JENS LARSEN

Storebaeltsbroen endnu engang

Indledning
Da den davarende regering i oktober
1978 udsked bygningen af Storebaltsbro-
en, blev der samtidig ivaerksat et fornyet
udredningsarbejde om trafikforbindelser-
ne mellem Ost- og Vestdanmark. Resulta-
tet af dette udredningsarbejde foreligger
nu, nemlig ministeriet for offentlige ar-
bejders rapport »Trafikforbindelser mel-
lem Ost- og Vestdanmark«, december
1982, jfr. (1) samt (2).

I det folgende gives en beskrivelse af de
gennemferte undersegelser og nogle af de
vigtigste konklusioner.

Undersogelsens omfang
Hovedformalet med de gennemferte un-
dersegelser har varet at foretage trafiko-
konomiske og bredere samfundsmassige
vurderinger af lorskellige langsigtede ud-
bygningsstrategier for de samlede trafik-
forbindelser mellem ©Ost- og Vestdan-
mark. | det felgende er det szrligt under-
segelsernc vedrerende felgende fire ud-
bygningsstrategier, der skal omtales:

- Kombineret bro over Storebeelt, hvor
det forudsattes, at der bygges en bro over
Storebalt til betjening afl bane- og biltra-
fikken, og hvor den evrige est-vesttrafik
(resterende fly- og fargetrafik) tilpasser
sig denne situation.

Ministeriet for
offentlige arbejder
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- Biltogsforbindelse over Storebeelt,
hvor det forudsattes, at der bygges en
dobbeltsporet jernbaneforbindelse over
baeltet til betjening af dels den almindeli-
ge jernbanetrafik og dels biltrafikken,
idet biler overfores pa sarlige biltog. Til
betjening af biltogene bygges sarlige ter-
minalanlag.

- Ren jernbaneforbindelse over Store-
belt. Denne forbindelses udformning
minder om biltogslesningen, men er uden
de sarlige biltog og de dertil herende ter-
minalanl@g. Bilfargeruten Halsskov-
Knudshoved opretholdes fortsat.

- Ren vejforbindelse over Storebeell. |
dette tilfzlde forudsattes jernbaneover-
farten Korser-Nyborg bevaret.

Som beregningsmassig forudsztning
er abningstidspunktet ved en fast forbin-
delse fastsat til 1. januar 1995.

Det skal understreges, at udbygningsal-
ternativerne principielt omfatter den sam-
lede person- og godstrafik mellem Ost- og
Vestdanmark med tilhorende trafikfor-
bindelser. Saledes forudsattes der i bereg-
ningerne fortsat at vare fergefart, om-
end i variecrende omfang, pa savel de
nordlige ruter som pa de sydlige.

Vurderingen af udbygningsalternativer-
ne for den samlede trafik mellem @st- og
Vestdanmark gennemferes som en diffe-
rensvurdering ud fra et s®rligt bereg-
ningsmaessigt basisalternativ, nemlig

- Fortsat feergefart pd Storebeelt, hvor
det forudsattes, at der ikke kommer vae-
sentlige nye ‘trafikforbindelser mellem
Ost- og Vestdanmark, men at der sker vis-




se rationaliseringer af den nuvarende
fxrgetralik.

Det er af vaesentlig betydning for resul-
tatet af beregningerne, at fergetrafikkeni
basisalternativet tilretteleegges pd den
mest hensigtsmassige made. PA grundlag
af et omfattende analysearbejde 1 DSB,
har man i basisalternativet valgt at forud-
selte, at der skal ske en sammenligning af
de to nuvarende DSB-overfarter pa
Storebaelt til én faelles bil- og jernbane-
overfart mellem Halsskov og Knudsho-
ved.

