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1 Sammenfatning

Beregning af de regionale konsekvenser af en udvidelse af banekapacite-
ten mellem Kgbenhavn og Ringsted bygger videre pa projektets trans-
portmaessige konsekvenser. Erhvervenes og husholdningernes gkonomi
pavirkes gkonomisk, ligesom husholdningernes tidsforbrug endres. Og
det pavirker igen bosztningsmgnstret. Den regionale gkonomi er frem-
skrevet til 2015, og i 2015 beregnes og analyseres to alternativer. Frem-
skrivningen til 2015 er foretaget som en passiv fremskrivning, det vil si-
ge, at der ikke er medtaget planleegningsmaessige konsekvenser i tiden op
til 2015, selv om beslutningen af baneudvidelsen foreligger vaesentlig far
2015. Rapportens to alternativer tager udgangspunkt i to eksempler pa kg-
replaner, som Trafikstyrelsen (2005a) benytter. De to alternativer bygger
altsa pa to sandsynlige kareplaner, men de er ikke endelige.

Udvidelse af banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted forbed-
rer tilgeengeligheden isar i den sydlige del af hovedstadsomradet og Midt-
sjelland. For det farste reduceres rejsetiden for passagerer, som benytter
tog.

Rejsetiden omfatter tid fra og til stationen, rejsetid i toget, skiftetid og
ventetid. De forskellige tidskomponenter vaegtes sammen med tidsveerdier
fra Trafikministeriets nggletalskatalog saledes, at der udregnes en rejseom-
kostning. Der beregnes en generaliseret rejseomkostning til og fra alle re-
gioner i analysen.

Forbedringer i tilgengeligheden har forskellige direkte gkonomiske
virkninger for den regionalgkonomiske aktivitet:

For det farste bliver erhvervsrejser billigere, fordi rejsetid — og der-
med Ignomkostninger — reduceres med den nye banekapacitet. Det farer til



en billiggarelse af varer og tjenester, som transporteres via den nye eller
forbedrede infrastruktur. Det betyder igen lavere priser for varer, som gar
til eksport og til starre kgbekraft for husholdningerne, som kaber varer
med lavere tilleeg for udgifter til transport. Lavere eksportpriser farer til hg-
jere eksport. Voksende disponible indkomster gger forbruget. Alt i alt sti-
muleres efterspgrgsel, produktion, indkomst og beskeftigelse. Pa landsplan
skannes stigningen i bruttovaerditilveeksten i faste priser at blive pa cirka
10 mio. kr. for begge lgsninger.

For det andet farer kortere rejsetider til reduktion i lgnningerne, i det
omfang pendlingsudgifter nedveeltes i lgnningerne. Lavere lgnudgifter fg-
rer til lavere priser pa dansk produktion. Det forbedrer konkurrenceevnen
over for udlandet og dermed eksporten til udlandet. Hiemmemarkedspro-
duktionen billiggeres, hvilket gger forbrugernes reelle kebekraft. Alt i alt
sker en ggning af produktion, indkomst og beskeaftigelse. Denne effekt har
kun meget begraenset betydning i begge lgsninger.

For det tredje @ges mulighederne for kommunikation og samarbejde
mellem virksomheder i Kgbenhavnsomradets opland og virksomheder i
Kgbenhavns centrum. Disse konsekvenser styrker hovedstadens konkur-
renceevne, hvilket forgger eksport og mindsker importen fra udlandet.
Denne effekt har kun meget begranset betydning i begge lgsninger.

Hertil kommer de velferdsmaessige fordele ved, at transporttiderne
reduceres. Det gelder pendlings- og indkabsrejser, hvor lavere transportti-
der farer til starre velfeerd — ogsa selv om det ikke pavirker husholdningers
og virksomheders gkonomi direkte. Og det geelder fritids- og turistrejser.
Sparet tid kan allokeres til andre aktiviteter, som i sig selv giver behovstil-
fredsstillelse. Veerdien af mindsket transporttid er betydeligt sterre end de
estimerede regionalgkonomiske virkninger pa produktion, indkomst og be-
skeeftigelse. Verdisaetningen af transporttiden er med i den nationale sam-
fundsgkonomiske analyse i Trafikstyrelsen (2005a).

Regionalgkonomisk sker der saledes en stimulering af den gkonomi-
ske aktivitet. Direkte gkonomisk og indirekte igennem forbedrede rejseti-
der med tog. Det pavirker valg af bolig og bosatningsomrade. Kommuner-
ne omkring Kgge Bugt og videre mod Ringsted bliver mere attraktivt som
bosaetningsomrade, hvis Nybygningslgsningen veelges, og der sker en flyt-
ning til disse kommuner. Kommunerne omkring Roskilde bliver mere at-



traktivt som omrade for bosztning, hvis Udbygningsllgsningen realiseres.
Den regionalgkonomiske vaekst malt i beskaftigede efter bopzl er bade
numerisk og procentvist stgrst for Udbygningslgsningen. Sammenlignes de
regionale konsekvenser for beskeftigelse med udviklingen i beskeaftigel-
sen fra 2005 til 2015, er det kun mindre forskydninger, der sker for Ny-
bygnings- og Udbygningslgsningerne for de fleste kommuner. Udviklingen
har dog betydning for Roskilde og Kage Kommuner, som begge forventes
at have en lille udvikling i beskeftigelsen efter bopeal fra 2005 til 2015.
Roskilde forventes at have omkring 100 flere beskaftigede efter bopel fra
2005 til 2015, og yderligere omkring 100 flere beskeaftigede efter bopeel,
hvis Udbygningslgsning vealges, mens Kgge ogsa forventes at have en ab-
solut veekst pa 100 beskeftigede fra 2005 til 2015, men yderligere cirka
475 beskeeftigede efter bopzl, hvis Nybygningslasningen veelges.

De direkte regionalgkonomiske effekter er i store traek trukket af billi-
gere erhvervsrejser og specielt af &ndret bosatning. Nybygningen over
Kgge skaber realgkonomisk sterre veekst i omkringliggende kommuner
end Udbygningslagsningen, men det sker til dels pa bekostning af specielt
kommunerne i det sydligste Sjelland samt Lolland og Falster.



2 Indledning

21 Baggrund

Denne rapport har til formal at beskrive de realgkonomiske virkninger af
baneudvidelsen mellem Kgbenhavn og Ringsted. | 2015 kan enten Ny-
bygningslasningen eller Udbygningslgsningen vere ferdige, og aret 2015
er derfor valgt som analysear. Da den forudsatte regionale udvikling frem
til 2015 har betydning for de her preesenterede analyser, er der i kapitel 3
preesenteret en fremskrivning af den regionale gkonomi. Den regionale
udvikling frem til 2015 pavirker de transportstramme, der kan fa gavn af
en baneudvidelse. Omvendt pavirker baneudvidelsen den regionale gko-
nomi i analysearet. | kapitel 6 prasenteres resultaterne af denne rapports
komparativ analyse, som viser, hvad der sker realgkonomisk i 2015, hvis
der etableres en baneudvidelse pa dette tidspunkt. Analysen omfatter ef-
fekter pa det mellemlange sigt, dvs. konsekvenser for produktion, ind-
komst og beskeeftigelse af &endrede transportforhold herunder konsekven-
ser for bosztningen.

22 Afgraensning

Analysen i denne rapport er ikke en regional cost-benefit- eller samfunds-
gkonomisk analyse, som har til hensigt at beskrive, om udbygningen kan
betale sig, og hvilket alternativ der er rentabelt. Denne rapport beskriver
regionale realgkonomiske virkninger pa regional produktion og beskefti-
gelse, mens for eksempel nytten af at fa mere fritid kun er relevant i den-
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Tabel
2.1

ne rapport, safremt det har regionalgkonomisk betydning. Tabel 2.1 viser,
hvilke effekter der er inkluderet i denne rapport.

Effekter af baneudvidelsen mellem Kgbenhavn og Ringsted

Nybygnings- og Udbygningslgsningen
Billigere erhvervsrejser Effekter er opgjort
Bedre tilknytning til storby Effekter er opgjort
AEndringer i individuel lgnforhandling Effekter er opgjort
AEndret boseetning Regionale effekter opgjort
Miljgmaessige eksternaliteter (stgj, uheld, luft) Ej opgjort
Gevinst ved mere fritid Ej opgjort

I den samfundsgkonomiske analyse i Trafikstyrelsen (2005a) er effekter-
ne af billigere erhvervsrejser inkluderet i tidsgevinster for togpassagerer,
men effekterne af bedre tilknytning til storby og &ndringer i individuelle
lanforhandlinger er effekter, der typisk ikke indgar og opgares i en sam-
fundsgkonomisk analyse. Bedre tilknytning til storby bygger pa en teori
om, at agglomerering i forbindelse med en storby kan gge produktivite-
ten. Yderligere viden om denne effekt fremgar af Larsen (2005), som og-
sa paviser, at afstanden til arbejdspladsen kan have mindre effekt pa visse
dele af arbejdsmarkedet i forbindelse med individuelle lgnforhandlinger.
Modelberegningerne viser (se tabel 2.1), at det alene er effekter af billige-
re erhvervsrejser, der samlet set — for hele landet — har betydning i forbin-
delse med baneudvidelsen.

Tidsbesparelserne i forbindelse med baneudvidelsen gavner borgerne
i visse kommuner mere end andre, og det har effekt pa bosatningen. Men
da den @&ndrede bosatning er et indre anliggende i Danmark, er det antaget,
at der ingen national effekt er af den @ndrede bosatning.

Det gezlder for gevinster af savel gget fritid ved sparet transporttid
som en del af de miljgmaessige effekter, som har en betydelig regional for-
deling, som bgr medtages, hvis man gnsker at lave en regional velferds-
analyse. En sadan udbygget regional cost-benefit-analyse har ligget uden-
for rapportens rammer.
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23 Andre transportanalyser

Tabel
2.2

| forhold til andre transportanalyser® er de samlede realgkonomiske effek-
ter pa mellemlang sigt sma. Det haenger sammen med, at billetpriserne er
konstante for baneudvidelsen, mens for eksempel indferelsen af road pri-
cing vil fa betydelige direkte konsekvenser for den regionale kebekraft,
der vil falde. Selv hvis provenuet fra road pricing tilbagefares til borger-
ne, vil de regionale forskelle i pavirkningen af borgernes reale indkomster
veere betydelige. Tabel 2.2 viser effekterne pa beskeftigelse og produkti-
on (realgkonomiske effekter), fritid og bosatning i forskellige typer
transportpolitiske tiltag.

Forventede effekter af transportpolitik

Styringsmiddel \ forventet effekt pa

Realgkonomi

Fritid

Bosaetning

Road pricing*

Road pricing — kun pa lastbiler’
Etablering af nye broer®
Motorveje”

Jernbaneudvidelser®

++

++
+

(+)
0

+
0
+

++

++

+
0
+

++

++

Baseres pa Madsen et al. (2005), Larsen (2005) og Larsen et al. (2005).

Baseres p& Madsen et al. (2004).

Baseres pa Jensen-Butler og Madsen (1996, 1999), Madsen og Jensen-Butler (1991, 2004)
og Madsen et al. (2002).

4 Ingen konkrete analyser, alene teoretiske reesonnementer.

5 Baseres pa analysen af baneudvidelsen mellem Kgbenhavn og Ringsted.

WN -

Effekterne i tabel 2.2 er naturligvis en generalisering, og konklusionerne
kan @ndres, nar vigtige antagelser justeres. | tabellen er realgkonomien
uden finansieringen af selve anlaegsudgiften. Hvis det er en trafikinveste-
ring, der ikke er rentabel, e&ndres fortegnet til minus. Grunden til, at road
pricing giver stgrre effekter, er, at den direkte pavirker den disponibel
indkomst og derigennem, hvor mange varer der kgbes. Med road pricing
pa lastbiler overvaltes afgiften i forbrugerpriserne, og derigennem er der
igen en direkte forbindelse til produktion og beskeftigelse. Etablering af
broer og motorveje medferer lavere transportomkostninger og derigen-
nem lavere varepriser og sterre disponibel indkomst. Fritiden for de be-
skaeftigede gges, og det geelder sandsynligvis 0gsa, selv om nogle beskaef-
tigede vil arbejde lidt mere og vil fa lidt leengere transportafstand med ti-
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2.4

den. Bosatningen andres, nar transportafstandene a&ndres, og her er det
sandsynligvis nye motorveje og jernbaneudvidelser, der kan have den
starste effekt. Det gaelder dog ogsa road pricing, men her afhaenger pa-
virkningen pa bosatning meget af, hvordan afgiften opkraeves, samt om
hvilken metode provenuet omfordeles efter. Inden denne analyse blev
gennemfart, var forventningen, at den realgkonomiske pavirkning ville
veaere stgrre, men med de antagelser, der ligger til grund for analysen, har
resultatet veeret, at der nasten ingen realgkonomiske effekter er pa lands-
plan, mens der sker en pavirkning af de regionale gkonomier via a&ndret
bosatningen, bade i positiv, men ogsa i negativ retning.

Rapportens opbygning

Resten af rapporten er opbygget saledes, at kapitel 3 gennemgar den regi-
onale fremskrivningen frem til 2015 for hele landet. | kapitel 4, 5 og 6
praesenteres udelukkende resultater for Sjelland, men alle bagvedliggende
beregninger og data er opgjort for hele Danmark. Kapitel 4 viser, hvordan
effekterne af transportforbedringen kan beregnes inden for rammerne af
et konsistent transportsatellitregnskab, der er afstemt med nationalregn-
skabet for Danmark. Hermed sikres mod skavheder i analysen (potentiel-
le over- eller undervurdering af effekterne), som ofte karakteriserer lgs-
revne transportanalyser. Kapitel 4 praesenterer ogsa de umiddelbare trans-
porteffekter far pavirkning af den regionale gkonomi. Kapitel 5 gennem-
gar, hvordan denne analyse beregner de regionalgkonomiske effekter, og
hvilke antagelser der ligger til grund, mens kapitel 6 preesenterer resulta-
terne i analysen.
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s Basisscenario — Den
regionale gkonomi i 2015

31 Formal og forudsaetninger

| dette afsnit preesenteres resultaterne af en fremskrivning af udviklingen
I befolkning og arbejdsmarked for hele landet til 2015. Fremskrivningen
giver et bud pa, hvor befolkningen bor, arbejder og keber ind og dermed
o0gsa et bud pa transportsystemets opgaver i 2015. Fremskrivningen er fo-
retaget med akf’s lokalgkonomiske model LINE. Fremskrivningen an-
vendes herefter som udgangspunkt for vurdering af effekterne af udbyg-
ning af banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted.

Som navnet siger, er en fremskrivning en viderefgrelse af den konsta-
terede udvikling i de seneste ar. Det betyder pa den ene side, at regionale
tendenser i befolkningsstruktur og pendlingsmenster viderefares. Pa den
anden side er beregningerne baseret pa den nationalgkonomiske model
ADAM, som Finansministeriet anvender, og som opbygges i Danmarks
Statistik (Dam 1995). Modellen giver det bedste eksisterende bud pa den
kommende gkonomiske udvikling for hele landet. Fremskrivningerne pa
regionalt niveau er i overensstemmelse med udviklingen for hele landet.

