traengsel og forsinkelse 1 trafikafviklingen. Hvert nyt keretoj bidrager til alle
ovrige trafikanters forsinkelse, hvorfor effekten er ekstern 1 forhold til den
gvrige trafik.

Trengselsomkostninger opgeres som tidstab. Den er ikke proportional med
trafikken, men stiger med mangden dog athangig af kapaciteten. Den
marginale omkostning er derfor athangig af tid og sted. Det bemarkes, at
oget treengsel forer til lavere hastigheder, der ikke blot eger tidsforbruget
man ogsa kan reducere andre effekter (ulykker, mv).

Barriereeffekten
Dette er biltrafikkens effekt pé ikke-bilisters tidstab, samt visse trafikanlaegs
fysiske barrierevirkning 1 landskab og by.

Omkostningen udtrykkes i tidstab. I Danmark fastsettes vardien politisk i
forbindelse med benefit-cost analyser. Omkostningen stiger med trafik-
mangden og hastigheden.

Utryghed

Utryghed er den oplevede risiko, der ikke nedvendigvis svarer til den reelle.
Utryghed kan begranse is@r bern og @ldres frie udfoldelsesmuligheder og
skabe forringet social kontakt. Herved forringes livskvaliteten.

Utryghed behandles i Danmark parallelt til barriereeffekt.

Vibrationer

Vibrationer stammer fra de tungeste keretojer. De kan skabe skader pa
bygninger. Der findes s& vidt vides ikke belyste sammenhange mellem
trafikken og vibrationer.

Der findes heller ikke omkostningsvurderinger.

Pavirkning af dyreliv

Trafikanlaeg 1 landskaber skaber barrierer for dyr og planter og kan ede-
leegge biotoper. Trafikmangden péd vejene kan ege barrierevirkningen og
forarsage trafikdreebte dyr, forstyrrelser 1 dyrenes ferden. For nogle
dyrearter vil nye trafikanlaeg fore til udryddelse fra det pagaeldende omrade.
Der findes ikke omkostningsopgerelser. Effekterne er knap nok kendte.

Visuelle indgreb

Trafik, trafikanleeg og parkerede keretgjer har indflydelse pd de visuelle
kvaliteter 1 en by eller landskab og pavirker dermed de kulturelle og lan-
dskabelige herlighedsvaerdier. Der findes sd vidt vides ikke om-
kostningsopgerelser.

Jord- og grundvandsforurening

Trafikken indvirker pa jord- og grundvandskvalitet p.gr. nedsivning af salt,
olie, bly, fra trafik og autovarksteder m.v. Desuden kan ulykker med
keretojer med farligt gods foranledige jordforurening. Disse omkostninger
er sa vidt vides ikke opgjort.
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Havforurening

Disse effekter er af samme karakter som ovenstdende, men sker pa havet
enten som ulykker/skibskatastrofer eller som bevidst dumpning af bl.a. olie
og rensevaesker fra skibe. Omkostningerne er vanskelige at opgere,

7. Opgorelser over transportformernes eksterne
omkostninger

Der er gennemfort et mindre antal opgerelser af de eksterne effekter og
omkostninger fra de forskellige transportformer. Der er i OECD regi og af
NGO organisationen Transport and Environment (T&E) gennemfort
vurderinger af omkostningernes storrelse. I sidstnevne publikation er vist
en oversigt over kilder til opgerelse af transportsektorens eksterne
omkostningsansvar.

Opgorelserne er sat i relation til BNP og kun fa af de navnte opgerelser
omfatter alle nevnte eksternaliteter.
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De totale eksterne omkostninger af transporti %
af bruttonationalproduktet

Luft- Stej Andet Uheld Treng- | Total

foru- f.eks. sel
rening jord-
0g
vand-
foru-
rening
Grupp, 1986 0,41% | 0,08% | 0,08% [ 0,79% | - 1,36%
Tyskland
Planco, 1990 0,67% | 0,09% | 0,18% | 1,08% | - 2,06%
Tyskland
UPI, 1991 1,39% | 1,98% | 3,34% | 3,16% | - 9,86%
Tyskland

ECOPLAN, 0,68% 0,52% 0,21% 0,28% 0,07% 1,76%
1992
Schweiz

Infras, 1992 0,72% | 0,71% 0,47% 0,26% 0,21% 2,36%
Schweiz

MacKenzie, | 0,71% | 0,17% | 0,48% | 1,05 191% | 4,32%
1992, USA

CE, 1988 0,27- 0,06% 0,49% | 0,14% 1,02%
Holland 0,38%

Willeke, 1990 0,90%
Tyskland

CETUR, 1984 0,35%

COST 313 - 0,36-
studies (EF) 0,78%

ECOPLAN, 0,57%
1991,
Schweiz

Tabellen viser, at der er relativt stor interesse 1 at f4 opgjort de eksterne
omkostninger fra transportsektoren. Opgerelsen viser endvidere, at der er
betydelige forskelle pa det fundne omkostningsniveau. Der er derfor
afgarende forbehold overfor anvendelse af disse opgerelser til konkrete
formal.

I Danmark har man tradition for at verdisette en raekke faktorer herunder
sto], ulykker, barriereeffekt og luftforurening i forbindelse med vurdering af
nye vejanlaeg. Pa baggrund af disse enhedspriser har DMU gennemfort en
beregning af de gennemsnitlige eksterne omkostninger fra vejtrafikken.

Felles for vurderingerne af de eksterne omkostningers storrelse er, at de
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kun inddrager udvalgte eksternaliteter og dermed udelader en rakke
faktorer, som uanset omfanget af disse udeladte eksternaliteter ma fore til at
de givne bud pa eksterne omkostninger er for lave. Endvidere er det fzlles
for opgerelserne, at de ikke har kunnet gd i dybden med at vurdere
effekterne af de miljomessige faktorer, og der er derfor metodemaesssige
inkonsekvenser 1 alle opgerelserne.  Opgerelsen af  luftforu-
reningsomkostningerne er f.eks i alle studierne baseret pd den politiske
betalingsvillighed beregnet ud fra omkostningerne ved at indfere
katalysatorer, hvilket givetvis er et lavt bud pa omkostningerne.

Tre af studierne, det fungerende svenske (det reviderede svenske fra 1992)
og T&E nar frem til konkrete bud pd de samlede eksterne omkostninger, og
sidstneevnte omregner endog disse til, hvad benzinprisen burde vare hvis
den omfattede de eksterne omkostninger. Med alle de naevnte forbehold er
de 3 refererede studiers storrelse pa de eksterne omkostninger for
henholdsvis personbil og lastbil prasenteret i efterfolgende figurer.

Tre opgorelser af eksterne omkostninger pr. km for en ben-
zindreven personbil,ca 12 km/liter. Der indgar ca. 20% 'katalysa-
torandel'. Deekker delvis forskellige og ufuldsteendige omkostninger.
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Tre opgorelser af eksterne omkostninger pr. km for en storre
dieseldreven lastbil. Dceekker delvis forskellige og ufuldsteendige
omkostninger.

Konklusionen pé disse opgerelser er, at der pd nuverende tidspunkt er for
ringe grundlaeggende viden til at fastlegge disse omkostninger.

Studierne viser, at der er stor international opmarksomhed om emnet, og
det er oplagt, at en koordinering af den indsats de enkelte nationer og EF
laegger 1 at {4 opgjort de eksterne omkostninger 1 transportsektoren vil styrke
det samlede resultater.

De tekniske problemer med at fa opgjort de eksterne omkostninger skal dog
ikke betyde, at initiativer til at regulere transportsektoren skal ligge stille. I
dette notat er redegjort for, at selv en fuldsteendig objektiv opgerelse af de
eksterne omkostninger ikke vil lede til en optimal afgiftsstruktur i
transportsektoren, men et bedre kendskab til eksternaliteterne kan stotte de
politiske prioriteringer af transportmidlernes relative afgiftsniveauer.

8. Svenske erfaringer med at internalisere de eksterne
omkostninger

I Sverige er samfundsekonomiske principper lagt til grund for udformning
af trafikpolitikken. Principperne indeberer, at transportformerne hver isaer
har et omkostningsansvar, som skal internaliseres via afgiftsstrukturen.

Sverige synes at vere det land, der er kommet leengst pd omradet, savel med
teoretisk stillingtagen som praktisk gennemforelse. Der kan dog identifi-
ceres en reekke problemer pa begge niveauer, og man er endnu ikke ved vejs
ende. Modgéende tendenser kan ogsa observeres. Derfor kan de svenske er-
faringer vaere af interesse.
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Samfundsekonomiske principper har dannet grundlag for trafikpolitikken i
Sverige siden 1963. Principperne er udviklet i flere trin. Eksterne
omkostninger er pa det senere kommet til at spille en vesentlig rolle.

Seneste principielle endringer er kommet med 1988's trafikpolitiske beslut-
ning. Ifelge denne skal afgifterne for hver transportgren:

- modsvare de samfundsekonomiske marginalomkostninger via de
variable afgifter,

- modsvare forskellen mellem de marginale og de totale samfundseko-
nomiske omkostninger via faste afgifter.

Det afgerende er, at trafikanten meder en pris, som samlet svarer til samfun-
dets marginalomkostninger. Altsa at der via afgifter sendes et korrekt og
synligt signal om det onskede trafikniveau til trafikanten. Det er dermed
vigtigt, at marginalomkostningsansvaret knyttes udtrykkeligt til de relevante
afgifter, og at begge sa vidt muligt varierer i tid og rum, svarende til den
marginale effekt, der teenkes internaliseret. Om afgifisprovenuet, i praksis
dekker det offentliges omkostninger er i denne sammenhang mindre
interessant.

Det erkendes dog som udgangspunkt, at de trafikekonomiske hovedprincip-
per ikke kan vare eneradende i forhold til den gkonomiske styring pé dette
omrade. Andre hensyn kan eventuelt begrunde, at principperne fraviges:

- Generelle afgifter som ikke er trafikpolitisk motiveret, som skatter,
moms, m.v. kan opretholdes, men skal belaste transportgrenene ens af
konkurrencehensyn,

- Afskrivning af historiske investeringer, f.eks. det eksisterende bane-
og vejnet, kan accepteres, i det omfang der ikke er samfundsekonomiske
argumenter for at begraense adgangen til de eksisterende anlaeg,

- Muligheder for samfinansiering af infrastrukturanleg, f.eks. med re-
gionalpolitiske interessenter kan begrunde fravigelser i omkostningsan-
svaret,

- Der kan tages hensyn til konkurrenceneutralitet i forhold til andre
sektorer og udlandet. Dette har is@r betydning for afgiftsstrukturen for
skibstrafik og international flytrafik, som unddrages principperne.

I det folgende beskrives kort hovedprincipperne i det svenske afgiftssystem,
der i forskellig grad indregner folgende eksterne omkostninger: Variable
infrastrukturomkostninger, trafikulykker, luftforurening og
klimaomkostninger samt faste infrastrukturomkostninger.

Stejbelastning indregnes ikke, idet den ikke vurderes at kunne tilleegges en
marginal-omkostning (et keretej yderligere pa en vej kan ikke heores).

Vejtransport
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Vejomridet omfattes af en reekke forskellige skatter og afgifter. Provenu-
massigt indkreeves omkring 31 mia kr (1990) i afgifter. Den sterste post er
benzinskat (ca. 16 mia kr). Arlig keretajsskat (vaegt), kilometerskat (gaelder
for dieselkeretojer) og CO»-skatter udger hver ca. 3-5 mia.

Som folge af trafikpropositionens opgerelse af de eksterne omkostninger
forhgjedes benzinafgifterne med 10% og kilometerskatterne for tunge
keretojer med 1 gennemsnit 60% 1 1988. Desuden blev kilometerskatterne
differentieret efter akselantal. Dette skete for at implementere o-
mkostningsansvaret.

"Registreringsafgiften" (forsiljningsskat/acciss) er pd ca 2 mia arligt. Pr.
1.1. 1993 indfertes en differentiering af denne afgift i tre miljoklasser. I
modsetning til tidligere omfatter denne afgift nu ogsé tunge keretgjer, der
til gengeeld har faet senket kilometerskatterne 10%. Dette er et led 1 de
miljepolitiske beslutninger.

Det bemarkes i gvrigt, at kilometerskatten pa dieseldrevne lastbiler m.v. er
besluttet afviklet, som led 1 Sveriges tilpasning til EF-reglerne. Det planlaeg-
ges 1 stedet at haeve transportmiddel- og breendstofafgifterne.

Banetransport

Pa baneomradet er foretaget en opsplitning af selskabet 1 en (statslig)
banedel og en (kommerciel) trafikdel, bla. for at kunne anvende trafikeko-
nomiske principper pa jernbanedrift.

Der er indfert et system, hvor banerne betaler dels faste, og dels variable
afgifter for brug af infrastrukturen. De faste afgifter er et beleb pr ar pr
hjulaksel, efter vogn/lokotype. De variable afgifter er en sporafgift pr tonkil-
ometer, samt driftsafgifter, dieselafgifter og rangerafgifter.

Statens Jernvéger og evt. andre banetrafikselskaber betaler afgifterne til det
statslige Banverket.

Fly- og skibstransport

For fly findes en to-leddet afgift, faste afgifter efter selskabets behov for
start/landingskapacitet, og variable afgifter efter passagerantal. Afgifterne
svares til luftfartsverket, som driver de statslige lufthavne.

For skibe er der bla. en tonkilometerbaseret afgift, som svares til Sofartsver-
ket, hvis aktiviteter finansieres ad den vej. Derudover er der lokale havneaf-
gifter for benyttelse af havnene.

Miljeafgifter
Kun den indenrigs flytrafik svarer en eksplicit miljeafgift for emissioner af
NOx og kulbrinter. Afgiften svarer til 12 kr pr kg NOx/HC.

For vej- og banetrafik indgér miljeelementet delvis 1 andre afgifter (braeends-
els-, kilometer- og sporafgifter). Det samme gaelder ulykkeselementet.
Dette mere uklare system har betydning for graden og pracisionen i
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internalisering af marginalomkostningerne, jf. den folgende gennemgang.

Der er indfert en CO»-afgift for olieprodukter. Den svarer til 250 kr pr ton
CO.. Afgiften er indfert samtidig med reduktioner 1 eksisterende benzin- og
dieselskatter, dog ikke med fuld kompensation. Siden er den forhgejet til 320
jr./ton (Smlg. ievrigt den danske afgift, som svarer til 50 kr/ton for virksom-
heder og 100 kr/ton for private).

Skibe, baner og udenrigsfly er undtaget for CO»-afgift.

I tabellerne herunder ses de eksterne omkostninger for personbiler og
lastbiler med de officielle nuverende priss@tninger og det niveau, der er
foreslaet i 1992 ved revurderingen, der er foretaget af Hansson og Lindberg.
Selvom dette eksempel kun inddrager en lille del af de samlede eksterne
omkostninger vurderes det at vare et af de mere konsekvente bud pa
opgorelse af de eksterne omkostninger, der er gennemfort.

Ore/km PERSONBIL UDEN PERSONBIL MED
KATALYSATOR KATALYSATOR
I dag Forslag I dag Forslag
Infrastruktur 3 3 3 3
Ulykker 11 33 11 33
Luft og klima 12,5 23,5 7 8
I alt 26,5 59,5 21 44

Svensk regneeksempel pa personbilers marginalomkostningsansvar, som det geelder i
dag og med foresliede cendringer for benzinbil med og uden katalysator. Ore pr km.
Ulykkesomkostninger er i forslaget opgjort som gennemsnit af by og landevej.

Der er ikke indregnet forhajet COx-afgift pr. 1.1. 1993.

Ore/km STOR LASTBIL
(>24tons)
I dag Forslag
Infrastruktur ca47 ca’75
Ulykker 24 53
Luft og klima 69 123
Lalt 140 251
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Svensk regneeksempel pa en storre lastbils marginalomkostningsansvar, som det geelder
i dag og med foresliede cendringer. Ore pr km.

Ulykkesomkostninger er i forslaget opgjort som gennemsnit af by og landevej.
Der er ikke indregnet forhajet CO;-afgift pr. 1.1. 1993.

Det er ikke umiddelbart muligt at beregne de gennemsnitlige eksterne
omkostninger pr. togkm., idet der er stor forskel pa omkostninger athengig
af togtyper, kapacitetsudnyttelse, antal vogne pr. lokomotiver etc.
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Vurdering af de svenske erfaringer

11992 blev det svenske afgiftssystem indenfor transportsektoren som naevnt
analyseret af Hansson og Lindberg og vardisetningen af de eksterne
omkostninger revurderet.

Samlet set vurderes den eksisterende internalisering 1 de svenske afgifter
ikke at udgere tilstrekkelig dekning for de eksterne marginalomkostninger.
For vejtrafikken kan anlegges to fortolkninger, enten at vejtransporten
dekker sine miljo- og ulykkesomkostninger, men 1 s& fald ikke
infrastrukturen. Eller at infrastrukturen daekkes, men i sd fald kun halvdelen
af de ovrige omkostninger. For banetrafikken er der betydelig underdaknin-
g af de samlede omkostninger. For fly og skibstrafik er der dekning for
infrastruktur, men ingen af de to grene deekker deres samlede eksterne om-
kostninger.

Der fremfores i den svenske vurdering af afgiftssystemet folgende
hovedanbefalinger:

- De afgifter, der opkraeves som dakning for transportens samfunds-
gkonomiske omkostninger ber udskilles tydeligere fra evrige skatter,
saledes at omkostningerne synliggares. Afgift ber anvendes nar prove-
nuet er uinteressant, og skat anvendes, hvor provenuet er hovedsagen.

- Savel afgifter, som ogvrige skatter ber opkraeves pa et ensartet
grundlag overfor alle transportgrenene, hvilket ikke er tilfzldet i dag (fx
betaler kun vejtrafikken energiskat, satser for emissioner er forskellige).

- Pa visse omrader ber afgifterne forhgjes for at modsvare de eksterne
effekter, ligesom der pa visse omrader helt mangler indferelse af miljoat-
gifter.

- Omkostningsansvaret ber vare differentieret i tid og rum, sa de bedst
muligt afspejler de eksterne effekter (en padpegning af byproblemerne)

- Der bor etableres en klart defineret proces for lebende justering af
trafikafgifterne. Det er fx. ikke hensigtsmaessigt, at jernbanernes afgifter
er prisjusteret til 1992-niveau, mens lastbilernes ikke er. Der ber ogsa
koordineres pa tvaers af sektorerne.

- Der mangler metoder vedrerende fordeling af omkostningsansvar for
de faste infrastrukturomkostninger.

Der fremsattes derudover folgende @ndringsforslag til formuleringen af de
geldende trafikpolitisk-ekonomiske grundprincipper:

"Grundprincippet skal vere, at de afgifter, der tages ud som erstatning
for udnyttelse af infrastruktur skal omfatte infrastrukturholderens om-
kostninger, betaling for eksterne effekter samt styringsmiddelafgifter".
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Dette repraesenterer en vigtig omformulering, idet styringsmiddelafgifter
hermed kan indgd pa linie med de eksterne omkostninger 1 selve
definitionen pd omkostningsansvaret. Dermed praciseres, at miljomaessig
malstyring kan indga i grundlaget for en samfundsekonomisk afgiftspolitik,
i det omfang de faktiske skadesomkostninger f.eks. ikke kan opgeres. Det
fremhaves, at afgifter tilrettelagt med udgangspunkt i malet om en
baredygtig udvikling vil indebzre hojere afgifter end afgifter fastlagt efter
det hidtidige princip (afvaergeforanstaltninger).