For perioden frem til 1992 er forudsaet-
ningerne om udviklingen i samfundseko-
nomien baseret pad: Budgetdepartementet,
Smatryk 23, september 1981, jfr. (3). For
den resterende del af prognoseperioden
1992-2010 foreligger der ikke et tilsvaren-
de planlegningsgrundlag. Fremskrivnin-
gerne af trafikken i denne periode er der-
for baseret pa relativt summariske anta-
gelser om den ekonomiske og samfunds-
massige udvikling.

Der er gennemfert beregninger for sa-
vel et hejt som et lavt trafikalt udviklings-
alternativ. I det foalgende er det stort set
kun beregningerne for det lave udvik-
lingsalternativ, der omtales. 1 hovedsagen
indebarer dette en udvikling i samfunds-
okonomien svarende til det lave alterna-
tivi Smatryk 23. De resultater, som omta-
les, bliver derved relativt »pessimistiske«,

I det lave alternativ er det forudsat, at
der i perioden 1982-93 sker en vakst i
produktionsvardien i1 landbrug og frem-
stillingsvirksomhed pa knapt 20 pct. og i
timelonnen pa godt 10 pet. Den disponib-
| le indkomst vokser kun halvt sd hurtigt
som timelennen,

Endelig skal det n&vnes, at det ved be-
regningerne, der omtales i det folgende, er
forudsat, at omkostningerne for passage
J af Storebeelt kommer til at svare til de nu-
veerende feergetakster, men det skal nav-

nes, at der i rapporten ligeledes er foreta-
get beregninger ved et omkostningsniveau
svarende til halvdelen af de nuvarende
fergetakster.

Trafikprognoser

Sammenlignet med tidligere undersegel-
ser, som er gennemfert af ministeriet for
offentlige arbejder, jfr. (6), er der an-
vendt nye og mere nuancerede metoder og
modeller.

For persontrafikkens vedkommende er
der anvendt en sdkaldt simultan efter-
spergselsmodel, jfr. (4). Denne tager sale-
des i hoejere grad end de tidligere anvendte
modeller hensyn til de enkelte person-
transportmidlers indbyrdes konkurrence-
forhold. For godstrafikkens vedkommen-
de er der udviklet en ny model til bereg-
ning af nyskabt lastbiltrafik, jfr. (5).

Under de ovenfor omtalte forudsatnin-
ger om udvikling i samfundsekonomien
og takster (det lave alternativ med ueend-
ret takstniveau) skonnes persontrafikken
mellem @st- og Vestdanmark i basisalter-
nativet med fortsat fargefart pd Store-
balt at holde sig konstant frem til 2010,
og godstrafikken forventes at vokse med
mindre end 4. Dette indebarer en vee-
sentlig reduktion 1 forventningerne tl
vaksten i trafikudviklingen i prognosepe-
rioden sammenlignet med tidligere under-
sagelser, jir. (6) - (8). (Det bemarkes, at
det hoje trafikale vakstalternativ ligele-
des ligger vaesentligt under tidligere prog-
noser).

Ogsd trafikspringet ved dbningen af en
fast forbindelse ligger varsenthigt under,
hvad man tidligere forventede. Ved den
kombinerede broforbindelse skonnes an-
tal rejsende med bil og tog...sdledes nu
kun at overstige antallet ved fortsat far-
gefart med henholdsvis ca. 15 og 30 pet.
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Tabel 1. Trafikekonomiske vurdeninger

Nettokapitalvaerdier 1) Mia. jan. 1982 - kr.

Kombineret Biltogs- Ren jern- Ren vey- V)
broforbin- forbindelse baneforbin- forbindelse
delse delse

Merinvesteringer ~2.85 - 0,48 - 1,20 ~ 2,67
Sparede driftsomkostninger 1,94 1,81 1,08 0,57
Trafkantfordele 1,61 1,78 1.09 0,56
lal 0,70 3,11 0,94 - 1,55
Intern rentefod2) 8,7% p.a. 40" p a. 16 p.a. 2% pa

1) Kalkulationsrentefod 7 pct. p.a., henforelsestidspunkt 1. januar 1983.
2) Den imterne renteflod er defineret som den kalkulanonsrentefod der ved et givet szt af drhige indtagter og

udgifrer giver en neitokapnalvaeed: pd nul kr.

