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SUMMARY. This paper suggests an revaluation of some big Danish traffic projects : (1) A
new Copenhagen-Airport (Saltholm), (2) a bridge between Copenhagen and Malmo, (3) a
bridge or tunnel between the eastern and the western part of Denmark, (4) a ratlway-
tunnel between Helsingor and Helsingborg (connecting the Swedish Railways and the
Continental railway systems). The anthor claims that an ordinary Cost-Bengfit- Analysis is
a wrong foundation for decisions in such matters because only a devaluated consumer surplus
has to be taken into account, and that traditional marginal cost pricing 15 inferior to prices
based on cost of progression when it is certain that zero-prices in a few years have to be
Sollowed by a high price-level.

Aftalen om, at jeg ved denne lejlighed skulle fremsztte nogle betragtninger
over de store trafikinvesteringer, blev indgéet for man kunne forudse den hekti-
ske politiske debat, der i gjeblikket er i gang om disse investeringer, og for jeg
forsegte at forbedre grundlaget for denne debat ved at tilfore den nogle letfatte-
lige skonomiske rsonnementer.

Nu som dengang er denne talerstol imidlertid placeret 1 Nationalskono-
misk Forening, og jeg vil derfor holde fast ved mit oprindelige forszt at preve
pa baggrund af nogle efter min mening oversete eller undervurderede men i
denne forbindelse helt nedvendige tilfojelser til den sedvanligt anvendte sko-
nomiske teori at give en lidt klarere belysning af den skonomiske betydning af,
om vi gennemfarer de sikaldte store trafikinvesteringer og om betydningen af
udsezttelse eller fremskyndelse af hvert enkelt af disse projekter.

Mine betragtninger vil blive inddelt i felgende hovedpunkter:

1. Hvilke investeringer det drejer sig om
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2.

Hvilke feelles karakteristika de store trafikprojekter har

a. Udelelighedsproblemer

b. Lang levetid

c. Udviklings- eller tzrskelsynspunktet

Nogle kommentarer til de aktuelle trafikprojekter

a. Den faste forbindelse mellem @st- og Vestdanmark

b. Vejforbindelsen Kebenhavn-Malme og jernbaneforbindelsen Helsinger-
Helsingborg

c. Saltholmlufthavnen

Afsluttende bemzarkninger

1. Hvilke investeringer drejer det sig om
Slir man op pa side 559 1 PPII, finder man den 1 tabel 1 viste oversigt i

1g72-priser over trafikinvesteringer 1g972-87.

I denne oversigt tegner de store projekter sig kun for knapt g mia kr. af i

alt godt 70 mia kr.; men dels er det vaerd at bemzrke, at vejinvesteringer ud
over de store projekter andrager knap 50 mia kr., og at mere end halvdelen af
dette beleb vedrorer kommunale veje i hovedstadsregionen og statsveje - altsd
investeringer, som har en i1kke uvasentlig grad af sammenhzng med de store
projekter - og dels mé listen over store projekter udvides med et eller to yder-
ligere projekter nemlig:

Forbindelsen mellem Kobenhavn og Malme,

som pa grund af den endnu ikke ratificerede aftale med Sverige er holdt op
med at vare et anliggende for de offentlige danske budgetter. Om man vil
have alle vasentlige muligheder med i sit billede ma desuden navnes:

En direkte forbindelse meliem Danmark og Tyskland,

som maske ikke vil vare til at komme uden om, og som - hvis den tilveje-
bringes - vil pavirke balancen mellem en broforbindelse over Storebelt og
en broforbindelse via Samsa.

2. Hvilke fzlles karateristika har de store trafikprojekter
Svarene pa dette sporgsmal kan samles i 3 grupper:

Projekterne er udelelige

Projekterne har meget lang levetid

Projekterne er viderefarelse af en igangvarende udvikling, og de er dermed
bestemmende for den videre udvikling af strukturen 1 vort trafiknet, her-
under om og nar man steder mod visse omkostningsterskler
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TABEL 1, Tabel g47.2 i PPII. Trafikinvesteringer 1g72-87.

