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FORSTE DEL: Danmarks geografiske fremtider




DEMOKRATIETS ALFARE VEJ

Jens Fisker

Den alfare vej er en slidt brugsting, der udvikles med
respekt for terrzn og for de begrensede ressourcer
sat i forhold til det lokale behov.

Store tanker fostres ikke hos dem, der selv skal slee-
be for deres realisation,

Store tanker om veje og broer fostres hos folk med
udsyn og fremsyn og som har magt til at {4 andre til at
bzre byrderne.

Den slags folk har vi haft en del af i Danmark - vel
fordi landet i sin belipgenhed nedvendigger overvin-
delse af det trafikalt umulige.

Vor farste store landsplanlzgger, Harald Blatand,
teenkte curopaeisk og dansk, da han udbyggede Dan-
nevirkes 14 km vejsystem sa det kunne baere den nord-
gaende trafik [ra Vesteuropa til Orienten i en periode,
hvor araberne drev blokadepolitik i Middelhavet. Der
var penge i det foretagende. I hans evrige foretapender
— Trellehorgene og nn senest Ravningbroen over Vejle-
Adalen - kan vi ane en tanke om pa samme tid at sikre
transporter og statsind tagter,

Kvndige folk mener at den landsplan aldrig kom til
at fungere. Dels fordi dens internationale forudsastnin-
ger om arabernes politik sendredes og dels fordi der ik-
ke kom den trafik over s og land, som Harald mi ha-
ve forestillet sig.

Men der kom andre magthavere, der tznkie stort.
Staten havde i middelalderen sine indizzgter fra silde-
eksporten, Kedeligt nok var det ruten over Hamborg-
Lybeck man valgte, nar Skangrsilden skulle til Vesteu-
ropa. Det beted penge i konkurrentens lommer, Staten
tenkte stort og udbyggede ruten fra Kebenhavn lil vor
vigtigste eksporthavn i Ribe, Et storstilet modtrack, der
kom for sent, fordi silden udeblev fra @resund. Hvad
jo ingen kunne vide pd et tidspunkt, hvor man ikke
kunne ridfere sig med alverdens biologer.

Vejen dade ned til det niveau alfarten kreevede. Men
tanken levede hos statsmznd, da Danmarks forbindel-
se til'Vesteuropa efter 1864 igen blev kritisk. Esbjerg
havn er en statshavn forsvnet af en statsbane,

Hist og her kerer vi pA en stump »Kongevej«. De
- fezrreste er vel klar aver, at i hvert fald hele Sjaelland
havde et fuldstzendigt kongevejssystem alene forbe-
holde trafikanter i kongens srinde. Systemet, der pé
lange streek lgb jmvnsides med den alfare vej, fore-
kommer os 1 dag temmelig tabeligt - et spild af res-
sourcer, der kunne have veret anvendt til foragelse af
landbrugsproduktionen. Men den ufejlbarlige konge-
magt opfattede staten som et erhvervsforetagende -

og shdan et fungerer kun, nar det har splendide kom-
munikationsmidler, som ikke mindst udlandets sende-
bud kunne beundre. Den alfare vej havde ingen stil.

Men i 1700-tallet tzenktes nye tanker og skables spi-
rer til en anden skonomi. (Marxister kan for min skyld
gerne péAstd at det forholdt sig omvendt). Kongevejene
dade.

Revolutionsregeringen fra 1784 var mindre stort
teenkende. Den anbefalede en macadamisering af al-
farvej. Efterhanden som der viste sig behov op fand-
tes midler. Men det kunne ogsd g8 helt anderledes.
et er jernbanebyggeriet i midten af forrige arhundre-
de et eksempel pa.

Udenlandske investorer pressede pd for at fi lov til
at byzpe et dansk jernbanenet. Regeringen kunne se
den militsere betvdning af hurtige forbindelser fra
garnisonsbyerne til graensen, men kredsede omkring
konsekvenserne af den garanti af 4 pet. forrentning,
som de engelske pengefolk kreevede. Der var tale om
en jysk stambane fert op pennem Midtjylland i Gu-
denadalen - en stor tanke som kortsynede (som det
syntes) rigsdagsmeend fik aendret, sddan at banen
kom til at falge alfare streg.

P sin vis var det planl®ggernes totale fiasko, men
30 ar senere buldrede togene af sted med materialer til
opbyening af et nyt Danmark og med frdigproduk-
ter fra landbrug og industri. Helt uteenkeligt 1 plan-
legningsfasen, men meget tilpas, da landet skiftede
aktivitetsmeanster, bebyggelsesmenster og kultur,

Og hvad har vi 58 lzrt af dette strejftog, som kan
bruges i dag, hvor vi diskuterer, hvorvidt det motor-
vejsystem, der er under opbygning i vor generation,
skal have en kompletterende bro over Storebzaelt.

Vel forst og fremmest at de historiske forudsaetnin-
ger i en beslutningssituation ikke rekker langt. Detle
er imidlertid ganske vigtigt, fordi fortiden ligger si
overmade vel dokumenteret, at det er fristende at lave
progneoser — ja, vi har vel i mange ars vaskstperiode
fiet en tyrkertro pd prognoser. De er dog alle bygget
pa forndsgetningen om kontinuitet — og netop denng
forudseetning suspenderer »historiene fra tid til an-
den.

Vi laerer ogsd, at et bro- og vejsystem spiller sam-
men med mange andre vigtige forhold, som maske er
helt fremmede i beslutningssituationen. Hvem havde
sdledes gjort sig klart, at Langelandsbroen hurtigt vil-
le reducere aktiviteten pa pen - og hvem Lor bensegte
at broen under nye forudseetninger kan blive @ens for-
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nyer. Vi kan blot forestille os et Danfossfaenomen i
Svendborg med en arbejdsuge pd 3 X 10 timer. Og
Langeland som hjemsted for fritidshavebrug.

»Man kan jo tenke sig s meget. . .« siger vi afvi-
sende overfor fabulanter og mener dermed, at vi bor
holde os til »kendsgerninger«. Historien ber lare os,
at der ikke findes mulighed for at flytte kendsgernin-
ger fra nutid til fremtid.

Eksempelvis kan vi forudsige, at de produktive al-
dersklasser vil vaere meget smd i slutningen af arhun-
dredet. Det synes at vaere en fremtidig kendsgerning,
men hvilken betydning den far afheenger af mange
andre faktorer, vi har betydeligt mindre hold pa: pro-
duktivitetsudvikling, forbrugstilbgjelighed, livsstil.

Vi ma for at blive i stand til at tage stilling til vore
fremtidsmuligheder, forsege at konstruere et kalejdo-
skop, der hver gang det rystes viser os nye kombina-
tioner af kendte og fabulerede faenomener.

Vi ma konstruere flere fremtider og demme om,
hvad der er enskvaerdigt, og hvad vi for enhver pris
ber (vil) undga.

Det er det omvendte af utopi. Denne er seerens en-
mandsdrem - en paradisdrem, som kan ophidse til-

1) Landsplanlzgning 1983-2000: Hvad gor vi ved Danmark? Et op-
laeg til debat, Miljeministeren, Planstyrelsen, dec. 1982.

heengere til krigeriskhed overfor folk, der falger an
dre seere. ' :

Det moderne demokrati er ved at g i knee, fordi vi
i hovedtrak forseger at argumentere ud fra to utopi-
ske modeller af stor alde. De kan ikke veeltes af noget
opror fra midten, som tilbyder en tredie utopi.

De kan derimod smuldre, hvis vi satter os sammen
og kigger pa alternative konsekvensberegninger af de
handlinger vi er i feerd med at udfere - og drefter hvad
vi helst vil i fremtiden.

Det er derfor glaedeligt at Planstyrelsen har udsendt
et oplaeg" til bred debat om, hvad vi ger ved Danmark.

Den debat kan pa jordneer vis startes med at kon-
struere nogle af de fremtider, kalejdoskopet viser, hvis
vi giver det den rystelse, der ligger i bygning af en fast
forbindelse over Storebalt. Det er pa forhand givet, at
den blotte praesentation af flere alternative udviklings-
muligheder for vort samfund vil forringe mulighederne
for store tanker og glorigse initiativer.

Demokratiets alfare vej kan derimod fa nyt liv, hvis
vi far noget konkret at vaelge imellem. I stedet for valg
mellem utopier.




STORE B/ELT - EN BARRIERE | DET DANSKE KONTAKTLANDSKAB

Peter Skaarup

Store Beelt er en fysisk og ekonomisk barriere for for-
bindelserne mellem @st- og Vestdanmark. Bzltet er
derimod ikke en national, kulturel og sproglig graense
pa samme made som Gresund. Vi pa hver side af bael-
tet tilhgrer samme nation, taler nogenlunde samme
sprog, har falles sangskat, besleegtet humoristisk sans
og ser det meste pa den samme tv-station. Vi ma takke
det historiske forsyn, medierne og den falles skoleud-
dannelse for at den nationale enhed endnu er bevaret.
Den skyldes i hvert fald ikke, at vi plejer livlige kon-
takter og samarbejde pa tveers af Store Bzlt.

At fergefarten over Store Balt og de gvrige ruter
er en barriere for kontakterne mellem Ost- og Vest-
danmark fremgar af trafiktallene. Den samlede biltra-
fik mellem hovedlandsdelene pa samtlige faergeover-
farter er ikke storre end biltrafikken pa Storstrems-
broen, nar der vel at merke fra denne bros trafik er
fratrukket transittrafik til Tyskland. Det betyder, at
der takket vaere en bro er en lige s stor trafik med bil
mellem den 123.000 personer store befolkning pa Lol-
land-Falster og den 2.164.000 personer store befolk-
ning pa Sjzlland, som der er mellem Vestdanmark
med 2.787.000 personer og @stdanmark med 2.335.000
personer.

Fordeles samtlige personbilrejser mellem Fyn-Jyl-
land og Sj=lland-@erne pa bilparken vil det kun veere
85 pct. af personbilerne, der benyttes pa én rejse t/r
om aret mellem @st- og Vestdanmark. Antallet af per-
sonrejsende med tog over Store Belt er tilsvarende
lavt. Det svarer til, at kun 40 pct. af den danske be-
folkning foretager én rejse frem og tilbage om aret
over Store Balt. Ogs lastbiltrafikken mellem hoved-
landsdelene er meget lille. Et forhold vi vil vende til-
bage til nedenfor.

Umiddelbart méatte man forvente, at Folketinget s
det som sin opgave at fjerne denne barriere (hvad man
da ogsa i princippet har gjort ved i flere omgange at
bekraefte anlaegsloven fra 1973) til gavn for den natio-
nale enhed, nu hvor det tekniske og trafikale grundlag
er til stede.

De landspolitiske hensyn overskygges dog i debat-
ten langt af de regionale hensyn. Det er sledes kun 67
pet. af befolkningen, der vil fa direkte glaede af en fast
forbindelse over Store Bzlt. Disse omrader vil dog
ikke blive darligere stillet end nu under forudsaetning
af, at feergefarten opretholdes pa mindst en af de nu-
veerende Kattegatruter med rimelig frekvens og at ru-
ten Spodsbjerg-Tars ikke nedlaegges.