"De faste afgifter skal i princippet modsvare infastrukturholdernes
ikke-marginale omkostninger".

Her sigtes til, at eksterne omkostninger ved at anleegge veje mv., ikke me-
ningsfuldt kan kvantificeres og derfor skal undtages eksplicit, i det princip
der (ellers) hedder "fuld omkostningsdeekning". Det vil sige, at trafikanterne
ikke skal pélaegges at betale for indgreb i natur og landskaber, forbrug af
ressourcer, mv ved etablering af anlaeg. Dette er dog heller ikke tilfzeldet
idag.

Dermed er bade total- og marginalomkostningsansvaret praciseret.

Som et sidste principielt forhold peges der pa, at @ndringer 1 afgifterne ber
ses 1 sammenhang med bredere samfundsekonomiske og beskatnings-
massige overvejelser. Det ber sdledes overvejes, 1 hvilket omfang det er
relevant at gd videre med internalisering af samfundsekonomiske mar-
ginalomkostninger pa transportomradet, uden at der gennemfores tilsvaren-
de initiativer overfor de samme omkostningselementer i andre sektorer.
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1. Indledning

Dette notat er udarbejdet pa foranledning af trafikministerens henvendelse
til Transportraddet, hvor der til brug for trafikredegerelsen "Trafik 2005"
onskes en belysning af muligheder for - og effektiviteten af - at anvende
forskellige afgifttyper til at pavirke trafikstrukturen.

Notatet indeholder resultaterne af en forelabig belysning af emnet. Notatet
er baseret pa baggrundsnotatet

- "Afgifter i transportsektoren - forprojekt", udarbejdet af COWIconsult,
1993, for Transportradet,

og en rekke ovrige dokumenter samt analyser foretaget i sekretariatet.

Notatet skal ses som et bidrag til belysningen af mulighederne for en
omlegning af skatter og afgifter til mere hensigtsmaessige og adfzerds-
regulerende systemer, der streeber mod ensartede vilkar for de forskellige
transportformer.

Afsnit 3 omhandler baggrunden for anvendelse af afgifter som adferdsregu-
lerende instrument i transportsektoren. I afsnit 4 omhandles samspillet
mellem forskellige afgiftsformal.

I afsnit 5 gennemgés eksisterende viden om afgifters effekt, herunder
priselasticitet, indkomstelasticitet, omlaegning fra faste til variable afgifter
og effekter af bompengesystemer, og i afsnit 6 behandles de begrensende
faktorer ved anvendelse af afgifter, herunder hensyn til grensehandel og
social fordeling.

I afsnit 7 sammenfattes resultatet af undersggelserne med hensyn til afgifter-
nes effekt og muligheder for en mere hensigtsmaessig adfaerdsregulering ved
anvendelse heraf.

Endelig peges i afsnit 8 pa en rakke afgiftselementer, der kan tages i anven-
delse med henblik pd adfzerdsregulering af transportsektoren.

2. Sammenfatning og konklusioner

Vurderinger af mulighederne for at etablere en baeredygtig transportpolitik
har fort til transportpolitiske overvejelser om, hvorvidt de prissatninger og -
sammenhange, der er 1 transportsektoren, er hensigtsmassige og 1
tilstrekkelig grad afspejler de samfundsekonomiske omkostninger
forbundet med transportsektorens aktiviteter.

Princippet om, at transportpriserne skal afspejle de samfundsgkonomiske
omkostninger forbundet med transport, indgér siledes i dag som en
integreret del af de transportpolitiske mélsaetninger bade i Danmark og i EF,



men er langt fra gennemfort.

Tanken er, at i det omfang markedspriserne ikke pa fornuftig made afspejler
infrastrukturomkostninger, miljeomkostninger og andre
samfundsekonomiske omkostninger, kan afgifter anvendes til at opnd en
politisk tilstreebt adferdsregulering.

Formélet er 1 denne sammenhang ikke at skabe grundlaget for en oget
beskatning, selv om dette kan blive konsekvensen. Formalet er derimod at
skabe grundlag for, at der sker en mere hensigtsmassig adferdsregulering
af transporteftersporgslen, ogsd ved hjelp af markedsmekanismerne,
sdledes at bl.a. miljghensyn og infrastrukturomkostninger tilgodeses i
nedvendigt omfang. Dette vil bidrage til en oget effektivisering af
transportsektoren.

I dette notat gennemgés og vurderes eksisterende viden om transport-
afgifters effekt.

Effekten af endringer i transportprisen for energiforbrug, transportomfang
og transportmiddelvalg udtrykkes ved begrebet priselasticitet. Dette
udtrykker, hvor mange procent efterspergselen efter en vare eller ydelse
@ndres, ndr prisen a&ndres 1%. Tilsvarende udtrykker begrebet indkomst-
elasticitet, hvor mange procent eftersporgselen efter en vare eller ydelse
andres, nar indkomsten andres 1%.

I forbindelse med opfyldelse af miljomélsetninger er relativt store
priselasticiteter séledes en fordel, idet der i disse tilfeelde opnas en stor
adfaerdseffekt. Er eftersporgslen uelastisk, vil adferdseffekten vere lille, og
provenueffekten tilsvarende storre.

Benzinpriselasticiteten med hensyn til benzinforbrug vurderes at veare i
storrelsesordenen -0,2 til -0,3 pad kort sigt. P& laengere sigt vurderes
elasticiteten 1 internationale studier til mellem -0,7 til -0,8, mens en dansk
undersogelse peger pa en elasticitet pa -0,4.

Benzinpriselasticiteten med hensyn til transportomfanget vurderes at vare i
storrelsesordenen -0,3 og til -0,4 pa langt sigt.

Indkomstelasticiteten er relativt hgj pa tranportomradet. @konomisk vaekst
vil derfor alt andet lige oge transportarbejdet. Afgiftsinstrumentet kan her
anvendes til at imedegd en uventet eller uhensigtsmassig stigning i
transportarbejdet.

Omlagning mellem faste og variable afgifter vurderes at have en
adfaerdseffekt. Dette indebaerer bl.a., at det er muligt ved en provenuneutral
omlagning at @ndre transportadfaerden.



Der foreligger kun fa analyser af effekterne af afgiftseendringer for
godstransporten. De foreliggende undersogelser viser varierende resultater
med hensyn til transportpriselasticiteter (som ikke er direkte sammen-
lignelige med de ovenfor navnte brendstofpriselasticiteter). Estimaterne
ligger hovedsageligt 1 intervallet -0,50 til -1,50. Isar for de lange transporter
vurderes at vere en vis prisfelsomhed, som dog forudsetter, at der er
acceptable alternativer til radighed. Trods en vis usikkerhed, peger tallene
pa en klar sammenhang mellem den samlede transportpris og eftersporg-
slen.

Erfaringerne med afgiftsdifferentiering med hensyn til blyfri benzin og
letdiesel viser, at en markant omlagning af forbrugsmenstret er mulig med
deraf folgende reduktion af miljebelastningen.

Foreliggende dokumentation peger séledes pd, at anvendelsen af afgifter i
transportsektoren kan forventes at have en markbar adfaerdseffekt.

Ud fra en transport- og miljesynsvinkel méd der fastleegges operationelle
malsaetninger for transportsektorens udvikling og sattes ind med
forsteerkede styringsmidler, hvis malsatningerne ikke nés. Det er klart, at
dette md ske inden for de rammer, der s@ttes af ovrige hensyn, sdsom
graensehandel, social fordeling, konkurrencehensyn og udviklingen i EF.

Den samfundsmassigt set mest rentable reduktion af miljebelastningen pé
transportomradet vil finde sted, hvis transportafgifterne tilrettelegges
saledes, at transportbrugernes afgiftsbelastning relateres til miljobelastnin-
gen, "den mere forurenende betaler mere".

Nedenfor gives en oversigt over en rekke afgiftselementer, der kan tages 1
anvendelse ved en adfaerdsregulering af trafikken, som tilsigter opfyldelse
af miljemalsatningerne:

* Breendstofafgiften er et velegnet styringsmiddel til at regulere transport-
adferden. Ogede brendstofafgifter vil vere et egnet middel til at bidrage til
det samfundsmassigt mest hensigtsmassige valg af transportform og til
opfyldelse af opstillede miljomaAl.

Inden for de internationale (EF) rammer vil den sterst mulige
braendstofpris - dvs. som ikke medferer vaesentlige graensehandelsproblemer
- give den sterste effekt pd omfanget og kvaliteten af trafikarbejdet. (En 1
fordret 1993 1 Folketinget truffet beslutning tilstraeber siledes ogsd en
forhgjelse af afgifterne svarende til en forventet tysk afgiftsforhgjelse.)

Minimumssatserne pd benzin og dieselafgift vil forventeligt pa
internationalt plan blive forhgjet vesentligt, til dekning af 1 dag udaekkede
samfundsmassige omkostninger ved transport.



* En omlaegning af registreringsafgiften, sd den ikke alene differentieres
efter koretejernes vaerdi, men ogsé efter deres energieffektivitet (med pro-
gression), vil have positiv effekt pa trafikarbejdet i maengde og kvalitet.

En sddan omlaegning vil siledes pa sigt pdvirke bilparkens sam-
mensatning, sledes at andelen af mindre biler med lavt energiforbrug eges.

Det forventes, at EF vil vedtage yderligere skarpelse af emissions-
normerne for personbiler i 1994-95. En yderligere differentiering af regi-
streringsafgiften med preference for de mere miljorigtige keretojer vil
bidrage til opfyldelsen af miljomalsetningerne.

* En omlaegning af vaegtafgiften, s der udover progression med hensyn
til veegt ogsé svares afgift i forhold til energiforbrug eller motoreftekt vil
betyde, at relativt sma biler med stort energiforbrug belastes relativt hardere
end 1 dag, mens omvendt relativt storre biler uden stort energiforbrug vil
opna en afgiftsmeessig fordel.

* Det skattemaessige befordringsfradrag giver fortsat et ikke ubetydeligt
incitament til at acceptere lang afstand mellem bolig og arbejdsted.
Reduktion af fradraget vil langsigtet virke adfaerdsregulerende i retning af et
reduceret transportarbejde.

* Muligheden for under statslig koordinering at indfere lokale
vejbenyttelsesafgifter (bompenge 1 storre byer, mv.) vil kunne medvirke til
at fremme lokale trafik- og miljemélsaetninger. Pa laengere sigt kan dette
element integreres i et egentligt road pricing system (se nedenfor).

* Det ber underseges, hvordan frikerselsordningen for taxa, beskatningen
af firmabiler og eventuelle tilsvarende ordninger pévirker bilparkens
sammensa&tning.

* Den nuvarende fritagelse for breendstofafgift i den kollektive trafik
betyder, at omkostningen til brendstof far relativt lille vegt i
omkostningsstrukturen, og at incitamentet til braendstofbesparelse derfor er
begrenset. Dette kunne imedegds ved indferelse af braendstofafgifter for
den kollektive trafik, idet det da md overvejes hvilke ovrige budget-
konsekvenser dette skal have, samt betydningen for kontraktforholdene.

* Flytrafikken betaler ikke braendstofafgift. Et vasentligt problem ved
indferelse heraf er muligheden for at omgé beskatningen ved at tanke 1
udlandet. Sverige har indfert en miljeafgift for indenrigstrafikken, hvor
afgiften baseres pad en vurdering af braendstofforbruget, men betales
uafhengigt heraf. Dette element egner sig i ovrigt bedst til international
harmonisering.

* P4 leengere sigt vil afgifterne for de enkelte transportmidler, herunder



for godstransporten, kunne afspejle vejslid og miljebelastning, f.eks. i form
af enhedsafgifter. Det er nedvendigt med tveergéende betragtninger for pé
laengere sigt at tilretteleegge den mest omkostningseffektive afgiftsstruktur.

Der peges derfor pa behovet for fortsatte bestrabelser i EF pa at
harmonisere afgifterne saledes, at afgifterne fuldt ud afspejler de forskellige
transportformers miljo- og infrastrukturbelastning. Der peges yderligere pa
behovet for analyser af, hvilke muligheder der er pa nationalt plan for at
fremme en miljerigtig adferd 1 godstransporten. Herunder mulighederne for
at fremme se@-, bane- og kombitransportens konkurrencedygtighed, idet
analyserne peger pa en vis priselasticitet, hvis der er reelle alternativer til
stede.

Non-road keretejer er i dag fritaget for dieselafgift. Disse keretojer
giver et vasentligt bidrag til luftforureningen, og en andring af
dieselafgiften til ogsa at omfatte disse keoretojer ma derfor forventes at have
en positiv miljomaessig effekt.

Det anbefales pa ovennavnte baggrund, at transportsektoren inddrages i
statens kommende dreftelser med erhvervslivet om indferelse af grenne
afgifter.

* Etablering af et nationalt road pricing system med mulighed for at
variere de kerselsathangige afgifter 1 tid og rum, vil give mulighed for en
mere hensigtsmassig afgiftsstruktur. Udviklingen af systemerne ber folges
ngje og forseg med implementering ma overvejes gennemfort.

3. Afgifter som styringsmiddel

Ifelge Transporthandlingsplanen fra maj 1990 er det nedvendigt at sikre, at
den fremtidige udvikling pa transportomradet lever op til en baredygtig
udvikling, og at miljeproblemerne bliver bragt i fokus pa alle niveauer.

En baredygtig transportpolitik har ifelge Transporthandlingsplanen som
hovedformdl at fremme et effektivt fungerende transportsystem til gavn for
borgere og erhvervsliv, hvor trafikkens skadelige virkninger, f.eks. i form af
miljebelastning og trafikuheld, minimeres 1 overensstemmelse med
geldende mélsetninger.

Der peges i den forbindelse pa, at transportsektoren i sig selv kan bidrage til
malet om en bearedygtig udvikling gennem foranstaltninger af bl.a.
styringsmessig art rettet mod en hensigtsmessig anvendelse af de
forskellige transportmader. Virkemidler, der sikrer en mere effektiv udnyt-
telse af samfundets ressourcer uden at befolkningens og erhvervslivets
grundlaeggende behov for transporttjenester tilsidesattes, er sat i fokus.



Det legges til grund, at priserne med mindre sarlige hensyn ger sig
geldende mindst ber afspejle de samlede samfundsekonomiske om-
kostninger.

I EF har milje- og trengselsproblemer tilsvarende fort til transportpolitiske
overvejelser om, hvorvidt de prissignaler der udgar fra transportsektoren er
hensigtsmaessige og 1 tilstraekkelig grad afspejler de samfundsekonomiske
omkostninger forbundet med transportsektorens aktiviteter. Ud over de
markedsfastsatte  brugeromkostninger er det siledes tanken, at
transportbrugerne skal betale afgifter, der kompenserer for de sakaldte
eksterne omkostninger, dvs. omkostninger der paferes det gvrige samfund,
iser infrastruktur- og miljgomkostninger.

Princippet om, at transportpriserne skal afspejle de samfundsekonomiske
omkostninger forbundet med transport, indgar saledes ogsa i EF som en
integreret del af de transportpolitiske mélsatninger.

Hos danske interesseorganisationerne er der en udbredt erkendelse af
trafikkens omkostningsansvar, selv om en konkret implementering af dette
omkostningsansvar ma forventes at udlese en noget sterre uenighed.

Afgifter kan sédledes anvendes som styringsmiddel i en mere hen-
sigtsmaessig adfzerdsregulering af transportsektoren, hvor miljghensyn og
ensartede konkurrencevilkar transportformerne imellem laegges til grund.

Tanken er, at i det omfang markedspriserne ikke pa fornuftig méade afspejler
infrastrukturomkostninger, ~ miljgomkostninger = og  andre = sam-
fundsekonomiske omkostninger, kan afgifter anvendes til at opnd en mere
hensigtsmaessig adfaerdsregulering.

Formélet er i denne sammenhang ikke at skabe grundlaget for en oget
beskatning, selv om dette kan blive konsekvensen. Formalet er derimod at
skabe grundlag for, at der sker en mere hensigtsmessig adfaerdsregulering
af transporteftersporgslen via markedsmekanismerne, saledes at bla.
miljehensyn og infrastrukturomkostninger tilgodeses i nedvendigt omfang.

De mere forurenende aktiviteter kan séledes pdlegges relativt hejere
afgifter, for derved at begraense disse aktiviteter til fordel for mindre foru-
renende aktiviteter.

Den mest omkostningseffektive made at reducere samfundets miljo-
belastning er, at miljeafgifterne palignes som enhedsafgifter i samfundets
forskellige sektorer, f.eks. CO-afgift og tilsvarende emissionsathaengige
afgifter, infrastrukturomkostninger, mv.

Anvendelsen af afgifter med henblik pé at regulere transportefterspergslen
skal naturligvis ske i et samspil med den gvrige offentlige regulering



af transportsektoren.

4.Samspillet mellem forskellige afgiftsformal

Transportafgifternes rolle i samfundet er som beskrevet i det foregaende i
disse ar ved at skifte karakter, hvilket haenger sammen med et @ndret syn pé
transportsektoren, som folge af den egede opmerksomhed omkring
transportsektorens miljo- og treengselsproblemer.

De positive sider af transportforbruget skal nu i hejere grad afvejes over for
de negative sider. Dette har betydning for den made, som transportafgifterne
og andre skatteregler mest hensigtsmaessigt kan indrettes.

Den nuvarende danske transportafgiftsstruktur afspejler de forskellige og til
dels modsatrettede hensyn, som hidtil har varet geeldende i den finansielle
regulering pd transportomradet. Mobilitet, ekonomisk vakst og
erhvervslivets konkurrenceevne er sogt fremmet gennem kerselsfradrag og
relativt lave (eller fravaerende) afgiftssatser for erhvervstransport. For-
delingshensyn er fremmet gennem bl.a. stette til den kollektive transport.
Endvidere har transportsektoren gennem punktafgifterne bidraget betydeligt
til at finansiere de offentlige udgifter (som bl.a. omfatter transport-
infrastruktur, politi, etc., men provenuet har ikke varet eremerket).
Endelige har hensynet til grensehandlen haft betydning for valget af
breendstofafgiftsniveau.

Disse hensyn er fortsat pd dagsordenen, og der skal nu findes en afvejning
af disse hensyn over for brugen af afgifter til at regulere transport-
eftersporgslen og miljebelastningen fra transportsektoren. Det er i sidste
instans en politisk afgerelse, hvor balancen mellem disse hensyn skal
findes.
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Figur 1: Formdl med afgifter/subsidier

5. Transportafgifters effekt

Dette afsnit indeholder en vurdering af afgifter som styringsinstrument i
transportsektoren. Vurderingen er baseret pa foreliggende analyser af pri-
selasticiteter og lignende undersogelser af afgifters effekt pd transport-
adferden.