Arligt gennemsnit

1973-74  1978-79  Perioden
MilL, kr. 1g72-priser 1g72-731) til til 1973-87

1977-78  1987-68

1. Veje2):
a. Statsveje:
Hovedstadsregionen 246 211 185 2.905
Qvrige land 568 754 880 12.570
b. Kommunale veje:
Hovedstadsregionen 687 657 850 11.785
Gvrige land 1.142 1.202 1.400 20.010
Ialt 1a-b 2.643 2.824 3.315 47.270

2. Store projekter:
a. Store Beltsbro e 8o 285 3.250

b. Kastrup lufthavn | _

c. Saltholm lufthavn | 1 134 425 { 4-920

d. H-H tunnel — — 45 450
I alt 2a-d (?) 17 214 755 8.620
3. D.S.B.:

a. Hovedstadsregionens

nzrtrafikbaner 135 221 300 4.105

b. Farger og fergehavne 100 118 15 240

c. @vrige aktiviteter 156 242 355 4.560
I alt ga-c 391 581 650 9.405
4. Ovrige investeringer 228 285 355 4.975
I alt 1-4 3.270 3.904 5.075 70.270
Vekst, pct. p. a. 43 34

NOTER 1 ORIGINALEN: 1. For statens vejinvesteringer er angivet regnskabstal, for de evrige investeringer
bevillingstal. 2. De anferte vejudgilter omfatter bade drifts- og anlegsudgifter. Merudgifterne
ved forhojelse af grensen for det maksimale akseltryk til 10 tons er ikke medregnet.

TILFEJET NOTE: (*) I originalen stir 2 a-b.

xpe: Tabel 47.2 1 PPIL

za. Udelelighedsproblemer eller problemerne ved vurdering af konsumentrenten
@ nsker man at sammenligne fx. situationen for en udflytning af Keben-
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havns lufttrafik til Saltholm eller for etablering af en fast forbindelse mellemn
Ost- og Vestdanmark med situationen efter en sidan zndring, kan det ske pa
grundlag af det 1 fig. 1 viste forenklede billede.

4 Takst -+

priv. omkestninger

FOR

FIG. I.

Trafikom f'an;r

Det er karakteristisk for de store trafikprojekter, at de snarere mi betragtes
som investeringer, der tillader et storre forbrug af allerede aksisterende produk-
ter, end som investeringer, der muligger udbud af helt nye produkter. De for-
udsztter normalt en sznkning af prisen for produktet, der jo - nir produktet
er transportydelser - bestar af den erlagte takst plus de pilebende private om-
kostninger. De private omkostninger omfatter det i penge vurderede forbrug
af rejsetid. Af tekniske drsager mA @ndringen af trafikomfanget i lebet af rela-
tivt f4 ar efter et projekts realisering vere betydelig - dette er blandt andet ned-
vendigt for at motivere de store investeringsudgifter - og som felge heraf ma
reduktionen af taksten plus de private omkostninger normalt ogsd vare betyde-
lig.

Et kostbart trafikprojekt forudsztter med andre ord:

enten en kraftig takstreduktion,

eller en vasentlig reduktion af rejselzngde og rejsetid,

eller eventuelt en kombination af de nzvnte reduktioner,

eller en meget kraftig vakst 1 efterspergslen cfter projuktets ydelser.

Her nermer vi os efter min mening til den verste af de synder, som den
skonomiske teori plejer at begd. Normalt forudsztter den skonomiske teori, at
prisen skal szttes lig med granseomkostningen. Betragtes figuren et gjeblik som
illustration til en cost-benefit analyse for en produktion med overskudskapaci-
tet, med konstante grenseomkostninger lig med »EFTER « og med private om-
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kostninger lig med nul ses det umiddelbart, at nedszttelsen fra »FOR« til
»EFTER« (der nu er en ren takstnedsettelse) medfarer,

dels at forskellen mellem benefit og cost oges med det dobbeltskraverede
areal
og dels at producentens indtegter reduceres med det enkeltskraverede are-
al, fordi forbrugerne nu skal betale s& meget mindre for det »gamle kon-
sum«.

Hele teorien om cost-benefit analyser og hele teorien om marginal-cost-
pricing, der er to sider af samme sag, nemlig af den verdensfjerne abstraktion
som velfeerdsteorien ma siges at vare, hviler pd den antagelse, at det enkeltskra-
verede areal er en ligegyldig transferering fra producenten til forbrugerne.

Skal cost-benefit analysen bruges som grundlag for beslutninger 1 det eksi-
sterende samfund, ma den imidlertid korrigeres under hensyntagen til, at det i
naesten alle samfund - og 1 hvert fald i dagens Danmark - er alt andet end frik-
tionsfrit at flytte ressourcer fra den private til den offentlige sektor.

Vender vi tilbage til figur 1 betragtet som illustration af et trafikprojekts
okonomi, betyder dette, at man ma skelne mellem, om forskellen pd »FOR« og
»EFTER « iszr bestér 1 reduktion af forskellen pa taksten og de labende af pro-
ducenten afholdte omkostninger, altsd 1 profitreduktion, eller om den iszr be-
ror pa reduktion af enten producentens omkostninger eller de private omkost-
ninger.