Det var hensynet til, at ikke alle omrader i Danmark
vil f4 samme gavn af en fast forbindelse over Store
Belt, der i 1973 fik Folketinget til at beslutte, at en fast
Storebaeltsforbindelse skal beleegges med overfarts-
takster. En trafikekonomisk rigtig beslutning, der
sikrer at biltrafikken ikke foretager store omvejskors-
ler, der giver storre brendstofforbrug, tat trafik pa
motorvejene i forbindelsen og forgger antallet af tra-
fikulykker. Ud over hensynet til yderregionerne vejer
hensynet til beskaftigelsen i feergebyerne og pa veerf-
terne tungt ved anlag af en fast forbindelse over Store
Bzlt. Den politiske beslutning om Storebaeltsforbin-
delsen ma derfor blive en afvejning af, hvordan disse
ulemper, der kan forudses med stor sikkerhed, star i
forhold til de gunstige virkninger for befolkning og
erhverv i de omrader, der far gleede af forbindelsen.

Med udgangspunkt i de undersegelser, der er ud-
ferligt behandlet i bogen: Storebaltsforbindelsen - et
trafikgeografisk eksempel pa planlaegning, skal jeg
her omtale de fordele, der vil vaere for befolkningen
og erhvervene i de omrader, der far glede af forbin-
delsen.

Valget af forbindelsestype er afgerende for i hvil-
ken grad barrieren over Store Bzlt mindskes, idet det
ma forudsaettes, at trafikanterne skal betale, hvad det
koster at benytte forbindelsen.

En kombineret bro for vej- og jernbanetrafik vil gi-
ve biltrafikken en seenkning i overfartstid pa 80 min.
og togtrafikken en sznkning i overfartstid pa 64
min., men ikke lavere takster end de nuvaerende faer-
getakster.

En biltogsforbindelse vil give biltrafikken en sank-
ning i overfartstid pdA 70 min. og togtrafikken en
seenkning i overfartstid pA 64 min. Denne lgsning, der
drifts- og anleegsgkonomisk er langt bedre end broen
muligger endvidere nedsat takst, der trafikekonomisk
ber veere lidt over Y5-del af de nuveerende faergetaks-
ter.

De nzevnte @ndringer i overfartstider flytter pa
serdeles meerkbar vis Sjzlland narmere Fyn og Jyl-
land, som vist i fig. 1. Kebenhavn ligger i dag i samme
tidsafstand fra Odense som Alborg, men vil rykke ind
i en tidsafstand fra Odense, der svarer til tidsafstan-
den til Arhus, hvis der kommer en fast forbindelse.

For enkeltpersoner bosat pa Fyn og i Trekantomra-
det (Vejle-Kolding-Fredericia) betyder tidsgevinsten,
at det bliver muligt at foretage endages-besagsrejser
til Kebenhavn for f.eks. at ga pa indkeb, til kulturelle
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og sportslige arrangementer, of ni hjem igen til ezen
bolig uden at overnatte i byen. Kebenhavnere vil til-
svarende kunne tage pid udflugter i labet af en dag til
Fyn og se landskaber, herreghrde og landsbymiljuer
til gavn for det fynske kroliv.

Det er overvejende transporttiden og det besvar,
der er forbundet med at foretage rejsen, i forhold til
udbyttet af rejsen, der er afgerende for om man vil
foretage rejsen. En eventuel seenkning af overfarts-
taksterne vil veere af mindre betydning, da det under
alle omsteendigheder kun vil vaere i rejser af denne
type, den enkelte familie vil foretage i lobet af et 4r.

Serviceniveanet pa en fast forbindelse vil blive vee-
sentligt forbedret i forhold til serviceniveauet pa de
nuvzerende fmrgeoverfarter. De fleste vurderer det
som et ringe besveer at sidde i bil eller tog, nar blot
transportmidlet er i konstant rolig fremdrift gennem
landskabet, og man ikke skal stresses for at na be-
stemte fargeafgange. I den nuveerende situation sy-
nes de fleste at veere kommet for sent hjemmefra, sa
de mé rmse afsted pa landevejene for at nd frem til
den 15 minutters patvungne ventetid far ombordker-
sel pa [wergen. Der stir de 53 i ke for at fa kaffe og
wienerbradet, inden de skal tilbage til bilen for at ven-
te pa at kunne kere fra faergen.

DSB’s kapacitet for biler er ikke imponerende, den
har som mal, at der ikke efterlades ventende biler i
fergchavnene 1 tidsrummet fra kl. 12.00 til kl. 22.00
fredage o sendage.

En bro vil vzere helt uden de nsevnte gener, men
kun en ringe lesning p dage med storm og islag. Bil-
togsforbindelsen har et ikke vasentligt darligere ser-
viceniveau end en bro. Bilisterne far kun fi minutiers
ventetid med biltogsafgange hvert kvarter og vil ikke
kare efter bestemte afgange. Overfartstaksten pa en
fast forbindelse over Store Bazlt har derimod sterre
betvdning for antallet af rejsende, der vil benytte den
p4 daglige bolig-arbejdsstedsrejser og pa ferie- og fri-
tidsrejser til sommerhus og bessg hos venner og be-
kendte bosat pa den anden side af Store Blt. Disse
rejsende vil foretage et meget sterre antal rejser, hvis
overfartstaksterne er lave.

Det nuverende takstniveau betyder, at en familie
med to bern i privatbil md betale den samme pris for
at komme de 18 km over Store Bzlt, som det koster i
benzin at kere 670 km pa vejene, svarende til f.eks. t/r
nord-syd gennem Jylland. Ssnkes overfartstaksten,
betyder det, at familie og venner vil fa meget bedre
muligheder for at besege hinanden. Endvidere at ke-
benhavnere i langt sterre udstraekning end nu kan
tz=nkes at anskaffe sommerhus pad Fyn. En fast for-
bindelse flytter store dele af Fyn ind i samme tidsaf-
stand som nuvaerende sommerhusomrader i NV-5jzl-
land og p4 Lolland, Falster og Men, der bebos af ke-
benhavnere.

Pendling eller daglig bolig-arbejdsstedstrafik ville,
hvis der var en fast forbindelse over Store Baslt, veere
mulig mellem byerne: Odense, Svendborg og Nyborg
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pa Fyn og byerne: Slagelse, Ringsted og Korser pa
Sjeelland. 1 dag er egentlig lokaltrafik formentlig kun
af nogen betydning mellem byerne Korser og Nyborg.
Trafikanalysen af ast-vesttrafikken i 1971 viste sdle-
des, at langt den overvejende trafik var regional tra-
fik, idet ikke mindre end 70 pet. af trafikken havde
mal i eller udgik fra Kebenhavn.

I tidligere undersagelser af Lillebaltsbroens og Stor-
stramsbroens betydning for erhverv og beskzfligelse
har man fundet, at broerne har haft en forstzerkende
virkning p4 den generelle erhvervsudvikling, der var
igang i samfundet, da de blev dbnet, men at broerne
ikke i sig selv har skabt denne udvikling.

Den generelle erhvervsudvikling i dag er forst og
fremmest praget af udflytning og nedlzgning af in-
dustrier i storbyerne, i seerlig grad Kebenhavn, men
ogsd i Arhus og Odense. Udflyttende og nye industri-
er har langt overvejende lokaliseret sig i Vest- og Nord-
jylland, som det fremgar af fgbel 1. Tabellen angiver
det samlede industripersonel i 1979 i amterne og for-
skydningen i industripersonellet mellem amterne 1 pe-
rioden 1973-79.

Udflytningen af industrier er farst og fremimest be-
grundet i regionale lenforskelle. Industrien er flyttet til
omrider med lavere lenninger end storbyernes, hvor
man ikke gkal konkurrere med lenningerne i serviceer-
hvervene. P4 landsbasis mé en sadan spredning af in-
dustrien veere enskelig, fordi den sger industriens kon-

Tabel 6.3. Indusiribeskeeftigelsen { danske
hovedomrader 1979 og forskydning {
i industribeskeeftigelsen 1973-79

INDUSTRI- i vkl
BESK AFTIGEDEY 1979 1973-7%%) 1979 1973-79
Antal Antal oy T
Kbh. & Frederiksh. kom, 42803  +22222 11,1 +4.2
Kahcnhawns aml 50543 <+ 7533 13,1 + 06
Frederiksborg aml 18180 = 1002 4.7 +0,2
Roskilde ame 306 = 1703 21 =03
Vestsjeellands amt 18673 = 1450 4.8 +10,1
Storstrams amt 19214 + 14E9 5.0 40,1
Barnholm:s ami 2723 4+ 142 0,7 +0,1
@ASTDANMARK 160442 5 35279 41,5 ~4.6
Fyns amt 38383 = 63nd 9.9 + 0,6
Sanderjyliands amt 22226+ 1210 57 +10,7
Ribe amt 16123 + 1341 4.2 +0,7
Vejle amt 0748 = 1741 7.9 +072
Ringkebing ami 26314 o+ 1962 6,8 + 1,1
Arhus amt 41146 = 3440 106 w01
Viborg amt 13296 + 3998 4.7 +1,3
Mordjyllands amt 33700 + 1630 BT +1.1

VESTDANMARK 227033 = 1377 5B,5 +4.6

HELE LANMDET I3T4Ts 36656 100,0 0.0

13 Incl. radtolfudvinding. 2) Tallene inkluderer 7746 beskarftipede i@ mejerier 1
1974, der ikke medregnes som industri i 1973,
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kurrenceevine og samtidig forbedrer arbejds- og be-
skacftigelsesmuligheder i provinsbyer og landdistrikter,
hvor grundlaget for den lokale service nassten udeluk-
kende afhenger af industribeskmftigelsen.

En fast forbindelse over Store Baelt vil tilskynde til
yeerligere udflytning af virksomheder fra Kebenhavn.
Det gazlder 1 seerlig grad virksombeder i levnedsmiddel-
indusirien og jern- og metalindustrien, da forbindelsen
tileodeser netop disse virksomheders transportbehov.
Det er samtidig industrier, hvor lansummen 1 fremtiden
mé forventes at fi stadig sterre og sterre betydning.

En fast forbindelse over Store Balt vil gare Dan-
mark til et sterre oz mere sammenhzngende markeds-
omrade. T @jeblikket arbejder man i hej grad inden for
et ostdansk og or vestdansk markedsomride, Udflyt-
ningen af industrier fra Kebenhavn ledsages al en be-
folkningstilbagegang, hvorved det kebenhavnske
marked rmister relativt i betydning. Naesten hele veek-
sten i befolkningen fra 1973 til 1979 har siledes fun-
det sted i Vestdanmark.