1) Projekiet er ikke helt sammenligneligt med de ovrige projekter, jfr. teksten

Trafikekonomiske beregninger
[ den trafikekonomiske omkostningskal-
kule foretages en opgorelse af de samlede
omkostninger ved afviklingen af trafik-
ken mellem @st- og Vestdanmark i basis-
alternativet sammenholdt med situatio-
nen ved et af de evrige udbygningsalter-
nativer eksempelvis kombineret brofor-
bindelse. Der skelnes mellem merinveste-
ringer, sparede driftsomkostninger og tra-
fikantfordele.

Beregningsmetoden svarer saledes gan-
ske noje til den fremgangsmade eksempel-

vis vejdircktoratet anvender ved vurderin-
ger af sterre trafikprojekter.

Hovedresuliaterne er resummeret i ta-
bel 1.

Opgjort pa traditionel vis er biltogsfor-
bindelsen saledes et ekstremt rentabelt
projekt, men ogsd den kombinerede bro-
forbindelse og den rene jernbaneforbin-
delse klarer sig pa&nt. Kun den rene vej-
forbindelse falder noget igennem. Her
skal man dog vare opmarksom pa, at
den rene bilforbindelse er det eneste alter-
nativ, hvor der er forudsat en hejbro over

Tubel 2. Investeringer 1 faste forbindelser og l@rger og fargehavne 1983.94 og 1995-2010

Mia. jan. 1982 - kr. Fortsat Kombine- Biltogs- Ren bane- Ren bil-
T rgefurt rel bro forbindelse  forbindelse  forbindelsel)

1983-94

Fasi forbindelse 0.0 9.3 5.8 4.4 7.7

Fergeinvesteninger m.v

- Storehaht 1.7 0,3 0, 0.5 0.8

- Nordlige ruter2) 2.1 0,8 0.8 1.9 1,0

lalt 198394 18 10,4 6.9 6,9 9.5

1995-2010

Fergemnvesieninger m.v

- Storebal 2.3 0,0 0,0 1,5 0,8

- Nordhge ruter 1,1 0,3 0,3 1.1 0.3

lalt 199%-2010 34 0,3 0,3 2.6 [ |

lalt 1983-2010 7.2 10,7 7,2 9.5 10,6

Soler:

1. Projekiet er ikke helt sammenligneligt med de evrige projckter, jfr. teksten
2. Ved fortsal [rgefart og ren llforbindelse er der medtaget investering 1 en ny ferge pd Redby-Punt-

parden overfarten
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Vesterrende. Forudsattes der i stedet,
som ved de evrige projekter, en lavbro,
kan investeringen formodentlig formind-
skes med ca. 2 mia. kr. Derved eges den
interne forrentning fra 2 til op imod 6 pct.
p.a. (Det bemarkes at alle 4 projekter er
mere rentable under forudsatning af en
hojere trafikal udvikling. Ved den kombi-
nerede broforbindelse vokser den interne
rente saledes til 12 pct.).

I figur 1 er den n@rmere sammenhang
mellem sterrelse af nettokapitalvaerdi og
kalkulationsrentens hejde vist ved bil-
togsforbindelsen. Det fremgar, at en
@ndring 1 kalkulationsrentefoden fra 30.
til 50 pct. kun vil give anledning til, at net-
tokapitalvaerdien &ndres fra +30til - 10
mio. kr. Ved projekter, der er sa ekstremt
rentabelt som biltogsforbindelsen vil den

FIG. 1

interne rentefod sdledes vaere folsom over
for variationer 1 stremmen af indtzgter
og udgifter.

Investeringerne i eventuelle faste for-
bindelser og i fxrger og frgehavne frem-
gar af tabel 2.

Basisalternativet adskiller sig iszr fra
udbygningsalternativerne med faste for-
bindelser ved udsfelgen af investeringer-
ne.