Der ligger altsa ingen forudsigelser om nye tendenser for slet ikke at
tale om strukturelle skift i fremskrivningen. Der er dog et par afvigelser fra
den rene mekaniske fremskrivning: For det farste baserer fremskrivningen
sig pa en viden om &ndringer, som vi ved vil komme — fx nye regler pa ar-
bejdsmarkedet. For det andet er fremskrivningen konsistent, dvs. tallene
haenger sammen pa kryds og tveers, og dermed er der givet et indtryk af
omfanget af @ndringer. For det tredje er fremskrivningerne ret detaljerede.
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3.2

Fremskrivningsmetoden, herunder akf’s lokalgkonomiske model
LINE, er beskrevet i bilag 2.

Resultater og model

Praesentationen af fremskrivningen fglger i hgj grad regnegangen i model-
len, som er vist i figur 3.1. Arbejdsmarkedet bestar af en efterspargsels-
og udbudsside. Efterspargslen efter arbejdskraft bestemmes af udviklin-
gen i efterspargslen efter varer, dvs. udviklingen i afsetning pa hjemme-
markedet (ravareforbrug, det private forbrug, det offentlige forbrug, inve-
stering) og eksport til udlandet. Efterspgrgslen bestemmer, hvad der pro-
duceres. Produktionen bestemmer antallet af arbejdspladser. Arbejdsplad-
serne bestemmer gennem pendlingen beskaftigelsen. Arbejdspladser er
henregnet til produktionssted, mens beskeftigelsen er relateret til bopae-
len.

Fremskrivningen af udbuddet af arbejdskraft — arbejdsstyrken — sker i
flere beregningsrunder, hvor der tages hensyn udviklingen i efterspargslen
efter arbejdskraft (beskeeftigelsen). Udgangspunktet tages i folketallet, der i
farste beregningsrunde er sat lig Danmarks Statistiks befolkningsprognose.
Arbejdsstyrken beregnes pa grundlag af erhvervsfrekvensen, som i farste
beregningsrunde forudseettes usendret. Antal af arbejdspladser og beskaefti-
gelse er derimod beregnet ud fra forventninger om den samlede produkti-
on. Herefter beregnes arbejdslgsheden som arbejdsstyrke minus beskeefti-
gelse. Beregningerne ser altsa saledes ud:
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Figur Befolkning, beskaeftigelse og arbejdslgshed i LINE

3.1
Produktionssted Bopal
i Befolkning [ === = —I
I v u
Eftersporgsel Produktion I Erhvervsfrekvens I
\ 4 v 1 [}
Produktivitet I Arbejdsstyrke I
| |

Y I _I n
Arbejdspladser I‘ Beskeftigelse L] I
| -

1

Som det fremgar af det falgende, kan denne beregningsmade medfare, at
fremskrivningen regionalt eller for visse uddannelser ferer til flere be-
skeeftigede end arbejdsstyrken. Derved optreeder den fremskrevne ar-
bejdslgshed som et negativt tal. Ifglge sagens natur kan arbejdslgsheden
ikke veere negativ. | praksis vil en forventet negativ arbejdslgshed blive
kompenseret ved pendling, hgjere erhvervsfrekvens eller lavere produkti-
on. Endvidere kan arbejdskraft bevage sig fra et fag til et andet. Og ende-
lig kan arbejdsstyrken flytte.

| LINE antages, at negativ arbejdslagshed farer til flytninger. Endvide-
re farer voksende beskaftigelse til hgjere erhvervsfrekvens. LINE karer en
reekke runder for at tilpasse folketallet til efterspargslen efter arbejdskraft.
Befolkningen tilpasses arbejdsstyrken. Befolkningens stgrrelse og sam-
mensetning har igen indflydelse pa efterspergslen via det private forbrug.
En oversigt over LINE er givet i bilag 2. En detaljeret dokumentation af
LINE er givet i Madsen et al. (2001a) og Madsen og Jensen-Butler (2004).

3.21 Regionsinddelingen i LINE

| dette kapitel vist udviklingen opdelt pa otte storregioner. De otte storre-
gioner er:
e Kgbenhavns, Frederiksberg, Tarnby og Drager Kommuner
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Figur
3.2

e Nordsjeelland (kommuner pa og nord for Frederikssund-fingeren)
Roskilde og omegn (kommuner pa Roskilde-fingeren)

Kage og omegn (kommuner pa Kage Bugt-fingeren)
Sydvestsjelland (Ringsted-Slagelse-Korsgr-korridoren)
Nordvestsjelland (Holbak-Kalundborg-korridoren)

Sydsjelland og Naestved-korridoren

Jylland, Fyn og Bornholm

Regionsinddelingen fremgar af falgende kort:

Kort med de otte storregioner

ordve
1 Pers

&

LINE beregner med en mere detaljeret inddeling, hvor Sjelland er opdelt
I »gamle kommuner«, Lolland-Falster i »nye kommuner«, mens det gvri-
ge land er opdelt pa amter (se aggregeringen af kommuner i bilagstabel
B3.1). De otte storregioner er summeret pa grundlag af kommuner (se ag-
gregeringen i bilagstabel B3.2).
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33 Efterspgrgslen efter arbejdskraft

3.3.1

Analysen viser, at der forventes en stor vaekst i beskeftigelsen efter bopeel
i Kgbenhavn, Frederiksberg, Tarnby og Drager, mens veaksten i beskefti-
gelsen i de tre naere pendlingsregioner (Nordsjeelland, Roskilde og omegn
0og Kage og omegn) forventes at udvikles relativt negativt. En positiv be-
skeeftigelsesudvikling findes i1 de tre ydre pendlingsregioner (Nordvest-
sjelland, Sydvestsjelland og Sydsjelland og Lolland-Falster). Udviklin-
gen skyldes iser eksporten til udlandet, som forventes at veere serlig kraf-
tig i Kgbenhavn, Frederiksberg, Tarnby og Drager pa grund af hgj andel
af serviceeksport og udviklingen i pendlingen, som flytter veaeksten i be-
skeeftigelsen til de ydre pendlingsregioner. | dette afsnit beskrives resulta-
terne trin for trin.

Efterspgrgslen efter varer

Efterspargslen efter arbejdskraft tager sit afset i den lokale efterspargsel
efter varer. VVareefterspargslen er inddelt i efterspargsel efter

e ravarer

e privat forbrug

o offentligt forbrug

e investering

| tabel 3.1 er vist udviklingen i efterspargslen fra 2005 til 2015 pa disse
efterspgrgselskategorier og for otte storregioner.

Af tabellen fremgar, at den lokale efterspargsel for alle regioner under
et forventes at vokse med 25,3%. Va&kstraten er uden inflation/i faste pri-
ser, dvs. prisstigninger er trukket fra, saledes den tilbagevaerende vakstrate
er real. Det fremgar, at Kagbenhavn, Frederiksberg, Tarnby og Drager for-
ventes at fa en veaekst, som er hgjere, nemlig 26,5% eller 1,2% hgjere end
landsgennemsnittet.
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Tabel Udviklingen i den lokale efterspgrgsel (faste priser) fordelt pa regio-
3.1 ner og komponenter fra 2005 til 2015 i pct.

Heraf

Lokal ef- |Ravarer Privat Offentligt  Investe-

terspgrg- forbrug forbrug ringer

sel
Kgbenhavn, Frederiksberg,
Tarnby og Drager 26,5 31,5 27,6 10,2 1,3
Nordsjeelland 23,2 24,2 27,9 9,2 -2,7
Roskilde og omegn 23,0 25,7 25,3 9,2 -4,0
K@ge og omegn 25,7 26,5 29,3 9,2 -0,1
Nordvestsjeelland 25,8 25,9 31,4 9,6 1,9
Sydvestsjeelland 27,4 28,4 32,7 9,5 4.4
Sydsjeelland og Lolland-Falster 26,9 27,1 33,5 9,3 3,9
Jylland, Fyn og Bornholm 254 26,4 29,7 9,1 0,1
Hele landet 25,3 27,3 29,2 9,4 0,0

| tabel 3.2 er vaeksten vist som afvigelser fra den landsgennemsnitlige
veekstrate:

Tabel Udviklingen i den lokale efterspgrgsel (faste priser) — afvigelse fra
3.2 landsgennemsnit — fordelt pa regioner og komponenter fra 2005 til
2015 i procent

Heraf

Lokal ef- |Ravarer Privat Offentligt  Investe-

terspgrg- forbrug forbrug ringer

sel
Kgbenhavn, Frederiksberg,
Tarnby og Dragar 1,2 4,2 -1,6 0,8 1,3
Nordsjeelland -2,1 -3,1 -1,3 -0,3 -2,7
Roskilde og omegn -2,3 -1,6 -3,8 -0,2 -4,0
Kgage og omegn 0,4 -0,8 0,1 -0,2 -0,1
Nordvestsjeelland 0,5 -1.4 2,2 0,2 1,9
Sydvestsjeelland 2,1 1,1 3,6 0,0 4,4
Sydsjeelland og Lolland-Falster 1,6 -0,2 4,3 -0,2 3,9
Jylland, Fyn og Bornholm 0,1 -0,8 0,5 -0,3 0,1
Hele landet 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Af tabellen fremgar, at veeksten i den lokale efterspargsel i Kabenhavn,
Frederiksberg, Tarnby og Drager ligger over landsgennemsnittet, fordi ef-
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terspgrgslen efter ravarer (4,2%), det offentlige forbrug (0,8%) og inve-
steringerne forventes (1,3%) at vokse mere end pa landsplan. Derimod
bidrager det private forbrug (-1,6%) til at begreense veeksten i den lokale
efterspargsel.

Figur 3.3 viser den lokale efterspargsel for hele landet, hvor LINE’s
regionale inddeling er benyttet (som bilagstabel B3.1). | figuren ses, at den
negative lokale efterspgrgselsudvikling for Nordsjeelland deekker over en
negativ udvikling i kommunerne naermest Kgbenhavn og op til Hillergd,
mens kommunerne nord og vest fra Hillerad kommer positivt ud. Ud over
Nordsjelland er det igen kommuner naer Kgbenhavn, der ikke oplever den
store veekst i forhold til landsgennemsnittet, mens de fleste andre kommu-
ner pa Sjeelland har en positiv vaekst i forhold til landsgennemsnittet.

Figur Udviklingen i den lokale efterspgrgsel (faste priser) — afvigelse fra
3.3 landsgennemsnit — fordelt pa regioner fra 2005 til 2015 i procent

Veaksten i ravareefterspgrgslen falger veekst i produktionen. Da centrum i
hovedstadsomradet har en hgj veekst i produktionen (se tabel 3.3), vokser
efterspgrgslen efter ravarer ogsa mere end gennemsnittet (4,2%). Nar det
private forbrug vokser mindre end landsgennemsnittet (-1,6%), skyldes
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3.3.2

Tabel
3.3

det lavere udvikling i de disponible indkomster (se tabel 3.8). Leegger
man dette sammen, far man, at centrum i hovedstadsomradet far en relativ
hgjere vaekst i den forventede efterspargsel.

Ser man pa de syv andre regioner, far man relativ lavere vaekst i de
nere pendlingsregioner i Nordsjeelland, Roskilde og omegn og Kage og
omegn. Her er det produktion og ravareefterspargsel, som udvikler sig un-
der gennemsnittet, ligesom det private forbrug ogsa udvikler sig relativt
darligere. | de ydre pendlingsregioner Nordvestsjelland, Sydvestsjelland
og Sydsjelland og Lolland-Falster er vaksten over landsgennemsnittet.
Det skyldes, at det private forbrug forventes at vokse mere end landsgen-
nemsnittet, hvilket hovedsageligt forklares ved flytninger (se tabel 3.5).
For Sydvestsjelland skyldes det desuden, at produktion og ravareforbrug
udvikler sig positivt.

Produktionen
Ser man pa udviklingen i produktionen tegner der sig falgende billede:

Udvikling i eksport, import og produktion (faste priser) — afvigelse fra
landsgennemsnit — fordelt pa regioner fra 2005 til 2015 i procent
Produk- Lokal ef- Import Inden- Inden- Eksport
tion terspgrg- udland  landsk landsk udland
sel kab salg
Kgbenhavn, Frederiksberg, 3,2 1,2 -0,1 6,5 0,0 11,0
Tarnby, Drager
Nordsjeelland -2,6 -2,1 -1,7 -3,2 -1,2 -7,9
Roskilde og omegn -1,5 -2,3 -2,1 -2,5 -0,6 -3,1
K@ge og omegn -0,4 0,4 0,7 -0,5 0,1 -2,1
Nordvestsjeelland -0,5 0,5 1,1 -0,9 1,3 -6,7
Sydvestsjeelland 1,3 2,1 2,5 1,3 0,8 4,5
Sydsjeelland og Lolland-Falster 0,1 1,6 2,1 0,7 1,1 -3,0
Jylland, Fyn og Bornholm -0,4 0,1 0,3 -1,4 0,2 -2,5
Hele landet 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Som det fremgar, forventes produktionen at udvikle sig bedre end gen-
nemsnittet i centrum af hovedstadsomradet og i Sydvestsjelland, men
darligere end gennemsnittet i pendlingsregionerne imellem Kgbenhavns
centrum og Sydvestsjelland. Det skyldes eksportudviklingen, som for-
ventes at veere meget gunstig i Kgbenhavn, Frederiksberg, Tarnby og
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3.3.3

Tabel
3.4

Draggr Kommuner. Det gelder bade eksporten til udlandet og inden-
landsk salg. Det skyldes et hgj andel af serviceeksport, som forventes at
vokse relativt kraftigt de kommende ar. Det omvendte billede tegner sig
for pendlingsregionerne (bortset fra Sydvestsjeelland), hvor eksporten ud-
vikler sig relativt ugunstigt. Udviklingen i produktion og den lokale efter-
spargsel folges ad, saledes at relativ hgj veekst giver stor veekst i indkomst
og dermed i det private forbrug, som igen giver stor vakst i den lokale ef-
terspgrgsel, som igen pavirker produktionen positivt.

For Sydsjelland og Lolland-Falster er udviklingen i produktionen
landsgennemsnitlig med positivt bidrag fra den lokale efterspgrgsel og ne-
gativt bidrag fra eksporten til udlandet.