Med en fast forbindelse vil virksomhederne 14 Caer-
re problemer ved at flytte ud, fordi man har gode tra-
fikforbindelser til det kebenhavnske marked og til de
virksomheder inden for erhvervsservice, der yder tek-
nisk, juridisk, financiel og reklame- og salgsmasssig
radgivning. Kebenhavn vil som landets altdomineren-
de center for virksomhedsservice profitere af at flere
far lettere adgang til byen. Centret vil i langt hejere
udstrazkning end nu konsulteres af virksomheder i
Vestdanmark, Den produktudvikling, omstilling til
hejteknologisk varer og rationalisering, vi mi forven-
te i fremtiden, vil kraeve at vi udnytter og fordeler den
viden, vi har inden for landets greenser. En sadan
form for informationsspredning kan kun forega ved
direkte personkontakter. Derfor er det i hej grad vig-
tigt for echvervslivet, at personrejsemulighederne in-
den for landet forbedres.,

Den vigtigste arsag til udflytning af industrivirk-
somheder fra Kebenhavn mé som nevnt spees i de la-
vere arbejdslenninger i omrdder uden for hovedsta-
dens. Der ligger dog ikke i dette en forklaring pd, at
industrierne ikke i lige s hej grad er ssgt ud til ud-
kantsomridder pd Sjelland og Lolland-Falster, hvor
lenningerne er lavere end i hovedstaden, og hvor virk-
somhederne kan & epnsudviklingsstette pd samme
méade som i Nord- og Vestjylland. Selv om der givetvis
har veeret udfoldet et steerkt Iokalt initiativ for at skaf-
fe nye industrielle arbejdspladser til det nord- og vest-
Jyske, mé en medvirkende arsag til, at industrierne har
valgt netop disse omrader, vare, at de er blevet mere
eksportorienterede og vaelger en kontinental beliggen-
hed ikke afbrudt af fergeforbindelser. Vazksten i den
eksporterede og importerede godsmaengde er et ud-
tryk for denne udvikling. I perioden fra 1972 til 1980
er den eksporterede lastbilgodsmeaengde (excl. maeng-
den af sten, grus og sand) spet med 8,5 pet. pr. ir og
den importerede lastbilgodsmaengde med 10,1 pct. pr.
ir, mens lastbilzodsmangden i gst-vesttrafikken kun

er mget med 3 pet. pr. &r i samme periode. Fortsaetter
den nuvaerende udvikling med industriel viekst i Jyl-
land vil hele @stdanmark, minus hovedstadsomridet,
hvor serviceerhvervene vil veere i vaekst, blive et ud-
kantsomride karakteriseret af vigende beskzeftipelse
og afvandring. Med udsipt til at s4 store virksomheder
som Helsinger skibsvaerft, Makskov skibsverft og
Stalvalseveerket kan gd hen og lukke, er det en statis
omradet hurtigere kan gd hen og fi, end man umid-
delbart skulle tro. En fast forbindelse over Store Beelt
vil kunne ndre denne udvikling, fordi virksomhe-
der, der flytter ud fra hovedstaden, i hajere grad end
nu vil valge en placering centralt | markeder, dvs. i
forbindelsens neerhed pd Sjelland eller Fyn, hyis der

-ogsd samtidig er gode forbindelser til kontinentet,

Folelsesmeassigt ensker én region sterkere end
andre regioner i Danmark en fast forbindelse over
Store Bazlt. Det er Senderjylland. Her siger man, at
man vil have lettere adzang til sin hovedstad eller sim-
pelthen have en hovedstad. Denne hovedstad er hver-
ken Esbjerg, Odense eller Hamborg, men Kebenhavn,

I omtalen af de regionale konsekvenser for echver-
vene af en fast forbindelse over Store Balt har over-
fartstakstens betydning for lastbiltrafikken endnu k-
ke vasret naevot, Vognmeend, trafikplanleggere og
gkonomer vil samstemmende sige, at forbindelsen ik-
ke vil f4 nsevneveerdig betydning for lastbiltranspor-
terne og dermed erhvervene, hvis den belmgges med
takster svarende til de nuvasrende Faergetakster. Ge-
vinsten i sparet rejsetid udger kun en meget lille del af
turprisen i forhold til overfartsafeiften, En lastbiltur
fra Padborg til Kebenhavn koster sdledes ca. 7000 kr.
i dag. 3/8-del af udgiften er overfartstakst og kun
1/8-del af tidsafhaengige omkostninger. Den sparede
rejsetid pd 70 min. vil derfor kun udgere en lille del af
de samlede rejscomkostninger. Trafikprognosen fra
1971 regnede med, at en fast Storebaeltsforbindelse vil
give et spring pa 20 pct. i antallet af lastbiltransporter
ved takst svarende til faerpetaksterne og et spring pd
100 pet. ved takst svarende til halvdelen af fargetaks-
terne. I den ny trafikprognose fra 1982 er springet i
lasthiltransporterne ved de tilsvarende takster kun
fundet til 5 pet. og 20 pet.

De ny prognosevaerdier ma siges at std § modstrid til
de forventninger til omstillingsprocesser og punstige
virkninger for erhvervslivet af en fast forbindelse over
Store Beelt, der er skitseret i denne artikel. Uden at
kende den prognosemodel, der er grundlaget for de
nye fremskrivninger, vil jeg faste starre lid til de =l-
dre fremskrivninger, der forventer en vaekst 1 lasthil-
transporterne pd 20 pet. og 100 pet. ved hel og haly
takst. Det skyldes for det forste, at vakst 1 mindst
samme starrelsesorden er iagttaget, hvor faste forbin-
delser har erstattet faerpefarter. Ogsad hvor forbindel-
serne har vaeret belagt med overfartsafgifter svarende
til de tidligere faergetakster. For det andet, at 1971-
progonosen i haj grad bygger pd observationer af den



faktiske lastbiltrafik pa landevejene mellem forskelli-
ge omradetyper. Og for det tredie, at der i virkelighe-
dens verden ikke er den direkte sammenhzng mellem
de malelige besparelser for lasthiltrafikken og vaksten
i lasthiltrafikken, som man gir ud fra i trafikprogno-
serne. Det afeprende for de omstillinger erhvervene
vil foretage er ikke besparelserne i transportudgifier-
ne, der jo kun ndger en lille del af produktprisen, men
derimod den andring i omverdensbilledet, som den
faste forbindelse vil give beslutningstagerne i virksom-
hederne. Fir vi en fast forbindelse over Store Beelt vil
det billede beslutningstagerne har af markedet, af de
produktionsmmssige muligheder 1 andre egne af
landet og af samarbejdsmulighederne mellem est og
vest sendres radikalt. Hvorved en accelereret udflyt-
ning af industrien til andre omrider end hovedstadens
vil komme. Med denne spredning felger veeksten i
lasthiltransporterne.

Spergsmalet er da, om de omstillingsprocesser, der
gger industriens konkurrenceevne, i en tid med stor-
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drift og rationaliseringer, ogsd vil forege beskaeftigel-
zen, som en kompensation for bl.a. de arbejdsplad-
ger, der forsvinder pa grund af den faste forbindelse?

Jeg ville gerne have svaret positivt pd dette spargs-
mél, men med tanke pa den vigende beskaftizelse,
der i en lang pericde har karakteriseret industrien, er
der ikke grundlag for en sddan optimisme. Over for
dette ma man ogsd stille spergsmdlet: »Hvilke kon-
sckvenser For beskesftigelsen kan det fi, hvis vi ikke
udnytter alle muligheder for at samarbejde inden for
landets grinser?«

Givet er det, at Storebsltsforbindelsen er &t rent
dansk anliggende, der, hviz den bliver fast, vil give
langt starre og gunstigere erhvervamaessige virkninger
end en fast forbindelse over Gresund og en fast for-
bindelse over @sterseen. For Store Balt drejer det sig
kun om at nedbryde en fysisk barriere, mens det for
@resund o @sterseen ogsd drejer sig om at nedbryde
sproglige, kulturelle og nationale barrierer.

|
ol

i
.!
|

Reference:

Storebzeltsforbindelsen = et trafikgeografisk eksempel pa planleg-
ning af Peter Skaarup, 132 s, ill. Bestilles hos Torlaget Libero,
Granneve] 27, 2830 Vicum. Pris kr. 115,- plus porto.
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AT FREMME DEN FRIE BEVAEGELIGHED MELLEM @5T- OG VESTDANMARK
Tanker i tilknytning til Folketingets debat den 3. marts 1983

H. P. Myrup

Een ting var man enige om under Folketingets debat
den 3. marts 1983: vigtigheden af at fremme den frie
bevegelighed mellem Sjzelland og Jylland-Fyn. Den
matte, som trafikministeren sapde, ikke koste mere i
tid og penge end naturligt, Desuden var der vistnok et
flertal for »at vi ber holde fast ved den beslutning, der
er taget om etableringen af en broforbindelse over
Store Balt«, idet »etableringen af en fast forbindelse
pa lang sigt vil veere samfundsekonomisk rentabel, og
at den vil medfare en r=kke samfundsmeessige og ud-
viklingsmeessige fordele, som ikke uden videre kan
komme til udiryk i en rentabilitetskalkule«. {Citater-
ne er fra trafikministerens redegerelse af 15, februar
1983).

Den sidste del af citatet mere end antyder, al man
ikke kan komme fra den méilsztning, som der altsi
var enighed om, og til beslutningen om pa langt-sigt at
ville bygge en bro uden at paberdbe sig visse mystiske
hajere krazfters hjzelp. Dette indlaeg har til formal at
dokumentere, at brobeslutningens rigtighed forud-
seetter brupgen af sidanne mysiiske hajere krasfier.

Den trafik, hvis frie bevagelighed skal sikres, kan
meget groft deles i fire kategorier

Figur I
Omkostnings- Tids-
foalsom falsom
Persontrafik 1 2
ggdstrafik 3 4

Tilfajer man en opdeling pd a) kollektiv og b} indi-
viduel trafik, har man 8 kategorier, f.eks. er 3b): om-
kostningsfelsom lastbiltrafik. Opdelingen er stadig-
vaek grov, idet den f.eks. ikke tager hensyn til de gra-
der, hvori trafikken er omkostnings- og tidsfelsom og
heller ikke til, at problemerne ved at sammenveje gra-
derne af omkostningsfelsomhed og tidsfalsomhed tl
eet mdl er komplicerede, eller til, at ogsé trafikforbin-
delsernes afgangshyppighed og preecision har stor be-
tydning, omend ulige betydning for de forskellige ka-
tegorier.

For persontrafikken peelder det stort set, at fritids-
trafik er af kategori 1 og altsd mere felsom over for
rejseomkostningerne end over for rejsetiden, f.eks. er
flyrejser til fuld pris normalt vinteressant for almin-
delige menneskers fritidsrejser, medens omvendt er-
hvervstrafik normalt er mere falsom over for tidsfor-

bruget, jfr. f.eks. den kendsgerning, at en meget stor
andel af echvervstrafikken mellem Aalborg og Kaben-
havn foregér pr. fly, selv om denne rejseform er kost-
bar.