Den kombinerede broforbindelse er det
alternativ med de storste samlede investe-
ringer i perioden. Da stort set hele investe-
ringen er koncentreret i ferste periode,
indebarer det ogsd en meget ujevn forde-
ling pa de enkelte ar.

Ved vurderingen af investeringsomfan-
get ved biltogsforbindelsen skal man i
ovrigt vaere opmarksom pa, at der i heje-
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re grad end ved de ovrige projekter er tale
om en ny teknologi, nar det drejer sig om
anlag af den storrelsesorden der her be-
tragtes.

Ved den kombincrede broforbindelse
og ved biltogsforbindelsen er det skonnet,
at der kan spares et betydeligt antal faer-
ger pa de nordlige frgeruter, selv om det
ogsa 1 basisalternativet forudsazttes, at
der sker en indskraznkning i antallet af
faergeruter. Hvis den nuvarende fzrge-
struktur var forudsat bevaret i basisal-
ternativet ville besparelsen saledes have
varet ca. | mia. Kr. sterre end vistitab. 1.

Den rene jernbaneforbindelse kan tjene
som ferste etape savel til en kombineret
bro/tunnelforbindelse som til biltogsfor-
bindelsen, mens bilforbindelsen kan tjene
som ferste etape ved en kombineret bro/-
tunnelforbindelse.

Der spares betvdelige driftsomkostnin-
ger til fargefart ved bygning af en fast
forbindelse, ca. 500 mio. kr. om dret,
hvoraf 150 mio. kr. hidrerer fra de nord-
lige faergeruter. Ved biltogsforbindelsen
er besparelsen nasten lige s& stor, mens
den er under halvdelen ved de rene forbin-
delser.

Ved opgerelsen af trafikantfordelene er
vaerdien af en sparet time for rejsende i
fritidstrafikken indregnet med 18 pct. af
vardien af en sparet time i erhvervsira-
fikken i1 overensstemmelse med vejdirek-
toratets almindelige fremgangsmade.

Undertiden er det blevet havdet, at
tidsbesparelser vedrerende specielt fritids-
trafikken overhovedet ikke ber indga i
den trafikekonomiske omkostningskal-
kule jfr. f.eks. (10). Ses der saledes bort
fra den del af trafikantfordelene, der hid-
rorer fra tidsbesparelser i fritidstrafikken,
reduceres trafikantfordelene med ca. 0,5
mia. kr. ved den kombinerede broforbin-
delse, og den interne forrentning reduce-
res til 7,5 pct. p.a.
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Et andet ofte diskuteret spergsmal er,
hvorledes den nyskabte trafik skal indreg-
nes i trafikantfordelene. Ved den kombi-
nerede broforbindelse kan ca. 15 pct. hen-
fores til den nyskabte trafik. Dette pro-
blem skal iovrigt ikke omtales narmere.

Endelig skal det navnes, at det er for-
udsat at energipriserne frem til 1995 stiger
med 4 pct. om aret. Forudsattes i stedet
konstante energipriser ville det formentlig
dog kun indebzre et begranset fald i de
faste forbindelsers rentabilitet, bl.a. fordi
der er tale om visse modgaende bevagel-
ser (foroget bilkersel ved den faste forbin-
delse som felge af omvejskersel og trafik-
spring og formindsket fargesejlads) og
fordi energiudgifterne kun udger en be-
granset del af de samlede driftisomkost-
ninger.

Driftsekonomiske beregninger

Ved en driftsekonomisk vurdering af eks-
empelvis den kombinerede broforbindelse
belyses mulighederne for over en periode
at skaffe ekonomisk balance mellem pa
den ene side broens omkostninger (dvs.
afdrag og forrentning af anlzgskapitalen
samt drifts- og vedligeholdelsesomkost-
ninger) og pa den anden side de indtzg-
ter, der paregnes opndet ved opkravning
af benyttelsesafgifter fra vej- og banetra-
fikken.