Beskaeftigelsen
Udviklingen i arbejdspladser og beskeftigelse fremgar af falgende tabel:

Udvikling beskeeftigelse og arbejdspladser — afvigelse fra landsgen-
nemsnit — fordelt pa regioner fra 2005 til 2015 i procent

Heraf

Beskaef- Beskeef- Beskeef-

tigelse tigelse  tigelse

Bopeel F_’roduk— I?rpduk— Arbejdsl— Arbeg'ds— Bopeel

tion tivitet pladser- sted

Kgbenhavn, Frederiksberg, 4,6 3,2 0,7 3,5 3,6 4,6
Tarnby, Dragar
Nordsjeelland -0,7 -2,6 1,8 0,1 0,1 -0,7
Roskilde og omegn -0,9 -15 2,1 1.3 1.4 -0,9
K@ge og omegn -1,2 -0,4 0,5 0,3 0,4 -1,2
Nordvestsjeelland 51 -0,5 -0,1 -0,5 -0,6 51
Sydvestsjeelland 55 1,3 -0,3 0,7 0,8 55
Sydsjeelland og Lolland-Falster 52 0,1 0,0 0,1 0,3 52
Jylland, Fyn og Bornholm -1,6 -0,4 -0,7 -1,2 -1,2 -1,6
Hele landet 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

1 Kommunalt nationalregnskab.

2 Registerbaseret arbejdsstyrkestatistik (RAS).

Det fremgar, at beskaftigelsen forventes at udvikle sig positivt i centrum
af hovedstadsomradet samt i de ydre pendlingskommuner i Vestsjalland
og Sydsjelland og Lolland-Falster. En vigtig forklaring for centrum af
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hovedstadsomradet er udviklingen i produktionen. Kun Sydvestsjalland
henter ogsa et beskedent positivt bidrag fra en vaekst over landsgennem-
snittet i produktionen, mens de gvrige regioner pa Sjelland og Lolland-
Falster faktisk har uendret eller relativt ringere veekst i produktionen end
landsgennemsnittet.

Produktiviteten giver gennemgaende relativt mindre positive bidrag til
beskaftigelsen jo teettere centrum af hovedstadsomradet. Det afspejler en
voksende andel af produktion inden for serviceerhvervene, hvor produkti-
viteten traditionelt udvikler sig svagere end inden for de primare og se-
kundgere erhverv.

Figur 3.4 viser en mere detaljeret regional fordeling af udviklingen i
beskaftigelsen efter arbejdssted. Som tabel 3.4 ogsa viser, er det Kgben-
havn, Frederiksberg, Tarnby og Dragar, der er et veekstomrade, mens re-
sten af veeksten pa Sjeelland er spredt ud. | det gvrige land kommer Arhus
amt mest positivt ud, og de har en stigning i forhold til landsgennemsnittet
pa knap 0,4%.

Figur Udviklingen i arbejdspladser (arbejdssted) — afvigelse fra landsgen-
3.4 nemsnit — fordelt pa regioner fra 2005 til 2015 i procent
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Hovedforklaringen pa, at beskaftigelsen udvikler sig gunstigt for de ydre
pendlingskommuner, er &ndringerne i pendlingsstrammene. Tendensen
til, at man bor leengere vk fra sit arbejde, er lagt til grund i modelbereg-
ningen, hvilket betyder, at der forventes at ske en udflytning fra de indre
pendlingskommuner til de ydre pendlingskommuner. Det betyder, at den
gunstige udvikling i arbejdspladser i centrum af hovedstadsomradet for-
ventes at forplante sig udad. Samtidig er der ogsa en bevagelse ind mod
centrum, saledes at et stigende antal arbejdspladser i centrum af hoved-
stadsomradet forventes at blive matchet af en indflytning til omradet.

Figur Udviklingen i beskeeftigelsen efter bopael — afvigelse fra landsgen-
3.5 nemsnit — fordelt pa regioner fra 2005 til 2015 i procent

Figur 3.5 viser farnaevnte tendenser, nar udviklingen efter bopzl betragtes
I forhold til afvigelse fra landsgennemsnittet. | Kgge og omegn er det
kommunerne fra og med Kgge og nordpa mod Kgbenhavn, der medfarer
den lavere vaekst i beskaftigelsen efter bopeel, mens kommunerne syd for
Kage har en stgrre veekst. Kommuner som Albertslund, Ballerup, Sglle-
red og Greve har den stegrste direkte absolutte negative veekst i beskeefti-
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gelsen efter bopal, men kommunerne nord fra Kegbenhavn: Allerad, Bir-
kergd, Farum, Gentofte og Harsholm har en lille absolut negativ veekst i
beskaftigelsen fra 2005 til 2015. Generelt kommer der starre pendling fra
Vest- og Sydsjeelland mod Kgbenhavn. | resten af landet er der en positiv
vaekst i1 beskeaftigelsen efter bopel, der dog overalt ligger under lands-
gennemsnittet. Ringkebing, Senderjylland og Viborg Amter har en direk-
te negativ udvikling i beskeftigelse efter bopal, mens der er en lille posi-
tiv udvikling 1 Fyns Amt, der dog er under landsgennemsnittet.

34 Arbejdskraftudbud

34.1

Tabel
35

Udbuddet af arbejdskraft afhaenger af udviklingen i folketallet og &ndrin-
ger i erhvervsfrekvensen.

Befolkning og flytninger
Udviklingen i folketallet fremgar af falgende tabel:

Udvikling i folketal fra 2005 til 2015
Folketal AEndringer i folketal
2005 2015 Antal Pct. Pct. i for-
hold til
landsgns.
Kgbenhavn, Frederiksberg,
Tarnby, Dragar 644.961  664.382 19.420 3,0 1,7
Nordsjeelland 694.813  704.139 9.325 1,3 0,0
Roskilde og omegn 295.406 295.680 274 0,1 -1,2
K@ge og omegn 191.098 193.659 2.561 1,3 0,0
Nordvestsjeelland 135.708 140.084 4.376 3,2 1,9
Sydvestsjeelland 182.619 188.961 6.341 3,5 2,2
Sydsjeelland og Lolland-Falster 255.399 262.802 7.404 29 1,6
Jylland, Fyn og Bornholm 3020.716 3041.225 20.509 0,7 -0,6
Hele landet 5420721 5490931 70210 1,3 0,0

De forventede a&ndringer i folketallet er positive for alle storregioner. For
hele landet skannes folketallet at vokse med ca. 70.000. Centrum i hoved-
stadsomradet tegner sig for knap 20.000 eller 3,0%. De traditionelle pend-
lingsregioner forventes at have meget lavere veekst i folketal, hvor Ros-
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kilde og omegn forventes at have stort set uaendret folketal. De ydre pend-
lingsregioner har derimod stor veekst i folketallet pa 3-3,5% — en smule
starre end for centrum i hovedstadsomradet.

Figur 3.6 viser udviklingen i folketallet pa mere detaljeret regional
inddeling. Her ses, at de neermeste kommuner omkring Kgbenhavn — ud til
Hgje Tastrup, der har en negativ vaekst i forhold til landsgennemsnittet,
mens Kgbenhavn og de fleste andre kommuner pa Sjalland, Falster samt
Midt- og QDstsjeelland har en positiv vakst i forhold til landsgennemsnittet.
| det gvrige land kommer Arhus Amt efterfulgt af Fyns Amt positivt ud i
forhold til landsgennemsnittet, mens resten af amterne klarer sig darligere
end landsgennemsnittet.

Figur Udviklingen i folketal — afvigelse fra landsgennemsnit — fordelt pa re-
3.6 gioner fra 2005 til 2015 i procent

Befolkningsandringer i fremskrivningen er drevet af udviklingen i be-
skeeftigelse og arbejdslgshed. VVokser beskaftigelsen, stiger arbejdsstyr-
ken. Bliver arbejdslgsheden negativ, starter indflytningen. Samtidig vok-
ser erhvervsfrekvensen.
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3.4.2 Arbejdsstyrken

Udviklingen i arbejdsstyrken er bestemt af udviklingen i befolkningen og

af erhvervsfrekvens:

Tabel Udvikling i arbejdsstyrke, beskeeftigelse og arbejdslgshed — afvigelse

3.6 fra landsgennemsnit — fordelt pa regioner fra 2005 til 2015 i procent

Heraf

Arbejdsstyrke Befolkning Erhvervs-

frekvens
Kabenhavn, Frederiksberg, Tarnby, Dragar 4,7 1,7 29
Nordsjeelland 0,7 0,0 0,6
Roskilde og omegn -1,7 -1,2 -0,5
Kgge og omegn -0,6 0,0 -0,6
Nordvestsjeelland 35 2,2 1,2
Sydvestsjeelland 4,2 1,9 2,1
Sydsjeelland og Lolland-Falster 3,7 1,6 2,0
Jylland, Fyn og Bornholm -1,7 -0,6 -1,0
Hele landet 0,0 0,0 0,0

Af tabellen fremgar, at arbejdsstyrken vokser mest i centrum af hoved-
stadsomradet. Samtidig falder arbejdsstyrken i de naere pendlingsregioner,
mens den stiger kraftigt i de ydre pendlingsregioner. | centrum af hoved-
stadsomradet bidrager stigning i erhvervsfrekvensen relativt til den krafti-
ge befolkningsvakst. Hvor tilflytningen bidrager med 1,7% til forklaring
af veekst i arbejdsstyrken, bidrager erhvervsfrekvensen med 2,9% af ar-
bejdsstyrken — altsa neaesten den dobbelte effekt. For de ydre pendlingsre-
gioner er befolkningsaendringer og flytninger ligeveerdige i forklaringen
pa den forventede veekst i arbejdsstyrken. For de neere pendlingsregioner
forventes der at vaere et direkte negativt bidrag fra endringer i erhvervs-
frekvensen for bade Roskilde og omegn og Kgge og omegn.

35 Arbejdslgsheden

Andringer i arbejdsstyrke og beskaftigelse pavirker arbejdslgsheden:
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Tabel

Udvikling i arbejdsstyrke, beskeeftigelse og arbejdslgshed — afvigelse

3.7 fra landsgennemsnit — fordelt pa regioner fra 2005 til 2015 i procent

3.6

Heraf:
Arbejdslgshed |Arbejdsstyrke  Beskeeftigelse
Kabenhavn, Frederiksberg, Tarnby, Dragar -3,7 4,7 4,6
Nordsjeelland 20,4 0,7 -0,7
Roskilde og omegn -22,2 -1,7 -0,9
Kg@ge og omegn 14,3 -0,6 -1,2
Nordvestsjeelland -20,9 3,5 51
Sydvestsjeelland -18,1 4,2 55
Sydsjeelland og Lolland-Falster -20,7 3,7 52
Jylland, Fyn og Bornholm 11 -1,7 -1,6
Hele landet 0,0 0,0 0,0

Det fremgar heraf, at arbejdslgsheden relativt forventes at falde en smule i
centrum af hovedstadsomradet. | de ydre pendlingsregioner forventes ar-
bejdslgsheden at falde markant, mens de nzre pendlingsregioner forven-
tes at opleve en relativ stigning i arbejdslgsheden. For centrum i hoved-
stadsomradet er det den samtidige vaekst i beskaftigelse og arbejdsstyrke,
som forventes at give en relativt uendret arbejdslgshed. Det forventede
relative fald i arbejdslgsheden for de ydre pendlingsregioner er iseer baret
af en betydelig veekst i beskeftigelsen, som igen er drevet af udflytning
og pendling. Arbejdsstyrke og befolkning vokser ogsa relativt, men ikke
tilstreekkeligt til at holde trit med den relative beskaftigelsesudvikling. De
neere pendlingsregioner er praeget af en negativ udvikling i beskeaftigel-
sen, hvorimod arbejdsstyrken forventes at vere nogenlunde ugndret. Net-
to farer det til en forventet stigning i arbejdslgsheden.

De disponible indkomster

Udviklingen i produktion bestemmer vaksten i indkomst og dermed i det
private forbrug. Beregningen karer her i veerdier, men er i gvrigt helt pa-
rallel og sammenkadet med beregningen af arbejdspladser, beskaftigelse,
arbejdsstyrke og arbejdslgshed. Udgangspunktet tages i udviklingen i
bruttoveerditilveeksten.
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Tabel Udvikling i bruttoveerditilveekst, primaer indkomst, skatter, indkomst-
3.8 overfgrsler og disponible indkomster — afvigelse fra landsgennemsnit
— fordelt pa regioner fra 2005 til 2015 i procent

Disponi-  Brutto- Primeer- Primeer- Skatter  Ind-
belind-  veerditil- indkomst indkomst komst-
komst vaekst overfars-
ler
Bopeel Produk- Produk- Bopeel Bopeel Bopeel
tionssted tionssted
Kgbenhavn, Frederiksberg, -1,6 5,8 -2,2 -0,5 -1,7 -8,4
Tarnby, Drager
Nordsjeelland -1,7 -0,8 -2,3 -3,1 -2,8 1,8
Roskilde og omegn -5,1 1,7 -4,8 -5,8 -5,7 -5,9
Kgge og omegn -0,7 -0,6 3,2 -2,9 -1,8 11,3
Nordvestsjeelland 4,6 1,6 31 6,9 6,2 -0,3
Sydvestsjeelland 2,8 -2,2 -14 3,3 2,7 2,7
Sydsjeelland og Lolland Falster 5,6 0,9 4,3 8,3 8,1 15
Jylland, Fyn og Bornholm 0,6 -2,0 1,7 0,8 1,1 11
Hele landet 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Det fremgar, at de disponible indkomster udvikler sig anderledes end
produktionen. Centrum i hovedstadsomradet opnar efter disponibel ind-
komst en vakst, som ligger under landsgennemsnittet i lighed med de nae-
re pendlingsregioner. Vaeksten i disponibel indkomst finder sted i de ydre
pendlingsregioner. Forklaringen er, at vaksten i bruttoverditilveeksten
(alle indkomster inkl. selskabsindkomster, formuegevinster) falger pro-
duktionsudviklingen, mens udviklingen i de primare indkomster (lannin-
ger og gvrige personlige indkomster) ikke automatisk fglger med. Dette
moment forklarer, hvorfor en tilsyneladende meget positiv gkonomisk
udvikling for centrum af Kgbenhavn — set fra borgernes synspunkt — ikke
ngdvendigvis giver sig udslag i hgj vekst i disponible indkomster. Tager
man hensyn til dette forhold, falger veaeksten i skatter og indkomstover-
farsler helt naturligt, hvor centrum af hovedstadsomradet og de nere
pendlingsregioner oplever lavere veekst i skatter, mens de ydre pendlings-
regioner oplever en vakst i skatterne over landsgennemsnittet. Udviklin-
gen i indkomstoverfarsler afspejler befolkningsstrukturen (voksende antal
&ldre) og udviklingen i arbejdslgsheden.
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+ Transportkonsekvenser

a1 Indledning

Udvidelse af banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted forbedrer
kereplanerne med tog for mange rejserelationer pa det danske jernbane-
net. Derimod &ndres billetpriserne ikke.

| dette afsnit beskrives indledningsvist (afsnit 4.2), hvorledes a&ndrin-
ger i transportomkostningerne, som bruges senere i analysen til beregning
af de regionale effekter, er opgjort. Bagefter illustreres, hvorledes trans-
portomkostningerne @ndres ved udvidelse af banekapaciteten mellem Kg-
benhavn og Ringsted, dels Nybygningslgsningen (afsnit 4.3), hvor der
etableres to nye spor fra Kgbenhavn til Ringsted over Kgge, dels Udbyg-
ningslasningen (afsnit 4.4), hvor der sker en udbygning af den eksisterende
bane, saledes at der bliver fire fjernspor fra Kgbenhavn til Ringsted. Ende-
lig beskrives, hvorledes de samlede transportomkostninger a&ndres, som det
registreres i et regionalt transportsatellitregnskab, som opstilles som led i
projektet.