Vil man udtrykke dette i symboler fir man idet:

CS er kapitaliseret consumers surplus

Rer » revenue
Cer » running costs
Ker » anlegsudgift

max: [2-CS + R—C—K)
Det karakteristiske er, at kun elementerne R, ¢ og K pavirker producentens
okonomi dvs. gkonomien i de offentlige budgetter, og at man i cost-benefit-
analysen enten skal nedvurdere elementet CS med faktoren v eller opvurdere de
ovrige elementer med faktoren 1 + ».

P4 samme made fir man, sifremt man udtrykker de samme elementer 1
aret ¢ ved smi bogstaver, en modificeret udgave af first-year-benefit kriteriet:

vrese +n—e = Koyl (ap+~! = kapitalindvindingsfaktoren).
En nzrmere analyse af dette problem findes 1 min artikel i Fem Faglige Bi-
drag fra Institut for Virksomhedsledelse.



BEHOV FOR NYVURDERING AF DE STORE TRAFIKINVESTERINGER 2IQ

Omsat til takstpolitiske betragtninger betyder dette, at man ved overgang
fra velfeerdsteoriens idealsamfund til eksisterende samfund, det vil sige ved
overgang fra marginal-cost-pricing’s first best og til second best, skal forhaje
alle takster i forhold til grenseomkostningerne pi en sddan made, at alle for-
brug malt ved pris lig grenseomkostninger reduceres procentvis lige meget.
Dette sidstnavnte forhold er velkendt fra teorien, og det bemarkelsesvardige
ved hele situationen er, at den skonomiske teori har vzret utilbejelig til at er-
kende den her omtalte helt parallelle korrektion af teorien om cost-benefit
analyser,

Vi vender ved omtalen af hver enkelt af de store trafikprojekter tilbage til
de vidtgdende konsekvenser af de her omtalte revisioner af den pkonomiske
teori for balancen mellem disse projekter.

2b og ¢. Problemer pd grund af projekiernes lange levelid og @ tilknytning til udvik-

lingssynspunktet

Det er velkendt, at man kan betragte problemerne vedrerende omkost-
ningsfordeling over tiden for langvarige produktionsmidler som et specialtil-
felde af omkostningsfordeling ved forenet produktion. Disponerer man fx. 1
aret 1980 over en fast forbindelse over Storebezlt, si disponerer man ogsa 1
dret 1981 over dette produktionsmiddel, og altsd kan man lige si lidt som ved
forenet produktion angive en objektiv omkostningsbaseret negle til brug ved
omkostningsfordeling over tiden for dette produktionsmiddel.

Den pkonomiske teori har i denne situation normalt henvist til brugen af
de sikaldt »ekonomisk rigtige« priser. Disse priser fastszttes pA den mide, at
man, s5a lenge der er overskudskapacitet, skal sztte pris lig med granseomkost-
ning, og det vil fx, for en broforbindelse normalt betyde takstfrihed. Nir pro-
duktionsmidlets kapacitet er fuldt udnyttet, er den »ekonomisk rigtige« pris
knaphedsbestemt, idet man skal tilstrzbe at fastsztte taksten, si den forhdnden-
varende kapacitet netop opbruges.

Disse »okonomiske rigtige« priser er efter min mening direkte forkerte af
folgende 2 arsager.

For det forste er der pany tale om marginal-cost-pricing, og af de grunde,
som jeg navnte ovenfor, kan dette takstprincip ikke anvendes pd ct samfund
som vort. Det realistiske alternativ er for den typiske situation med voksende
efterspergsel en politik, hvor taksten stiger fra ar til 4r, sidan at trafikmengden
i hvert enkelt ir reduceres procentvis lige stzerkt i forhold til, hvad den ville
have vzret ved marginal-cost-pricing.

For det andet er konsekvenserne af »okonomisk rigtige« priser helt naccep-
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table, idet den ide, at man 1 den sidste tid for det tidspunkt, hvor der investeres
i kapacitetsudvidelse, gennemforer store takstforhejelser for derefter at lade
taksten falde til et relativt lavt niveau og forblive der, indtil man pany gennem-
forer hastige takstforhejelser, er uforenclige med forbrugernes behov for at
kunne indrette sig rationelt i forhold til egne transportomkostninger. Sagt pa
en anden méde, det typiske transportforbrug er uelastisk pa kort sigt og elastisk
pa langt sigt overfor transportomkostningerne, fordi forbrugerne pa langt sigt
kan velge bopeal og arbejdsplads under hensyntagen til disse omkostninger, vel
at maerke hvis takstudviklingen pé forhind er kendt af forbrugerne. Konsekven-
sen af alt dette er, at »okonomiske rigtige« priser normalt ikke er ner sd accep-
table for forbrugerne som takstfastsattelse pa grundlag af den restriktion, at
pludselige og kraftige prisendringer skal undgis.