En styrke ved afgifter som styringsinstrument er, at de virker gennem
mange kanaler, f.eks.:

* Transportmiddelvalget, herunder for biler
*  Valg af keretojsmodel
*  Valg mellem drivmidler
*  Trafikarbejdet
*  Udnyttelse af transportmidlerne
*  Den teknologiske udvikling af keretajer

Brugen af afgifter kan saledes péavirke bade trafikstrukturen og trafikom-
fanget. Effekten athaenger af, hvilken type af afgifter der indferes, storrelsen
heraf, samt af den tidshorisont der anlaegges. Effekten af en afgiftsforhgjelse



vil sdledes typisk vere storre pd langt sigt, efterhdnden som udbud og
eftersporgsel af transport tilpasses den @ndrede prisstruktur.

Transportafgifter er i denne sammenhang defineret som afgifter, der
palegges erhvervelse, besiddelse og anvendelse af transportmidler.
Afgifterne kan have form af afgiftsdifferentiering, f.eks. efter miljo-
parametre. Dertil kommer treengsels- eller byrelaterede afgifter som f.eks.
bompenge og parkeringsafgifter.

Ud fra en adfzerdssynsvinkel er det ikke tilstraeekkeligt at betragte afgifterne
isoleret. @vrige ekonomiske styringsmidler/incitamenter, som udeves
gennem skattefradrag, subsidier, mv. ma inddrages i en vurdering af
adfaerdsincitamenterne i den samlede prisstruktur pa transportomradet.

5.1 Priselasticiteter i persontransportefterspergslen

Effekten af @ndringer i transportprisen for energiforbrug, transportomfang
og transportmiddelvalg udtrykkes ved begrebet priselasticitet. Dette
udtrykker, hvor mange procent efterspergselen efter en vare eller ydelse
andres, nar prisen a&ndres 1%. Tilsvarende udtrykker begrebet indkomst-
elasticitet, hvor mange procent efterspergselen efter en vare eller ydelse
andres, nar indkomsten andres 1%.

I forbindelse med opfyldelse af miljemélsetninger er relativt store
priselasticiteter séledes en fordel, idet der i disse tilfeelde opnas en stor
adferdseffekt. Er eftersporgslen uelastisk, vil adferdseffekten vere lille, og
provenueffekten tilsvarende storre.

Erfaringer med prisendringer i transportsektoren har man bl.a fra energi-
kriserne i 1970'erne, hvor energipriserne steg betydeligt. Problemet med at
bestemme transportefterspergslens prisfalsomhed ud fra disse begivenheder
er imidlertid, at samtidigt med energiprisstigningerne @ndrede andre
vasentlige okonomiske forhold sig. Det kan derfor vaere vanskeligt at
bestemme, hvilken del af det fald 1 transportomfanget, der fandt sted, som
skyldtes prisstigningerne i sig selv, og hvor meget der skyldtes generelt
faldende ekonomisk aktivitet i samfundet. Det betyder, at empirisk es-
timerede priselasticiteter skal anvendes med forsigtighed.

Den aktuelle viden om benzinpriselasticiteter med hensyn til henholdsvis
benzinforbrug og transportomfang er sammenfattet i Tabel 1.
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Tabellen er to-delt. Overst angives priselasticiteten med hensyn til
benzinforbruget. Denne udtrykker, hvor mange procent benzin-
efterspergslen @ndrer sig ved en benzinprisendring pa 1%. Nederste del af
tabellen angiver priselasticiteten med hensyn til transportomfanget. Denne
udtrykker, hvor mange procent transportarbejdet @ndres ved en ben-
zinprisendring pa 1%.

Der er desuden i tabellen skelnet mellem elasticiteter pa kort og langt sigt,
jf. bemarkningerne ovenfor.

Tabel 1 Estimater af priselasticiteter for persontransport

Benzinpriselasticiteter for Kort sigt Langt sigt
benzinforbruget
Survey af 120 internationale
studier’
- tidsserieanalyser -0,27 -0,71
- tvaersnitsanalyser -0,28 -0,84
Danske undersegelser:
- Kristensen og
Amundsen” - -0,2
- Bentzen® -0,3 -0,41
Benzinpriselasticiteter for Kort sigt Langt sigt
transportomfang med bil
Survey af internationale -0,16 -0,33
studier, jf. ovenfor.
Dansk undersogelse -0,35 -0,40
(Cowny*
Kilder:

1  Goodwin, P.B., "A Review of New Demand Elasticities with Special Reference to
Short and Long Run Effects of Price Changes", Journal of Transport Economics and
Policy, Vol. XXVINr. 2, 1992.

2 Kai Kristensen og Rolf Amundsen, "En vurdering af den danske punktafgiftsstruk-
tur", Nationalgkonomisk Tidsskrift nr. 3, 1988.

3 Bentzen, Jan, "Brendstofforbruget i private keretajer", Nationalokonomisk Institut,
Handelshgjskolen i Arhus, 1993.

4 COWIconsult, Internt notat i forbindelse med bidrag til Trafikplan 2005, 1993.

Af tabellen fremgar, at benzinpriselasticiteten med hensyn til benzinforbrug
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vurderes at vare 1 storrelsesordenen -0,2/-0,3 pa kort sigt. P4 laengere sigt
vurderes elasticiteten 1 internationale studier til -0,7/-0,8, mens en dansk
undersegelse peger pa en elasticitet pa -0,4.

Benzinpriselasticiteten med hensyn til transportomfanget vurderes at vere i
storrelsesordenen -0,3/-0,4 pa langt sigt.

Det kan konkluderes, at der mé forventes en vis effekt pa benzinforbruget af
foregede benzinafgifter, og at effekten er storst pa leengere sigt. Effekten pé
transportomfanget vil vere relativt mindre, som folge af at prisstigningerne
medferer en bedre energieffektivitet.

Priselasticiteterne illustrerer endvidere, i hvilket omfang afgiftsprovenuet
kan forventes at blive reduceret i forhold til en situation med fuldstendig
uelastisk efterspergsel.

Estimaterne af priselasticiteter geelder principielt kun for mindre @ndringer
af prisforholdene. Jo sterre prisendringer, der forudszttes, jo storre bliver
usikkerheden pé estimaterne.

Det skal endvidere bemarkes, at elasticiteterne angiver effekter for person-
biltrafikken. En del af den reducerede biltrafik vil imidlertid blive
overflyttet til andre transportmidler, hvorved pavirkningen af det totale
transportomfang og dermed den samlede miljoeffekt bliver mindre. For at
beskrive sddanne sammenhange vil det vare nedvendigt at opbygge et
samlet modelkompleks for den danske transportsektor.

Hvis energipriselasticiteten er storre 1 andre sektorer end i transportsektoren,
vil en ensartet beskatning medfere, at den sterste reduktion vil finde sted 1
disse sektorer, hvilket vil vaere den mest omkostningseffektive
losningsmodel. Er priselasticiteterne generelt lave, skal afgiften veere meget
hgj 1 alle sektorer for at nd et givent mél alene ved anvendelse afgiftsinstru-
mentet.

'ﬂﬁa h

ogr

I vurderingen af effekten af afgiftsendringer pa trafikstrukturen er det
vaesentligt at veere opmerksom pa, om den forventede effekt rent faktisk
opnas, eller om den neutraliseres eller direkte modvirkes af andre
transportrelaterede effekter.

En norsk undersegelse, udfert af Transportekonomisk Institut, TOI, i 1992
beskriver for norske forhold effekterne af @ndringer i pris, indkomst og
rejsetid pé transportmenstret. Undersegelsen vurderer pd baggrund heraf
konsekvenserne af en CO»-afgift.
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Undersogelsen viser, at indkomstendringer har stor indvirkning pa efter-
sporgslen efter lange ture, mens effekten er vaesentligt mindre for korte ture.

For bade korte og lange ture viser undersegelsen, at priselasticiteterne
generelt er forholdsvis sma. For korte ture med kollektiv trafik er
priselasticiteterne derimod sterre, séledes at prisstigninger pa kollektiv
transport vil medfere et maerkbart fald 1 eftersporgslen, idet de padgeldende
ture falder veek.

Undersagelsen peger samtidig pa, at de sakaldte krydspriselasticiteter er
relativt sma, for bade korte og lange ture. Det betyder, at prisstigninger pa
f.eks. biltrafikken ikke vil fa vasentlig betydning for efterspergslen efter
kollektiv trafik eller omvendt.

Derimod viser undersogelsen, at transporttids-felsomheden er stor, dvs. at
transporttiden har stor betydning for transportomfang og transportvalg.
Kortere transporttid med et givent transportmiddel oger siledes trans-
portomfanget med transportmidlet. Endvidere vil gget transporttid med bil
overflytte ture til kollektiv trafik og cykel/gang, iser for korte ture, men
ogsa for lange ture.

I undersogelsen vurderes effekten af at indfere en CO»-afgift pd 1 NOK pr.
kg. Dette svarer til 50% stigning 1 benzinprisen og 90% stigning i
dieselprisen. Undersogelsen viser, at afgiften pa langt sigt medferer en
reduktion i persontransportarbejdet pa 8% og en reduktion pad 1% i gods-
transportarbejdet. Braendstofforbrug og COz-emissioner falder vaesentligt
mere, nemlig med 17-18%. Arsagen er, at der sker en overflytning til
gang/cykel, at der sker en bedre udnyttelse af transportmidlerne, og at der
sker en substitution mod mere energigkonomiske transportmidler.

5.3 Omlaegning fra faste til kerselsvariable afgifter

Pa personbilomridet athenger efterspergslen ikke alene af de samlede
transportomkostninger, men ogséa af fordelingen mellem faste og variable
omkostninger. Anskaffelsesomkostninger og faste omkostninger har isaer
betydning for sterrelsen af bilparken, mens variable afgifter, f.eks.
breendstofafgifter og bompenge, isar har betydning for kerselsomfanget.

Ved at opstille en model for bilhold og bilanvendelse har G.C. de Jong,
Holland, foretaget en vurdering af effekten af en omlaegning af 50% af de
faste bilafgifter til variable afgifter.

Omlagningen fra faste til variable afgifter indeholder to elementer, nemlig
en reduktion i den faste afgift og en stigning i den variable afgift, og det
laegges 1 analysen til grund, at det offentliges provenu er konstant, nar det
samlede antal kerte kilometer er konstant. Dette betyder omvendt, at hvis
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omlaegningen har den enskede effekt, nemlig en reduktion i personbilker-
slen, vil det offentliges provenu falde.

Analysen viser, at reduktionen i1 den faste afgift medferer en stigning 1
bilparken pé ca. 5%. Samtidig medferer de foregede variable afgifter at den
gennemsnitlige arskersel pr. bil falder med 7%. Nettoresultatet er sammen-
fattet i Tabel 2 og viser en samlet reduktion i antal personkilometer pa 2%.

Tabel 2 Konsekvenser af afgiftsomlaegning fra faste til variable
afgifter.
Modelberegninger for Holland.

Effekt i %
Antal husholdninger med bil 4,9
Gennemsnitlig arskersel pr. bil -6,7
Total antal kilometer 2,1

Kilde:
G. C. de Jong: "Some Joint Models of Car Ownership and Car Use", 1989.

Der geelder et vaesentligt forbehold overfor resultatet, idet den model, der
anvendes ikke opererer med en mulighed for flere biler i en husholdning.
Det er derfor muligt, at effekten pé stigningen i bilholdet er undervurderet,
og dermed at faldet i den samlede karsel er overvurderet.

5.4 Effekt af bompenge

Oslo og Trondheim i Norge har indfert bompengesystemer. Formalet med
systemerne har i disse tilfzelde varet at generere et provenu og altsa ikke at
@ndre trafikantadfaerden. Dette har betydning for, hvilket niveau der laegges
for afgifterne. I det folgende beskrives effekterne af bompengesystemet 1
Oslo.

Bompengeringen i Oslo blev &bnet 1 begyndelsen af 1990. Undersogelserne
af bompengeringens effekter blev foretaget ca. et halvt ar efter abningen.
Den mere langsigtede effekt af systemet er det ikke muligt at vurdere pé
nuvarende tidspunkt.

Bompengesystemet bestdr af en betalingsring omkring Oslo, hvor man 1
princippet betaler for hver passage. Det er desuden muligt at kebe et seeson-
kort, hvor man i den pagaldende periode kan passere et ubegranset antal
gange. Prismassigt er der ingen differentiering af betalingen, fx. efter
hvorndr man passerer betalingsringen. Det betyder, at systemet ikke
medvirker til en regulering af myldretidstrafikken.
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Effekten af systemet er vanskelig at opgere praecist, fordi en raekke andre
faktorer formodes at have pavirket transportadfeerden i Osloomradet i
perioden efter betalingsringens indferelse. De hidtil gennemferte under-
sogelser af rejsemonstret, tyder pa en reduktion i personbiltrafikken med 5-
10% som foelge af betalingsringen. Det er primert indkebs- og fritidsturene,
der er reduceret. Disse ture er typisk kortere end bolig- arbejdssted turene.
Samtidigt tyder undersogelsen pé, at en rekke af de bortfaldne ture over
betalingsringen har skiftet rejsemal séledes, at man ikke leengere krydser
betalingsringen. Det samlede fald i transportarbejdet er derfor noget mindre
en de 5-10%, der er malt som reduktion i antallet af ture over bompen-
geringen.

I Trondheim er der indfert et teknisk meget avanceret system, hvor det
elektronisk registreres, ndr man passerer betalingsringen. Man betaler pr.
passage, og der er differentierede takster, hvor det er dyrest at passere i
myldretiden. Da systemet endnu er nyt, foreligger der ikke undersogelser af
effekten.

5.5 Godstransport

Priselasticiteterne for godstransport er kun i mindre omfang belyst i littera-
turen, og de undersegelser, der foreligger, giver ikke noget entydigt billede.

En survey-artikel fra 1992 af Oum, m.fl.' sammenfatter resultaterne fra en
reekke undersegelser af transportpriselasticiteter. Der er stor variation i
resultaterne, men de fleste undersegelser peger pé transportpris-elasticiteter,
der ligger 1 intervallet -0,50 til -1,50.

Dette er forholdsvis store elasticiteter, men det skal understreges, at der er
tale om felsomheden over for @ndringer i den samlede transportpris, og
ikke alene @ndringer i brandstofprisen, som det var tilfeldet for per-
sontransport. De to elasticitetsbegreber er derfor ikke sammenlignelige.
Eftersom brendstofprisen kun udger en mindre del af de samlede
transportomkostninger, vil elasticiteten over for @ndringer i den samlede
transportpris alt andet lige vere storre end elasticiteten over for @ndringer i
breendstofprisen.

Der er ikke identificeret undersegelser, der pa samme made som for person-
transport beskriver sammenhangen mellem dieselpris og dieselforbrug/-
godstransportomfang.

' Oum, T.H., Waters, W.G. og Yong,
J.:"Concepts of Price Elasticities of Transport Demand
and Recent Empirical Estimates", Journal of Transport
Economics and Policy, Vol. XXVI Nr. 2, 1992.
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I den ovenfor anferte undersogelse er der ikke er skelnet mellem kort og
langt sigt. Denne skelnen mé formodes at have mindst lige sé stor betydning
for godstransporten som for persontransporten.

Undersogelsen viser, at der er stor variation i priselasticiteterne mellem
forskellige varegrupper. Dette er ikke overraskende, idet prisfelsomheden
mé formodes at haenge sammen med varernes veardi. For hejverdivarer er
transportkvaliteten en vesentlig konkurrenceparameter, og disse varer vil
derfor typisk vare mindre prisfelsomme end lavvardivarer.

Undersagelsen peger endvidere pd, at den anvendte metode ved estimater af
elasticiteterne er af afgerende betydning for resultatet, ligesom ikke alle
undersogelser tager eksplicit hensyn til, om der er alternative
transportformer til rddighed eller ej. Det kan betyde en vesentlig
fejlvurdering af den konkrete priselasticitet.

Med forbehold for den betydelige usikkerhed, som de prasenterede estima-
ter er beheftet med peger tallene dog pa, at der er en klar sammenhang
mellem den samlede transportpris og efterspargslen.

I en rapport fra juli 1993, udgivet af Industriministeriet og Trafikministeriet
i fzellesskab, "Transportpolitikken i erhvervspolitisk belysning", er foretaget
en analyse af effekten af afgiftsstigninger for et produkts totale
omkostninger.

Analysen viser, at for selv meget transporttunge virksomheder, der primaert
anvender lastbiltransport, vil en fordobling af dieselafgiften hejst betyde en
forhgjelse af de samlede omkostninger med 5%. For hgjverdiprodukter
udger transportomkostningerne imidlertid typisk en forholdsvis lille del af
de samlede omkostninger. En fordobling af dieselafgiften vil for sddanne
produkter typisk medfere en forhgjelse af de samlede omkostninger pa
under 1%.

Tilsvarende viser en analyse af en fordobling af vagtafgiften for lastbiler en
effekt pa de samlede omkostninger pa under 1%, incl. de transporttunge
virksomheder, der primert anvender lastbiltransport. Effekten for
hejvaerdivarer vil ogsa her typisk ligge i den lave ende.

Disse resultater siger i sig selv ikke noget om, hvorledes virksomhederne vil
reagere pa de forogede omkostninger, men illustrerer blot sterrelsesordenen
af omkostningsandringen.

En mere kvalitativ vurdering er, at i moderne produktionsplanlaegning
spiller forhold som pracision, hurtighed og palidelighed ofte en mere
afgerende rolle end prisen. Det gelder siledes typisk for producenter af
hgjverdivarer. Dette peger pa, at moderate priseendringer ikke markant vil
pavirke godstransportkebernes adfaerd, og at priselasticiteterne séledes ma
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forventes at vare smé for sddanne virksomheder.

Analysen viser dog samtidig, at produktionsvirksomhederne laegger stor
vaegt pa at reducere transportomkostningerne. Dette afvejes imidlertid neje
over for risikoen for foragede omkostninger 1 produktion og afs@tning. Det
peger pa, at afgiftsdifferentiering kunne fa en markant effekt i tilfaelde, hvor
der er et samlet set attraktivt alternativ. Er dette ikke tilfaeldet, ma foragede
afgifter forventes primart at fa en fiskal effekt.

5.6 Afgiftsdifferentiering

Erfaringerne med afgiftsdifferentiering for blyfri benzin og letdiesel viser, at
en markant omlagning af forbrugsmenstret er mulig med deraf folgende
reduktion af miljebelastningen. I den forbindelse er det vaesentlig, at
forbrugerne oplever, at der er brugbare alternativer pad markedet, sékaldt
nare substitutter. Er de rette betingelser til stede, synes der séledes at vaere
gode perspektiver i at anvende prisdifferentiering.

Afgiftsdifferentieringen mellem blyfri- og blyholdig benzin blev indfert i
sommeren 1986 med en afgiftsforskel pad 25 ere/l. Denne differentiering
blev senere foraget til 65 ore/l. Det forste trin medferte umiddelbart at salget
af blyfri benzin steg fra en markedsandel pa ca. 5% til ca. 30%.

Siden da er markedsandelen for blyfri benzin vokset betydeligt, og idag
udger blyfri benzin mellem 75% af det samlede salg. Medvirkende hertil er
den gradvise udskiftning af bilparken til katalysatorbiler.

Selv om afgiftforskellen udger 65 ere pa nuvarende tidspunkt, optreder der
hos forhandlerne kun en prisforskel pa ca. 30 ere. Da produktionsprisen pé
de to benzintyper er stort set ens, tyder meget pa, at oliebranchen valger at
inddrage en del af afgiftforskellen til avancer.