22 Opgearelse af transportomkostninger

Nar transportomkostninger udregnes, tages der generelt udgangspunkt i
de generaliserede transportomkostninger, hvor bade billet- og tidsom-
kostninger indgar. | denne analyse indgar der udelukkende tidsomkost-
ninger. Tidsomkostninger er opdelt i tid fra og til stationen, tid i toget,
skiftetid og frekvens (skjult ventetid). Det har ikke veeret muligt at fa data
vedrgrende forsinkelsestid til analyserne, men konsekvenserne af forsin-
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4.3

kelsestid for alternativerne kan ses i Trafikstyrelsen (2005a). De forskel-
lige tidskomponenter veegtes sammen med tidsveerdier fra Trafikministe-
riets nggletalskatalog fremskrevet til 2015. Der beregnes en generaliseret
rejseomkostning til og fra alle regioner i analysen (se ogsa bilag 1, der be-
skriver beregningsmetoderne). For andre transportmader, for eksempel
bil, indgar tillige kerselsomkostninger beregnet pa grundlag af antal
transporterede kilometer.

Andringer i billetpriserne har virkninger pa husholdningernes og
virksomhedernes budgetter, men billetpriserne er antaget konstante for ba-
de Nybygnings- og Udbygningslgsningen. Andringer i rejsetid har derfor
ingen direkte virkninger for husholdningernes budgetter i analyserne. Alli-
gevel pavirkes den gkonomiske aktivitet, fordi de generaliserede transport-
omkostninger pavirker erhvervenes omkostninger, som delvis bestar af rej-
setid.

Transportsatellitregnskab — direkte konse-
kvenser af projekt — basisscenario og to
scenarier

De generaliserede transportomkostninger benyttes i analysen som pro-
centvise andringer i SAM-K’s? transportsatellitregnskab, der tager ud-
gangspunkt i Danmark Statistiks nationalregnskab. Denne metode er
valgt, da nationalregnskabet er bedre til at opgare, hvad der i et givet ar er
produceret og forbrugt af en detaljeret vare pa national plan end data fra
trafikmodeller, der angiver et totalt antal rejsende. Data fra trafikmodeller
afstemmes og keedes ikke sammen med nationalregnskabets gkonomiske
statistik.

Men det er veerd at bemarke, at SAM-K’s transportsatellitregnskab
endnu ikke er et endegyldigt satellitregnskab, der benytter alt relevant data
og viden. Transportsatellitregnskabet er indtil videre udviklet med fokus pa
godstransport med lastbiler, samt transport med tog. Men konceptuelt er
satellitregnskabet opstillet for hele transportsektoren.

Data i transportsatellitregnskabet er estimeret i fire step:
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1) Fra nationale make- og use-tabeller® er den gkonomiske transportaktivi-
tet bestemt for fglgende transportmader:
a. Personbil

Passagertog

Fly

Bus, cykel og passagerskibe

Last- og varebil

Rartransport samt godstransport pa skib og bane

+ 0 o0 o

Den gkonomiske aktivitet er inddelt i ravareforbrug og privatforbrug af
transportvarer. Desuden er forbruget af transportvarer opdelt pa intern
transport (hvor transportomkostningen ikke foreligger som samtidigt
kab af transportvarer i et andet firma, for eksempel transport i egen bil)
og ekstern transport (for eksempel kab af fragtmand eller togbillet). |
tabel B6.1 er kab af transportvarer preesenteret for ravare- og privat for-
brug. Her ses, at der i ar 2000 blev forbrugt knap 10 milliarder kroner i
Danmark pa rejser med passagertog, hvoraf lidt over halvdelen er rava-
reforbrug, hovedsageligt erhvervsrejser. Der foretages feerre erhvervs-
rejser end privatrejser med toget, men ravareforbruget er stadig sterre
end privatforbruget, da de erhvervsrejsendes arbejdstid ogsa indgar i sa-
tellitregnskabets ravareforbrug i forbindelse med keb af transportvarer.

2) | andet step underinddeles i turformal. Ravareforbrug af transportvarer
inddeles i indenlandske erhvervsrejser og transportudgifter vedrgrende
eksport til udlandet, mens privatforbrug af transportvarer inddeles i:
Pendling, shopping, turisme og andre fritidsrejser. Se ogsa bilag B6.2.

3) Den nationale transportaktivitet bliver fordelt pa regionale transport-
strgmme ved brug af data om: Intra- og interregional handel (gods- og
erhvervsrejser) samt interregional shopping, turisme og pendling (pri-
vatrejser).

4) Den regionale transportaktivitet er herefter afstemt, sa den passer til
transportmade. Her benyttes data fra Transportvaneundersggelsen
(2005).

32



4.4

Nar der sker en &ndring i den generaliserede transportomkostning, pavir-
ker det procentvis transportsatellitregnskabet. Hvis der for eksempel sker
en besparelse pa 10% i de generaliserede transportomkostninger for er-
hvervsrejser mellem to regioner, sa sparer virksomheden fremover 10% i
ravareforbruget af transportvarer.

| de falgende to afsnit vises resultater for de to alternativer, Nybyg-
ningslgsningen og Udbygningslasningen, farst &endringerne i den generali-
serede transportomkostning og herefter a&ndringerne, hvor den generalise-
rede transportomkostning er veegtet sammen med transportsatellitregnska-
bet.

| forste omgang kigges udelukkende pa den procentvise &ndring i
den generaliserede transportomkostning. Da det ikke er praktisk muligt at
vise transportomkostningsendringer fra alle regioner og til alle regioner,
er der af praesentationsmassige arsager valgt at lase afrejseregionen til
Kgbenhavn, nermere bestemt Kgbenhavns Hovedbanegard (figur 4.1 og
4.3). Alle relationer indgar dog i beregningerne.

/ndringerne i de generaliserede transportomkostninger vaegtes sam-
men med den interregionale interaktion. Erhvervsrejserne vagtes med
handelsmanster i den regionale model, mens pendlingsrejserne veegtes
med pendlingsmensteret (figur 4.2 og 4.4). Pendlingsrejser bliver ikke
billigere malt i kroner, da billetomkostningen ikke a&ndres, men tidsbe-
sparelserne har betydning for lokaliseringen af beskaftigelsen.

Bemark, at de to naste afsnit viser den direkte pavirkning af den re-
gionale gkonomi — uden de afledte regionale omfordelingseffekter, som
beskrives i kapitel 5.

Nybygningslgsningen

I Nybygningslgsningen opnar erhvervsrejsende pa relationen en samlet
reduktion i generaliserede transportomkostninger pa op til 25% og i gen-
nemsnit for alle relationer mellem modellens regioner pa godt 1% med
startpunkt pa Kgbenhavns Hovedbanegard. Til illustration er vist &ndrin-
gen i den generaliserede rejseomkostning for erhvervsrejser i figur 4.1.
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Figur Fald i den generaliserede rejseomkostning for erhvervsrejser mellem
4.1 Kgbenhavns Hovedbanegard (%) og regioner — Nybygningslasnin-
gen

o--3,00

m-300--1,00
m-100- 1,00
m100- 300 -
m300-

Bem.: Kgbenhavns Hovedbanegard er valgt som startpunkt for at illustrere aendringer i den
gennemsnitlige generaliserede rejseomkostning. En kommunes tilgaengelighed pavirkes
af rejseomkostningen til alle andre regioner samt af det gkonomiske samarbejde med
disse regioner, det vil sige af det interregionale handelsmgnster.

De direkte samlede pendlingsomkostninger falder (fgr afledte regional-
gkonomiske effekter) for de fleste regioner. Faldet er starst for rejser mel-
lem Kgbenhavn og Kage og kommunerne lige syd for Kage. Figur 4.2 vi-
ser &ndringerne i pendlingsomkostningerne set ud fra bopalskommune.
Det er det midtastsjellandske omrade mellem Ringsted og Kage, der
opnar de procentvise stgrste fordele, med Kgge, Haslev og Rennede som
de tre stgrste. Vordingborg, Falster og Lolland oplever en stigning i deres
pendlingsomkostninger. Forringelsen skyldes, at betjeningen af Hgje Ta-
strup er en smule reduceret i forhold til basissituationen i det anvendte ek-
sempel pa kereplan for Nybygningslagsningen. Den generaliserede rejse-
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omkostning mellem Vordingborg og Kgbenhavns Kommune bliver en lille
smule bedre.

Figur Fald i samlede transportomkostninger med tog for pendlingsrejser ef-
4.2 ter bopeel

O--3,00

m-3,00--1,00
m-1,00- 1,00
m100- 300
m300-

25 Udbygningslgsningen

I Udbygningslgsningen reduceres de generaliserede rejseomkostninger for
erhvervsrejsende pa relationen Kgbenhavn-Ringsted over Roskilde med
op til 7% igen med udgangspunkt i Kgbenhavns Hovedbanegard og i gen-
nemsnit for alle modellens regionale relationer i Danmark pa knap 1%.
Som illustrerende eksempel er vist @&ndringen i rejseomkostningen for er-
hvervsrejser med startpunkt pa Kgbenhavns Hovedbanegard i figur 4.3.
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Figur Fald i den generaliserede rejseomkostning for erhvervsrejser mellem
4.3 Kgbenhavns Hovedbanegard (pct.) og regioner — Udbygningslasnin-
gen

o--3,00

@-300--1,00
m-100- 1,00
m1,00- 300 -
m300-

Bem.: Kgbenhavns Hovedbanegard er valgt som startpunkt for at illustrere aendringer i den
gennemsnitlige generaliserede rejseomkostning. En kommunes tilgaengelighed pavirkes
af rejseomkostningen til alle andre regioner samt af det gkonomiske samarbejde med
disse regioner, det vil sige af det interregionale handelsmgnster.

De direkte pendlingsomkostninger (dvs. fer afledte regionalgkonomiske
effekter) falder for de fleste regioner. Faldet er starst for rejser til Ring-
sted og kommunerne mellem Roskilde og Ringsted, mens rejser mellem
Kgbenhavns Hovedbanegard og stationerne til Roskilde ikke far veesent-
lige forbedringer.

Nar pendlingsrejserne vaegtes med pendlingsmansteret, fas betydnin-
gen af de &ndrede pendlingsomkostninger for den enkelte bopalsregion.
Figur 4.4 viser @ndringerne i samlede pendlingsomkostningerne.
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Figur Fald i samlede transportomkostningerne med tog for pendlingsrejser
4.4 efter bopeel

o--300
@-3,00--100
m-1,00- 1,00
m100- 300
m300-

Der er stort set kun besparelser i pendlingsomkostningerne for Udbyg-
ningslgsningen, mens kommunerne fra Roskilde til Ringsted far de starste
procentmassige gevinster pa op imod 5% af omradets samlede pendlings-
omkostninger.

37



s Beregningsmetode

51 Indledning

Analysen af de regionale effekter gennemfgres med akf’s regionalgko-
nomiske model LINE. En oversigtlig beskrivelse af LINE er givet i bilag
2. LINE har veeret benyttet i en reekke analyser af regionale konsekvenser
af trafikregulering og trafikinvesteringer (Larsen et al. 2005, Madsen et
al. 2004, Madsen et al. 2002, Madsen og Jensen-Butler 2004, Madsen et
al. 2005, Jensen-Butler et al. 2005)*. Metoden, som anvendes i denne ana-
lyse, svarer i store traek til de tidligere analyser, bortset fra at der i denne
analyse tillige indgar en regional fremskrivning til ar 2015, regionale
konsekvenser for bosatning og den regionale fordeling af den velfaerds-
gkonomiske gevinst ved sparet rejsetid. Konsekvenserne beregnes med
udgangspunkt i basisscenariet for 2015.
Beregningerne med LINE baseres pa

e et regionalt samfundsregnskab (SAM-K) hovedsageligt opstillet pa
grundlag af data for regional produktion, indkomster og beskeaftigelse,
nationale varebalancer mv.’

e et regionaliseret transportsatellitregnskab opstillet pa grundlag nationale
varebalancer for transportvarer samt data fra Transportvaneundersggel-
sen (se bilag 1 samt bilag 6).

o rejsetider fra strategianalysen (Trafikstyrelsen 2005a). Rejsetiderne er
opdelt pa felgende rejsetidskomponenter: Tid fra og til stationen, rejse-
tid i toget, skiftetid og ventetid. Det har ikke veeret muligt at fa forsin-
kelsestider med i den regionale analyse.
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Rejsetid® er opgjort for stationer, som herefter kobles til kommuner, som
er den geografiske enhed i den regionale analyse. Manglende entydighed i
kobling mellem station og kommune kan give usikkerhed i tolkning af be-
regningsresultaterne. Derefter omregnes tiderne til verdier ved hjelp af
tidsveerdier for de enkelte rejseelementer, og dermed fas en generaliseret
rejseomkostning. Denne udregnes for et basisscenario samt for to alterna-
tiver — Udbygningslgsningen og Nybygningslgsningen.

Afledte tidsgevinster for biltrafik medtages ikke. Endvidere er kon-
sekvenser af finansieringen af anleegs- og driftsomkostningerne ikke med-
taget, hvilket ville have regionalgkonomiske konsekvenser. Effekter ved-
rgrende stgj, uheld og luftforurening, som fremgar af den samfundsgko-
nomiske analyse i Trafikstyrelsen (2005a), er heller ikke medtaget i den
regionalgkonomiske analyse.

Det er ikke en langsigtsanalyse, og derfor er der for eksempel ikke an-
taget ligeveegt pa betalingsbalancen pa langt sigt, og de offentlige balancer
antages heller ikke konstante. Den bedre tilgengelighed i den regionale
gkonomi skaber heller ikke bedre sggeintensitet pa arbejdsmarkedet, som
pa det lange sigt ville kunne skabe produktivitetsgevinster og lavere ledig-
hed. Til gengaeld er der ligevaegt pa alle indenlandske varemarkeder. Val-
get med at fokusere pa det mellemlange sigt hanger sammen med, at det
forventes, at iser den andrede lokalisering vil spille en stor rolle, nar de
regionalgkonomiske effekter gares op.

LINE-beregningen bestar af tre elementer: For det farste beregnes de
regionale effekter for produktion, indkomst og beskeftigelse pa kort og
mellemlangt sigt af endringer i producenters og husholdningers gkonomi
som fglge af udvidelsen af banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ring-
sted (de markedsmaessige virkninger). For det andet beregnes fordelingen
pa regioner af den velfaerdsmassige gevinst ved en reduktion i rejsetiden
(dvs. tidsbesparelser, som ikke pavirker producenters og husholdningers
gkonomi direkte — eller de ikke-markedsmaessige virkninger). De virknin-
ger, som vurderes i den regionale analyse, er for det tredje konsekvenser
for bosztningen mv., som andres ved forbedret tilgengelighed. | LINE
benyttes en simpel potentialemodel til beregning af konsekvenserne for
pendling, beskeeftigelse og flytninger.
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s2 Virkninger for den regionale gkonomi

Regionalgkonomiske virkninger af udvidelsen af banekapaciteten mellem

Kgbenhavn og Ringsted har sit afset i pavirkningen af de regionale vare-

priser. Herudover pavirker de andrede rejsetider lokaliseringen af ar-

bejdskraften. Den a&ndrede lokalisering skaber ikke nationalgkonomiske

virkninger, men der sker en forskydning mellem regionerne. | LINE pa-

virker endrede rejsetider regionalgkonomien ved falgende fire effekter:

1. Erhvervsrejserne med tog bliver billigere, da rejsetiderne falder. De re-
ducerede transportomkostninger farer til fald i varepriserne.