For gods gelder det, at en dominerende del af tra-
fikken er af kategori 3 og altsd overvejende omkost-
ningsfelsom med det forbehold, at der f.eks. af hen-
svn til industriens arbejdsrytme ofte stilles store krav
til trafikforbindelsernes regularitet. Dette synspunkt
har i forbleffende ringe grad praget debatten, hvori
man helt urealistisk lader som om, transportmaderne
er afgerende for denne trafik.

Skal man overveje ®ndringer i den friec bevaegelig-
hed, er der endnu to forhold, som har fAet tildelt alt
for ringe veegt i trafikministeriets rapport af decem-
ber 1982 »Trafikforbindelser mellem st- og Vest-
danmarkee, i det felgende kaldt den nyve rapport. Det
drejer sig om balancen i det eksisterende net af trafik-
forbindelser. Dets balance mellem den kollektive tra-
fiks andel af trafikken og dermed hensynet til statsba-
nernes akonomi, og dels balancen mellem de trafik-
forbindelser, der groft sagt er gode for Nordjvlland
og de forbindelser, der er gode for Fyn og Senderjyl-
land. Til gengeeld er sidstng@vote forhold under nav-
net »tilgengelighed« det centrale emne i miljeministe-
riets rapport af marts 1983, kaldet miljeministeriets
rapport.

P4 godssiden kan balancen mellem kollektiv trafik,
dvs. jernbanegods op individuel trafik, dvs. lasthil-
gods, bedst karakteriseres ved, at jernbanerne har en
relativt stor andel af den samlede est-vest trafik og en
uhvyre beskeden andel af den samlede nord-syd trafik i
Jylland. Dette henger sammen med eksistensen af
den sdkaldte toldbarriere, der, isser er meget haj for
lastbilgods mellem gst og vest, idet taksterne for gods-
overfersel pa lastbiler over Store Beelt or langt hejere
end taksterne for jernbanegods. Dette er af seerdeles
stor betydning, fordi fergeriet pd Store Bzlt er pris-
farer for de andre @st-vest fergerier. Der er ingen na-
turlov, som kraever, at der skal eksistere en séddan
toldbarriere; men hensynet til statsbanernes skonomi
og dermed statskassens ekonomi er den egentlige dr-
sag til, at den findes, og at den har fiet en sidan be-
tydning for erhvervslivet, at dens fjernelse eller reduk-
tion for hovedparten af godset ville veere af langt star-
re betydning end de rejsetidsforkortelser, som en fast
forbindelse ville give. Tager man f.eks. meromkost-



ningen ved at fore en 20 tons lastbil med last over een
af de eksisterende fergeruter fremfor at kunne kere
over en hypotetisk afgiftsfri fast forbindelse i feerge
rutens bane som bruttomal for barrierne, er denne
overalt af storrelses orden 1700-2000 kr. undtagen via
Spodsbjerg-Tars, hvor monopoltilsynet reducerede
den til ca. 1500 kr., dengang naevnte rute blev forkor-
tet fra Spodsbjerg-Nakskov. For at finde det korrekte
mal for toldbarrierens hgjde ma man naturligvis fra
bruttomalet treekke de nodvendige feergeomkostnin-
ger pr. overfort lastbil; men det helt fantastiske i den
aktuelle situation er, at folketingets forslag om en fast
forbindelse med uaendret takstniveau pr. definition
ikke indeholder nogensomhelst reduktion af den ek-
sisterende meget haje toldbarriere. Det kan pa denne
baggrund ikke overraske, at een af de ting, som var
med til at standse brobyggeriet i 1978, var et tre sider
langt notat af 2. marts 1978 fra DSB »vedrerende
konkurrencebetingelserne for jernbanetrafikken af en
fast forbindelse over Storebalt«, hvori det bl.a. an-
fortes: »Hvis taksterne for overfersel af personbiler
og lastbiler reduceres til ca. 1/3 af den nuvarende
faergetakst, skal jernbanetaksten for hele rejsen eller
transporten mellem @st- og Vestdanmark reduceres
med ca. 30 pct. Dette vil formentlig give DSB en ind-
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teegtsnedgang i sterrelsesorden 200 mio. kr. pr. ar.«

Pa personsiden er situationen den, at statsbanernes
udbygning og elektrificering af togtrafikken via Sto-
rebzelt i hej grad er undergivet stordriftsfordele, hvor-
for enhver flytning af kollektive rejser til nordlige ruter
er en belastning for statsbanernes gkonomi. Selv om
nordlige ruter i meget hej grad kan fremme den frie og
lige bevaegelighed, virker neevnte belastning i hoj grad
afkelende pa den til enhver tid siddende trafikmini-
sters appetit pa at lette alternative billige rejsemulig-
heder f.eks. mellem Arhus og Kebenhavn vejen. Den-
ne effekt vil naturligvis sl stedse kraftigere igennem,
jo mere man binder store investeringer i en fast for-
bindelse over Store Bazlt, fordi denne forbindelses
omkostninger »naturligvis skal betales af brugerne og
ikke af skatteyderne« for endnu en gang at citere tra-
fikministerens indlaeg i folketingsdebatten.

Den anden del af balancen mellem de eksisterende
trafikforbindelser havde at gere med den trafikale til-
gangelighed for forskellige dele af landet. Miljomini-
steriet har som led i landsplanleegningen udarbejdet
den navnte rapport af marts 1983, hvorfra nedensta-
ende figur 3.5 er hentet.

Det fremgar af figuren, at en hurtigfaerge pa Ka-
lundborg-Arhusruten med en sejlhastighed pa 30 knob

Figur 3.5 Figur 4.4
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Hurtigferge pd Kalundborg-Arhusruten.
(Sejlhastighed ca. 30 kneb, fortsat fargefart

pd Storebalt).

Tidsbesparelser ved rejser med kollektiv trafik
i gennemsnit for amtskommuner, (sammenlignet

med nuvarende trafikforbindelser).

Fast baneforbindelse over Storebalt.

{Alle Kattegatruter opretholdt)

Tidsbesparelser ved rejser med kollektiv trafik
i gennemsnit for amtskommuner, {sammenlignet

med nuvarende trafikforbindelser).
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vil give de dele af Danmark, som bortset fra smaserne
har den ringeste tilgangelighed, en forbedring for
togrejsende 1 forhold til de nuvarende trafikforbin-
delser pd mere end en time.

Trafikministeriet regner vistnok tilgengeligheds-
problemet for tilfredsstillende last for s4 vidt angér
kollektive personrejser, for en bestemnt landsdel, s3-
fremt der findes en flyrute mellem Kabenhavn og den
pageeldende landsdel. Dette er imidlertid i bedste fald
kun korrekt for sd vidt angidr kategori 2ajtrafik, jfr.
figur 1, dvs. stort set for kollektivrejser foretaget af
ledende erhvervsfolk og lignende, idet flyrejser er for
dyre for det meste af den evrige trafik.

Fra samme publikation stammer figur 4.4, som vi-
ser, hvordan fordelene ved en fast baneforbindelse
over Store Balt fordeler sig pd en helt anden made for
togrejsende via Store Beelt. Broforbindelsen vil altsa,
hvis den gennemfares som eneste @ndring til det be-
stdende system, medfare en markant relativ forskyd-
ning af den frie bevaegelighed mellem st og vest til
skade for de dele af landet, som har den ringeste til-
gangelighed.

Endelig viser nedenstdende figur 4.2, sammesteds
fra, hvor ringe fordel bilrejsende fra de nordlige dele
af Jylland vil £f& af en fast vejforbindelse over Store

Figur4.2
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anbtskamiunar, {samnenlignet med puverende tra-
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Beelt sammenlignet med nuvarende trafikforbindel-
ser. En del af de nuvarende trafikforbindelser over
kattegat vil imidlertid falde bort ved etablering af en
Storebeltsbro, jfr. trafikministeriets nye rapport, si-
de 63: »I tilfzlde af h=] takst pa en fast forbindelse il
ifelge rutevalgsmodellen godt 80 pct. af biltrafikken
benytte den faste forbindelse og ca. 13 pet. benytte de
nordlige feergeruter. Dette svarer til mere end den nu-
veerende trafik pA Arhus-Kalundborg overfarten,
men er mindre end trafikken mellem Cdden og Ebel-
toft«. Figur 4.2 illustrerer med andre ord kun en del
af den relative forvarring af tilgenpgelighedsbalancen
mellem de trafikalt bedst stillede og de darligst stillede
dele af landet ved ibrugtagning af en Fast forbindelse
over Store Baelt. Del gir naturligvis endnuo vaerre ved
halvering af taksterne pA den faste forbindelse, idet
der i 54 fald iflg. samme kilde kun bliver 7 pet. af tra-
fikken til de nordlige ruter. (Side 46).

Den samlede hindring for den frie bevasgelighed
mellem gst og vest er det forbrug af tid og omkostnin-
ger, som er nadvendigt for at gennemfore en rejse,
Hindringen bestr altsa af

1. Medvendige eller naturlige omkostninger
2. Nadvendigt eller naturligt forbrug af tid
3. Toldbarriere (iszr for lasthiler)

Det er indlysende, at med den vedtagne restriktion,
at omkostningetne skal betales af brugerne og ikke af
skatteyderne, vil ikke blot de variable omkostninger,
men ogsd de faste omkostninger ved svstemet af tra-
fikforbindelser pd en eller anden méade indgd i de ned-
vendige omkostninger«. Den mulige gennemsnitlige
reduktion af trafikhindringen mellem st og vest er
altsd afhaengig af de totale omkostninger ved det valg-
te system, sdledes at den mulige reduktion er sterre, jo
mindre de totale omkostninger ved tilvejebringelse og
udnyttelse af en bestemt kapacitet er.

Pa denne bagerund mé man forbavses over den nye
trafikministerielle rapport, isser fordi denne og der-
med dbenbart folketingets flertal vaelger at droppe det
fuldstaendig suversent mest ekonomiske alternativ,
nemlig tunneltogsforbindelsen.

Denne nye rapport kan derfor neppe opfattes som
andet end et bestilt arbejde, som helt ud til gransen af -
ekonomisk rimelighed - eller méske ud over denne
graense - skal bevise, at en bro er et fordelagtigt pro-
jekt.

Den valgte metode hertil er falgende. Et fordelagtigt
projekt defineres som el projekt, der har positiv netto-
kapitalveerdi sammenlignet med »det basisalternatiy,
der er lagt til grund for sammenligningerne. Jo sterre
nettokapitalveerdi et udbygningsalternativ har, jo me-
re fordelagtigt er det pageeldende alternative. (Rap-
portens side 34, nederst). Altsd mé basisalternativet
veelges 54 uskonomisk som nedvendigt for at fare det
enskede bevis.

Basisalternativet, som er sammenlagte overfarter
pé Store Balt, konstrueres sdledes



1) »Ved udbygningen med sammenlagte overfarter er
der forudsat overgang til halvtimes drift. I forhold
til det nuvzerende faergesystem indebaerer dette en
forbedring af serviceniveauet for jernbanetrafik-
ken. Forbedringen er kun i mindre udstreekning
begrundet i et egentlig behov for kapacitetsudvi-
delse.