Den nyligt indferte 10 ores afgiftsdifferentiering mellem letdiesel og almin-
delig dieselolie har medfert, at de fleste tankstationer har valgt kun at selge
letdiesel. Denne relativt lille afgiftsdifferentiering har saledes for
vejtrafikkens vedkommende sldet igennem med neesten 100 % effekt.

6. Begraensende faktorer for anvendelse af afgifter som

styreredskab

En raekke forhold indskraenker det offentliges rdderum ved anvendelse af
afgiftsredskabet. 1 det folgende gennemgés gransehandelsproblematikken
og fordelingspolitiske overvejelser. Ud over disse forhold laegger Danmarks
medlemskab 1 EF og hensyn til erhvervslivets konkurrenceevne visse



S17- o 17--

begraensninger for anvendelse af afgiftredskabet pa transportsektoren.
6.1 Gransehandel

Indtil ca. 1990 var der betydelig forskel pa afgifterne pd en raekke varer i
Danmark og Tyskland. Dette betod, at der var et sterkt incitament til
greensehandel, og at danskere i stort antal rejste syd for greensen og foretog
indkeb af ¢l, vin, cigaretter, sukker, benzin, olie m.v.

Det er vanskeligt, at opgere omfanget af greensehandel med benzin, men da
handlen toppede i 1989, vurderede Skatteministeriet, at mellem 6 og 8 % af
det danske benzinforbrug blev deekket ved indkeb 1 Tyskland.

Som en direkte konsekvens af denne graensehandel blev afgifterne pa en
raekke forbrugsvarer nedsat betydeligt i Danmark 1 1989 og 90. Dette betad
en afgiftssenkning pa 1,20 kr. for blyfri benzin og 0,80 kr. for blyholdig
benzin.  Yderligere har Tyskland af andre arsager havet deres
benzinafgifter med ca. 1 kr.

Ensidige danske forhgjelser af benzinafgiften ma imidlertid formodes igen
at ville sette gang 1 greensehandlen. Ved sma prisforskelle vil primaert folk
som bor taet pd graensen, samt folk som alligevel krydser graensen, tanke i
Tyskland. Denne adfzerd har - udover konsekvenser for tankstationerne pa
den danske side af graensen - primeart betydning for sterrelsen af statens
provenu ved en afgiftsstigning.

I en situation med sterre prisforskel vil danske bilister acceptere at kore
store omveje for at kunne kebe billig benzin. I denne situation vil man, ud
over et provenutab til staten, ogsa fa et unedvendig trafikarbejde med deraf
folgende negative effekter pa omgivelserne.

For dieseloliens vedkommende har der i en arrekke veret et betydeligt
incitament til i videst muligt omfang at tanke i Danmark.

Afgiftsrefusionen for lastbiler og turistbusser er nu afskaffet, hvilket,
sammen med indferelse af minimumssats for dieselolieafgiften 1 EF-
landene, har reduceret det ekonomiske incitament for greensehandel med
dieselolie betydeligt.

En ny undersogelse udfert af Hoff & Overgaard for Trafikministeriet og
Energistyrelsen vurderer, at vognmandene med den ggede harmonisering af
breendstofafgifter i hgjere grad bestemmer tankningsmenster i forhold til
hvor der er mulighed for opnéelse af de sterste rabatter pa dieselolien. I
forhold til eventuelle afgiftseendringer, mé denne store prisbevidsthed og
den meget hirde konkurrence 1 vognmandserhvervet formodes at betyde, at
relativt smd andringer vil kunne flytte betydelige markedsandele mellem
landene.
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6.2 Social fordeling

At holde bil udger en betydelig post pd den typiske families budget, og
@ndringer 1 de faste og variable afgifter vil derfor let resultere 1 vaesentlige
endringer af familiens ekonomi. Af Danmarks ca. 2,3 mio. husstande har
godt 1 mio. en bil og godt 200.000 husstande to eller flere biler.
Nedenstiende tabel viser bilejerskab 1 forhold til husstandsindkomst.

Tabel 3 Husstande relativt fordelt efter bilejerskab og

bruttoindkomst
Bruttoindkomst | Husstande Husstande Husstande Husstande 1
uden bil med 1 bil med 2 eller | alt
flere biler
Procent i alt 46 45 9 100
under 100.000 88 12 0 100
100 - 149.999 65 33 1 100
150 - 199.999 57 41 2 100
200 - 299.999 40 55 6 100
300 - 399.999 22 66 11 100
over 400.000 14 60 26 100

Kilde:
Nyt fra Danmarks Statistik, 2.12.92.

Af tabellen fremgér, at bilejerskab statistisk er meget athaengig af
husstandsindkomst. En forogelse af afgifterne pd personbilomrédet vil
saledes primart blive pafert de hejere indkomstgrupper. Billedet ser dog
helt anderledes ud, hvis en afgiftforagelse ses i forhold til de enkelte
indkomstgruppers disponible indkomst.

I "Skattepolitisk redegerelse 1992" vurderes vaegtafgiften at have en
degressiv fordelingsvirkning, hvilket vil sige, at vagtafgiften belaster de
laveste indkomstgrupper hérdere, end hvis det samme provenu blev
opkravet som en proportionalskat af den disponible indkomst.

For registreringsafgiftens vedkommende vurderes i redegerelsen, at afgiften
har en progressiv incidens, og altsd belaster de hejere indkomstgrupper
relative hirdere end lavindkomstgrupperne. Ligeledes vil en foragelse af
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benzinafgiften primert blive palagt de indkomstgrupper, som har adgang til
bil, hvilket vil sige de mellemste og de hgjere indkomstgrupper.

Beregningerne 1 Skattepolitisk redegearelse giver dog ikke et fuldt dekkende
billede af de fordelingsmessige effekter af eventuelle afgiftstigninger,
eftersom redegerelsens beregninger er udtryk for gennemsnitsbetragtninger
pé de enkelte indkomstgrupper. F.eks vil en given afgiftstigning ramme
bilbrugere 1 lavindkomstgruppen betydeligt hardere end indkomstgruppen
som helhed, og ofte ogsa hirdere en bilbrugere i de hejere indkomstgrupper.

Tilsvarende beskriver redegerelsen ikke det forhold, at et generelt hejt
afgiftniveau begranser specielt lavindkomstgruppernes mulighed for at eje
og anvende privatbil. I generelle termer betyder et hojt afgiftniveau altsd en
vasentlig begrensning i specielt lavindkomstgruppernes frie forbrugsvalg.

7. Malstyring og adferdsregulering

De foreliggende undersogelser af transportafgifters effekt bekreefter, at
afgifter ma forventes at have en adferdseffekt pa béde person- og
godstransportsiden. Effekten athaenger isar for godstransport, men ogsa for
persontransport, af, hvilke transportalternativer der er til stede.

Krydspriselasticiteterne er saledes med det givne transportudbud formentlig
relativt sma, hvilket betyder, at der naeppe uden markante andringer i dette
udbud kan forventes veasentlige overflytninger til kollektiv transport som
folge af prisstigninger pé biltransport.

Derimod er indkomstelasticiteten af vasentlig betydning for person-
transporten, hvilket betyder, at aget skonomisk vekst forager transportar-
bejdet, og at der skal forholdsvis store prisstigninger pa transport for at
modsvare denne effekt.

Omlagning mellem faste og variable afgifter har en vis adferdseffekt, selv
om omlagningen er provenuneutral. Omlagning af faste afgifter til variable
afgifter vil séledes oge bilparkens storrelse, mens omvendt hgjere
breendstofafgifter reducerer transportomfanget.

Godstransport over lange transporter er prisfelsom, idet det dog er en
forudsaetning, at der er kvalificerede alternativer til radighed.

Foreliggende dokumentation peger séledes pa, at afgifter er et velegnet
styringsinstrument til regulering af transportadferd. Afgifterne skal ses som
et virkemiddel, der fungerer i samspil med evrige transportpolitiske
virkemidler, f.eks. emissionsnormer, investeringer, hastighedsgranser, etc.

Ud fra en transport- og miljesynsvinkel méd der fastleegges operationelle



20 - ~-20--

malsatninger for transportsektorens udvikling, og foretages en konsistent
og labende opfoelgning pa, i hvilket omfang mélsatningerne nés, og der mé
seettes ind med forsterkede styringsmidler, hvis mélsatningerne ikke nés.
Det er klart, at dette mé ske inden for de rammer, der sattes af ovrige
hensyn, herunder grensehandel, social fordeling, konkurrencehensyn og
udviklingen i EF.

Den samfundsmassigt set mest rentable reduktion af miljebelastningen pé
transportomradet vil finde sted, hvis transportafgifterne tilrettelegges
saledes, at transportbrugernes afgiftsbelastning relateres til miljebelast-
ningen, idet "den mere forurenende betaler mere". Principielt ber der derfor
indfores  enhedsafgifter pd alle transportformer, der afspejler
miljebelastningen. Niveauet for afgiften ma fastsettes ud fra en vurdering af
at opnd en rimelig afgiftsbelastning pad de forskellige transportformer i
forhold til samfundsomkostningerne, samt hvad der herudover er
nedvendigt for at nd miljeméalsatningerne.

Det vil yderligere vaere hensigtsmaessigt, at miljeafgifter palignes med en
enhedsafgift udfra forureningsgrad i samfundets forskellige sektorer, idet
dette vil fremme, at miljoforbedringen opnas pad den mest omkostnings-
effektive made.

For at operationalisere miljomalsatningerne ma disse fastleegges ikke alene
for det langsigtede perspektiv, men omsettes til periodiske reduktionsmal
(1-3 &r), som der males op imod.

8. Elementer i en afgiftsomlagning

I dette afsnit preesenteres nogle elementer, som vil vere relevante ved
omlaegning af transportafgifter til mere hensigtsmassige og fornuftige
adferdsregulerende systemer.

8.1 Afgifter pa persontransportomradet

Braendstofafgift:

Braendstofafgiften er et velegnet styringsmiddel til at regulere transport-
adfeerden. Ogede brendstofafgifter vil vaere et egnet middel til at bidrage til
det samfundsmaessigt mest hensigtsmaessige valg af transportform og til
opfyldelse af opstillede miljomal.

Inden for de internationale (EF) rammer vil den sterst mulige breendstofpris
- dvs. som ikke medforer vasentlige greensehandelsproblemer - give den
starste effekt pA omfanget og kvaliteten af trafikarbejdet. (En i foraret 1993 i
Folketinget truffet beslutning tilstreber saledes ogsa en forhgjelse af
afgifterne svarende til en forventet tysk afgiftsforhgjelse.)
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Minimumssatserne pa benzin og dieselafgift vil forventeligt pd inter-
nationalt plan blive forhgjet vaesentligt, til deekning af i dag udakkede
samfundsmassige omkostninger ved transport.

Der betales 1 dag ikke CO»-afgift af benzinforbruget. En CO;-afgift har
varet dreftet 1 EF, men er hidtil ikke vedtaget. Det ber tilstrebes, at en
eventuel afgift palignes ensartet i samfundets forskellige sektorer, og
tilsvarende ogsa palignes benzinprisen.

Registreringsafgift:

En omlagning af registreringsafgiften, sa den med f.eks. fastholdt provenu
differentieres, ikke blot som nu alene efter keretgjernes verdi, men ogsé
efter deres energiforbrug (med progression), vil have positiv effekt pé
trafikarbejdet i maengde og kvalitet.

Det vil sdledes pa sigt pavirke bilparkens sammensatning, saledes at
andelen af mindre biler med lavt energiforbrug oges.

Det forventes, at EF i lebet af 1994-95 vil vedtage yderligere skarpelse af
emissionsnormerne for personbiler. En yderligere differentiering af regi-
streringsafgiften med praeference for de mere miljorigtige keretajer vil oge
opfyldelsen af miljemalsatningerne.

Vegtafgift:

En omlaegning af vaegtafgiften, sd der udover progression med hensyn til
vaegt ogsd svares afgift 1 forhold til energiforbrug eller motoreffekt, vil
betyde, at relativt sma biler med stort energiforbrug belastet relativt hardere
end 1 dag, mens omvendt relativt storre biler uden stort energiforbrug vil
opna en afgiftsmaessig preference.

Med hensyn til test af bilernes energiforbrug, skal man vere opmarksom
pa, hvilket energiforbrug bilen har ved forskellige hastigheder og ker-
selsmonstre. En revision af eksisterende normangivelser for energiforbrug
ber overvejes.

Vegtafgiften er et instrument, som er egnet til en lebende justering af
afgiftsincitamenterne specielt med hensyn til bilparkens sterrelse, 1 det
omfang man observerer at udviklingen miljomassigt afviger fra det
forudsatte. Det gaelder i serlig grad, nar grensehandelshensyn legger band
pa mulighederne for at benytte opjustering af benzinafgifterne.
Fordelingshensyn mi her indgé i overvejelserne.

Det skattemaessige befordringsfradrag:

Det skattemaessige befordringsfradrag giver fortsat et ikke ubetydeligt
incitament til at acceptere lang afstand mellem bolig og arbejdssted.
Reduktion af fradraget vil langsigtet virke adferdsregulerende i retning af et
reduceret transportarbejde.
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Lokale vejbenyttelsesafgifter:

Muligheden for under statslig koordinering at indfere lokale vejbenyttelses-
afgifter (bompenge 1 storre byer, mv.) vil kunne medvirke til at fremme
lokale trafik- og miljemalsetninger. P4 leengere sigt vil en integrering af
dette element i et nationalt road pricing system vaere hensigtsmassig.

Firmabiler, frikerselsordning for taxa, m.v.:

Det ber undersoges, hvordan frikerselsordningen for taxa, beskatningen af
firmabiler og eventuelle tilsvarende ordninger pévirker bilparkens sam-
mensa&tning.

Kollektiv trafik:

Den kollektive trafik er i dag fritaget for sterstedelen af afgifterne pé trans-
portomradet. Fritagelsen for breendstofafgift betyder, at omkostningen til
brandstof far relativt lille vaegt 1 omkostningsstrukturen, og incitamentet til
braendstofbesparelse er derfor meget begrenset. Dette kunne imedegas ved
indferelse af brendstofafgifter for den kollektive trafik, idet det da mé
overvejes hvilke gvrige budgetkonsekvenser dette skal have.

For rutebusserne skal indferelsen af en brendstofafgift ses i sammenhang
med kontraktforholdene. Der skal her vaere mulighed for at tilpasse
transportudbuddet til @ndrede afgiftsforhold.

Flytransport:
Flytrafikken betaler ikke brendstofafgift. Et vaesentligt problem ved

indforelse heraf er muligheden for at omga beskatningen ved at tanke i
udlandet. Sverige har indfert en miljeafgift for indenrigstrafikken. Afgiften
baseres pd en vurdering af brandstofforbruget, men betales som en fast
afgift.

8.2 Afgifter pa godstransportomradet

Ifelge EF's og danske transportpolitiske tilkendegivelser skal afgifterne for
de enkelte transportformer afspejle de pageldende transportformers andel af
infrastrukturomkostninger og miljebelastning. Der tilsigtes en tvaergaende
tilrettelaeggelse af transportpolitikken, pé tveers af transportformerne.

Implementering af disse principper i Danmark er imidlertid ikke enkel, ikke
mindst fordi ridderummet pa godstransportomradet er begraenset af hensynet

til konkurrencevilkarene for det danske erhvervsliv.

Det er imidlertid ud fra miljehensyn afgerende, at ogsa godstransporten
bidrager til en reduktion af transportsektorens miljebelastning.

I den forbindelse skal der peges pa felgende:
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For lastbiler med totalvaegt over 4 tons betales ingen registreringsafgift. For
lastbiler med totalvaegt mellem 3 og 4 tons betales en registreringsafgift pa
7.500 kr. For store varebiler er registreringsafgiften netop andret til hhv.
19.000 kr og 30.000 kr, hvilket giver et miljomaessigt bedre incitament.

Det kan overvejes, om lastbiler med over 4 tons totalvaegt fortsat skal
friholdes for registreringsafgift. Det ber indgé i overvejelserne, at for storre
biler er energiforbruget alt andet lige mindre per ton.

I oktober 1993 treeder nye emissionsnormer for lastbiler i kraft, og
yderligere skaerpede krav er vedtaget med ikrafttraeden 1 1996 (EURO 2 og
skerpede svovlkrav). Det bar overvejes, hvorledes afgiftsinstrumentet kan
benyttes til at fremme en hurtigere udskiftning af lastbilvognparken
henimod opfyldelse af disse krav.

Veagtafgiften indebaerer 1 dag en progression 1 forhold til vaegtklasser inden
for de enkelte transportmidler. Derimod er der ingen sammenhang i
afgiftens sterrelse transportformerne indbyrdes. Vagtafgiften for lastbiler pr
kg er saledes vesentlig forskellig fra vaegtafgiften pr kg for personbiler. For
lastbiler ligger den &rlige vaegtafgift 1 storrelsesordenen 20-30 ere pr kg,
mens den for personbiler ligger i storrelsesordenen 2-4 kr pr kg. Tages der
hensyn til person- og lastbilers vejslid, er der et meget storre misforhold
mellem vaegtafgiftens satser.

Det skal dog bemerkes, at der med den nyligt vedtagne mulighed for
vignetordning i 5 EF-lande kan indferes en afgift pd op til ca. 10.000 kr om
aret for lastbiler, samt mindsteafgifter for vaegtafgiften.

Pa lengere sigt vil afgifter for de enkelte transportmidler tilrettelagt som
enhedsafgifter kunne afspejle infrastrukturslid og miljebelastning. Det er
nedvendigt med tvargdende betragtninger for at opnd den mest om-
kostningseftektive tilretteleeggelse af afgiftsstrukturen.

Der mé derfor peges pad behovet for fortsatte bestraebelser i EF pa at
harmonisere afgifterne og pa behovet for analyser af, hvilke muligheder der
pa nationalt plan er for at fremme en miljerigtig adfeerd 1 godstransporten.
Herunder mulighederne for at fremme bane- so- og kombitransportens
konkurrencedygtighed, idet analyserne peger pd en vis priselasticitet, hvis
der er reelle alternativer til stede.

Det anbefales pd denne baggrund, at transportomridet inddrages i de
kommende droftelser med erhvervslivet om indferelse af grenne afgifter.

8.3 Road pricing

Etablering af et nationalt road pricing system med mulighed for at variere
de kerselsathaengige afgifter i1 tid og rum, vil give mulighed for en mere
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hensigtsmaessig afgiftsstruktur. Udviklingen af systemerne bor folges neje
og forseg med implementering ma overvejes gennemfort.
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1. Indledning

Dette notat er udarbejdet pa foranledning af trafikministerens henvendelse til
Transportradet, hvor der til brug for trafikredegerelsen "Trafik 2005" enskes en belysning
af baggrunden for transportmiddelvalget i godstrafikken mellem bane, sefart og bil.
Undersogelsen enskes gennemfert med henblik pa forslag til initiativer til effektiv
pavirkning af dette valg. Der skal ses pa faktorer, der hindrer eller tilskynder en oget
overflytning af gods fra vej til bane og skib.