2. Lennen falder ved lavere transportomkostninger. Lavere lgnninger farer
igen til fald i varepriserne.

3. Produktiviteten vokser, fordi kontakten til storbyen styrkes. Hgjere pro-
duktivitet betyder lavere varepriser.

4. Konsekvenser for bosatningen. Arbejdskraften flytter til omrader med
forbedret rejsetid.

Effekt 1. er, at erhvervsrejser bliver billigere, fordi rejsetid — og dermed
lenomkostninger — reduceres med den nye bane. Med andre ord: Der sker
et fald i den generaliserede rejseomkostning. Der er i princippet erhvervs-
rejser mellem alle regioner, og der hvor de stgrste stramme er, veegter na-
turligvis starst. Reduktion i rejseomkostningerne farer til lavere priser, for
de varer og tjenester, som benytter jernbane som transportmiddel mellem
regionerne. Det betyder igen lavere eksportpriser og forbrugerpriser. La-
vere eksportpriser farer til hgjere eksport. Voksende disponible indkom-
ster gger forbruget.

Effekt 2. er, at arbejdstagernes lgnkrav reduceres en smule, nar rejse-
tiden falder. Lavere lgnomkostninger ferer til lavere varepriser. Lavere
varepriser stimulerer den regionale gkonomi og omfordeler den gkono-
misk aktivitet mellem regioner: Lavere varepriser overvaltes i ravarepri-
serne, som overveltes i lavere varepriser osv. Lavere varepriser styrker de
reale disponible indkomster, som igen pavirker forbruget positivt. Lavere
eksportvarepriser — afledt af de lavere varepriser — far eksporten til udlan-
det til at stige, ligesom lavere hjemmemarkedspriser reducerer importen
fra udlandet. @get privat forbrug samt gget nettoeksport har positive kon-
sekvenser for produktion, indkomst og beskeftigelse. | LINE beregnes,
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hvordan disse effekter fordeler sig regionalt. De, som far gavn af kortere
rejsetider, er ofte lokaliseret eller bosat i andre omrader. En gennemgang
og estimation af effekterne 2. og 3. kan findes i Larsen (2005).
For effekt 3. geelder det, at mulighederne for en forbedret kommuni-
kation og et bedre samarbejde mellem virksomheder i Kgbenhavnsomra-
dets opland og virksomheder i Kgbenhavns centrum forbedres. Disse kon-
sekvenser styrker — som tredje element i varepristilpasningerne ved trans-
portforbedringer — hovedstadens konkurrenceevne, hvilket medfgrer de
samme vareprisendringer som beskrevet for effekt 2.
Effekt 4. omhandler lokaliseringen af arbejdskraften. Nar rejsetiden
reduceres for bestemte omrader, har borgerne fordele ved at flytte til disse
omrader. Fordelene er baseret pa gkonomiske fordele og pa de direkte
tidsmaessige fordele. | LINE beregnes flytningerne med en potentialemo-
del, hvori beregnes &ndret tilgeengeligheden ved Nybygnings- henholds-
vis Udbygningslasningen. ZAndringen i tilgeengeligheden forudszettes at
pavirke pendlingsmgnstret, saledes at beskaftigede i et vist omfang flytter
til omrader med en relativt forbedret tilgaengelighed og flytter bort fra
omrader med relativt forringet tilgeengelighed. Beskaftigelsen henregnet
til bopael @&ndres med heraf afledte konsekvenser for til- og fraflytning,
befolkning og arbejdsstyrke. Det bemarkes, at der i beregningerne ikke er
taget hensyn til mulighederne for ved aktiv planlegning at nyttiggare for-
dele ved de enkelte lgsninger.
| LINE beregnes pavirkningen efter
a. produktionssted, dvs. hvor produktionen, som opnar fordele, er lokalise-
ret,

b. bopzl, dvs. hvor borgerne, som gkonomisk far fordel af projektet, er
bosat,

c. varemarkedsstedet, hvor vareomsetning gges pa grund af projektet, er
lokaliseret.
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53 Regional fordeling af den velfeerdsmaessige
gevinst ved en reduktion i rejsetiden

Ud over de direkte gkonomiske virkninger af udvidelsen af banekapacite-
ten mellem Kgbenhavn og Ringsted opnar borgerne tidsbesparelser, som
gger velferden, men ikke pavirker husholdningernes gkonomi direkte.
Der er tale om tidsbesparelser ved pendlings-, indkgbs-, fritids- og turist-
rejser, hvor aktiviteternes gkonomi ikke pavirkes direkte, men hvor tids-
forbruget i forbindelse med aktiviteten a&ndres. De velferdsgkonomiske
forbedringer er i trafikanalysen henregnet til transportaktiviteten. I LINE
omfordeles fordelene til borgernes bopal.

5.4 »Passiv« fremskrivning

De regionale konsekvenser af udbygning af banekapaciteten mellem Kg-
benhavn og Ringsted sammenholdes med den gkonomiske aktivitet i en
base-line-fremskrivning, hvor det forudseattes, at udbygningen tages i
brug i1 2015. Resultatet af fremskrivningen blev praesenteret i afsnit 2.
Base-line-fremskrivningen er en »passiv« i den forstand, at den forudsaet-
ter, at den regionale gkonomi udvikler sig som den nationale, for sa vidt
angar udvikling i efterspargsel, produktivitet mv., mens udviklingen i
pendlingen forudsattes at fglge konstaterede regionale udviklingsmen-
stre, hvor der har varet en tendens til stadigt leengere pendlingsafstande.
Der er saledes ikke taget hensyn til mulighederne for ved aktiv planlaeg-
ning at pavirke den regionale og dermed den trafikale udvikling.

55 Beregningsresultaternes robusthed

Der er ikke foretaget egentlig falsomhedsanalyse pa modelberegningerne
med LINE hverken pa de anvendte kareplaner eller pa de gvrige forud-
setninger om den regionale udvikling, som laegger til grund for analyser-
ne af de to alternative scenarier. Resultaterne af modelberegninger anses
dog tilstraekkeligt robuste til, at mindre @ndringer i de anvendte karepla-
ner eller modellens forudsetninger for den gkonomiske udvikling frem til
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2015 ikke skannes at have betydning for konsekvensanalyserne (Nybyg-
nings- og Udbygningslgsningen). Men andres forudsetningerne i de an-
vendte kareplaner for eksempel saledes, at et tog standser hver gang pa en
station i en kommune, vil de generaliserede rejseomkostninger og dermed
de realgkonomiske resultater ogsa &ndres for den pageldende kommune
samt andre bergrte kommuner af den ekstra togstandsning.

Generelt geelder det, at felsomheden ved fremskrivningen fra 2005 til
2015 er langt starre end fglsomheden ved konsekvensberegningerne fore-
taget med de to alternativer.
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6

6.1

Tabel
6.1

Resultater

Indledning

De rene regionalgkonomiske virkninger, som er denne rapports primare
sigte, af baneudvidelsen mellem Kgbenhavn og Ringsted er ikke store for
bade Nybygningslgsningen og Udbygningslgsningen, men der sker vigti-
ge regionale forskydninger primeert pa grund af flytninger. For Nybyg-
ningslgsningen er de regionale forskydninger starre end for Udbygnings-
lgsninger resulterende i starre regionale forskelle.

Tabel 6.1 viser hovedresultater af baneudvidelsen mellem Kgbenhavn

0g Ringsted.

Effekter af baneudvidelsen opgjort for hele landet i eendringer i brut-
tovaerditilvaekst i millioner af kroner per ar

Nybygningslgsningen Udbygningslgsningen
Billigere erhvervsrejser +10 +10
Bedre tilknytning til storby 0 0
Andringer i individuel lgnforhandling 0 0

AEndret bosaetning

Regionale effekter

Regionale effekter

| de efterfglgende to afsnit praesenteres virkningerne for de to alternativer,

hvor der iseer fokuseres pa de regionale konsekvenser.
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62 Nybygningslgsningen

Virkninger for den regionale gkonomi i 2015 af Nybygningslgsningen,
hvor der etableres to nye spor fra Kgbenhavn til Ringsted over Kage, er
sma, nar konsekvenserne for produktion, indkomst og beskeftigelse op-
gares for hele Danmark. Der er regionale konsekvenser for boseatningen,
som &ndres med en tilflytning til Kage og narliggende kommuner.,

Hvis der alene ses pa nationale effekter af, at erhvervsrejser bliver bil-
ligere, stiger bruttoverditilvaeksten ca. 10 mio. kr. arligt. Muligheden for
forbedret kommunikation og samarbejde og effekter for lgndannelsen har
ikke konsekvenser, nar effekterne opgeres for hele Danmark.
Regionalgkonomisk sker der saledes en mindre stimulering af den regio-
nalgkonomiske aktivitet. Direkte gkonomisk og indirekte gennem veekst i
tid. Det pavirker valg af bolig og bosatningsomrade. Kommunerne om-
kring Kege Bugt og videre mod Ringsted bliver saledes mere attraktivt
som bosetningsomrade, hvis Nybygningslgsningen velges.

De direkte regionalgkonomiske effekter er i store treek trukket af send-
ret bosztning. Udbygningen over Kage skaber realgkonomisk starre veekst
I de omkringliggende kommuner end Udbygningslgsningen. Udviklingen
sker til dels pa bekostning af specielt kommunerne i det sydligste Sjelland
samt Lolland og Falster. Konsekvenserne fremgar af figur 6.1.

| antal beskaftigede far Kage kommune ca. 475 flere beskaftigede
personer, mens Haslev og Ringsted far omkring 200 beskaftigede perso-
ner. Stigning i beskaftigede daekker bade over tilflyttere samt ledige, der
er kommet i arbejde. Beskaftigede falder mest i Kgbenhavns Kommune
malt i antal, mens Vordingborg har en tilbagegang pa ca. 25 beskaftigede
personer.

Sammenlignes de regionale beskeeftigelseseffekter af Nybygnings-
lgsningen i 2015 med udviklingen i beskeftigelsen fra 2005 til 2015, er
det iseer Kgge Kommune, der ville kunne marke en forskel, da det kun
skagnnes, at Kage Kommune vil have ca. 100 flere beskeftigede fra 2005
til 2015, mod de ekstra ca. 475 beskeftigede, der vil komme, hvis Ny-
bygningslgsningen veelges. Fakse, Haslev og Ringsted far ekstra 20-30%
beskaftigede efter bopael sammenlignet med udvikling i de respektive
kommuner fra 2005 til 2015, hvis Nybygningslgsningen velges. Faldet pa
ca. 25 beskeftigede efter bopal i Vordingborg Kommune er mindre sam-
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menlignet med, at det forventes, at Vordingborg Kommune far ca. 500
flere beskaftigede efter bopael fra 2005 til 2015.

Figur Beskeeftigelse efter bopael — procentvis udvikling i forhold landsgen-
6.1 nemsnit

@--02
@-022--0058
m-005- 005
mO0s- 1,00
m100-

63 Udbygningslgsningen

Ogsa Udbygningslasningen, hvor der sker en udbygning af den eksiste-
rende bane, saledes at der bliver fire fjernspor fra Kebenhavn til Ringsted,
har sma virkninger pa produktion, indkomst og beskaftigelse.
Erhvervsrejser bliver billigere og dermed vokser bruttoveerditilvaek-
sten ca. 10 mio. kr. pa landsplan. Udbygningslgsningen giver samme stig-
ning i bruttoveerditilveeksten som Nybygningslgsningen, der havde stgrre
regional &ndring i den generaliserede rejseomkostning for erhvervsrejser,
jf. kapitel 4. Nar samme gevinst alligevel opnas, haenger det sammen med,
at der er i antal flere erhvervsrejser fra Kgbenhavn mod Roskilde, end der
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er fra Kgbenhavn mod Kgge. For Udbygningslgsningen er der heller ikke
nationale effekter vedrgrende forbedret kommunikation og samarbejde
samt effekter for lgndannelsen.

De direkte regionalgkonomiske effekter er i store traek trukket af &end-
ret bosztning. Udbygningslgsningen skaber realgkonomisk kun en be-
grenset veekst i de omkringliggende kommuner og mest imellem Roskilde
og Ringsted. Vaksten sker pa bekostning af det gvrige Sjeelland. Konse-
kvenserne fremgar af figur 6.2.

Figur Beskeeftigelse efter bopael — procentvis udvikling i forhold landsgen-
6.2 nemsnit
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m1.00-

| antal beskaftigede efter bopael far kommunerne Roskilde, Ramsg, Ring-
sted og Skovbo hver omkring 100 personer. Kgbenhavns Kommune op-
lever absolut set det sterste fald i antal beskeftigede, men beskaftigelses-
tilbagegangen i Kgbenhavn er ikke navneveardig malt i procentvis &n-
dring i forhold til andre kommuner.
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Sammenlignes starrelsen af beskaftigelsesendringerne med udvik-
lingen i beskeeftigelse efter bopel, er der starst forskel i Roskilde Kom-
mune. Roskilde Kommune forventes at have omkring 100 flere beskeefti-
gede efter bopel fra 2005 til 2015, og yderligere omkring 100 flere be-
skeeftigede efter bopel, hvis Udbygningslgsning veelges. For Ramsg,
Ringsted og Skovbo Kommuner er det en yderligere veekst i beskaftigel-
sen efter bopal pa 20-40% for de respektive kommuner, hvis Udbyg-
ningslgsningen veelges.

Samlet set sker der nasten halvt s sma forskydninger i beskaftigelse
efter bopael ved Udbygningslgsningen sammenlignet med Nybygnings-
lasningen.
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Bilag 1

Transportomkostninger — beregningsmetode

Det primeere input til analysen stammer fra Trafikstyrelsens trafikmodel:
Visum. Der er taget udgangspunkt i de opstillede kareplaner for Udbyg-
nings- og Nybygningslasningen. Kgreplanen i basissituationen er en
fremskrivning af passagertrafikken, som er beskrevet i kontrakten mellem
Transport- og Energiministeriet og DSB for kareplan 2006. Desuden er
en fast Femern Belt forbindelse forudsat etableret. Det er veerd at bemeer-
ke, at de to kareplaner fra Trafikstyrelsen ikke er endeligt fastlagte kere-
planer, men det er to potentielle kareplaner, der udnytter den ekstra kapa-
citet. Der kan laeses mere om de to kareplaner i Trafikstyrelsen (2005a)
og Trafikstyrelsen (2005b), hvor de to kereplaner, som ligger til grund for
beregningerne i denne rapport, er defineret som »mere trafik« for Nybyg-
ningslgsningen og Udbygningslagsningen.