Begge de her nzvnte indvendinger: behovet for at tilpasse takstudviklingen
til de voksende muligheder for at opni offentlige indtzgter efterhinden som
efterspergslen stiger, og behovet for at undgd pludsclige ndringer af takst-
niveauet, trekker altsi 1 samme retning, nemlig i retning af, at man normalt
forud for en investering skal beslutte sig biade for et udgangsniveau for taksten
og for en arlig stigning - fx. en procentisk konstant stigning. En sidan takst-
politik kan imidlertid kun praktiseres som en integreret del af en planlzgnings-
proces, siledes at man samtidig med, at man tager stilling til, om en trafikinve-
stering skal gennemfores, skitserer, hvilken takstpolitik man agter at fore i det
mindste i den forste rekke af ar efter anleggets ibrugtagning. En vaesentlig del
af hele idegrundlaget for en sddan takstpolitik er, at denne takstpolitiske skitse
skal offentliggeres, si forbrugerne kan tilpasse sig til den forventede udvikling;
fx. ved deres valg af bopel og ved flytning eller nyetablering af erhvervsvirk-
somheder m.v.

For fuldstendighedens skyld skal det nzvnes, at det vedtagne naturligvis
kun er skitse, og at man langs ad vejen mé revidere taksterne opad eller nedad
under hensyntagen til det omfang, hvori de valgte prognoser m.v. viser sig at
have varet fejlagtige.

Den her foresliede form for takstpolitik har desvarre den ulempe, at selv
om det er givet, hvor store indtegter man 1 alt ensker at opnd 1 lebet af plan-
lzgningsperioden, si findes der ikke én og kun én takstpolitik, der kan forven-
tes at indbringe dette indtegtsbelob, Derimod findes der uendeligt mange kom-
binationer fra lavt udgangsniveau kombineret med hej arlig stigning og til hajt
udgangsniveau kombineret med lav arlig stigning.

Heller ikke denne problemstilling er ny, idet det er nejagtigt samme pro-
blemstilling, som den der foreligger omkring beregningen af den omkostnings-
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bestemte husleje for socialt bolighyggeri under hastigt stigende priser. Man kan
faktisk udvikle en omkostningsteori, sddan at grenseomkostningen bliver defi-
neret fx. som en med tiden voksende kvotientrekke - og altsé desverre igen med
den komplikation, at valget mellem de principielt uendeligt mange kombina-
tioner af udgangsniveau og stigningstempo for grznscomkostningerne bliver
vilkarligt.

Et enkelt delproblem af denne problemstilling skal fremhaeves ganske kort,
fordi det har serlig relevans for et par af de store trafikprojekter. Dette delpro-
blem knytter sig til de sikaldte omkostningstazrskler. En omkostningstaerskel
kan i relation til fx. en bro mellem Malme og Kebenhavn vare defineret der-
ved, at den forudsete udvikling i trafikomfanget vil fore til trafikoverfyldning
enten pd selve broen eller i de tilstedende gadenet, sdledes at man kan forudse,
at der pd et eller andet tidspunkt m& afholdes ekstraordinert heje udgifter til
nye kapacitetsudvidelser. Sifremt det er muligt at skenne over tidspunktet for
disse udgifters afholdelse og over deres storrelse pr. yderlige trafikenhed, har
man under forudsaetning af, at man ved hvor store totale indtzgter man snsker
at opnd, tilstrekkeligt mange informationer til, at man kan beregne sivel ud-
gangspunkt som stigningstempo for taksterne. En anden situation, hvor den
voksende kvotientrakke, der pr. defimtion er et projekts greenseomkostninger,
er veldefineret, er den situation, hvor det anses for givet, at rekken skal tage
sit udgangspunkt i det hidtil gzldende takstniveau.

Det omkostningsbegreb, som jeg her har anbefalet til anvendelse ved en
planlegning af takstopkraevning for et par af de store trafikprojekter, er kendt
i den okonomiske teori under benzvnelsen »development cost« eller »cost of
progression«; men fx. den sikaldte Allaisrapport har stort set kun kritiske be-
mearkninger tilovers for begrebet; dette skyldes maske, at forfatterne til denne
rapport har vaeret for tilbejelige til at anlegge traditionelle betragtninger pa
dette omrade, hvor man mi kreeve af en model, at den skal vaere dynamisk,
hvis den skal kunne bidrage til bedre forstielse af de foreliggende problemer.