Notatet indeholder resultaterne af en forelebig belysning af emnet. Notatet bygger pa
foreliggende dokumenter, herunder:

"Godstransportens fordeling pé transportmidler i Danmark", Vejdirektoratet og
COWIconsult, 1993.

"Analyse af DSB Gods", McKinsey, 1993.
Samt falgende baggrundsnotater udarbejdet for Transportradet:

"Godstransport - videre analyser", Vejdirektoratet og COWIconsult, 1993. (Videre
bearbejdning af statistisk materiale).

- "Belysning af barrierer mod overflytning af gods fra vejtransport til kombineret vej-
/banetransport eller kombineret vej-/skibstransport", Hoff & Overgaard og Institut for
Transportstudier, 1993.

- "Barrierer for overforsel af gods til setransport", LGC Consult, 1993.

Notatets afsnit 2 indeholder sammenfatning og konklusioner. I afsnit 3 beskrives
godstransportens udvikling kort. I afsnit 4 og 5 findes potentialet for overfersel af gods fra
vej til bane og skib og de trafikale og miljemaessige effekter af overflytning beskrives.
Afsnit 6 refererer en underseagelse af virksomheder og spediters praferencer ved valg af
transportmiddel. 1 afsnit 7 og 8 beskrives mulige initiativer til at forbedre konkurren-
cevilkérene for bane og sofart.

2. Sammenfatning og konklusioner

Langt hovedparten af godstransporter internt i Danmark foregér over korte afstande og i
mindre partier. Udfra operationelle kriterier vil kun en meget lille del af dette gods kunne
transporteres pa bane eller skib.

En stor del af det nationale godstransportarbejde er séledes bundet til lastbil. En stor del af
det internationale gods, der transporteres over meget lange afstande, er tilsvarende bundet
til skib. Imellem disse yderpunkter er der specielt pad lengere destinationer en
konkurrenceflade mellem vej og henholdsvis bane og skib.

Selv en meget optimistisk vurdering af overflytning af bade nationalt, import/eksport og
transit gods fra vej til bane og skib vil i udvalgte snit kun reducere lastbiltrafikken med 5-
7% og den samlede vejtrafik med under 1%. Den miljemessige effekt af en sadan
overflytning vil vare en reduktion i sterrelsesordenen 1% af de samlede emissioner og
energiforbruget fra transportsektoren i Danmark.

En miljemessig og samfundsekonomisk optimering af national godstransport ber ikke
alene satse pé overflytning til bane og skib, men i lige sa hej grad baseres pa optimering af
lastbilernes kapacitetsudnyttelse, forbedret transportmiddelteknologi, mélrettet reduktion af
lastbiltrafikken 1 miljefelsomme omrader, herunder en bedre organisering af varedistri-
bution i byer.
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En internationalt aftalt hejere pris pd godstransport kunne vere et incitament til at forage
kapacitetsudnyttelsen og pa lengere sigt reducere uhensigtmessig lokalisering af
virksomheder. De senere &rs udvikling i retning af hyppigere og mindre transporter ("just in
time"), som er i modstrid med miljemassige mélsaetninger om reduktion i transportarbej-
det, kunne sandsynligvis ogsa pavirkes af hajere priser.

En omlegning af godstransportens afgiftbelastning som folge af princippet om, at
forureneren betaler, vil kunne medfere en vis prismassig konkurrenceforbedring for bane-
og skibstrafikken overfor vejtrafikken.

Transportkeberne prioriterer pris, transporttid, precision og fleksibilitet ved valg af
transportmiddel.

Blandt transportkebere med internationale relationer er der &benhed overfor overflytning til
kombineret vej-/banetransport. Forudsaetningen for overflytning er, at der reelt er et
alternativ, som med hensyn til bl.a rejsetid og pracision er tilfredsstillende. Nér dette er
opfyldt, er prisen afgerende.

En styrkelse af godstransport pa bane ber fokusere pa transporter over lange afstande. Der
er ikke i Transportradets analyser peget pa nye initiativer, der vil ege overflytningen til
bane. Fra tidligere analyser kan dog peges pa folgende indsatsomréader:

- Reducere ventetider i transportkaeden.

- Undersgge mulighederne for at prioritere godstog hgjere i kereplanlaegningen.

- Forbedre DSB's organisering og markedsfering specielt af kombitransport.

- Styrke samarbejdet med andre nationale baneselskaber, sd DSB's incitament til
at styrke den internationale godstransport pa bane eges og kvaliteten af
godstransport pa bane forbedres.

Der ber sidelobende arbejdes pa at reducere banetransportens miljebelastning.

En styrkelse af satransport ber fokusere pa at fastholde setransportens markedsandel samt
at styrke den internationale naersefart (bl.a feedertrafik). Uden at have gennemfert egentlige
analyser af alternative virkemidlers effekter pa overfersel til setransport kan peges pa
folgende indsatsomréader:

- Prioritere havnenes funktioner, herunder udpege og styrke et mindre antal
"terminalhavne".

- Forbedre organisering af arbejdsgangene i havnene.

- En forbedret skibsfinansieringsordning.

Der ber sidelobende arbejdes pa at reducere setransportens miljebelastning.

Ny teknologi, @ndrede organisationsstrukturer og nye transportkoncepter vil kunne
medvirke til at fremme bane-, skibs- og kombitransportens muligheder. Disse aspekter er
ikke belyst neermere i neervaerende notat.

3. Godstransportens udvikling

Godstransportens udvikling er beskrevet indgéende i to rapporter,"Transportpolitikken i
erhvervspolitisk belysning", 1993, der er udgivet af Trafikministeriet og Industriministeriet,
og "Godstransport - fordeling pa transportmidler i Danmark" 1993, der er udgivet af
Vejdirektoratet.

I dette notat skal vi derfor kun meget kort resumere hovedtraekkene i godstransportens
udvikling. I figur 1 ses de samlede transporterede godsmengder i Danmark, omfattende
bade det nationale gods, import/eksport og landtransporteret transit gods i 1991.



Figur 1. Godsmceengden i Danmark i 1991 fordelt pa transportmiddel

Den interne godstransport i Danmark er dominerende, og 88% af dette gods transporteres
med lastbil. 73% af det internationale gods til/fra Danmark transporteres af sevejen.
Transitgods med landtransport udger ca 5 mio tons i 1991. I figur 2 ses udviklingen i
godsmengden i de seneste 10 ar.

Figur 2. Udviklingen i godsmeengden i Danmark 1982-91

Det er bemaerkelsesveerdigt, at de nationale godsmaengder, der i de sidste 20 ar har veeret
stigende, er faldet i de seneste 4-5 ar, mens de internationale godsmengder har veret stort
set konstante.
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I figur 3 ses godstransportarbejdet udfert ved landtransport i Danmark.

Figur 3. Godstransportarbejdet i nationalt, import/eksport samt transit trafik
udfort som landtransport i 1991.

I figur 4 ses udviklingen i det nationale godstransportarbejdet i Danmark i de seneste 10 ar.

Figur 4. Udviklingen i det nationale godstransportarbejdet i Danmark

Det ses, at det nationale godstransportarbejde er nogenlunde konstant i de seneste 6 &r. I
perioden for, hvor det samlede transportarbejde var stigende, var det lastbiltransporten, der
steg. Faldet i den nationale skibstrafik i perioden skyldes hovedsageligt etablering af
pipelines fra Nordseen.

Den samlede udvikling viser séledes, at transportafstandene er blevet lengere. Andelen af
godsmengder, der transporteres laengere end 99 km er steget fra 14% til 23%, mens
andelen af gods, der transporteres under 15 km er faldet fra 33% til 23% i perioden fra
1982 til 1991.

I figur 5 ses det gennemsnitlige vaerdiindhold i godset transporteret med forskellige
transportmidler i udenrigshandelen.



Verdiindhold i kr/ton
Vejtransport 17.529
Setransport 1.615
Banetransport 8.433
Lufttransport 569.033
Gods i containere 17.256

Figur 5. Veerdi/meengde forhold i kr/ton for
Danmarks udenrigshandel 1991

Dette indikerer, at der er begranset konkurrence mellem transportformerne, idet det
traditionelle skibsgods er lavvaerdigods, mens det traditionelle vejgods er hejvardigods.
Bemerkelsesverdigt er det hgje vaerdiindhold i containergods. Dette betyder, at der netop
for dette gods er konkurrence mellem transportmidlerne.

4. Potentialet for overforsel af nationalt gods fra vej til
bane og sofart

Pa baggrund af registreringer af den nationale godstransport pé lastbiler over 6 ton er
foretaget en analyse af det maksimale potentiale for overforsel af gods fra vej til bane og
skib. Ud fra kerebogsregistreringer i perioden 89-91, er der etableret en OD-matrix, der er
skaleret op til det samlede nationale godstransportarbejde pa vej i 1991.

Den tilsvarende vurdering for international godstransport er ikke gennemfort, idet det
nedvendige, statiske grundlag ikke er tilgaengeligt.

Ud fra denne "model" af den nationale godstransport kan transportarbejdet opdeles i
varegrupper og transportafstande. Ud fra en raeekke operationelle kriterier om transporten

kan de dele af transportarbejdet, der er bundet til lastbiltransport, identificeres.

De anvendte kriterier og det godstransportarbejde, der opfylder kriterierne, er vist i figur 6:

Reduktionskriterie Reduktion Reduktion
(anvendt successivt) mio. ton 1% af total
Lastbiler med en nyttelast under 7 14,2 8%
ton

Transport internt i amter 110,2 62%
Transport mellem naboamter med 3,1 2%

biler med en nyttelast under 10 ton

Transport til omrader med ringe 7.9 4%
toginfrastruktur
Total 135,3 76%

Figur 6. Kriterier for at godstransport er bundet til lastbil og
andelen af den nationale godstransport, der opfylder disse.
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Det er med disse kriterier vurderet, at 135,4 mio tons gods i 1991 var bundet til lastbiltrans-
port ud fra de operationelle kriterier. Det svarer til 76% af det samlede nationale godstrans-
portarbejde med lastbil.

Der kan yderligere opstilles folgende kriterier for gods, der kun meget vanskeligt ville
kunne overflyttes til bane. Det gelder folgende kriterier og tilsvarende godsmangder:

Reduktionskriterie Reduktion Reduktion
Transport med solobiler 6,4 4%
Transport mellem naboamter 18,9 11%
Stykgodstransporter 5,5 3%
Transport internt i HT-omréadet 1,5 1%
Total 33,0 19%

Figur 7. Kriterier for at gods vanskeligt kan overflyttes og andelen af
det nationale gods, der opfylder kriterierne.

Der kan saledes identificeres i sterrelsesordenen 169 mio tons gods i alt, som det skennes
umuligt eller meget vanskeligt at overfore til bane eller sofart. Dette svarer til 95% af den
samlede nationale godstransport.

Det maksimalt identificerede overflytningspotentiale pa 9,4 mio tons i 1991, der udger 5%
af den nationale godstransport med lastbil over 6 tons, er beskrevet med hensyn til
varetyper og afstande i figur 8:

Figur 8. Det identificerede overflytingspotentiale fordelt pd
godstyper og transportafstand

Béde transportafstandene og varetyperne indikerer, at hele det identificerede potentiale ikke
realistisk kan overfores til andre transportformer.

Kun i ganske serlige tilfeelde vil det vaere tidsmessigt rationelt at overfere de identificerede
godsmangder mellem Kabenhavns amt og Vestsjellands amt til banetransport. Ligeledes
vil der veere mange af transporterne internt i Jylland, der ikke reelt vil kunne overflyttes.
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Setransport vil kun i sjeldne tilfeelde vere relevant for det identificerede maksimale
potentiale.

Uden at man pa baggrund af den foretagne analyse kan identificere de enkelte transporter
og dermed afgare det precise overflytningspotentiale, viser analysen, at det ma forventes at
vaere en meget mindre del af det identificerede maksimale potentiale, der reelt kan
forventes overflyttet til bane.

Det mé derfor konkluderes, at det kun er en meget lille del af det nationale godstransportar-
bejde, der reelt vil kunne overflyttes til bane og sefart.

En tilsvarende analyse af det internationale gods er det ikke muligt at gennemfere pa det
foreliggende statistiske grundlag. Der findes ikke oplysninger om precise
transportafstande, som er det vaesentligste kriterie for mulighed for overforsel i ovennavnte
analyse. Der er dog ingen tvivl om, at der i den internationale godstransport ofte er trans-
portafstande pa mere end de 300 km, der i tidligere analyser blev identificeret som afstande,
hvor banetransport er konkurrencedygtig. Potentialet for overflytning vurderes derfor at
veare vaesentligt hagjere for den internationale godstransport end den nationale.

5. Trafikale og miljomaessige effekter af overflytning fra
vej til bane

Det skennede maksimale overflytningspotentiale for nationalt gods er som ovenfor
beskrevet pa 9,4 mio tons i 1991. Dette udger som navnt 5% af det nationale gods, der
transporteres pa lastbiler over 6 tons. Denne godsmangde er dog meget stor i forhold til de
ca 2 mio tons gods, der transporteres internt i Danmark pa bane eller de 8,2 mio tons, der i
1991 totalt transporteres pa bane i Danmark.

I det folgende er der skennet over, hvad overflytning vil betyde for vej og banetrafik. De
9,4 mio tons skennes at svare til et godstransportarbejde pa 0,13 mia vognkm. En
overforsel af hele dette potentiale vil reducere trafikarbejdet med lastbil over 6 tons med
8%, mens det kun vil reducere det samlede vejtrafikarbejde med 0,4%. En overflytning af
dette godstransportarbejde til bane vil betyde en fordobling af godstransportarbejdet pa
bane.

Til vurdering af et mere realistisk, men dog optimistisk overflytningsomfang er analyseret
effekten af at overflytte ca en trediedel af det identificerede potentiale fordelt med 75% af
det potentielt overflytbare gods, der transporteres mellem landsdelene og kun 25% af det
potentielt overflytbare gods, der transporteres internt i landsdelene. I dette regneeksempel
overflyttes 3,2 mio ton gods fra vej til bane.

Pa figur 9 ses den trafikale effekt pa vejtrafikken i nogle udvalgte snit.



Figur 9. Reduktion i trafikken over snittene som folge af
overflytning af nationalt gods

Effekten er naturligvis sterst i Kattegatsnittet, hvor overflytningspotentialet er stort og den
lokale trafik er ubetydelig. Pa de gvrige snit er reduktionen pé lastbiltrafikken under 6% og
effekten péa det totale trafikarbejde er under 1%. Selv denne optimistiske overflytning vil
kun pé nogle fa straekninger give en maerkbar aflastning pa det danske vejnet.

Der kan ikke med det nuvaerende statistiske grundlag foretages en tilsvarende analyse af
potentialet for overforsel af den internationale godstransport. Data om destinationer er alene
opdelt pa nationer og transportafstande for gods til fx Sverige og Tyskland og kan derfor
variere fra 50 til 500 km, hvilket giver hajst forskellige muligheder for overflytning.

Kun 26% af import og eksport foretages pa lastbil, og disse transporterer hovedsagligt
stykgods og naringsmidler.

Som regneeksempel forudsaettes at den internationale import og eksport pa bane fordobles,
og transittrafikken pa bane gges med 50%. Dette indebaerer, at 3,5 mio t gods svarende til
15% af den internationale godstransport pa land overflyttes fra vej til bane. Den samlede
trafikale effekt af overflytning af den i figur 9 beskrevne nationale trafik suppleret med
overflytning af denne internationale trafik i de udvalgte snit ses 1 figur 10.



Figur 10. Reduktionen i trafikken over snittene som folge af
overflytning af bdde national og international trafik

Effekten pa vejtrafikken er begraenset med undtagelse af trafikken over Kattegat.

Det ma konkluderes, at selv en meget optimistisk forudsetning om overfersel af gods fra
vej til bane ikke vil give anledning til en vaesentlig reduktion i vejtrafikken. Til gengzaeld vil
et sadant potentiale fordoble godstransport pa bane, hvilket ikke kan udelukkes at give
kapacitetsproblemer. Dette sporgsmédl ma underseges narmere, idet hastigheder,
hyppigheder samt organiseringen af godstransport pa bane vil vaere afgerende for om den
illustrerede overflytning vil medfere kapacitetsproblemer.

Den miljemassige effekt af at overflytte det identificerede potentiale er begrenset. Som
regneeksempel vurderes effekten pa energiforbrug og emissioner af at overflytte de ca. 6,7
mio ton gods fra vej til bane, som er belyst i ovenstaende eksempel. Denne godsmangde
skennes at udgere et transportarbejde pa ca. 1,1 mia tonkm i Danmark. Med den ek-
sisterende teknologi, altsa inden de skarpede udstedningsnormer for tunge keretajer traeder
i kraft, vil overflytningen med gennemsnitlige kapacitetsudnyttelser give folgende
reduktion i energiforbrug og emissioner:

Energiforbrug0,3 PJ pr ar, svarende til 0,2% af energiforbruget til transport i Danmark.

NOx-emission750 ton pr &r, svarende til 0,6% af de samlede emissioner fra transport-
sektoren.

Partikler 210 ton pr &r, svarende til 3% af de samlede emissioner fra transport-
sektoren.
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Hvis man ser pa en fremtidig situation, hvor de tunge keretojer opfylder de vedtagne
emissionsnormer, der treeder i kraft i 1993 og 1996, forventes forskellen i energiforbrug at
vare den samme, mens reduktionen i NOx emissionen vendes til en foreget emission for
jernbanerne pa ca 400 ton pr ar, svarende til 0,4% af NOx emissionerne i 1991.

Stejmessigt vil en overflytning af godstransporter fra vej til bane ikke nedvendigvis
reducere problemet, da jernbanerne i hejere grad end motorvejene gér igennem taet
bebyggede omrader.

En mere miljemaessig hensigtsmaessig afvikling af godstransporten opnas ikke ved ensidigt
at sege at overflytte godstransporten til bane. En mere differentieret indsats, hvor der
anvendes flere forskellige virkemidler, er nedvendig.

Godstransport 1 byer udger et lokalt miljoproblem og specielt varedistributionen i
bymidterne vanskeligger ensker om at gere disse til estetiske og rekreative omrader
specielt for lette trafikanter. Denne del af godstransportens miljgproblemer mé loses lokalt
gennem @ndret organisering af varedistribution.

En miljemassig forbedring af godstransporter over leengere afstande kan opnés, hvis
kapacitetsudnyttelsen i transportmidlet gges for badde bane og vej. Den gennemsnitlige
udnyttelse af lastbiler er for vognmandskersel faldet fra 77% 1 1980 til 57% i 1991, mens
kapacitetsudnyttelsen for firmabiler i samme periode er faldet fra 66% til 54%. Den
gennemsnitlige kapacitetsudnyttelse i banegodsvogne er pa kun 35%.

Udvikling af mere miljovenlige transportmidler indeholder et stort potentiale. Der arbejdes
lebende pé at skaerpe emissionskravene til lastbiler i EF, men tilsvarende initiativer til at
reducere miljebelastningen fra banetrafik og sefart endnu er i sin vorden. Det vil vere
nedvendigt at satse systematisk pd at anvende transportmidler og braendstoffer med lave
emissioner og energiforbrug, hvis disse transportformer ogsé i fremtiden skal veere de mest
miljevenlige.