Problemstillingen er belyst ved nogle
eksempler: Lad os her forudsztie at den
reale lanerente er 4,5 pct. om 4ret, hvilket
f.eks. svarer til, at inflationen er 10 pct.
om daret og lanerenten 15 pct. Der forud-
szttes endelig konstant trafikomfang.

Ved den kombinerede bro indebarer
dette en akkumuleret geld ved 4bningen
pa 11,3 mia. kr. i 1982-priser.

Der kan opstilles forskellige modeller
for betalingen af den akkumulerede gald.

F.eks. kan man tanke sig at det sker
ved en annuitet med konstant arlig ydelse,



f.cks. over 20 &r. Dette svarer til en fast
Arlig ydelse malt i lebende priser. Malt i
1982-priser vil ydelsen derimod falde fra
1,9 mia. kr. i dbningsaret til 0,3 mia. kr.
20 ar senere.

En sddan betalingsstrem er uheldig ud
fra flere synsvinkler. Bl.a. er taksterne jo
forudsat at veere konstante malt i 1982-
priser. 1 lebende priser vil de vokse med
10 pct. om dret. (Denne ska vhed ville for-
stxrkes, hvis der ogsa sker en forogelse af
trafikken).

Malt i 1982-priser kan indtzgterne fra
biltrafikken skennes til ca. 0,6 mia. kr.
arligt 1 perioden. 1 de ferste mange 4r er
der altsad tale om et betydeligt udakket
restprovenu, mens biltrafikken rigeligt
kan klare afdragene i de sidste ar,

I rapporten har man derfor valgt en an-
den tidsprofil for de arlige betalinger séle-
des, at der betales mindre i de forste 4r og
mere i de senere. Man har forudsat at de
arlige betalinger malt i1 faste priser skal
veere konstante. Under ievrigt uzndrede
betingelser svarer dette til en arlig ydelse
pa ca. | mia. kr. malt i 1982-kr.

Resultaterne i rapporten skal ikke gen-
nemgds nzrmere. Blot skal det navnes,
at ved en afdragsperiode pa 20 4r og en
realrente pd mellem 4,5 pct. og 7 pet. p.a.
varierer restprovenuet, der ma forudsat-
tes daekket af banetrafikken eller pa an-
den made, mellem 0,4 og 0,8 mia. 1982-
kr. (I det heje trafikale alternativ er rest-
provenuet godt 0,2 mia. kr. mindre). Ved
en forlangelse af afdragstiden til 30 ar wil
restprovenuel ievrigt blive nedsat med
nesten 0,2 mia. kr.

Hvor stort et restprovenu det er rime-
ligt, at det offentlige skal bidrage med til
betaling af de drlige omkostninger kan di-
skuteres, men f.eks, kan det navnes, at
driftsomkostningerne ved jernbancover-
farten pd Storebzelt incl, afskrivning og
forrentning i 1982 udgjorde ca. 0.5 mia.

kr., og de vil jo blive sparet i tilfzlde af
Adbning af en fast forbindelse. Eventuelt
kunne man ogsad medtage sparede om-
kostninger pa de nordlige fzrgeruter ud
fra den betragtning, at ogsd samfundet
sparer denne omkostning.

Pavirkning af
samfundsekonomien

Pavirkningen af samfundsekonomien
kan males pa forskellige mader. I det fol-
gende sker det ved en vurdering af projek-
tets foelger for

- beskaftigelse

- statsfinanser

- import

- energiforbrug

1 rapporten er der herudover en vurde-
ring af de milje- og fredningsmassige
konsekvenser.

Ved vurderingen ber der skelnes mel-
lem situationen, hvor bygningen af den
faste forbindelse indebarer en udvidelse
af den samlede ekonomiske aktivitet, og
situationen, hvor den prioriteres forud
for andre projekter inden for en given ak-
tivitetsramme. Resonnementerne i det fol-
gende vil dog i hovedsagen blive begran-
set til forste situation.