3. Nogle kommentarer til de aktuelle trafikprojekter

Jeg vil herefter beskeftige mig mere direkte med de store trafikinvesterin-
ger, idet jeg vil forsege at bedesmme, hvordan en skonomisk vurdering af hvert
enkelt af disse kan taenkes at blive pavirket af de foresliede ajourforinger af den
okonomiske teori.

3a. Den faste forbindelse mellem Ost- og Vestdanmark
Det er helt selvfolgeligt, at den faste forbindelse mellem @st- og Vestdan-
mark skal anskues som en del af motorvejsnettet. P4 kortet er den eksisterende
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del af dette net samt den del, der er si vidt fremskredet 1 anlegsprocessen, at
den nappe lader sig standse, indtegnet med sort og redt. Den med gront teg-
nede del paregnedes 1 hvidbogen fra 1970 anlagt i 1980 eller sencre - altsd efter
det tidspunkt, hvor den faste forbindelse tanktes etableret.

Det fremgir umiddelbart af kortet, at en fast forbindelse ved Storebalt
umiddelbart passer ind 1 motorvejsnettet; men man bor bemerke, at dette ogsi
er tilfzldet bade for en Kebenhavn-Malme forbindelse og for forbindelsen fra
Lolland til vore fellesmarkedspartnere. Personligt tror jeg ikke, man i det lange
lob kan undgd at etablere sidstnzvnte forbindelse, nir forst den faste forbin-
delse til Sverige og motorvejen fra denne forbindelse til Lolland forehigger, og
med denne forbindelse etablering svinder eftersporgslen efter brug af Store-
baeltsforbindelsen. Det drejer sig 1 denne sammenha@ng om, hvad jeg tror, og
skal jeg endnu et pjeblik blive pd det hermed betridte subjektive niveau, kan
jeg ikke lade vere med at udtrykke min undren over, at svenskerne har ytret
sd stor interesse for det, der let kan blive til omvejsforbindelsen over Storebelt,

konomien ved alternative faste forbindelser er belyst i den fortreffelige
Rapport vedrorende faste forbindelser mellem Osi- og Vestdanmark fra november 1g72.

I denne rapport opstilles cost-benefit-analyser af de ®ndringer, som for-
skellige projekter vil medfere sammenlignet med fortsat ren fergefart. Gverst i
tabel 2 er anfort de fire mest fordelagtige projekters benefits og costs sammen-
lignet med fortsat ren fiergefart. Trafikantfordelene er opgjort som sparet rejse-
tid, og vurderingen af disse kan formentlig betegnes som optimistisk, siledes at
man ikke kan fortznke skeptikere i at ville foretage en procentisk reduktion af
tabellens vurderinger af disse fordele. Endvidere anfores nettobesparelserne 1
driftsomkostningerne til ferger m.v., og endeligt anferes nettoinvesteringerne,
dvs. bruttoinvesteringer 1 de nye forbindelser minus sparede investeringer 1
ferger. Alle tal er kapitalvaerdier pr. 1f1 1980 opgjort i mia kr. ved faste priser
og med 79%, rente, og de anforte tal for nettokapitalverdi angiver altsd den
okonomiske gevinst ved at realisere det pigzldende projekt frem for at fort-
seette med ren fergedrift. Den hidtil foretrukne kombinerede vej- og jernbane-
forbindelse over Storebzlt medferer fx., sifremt den stilles gratis til forbruger-
nes radighed, en merbenefit pd 2,5 -+ 3,3 mia kr. = 5,8 mia kr. Dette er til-
strekkeligt til at betale nettoinvesteringen pd 2,3 mia kr. og elterlade en sam-
fundsmassig nettogevinst pa 3,5 mia kr.

Af de g efterfolgende linier fremgér det imidlertid, at tunnelforbindelsen,
ogsd kaldet hiltogsforbindelsen, ved uzndret takstniveau med en nettoinveste-
ring pa kun 1 mia kr. kan skabe en nettogevinst pa ikke mindre end 3,9 mia kr.,
og at samme forbindelse suppleret med en vejforbindelse over Samse henimod
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Udbygning af hovedtrafiknettet bortset fra visse kebenhavnske veje.

kiLpE: Bearbejdet pd grundlag af Vejdirektoratets kort i Trafikplan 1970/71-1064/85.
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TABEL 2.  Okonomisk sammenligning mellem forskellige faste forbindelser mellem Ost-
og Vestdanmark ved forskelligt prisnivean. 7% p.a.