Data fra trafikmodellens stationsbaserede zonesystem er blevet
overfart til kommuneniveau ved at udvelge den station med flest rejsende
inden for hver kommune, mens kommuner uden en station er blevet knyttet
til en starre narliggende station tet pa, hvortil der er blevet lagt en fast
tidsanvendelse mellem disse kommuner.

Det primaere input er opdelt pa falgende tidskomponenter:

— Tid til stationen

— Tid i toget

— Skiftetid

— Frekvens (skjult ventetid)
— Tid fra stationen
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Tabel
B1.1

Laegges disse tider sammen, fas den samlede rejsetid for rejsen fra en sta-
tion til en anden station. Forsinkelsestid indgar ikke i den regionale analy-
se. | den regionale analyse fokuseres pa gkonomiske effekter, og derfor
konverteres tiden til en veerdi ved at gange tidsveardier pa de enkelte
tidskomponenter, hvilket defineres som den generaliserede transportom-
kostning. Tidsverdierne er fra Trafikministeriet (2004), hvor tidsveerdier-
ne er fremskrevet til 2015-niveau med den reale vakst i bruttonational-
produktet. Fglgende tidsveerdier er benyttet:

Tidsveerdier fordelt pa turformal opgjort i kroner per time per person,

2015-priser
Pendling Erhverv Andet
Tid i toget samt tid fra og til stationen 75 337 46
Skiftetid 151 676 91
Frekvens (skjult ventetid) 37 169 23

Som tabel B1.1 viser, er turformal opdelt pa pendling, erhverv og andet.
Nar besparelserne for erhvervsrejser og nar forbedret kommunikation og
samarbejde mellem virksomheder beregnes i LINE, benyttes tidsveerdier
for erhvervsrejser, lgnforhandlingseffekten benytter tidsveerdier for pend-
ling, og det er ogsa pendlingstidsverdien, der benyttes som input for po-
tentialemodellen, der pavirker flytningerne i LINE.

Inden for hvert turformal benyttes data fra Transportvaneundersggel-
sen (2005) til at bestemme transportmiddel, herunder tog. Data fra arene
1996 til 2001 benyttes, men der er ikke observationer nok i Transportvane-
undersagelsen til at bestemme transportmiddelvalg for turformal mellem
alle kommuner, og derfor er transportmiddel typisk bestemt pa amtsplan —
eller starre aggregering af kommuner.
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Bilag 2

LINE

LINE er en matematisk model, som beskriver de gkonomiske processer i
den lokale gkonomi i Danmark. LINE bestar af et antal matematiske lig-
ninger, som for hver region beregner sammenhangen mellem produktion,
indkomst, beskeeftigelse, disponibel indkomst, forbrug osv. | ligningerne
tages hensyn til samspillet mellem den enkelte region og andre regioner,
mellem forskellige erhverv mv. Hver ligning i modellen indeholder en
sammenhang mellem en endogen variabel (venstresidevariabel) og en el-
ler flere andre variabler (hgjresidevariabler), som enten kan vere endoge-
ne (dvs. beregnet i en anden ligning) eller kan veere eksogene (dvs. be-
stemt selvsteendigt uden for modellen).

| dette bilag gives en oversigt over LINE, som pa den ene side er mere
udfarlig end beskrivelsen i figur 2.1 i afsnit 2, men pa den anden side er
summarisk og ikke-matematisk i forhold til den fulde dokumentation af
LINE, som findes i Madsen et al. (2001a) og Madsen og Jensen-Butler
(2004). For laesere, som ikke gnsker at fordybe sig i modellens detaljer,
bemeerkes det, at alle ligninger i basisversionen af LINE er lineaere og enk-
le, dvs. der kun er en enkelt eller ganske fa variabler pa ligningernes hgjre-
side.

Tallene, som leegges ind i modellens ligninger, stammer fra et lokalt
nationalregnskab, som kaldes SAM-K. SAM-K er dokumenteret i Madsen
et al. (2001b) og Madsen og Jensen-Butler (2004).

LINE bestar af to cirkler — en omkostningspriscirkel og en real cirkel
— og forskellige sammenknytninger af de to cirkler. LINE indeholder der-
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med de elementer, som betyder, at modellen er en interregional generel li-
gevaegtsmodel for Danmark. Nedenfor gennemgas de to cirkler efterfulgt
af en kort gennemgang af link-mekanismerne. Da omkostningspriscirklen i
analysen af transportomkostningers betydning for den regionale gkonomi
er startpunktet for modelberegningen, indledes med en beskrivelse af den-
ne cirkel, som efterfalges af en beskrivelse af den reale cirkel. Til slut be-
skrives sammenknytningen af de to cirkler i LINE. Normalt vil beskrivel-
sen af LINE tage udgangspunkt i den reale cirkel, dels fordi den reale cir-
kel er den velkendte keynesianske efterspgrgsel-produktion-indkomst-
model, dels fordi — modsat denne analyse — mange analyser vedrarer efter-
spargselssiden, hvor endringer i efterspgrgslen er startpunktet.

1. Omkostningspriscirklen

Omkostningspriscirklen i LINE modellerer omkostninger og priser i en
interregional gkonomi. Figur B2.1 viser (i forhold til figur 2.1) en udbyg-
get (om end stadig stiliseret) praesentation af omkostningspriscirklen i
LINE.

Cirklen, som karer mod uret, faglger dannelsen af priser gennem en
adding-up-proces. Adding-up-processen tager udgangspunkt i virksomhe-
dernes omkostninger pa produktionsstedet, som summerer op til en pro-
duktionsveerdi i basispriser. Fra produktionssted til efterspgrgselssted om-
dannes produktionsvardien opgjort i basispriser (opdelt pa erhverv) til ef-
terspgrgsel opgjort i keberpriser (opdelt pa varer). Overgang fra basispris
til kaberpris sker ved til produktionsverdien i basispriser at leegge trans-
portomkostninger’ ved inter- og intraregional varehandel, vareskatter og
handelsmarginaler. | sidste trin beregnes varepriserne pa bopalsniveau,
hvor transportomkostninger i forbindelse med indkabsrejser leegges til.
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Figur Oversigt over LINE omkostningspriscirklen

B2.1
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Den vandrette akse i diagrammet er geografisk: produktionssted, bopel
og efterspargselssted. Produktionsaktiviteter er knyttet til produktionsste-
det som fx produktion af hotelservice. Befolkning, arbejdslgshed og hus-
holdningernes indkomst er eksempler pa variabler, som henfares til bopee-
len. Privat forbrug af fadevarer indkgbt pa indkebsstedet eller investerin-
ger pa investeringsstedet er eksempler pa variabler, som henfares til efter-
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spargselsstedet. Den lodrette akse fglger den generelle struktur i Social
Accounting Matricer (SAM), som er et udvidet nationalregnskab. |
SAM’er er aktiviteter oftest opdelt i erhverv, produktionsfaktorer (fx ty-
per af arbejdskraft mv.), institutioner (fx familietyper), komponenter af
efterspgrgsel (fx fadevarer) og varer (fx en konkret fadevare). | bilag 3
vises, hvorledes LINE er konfigureret med hensyn til erhvervsaggrege-
ring, aggregering af produktionsfaktorer, institutioner, komponenter af ef-
terspgrgsel og varer. LINE benytter disse underliggende inddelinger, nar
der foretages beregning af omkostninger og priser.

Beregningsgangen i omkostningspriscirklen kan passende tage sit
startpunkt i produktionen opgjort efter produktionssted og efter erhverv: |
celle AE (se figur B2.1) bestemmes (prisen pa) produktionsverdien i ba-
sispriser ved at addere ravareudgifter, lanomkostninger og overskud. Be-
veeger man sig mod uret, omregnes (prisen pa) produktionsveerdien opdelt
pa erhverv til produktionsvardien opdelt pa varer (fra AE til AV). Her be-
nyttes en erhverv x vare-matrix (en »make«-matrix). | handelsmodellen
omregnes produktionsverdien fra basispris og pa produktionssted (AV) til
efterspargsel i basispris (inkl. &ndringer i transportomkostninger) og pa ef-
terspgrgselssted (DV). Efterspargslen i basispriser (DV) omregnes herefter
fra basispris til kaberpris og fra varer til komponenter af efterspargsel (DW
henholdsvis DE). Ved omregning til komponenter af efterspgrgsel benyttes
komponent x vare-matricer (»use«-matricer). Ravareforbruget i kaberpriser
beregnes og indgar i beregning af priserne i naeste led i produktionskaden
(fra DE til AE). Til slut omregnes privat forbrug fra efterspargselssted
(DW) til bopzl (BW). Prisindekset for privat forbrug i keberpris og efter
bopal anvendes herefter til deflatering af den disponible indkomst. Den di-
sponible indkomst indgar i bestemmelsen af lgnnen (AE), og hermed er
omkostningspriscirklen lukket.

2. Den reale cirkel

Den reale cirkel, der vises i figur B2.2, er en interregional udgave af den
keynesianske efterspgrgselsmodel og karer med uret:
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Figur Oversigt over LINE. Den reale cirkel
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Hvis man tager udgangspunkt i celle AE, bestemmes produktionsverdien
I basispriser og efter produktionssted. Produktion skaber beskeftigelse og
faktorindkomst. Faktorindkomsten inkluderer den del af indkomsten, som
gar til betaling af transportomkostninger i forbindelse med pendling. Be-
skaeftigelse og primeerindkomst fordeles pa faktorgrupper (AG). Beskaf-
tigelse og primarindkomst overfares fra produktionssted (AG) til bopal
(BG) gennem pendling. Beskaftigelse og arbejdsstyrke benyttes ved mo-
dellering af arbejdslgsheden. Indkomstoverfgrsler beregnes med ud-
gangspunkt i folketal, arbejdslgshed mv. Skatter beregnes pa grundlag af
indkomster, fradrag mv. Primarindkomsten indgar sammen med ind-
komstoverfarsler og skat i beregningen af den disponible indkomst. I nee-
ste trin omregnes indkomster og skatter fra faktorgrupper (BG) til hus-
holdningstyper (BH). Den disponible indkomst er udgangspunkt for be-
regning af det private forbrug fordelt pa lokalt privatforbrug og turistud-
gifter (BW). | en indkgbsmodel overfares efterspargsel fra bopzl (BW)
til efterspgrgselssted (DW). Efterspargsel efter ravarer bestemmes ud fra
produktionen (AE), som herefter omregnes til efterspgrgselssted (DE) og
til varer (DV). Komponenter af efterspgrgsel (DW) omregnes til varer
(DV), ligesom der sker en omregning fra keberpris til basispris. Gennem
handelsmodellen omregnes fra efterspgrgselssted (DV) til produktions-
sted (AV). | denne beregning indgar import fra udlandet (DV) og eksport
til udlandet (AV). Til slut omregnes efterspargsel efter lokal produktion
af varer (AV) til produktion fordelt pa erhverv (AE). Hermed er den reale
cirkel sluttet.

3. Sammenkobling af omkostningspriscirklen og den reale
cirkel

Sidste trin i beskrivelsen af LINE er praesentation af sammenknytningen
mellem omkostningspriscirklen og den reale cirkel. 1 den version af
LINE, som anvendes i analyse af karselsafgiften for tunge karetgjer, er
der foretaget en sammenknytning fra omkostningspriscirklen til den reale
cirkel ved at etablering af ligninger for det private forbrug i faste priser
som funktion af disponible indkomster i arets priser og priserne pa det
private forbrug (opdelt pa bopal og husholdningstyper), varefordelt eks-
port til udlandet som funktion af de relative priser pa dansk produktion,
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som eksporteres, og prisen pa udenlandsk produktion samt varefordelt
andel af import fra udlandet som en funktion af de relative priser pa dansk
produktion i forhold til prisen pa udenlandske produktion.

| sammenknytning af varefordelt eksport og import (jf. 2 og 3) benyt-
tes varefordelt eksport- og importpriselasticiteter fra ADAM, som viser
den procentvise &ndring i real eksport henholdsvis import ved en &ndring i
eksport — henholdsvis importprisen pa 1%.

Ved beregning af det private forbrug pa grundlag af (endret) real di-
sponibel indkomst er forudsat uaendret forbrugskvote og forbrugssammen-
s&tning.

Tilsvarende er der etableret en sammenknytning fra den reale cirkel
til omkostningspriscirklen, hvorefter omkostninger og priser sammenvejes
pa grundlag af den reale cirkels data for omkostningsfordeling mv.

4. Beregninger med LINE
Teknisk beregnes konsekvenser af a&ndringer i transportomkostningerne
ved, at @ndringer i transportomkostninger vedrgrende intra- og interregi-
onal handel, indkgbsrejser, turistrejser tilleegges varepriserne, mens trans-
portomkostninger vedr. pendling fratreekkes i den primare indkomst for-
delt pa arbejdssted og bopal.

Imidlertid er det kun direkte gkonomiske andringer 1 transportom-
kostningerne, som pavirker varepriser. For eksempel pavirker andringer i
billetpriser for tog husholdningernes disponible indkomster og erhvervenes
produktionsomkostninger. Derimod pavirkes husholdningernes gkonomi
ikke af de tidsbesparelser, som forbedringer i togdriften vil afstedkomme.
Kun hvis tidsbesparelserne farer til reduktion i lgnnen, som pavirker er-
hvervenes produktions- og distributionsomkostninger, pavirkes vareprisen.
| beregningen af de regionalgkonomiske effekter af udvidelsen af baneka-
paciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted er det saledes kun konsekven-
serne for varepriserne af reducerede rejseomkostninger for erhvervsrejser,
som medtages, mens tidshesparelser for husholdninger ikke indgar i den
regionalgkonomiske beregning med LINE.
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Bilag 3

Aggregering af LINE

Datagrundlaget i LINE er et detaljeret og udvidet nationalregnskab for al-
le kommuner. Det udvidede nationalregnskab, som kaldes SAM-K, er op-
stillet i detaljeret form. Inden det kan anvendes i LINE, aggregeres SAM-
K med hensyn til

a. regioner

erhverv

produktionsfaktorer (arbejdskraft)

institutioner (familietyper)

komponenter af efterspgrgsel

varer.