Safremt man ville vaelge et serviceniveau for
feergetrafikken svarende til det nuvarende niveau,
ville basisalternativets omkostninger til faergefart
pa Store Belt kunne reduceres. Besparelserne ved
en fast forbindelse ville derved blive tilsvarende
mindre. Den forudsatte halvtimesdrift for de sam-
menlagte overfarter indebaerer séaledes isoleret set
en mindre overvurdering af en fast forbindelses
rentabilitet.« (Rapporten side 120, nederst)

2) Ved fortsat fzrgefart pa Store Belt skal der an-
skaffes 10-11 nye bilfzerger a ca. 275 mio. kr. til de
nordlige feergeruter mod kun 2-4 ved kombineret
fast forbindelse. (Rapporten side 113-114).

3) De arlige driftsomkostninger ved de nordlige feer-
geruter forudsattes at falde med ca. 300 mio. kr.
ved broens abning. (Rapporten side 115).

4) »De energiafhaengige kerselsomkostninger er der-
for forudsat at vokse med en pct. om Aret i reale
priser frem til 1995. I den resterende del af perio-
den er breendstofprisen fastholdt pa 1995-niveauet.

Ved opgerelse af fergernes driftsomkostninger
forudsattes prisstigninger pa raenergi at sld igennem
med en realvaekst pa to pct. om aret.« (Rapporten

side 42.)

P4 baggrund af disse indledende gvelser, hvori man
helt konsekvent overvurderer de med basisalternativet
forbundne nedvendige omkostninger, kan man preae-
sentere folgende nettokapitalvaerdier for den enskede
bro (Tabel 8.1 fra rapportens side 134)

Tabel 8.1 Samfundsekonomisk vurdering af den
kombinerede broforbindelse mia. kr.

Nettokapitalveerdi
7 pet.V 9 pct.

1/1-takst

Hgj 2,6 1,3

Lav 0,7 +0,1 .
1/2-takst

Hgaj 2,6 1,3

Lav 0,8 0,0

Note: 1) Kalkulationsrente

Ved lav vaekst og 9 pct. rente er det altsa ikke mu-
ligt at fore bevis for broens fortraeffelighed, og selv
med hgj vakst ma resultatet siges at veere lidet over-
bevisende.

Det skal herved bemaerkes, at de arlige stignings-
procenter for trafikmengderne ved henholdsvis lav
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og hej vaekst fra 1981 til 2010 ved uzndret takstni-
veau er saledes:

Lav veekst Heoj veekst
Lastbiler 0,6 pct. 2,1 pct.
Rejsende i bil 0,0 pct. 1,9 pct.
Rejsende i tog 1,0 pct. 1,5 pct.

I betragtning af, at den samlede veekst i biltrafik-
ken mellem @st og vest igennem hele ti-ars perioden
fra 1970 til 1980 var O pct. p.a., sledes at vaeksten alt-
sa var »meettet« allerede for energikrisen, ma »lav
vaekst« anses for mere sandsynligt end »heaj vaekst«.

Men selv i tilfzelde af »haj vaekst« er resultatet som
naevnt lidet overbevisende. Sagen er, at selv om et ud-
bygningsalternativ har en positiv nettokapitalveerdi er
det direkte upkonomisk at realisere dette alternativ,
for »forstearskriteriet« eller »First-year-benefit-krite-
ria« er opfyldt. Hertil kreves, at de fordele, som man
mister ved at udskyde investeringen i eet &r, er til-
straekkeligt store til at forrente investeringen i eet ar. I
den sakaldte Jespersen-rapport af 1972 fra trafikmini-
steriet blev det pastdet, at nevnte kriterium var op-
fyldt ud fra den tids forudsetninger. Den nye rapport
er tavs om denne sag - utvivlsomt fordi kriteriet aldrig
vil kunne opfyldes ved lav vaekst og sikkert ikke vil
kunne opfyldes i dette arhundrede selv ved hgj vaekst.

Sammenfattende kan det altsa heaevdes, at rappor-
ten og/eller den nuveerende trafikminister seger at
vildlede offentligheden.

Det skal for gvrigt navnes i forbifarten, at trafik-
ministeriet langtfra er lige sa velvilligt i sit metodevalg
ved vurderingen af upopulere projekter f.eks. Svane-
grundsprojektet. Trafikprognosen for denne rute er
udarbejdet ud fra de »takstforudseetninger, der er in-
deholdt i det fra privat side fremlagde materiale om
dette projekt«. (Rapporten side 68.)

Dette svarer til, at man for sammenlignelighedens
skyld f.eks. for trafikken fra Nordjylland til Sjelland
via Store Belt skulle opkraeve hoje bompenge bade
pa Limfjorden, pd broen over Vejle Fjord og pa
broen over Lille Bxlt. Herved og kun herved far man
s& svagt et trafikgrundlag for Svanegrundsruten, at
dens etablering ikke »kan sandsynliggere nedlaggel-
sen af andre nordlige feergeruter end den forudsatte
nedlaeggelse af overfarten mellem Kalundborg og
henholdsvis Arhus og Juelsminde. (Rapporten side
117). Kendsgerningerne er imidlertid, at Svanegrunds-
ruten kun kan komme i betragtning som led i et for-
s@g pa gennem planlagning at give trafikken mellem
det nordlige Jylland og det nordvestlige Sjelland ri-
meligt gode kar bade for sa vidt angar den kollektive
og for s vidt angar den individuelle trafik, hvilket vil-
le forudseette en helt anden rutestruktur end den, der
ved passivitet fra myndighedernes side vil eksistere ef-
ter ibrugtagning af en fast forbindelse over Store
Bealt.
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Den store taber i det spil, som vi er vidner til, er
imidlertid den sikaldte biltogsforbindelse. Dette alter-
nativ er sdvel driftsekonomisk som samfundsekono-
misk i saerklasse. Det gzlder for en driftsekonomisk
betragtning, fordi de nedvendige gennemsnitlige om-
kostninger pr. transporteret enhed ved valg af dette
projekt bliver beskedne sammenlignet med alle andre
projekter. I den nye rapport stiar der saledes bl.a.:
»Den interne forrentning af biltogsforbindelsen vil
veere 54 hej som ca. 60 pct.« og »de sparede driftsom-

kostninger alene vil vare i stand til at sikre en positiv
nettokapitalvaerdi«. (Rapporten side 147).

Det er nok af denne grund, man i trafikministeriets
rapport undlader at foretage en samfundsekonomisk
sammenligning mellem biltogstunnel og kombineret
broforbindelse. En sddan sammenligning kan imidler-
tid let foretages pa grundlag af oplysninger fra rap-
porten side 147, tabel 8.8, og side 135, tabel 8.2. Den
fremtraeder saledes:

Tabel 8.2: Samfundsekonomisk merveerdi af biltogsforbindelsen. Mia. kr.

Kalkulationsrente 7% Kalkulationsrente 9%
Kapitaliserede 1/1 takst 1/2 takst 1/1 takst 1/2 takst
forskelle i: Lav Hgj | Lav Hegj | Lav Hegj | Lav Hgj
Investeringer +2,37 +2,31]| +2,34 +2,26 1 +2,13 +2,08 | +2,10 +2,05
Driftsomkost-
ninger 0,13 0,17 0,17 0,20 0,09 0,121 0,11 0,13
Trafikantfordele +0,17 +0,071 +0,38 +0,43 | +0,13 +0,06| +0,27 +0,31
Samfundsekono-
miske fordele ialt 2,41 2,21 2,55 2,49 2,17 2,021 2,26 2,23

Selv om man er villig til at acceptere, at en kombi-
neret bro har en positiv nettokapitalvaerdi pa mellem
0 og 2,6 mia. kr., er det utroligt, at man uden debat
kasserer et projekt, hvis nettokapitalvaerdi, som det
fremgar, er mellem 2 og 2.6 mia. kr. hgjere.

Den hyppigst anferte begrundelse herfor fra til-
hzngerne er, at en vis andel af befolkningen ville vae-
re bange for at kaere i tog gennem en tunnel under ha-
vets bund. Serger man for, at der er blot een god rute
over Kattegat, drejer det sig imidlertid om, at det for
sa lidt som ca. 30 pct. af est-vest trafikken ville vaere
en vasentlig omvej at benytte denne rute i stedet for
tunneltoget. Antager man med en meget grov over-
vurdering, at 10 pct. af befolkningen lider af den
navnte tunnelraedsel vil dette sige, at man merinveste-
rer et belgb, hvis nutidsvzerdi iflg. den nye rapport er
ca. 2.5 mia. kr., af hensyn til hgjest 3 pct. af den sam-
lede gst-vest trafik. Trafikministeren anferer oven i
kobet i redegarelsen af 15. februar 1983, side 11, at en
af de ting, der skal underseges i de kommende 2 ar er
folgende:

»Der kan saledes pa baggrund af den tunnel-tekno-
logiske udvikling veere anledning til at foretage en for-
nyet anlaegsteknisk vurdering af de forskellige alterna-
tive muligheder for udferelse af en kombineret for-
bindelse for vej og bane over Osterrende. Desuden
kan man tznke sig nermere at undersege en etagevis
igangsaettelse af en fast forbindelse, blandt andet set i
lyset af udfaldet af de naevnte tunnelundersogelser«.

Bemaerk, at det aldeles ikke er tunneltogslesningen,
der skal genvurderes. Uanset hvilken lgsning man
veelger, vil man imidlertid st i en produktionsmaessig

meget speciel situation, som i hej grad tillader, at man
omgdende kunne reducere hindringen for den frie be-
vaegelighed mellem st og vest, endog meget kraftigt,
hvis man ville ofre blot en del af de enorme belgb,
som man abenbart igen om to ar er villige til at ade
bort pa broanlaegget. Det skal her fremheeves endnu
en gang, at omkostningerne er det egentlige problem
for hovedparten af erhvervslivets transporter.

Under alle omstzndigheder vil nemlig hovedparten
af de nedvendige omkostninger vare faste, dvs. uaf-
hangige af, om den til enhver tid eksisterende kapaci-
tet udnyttes helt eller kun delvis. Altsa kunne man stil-
le den uudnyttede kapacitet pa feergerne til radighed
for erhvervslivet mod, at dette mindst betalte merom-
kostningerne pr. ekstra lastbiltur uden for myldreti-
derne. Dette ville betyde et indtegtstab for fzergerier-
ne og tab af markedsandele for jernbanerne; men det
vil intet koste i ekstra ressourcer, og det ville medfare
langt mere fremme af den frie bevaegelighed mellem
@st- og Vestdanmark end den beskedne rejsetidsfor-
kortelse ved etablering af en bro. Tilbuddet kunne ud-
nyttes for sa vidt angar den store andel af godstrans-
porterne, som bliver forskydelige i tid, fordi sparede
transportomkostninger vejer tungere end de forarsa-
gede storre lagringsomkostninger. Ville man vare
yderligere spendabel, kunne man maske udvide til-
buddet til ogsa at gaelde personbiler uden for myldre-
tiden til glede for de forretningsfolk, isar til og fra
Fyn, der faktisk rejser pa disse tidspunkter, og natur-
ligvis ogsa til gleede for fritidsrejsende uden for myl-
dretiden.