Kapitalveerdi pr. 1/1 1980 1 miakr. Benefit-
4 bedste alternativer og 23 Takst trafi- bespar. netto- netto- cost
differensinvesteringer ()  kant- idr. inve- kapital- for-
fordele omkost. stering wverdi  hold

1. Kombineret St.helt 3 2,5 3,3 2,3 2,5 2,6

2. Biltog St.balt I 2.7 2,2 1,0 3,0 5,2
4. Biltog St.bzlt+Samso g5 2 2,5 2,5 2,1 3,9 2,8

g. Biltog St.belt+Samso 80 3 6,2 2,9 4,8 4,3 1,9

1. Kombineret St.balt I 2,6 2,4 2,6 2,4 2,0
—=2. Biltog St.baelt I 2,7 2,2 1,0 3,9 5,2
Differensinvestering 1 I —0,I 0,2 1,6 —1,5 0,1

1. Kombineret St.helt 2 2,7 2,9 2,4 3,2 2,4
—4. Biltog St.baxlt4-Samse g5 =2 %5 2,5 2,1 3,9 2,8
Differensinvestering 2 2 —o0,8 0,4 0,3 —0,7 —IL3

1. Kombineret St.balt 3 2.5 3,3 2,9 3.5 2,6
—uq. Biltog St.bxelt4-Samse 8o 3 6,2 2,9 4,8 4,3 1,9
Differensinvestering 3 3 —%7 0,4 =—2,5 —0,8 1,3

4. Biltog St.bzlt+-Samse g5 2 %5 2,5 2,1 3:9 2,8
—=2. Biltog St.balt I 2,7 2,2 1,0 3,0 5,2
Differensinvestering 4 ? 0,8 0,5 I,1 0,0 1,0

g. Biltog St.bzlt+Samse 8o 3 b,2 2,9 4,8 4,3 1,9

—4. Biltog St.balt+Samso g5 2 3.5 2.5 2,1 3.9 2,8
Differensinvestering 5 ? 2,7 0,4 2,7 0,4 I,I

1. Kombineret St.balt 3 2,5 3.3 2,3 3:5 2,6
—1. Kombineret St.balt 2 2,7 2,9 2,4 3,2 2,4
Differensinvestering 6 ? —o,2 0,4 —0,1 0,3 0,6

noTe: (%) Takst 1: uendret takstniveau; takst 23 halveret takstniveau; takst 9: takstirihed.
kiLpe: Udarbejdet af forfatteren pd grundlag af Rapport vedrarende faste forbindelser mellem st og Vest-
danmark.
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ar 2000 ligeledes kan skabe en nettogevinst pi 3,9 mia kr. ved en halvering af
det geldende takstniveau og mod en mindre investering end Storebzltsbroen.

I tabellen er endvidere anfert en rekke differensinvesteringer, hvoraf de
forste tre er sammenligninger mellem forskellige projekter ved givet takstni-
veau, og de tre sidste belyser skonomien ved at gi fra ét takstniveau til et andet.

Onskes det geldende takstniveau opretholdt uandret, viser differensinve-
stering 1, at biltogsforbindelsen er helt suverzn i sammenligning med broen,
idet den giver omtrent samme kapitaliserede fordele og besparelser mod en
investering pa kun 1 mia kr. mod broens 2,6 mia kr.

Onsker man at halvere takstniveauet, kan man spare 0,3 mia kr. i investe-
ring og alligevel opnd 0,4 mia kr. 1 merbenefits ved at foretreekke tunnellen
plus-langt senere - en Samsg - forbindelse frem for broen.

Kun hvis man absolut vil stille hele motorvejssystemet med dets ambitiese
serviceniveau vederlagsfrit til billisternes radighed, kan Storebltsbroen kom-
me pa tale pa rapportens grundlag, men kun, hvis man er pessimist og ensker
en lavere vurdering af trafikfordelene end rapportens forfattere.

De subjektive tanker, jeg fremsatte som kommentarer til kortet, kan nu
prasiceres derhen, at selv om man ensker takstfrihed er Storebzltsbroen sand-
synligvis en fejlinvestering. Ser man nemlig pa kortet og tienker man sig bade
broen til Sverige og den direkte broforbindelse til Tyskland etableret, si er
Storebzltsbroen blevet en omvejsforbindelse for alle andre end for jyder fra
syd for linien Esbjerg-Vejle og s4 naturligvis for fynboerne. Alene den tanke,
at noget sidant kan ske, ber medfore, at man ved takstfrihed foretrakker den
losning, hvis hovedinvestering - nemlig Samse-forbindelsen - kan udskydes,
indtil problemerne er bedre afklaret.