I

Nedenfor er i tabellen vist den aggregering af SAM-K, som er foretaget
med hensyn til regioner og erhverv. | tabel B3.1 og B3.2 er vist aggrege-
ringen af kommuner, mens tabel B3.3 viser aggregeringen af erhverv.
Aggregering af SAM-K pa de gvrige akser falger basisversionen af LINE,
hvorfor der henvises til rapporten om LINE (Madsen et al. 2001a).
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Tabel Aggregering af gamle kommuner til regioner i LINE

B3.1

Region

Kommuner (gamle)

LINE's regionale indde-
ling

Kgbenhavns Kommune

101

101

Frederiksberg Kommune

147

147

Kgbenhavns Amt

151-189

151, 153, 155, 157, 159,
161, 163, 165, 167, 169,
171, 173, 175, 181, 183,
185, 187, 189

Frederiksborg Amt

201-237

201, 205, 207, 208, 209,
211, 213, 215, 217, 219,
221, 223, 225, 227, 229,
231, 233, 235, 237

Roskilde Amt

251-271

251, 253, 255, 257, 259,
261, 263, 265, 267, 269,
271

Vestsjeellands Amt

301-345

301, 303, 305, 307, 309,
311, 313, 315, 317, 319,
321, 323, 325, 327, 329,
331, 333, 335, 337, 339,
341, 343, 345

Vestlolland

367, 379, 381

401

Midt- og Vestlolland

355, 359, 363, 383

403

@stlolland og Falster

369, 371, 375, 387, 391,
395

405

Sydsjeelland inden for
Storstrgms Amt

351, 353, 357, 361, 365,
377, 373, 385, 389, 393,
397

351, 353, 357, 361, 365,
377, 373, 385, 389, 393,
397

Bornholms Amt 401-411 407
Fyns Amt 421-499 409
Sanderjyllands Amt 501-545 411
Ribe Amt 551-577 421
Vejle Amt 601-631 423
Ringkagbing Amt 651-685 425
Aarhus Amt 701-751 427
Viborg Amt 761-793 429
Nordjyllands Amt 801-861 431
Uden for regionerne 950,000 433

NB. | LINE's regionale inddelinger er der i alt 97 regioner, som fremkommer ved at summere antal-
let af kommunenumre i tredje kolonne i tabellen.

Nedenfor er vist aggregering af disse regioner til otte storregioner:
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Tabel Aggregering af regioner til otte storregioner

B3.2

Kgbenhavn, Frederiksberg,
Tarnby, Dragar

101 Kgbenhavns Kommune
147 Frederiksberg Kommune
155 Draggr Kommune

185 Tarnby Kommune

Nordsjeelland

151 Ballerup Kommune

157 Gentofte Kommune

159 Gladsaxe Kommune

163 Herlev Kommune

171 Ledgje-Smgrum Kommune
173 Lyngby-Taarbaek Kommune
181 Sgllered Kommune

189 Veerlgse Kommune

201 Allergd Kommune

205 Birkergd Kommune

207 Farum Kommune

208 Fredensborg-Humlebaek Kommune
209 Frederikssund Kommune
211 Frederiksveerk Kommune
213 Graested-Gilleleje Kommune
215 Helsinge Kommune

217 Helsinggr Kommune

219 Hillerad Kommune

221 Hundested Kommune

223 Harsholm Kommune

225 Jaegerspris Kommune

227 Karlebo Kommune

229 Skibby Kommune

231 Skeaevinge Kommune

233 Slangerup Kommune

235 Stenlgse Kommune

237 JDlIstykke Kommune

Roskilde og omegn

153 Brgndby Kommune

161 Glostrup Kommune

165 Albertslund Kommune
167 Hvidovre Kommune

169 Hgje Taastrup Kommune
175 Radovre Kommune

255 Gundsg Kommune

263 Ramsg Kommune

265 Roskilde Kommune

Kgge og omegn

183 Ishgj Kommune

187 Vallensbaek Kommune
253 Greve Kommune

259 Kgge Kommune

267 Skovbo Kommune
269 Solrgd Kommune

271 Valle Kommune

351 Fakse Kommune

389 Stevns Kommune

Sydvestsjeelland

307 Fuglebjerg Kommune
311 Hashgj Kommune
325 Korsgr Kommune
329 Ringsted Kommune
331 Skeelskgr Kommune
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333 Slagelse Kommune
335 Sorg Kommune
337 Stenlille Kommune

Nord-Vestsjeelland 251 Bramshaes Kommune
257 Hvalsg Kommune

261 Lejre Kommune

301 Bjergsted Kommune
303 Dianalund Kommune
305 Dragsholm Kommune
309 Ggrlev Kommune

315 Holbaek Kommune
317 Hvidebaek Kommune
319 Hgng Kommune

321 Jernlgse Kommune
323 Kalundborg Kommune
327 Nykgbing-Rgrvig Kommune
339 Svinninge Kommune
341 Tornved Kommune
343 Trundholm Kommune
345 Tgllgse Kommune

Sydsjeelland og Lolland Falster | 313 Haslev Kommune

353 Fladsa Kommune

357 Holmegaard Kommune
361 Langebsek Kommune
365 Mgn Kommune

373 Naestved Kommune
377 Preestg Kommune

385 Rgnnede Kommune
393 Susa Kommune

397 Vordingborg Kommune
401 Vestlolland

403 Midt- og Vestlolland
405 @stlolland og Falster

Jylland, Fyn og Bornholm 407 Bornholms Amt
409 Fyns Amt

411 Sgnderjyllands Amt
421 Ribe Amt

423 Vejle Amt

425 Ringkgbing Amt
427 Arhus Amt

429 Viborg Amt

431 Nordjyllands Amt

NB. Kommunernes og amternes nummer refererer til LINE’s regionale inddeling, som det fremgar
af tredje kolonne i bilagstabel B3.1.

Nedenfor er i tabellen vist den aggregering af SAM-K, som er foretaget af
erhverv for at kunne anvende databasen i LINE.
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Tabel Aggregering af erhverv i SAM-K med henblik pa anvendelse i LINE

B3.3

Aggregerede erhverv

Detaljerede erhvervskoder

Erhvervskode i LINE

Landbrug, fiskeri mv. 011009-050000, 140009 011009
Naturgas og raolie 110000 230000
Industri 151000-370000 011209
Energi- og vandforsyning 401000-410000 014000
Bygge- og anlaegsvirksomhed 450001-450004 020000
Handel, hotel- og restaurations- 501009-553009 050000
virksomhed

Transportvirksomhed, post- og 601000-640000 110000
telekommunikation

Finansieringsvirksomhed mv., 651000-701109, 702040- 140009
forretningsservice 748009

Boliger 702009 702009
Offentlig administration 751100-752000 151000
Undervisning 801000-804002 152000
Sundhedsvaesen mv. 851100-851209 153000
Sociale institutioner 853109-853209 154000
Renovation 900010-900030 155000
Foreninger, forlystelser og anden 910000-950000 156009
servicevirksomhed

Imputerede finansielle tjienester 990050 990050
Ukendt erhverv 1 000001 000001
Ukendt erhverv 2 000002 000002
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Bilag 4

ADAM-eksport- og importpriselasticiteter

Tabel Varegrupper i SAM-K og LINE, som er benyttet i analyser, samt
B4.1 ADAM-eksport- og importpriselasticiteter fordelt pa varegrupper

Varegruppe | ADAM Varegruppe i aggregeret Eksport- Importpris-
nationalregnskab priselastici- | elasticitet
(130 varer/erhverv)* tet
Neeringsmidler og levende dyr (EO og | 011009-011209, 050000, -2,2619 -0,238612
MO) 151000-153000, 155000-
158300
Drikkevarer og tobak (E1 og M1) 159000-160000 -2,2619 -0,81405°
Ubearbejdede varer, ikke-spiselige, 020000, 140009, 154000 -1,4237 -0,56683*
undtagen braendsel samt animalske
og vegetabilske olier mv. (E2 og M2)
Réolie (del af E3 og M3r) 110000 0 0
Rest af SITC3, olieprodukter, el 230000, 401000-403000 -2,2619 0
og gas (del af E3 og M3q)
Kul og koks (del af E3 og M3Kk) - 0 0
Kemikalier (E5 og M5) 241109-251122, 252400 -3,7549 -0,23549°
Rest af SITC6 (del af E6 og M6q) 170000, 200000, 210000, -3,3301 -0,59649°
261126-266080
Jern og metal (del af E6 og M6m) 271000-286009 -3,3301 0
Rest af SITC7 (E7g og M7q) 291000-320000 1 -0,58181’
Person- og lastbiler (M7b) 340000 1 0
Skibe, fly og boreplatforme (del af E7y | 351000-352050 1 0
og M7y)
Andre faerdigvarer plus diverse 180000-190000, 221200- -2,9548 -1,02830°
(E8 og M8) 22009, 252300, 330000,
361000-370000
Detailhandel (del af Es og del af Ms) 501009 0 0
Engroshandel (del af Es og del af Ms) | 510000
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Varegruppe | ADAM Varegruppe i aggregeret Eksport- Importpris-
nationalregnskab priselastici- | elasticitet
(130 varer/erhverv)* tet
Kollektiv persontrafik (del af Es og del | 601000, 602100, 602223, 0 0
af Ms) 620000, 631130, 634000
Lastbiler (del af Es og del af Ms) 602409 0 0
Hoteller (del af Es og Ms) 551009 0 0
Restauranter (del af Es og MS) 553009 0 0
Kollektiv persontrafik (del af Es og del | 601000, 602100, 602223, 0 0
af Ms) 620000, 631130, 634000
Lastbiler (del af Es og del af Ms) 602409 0 0
Personbiler, taxaer og turistbusser | 602223 0 0
(del af Es og Ms)
Transporthjeelpeservice 631130, 634000 0 0
Post- og telekomm. (del af Es og del | 640000
af Ms)
Computere, software (del af Es og del | 721009, 722000 0 0
af Ms)
Anden service (del af Es og del af Ms) | 014000, 410000,450001- 0 0
50004, 502000, 524490,
553009, 651000-701109,
702040, 710000, 730001-
930009
Ukendte varer 1 000001 0 0
Ukendte varer 2 000002
Imputerede finansielle tjenester 990050 - -
Udenlandske turister i Danmark (Et) 000071 -
tyske -2,02
svenske -0,04
norske -0,55
andre -1,00
Danske turister i udlandet (Mt) 000072 - 0,1
1 De detaljerede varer (ca. 2850 detaljerede varer) er henregnet til det erhverv, som produce-
rer mest af de respektive varer og aggregeret til 130 varer
2 =-0.29375 x fMz0 / fMO = -0.29375 x 24553 / 30197 = -0.23861
3 =-0.93659 x fMz1 / fM1 = -0.93659 x 3521 / 4051 = -0.81405
4 =-0.68623 x fMz2 / fM2 = -0.68623 x 11261 / 13633 = -0.56683
5 =-0.30120 x fMz5 / fM5 = -0.30120 x 25890 / 33115 = -0.23549
6 =-1.33308 x fMz6q / fM6q = -1.33308 x 24344 |/ 54406 = -0.59649
7 =-0.95350 x fMz7q / fM7q = -0.95350 x 74048 / 121353 = -0.58181
8 =-1.03180 x fMz8/ fM8 = -1.03180 x 33005 / 33115 =-1.02830
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Bilag 5

Arbejdsmarkedsfremskrivning

1. Arbejdsmarkedsfremskrivning i LINE

Arbejdskraftbalancen viser arbejdslgsheden, som er lig med arbejdsstyr-
ken minus beskaftigelsen. Arbejdskraftbalancen kan opgares detaljeret,
dvs. for udvalgte kans, alders- og uddannelsesgrupper og for et afgraenset
geografisk omrade, eller samlet, dvs. for alle typer arbejdskraft for hele
landet. Hvis arbejdslgsheden — samlet eller for detaljerede grupper — vok-
ser, kan det forklares ved, at arbejdsstyrken stiger, ved at beskeftigelsen
falder — eller ved en kombination af begge. Eller omvendt: Hvis arbejds-
lasheden falder, kan det forklares ved, at arbejdsstyrken falder, beskeefti-
gelsen stiger — eller en kombination heraf.

Fremskrivningen af arbejdslgsheden er altsa pavirket af, hvad der sker
pa udbudssiden (arbejdsstyrken), og hvad der sker pa efterspgrgselssiden
(beskeeftigelsen). | LINE, som er den model (se bilag 2), der er benyttet i
forbindelse med fremskrivningen af arbejdsmarkedet, foretages en frem-
skrivning af bade udbuddet og efterspargslen af arbejdskraft pa detaljeret
niveau. Arbejdsmarkedet er i LINE underopdelt pa uddannelse, ken og al-
der og p& geografisk omrade®.

2. Arbejdsmarkedets efterspgrgselsside

Pa efterspargselssiden bestemmes beskaftigelsen opdelt pa erhverv og
geografiske omrader® for det forste af udviklingen i produktionsvardien
og af produktiviteten i de respektive erhverv og geografiske omrader:
Hvis produktionsverdien gges, vokser beskaftigelsen. Hvis produktivite-
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ten vokser, falder beskaftigelsen — feerre producerer den samme produk-
tion. For det andet pavirkes efterspgrgslen efter arbejdskraft af beskeefti-
gelsens fordeling pa kan, alder og uddannelse i det enkelte erhverv og
geografiske omrade'®: Over tid beskaftiges flere med videregdende ud-
dannelse og feerre uden uddannelse i det enkelte erhverv og geografiske
omrade. Det afspejler, at efterspgrgslen efter personer med en viderega-
ende uddannelse vokser som andel pa bekostning af efterspargslen efter
personer uden uddannelse.

| LINE fremskrives beskaftigelsen fordelt pa uddannelse ved at lade
LINE beregne udviklingen i
1. produktionen fordelt pa erhverv og geografiske omrade
2. produktiviteten fordelt pa erhverv og geografiske omrade
3. udviklingen i sammensatning pa uddannelse, ken og alder af beskeefti-

gelsen i de enkelte erhverv og geografiske omrade.

Tendensen, som laegges til grund i LINE-fremskrivningen, er, at erhverv,
som producerer avancerede industriprodukter og service, og som i hgj grad
beskeeftiger hgjtuddannet arbejdskraft, vokser mere end traditionel land-
brugs- og industriproduktion, og efterspgrgslen inden for det enkelte er-
hverv og geografiske omrade efter personer med videregaende uddannelse
vokser.

Begge forhold medvirker til, at efterspgrgslen efter hgjtuddannet ar-
bejdskraft vokser, og falder for arbejdskraft uden uddannelse. Konkret vi-
ser fremskrivningen med LINE, at efterspgrgslen efter arbejdskraft med
videregaende uddannelse i de enkelte erhverv og geografiske omrader
forventes at ville vokse de kommende ar. Omvendt forventes efterspargs-
len eller beskaftigelsen for personer uden uddannelse at falde, fordi pro-
duktion inden for traditionelle industrierhverv, tillige med at efterspgargs-
len efter arbejdskraft uden uddannelse gar relativt tilbage.

3. Arbejdsmarkedets udbudsside

Pa udbudssiden pavirkes udbuddet af arbejdskraft af falgende faktorer:
For det farste bestemmes udbuddet af arbejdskraft i alt og for geogra-

fiske omrader generelt af udviklingen i befolkningens sterrelse og geogra-

fiske fordeling. Jo starre befolkning, jo starre arbejdsstyrke — alt andet lige.
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Udbuddet af arbejdskraft for specielle grupper bestemmes af befolk-
ningens fordeling pa uddannelse, pa kan og pa alder: Hvis andelen af per-
soner med en kort videregaende uddannelse vokser, vil den del af arbejds-
styrken, som har en kort videregaende uddannelse, vokse. Hvis der bliver
flere unge, vil andelen af personer med en kort videregaende uddannelse
vokse.