Endelig ber den almindelige konjunk-
tursituation ligeledes indgd i overvejel-
serne.

Besk®ftigelse

Den kombinerede broforbindelse indebae-
rer en betydelig merbeskaftigelse 1 an-
leegsperioden, hvis der ikke foretages ind-
skr&nkende indgreb pd andre omrdder,
Om projektct ogsd indebarer en forogelse
i beskaftigelsen i situationen med en giv-
en okonomisk ramme afhaenger naturlig-
vis af, hvad den sammenlignes med. Som
folge al den relativt hoje beskaftigelses-
kvote ma det dog i gennemsnit formodes
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at indebare en aktivitetsudvidelse frem til
aAbningen.

I det felgende forudsaettes, at bygnin-
gen af broen indebarer en udvidelse al
den samlede ekonomiske aktivitet. Endvi-
dere betragtes alenc den beskzfligelse,
som dirckte berores pa byggepladsen eller
mere indirekte hos underleveranderer,
mens der ses bort fra, at mere afledte
virkninger som folge af oget [orbrug
f.eks. via multiphkatoreffekten kan lede
til eget produktion.

Opgjort pa denne made har statsbroen
Storebaelt i sin tid beregnet, at den samle-
de beskaftigelse ved byggeriet af en kom-
bineret storebalisbro udger ca. 27.000
mandar, og tages hensyn til sparede inve-
steringer i farger og fargehavne kan mer-
beskaftigelsen anslas til knap 20.000
mandar.

Efter Abningen vil der ske en vasentlig
reduktion 1 beskaftigelsen 1 de bererte
feergeruter og havne. Reduktionen bliver
formentlig af sterrelsesordenen 2000 per-
soner; foruden reduktion i beskaftigelsen
pa skibsvarfier, (gennemsnitligt ca. 600
mand), ved indenrigsflyvning m.v.

Beska ftigelsesproblemet efter abnin-
gen vil vare meget ujazvnt fordelt. Det er
s&rligt Korser og Nyborg der vil blive be-
rert.

Import

Den direkte og indirekte importforegelse
ved bygning af en kombineret broforbin-
delse modregnet importbesparelsen ved
de sparede farger vil frem til 1994 vare af
starrelsesordenen 0,8 mia. kr.

Det direkte og indirekte importindhold
ved en fast kombineret broforbindelse er
relativt set vasentligt mindre end ved de
farger, som den erstatter. | henseende til
merimport svarer ivaerksaitelse af bro-
byggeriet, modregnet de mindskede faer-
geinvesteringer, derfor nasten (il gen-
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nemsnittet for offentligt forbrug, men er
markant mindre end privat forbrug eller
faste investeringer i almindelighed.

Hvis brobyggeriet indebarer en udvi-
delse af det samlede aktivitetsniveau, vil
den heraf afledte merimport vasentligt
kunne overstige den direkte og indirekte
importforogelse.

Efter dbningen indebzrer en fast for-
bindelse derimod en gunstig pavirkning af
betalingsbalancen.

Statsfinanser

Et statsligt finansieret brobyggeri vil for-
oge presset pa statsfinanserne ved at for-
oge underskuddet pd drifts- og anlags-
budgettet. Dette kan udlese en statsfinan-
siel stramning 1 form af skatteforhojelse
og/eller budgetnedskzring.

Umiddelbart vil virkningen pa stats-
budgettet af et brobyggeri blive en foreg-
else af underskuddet pa drifts- og anlags-
budgettet med anlagsudgiften, dvs. med
9,3 mia. kr. Imidlertid vil staten samtidig
spare udgifter i form af mindskede udgif-
ter for DSB til ferger og f=rgehavne.
Hertil kommer, at staten ogsd kan spare
vasentlige udgifter ved sparede private
investeringer i nye farger pa grund af
skattereglerne og - safremt fargerne del-
vis finansieres af Dansk Skibskreditfond
-pa grund af reduktion i den statslige stot-
te til denne fond.