Vender vi nu tilbage til spergsmélet om takstniveau, viser differensinveste-
ring 4, at man for at kunne halvere takstniveauet ma ofre en merinvestering pa
mere end 1 mia kr. uden derved at kunne foroge nettokapitalvaerdien. Og sa er
dette endda kun en del af sandheden om dette taksthalveringsprojekt. Den om-
stendighed at grundlaget for cost-benefit-analysen som tidligere omtalt ikke
svarer til det relevante grundlag for radgivning i et moderne samfund, hvori
transferering fra den private til den offentlige sektor er friktionsfyldt, taler ogsd
imod taksthalveringen, uden at dette dog direkte frumgér af den traditionelle
cost-benefit-analyse. Af tidned mi jeg indskrenke mig til pd dette sted at op-
lyse, at den kapitaliserede vardi af taksterne pa Storebzlt fra 1980 til 1999 ved
uzndret takstniveau andrager henimod 5 mia kr. ved 7% rente - altsd et helt
vasentligt beleb i den foreliggende sammenhaeng.

Ser man endeligt pa projcktet »at reducere taksten fra halvt niveau til nul«
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viser differensinvestering 5 umiddelbart, at dette er et yderst betznkeligt pro-
jekt, fordi den kostbare fremrykning af Samse-forbindelsen kun giver et beske-
dent nettoudbytte. Differensinvestering 6 synes at vise, at hvis man forst har
bygget Storebzltsbroen, si bor den vare gratis; men havde man modificeret
cost-benefit-analysen, si den nedvurderede forbrugerfordele i forhold til offent-
lige indtegter, ville resultatet vare blevet det modsatte.

3b. Vejforbindelsen Kobenhavn-Malms og jernbaneforbindelsen mellem Helsingor

og Helsingborg

Om disse projekter har der gentagne gange veret argumenteret si vaegtigt
bade i den faglige litteratur og i dagspressen, at det turde vaere hevet over en-
hver tvivl, at specielt vejforbindelsen mellem Kebenhavn og Malme bide ud
fra en almindelig investeringskalkule og ud fra en cost-benefit-analyse er et s
fordelagtigt projekt, at hvert yderligere ars udseettelse af dets realisering er for-
bundet med samfundsekonomiske tab, og mine kommentarer til disse projekter
tager derfor kun sigte pa de med disse projekter forbundne takstpolitiske pro-
blemer.

Ser man igen pd kortet, fremgir det umiddelbart, at en jernbanetunnel
mellem Helsinger og Helsingborg plus en jernbaneforbindelse over Storebealt
tilsammen reprasenterer en sidan kvalitetsforbedring af jernbaneforbindelsen
mellem Sverige og kontinentet, at der ved uandrede takster kan blive tale om
en betydelig trafiktilvackst. Det er endvidere velkendt, at denne jernbanefor-
bindelse gir via Kebenhavn, hvor der meget let kan opsté en flaskehals og der-
med en omkostningsterskel for trafikken mellem Sverige og kontinentet. P4
ganske samme mide vil en sterk udnyttelse af Kebenhavn-Malme-forbindel-
sen som allerede omtalt utvivlsomt hastigt fore denne trafik frem til én eller
flere omkostningsteerskler.

Vil man undga spring i takstniveauet for disse forbindelser, skal takstni-
vauet for den trafik, der udnytter dem, altsd - hvis jeg har ret - forholdsvis hur-
tigt op pé et relativt hejt niveau for aldrig at komme nedad igen. I det omfang,
hvori en sddan politik realiseres, bliver det altsi en indbringende forretning at
std som ejer af disse projekter, og ganske specielt er perspektivet set fra dansk
side tillokkende derved, at det 1 betydeligt omfang er udlendinge, der skal be-
tale de relativt haje takster.

Lykkeligvis er det - si vidt jeg er underrettet - lykkedes 1 de dansk-svenske
forhandlinger om Kebenhavn-Malme-forbindelsen at overtale svenskerne til
at gi et godt stykke med ad denne vej; men personligt forstar jeg ikke, at det
kan volde nogensomhelst bekymring pa dansk side, om svenskerne eventuelt -
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i misforstdet utilfredshed med en dansk praference for en tunnel under Store-
bzlt i stedet for en bro - skulle trekke sig ud af samarbejdet om Kobenhavn-
Malme-forbindelsen.

3¢. Saltholmlufthavnen

Der star utvivlsomt interesser af forskellig art bag den hirdnakkede ide at
udflytte Kebenhavns lufthavn fra Kastrup til Saltholm. Nogle af de vigtigste er
maske interesserne 1 at kunne bebygge den storst mulige del af Amager, en in-
teresse der naturligvis bl.a. har formuleret sig som en pastand om, at den sterke
jordvardistigning pA Amager er en samfundsekonomisk gevinst. At dette er
urigtigt kreever ikke nermere bevisforelse, da det er en helt elementar del af
teorien omkring cost-benefit-analyser, at en sidan vardistigning ellers ville
indtreffe andetsteds 1 Kebenhavnsomridet, og at der altsd ikke er tale om en
gevinst; men om en transferering. Maske er denne transferering set fra et regio-
nalplanlegningssynspunkt ikke engang ligegyldig, men méske direkte skadelig,
fordi den kan gere det vanskeligere at f4 det Storkebenhavnske bysamfund til
at vokse pa en hensigtsmassig mide.