6. Virksomhedernes krav til transportoerer

Der er gennemfort interview af 115 virksomheder for at kortleegge praeferencer ved valg af
transportmidler. De valgte brancher og virksomhedssterrelse repraesenterer virksomheder,
der potentielt kunne anvende bane og setransport som del af deres transportstrategi. Endvi-
dere indgér 28 spediterer i undersegelsen. De udvalgte virksomheder ligger spredt over
hele Danmark.

De adspurgte virksomheder er relativt lette at pavirke ved valg af transportstrategi. De
fleste virksomheder revurderer transportstrategien jeevnligt, 61% af de adspurgte har
revurderet den indenfor det sidste ar. Ved den seneste revision af strategien angiver
halvdelen at have andret strategien. De tre hovedérsager til at aendre strategien var pris,
effektivitet og kundekrav. Det kan bemarkes, at miljohensyn ikke blev naevnt som vigtig
arsag af en eneste virksomhed.

Ved valg af transportmiddel er de vigtigste parametre i prioriteret rekkefolge: pris,
transporttid, precision og fleksibilitet. Der er forskel pa, hvordan brancherne vagter
parametrene i transportmiddelvalget, som det fremgar af figur 11. Hver virksomhed har
prioriteret de 3 vigtigste parametre, som er vagtet i forholdet 3:2:1.
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Figur 11. Valg af transportmiddel

Nedenfor vises vurderingen af forskellige faktorers betydning som barriere for eget
anvendelse af henholdsvis kombineret vej/bane transport og skibstrafik. I hvert tilfeelde har
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virksomhederne vurderet de 11 barrierer pa en skala fra 1 til 5, og gennemsnittet er vist i
figur 12 og 13.

Figur 12. Barrierer mod overflyting til kombineret vej/banetransport



-13-

Figur 13. Barrierer mod overflytning til skibstransport

De storste barrierer for at overflytte transporter til bane og s er sdledes transporttid,
kundernes beliggenhed, transportafstand og praecision. Det er bemarkelsesvaerdigt, at der
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er sa lille forskel pa prioriteringen af de opstillede barrierer. Der er saledes ingen faktorer,
der er fuldsteendigt uden betydning.

Virksomhederne blev spurgt om, hvor stor en andel af deres godstransport de ville
overflytte til henholdsvis bane og sefart, hvis prisen faldt med 10%, eller hvis
transporttiden blev 10% kortere for disse transporter. Alle gvrige forhold fastholdes som i
dagens situation. I figur 14 ses svarene opdelt pa brancher.

Reduktion i prisen pé kom- Reduktion i transporttiden med

Branche bineret transport med 10% kombineret transport med 10%
bane skib bane skib
Fodevarer 5,6 6,0 8,5 4.8
Kemiske produkter 8,5 0,3 32 0,1
Metalvarer 4,5 4.4 45 0,0
Mgbler 3,1 0.0 6,1 0,0
Lavveerdiprodukter 0,0 0,0 0,0 0,0
Hejveerdiprodukter 6,7 3,8 4.8 3,9
Spedition 8,6 0,4 1,6 0,2
Total 5,8 0,9 1,8 0,6

Figur 14. Andel (i %) af gods, der forventes overfort ved reduktion
af pris og transporttid

Det ses, at overflytningspotentialet er storst ved lavere pris end ved lavere transporttid, og
at banetransport har et storre overflytningspotentiale end skibstransport. Det gelder serligt
blandt producenter af kemiske produkter, hejverdiprodukter og fedevarer. Ogsé blandt
spediterer er der stort overflytningspotentiale ved lavere priser.

Selv relativt beskedne reduktioner i prisen pa kombineret vej-/banetransport vil i henhold til
besvarelserne betyde overflytning af godsmangder, der er store i relation til de mangder,
der i dag transporteres med kombineret vej-/banetransport.

Virksomhederne blev bedt om at vurdere, om de i et 10-ars perspektiv forventer at
overflytte transporter til bane eller skibstrafik. Godt halvdelen af virksomhederne forventer
en overflytning. Som érsag hertil nevntes forventninger om lovgivning pad omradet samt
pris og miljehensyn. De virksomheder, der ikke forventer overflytning, angav primeert den
manglende fleksibilitet som arsag.

Ved en fordobling af prisen pa lastbiltransport forventer 89% af virksomhederne at @ndre
deres transportstrategi. Den hyppigste konsekvens er at anvende andet transportmiddel. Et
@ndret marked navnes hyppigt som konsekvens for fedevareproducenter, spediterer og
metalvareproducenter. ZAndret lokalisering navnes som vigtig konsekvens af
fodevareproducenter og producenter af lavvardiprodukter. Tre procent af de adspurgte
virksomheder forventer at matte lukke ved en sé radikal stigning i prisen pé lastbiltransport.

Samlet ma konkluderes, at der blandt sterre danske virksomheder med internationale
relationer er abenhed for at anvende specielt kombinationen bane/ bil transport i hgjere
udstraekning. Specielt lavere priser, men ogsa forbedring med hensyn til transporttid og
pracision vil medvirke til overflytning til kombineret vej/bane.
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7. Banetransportens udviklingsmuligheder

Grundlaget for overvejelserne i dette afsnit bygger ikke pa nye analyser, men er alene en
samlet vurdering af foreliggende undersegelser sammenholdt med de interviewede
virksomheders udsagn.

Potentialet for at overfere gods til bane er som navnt i det foregdende begranset, og
betingelserne for overfersel er primeart krav til forbedring af transporttid, preecision og
fleksibilitet. En medvirkende arsag til denne situation er, at mange nyere industriomrader er
anlagt uden besporing, hvilket besvaerligger banetransport. En indsats via den fysiske plan-
leegning kunne reducere fremtidige barrierer af den art.

Det nationale potentiale for overforsel fra vej til bane synes at vaere begraenset. Ved
etableringen af Storebzltsforbindelsen kan man pé kort sigt forvente en stigning i
godstransporten med bane, da Storebzlt har udgjort en kapacitetsmassig flaskehals. Pa
laengere sigt ma godsmangderne forventes at stige yderligere, da Storebaelt har udgjort en
vis handelsmassig barriere. Prispolitikken og DSB's mulighed for at styrke kvaliteten vil
dog vaere bestemmende for, om de stigende godsmangder vil komme banerne til gode.

For transporter over leengere afstande er der blandt virksomhederne abenhed overfor at
anvende kombitransport, hvis priserne er lave og kvaliteten af godsproduktet hej. Kvalitet i
godstransport skal forstas som lav rejsetid, hej preecision og hej fleksibilitet.

Der kunne siledes vare muligheder for, at DSB kunne udvide sit marked, men det
springende punkt er, om banegodstransport bade kan forbedre kvaliteten, reducere prisen
og fungere pa markedsmaessige principper.

En sadan opgave gores ikke lettere af den politiske indblanding, som DSB Gods oplever
f.eks. ved enske om at nedleegge ikke overskudsgivende dele af virksomheden.

DSB Gods har i 1991 transporteret 8,2 mio ton gods og gennemfort et transportarbejde i
Danmark pé 1,8 mia tonkm. DSB Gods' driftsunderskud var i 1992 pa 94 mio kr og der
blev investeret 137 mio kr, hvilket giver et samlet underskud pa 231 mio kr. Hvis DSB
Gods her ud over skulle have betalt for alle ydelser fra resten af DSB, men uden at betale
infrastrukturafgift, vurderer Mckinsey-rapporten, at underskuddet ville vaere pa ca 400 mio
kr., hvilket svarer til et tilskud pa 50 kr pr ton gods transporteret pa bane, eller 20 ere pr
tonkm.

DSB's plan for at drive en rentabel godsvirksomhed pé laengere sigt bygger pa en raekke af
anbefalingerne i Mckinsey's rapport "Analyse af DSB Gods".

DSB satser fortsat pa stykgods, men antallet af terminaler, der skal betjenes af godstog
reduceres i forhold til de nuvarende 11 terminaler. Det ovrige marked skal betjenes af
lastbiler, bade DSB's egne og underleverenderer. For hellast er opgjort et underskud péa 240
mio kr efter regnskabslovens princip, og dette forventes ikke at kunne reduceres de forste
ar. DSB peger pa en oget markedsforing og rationalisering samt kvalitetsforbedring
gennem reduktion af ventetider. Dette ma kombineres med at bortrationalisere urentable
dele af virksomheden, eller drift af disse dele med offentligt tilskud. Der vurderes at vere et
marked for kombitrafik, og indsatsen for at fa en rentabel drift af dette produkt er bedre
markedsfering og malrettet satsning pd de markedssegmenter, der er overskudsgivende.

Der peges fra DSB's side pé at en reekke investeringer er ngdvendige i de naeste 6 ar for at
opnd den enskede vakst og kvalitetsforbedring, som er en forudsatning for en rentabel
drift af DSB Gods péa lengere sigt. Investeringsbehovet vurderes til 760 mio kr over
perioden indtil 1998 og omfatter nye stykgods- og kombiterminaler samt nyt materiel.

Det vurderes, at pa det nationale godstransportmarked vil vare vanskeligt for DSB at fa
vasentligt storre markedsandele pd rentable vilkdr, med mindre DSB Gods skal
gennemfore store dele af transportarbejdet pa lastbil. P4 den intereuropaiske trafik vil der
vere et marked specielt pd kombitrafik, hvor banetrafikken ber kunne vare
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konkurrencedygtig, hvis ventetiderne reduceres og frekvensen stiger. Det ber i denne
sammenhang undersegges, om en hgjere prioritering af godstogene pa banerne vil vare
nedvendig og mulig i forhold til gennemforelse af persontrafikken. Endvidere ber det
overvejes om godstogenes hastigheder skal eges for at reducere de kapacitetsmaessige
problemer, som en markant foragelse af antallet af godstog matte betyde.

DSB's gkonomiske incitament for at styrke den internationale kombitrafik er begranset idet
afregningen sker pr. km. transporten befordrer i hvert land. I forbindelse med et generelt
styrket internationalt samarbejde burde denne afregningsprocedure tages op til revision.
Endelig synes den selskabsopdeling, der er foretaget mellem Intercontainer, CombiDan og
de nationale baneselskaber at vare en barriere for at reducere tomkersel.

8. Barriere og potentiale for overforsel til skib

Potentialet for at overfere national godstransport til sefart er meget lille. Det gods, der
transporteres leengst i Danmark, transporteres hovedsageligt internt i landsdelene. Med ud-
bygningen af de faste forbindelser vil potentialet for indenlandsk sefart begraenses til det
traditionelle skibsgods, hvor verdien er lav og transporttid, praecision og fleksibilitet
mindre vigtig, og alene prisen er bestemmende faktor.

Undersogelsen af virksomhedernes barrierer for overforsel af gods til bane og skib viste et
meget lille potentiale for overfersel, selv blandt disse internationalt orienterede virksom-
heder.

Det potentiale, der viser sig for skibstrafikken, er feedertrafikken til de sterre europaeiske
havne, hvorfra de interkontinentale linier opererer. En mulighed for at styrke denne trafik
ligger i, at 1-2 danske havne igen opnar status som basishavn séledes, at feedertransporten
ikke palagges en ekstraafgift.

Med hensyn til handteringen af godset, kundeservice og muligheder for et samlet transport-
koncept har setransport svert ved at konkurrere med landtransport. Den frie konkurrence
mellem havnene synes i en vis grad at resultere i overinvesteringer i udstyr til havnene
fremfor entydigt at lede til en konkurrencemassig situation hvor havneafgifter,
héndteringsomkostninger og smidighed optimeres til gavn for transportkeberne. En
offentlig prioritering mellem de danske havnes funktioner set i sammenhang med
udviklingsperspektiver og udbygningsinitiativer i vore nabolande kunne vare et relevant
skridt for at undgé over- eller fejlinvesteringer.

En forudsaetning for skibstrafikken er, at der fastholdes investeringer i nye skibe, sé fliden
ikke nedslides. Som det fremgar af Industriministeriets rapport "En fremtid for coasteren",
er der stort behov for nyinvesteringer. Rapporten pépeger behovet for initiativer, der kan
sikre risikovillig kapital. Der skal i den forbindelse peges pé, at en bedre forrentning af
kapitalen gennem en styrket gkonomi for erhvervet er den grundleeggende rigtige made at
tiltrekke kapital pa. Sefartserhvervet har forventninger til, at en oget afgiftbelastning af
landtrafikken vil medvirke hertil.

Det skal naevnes, at ny teknologi og nye transportkoncepter indenfor sefart og kombineret
bane/skib og bil/skib er under udvikling. De forbedringer af de fremtidige muligheder for
skibstrafikken, som disse tiltag matte medfere, er ikke vurderet naermere i narvaerende
notat.
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1. Indledning

Dette notat er udarbejdet pa foranledning af trafikministerens henvendelse
til Transportradet, hvor der, til brug for arbejdet med trafikredegerelsen
"Trafik 2005", enskes en belysning af regionalokonomiske effekter af
infrastrukturinvesteringer.

Notatet indeholder resultaterne af en forelebig belysning af emnet. Notatet
bygger hovedsageligt pd folgende to baggrundsnotater udarbejdet for
Transportradet:

- "Trafikinfrastrukturens betydning for regional udvikling",
ADVANCE/1, august 1993 (danske analyser).
- "Udenlandske undersogelser af sammenhangen mellem trafikinveste-
ringer og by- og regionaludvikling", Amternes og Kommunernes Forsk-
ningsinstitut (AKF), september 1993.

Herudover har sekretariatet foretaget selvsteendig gennemgang af litteratur
og taget kontakt til danske forskere pa omradet.

Specielt pa internationalt plan findes et meget stort antal analyser af
forskellige aspekter af sammenhange mellem infrastrukturudbygning og
okonomisk udvikling. Det er ikke intentionen med dette notat (og de to
baggrundsnotater) at give en udtemmende gennemgang af alt, hvad der
findes pa omradet. Derimod er forsegt at finde og fremhave vasentlige
resultater, som kan have relevans set fra et dansk synspunkt.

Notatets afsnit 2 indeholder sammenfatning og konklusioner om
sammenhaenge mellem udbygning af transportinfrastruktur og regional-
okonomisk udvikling. Derefter folger et kort afsnit om metodiske og data-
massige forhold. Afsnit 4 giver en opsummering af danske analysers
resultater, og 1 afsnit 5 gennemgds konklusionerne fra en raekke europeiske
analyser.

2. Sammenfatning og konklusioner

Danske og udenlandske analyser af de regionalekonomiske effekter af tra-
fikinvesteringer peger pa, at udbygning af trafikinfrastruktur ikke i sig selv
medforer langsigtet skonomisk vakst.

I de situationer, hvor den ekonomiske aktivitet begreenses som folge af
manglende transportmulighed (f.eks. alvorlige kapacitetsproblemer pa
vejnettet), vil udbygning af transportinfrastrukturen kunne medvirke til
langsigtet ekonomisk vakst. Sddanne forhold findes primert 1 storbyer og 1
udkantsomrader med meget darlig trafikbetjening. 1 det omfang der i
forvejen findes transportinfrastruktur, er der altsé ingen regionalekonomiske
argumenter for, at udbygge kapaciteten for behovet kan dokumenteres.



Et velfungerende trafiksystem er altsd en nedvendig - men ikke tilstraekkelig
- forudseetning for vackst.

Flere undersogelser papeger, at en forbedret trafik-infrastruktur - i det
omfang, der er nogen markbar effekt - vil betyde en @ndret konkurrence-
situation mellem de enkelte regioner, og den vakst, der opnas via forbedret
trafikinfrastruktur, vil derfor i1 vid udstrekning ske pd bekostning af andre
regioner. Eksempelvis viser analyser af hejhastighedsjernbaner, at vaeksten
centreres i1 de byer, hvor togene stopper, mens andre byer langs banen
oplever en afmatning.

Virksomheders transportomkostninger udger ofte en meget lille del af de
samlede omkostninger og de besparelser, der kan opnas ved forbedret
transportinfrastruktur, er marginale og for de fleste virksomheder i praksis
uden betydning for virksomhedens konkurrencevilkar.

Sével danske som udenlandske undersegelser konkluderer, at gevinsterne
ved en forbedring af transportvilkarene for pendlere er storre end effekterne
ved at forbedre transportvilkirene for vareproducerende virksomhedere.
Forbedrede vilkdr for pendling udvider arbejdskraftoplandet for
virksomhederne og optimerer derved produktionsfaktoren arbejdskraft.

Tilsvarende har etableringen af broer til de danske ger medfert en betydelig
storre pendling, og dermed antageligt reduceret afvandringen fra eerne.

De gennemgéede analyser fra ind- og udland peger ikke i retning af, at der
kan forventes betydelige regionalokonomiske effekter ved etablering af
forestdende motorvejs- og baneprojekter 1 Danmark.

Etablering af motorveje f.eks. i Nordjylland samt Midt- og Vestjylland méa
pa denne baggrund forventes at have meget begrenset effekt pa de berorte
regioners pkonomiske udvikling.

De nuvarende veje i omradet kan ikke siges at vare den begrensende
faktor for regionernes erhvervsliv. De forbedringer 1 transportsituationen,
der matte komme ved etablering af motorveje, vil vare s& begrensede, at
disse naxppe kan andre konkurrenceevnen for omradets erhvervsliv
maerkbart.

Tilsvarende forhold ger sig ogsd geldende for andre pitenkte udvidelser af
det overordnede vejnet i Danmark.

De gennemgéede analyser giver ligeledes ikke noget belaeg for at antage, at
en udbygning af det danske jernbanenet til et hejhastighedsnet vil have
nogen generel positiv effekt pd den ekonomiske udvikling. Pa europaisk
plan vurderes specielt servicevirksomheder, at have fordele af hej-
hastighedsbaner, og derfor 1 hgjere grad at lokalisere sig i stationsbyerne.
Etableringen af et net i Danmark kan derfor tenkes at motivere til oget



lokalisering 1 storbyerne pa bekostning af de mindre byer.

Hvorvidt sddanne endringer i lokaliseringen overhovedet vil ske som
konsekvens af etablering af hejhastighedsbaner 1 Danmark, er dog
vanskeligt at sige pd baggrund af de foreliggende analyser. Under alle
omstendigheder vurderes serviceerhvervenes tilpasning til en endret
trafikinfrastruktur ferst at sla fuldt igennem i lgbet af en 30-50-arig periode.

Det skal imidlertid understreges, at der kan foreligge en raekke andre gode
grunde end regionalekonomiske til fremtidige investeringer i veje og baner i
Danmark. Herunder hensynet til miljo, trafiksikkerhed, serviceniveau og
lebende tilpasning af kapaciteten til efterspergslen.

3. Metodiske og datamaessige overvejelser

I det moderne samfund er transport en integreret del af det ekonomiske liv.
Transporten "binder" dagligdagen sammen for befolkningen og sikrer, at
erhvervslivet kan modtage og sende varer og tjenesteydelser.

Transportinfrastrukturens rolle i denne sammenhaeng er at muliggere denne
interaktion, og kan fra en overordnet betragtning ses som en del af
produktionsapparatet. Sammenheangene er ret komplekse, og 1 sagens natur
er det derfor ogsa ret kompliceret at bestemme i1 hvilket omfang,
transportinfrastrukturen har betydning for en given regions udvikling.