Nar det navnes ovenfor, at der mindst skal betales




et belgb svarende til meromkostningerne pr. ekstra
overfartsenhed, hanger dette sammen med, at naevn-
te meromkostning praktisk talt er lig nul, og at en nul-
takst uvaegerligt ville fore til urimelig stor traengsel
ved faergeafgangene. Taksterne ma altsa varieres over
degnet, ugen og aret afhzengigt af efterspergslens om-
fang i forhold til den forhdndenvaerende overforsels-
kapacitet.

Ved en sadan takstpolitik ville balancen vippe yder-
ligere til fordel for biltogsforbindelsen pa grund af
dennes kapacitet. Styrelsen for Statsbroen Storebeelt
skrev i august 1975 i en rapport, »Forudsaetter man
anvendelse af biltog pa 800 m’s laengde, vil de maksi-
malt kunne afvikle en biltrafik pr. time og retning,
som under normale forhold vil svare til kapaciteten af
de 3 motorvejsspor pa den kombinerede forbindelse.
Kun safremt lastbilernes andel af den samlede trafik
er meget haj (60 pct. og derover) eller meget lav (un-
der 5 pct.) samtidig med, at andelen af sdkaldt haje
personbiler, det vil sige personbiler og lignende, der er
for heje til at kunne befordres med to-etages vogne,
er stor (10 pct. og derover) vil motorvejen have en lidt
sterre kapacitet«. (Rapporten af 1975, side 10).

@nsker man for alvor at fremme den frie bevage-
lighed mellem @st- og Vestdanmark er det altsa helt
andre ting trafikministeriet burde szettes i gang med i
de kommende to ar end at producere skinargumenter
for Storebaltsbroens fortreeffelighed; specielt, hvis
man ensker, at der skal tages rimelige hensyn til de
store dele af landet, som ligger uden for Storebaeltru-
tens naturlige opland.

Mine forslag hertil er felgende:

1) Hvordan kan man tilvejebringe og styre trafikfor-
bindelser over kattegat, som ved de kommende ars
ret beskedne trafikniveau vil give en rimelig betje-
ning af alle de i figur I med naermest folgende tekst
nzvnte 8 trafikkategorier.

Det bemaerkes herved, at trafikministeriel passivitet
vil forfordele iszr kategori la), dvs. den omkost-
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ningsfelsomme kollektive persontrafik, idet den rute,
som er mest sandsynlig vinder af krafternes frie spil,
nemlig Ebeltoft-Odden, simpenthen ikke dur til betje-
ning af denne trafikkategori. Det bemarkes yderlige-
re, at behovet for styring eges ved eventuelle foran-
staltninger i medfer af mit forslag 2): '

2) Hvordan kan man reducere hindringerne for den
frie bevaegelighed iszr for trafikkategori 3, dvs.
omkostningsfelsomme godstransporter pa lastbil,
gennem anvendelse af staerkt varierende eftersperg-
selsafhangige takster under hel eller delvis respekt
for den restriktion, at brugerne skal betale alle ned-
vendige omkostninger pa den foretrukne af felgen-
de udbygningsalternativer:

a) Fortsat faergefart, herunder en planlagt Katte-
gatstruktur

b) Kombineret fast forbindelse over Store Bzlt

¢) Biltogsforbindelse over Store Beelt

Det bemaerkes, at man for sa vidt angar alternativ
c) retfaerdigvis ber undersege, hvor langt man ville
kunne n4, safremt besparelsen ved valg af dette alter-
nativ fremfor Storebaeltsbroen helt eller delvis bruges
som subsidier bl.a. pa biltogsforbindelsen og pa et
hensigtsmeaessigt system af Kattegatruter.

Som et tillegsspergsmal kunne jeg anbefale en un-
dersogelse af:

3) Hvordan beskzftigelseseffekten pr. anvendt mio.
kr. herunder den geografiske fordeling af denne ef-
fekt pa kort og pa laengere sigt ville vaere ved hvert
af de under sporgsmal

" 2) nzvnte alternativer a), b) og c).

Skulle der vaere administrations ressourcer til mere
kunne man ogsa undersege:
4) Hvor lidt betyder vort valg af lgsning pa Store Baelt
for bl.a. Sverige og Tyskland sammenlignet med,
hvad det betyder for os selv.
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m.h.t. betimeligheden af 3 primsere indvendinger, som i &rene 1982-85
med udgangspunkt i randomraders udvikling efter 2. Verdenskrig blev rettet

mod opferelse af fast forbindelse over Storebasit.

Vagn Lundbye

De primzere indvendinger, som bl.a. fra partiet Ven-
stre og Selskabet for Fremtidsforskning blev rettet
maod en Storebeeltsbro, fer denne pd Socialdemokra-
liets forslag og under henvisning til EF blev vedtapet
med et knebent {lertal i Folketinget i 1985, synes nu i
stigende grad at holde stik.

Drette geelder ikke mindst tre indvendinger, som
blev fremholdt i debatfasen, nemlie at

1. andre danske brobygninger og deres echvervsmass-
sige konsekvenser for en landsdel skal indgd i over-
vajelserne vedrarende en fast forbindelse over Sto-
rebaelt.

2. de sociale, kulturelle og miljemassige konsekven-
ser i de lokalomrider, som en fast forbindelse over
Storebalt inddrager, kan forlods beregnes af de
felger, som kommunalsammenlagningen 1 1966 og
amtskommunalreformen i 1970 fik for lokalsam-
fundene,

3. den rekreative og psykiske side af den maritime
overfart over Storebeelt bar spille en ikke under-
ardnet rolle i forbindelse med overvejelserne om-
kring en last forbindelse.

I det falgende skal hermed gives en kort redegarelse
for den udvikling, som i dag kan konstateres efter at
den faste forbindelse over Storebalt har fungeret i 10
ar, idet denne udvikling vil blive set i relation til oven-
nevnte tre indvendinger midt i 80-2rne.

ad !
De faste forbindelser fra Tasinge og Sie til Langeland
i 1962, som ferst i 70-erne blev fulgt op af Svendbore-
sundbroen, betad ikke mindst en betragtelig reduce-
ring al erhvervsvirksomheder pd Langeland. @ens
starste arbejdsplads, faergetrafikken og den langeland-
ske jermbane, blev nedlagt i og med broens indvielse,
hvad der blev fulgt op af indskreenkninger andre ste-
der, f.eks. i uddannelsessektoren (teknisk skole m.v.)
og den offentlige sektor (toldvasen m.v.), ligesom en
lang rzkke virksombheder lukkede eller indskraenke-
de, bl.a. alle de store mejerier, Haustrups Fabrik, et
bogtrykkeri, svineslagteriet samt virksombeden ALU-
STAL, gens neststerste arbejdsplads, der i evrigt
modiog egnsudviklingsstette. Dertil kom en razkke

mindre nzringsdrivende (kebmznd o.lign.), somila-
bet af 60-erne og Tl-erne drejede neglen rundt, fordi
langelsendere i stigende grad handlede i de store bu-
tikscentre i Svendborg og Odense.

Langelandseksemplet og lignende tilfalde blev stort
set overset eller afsporet i B0-ernes draftelse op til den
definitive vedtagelse af fast forbindelse over Store-
beelt, angiveligt fordi de geografiske omstz=ndigheder
blev vurderet som usammenlignelige, hvortil kom, at
der gik partipolitik i sagen.

At udviklingen efter den faste forbindelse over Sto-
rebelt i vid udstrezkning er en gentagelse af udviklin-
gen pd feks. Langeland efter 1962, skal der i det fal-
gende gives en raekke eksempler pa.

I og med Storebz=ltsbroen forsvandt de to baltby-
ers storste arbejdsplads (feergetrafikken m.v.), lige-
som flere og flere virksomheder, der var placeret om-
kring basltet, enten lukkede eller bortcentraliseredes
til andre og mere lgnsomme egne inden for og uden
for landets traditionelle graenser.

I baltbyerne ramte denne udvikling i lebet af 10 &r
112 erhvervsvirksomheder, hvoraf flg. typiske cksemp-
ler skal neevnes: A/S PAKKCO EMBALLAGE, KAH-
LER OG BREUM BEHOLDER OG MASKINFA-
BRIK, A/S TH. RASMUSSEN 0OG S@INNER,
STOREB/AELT STEN OG GRUS, BUKH MASKIN-
FABRIK, DANSKE ANDELSCEMENTFARRIK,
EALUNDBORG MARGARINEFABRIK, WIN-
THER OG HEIDES EFTEF., ligesom ogsd sygehuse-
ne i Nyborg og Korser mé inddrages, idet de henholds-
vis blev nedlagt oz omdannet til langtidsmedicinsk ho-
spital (plejehjem). Ogsd KOMMUNEKEMI, der efter
Storebesltsbroen ikke lengere behevede at ligge midt i
landet, md nzevnes. Dertil kommer de fusioner, sam-
menlagningen og nedlaggelser, som i direkte forlen-
gelse af den faste forbindelse fandt sted pd landsplan.
F.eks. TAKA KONSERVES i Brabrand, som flyttede
til afdelingen 1 Malev, A/S INA-LEJER, som nedlag-
de afdelingen 1 Vejle og fusionerede 1 Skovlunde, DA-
NISH LONGLIFE MILK og DIGITAL EQUIP-
MENT CORPF., der henholdsvis nedlagde serviceaf-
delinger i Esbjerg og Arhus og flyttede dem til hoved-
afdelinger i metropolet, samt @-MALK i Ringsted,
der fusionerede med DAN-M/AELK i Arhus. Endelig
skal ogsa fremholdes de mange sma naringsdrivende,



som er forsvundet efter at broen blev bygget (alene i
Nyborg og Korser sidste ar opgjort til i alt 46), samt
de adskillige erhvervsvirksomheder, som er flyttet syd
for den traditionelle dansk-tyske greense, hvorfra de
nu pa relativ kort tid med rullende materiel kan na ud
i alle egne af Danmark og Nordregionen. Blandt disse
virksomheder kan nzvnes FAXE BRYGGERI,
HAUSTRUPS FABRIKKER, DANOGIPS samt den
store afdeling af BURMEISTER OG WAIN, som
sidste ar blev flyttet til Hamborg.