Alt 1 alt skennes de mindskede udgiflter
for staten frem til 1995 pa grund af spare-
de ferger og fargehavne skensmassigt at
belabe sig til knap 2,5 mia. kr. Der er her
ikke taget hensyn til en raekke afledie ef-
fekter pé statsfinanserne, hvoriblandt kan
navnes forrentning af lan i byggetiden,
&ndret skattegrundlag, ndret behov for
udbetaling af arbejdsleshedsdagpenge.
Nettovirkningen af disse afledic effekter
beror pa, hvilken ekonomisk-politisk si-



tuation broanlegget forudsattes indpla-
ceret 1.

Lokale og regionale folger

Som navnt vil beskaeftigelsen 1 Korser og
Nyborg i vasentlig grad blive pavirket af
bygningen af en fast forbindelse og i en si-
tuation med udbredt arbejdsleshed kan
en rimelig lesning af disse problemer ned-
vendiggore en ganske betydelig statslig
medvirken. Omstillingen vil formentlig
kunne foregd langt mindre smertefuldt i
en situation med hej beska ftigelsesgrad i
landet som helhed. Hertil kommer, at be-
folkningen i Korser vil have forbedrede
muligheder for at udnytte de beskaftigel-
sesmuligheder som matte findes i Odense.

Stort set hele persontogtrafikken mel-
lem Ost- og Vestdanmark vil have mulig-
hed for at udnytte den fulde tidsgevinst
ved en fast forbindelse uden omvejskersel
da stort set hele togtrafikken allerede i
dag passerer via Storebaelt.

Dette galder ikke for biltrafikken som
derfor skal betragtes lidt nzrmere. Som
cksempler benyttes biltrafikken mellem
@st- og Vestdanmark med mal i
Senderjyllands- og Nordjyllands amter.

Stort set hele ost-vest-trafikken med
mal i Senderjylland vil passere Storebalt
uanset om der er en fast forbindelse. For
denne del af biltrafikken vil fordelen ved
en fast forbindelse derfor svare ganske
naje til fordelene for togtrafikken.

Anderledes stiller sagen sig for ost-vest-
trafikken med mal i Nordjylland, hvor
Kattegatruterne tidligere havde en betyde-
lig markedsandel.

En del heraf vil fortsat med fordel kun-
ne benytte Kattegatruterne., Bevarelsen af
mindst en nordlig Kattegatrute efter ab-
ningen af en fast forbindelse vil derfor
vaere af vasentlig betydning for det nord-
lige Jyllands trafikforbindelser med det
ostlige Danmark, men det er mindre afgo-

rende hvilke(n) frgerute(r), der bliver 1a-
le om. Det er sdledes et vigtigt resuliat at
trafikprognosernce synes at vise, at der ér
trafikalt underlag for opretholdelse af
mindst en Kattegatrute cfter broens db-
ning ved opkravning af, hvad der svarer
til fulde eller endog halve fxrgetakster.
En anden gruppe af bilister vil med for-
del kunne skifte over ul den faste forbin-
delse, men ma til gengald affinde sig med
en betydelig omvejskorsel. Endelig er der
gruppen, der ogsa tidligere anvendte Sto-
rebzxlt ganske som ved Senderjylland.

Energiforbrug

I 1995 vil der ved den kombinerede bro-
forbindelse netto kunne spares, hvad der
svarer til knap 45 mio. liter dieselolie. Be-
sparelsen vil vare sammensat af mange
forskellige brandselskvaliteter. Hvis hele
energibesparelsen imidlertid skulle impor-
teres i form af dieselolie svarer det til en
importbesparelse pa noget under 100 mio.
kr. om dret.

Sammenfatning

De gennemferte undersogelser belyser en
rakke af de problemstillinger, der i de se-
nere &r er indgdet 1 debatten omkring Sto-
rebalisbroen, jfr. f.eks. (9) - (10).