Pa det metodiske plan kan analyser af regionalekonomiske effekter groft
opdeles i kvalitative og kvantitative analyser. De kvalitative analyser
anvender oftest interviews med erhvervsledere, transporterer eller tra-
fikanter som datakilde.

De kvantitative analyser tager derimod udgangspunkt i statistiske oplys-
ninger, og ved hjelp af modeller (eller simple udregninger) vurderes tra-
fikinfrastrukturens effekt 1 form af f.eks. beskaftigelse og indkomst.
Indenfor de kvalitative analyser findes igen en raekke forskellige metoder,
spendende fra generelle makrogkonomiske analyser til konkrete trafik-
okonomiske beregninger af f.eks. etablering af en motorve;.

Yderligere kan analyserne opdeles pa ex-post analyser af allerede etableret
infrastruktur og ex-ante analyser af endnu ikke etableret infrastruktur. Ex-
post analyserne har en klar datamaessig fordel, eftersom der kan foreligge
data fra bade for og efter ibrugtagningen af et anleg. Til gengeeld vil det
ofte efterfolgende vare vanskeligt at isolere den ekonomiske effekt af
infrastrukturen fra andre forhold, som ogsa over tiden pavirker udviklingen.
Som et eksempel pa denne problemstilling henviser en analyse til en subur-
baniseringsproces, hvor familier, understottet af gget bilejerskab, flytter bort
fra centrum. Denne udvikling giver i sig selv efterspergsel efter nye veje,
saledes at man meget vel kan sige, at udbygningen af trafiksystemet sker
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som konsekvens af udflytningsprocessen og ikke omvendt — at suburbanise-
ringsprocessen er resultatet af motorvejsudbygninger m.v.

Ved en analyse af infrastrukturs betydning for den ekonomiske udvikling,
er det vaesentligt at vurdere i1 hvilket omfang, de fundne effekter skyldes en
egentlig okonomisk vakst, og 1 hvilket omfang de skyldes en regional
omfordeling. En stor del af de observerede regionalekonomiske effekter
skyldes formentlig en omfordeling som folge af en @&ndret konkurrence-
situation. Afthaengig af trafikanlaeggets karakter kan konkurrencen forega pa
f.eks. internationalt plan mellem Europas storbyer, eller pa helt lokalt plan
mellem f.eks. forskellige dele af en by, som fir @ndrede konkurrence-
forhold i kraft af forskellige adgangsforhold til overordnet trafikinfra-
struktur. I det omfang infrastrukturanlegget ikke forbedrer de generelle
produktionsbetingelser (i bred forstand), vil anleegget kun i meget begranset
omfang pévirke storrelsen af den samlede ekonomi, hvorimod der méa
forventes storre effekt pé de lokale- og regionale gkonomier.

Kvalitative analyser baseret pa interviews, har visse iboende problemer med
fortolkningen af undersegelsesresultaterne. For det forste er det pa grund af
manglende repreesentavitet ved udvelgelse af interviewpersoner vanskeligt,
at opskalere resultaterne af undersegelsen. Desuden er interviewpersonernes
onsker og hensigtserklaringer ofte ikke sammenfaldende med deres faktiske
handlingsmenster, og resultatet kan derfor let fa en skaevhed i forhold til en
beskrivelse af den faktiske adferd.

Ogsa indenfor de kvantitative analyser kan metodiske spergsmél have be-
tydelig konsekvens for sterrelsen af de fundne effekter. Eksempelvis vil
anvendelse af transportomkostningsmetoden normalt kun beskrive effekter
pd konkurrenceevnen, som folge af @ndringer 1 virksomhedernes direkte
transportomkostninger, hvorimod  "produktionsfunktionsmetoden" i
princippet ogsé indregner de indirekte effekter af bl.a. @ndret arbejdsmar-
ked og omlokalisering. En analyse efter produktionsfunktionsmetoden vil
derfor ved alt andet lige vise storre effekter af infrastrukturinvesteringer end
en mere sn@ver transportomkostningsmetode.

4. Danske analyser

I Danmark er udfert en raekke studier af trafikinvesteringers effekt pa den
okonomiske udvikling i landets regioner. Af disse studier er udvalgt i alt 20,
som baseret pa empiriske analyser, beskriver de forventede eller
observerede regionalgkonomiske effekter af trafikinfrastrukturanleg. 1 det
folgende gives en sammenfatning af disse undersogelser.

Blandt de 20 analyser er 3 af analyserne vurderinger af de regionale effekter



af allerede etablerede anleg (ex-post analyser), mens de resterende 17
analyser herer til 1 kategorien af ex-ante evalueringer.

Analyserne af de regionalekonomiske effekter kan opdeles 1 4 grupper:

- Analyse af Storebaltforbindelsen.

- Analyser af broforbindelser til g-samfund.
- Analyser af overordnede veje.

- Analyser af broer/tunneler til udlandet.

I det folgende refereres hovedkonklusionerne fra analyserne.

4.1 Storebxlt

Storebeltforbindelsen er det i denne sammenhang mest analyserede danske
trafikanlaeg. I alt 10 af de 20 studier beskeeftiger sig direkte med forskellige
aspekter af Storebeltsforbindelsens ekonomiske og regionale betydning.

Alle disse analyser er af gode grunde ex-ante og beskriver altsa forvent-
ningerne til forbindelsens betydning. Metodemeessigt er der anvendt sével
kvalitative metoder som kvantitative statistiske analyser til beskrivelse af de
forventede effekter af forbindelsen.

Interviewundersogelser

I en interviewundersogelse fra 1985, som havde til hensigt at bidrage til
vurdering af virksomhedernes fordele af forbindelsen, blev 1 alt 30 branche-
foreninger og 140 virksomheder udspurgt.

De fleste virksomheder udtrykte, at en fast forbindelse over Storebelt vil
gavne dem. For de fleste virksomheder var vurderingen, at fordelene dog
ville veere sma og svere at male.

Rapporten peger pa, at mange virksomheder vil flytte deres lagre, andre
deres lagerpolitik og fa en anden salgs- og serviceorganisation for
derigennem, at udnytte den faste forbindelses bedrede transportmuligheder.
Dette vurderes dog ikke at medfere flytning af fabrikker og anlaeg, hvor der
er bundet et stort kapitalapparat eller, hvor der er sterk tilknytning til den
lokale arbejdskraft.

Derimod vil der ved lokalisering af nye virksomheder og nyanlaeg i be-
stdende virksomheder blive taget hensyn til de forbedrede transport-
muligheder.

I de relativt fa undersegte virksomheder har rapporten konkret redegjort for
besparelser pa 23 mio. kr. arligt og sandsynliggjort besparelser pa 20 mio.
kr. om é&ret for andre virksomheder i samme branche. De samlede besparel-
ser for erhvervslivet skennes til mindst 350 mio. kr. om aret.



Rapporten forudser, at Fyn og omraderne nar Storebelt vil fa en oget
erhvervsmessig vakst, og at den samlede vakst i erhvervslivet vil blive
styrket.

En analyse af EDB-branchen nar frem til, at det store flertal af interviewede
EDB-virksomheder ikke forventer maerkbare @ndringer i deres kon-
kurrencesituation som folge af den faste forbindelse og de eventuelle
feergenedlaeggelser.

En anden mindre interviewanalyse beskeftiger sig specifikt med den
industrielle erhvervsudvikling 1 Korser kommune. Virksomhedsledere
vurderer her umiddelbart, at den faste Storebzltsforbindelse ikke vil have
nogen betydning for deres virksomheds lokalisering, men nok for deres
konkurrencesituation.

Analysen peger endvidere pa, at de allerede eksisterende problemer med
arbejdsleshed og afmatning i kommunen ikke vil blive mindre i tiden efter
broens ibrugtagning.

Denne vurdering findes endvidere i en analyse udfert af Planstyrelsen, som
skenner en stigning i arbejdslesheden pa 1-2 % 1 havnebyerne, hvor
feergefarten opherer som folge af den faste forbindelse.

Statistiske analyser

Blandt de mere statistisk orienterede analyser er der bred enighed om, at de
regionalekonomiske effekter af Storebaltsforbindelsen generelt er ret
beskedne. En analyse fra 1985 fremhever dog, at nedleggelsen af ferge-
ruterne vil have betydelige negative effekter for de berorte havnebyer.

Samme analyse opger de samlede trafikale fordele som folge af tidsbespa-
relse og fjernelse af barriere til 500-600 mio. kr. arligt (1984-priser), hvilket
altsé er betydeligt mere end skennet i interviewanalysen fra samme &r.

Fordelene vurderes at blive storst i Vestsjellands amt og Fyns amt. De
sydjyske amter far en vis ekonomisk fordel af forbindelsen, mens de nord-
jyske amter vil blive darligere stillet som folge af ringere faergebetjening.

En anden undersogelse fra samme ar konkluderer, at Storebzltsforbindelsen
vil have sterst positiv effekt pd serviceerhvervene i hovedstadsomridet. For
industriens vedkommende estimerer rapporten, at effekten samlet set, er
ubetydelig malt i beskaeftigelsestermer. Men der kan forventes regionale
forskelle.

De midt- og senderjyske amter og Fyns amt vil fi den sterste beskeef-
tigelsesmaessige positive effekt, nir erhvervsstruktur og regional eks-
porttilbgjelighed ses 1 sammenhang. Ostdanmark vil derimod kunne for-
vente et fald i industribeskeftigelsen, fordi den interregionale handel vil
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oges og fordi de fynske og jyske industrier vil fa sterre konkurrencefordele.

De ovrige regioner vil opleve en negativ beskeeftigelseseffekt, men den
konkrete storrelse af effekten vil athenge af takstniveauet pa forbindelsen,
samt om Kattegatruterne i et eller andet omfang kan bevares.

I en analyse fra 1991 har AKF forsegt at kvantificere de regionale
konsekvenser af forbindelsen 1 form af @ndring 1 bruttofaktorindkomst i de
enkelte regioner.

Analysen finder, at hovedstadsregionen vil opné sterst fordel af en fast
Storebealtsforbindelse med stigning pd ca. 0,13% af produktionsvardien.
Fyns og Ribe amter far ogsé fordele pa henholdsvis 0,09 og 0,10% af pro-
duktionsvardien. Vejle og Arhus amter fir en gevinst pd 0,05% af
produktionsvardien.

Sammenfatning
Pa baggrund af alle analyserne af Storebaltsforbindelsen kan sammenfattes:

- at effekten 1 de byer som mister faergefart vil vere
negativ,

- at de regionalokonomiske effekter i evrigt vurderes
som sma,

- at den positive ekonomiske effekt der matte komme,
vil spredes over et betydeligt omrade fra Kebenhavn i ost
til det sydvestlige Jylland.

4.2 Broforbindelser til o-samfund

Tre analyser beskeftiger sig med effekter af broforbindelser til g-samfund.
Alle analyser er ex-post, hvilket vil sige analyser foretaget efter anleeggets
ibrugtagning.

I to tilfeelde analyseres effekter af etablering af bro til ger som for kun var
betjent med farge, mens den sidste analyse omhandler forbedring af
vejforbindelsen til en .

Langelandsbroen

En analyse fra 1976 behandler effekterne af Langelandsbroen og konklu-
derer, at afvandringen formentlig ville have vaeret storre, hvis broen ikke var
bygget. Blandt de "gamle" virksomheder pd Langeland havde stersteparten
ikke nogen opfattelse af nye fordele som folge af broen. Et par stykker
navner ulemper, og enkelte andre havde en meget positiv opfattelse af
broens virkninger.

De nytilflyttede virksomheder ville derimod ikke have valgt en lokalisering
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pa Langeland, hvis ikke broen var bygget. Broforbindelsen kan formentlig
tilskrives @ren for, at der er et relativt stort antal nytilflyttede virksomheder.

Sallingsundbroen og udbygning af rute 26

I 1989 blev offentliggjort en analyse af de erhvervs- og udviklingsmaessige
effekter af Sallingsundbroen og udbygningen af rute 26.

Den mest markante effekt af Sallingsundbroen er, at arbejdsmarkedet er
blevet storre. Det kan aflaeses af pendlingen. Iser har morsingboerne efter
1978 kunnet udnytte jobmulighederne i industrien i Salling og Skive, 1 langt
hejere grad end tidligere. Skives og Sallings erhvervsliv har faet storre
arbejdskraftoplande. Det er dog bemerkelsesvardigt, at arbejdspladserne pé
Mors gjensynlig benytter sig langt mindre af arbejdskraften sydfra. Det
gaelder dog ikke funktionararbejdspladser, som ikke har muligheder for at
rekruttere kvalificerede lokale arbejdstagere.

Virksomhederne har dog ikke givet udtryk for, at transportinfrastrukturen
har betydning for rekruttering af personale, og det er heller ikke infrastruk-
turen, som betinger, hvilke uddannelsesinstitutioner, kursustilbud og
forretningsservice, virksomheder vaelger.

Til trods for, at flere virksomheder seoger at fungere efter just-in-time
lignende produktionsprincipper, og fremover ensker at gere det i endnu
hgjere grad, er der ikke noget, der tyder pa, at transportinfrastrukturen har
haft indflydelse pa virksomhedernes dispositioner. En enkelt virksomhed
beliggende pad Mors tillegger broetableringen en vasentlig betydning for
produktion og distribution.

Sammenfaldende med undersogelsen for Langeland, tillegger de inter-
viewede virksomheder vejenes standard en meget ringe betydning for loka-
lisering - de er nemlig lokaliseret og de fleste har ingen intentioner om at
flytte virksomhederne, selv ved uhensigtmassige og "klemte" lokali-
seringer. Et par af de virksomheder, som pa nuverende tidspunkt er lo-
kaliseret ved rute 26 peger dog pé de transportmeessige fordele.

Fareforbindelsen

Vejdirektoratet interviewede 1 1987 26 virksomheder 1 Storstroms Amt om
Fareforbindelsens betydning. Tidligere var den eneste vejforbindelse til
Falster og Lolland via Storstremsbroen, men kapacitetsproblemer pé broen
betad ofte regularitetsproblemer og deraf felgende vanskeligheder med
planleegning og afvikling af transporter.

De fleste af de 26 virksomheder har oplevet en bedret transportplanlegning.
Forbedringerne er opnaet ved en reduktion af reservetidsforbrug til trafikale
problemer. Ved planleegningen af transporter over Storstrommen behover
virksomhederne ikke laengere at tage hensyn til, at der kan opsta tilfeldige
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kodannelser.

Ingen af virksomhederne har folt sig tilskyndet til &ndringer af lagerstrategi,
f.eks. reduktion af sikkerhedslager, og kun fa har oplevet en forbedring af
deres lokalisering som sterre opland m.v. Men for disse fa har forbedringen
til gengeeld haft en stor betydning.

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

Sammenfatning

Generelt har etablering af faste forbindelser til @-samfund medfert en
betydelig forbedret transportsituation for eerne. OQens serviceerhverv
kommer hermed ud i en reel konkurrencesituation med serviceerhverv pa
fastlandet, hvilket imidlertid kan fore til nedleggelse af arbejdspladser.
Omvendt giver broforbindelsen bedre mulighed for nyetablering af
virksomheder og eget mulighed for pendling mellem gen og fastlandet,
hvilket under ét medvirker til en formindskelse af afvandring fra o-
samfundet.

4.3 Overordnede veje

I flere analyser vurderes effekterne af nye veje, men nogle af analyserne

omhandler anlaeg bestdende af bade nye veje og faste forbindelser. Derfor er
det ofte vanskeligt at opgere effekterne af vejanlaegget alene. Eksempelvis
analyseres etableringen af Sallingsundbroen 1 sammenh@ng med
udbygningen af rute 26.

Generelt udger transportomkostningen en meget lille del af en virksomheds
samlede omkostning, og en lille forbedring af transportsituationen vil derfor
oftest ikke kunne registreres i virksomhedens samlede omkostningsbillede.

En analyse fra 1989 konkluderer siledes ogsd, at sd lenge vejinfra-
strukturen af virksomhederne vurderes til at vare rimelig, vil virksom-
hedernes strategiske overvejelser i langt hgjere grad centrere sig om andre
forhold end transportinfrastrukturen.

Denne vurdering underbygges af en analyse af vejenes betydning for ma-
terialestyring i de midt- og vestjyske erhvervsvirksomheder.

Gennem analyser af virksomheder indenfor samme branche, men med for-
skellig beliggenhed i forhold til motorvejsnettet, konkluderes bl.a., at
selvom virksomheder i Midt- og Vestjylland har markant hejere transport-
omkostninger end virksomheder i det mere centralt beliggende omréade, er
virksomhedernes opmerksomhed omkring transportforhold og vejinfra-
strukturens betydning overordentlig marginal.
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Yderligere konkluderer undersegelsen, at forhold som logistikorientering,
eksportorientering, brug af egne eller fremmede transporter, forret-
ningsmassige traditioner m.v. har en mindst lige s& stor eller storre
betydning for transportudgifterne end lokaliseringen i forhold til det
hajklassede vejnet.

I modstrid med disse vurderinger konkluderer en anden interviewunder-
sogelse blandt virksomheder 1 Midt- og Vestjylland, at virksomhederne
finder, at vejinfrastrukturen har vasentlig betydning. Siledes er mere end
90% af virksomhederne helt enige i, at forbedringer af vejinfrastrukturen
kan fremme den gkonomiske veekst.

73% af virksomhederne er enige i, at veje har stor betydning for virksom-
hedens drift. Det er iser kemisk industri, sten-, ler- og glasvirksomheder,
transportfirmaer samt handels- og servicevirksomheder, der tillegger
vejenes standard en meget stor betydning. Dog er der langt feerre - omkring
halvdelen - af virksomhederne, som peger pd, at de er ramt af forskellige
problemer, som kan tilskrives darlige veje.

Sammenfatning

Under danske forhold vil vejinfrastrukturen meget sjeldent vere den
begrensende faktor for erhvervsmaessig udvikling, og udbygning af vej-
nettet vil derfor kun have marginal betydning for produktionsvilkdrene. Den
transporttidsbesparelse, der kan opnas ved, at en region er forsynet med
motorvej fremfor almindelig hovedlandeveje, vil vare sd begrenset, at dette
ikke under normale omstendigheder kan tillegges nogen betydning i
virksomhedernes samlede produktionsbetingelser og omkostningsstruktur.

Pa helt lokalt plan findes eksempel p4, at etableringen af en ny overordnet
vej medferer en vis omlokalisering indenfor den enkelte kommune. Disse
endringer skal dog ogsd ses i sammenha&ng med den kommunale
arealanvendelse og etableringen af erhvervsomréder taet pa vejforbindelsen.

Meget tyder dog pa, at analysemetoden er meget afgerende for hvilket
resultat, man nér til i vurderingen af vejstandardens betydning for
erhvervslivet. 1 interviewunderseggelser fremhaver virksomhedslederne
generelt, at vejene har stor betydning. Konkrete analyser af virksom-
hedernes adferdsmenster tyder dog pd, at transportforhold i praksis
tilleegges meget ringe betydning i virksomhedens dispositioner.

Med andre ord, findes der ikke regionalokonomiske argumenter for, at
udbygge vejinfrastrukturen for behovet for oget kapacitet eller bedre
trafikbetjening kan dokumenteres - og altsa ikke forud for behovet.