Ifelge offentlige beregninger er der siden den faste
forbindelse over Storebzlt sket en almindelig reduce-
ring af erhvervsvirksomheder og neringsliv pa 30 pct.
og da dette tal i realiteten er det samme, som m.h.t.
erhvervslivet blev malt pa f.eks. Langeland forst i 80-
erne, er det saledes rimeligt at konkludere, at det un-
der dreftelserne af Storebaeltsbroen midt i 80-erne var
relevant at sammenligne broudviklingen péd lokalt
plan med den potentielle udvikling pa landsplan efter
en Storebaltsbro.

ad 2

Med kommunesammenlagningen i 1966 og amtskom-
munalreformen i 1970 skete der en gennemgribende
centraliseringsproces, som fik sociale, kulturelle og
dermed miljemassige konsekvenser. I og med afstan-
dene til de styrende samfundsformationer ogedes,
indskrankedes en raekke af lokalsamfundets tilbud,
hvad der selvforsteerkende smittede af pa en raekke
omstaendigheder, som ikke nedvendigvis behavede at
blive berort af udviklingen (et relevant eksempel her-
p4 er omlzgningen eller lukningen i de senere ar af en
reekke mindre sygehuse i randomraderne, ligesom
man kunne navne lukningen af adskillige lokalblade
og avisredaktioner).

I de omrader, som direkte blev berert af den faste
forbindelse over Storebelt, ses i dag en udvikling, der
ikke bare har feort til befolkningstilbagegang, men og-
sa selvforstzerkende har reduceret en rackke kulturelle
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og sociale tilbud, som eksisterede for broen. Her kan
ud over sygehusene og deres skadestuer og fedselsaf-
delinger bl.a. navnes gymnasiet i Hong, Kerteminde
Avis, to annonceblade, hajskolen i Nyborg, arbejds-
anvisningskontoret og politistationen i Nyborg og
voldspillene sammesteds, ligesom ogsa indskraenknin-
gerne i Fynske Livregiment og pd Odense Teater ma
ses pa denne baggrund.

Savel Nyborg som Korser havde indtil den faste
forbindelse over Storebalt vaeret bestemt af fargetra-
fikken og dens energi, men idet byerne og deres op-
land mistede status som overfartssted, kan der her i
dag konstateres en almindelig stagnation pa neaesten
alle omrader.

Saledes er det rimeligt at se den faste forbindelse
over Storebelt som et eksempel pa en centralisering,
som altid har haft sociale, kulturelle og miljomaessige
konsekvenser, og som det endvidere i 80-erne var beti-
meligt med udgangspunkt i randomradernes udvikling
efter krigen og kommunalreformerne at henvise til.

ad 3

De rekreative omstandigheder, der for Storebaltsbro-
en bestod i, at f.eks. bilister kunne slappe af pé fer-
gerne, lader sig vanskeligt pavise i tal. Meningsmalin-
ger har imidlertid godtgjort, at gennemsnitligt 45 pct.
af Storebeltsbilister i dag er tilfreds med broen. 25
pct. savner den omsteendighed, at de si at sige kan
hvile ud midt pa rejsen, mens 30 pct. ikke har noget
svar. Hvad angar det stigende antal passagerer i tog,
har tilsvarende meningsmalinger vist, at her er gen-
nemsnitligt 68 pct. kede af at have mistet den mulig-
hed at stige af under overfarten og ga op i faergens sa-
loner. 15 pct. af de kollektive trafikanter er tilfreds
med broen (ikke mindst fordi de dermed kan vere ca.
45 minutter hurtigere fremme), mens resten (17 pct.)
ikke har taget stilling.

Der er dagligt i rene efter broindvielsen sket gen-
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nemsnitligt en ulykke pd broen (heri ikke medregnet
pasejlinger af bropiller, som har fundet sted i uroligt
vejr). Bilulvkkerne har indtil nu kostet mere end 150
menneskeliv (hvortil kommer antallet af selvmord fra
broen). En undersegelse af trafikulykkerne pa broen
viger i gvrigt, at mere end 85 pet. af disse skyldes bili-
ster, som er pa langtur, dvs. har mere end 125 km at
keare.

De psykiske omkostninger, som under brodebatten
i 80-erne blev fremfert mod opferelsen af en Store-
beeltsbro, hvad der primeert skete med baggrund i den
alm. lediggang og apatisering i afsides lokalomrader,
hvor holdninger som identitetsfelelse blev mere og
mere problematiske, synes i nogen grad at holde stik.
At Danmark med Storebltsbroen blev bide psykisk
og fysisk mindre, hvad der forst og fremmest havde
internationale konsekvenser, md i forbindelse med
@vrige centralistiske tendenser i samme retning over-

hovedet ses i sammenhzng med en almindelig frustra-
tion og faldende interesse for politisk og national
identitet i store dele af landet.

Konklusion

Denne rapport, som har valgt at se bort fra en lang
raekke faktorer vedrerende den faste forbindelse over
Storebzelt (f.eks. turismen, EF-samarbejdet og sik-
kerhedspolitikken) mé sdledes afslutningsvis konklu-
dere, at de tre prim=re indvendinger, som med ud-
gangspunkt i lokalsamfundsmeessige forhold i B0-erne
blev brugt mod opferelsen af en Storebaslisbro, i
overvejende grad var rigtige og betimelige,

1 den hensigt, at denne berigtigelse ma tages med i
de aktuelle dreftelser vedrerende en fast forbindelse
over Psterseen fra Lolland (Redbyhavn), tilstiles rap-
porten hermed regering og folketing medsamt impli-
cerede institutioner,

1 gennemsejling
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KAN FASTE FORBINDELSER OVER STOREBALT OG KATTEGAT

SKABE NYE UDVIKLINGSMULIGHEDER?

Torben Bo Jansen

Uenigheden om en Storebzltsbro er velbegrundet. Der
findes lige s& mange »rigtige« beslutninger om Store-
baeltstrafikken, som der findes opfattelser af en »rigtig«
lesning. Virksomhedsekonomisk lensomhed er én méle-
stok for »rigtige« lasninger, politisk-ekonomisk sam-
menbinding af landet er en anden, national selvfalelse
og selvtillid en tredie. Samfundsekonomisk cost-benefit,
beskaftigelseshensyn, bevarelse af de nzre miljoer,
begraensning af geldsaetning osv. er endnu andre ma-
lestokke. Ingen malestok er i sig selv rimeligere end de
ovrige, og de forskellige hensyn kan ikke alle forenes i
en »supermalestok«.

Parterne i den offentlige debat om Storebzltsbro og
-tunnel har delvist talt forbi hinanden. Nar én part vur-
derer forskellige l@sninger pa grundlag af én bestemt
malestok - f.eks. virksomhedsgkonomiske lansomhed,
sa har en anden part imgdegaet vurderingerne ved at pe-
ge pa en helt anden mélestok - f.eks. bevarelse af de nee-
re miljoer. Valg af mélestok og udvelgelse af den »bed-
ste« losning i lyset af én malestok er blevet blandet sam-
men i debatten.

Det er umuligt at lase en opgave tilfredsstillende, sé-
lzenge det, der kraeves af en lgsning, ikke fastlaegges pa
forhand. Teknisk-skonomiske detaljeberegninger af en
bro eller tunnel hviler pa et meget lgst grundlag, nar der
ikke er skabt klarhed i befolkningen om, hvad »man vil«
med en Storebzltsforbindelse. Og udskydelsen af en-
hver stillingtagen for at lave endnu flere detaljeberegnin-
ger er problem-fortraengning.

Der er to betingelser for holdbare politiske beslutnin-
ger om trafikvilkarene pa Storebeaelt og Kattegat. Den
ene betingelse er en offentlig »bevidsthed« om, hvad tra-
fikforbindelserne skal tjene til. Den anden betingelse er
en frugtbar udredning, som afspejler alle interessenters
opfattelser - og ikke blot opfattelserne hos f.eks. DSB
eller pa Fyn og i Sydjylland. Oplaegget skal ikke forudsi-
ge langsigtede folgevirkninger af f.eks. en bro, for de vil
afheenge af mange ukendte fremtidige beslutninger og
begivenheder. Undersegelsesemnet er tvaertimod de ek-
sisterende forventninger og erfaringer om trafikvilkére-
ne pa Storebalt og Kattegat i de interesserede kredse.
Det er disse erfaringer og forventninger, som parterne
fortolker pa hver sin made. Opgaven bestér i at sam-
menfatte og systematisere de forskellige opfattelser i
et eller flere virkelighedsbilleder, der afdakker den
reelle uenighed om den virkelighed, som en bro eller
tunnel skaber, og som kan laegges frem til debat.

Det er mere frugtbart at kortlaegge opfattelserne af
meget vidtgdende udbygninger af trafikforbindelserne
fremfor at undersege mindre - og i den forstand mere
realistiske - tiltag. Faste forbindelser over/under bade
Storebalt og Kattegat (via Samse) med tilherende mo-
torvejs- og jernbanetilslutning er et eksempel pa en vidt-
gaende udbygning af trafikvilkarene. Betragtes en sddan
udbygning forst, kan »skaevvridning« af landet som fel-
ge af en enkelt fast forbindelse tages op i naeste omgang.

Dette er baggrunden for Selskabets seminar om be-
tydningen af faste Storebzelts- og Kattegatforbindelser. 1
seminaret deltog en snes personer med praktisk eller teo-
retisk viden om offentlig og privat trafik- og transport-
planlzegning. Forud for seminaret vurderede deltagerne
de faste forbindelsers betydning for erhvervsliv, lokale
miljeer og landspolitik. P4 det grundlag udarbejderes en
liste over de grundlaeggende samfundskendetegn, som
vurderingerne inddrog. P4 seminaret droftede deltager-
ne forst listen med henblik pa korrektioner. Derefter dis-
kuteredes samvirket mellem de forskellige kendetegn.
Det skete i en systematisk og praeciseret form ved hjalp
af en sarlig analyseteknik. Teknikken resulterer i en
»model« af det kvalitative samspil mellem samfunds-
kendetegnene, som pa én gang er overskuelige, og kan
simuleres i en minidatamat. De mange direkte og indi-
rekte virkninger i forskellig retning, som seminarets mo-
del angav, beregnedes pa en medbragt datamat, og dette
forleb blev forelagt deltagerne til diskussion. Efter semi-
naret beregnes resultatet af forskellige »politiske« ind-
greb i forlgbet. I det folgende referes seminarets hoved-
resultater.

Seminardeltagerne forventede, at

Faste forbindelser over Storebzlt og Kattegat, der san-
ker transportomkostningerne og hzever serviceniveauet,
kunne

- forstaerke eksisterende tendenser i retning af centrali-
sering og specialisering af dels produktion og lagerfe-
ring, dels distribution og detaillehandel,

- forstaerke erhvervsudviklingen i trekantsomradet: Ko-
benhavn-Odense-Arhus pé& bekostning af erhvervsud-
viklingen i det @vrige land, specielt randomrader og
mindre byomrader.

- stimulere nye og mere effektive erhvervsaktiviteter,
som i naeste omgang affeder ny erhvervsudvikling,

- understotte transportvaesenets effektivisering og skabe
nye transportbehov,
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= pavirke samfundet som helhed, bl.a. landets sikker-
hedspolitiske sarbarhed, internationale handelsforbin-
delser og skonomisk-politiske styrke samt danskernes
selvtillid og selvfslelse.