Det er vasentligt for forstielsen af denne udflytningsproblematik, at det
fastholdes, at der er tale om flytning af noget bestdende til en fjernere og der-
med ringere placering. For alle, som skal fra eller til Kebenhavn med fly - altsa
for alle andre flyrejsende end transitrejsende - koster det mere i tid og penge
at opnd den efterstrebte rejsemulighed, jo lengere vaek lufthavnen ligger fra
byen Kebenhavn.

Hovedbegrundelsen for den enskede udflytning er, at man nzrmer sig det
tidspunkt, hvor Kastrups kapacitet uden udbygning og med den nuvarende
takstpolitik er fuldt udnyttet. Taksterne pid Kastrup lufthavn er imidlertid re-
lativt lave, og der bestir derfor den mulighed at blive i Kastrup og blot sztte
taksterne 1 vejret.

For mig at se er det reelle alternativ at blive 1 Kastrup, hvor man uden at
skulle investere sterre beleb kan opnd meget store indtegter til det offentlige,
fordi Kastrup er si veludbygget og har en sd fremragende beliggenhed ganske
nzr ved bymidten frem for at ofre enorme investeringer pa at flytte til en langt
fjernere lokalitet, hvor det under forudsetning af, at takstniveauet er lavt nok,
vil vaere muligt at betjene en fortsat tilvackst i antallet af rejsende, som méske
slet ikke kommer alligevel, fx. fordi flybreendstoflet stiger si voldsomt i pris.

Nar hertil fojes, at bl.a. den enormt sterkt voksende miljebevidsthed rundt
om i verden meget vel kan bringe langt mere stojsvage fly pa markedet, er det
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ganske enkelt ufatteligt for mig, at nogen pesron som foler sig ansvarlig over
for alle landets indbyggere, kan have si travlt med at give afkald pa s sikre
offentlige indtegter og kaste sig ud 1 s& usikre gigantinvesteringer, at hun eller
han vil sette sig imod, at denne sag bliver analyseret adskilligt mere indgdende
- selv om dette vil forsinke sagen.

4. Afsluttende bemzrkninger

Nogen har mdske undret sig over, at jeg intet har sagt om, hvorvidt Store-
baltsforbindelsen og Saltholmlufthavnen bedemt ved hjalp af First-Year-Bene-
fitkriteriet er gode investeringer, dvs. investeringer, som man ber fremme mest
muligt for at undgd samfundsokonomiske tab. Begrundelsen for, at jeg ikke har
forsegt en sidan bedemmelse er, at jeg foler mig helt overbevist om, at Salt-
holmlufthavnen og Storebzltsbroen er ufordelagtige investeringer, hvorfor det
ganske enkelt er overfladigt at bedemme dem ved hjzlp af det navnte kriterium.
Tunnellen under Storebalt er utvivlsomt si fordelagtig en investering, at det
koster noget at udskyde den; men den kan jo ikke etableres, for broen er for-
kastet.

Til slut vil jeg fremh®ve det urimelige i, at et samfund, som har umadelig
svert ved at frigere ressourcer til en rekke offentlige formal, som nasten alle
ensker fremmet, kan tznkes at ville tage stilling til de store, kostbare trafikpro-
jekter efter nogen anden opskrift end folgende:

1. Pi grundlag af PPII og lignende kvalificerede udredninger af de vigtigere
beslutningers konsekvenser pa lidt lengere sigt at gere sig omhyggelige
tanker omn, hvor mange ressourcer der kan stilles til ridighed for trafikinve-
steringer.

2. Pa grundlag af cost-benefit-analyser, som bl.a. skal tage hensyn til, at riget
fattes indtegtsmuligheder, at foretage en omhyggelig prioritering af de
aktuelle trafikprojekter, si de disporuble ressourcer disponeres bedst mu-
ligt.

Denne prioritering skal naturligvis omfatte bdde store og smé projekter;
men rette vedkommende stir sig bedst ved at ofre mest tid og mest ulejlighed
pa de starste projekter, der har de skazbnesvangre egenskaber, at de pi godt og
ondt binder udviklingen i lang tid fremover, og at de bl.a. kan komme til at
std som enorme og igjnefaldende skamstetter over politikere, som handlede
ilde med betroede midler.
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