4.4 Faste forbindelser til udlandet
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To analyser beskaftiger sig med effekterne af faste forbindelser over
henholdsvis Fehmern Belt og Oresund.

En helt ny analyse af de beskaftigelsesmessige effekter af Fehmernfor-
bindelsen kombineret med hejhastighedsbane vurderer, at regionens for-
bedrede konkurrencesituation som folge af forbindelsen ikke kan kompen-
sere for tabet af arbejdspladser som folge af nedleggelsen af faergeruterne
til Tyskland. Til gengald vil forbedrede togforbindelser til hovedstaden
gore det nemmere at pendle mellem Kebenhavn og Lolland/Falster og
dermed mere attraktivt at bosatte sig i omradet.

Analysen af Oresundsforbindelsens ekonomiske betydning er derimod mere
optimistisk. Her skennes forbindelsen, sammen med fuld integration af de
to markeder, at kunne give en stigning i det arlige "storbyproduktet" pa 20
mia. kr. Det fremgér ikke af analysen, 1 hvilket omfang denne gkonomiske
vaekst skyldes forbindelsen eller andre forhold, som medforer
sammensmeltningen af markederne. Analysen forventer en meget stor
integration mellem Malme og Kebenhavn. Kritikere af analysen vurderer
derimod, at organisatoriske-, ekonomiske-, kulturelle- og sproglige barrierer
kan betyde, at denne sammensmeltning til én storby ikke realiseres.

Sammenfatning

De to beskrevne analyser vurderes ikke at give et dekkende billede af, i
hvilket omfang de internationale forbindelser vil medfere en regional eller
generel gkonomisk vakst.

Spergsmalet om, 1 hvilket omfang forskellige barrierer fortsat vil begranse
integrationen pd tvaers af landegraenserne, er meget essentielt for
vurderingen af forbindelsernes regionale betydning. Fer disse "graenseef-
fekter" er klarlagte, vil det veere vanskeligt at give konkrete bud pa de
internationale forbindelsers okonomiske betydning.

5. Europaiske analyser

Afsnittet ssmmenfatter vaesentlige konklusioner fra et udvalg af europaiske
analyser af transportinfrastrukturens betydning for regional udvikling.

De europeiske analyser opdeles pé dels generelle makrogkonomiske ana-
lyser af trafikinfrastrukturens betydning for ekonomien, dels analyser af de
regionalokonomiske effekter af konkrete trafikinvesteringer.

5.1 Makroekonomiske analyser

Fra midten af 1980'erne har der varet et stigende antal studier, som forseger
at vurdere den samlede infrastrukturs betydning for lande eller regioners
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okonomi. I studier af denne karakter vurderes sammenh@ngen mellem
produktionen/produktiviteten og det samlede udbud af infrastruktur.

Med makrotilgangen sgges vurderet, hvordan den samlede mangde infra-
struktur generelt har indflydelse pd ekonomiens vekstrate. Analysen kan
tage udgangspunkt i en sammenligning mellem forskellige lande/regioner
eller 1 en vurdering af udviklingen i arbejdskraft, maskiner og infrastruktur
over tid.

To analyser fra 1986 beskriver sammenhangen mellem regional udvikling
og forskellige typer input til den regionale produktion. Analyserne viser, at
udviklingen 1 produktionen kan relateres til indsats af arbejdskraft og til
regional infrastruktur. Den regionale infrastruktur deles i tre komponenter:

- Netvaerk, d.v.s. transport, kommunikation, energi og vand.

- Social velferd, d.v.s. kulturelle faciliteter, uddannelse,
sundhed m.v.

- Kvalitet i dagligdagen, d.v.s. miljg, byernes infrastruktur.

Ser man pa resultaterne, er det indsatsen af arbejdskraft, som forklarer
forskelle 1 produktionsniveau mellem regioner. Men bade 'kvalitet i daglig-
dagen' og 'netverk', d.v.s. bl.a. transportsystemet, viser sig at have en vis,
omend noget mindre, betydning for den regionale produktion. Man ber ogsé
vaere opmearksom pd, at trafiksystemet 1 denne undersogelse indgér 1 et
bredere begreb, kaldet netverk, sdledes at hele den positive effekt ikke
alene kan tilskrives trafikinvesteringer.

En meget vaesentlig konklusion er, at der med udbygning af netvark/-
transportsystemet ikke automatisk sker en ekonomisk udvikling, men at
manglende udbygning af infrastruktur, specielt for hejt udviklede regioner,
kan blive en flaskehals for en videre gkonomisk udvikling. For svagt udvik-
lede regioner, er der ofte overkapacitet med hensyn til netvark, saledes at
okonomisk vakst 1 hegjere grad skabes gennem tiltraeekning af privat kapital
og hejt uddannet arbejdskratft.

En ny svensk analyse konkluderer tilsvarende, at det lokale transport-
systems kapacitet, og det offentlige udbud af kollektiv trafik er vesentlige
kriterier for erhvervsmessig udvikling. Ligeledes vurderes, at adgang til
regionale og nationale trafikforbindelser og adgang til internationale
terminaler har betydning for udviklingen i en region. Samtidig vurderes, at
industrien forst efter ca. 15 ar har tilpasset sig fuldt til en forandring 1
transportinfrastrukturen.

5.2 Regionale og interregionale trafikanlaeg

For en rekke af de storste europaiske trafikanleg er der foretaget ex-ante
eller ex-post analyser af anleeggenes regionalgkonomiske betydning. Visse
analyser baseres pé kvalitative metoder, mens andre kvantitativ opger den
okonomiske effekt 1 form af fieks @ndring 1 beskaftigelse og
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regionalfaktorindkomst (RFI).
Broer og tunneler

Blandt de europaziske analyser af broer og tunneler er kanaltunnelen helt
klart det mest analyserede anlaeg. Alle analyserne er - som for vores egen
Storebeeltsforbindelse - ex-ante analyser, eftersom forbindelsen endnu ikke
er taget 1 brug.

Sével nationale som internationale instanser har finansieret analyser af
projektet, og indenfor de senere ar er der publiceret et stort antal studier af
effekterne 1 enkelte regioner bade i England og Frankrig. Disse studier er
generelt forsigtige 1 vurderingen af de okonomiske effekter. Den
rejsetidsbesparelse pa ca. 1 time, som opnés ved forbindelsen, anses for si
begraenset, at den kun vil have marginal betydning for lokalisering af virk-
somheder m.v.

For de studier, som har beskeftiget sig med de bredere effekter af ka-
naltunnelen for den regionale ekonomiske udvikling i England, er en vigtig
konklusion, at kanaltunnelen ikke kan ses isoleret, men kun som et element
1 et fremtidigt hejhastighedsjernbanesystem for Europa.

I det perspektiv vil det veere sandsynligt, at kanaltunnelen vil styrke de store
byers position — f.eks. London, Paris, Bruxelles og Frankfurt. Det er isaer
introduktionen af TGV-tog, som har betydning, og erfaringerne andre steder
(TGV 1 Frankrig og Shinkansen i Japan) peger da ogsd i den retning.
Imidlertid er en hgjhastighedsforbindelse ingen garanti for positiv
okonomisk udvikling i1 en region. Derfor konkluderes, at bade Kent og
Nord-Pas de Calais (tunnel-regionerne) — efter anlaegsarbejderne er afsluttet
— kan blive tabere. Reduktionen i faergefarten vil betyde, at disse regioner
vil miste et betydelig antal arbejdspladser. Til gengeld vil regionernes for-
bedrede konkurrenceevne give et antal nye arbejdspladser, men blandt
analyserne hersker der en del wusikkerhed om nettoeffekten pé
beskaftigelsen i de to regioner.

En relativ ny interviewunderseggelse konkluderer bl.a., at meget store
omrader vil fa trafikale fordele af kanaltunnelen, men at regionernes
udvikling pé lengere sigt i hej grad bestemmes af andre forhold end de
trafikale.

En tilsvarende modelbaseret analyse vurderer effekterne pad mellemlang sigt
og konkluderer bl.a., at effekterne pad den ekonomisk aktivitet er relativt
sma. Ser man bade pa effekten af kanaltunnelen og de evrige forbedringer i
infrastrukturen, opnds de storste gevinster 1 regioner omkring tunnelen og
regioner tet ved de europiske hejhastighedsnet (store omrader 1 Frankrig,
Beneluxlandene og den vestlige del af Tyskland). Kun for enkelte regioner
overstiger gevinsten 0,1% af bruttofaktorindkomsten. For Spanien, Portugal
og Danmark, som er perifere omrader 1 relation til de gennemforte trafikfor-
bedringer, opnds et direkte tab pa 0,1% af bruttofaktorindkomsten.
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Generelt skennes effekterne for landbrug og industri at blive relativt mindre,
mens effekterne for privat service forventes at blive relativt hgjere og
koncentrere sig i storbyerne, London, Paris, Bruxelles og de store byer i det
vestlige Tyskland.

Sct. Gotthard tunnelen

Der planlaegges at bygge en ny tunnelforbindelse under Alperne, som til-
lader brug af hejhastighedstog mellem Nordeuropa og Italien. Der er tale
om en betydelig investering, og tunnelen vil blive ca. 50 km lang. Analyser
af 1 alt fem forskellige linieforinger konkluderer bla., at
beskaftigelseseffekterne skonnes at vaere betydelige under anlaegsfasen, og
pé laengere sigt skennes tunnelen at medfere en vakst 1 beskaftigelsen pa
mellem 530 og 1500 jobs athengig af, hvilken linieforing der veelges.

De regionalokonomiske effekter beregnes som potentielle stigninger i be-
folkningstal, beskaftigelse og indkomst 1 en rakke regioner. For Schweiz
under et forventes forbindelsen at medfere en vakst i beskaeftigelsen pa
1,1%. Effekterne vil vaere meget forskellige fra region til region, og en
region 1 det sydestlige hjerne af landet forventes at opna en stigning pa hele
5,3%. Samtidig vil forbindelsen medferer en vis udjevning af interregionale
indkomstforskelle i Schweiz.

Humberbroen

1 1981 blev dbnet en lang (ca. 6 km) hgjbro over floden Humber i det ostlige
England. Broen giver Hull, der er en sterre by pd nordsiden af
Humberfloden (befolkningsantallet var 325.000 i 1991), en mere direkte
forbindelse sydpd. Mere vigtigt — broen forbinder begge sider af floden
Humber, med rejseafstandsbesparelser pa op til 80 km mellem byer, der
ligger pa hver sin side af floden. I forbindelse med broen udbyggedes det
lokale motorvejsnet, bl.a. til Liverpool pa nordsiden af floden og mod
Sheffield og M1 pé sydsiden.

Broen er brugerfinansieret, og der betales derfor en relativ hej pris for
passage. I 1984, tre ar efter broens abning, passerede 8.000-10.000 biler/-
lastbiler broen dagligt.

Effekterne af abningen af broen pd Humberregionen er blevet analyseret i
1987 ved hjelp af interviewundersogelser af trafikanter pd broen og virk-
somheder pa begge sider af floden. Undersogelsen konkluderer, at broens
funktion er meget lokal — d.v.s. sub-regional. Der er begrensede tegn pa, at
virksomheder pa hver side af floden har udvidet deres markeder pa den
anden side. Der var nogle tegn pé, at virksomheder havde rationaliseret
deres varelagre og fordelingssystemer og havde dermed reduceret deres
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omkostninger.

Samlet konkluderer analysen, at broens regionalekonomiske effekter var
yderst begraensede og 1 al fald kun sub-regionale. Ideen om, at broen skulle
bevirke, at regionen blev mere dynamisk, og at virksomhederne i regionen
skulle have vaesentlige gevinster pd omkostningssiden, viste sig ikke at
holde stik.

5.3 Motorveje

En raekke europaeiske analyser beskeftiger sig med motorvejenes regional-
okonomiske effekt.

De mest markante effekter beskrives i en ex-post analyse af en 300 km lang
motorvej i Vest-Bretagne, Frankrig. Vejen blev taget i brug i 1973, og en
analyse fra 1988 opger de trafikale og regionalokonomiske effekter. Det
konkluderes, at vaeksten 1 trafikken pd denne motorvej for hele perioden
1973 til 1986 ligger 20% over den nationale veekst. At dette ikke er et
regionalt faanomen kan ses ud fra, at trafikveeksten pa alternative ruter til
Vest Bretagne 1a pa landsgennemsnittet. I perioden 1973-86 er turismen
vokset med 19% 1 zoner med direkte adgang til motorvejen, mens vaeksten
er pa 11% andre steder 1 Bretagne.

400 virksomheder blev interviewet 1 1986 og 18% angav adgang til motor-
vejen som den vigtigste lokaliseringsfaktor. I perioden 1968-82 voksede
beskaftigelsen udenfor landbruget med 30% i Bretagne mod et nationalt
gennemsnit pa 16% i Frankrig. Analysen viste, at s godt som hele denne
overgennemsnitlige veakst skete 1 kommuner med direkte adgang til
motorvejen. Indtil 1970 var vaekstraten 1 beskaftigelsen inden for liberale
erhverv lavere end 1 det ovrige Frankrig. Dette endrer sig efter 1970, men
vaekstraten er specielt staerk efter 1973.

Fra 1962 til 1968 - for motorvejen var etableret - var der nettoudvandring
fra Bretagne. Dette andrer sig i 1968, men forst efter 1975, hvor motorvejen
er etableret, far Bretagne en betydelig nettoindvandring, der er 6 gange det
nationale niveau. Analysen konkluderer, at motorvejen har varet et vasent-
ligt bidrag til @ndring af den sociale sammenseatning i Bretagne mod en
rigere og mere diversificeret befolkning.

En analyse af en 150 km lang est-vestgdende motorvej i det nordlige Hol-
land néar frem til en forventning om, at vejen vil give en netto vekst 1
beskaftigelsen i Holland pa mellem 400 og 900 arbejdspladser. Heraf vil
80-90% blive lokaliseret i de nordhollandske regioner, som konsekvens af
den betydelige forbedring af vejforbindelsen til de store tyske markeder.

En 20 &r gammel engelsk undersogelse af effekterne af M62 fra Liverpool
til Hull konkluderer ligeledes, at vejen vil medfere vaekst i beskeeftigelsen i
den berorte region. Konkret nar man frem til en veakst pd 19.500
arbejdspladser 1 lebet af fem ar, hvilket 1 forhold til regionens samlede
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arbejdsstyrke svarer til en vakst pa knap 6 promille.

Analysen beregner desuden virksomheders besparelse i transportom-
kostninger til under 4%, svarende til besparelser pad skensmassig under
0,3% af de samlede virksomhedsomkostninger.

Sammenfatning

Motorvejsbyggerierne i savel Bretagne som i Midtengland vurderes at have
haft en vasentlig positiv effekt pd de berorte regioner. I denne
sammenhaeng er det dog veerd at bemerke, at vejbetjeningen i disse om-
rdder som udgangspunkt var meget ringe, og motorvejene betod altsd en
betydelig forbedring af transportbetingelserne.

Specielt for Bretagne ma antages, at motorvejen har varet en af betingel-
serne for, at regionen har kunnet udnytte den generelle vaekst i turismen,
som er sket 1 perioden.

5.4 Hejhastighedstog

Etableringen af hejhastighedsbaner i Central- og Sydeuropa er ofte blevet
begrundet med regionale udviklingsforhold.

Banerne er primart tenkt som redskab til nedbrydning af tidsbarrieren
mellem en rekke storbyer. Derfor har hejhastighedsbanerne meget fé stop,
og en eventuel positiv erhvervsmaessig veekst vil derfor vaere centreret i sta-
tionsbyerne, hvorimod de byer, som ikke kommer pé nettet, kan forvente en
modsat effekt.

Tilsvarende vurderer analyser af hejhastighedsbanen mellem England og
Kontinentet at betyde, at de mere perifere europaiske regioner inden for EF,
som ikke er forbundet til hejhastighedstognettet, bliver tabere 1 konkurren-
cen med de store centerregioner.

I begyndelsen af 80'erne blev abnet en TGV-bane fra Paris til Lyon, hvor-
ved en togrejse mellem de to byer blev reduceret fra 4 timer til 2 timer. I
1986 blev gennemfort en undersogelse af banens erhvervsmaessige effekter.
Af interviewundersogelsen fremgér, at der kunne spores fordele for
trafikatheengige virksomheder (hoteller, restaurationer, taxi mv.).

Endvidere fremgik, at der ikke var nogen relokalisering af industrivirksom-
heder at spore. Visse lokale initiativer, der gik ud pa at skabe
industriomrader i tilknytning til TGV'en, er mislykkedes. Samtidig er den
frygtede recentralisering af virksomheder i Paris udeblevet.

I servicesektoren er der tegn pa, at servicevirksomheder i bade Paris og
specielt Lyon-regionen har gget deres aktivitet i den modsatte ende af
linien. Til gengaeld synes der at vere indikation pa, at byer mellem Paris og
Lyon har oplevet en forringelse af tilgeengelighed pa grund af reduktion i
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andre jernbaneforbindelser.

Undersogelsen er foretaget fa ar efter banens ibrugtagning, og som beskre-
vet tidligere kan forventes, at erhvervslivet kun langsomt tilpasser sig den
nye trafiksituation. Undersogelsen kan derfor tenkes at undervurdere de
langsigtede effekter af banen.

Andre analyser af hejhastighedsbaner konkluderer ligeledes, at specielt
serviceerhvervene opndr @ndrede konkurrenceforhold ved banen. Specielt
vil servicevirksomheder i de store byer kunne dekke et storre opland, og
banerne kan derved medvirke til en styrkelse af storbyerne pa bekostning af
de mindre byer som forbindes med banen.

5.5 Forbedring af trafiksystemer i storbyer

En raekke analyser beskaftiger sig med hvilke effekter, forbedringer af
byernes trafiksystemer har for udviklingen i byen eller dele af byen.
Analyserne beskriver primart omfordelingsvirkninger, som opstér f.eks. nér
forskellige omrader i byer opna relative fordele/tab ved en given udbygning
af bytrafiksystemet.

Effekterne males primaert 1 &endringer 1 jordverdier og tilgengelighed m.v.,
hvorimod mere traditionelle regional- eller makrogkonomiske effekter pa
produktion, indkomst eller beskaftigelse ikke 1 samme omfang anvendes
som indikatorer for udviklingen.

En hollandsk analyse konkluderer bl.a., at etablering af en ringmotorvej i
Amsterdam pé linie med udvikling af den kollektive trafik og den kom-
munale arealanvendelsespolitik m.v. kan ses som et af redskaberne til
opnaelse af en positiv byudvikling. Der er ikke konstateret nogen effekt pé
grundpriserne umiddelbart langs den nye motorvej, hvorimod der er
konstateret visse prisstigninger i andre omrader af byen, som ogsa opnar
trafikale fordele af den nye ringmotorve;.

Et tilsvarende studie af en ringmotorvej i London vurderer de trans-
portmassige fordele 1 form af tidsbesparelse og transportafstand. Her
konkluderes, at omrdderne tet pd vejen opndr en forbedret situation,
hvorimod de centrale bydele stort set ikke far fordel af vejen. Alt i alt
forventes der sdledes ikke generel vaekst som folge af vejen, men derimod
en vis omfordeling mellem det centrale byomréade og forstaederne.