For det tredje bestemmes udbuddet af arbejdskraft for detaljerede
grupper og geografiske omrader af de respektive gruppers og geografiske
omraders beskeftigelses- eller erhvervsfrekvens. Personer med en kort vi-
deregaende uddannelse har alt andet lige en hgjere beskaftigelses- eller er-
hvervsfrekvens end personer uden uddannelse. Kvinder har en lavere er-
hvervsfrekvens end mand. Samlet udvikler arbejdsstyrken for specielle
grupper og geografiske omrader sig som funktion af
e udviklingen i befolkningens starrelse
befolkningens sammensztning pa uddannelse, pa ken og pa alder
arbejdsstyrkens erhvervs- eller beskeaftigelsesfrekvens
Da tendensen er, at
andelen af personer med videregaende uddannelse er voksende, bl.a.
som konsekvens af gget uddannelseskapacitet og
e erhvervsfrekvensen er konstant eller voksende med voksende uddannel-

sesniveau,

viser fremskrivningen med LINE, at udbuddet af arbejdskraft med vide-
regaende uddannelse vokser de kommende ar. Omvendt falder udbuddet
af personer uden uddannelse.

4. Trend — kontra kohorteberegning

Som det fremgar ovenfor, vil resultatet af en fremskrivning afhaznge af,
hvorledes forskellige faktorer pavirker udbuds- henholdsvis eftersparg-
selssiden. Der er forskellige metoder, hvormed der kan tages hensyn til de
forskellige faktorer. | denne analyse benyttes usndret struktur, trend-
metoden og kohortemetoden. Hvis trendfremskrivning (fx for befolknin-
gens uddannelsesmassige sammensatning) anvendes, antages at udvik-
lingen i befolkningens uddannelsesmaessige sammensetning for en given
kans- og aldersgruppe frem i tiden (fx fra 2002 til 2010), falger trenden

67



Tabel
B5.1

fra tidligere ar (fx 1996 til 2002). Det antages altsa, at den uddannelses-
massige sammensatning for samme gruppe (fx maend mellem 45 og 59
ar med en kort videregaende) fra 2002 til 2010 udvikler sig som samme
gruppe fra 1996-2002.

Hvis kohortemetoden havde veeret anvendt i stedet, settes den uddan-
nelsesmaessige sammensatning i 2010 for de 45-59-arige meend lig med
den uddannelsesmassige sammensatning for de 37-51-arige meend i
2002™. | nedenstaende tabel er givet en oversigt over fremskrivningsmeto-
de, som anvendes ved fremskrivning af de forskellige elementer i arbejds-
markedsmodellen i LINE.

Fremskrivningsmodeller for arbejdsmarkedsmodellen i LINE

0-14 ar | 15-29 ar | 30-44 &r | 45-59 ar | 60-74 &r | 75-89 ar | 90 ar
o.d.

Efterspargslen efter
arbejdskraft

Beskaeftigelsen sam- Trend | Trend Trend Trend Trend Trend Trend
mensaetning pa ud-
dannelse

Udbuddet af arbejds-
kraft

Befolkningens uddan- | Trend | Trend Trend Kohorte | Kohorte | Kohorte | Ko-
nelsesmaessige sam- horte
menseetning

Erhvervsfrekvensen Kon- Kon- Kon- Kon- Kon- Kon- Kon-
stant stant stant stant stant stant stant

Det fremgar heraf, at erhvervenes anvendelse af arbejdskraft med en be-
stemt uddannelse (kan henholdsvis alder) fremskrives med den udvikling,
som har kunnet konstateres i perioden inden*? (trendfremskrivning). Hvis
der altsa har vaeret en tendens til vaekst i erhvervenes anvendelse af ar-
bejdskraft med en kort videregaende uddannelse, vil denne tendens fort-
seette i fremskrivningsperioden.

Det fremgar endvidere, at der pa udbudssiden ved fremskrivning af
befolkningens uddannelsesmaessige sammensatning anvendes en blanding
af kohorte- og trendmetode: For de tre yngste aldersgrupper antages, at an-
delen med en kort videregaende uddannelse falger trenden i perioden in-
den. Hvis andelen af maend med en kort videregaende uddannelse blandt
de 15-29-arige er vokset fra 1996 til 2002 (fx fra 4,5% til 5,1%), forudsat-
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tes det, at andelen vokser yderligere fra 2002 til 2010 (fx fra 5,1% til
5,9%").

For de fire &ldste aldersgrupper benyttes kohortemetoden til frem-
skrivning af befolkningens uddannelsesmassige sammensetning: Det an-
tages eksempelvis, at mand, som er mellem 45 og 59 ar i 2002, og som har
en kort videregaende uddannelse, i 2010 som 53-67-arige har samme ud-
dannelsesniveau.

Ved fremskrivningen af erhvervsfrekvensen forudseettes en usendret
erhvervsfrekvens.

5. Arbejdslgshed og flytninger

Nar der fremskrives med LINE, risikerer man, at arbejdslgsheden bliver
negativ for seerlige grupper og omrader. Fx vil arbejdslgsheden for perso-
ner med lang videregaende uddannelse ofte blive negativ, fordi denne
gruppe har gode beskaftigelsesmuligheder. Ogsa visse geografiske omra-
der, som er specialiseret inden for avanceret privat service, udviser under-
tiden negativ arbejdslagshed, fordi beskaftigelsen vokser kraftigt. Nar det
samtidig tages i betragtning, at den nationale fremskrivning med model-
len ADAM viser faldende arbejdslgshed inden for de kommende 10 ar, er
det naesten umuligt at undga, at arbejdslgsheden bliver negativ for visse
grupper og geografiske omrader. For at tilpasse fremskrivningen til virke-
ligheden — hvor en negativ arbejdslgshed pr. definition ikke kan fore-
komme — forudsattes i LINE, at arbejdsstyrken vokser, hvis arbejdslgs-
heden bliver negativ. Konkret vokser arbejdsstyrken ved tilflytning, og
ved at erhvervsfrekvensen vokser. Tilflytninger forudsettes at komme fra
omrader med hgj arbejdslgshed.
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Bilag 6

Transportsatellitregnskab

Tabel Kgb af transportvarer opdelt pa ravare- og privatforbrug, ar 2000,
B6.1 arets priser, i mia.kr.

Transportmade Ravareforbrug af Privatforbrug af

transportvarer transportvarer | alt

Intern Ekstern | alt Intern Ekstern | alt

Personbiler 20,3 29 23,3 63,1 11 64,2 87,4
Passagertog - 5.2 5.2 - 4,6 4,6 9,8
Fly - 12,7 12,7 - 1,2 1,2 13,9
Bus, cykel og : 9,7 9,7 i 3,1 3,1 12,8
passagerskibe
Last- og varebiler 7.9 24,8 32,8 11 0,2 1,3 34,1
Rgrtransport samt
godstransport med - 5,7 57 - - - 5,7
skib og bane
| alt 28,3 61,1 89,4 64,3 10,2 74,4 163,8

Kilde: akf's regionale transportsatellitregnskab.
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Tabel Kgb af transportvarer opdelt pa turformal, ar 2000, arets priser, i mil-
B6.2 liarder kroner

Transportmade Inden- Trans- Shop- Turisme | Andre Pend- | alt
landske | portud- | ping fritids- ling
erhverv | gifter rejser
srejser | vedr.
eksport
til ud-
landet
Personbiler 16,4 19 17,1 19 30,3 14,9 87,4
Passagertog 3,8 1,4 0,6 0,2 1,7 2,2 9,8
Fly 9,6 31 - 1.2 - - 13,9
Bus, cykel og 7.7 2.0 0,9 0,1 1,3 0,7 12,8
passagerskibe
Last- og varebiler 22,8 10,0 0,2 0,0 0,4 0,8 34,1
Rgrtransport samt
godstransport med 24 3,3 - - - - 57
skib og bane
| alt 62,7 26,6 18,7 34 33,8 18,6 163,8

Kilde: akf's regionale transportsatellitregnskab.
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Summary

The Regional Consequences of Expansion of
Railway Capacity between Copenhagen and
Ringsted

Issued October 2005
by Morten Marott Larsen, Bjarne Madsen og Chris Jensen-Butler

The calculation of the regional consequences of an expansion of railway
capacity between Copenhagen and Ringsted builds on the project’s
transport-related consequences. Business and household finances would
be affected and the time consumption of households would change, which
again would affect settlement patterns. The regional economy has been
extrapolated to 2015, and two alternatives have been calculated and
analysed for 2015. The extrapolation to 2015 is a passive extrapolation, in
that planning-related consequences have not been taken into account for
the period up to 2015, even though the decision to expand the railway
network was made long before 2015. The two alternatives in this report
are based on two examples of timetables utilised by Denmark’s National
Rail Authority (2005a). These are only possible, not final, examples.

Expansion of railway capacity between Copenhagen and Ringsted
would improve accessibility, especially in the southern part of the Greater
Copenhagen Area and in Mid-Zealand. It would primarily reduce travel
time for rail passengers.
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Travel time covers the time from station to station, travel time on the
train, transfer time and waiting time. The different time components have
been weighted along with time values from the Danish Ministry of
Transport and Energy’s key figure catalogue in order to calculate travel
expenditure. Generalised travel expenditure to and from every region has
been calculated in the analysis.

Improvements in accessibility would have different direct economic
effects on regional-economic activities:

Firstly, business travel would be less expensive because travel time —
and, thereby, payroll costs — would be reduced with the new railway capa-
city. This would lead to reduced prices for products and services that are
transported via the new and improved infrastructure. This, in turn, would
mean lower prices for products that are exported as well as greater spend-
ing power for households that purchase products with lower charges for
transport costs. Lower export prices would lead to increased exports.
Growing disposable income would increase consumption. All of this
would stimulate demand, manufacturing, income and employment. Nation-
ally, an increase in gross value added in fixed prices has been estimated at
approximately DKK 10 million for both alternatives.

Secondly, reduced travel times would lead to a reduction in payroll
costs to the extent that commuting costs are incorporated into payroll costs.
Lower payroll costs would lead to lower prices for Danish manufacturing.
This would improve our competitiveness abroad and, thereby, exports
abroad. Costs for home market manufacturing would be reduced, which
would increase the actual spending power of consumers. In general, there
would be an increase in manufacturing, income and employment. This
effect plays only a minor role in both alternatives.

Thirdly, the opportunities for communication and cooperation be-
tween companies in Copenhagen’s catchment areas and companies in the
centre of Copenhagen would be improved. These consequences would
strengthen the City’s competitiveness, which would increase exports and
reduce imports from abroad. This effect plays only a minor role in both
alternatives.

There are also welfare-related benefits associated with reduced trans-
port times. This applies to commuting and shopping trips, where shorter
transport times would lead to increased welfare, even though this would
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not have a direct effect on company and household finances. This also
applies to leisure-time and tourist trips. Time saved could be allocated to
other activities, which would result in satisfaction. The value of reduced
transport times is significantly greater than the estimated regional-eco-
nomic effects on manufacturing, income and employment. The valuation
of transport time has been included in Denmark’s National Rail Authori-
ty’s national economic analysis (2005a).

In regional-economic terms, economic activity would, thus, be stimu-
lated. The economy would be stimulated directly as well as indirectly
through improved railway travel times. This would affect choice of hous-
ing and settlement area. Local authorities south of Copenhagen in the Kagge
Bugt and Ringsted areas would become more attractive as settlement areas,
if the New Construction Solution were chosen, and there would be re-
location to these local authorities. Local authorities around Roskilde would
become more attractive as areas for settlement if the Expansion Solution
were realised. The regional-economic growth measured in employed per-
sons according to residence would be greatest, both numerically and in per-
centage, for the Expansion Solution. Compared to the regional consequen-
ces for employment with employment growth from 2005 to 2015, the New
Construction and Expansion Solutions would only result in minor shifts for
most local authorities. However, the growth would be significant for Ros-
kilde and Kgge Municipalities, both of which are expected to experience a
slight increase in employment according to residence from 2005 to 2015.
Roskilde is expected to have approximately 100 more employed persons
according to residence from 2005 to 2015, and a further 100 or so em-
ployed persons according to residence should the Expansion Solution be
chosen. In comparison, Kgge is also expected to have an absolute growth
of 100 employed persons from 2005 to 2015, but with another 475 or so
employed persons according to residence should the New Construction
Solution be chosen.

In general terms, the direct regional-economic effects are driven by
lower business travel costs and, especially, by changed settlement patterns.
New Construction in the Kgge area would create, in real-economic terms,
greater growth in the surrounding local authorities than the Expansion
Solution, but this would take place, in part, at the expense of local authori-
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ties in the southern-most part of Zealand and on the islands of Lolland and
Falster.
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Noter

1.

10.

11.

12.

Se litteraturreferencerne til tabel 2.2.

SAM-K er et lokalt nationalregnskab, som akf har opstillet. En udbygning af SAM-K er
gennemfart ved en opstilling af et specialregnskab for transportaktiviteter — ogsa kaldet
et transportsatellitregnskab. En dokumentation af SAM-K er givet i Madsen et al.
(2001b) samt Madsen og Jensen-Butler (2005).

Varebalancerne i nationalregnskabet er opstillet i sakaldte make- og use-tabeller, hvor
make-matricer viser erhvervenes produktion af varer og import af varer fra udlandet,
mens use-matricerne viser efterspargslen efter varer for forskellig type anvendelse (ra-
vareforbrug, privat forbrug mv.).

Analyserne med LINE bygger videre pa transportanalyser med andre regionalmodeller
— jf. Madsen og Jensen-Butler (1991, 2000), Jensen-Butler og Madsen (1996, 1999,
2002).

En dokumentation af SAM-K er givet i Madsen et al. (2001b) og Madsen og Jensen-
Butler (2005).

Til grund for opgerelsen af tidsbesparelserne ligger kareplaner 'mere trafik' (hvor meget
kan trafikken udvides inden for det samme driftsgkonomiske tilskud og med uandret
kapacitet pa Kgbenhavns Hovedbanegard). Endvidere er anvendt udbygningsniveau 1
for jernbanens placering i forhold til omgivelserne. Yderligere information omkring
forudsaetningerne ved tidsbesparelserne fremgar af Trafikstyrelsen (2005a).

I LINE beregnes alene &ndringer i transportomkostningerne med og uden udbygning af
banekapaciteten mellem Kgbenhavn og Ringsted, mens vareskatter og handelsmargina-
ler beregnes »normalt«, dvs. i absolutte vaerdier i begge forlagb.

Se bilag 2.
Arbejdslgsheden af fx mand med kort videregdende uddannelse mellem 30 og 44 ér.

Og dermed beskaftigelsen af fx meend med kort videregaende uddannelse mellem 30
0g 44 ar.

Konkret beregnes befolkningens uddannelsesmassige sammenseatning som et vejet
gennemsnit af uddannelsessammensatningen af de 30-44-arige med en veegt pa 7/15 og
erhvervsfrekvensen af de 45-59-arige med en veegt pa 8/15.

Samme trendfremskrivning anvendes til fremskrivning af erhvervenes anvendelse af
arbejdskraft fordelt pa kan og alder.
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13. Det bemarkes, at andelene efterfalgende skaleres for at sikre, at summen af andelene er
1.
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