- De gennemforte trafikale undersogel-
ser peger saledes klart pa, at det ikke
mindst er persontogstrafikken, der vil f&
fordel af en kombineret broforbindelse
som folge af, at stort set hele togtrafikken
opndr en tidsgevinst pd godt en time og,
at der ikke i nevnevaerdig grad bliver tale
om »omvejskorsele«.

- Et andet interessant resultat er, at den
trafikokonomiske rentabilitet kun i ringe
grad vil blive pdvirket af, om der ses bort
fra fritidsrejserne ved beregning af trafi-
kantfordelene.

- Endvidere synes der altid at vere tra-
fikal basis for opretholdelse af en ferge-

89



rute mellem Ost- og Vestdanmark nord
for Storcbalt efter Abningen af en fast
bilforbindelse over Storebzlt inden for
det undersegte spektrum af takster og ud-
viklingen i samlet est-vest-trafik. I en
reekke tilfxlde er der endog basis for me-
r¢ end en [@rgerute.

- Endelig skal det som en interessant
delkonklusion navnes, at det kombinere-
de broprojekt ved takster der svarer ul de
nuvarende fxrgetakster synes at vere
driftsokonomisk rentabelt 1 den forstand,
at det er muligt at pege pa realistiske kom-
binationer af trafikudvikling, lanerenter,
inflationsrater, som giver en afdragsperi-
ode pa den akkumulerede restgald inklu-
sive renter af storrelsesordenen 20-30 ar.

De gennemfeorte trafikekonomiske un-
dersegelser peger endvidere pa en bestemt
rangordning af de undersegte projekter:

- Som ved tidligere beregninger er bil-
togsforbindelserne klart det mest rentable
projekt, og det er ogsa isoleret set eks-
tremt rentabelt med en intern forrentning
pa mindst 40 pct.

Der er ikke tidligere gennemfert en
cgentlig trafikekonomisk kalkule af de re-
ne forbindelser.

- Det er derfor nyt, at den rene jernba-
neforbindelse er et hojt forrentet projekt.

- En vaesentlig konklusion er det natur-
ligvis ogsa, at den kombinerede brofor-
bindelse pa trods af, at forventningerne til
at udviklingen i samfundsekonomien i
ost-vest-trafikken er vasentligt mere pes-
simistisk end tidligere, fortsat er rentabel.

Ud fra en trafikekonomisk betragining
vil et skift fra fortsat facrgefart til en af
disse tre forbindelser derfor vaere rimelig
at foretage.

- Det projekt, der har den laveste for-
rentning er den rene vejforbindelse.

Nu kan man naturligvis ogsa lade andre
forhold indgd i vurderingen al de trafik-
okonomiske:
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- Resultatet af de driftsokonomiske
vurderinger af den kombinerede brofor-
bindelse er netop blevet omualt.

- Med hensyn til pavirkning af sam-
fundsokonomien er der ogsd betydelig
forskel mellem projekterne.

Den kombinerede broforbindelse ud-
marker sig her som det sterste, ved en re-
lativt kraftig og koncentreret pavirkning
af aktivitetsniveauet. Det vil ogsd inde-
bare den kraftigste pavirkning al beta-
lingsbalancen og statsfinanserne.

Noget andet er sa at den kombinerede
broforbindelse sammenlignet med andre
anlagsprojekter af samme storrelsesor-
den har et lavt importindhold og en rela-
tivt hej lenkvote.

Efter dbningen vil biltogsforbindelsen
give anledning til nasten samme pavirk-
ning af samfundsekonomien som den
kombinerede broforbindelse, men de
okonomiske udsving vil naturligvis vare
mindre som folge af lavere anlegsudgift.

- De rene forbindelser udmaerker sig
bl.a. ved, at forskellen mellem »for« og
»efter« bliver mindre, og de vil begge
kunne tjene som en ferste etape ved byg-
ning af en kombineret fast forbindelse.
Den hejt forrentede rene jernbaneforbin-
delse vil herudover kunne tjene som forste
etape ved en biltogsforbindelse.
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