De anferte op tilsvarende forventninger kan beskrives
som ndringer over en snes kendetegn ved samfundet.
Seminardeltagerne var i det store og hele enige om sam-
virket mellem disse kendetegn. Uenigheden var begraen-
set til enkelte relationer, Der var delte meninger om faste
forbindelsers betydning for landets skonamisk-politiske
styrke og for danskernes selvtillid og selvfalelse, og ved-
rarende belydningen af sterre centralisering for trans-
portbehovet. Bt centraliseret, landsdmkkende gods-
transport-selskab kunne begreense godstransportbe-
hovet i kraft af en rationaliseringsgevinst, mens en
eeoprafisk centralisering af produktionen kunne sge
person- og godstransportbehovet, Nir sagkyndige er
uenige om sd vasentlige virkninger af faste Store-
bizlts- og Kattegatforbindelser, ma  detaillerede
trafik- og samfundsekonomiske beregninger af en
bros eller tunnels betydning nedvendigvis blive meget
usikre.

Takster, lanevilkdr og offentlig/ privat finansiering
indgar ikke direkte i modellen. Det drejer sig om si-
kaldte politik-faktorer, der fastlzegges af Folketinget,
Folketingets beslutninger besternmer i sin tur samyir-
ket mellem [aste forbindelser og de evrige samfunds-
kendetegn, F.eks. vil heje overkerselstakster medfo-
re, at faste forbindelser er uden bhetydning for trans-
portomkostningerne og kun ever indfydelse pd trans-
porien via et hgjere serviceniveau. Politik-faktorerne
er Folketingets midler til al gribe ind i det samvirke,
som modellen beskriver, og ikke snaturgivnes kende-
tegn ved samfundet.

seminardeltagerne naede ikke frem til fuldstzndig
enighed om, hvilke samfundskendetegn modellen
skulle omfatte eller om samvirket mellem kendetegne-
ne. Uenigheden var dog ikke starre end, at de forskel-
lige modeller resulterede i ensartede udviklingsforlab.
Udviklingsforlgbet pd lsngere sigt under forudseset-
ning af lave takster og en vis gkonomisk stabilitet var
i hovedtrek:

Kendetegn, der styrkes: Geografisk op organisatorisk
centralisering, transportbehovet, produktionsfor-
nyelse, internationale skonomisk-politiske styrke.

Kendetegn, der svaskkes: Arbejdslesheden i direkte
berarte lokalomrider, danskernes selvtillid og selv-
falelse.

Kendetegn, der udviser mangelfuld tilpasning (sving-
ninger): Transportsystemets kendetegn. (Belastnin-
gen af vejnettet som falge af gget transporthehov
forringer landevejstransporiens konkurrencesyne,
saledes at belastningen af vejnettet falder igen. Nar
vejnettets belastning er faldet under et vist niveau,
gentages dette forleb med modsvarende udsving i
jernbanernes konkurrenceevne, 1 virksomhedernes
udbytte af et bedre transportsystem osy.).

Det beskrevne udviklingsforleb er ikke en forudsi-
gelse. Modellen al samvirket mellem transport- og
samfundsforhold sammenfatter et antal kyndige per-
soners viden op erfaringer om et meget sammensat
emne i en praeciseret form, og udviklingsforlsbet an-
skuelipear betvdningen af den pigeldende viden og
erfaring. Det drejer sig i den forstand om en teknik til
at gore tverfaglip og subjektiv indsigt kommuniker-
bar, sdledes at denne indsigt kan debatteres, vurderes,
korrigeres og nyttiggeres.

To forhold, der spiller en vis rolle i den offentlige
debat om en Storebaltshro, er udeladt af modellen.
Det drejer sig om energipriser og akonomiske kon-
junkturer. Der er erfaringsmasssig basis for at forbigd
disse forhold. F.eks. voksede bilirafikken over Store-
bzlt op Kattegat indtil 1970 og har siden veeret kon-
stant. Vaksten standsede sdledes flere ar inden den
farste energiprisstigning, og trafikken blev hverken
begraensct al denne prisstigning eller forstaerket af re-
alprisfaldet fra 1974 til 1979, For 54 vidt angar ekono-
miske konjunkturer viser undersegelser [ en rzkke
lande, at transportsystemets udvikling felger en én
gang fastlagt bane vanset konjunkturerne. Eksempel-
vis startede wdbygningen af USAs vejnet cirka 30 4r
for bilparken bepyndie at vokse, op udbyeningen er
sket med samme hastighed i hele perioden. Set pd den-
ne baggrund er sparehensyn neppe de bedste begrun-
delser for en udskydelse af byvgeeplaner.

De anferte resultater begrunder hverken et ja eller
et nej til faste forbindelser over Storebeelt og Kattegat.
De faste forbindelser vil dreje transportsystemets ud-
vikling — som i alle tilfalde finder sted - i en anden
retning end hidtil. Hvor meget, der vil ske i lobet af et
bestemt dremal, kan ingen sige. Men hvis de gkono-
miske fordele bliver store, 54 vil de nye trafikale og
politiske problemer ogsa blive store. | det omfang fa-
ste forbindelser leser nogen problemer, vil de skabe
nye og formentlig lige 54 store problemer,

Seminardeltagerne udtrvkie denne konklusion pd
forskelliz made. En pegede pd, at aget centralisering
vil mede staerk politisk modstand fra lokale politikere
og lokale befolkninger. Andre fremhzevede, at regio-
nale speendinger og ulizevept vil vokse i samme takt
som faste forbindelser skaber basis for effektivisering,
centralisering, stordrift og forbedret konkurrenceevne,
Det blev ogsa understreget, at spergsmdlet i alle tilfazl-
de var uvasentligt i forhold til de milje-, beskeeftigel-
ses- og hvskvalitetsproblemer, der skulle lsses 1 det
kommende ir - bide nationalt og internationalt,

Centralisering versus spaltning af landet midt ned
gennem Storebalt er ikke de eneste valgmuligheder.
Mulighederne preesenterer sig pd denne made, fordi
man tage wdgangspunkt i trafikprognoser, lensom-
hedsberegninger og offentlige udgifter. Det alternati-
ve udgangspunkt, som seminarel peger pd, er lokal-
omradernes adgang til at forme egne fremtider, Tgen-



nem den sidste snes ar er beslutningerne blevet centra-
liseret og udferelsen blevet decentraliseret - bade i
den offentlige og private sektor. Det er sket i effekti-
vitetens og den sociale retfaerds navn, men har fort til
stivhed og vilkarlighed. Sociale fornyelser, der bade
bryder med misbrugs-frygtens kontrol - pad samme
made som man for knapt 100 ar siden skabte sociallo-
ve uden fattigstempel - og genforener beslutning og
udferelse, kan genabne samfundet for fornyelse og
genskabe politisk legitimitet. Sidanne sociale fornyel-
ser kan understottes af et transportsystem, der for-
mindsker de fysiske afstandes betydning - bl.a. gen-
nem faste forbindelser over Storebalt og Kattegat.
Det betyder ikke, at faste forbindelser er uvasentlige
eller i det mindste kan udskydes. Det betyder derimod,
at faste forbindelser ikke kan erstatte sociale fornyel-
ser, og at de sociale fornyelser skal fremskyndes, s& de
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er virkningsfulde den dag en bro eller tunnel dbnes for
trafikken.

En Storebaltsbro vil med sikkerhed blive et natio-
nalt bygningsveerk. Den kan tillige blive et handgribe-
ligt udtryk for evne og vilje til at forme - og ikke blot
formes af - en udvikling, som i alle tilfeelde finder
sted. Man kan betragte et sddant bygningsveerk som
en vaerdi i sig selv. Da er yderligere begrundelser for
byggeriet unadvendige. Det ville vaere i overensstem-
melse med historiske traditioner og praksis inden for
bl.a. det kulturelle og miljemessige omrade. Den
kendsgerning, at en fast Storebeeltsforbindelse ogsa
kan betragtes som en - mere eller mindre - lgnsom in-
vestering, udelukker ikke i sig selv en beslutning ud-
sprunget alene af viljen til at forme fremtid og evnen
til at forene sociale og tekniske fornyelser.




ANDEN DEL: Behovet for udredninger vedraerende ost-vest trafikken




Introduktion: STORPROJEKTER

Jens Fisker

Alle - tilhaengere og modstandere - erkender, at byg-
ning af en fast forbindelse over Storebzlt er et »stor-
projekt«. Foretagendet herer til en serlig kategori af
projekter, som det for det efterfelgende vil veere nyt-
tigt at sege en nermere afgraensning af.

Storprojekter

Et »storprojekt« kan karakteriseres saledes:

_ det kraever en investering, der er stor i relation til
den samlede investering i det samfund, der patager
sig investeringen. Det pakalder sig alene af den grund
indgaende overvejelser, fordi en fejlinvestering bety-
der, at der er sat andre tilsvarende muligheder for
investering over styr.

- projektet lader sig ikke gennemfere etapevis pa en
sadan made, at de enkelte etaper - jvf. motorveje —
har deres selvstzendige vardi, hvis projektet ma op-
gives pa halvvejen.

- projektet har foruden de direkte tilsigtede virknin-
ger en indflydelse pa samfundslivet pa en made som
»ingen havde tzenkt pa«.

Hejkonjunkturens optimisme forte verden over til
mange storprojekters realisation. Undertiden var re-
sultatet godt - ofte ferte det til helt uventede og/ eller
uenskede resultater.

- Sydney-operaen ferte til regeringsskift, men projek-
tet havde sin egen livskraft, som selv modstanderen
matte vige for.

- Concorde-flyet blev fuldfert, men blev derefter
skrinlagt. Der kan maske havdes, at arbejdet med
lgsning af de mange problemer har afsat en fond af
viden, som kommer flyvningen med andre planer til
gode.

- Andre projekter som Wiens centralsygehus, Lon-
dons tredie lufthavn, udbygningen af Frankfurts
lufthavn har lidt tilsvarende skabner.

Vi er ikke uden hjemiige eksempler:

- Postterminalen og Herlev sygehus svarer ikke til
planen og Saltholm lufthavn dede pa skrivebordet.

En Storebaeltsbro
Projektet falder inder for begrebet »storprojekt«:

- Investeringen er stor og kan sidestilles med andre in-
vesteringer - omend af mindre opsigtsvaekkende ka-
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rakter. Eksempelvis vil en effektivisering af dansk
svineproduktion beslaglzgge belgb af samme stor-
relsesorden. Eller en opbygning af flere universite-
ter med tilherende forskningsinstitutter.

- Investeringen er en udelelig helhed i Storebeeltspro-
jektet. Tilkerselsramper har ingen veerdi uden bro.
Og har man forst etableret broen bindes der utalte
offentlige og private midler i en uundgaelig opfelg-
ningsinvestering.

- Storebzltsforbindelsen ndrer samfundslivet. Den
medferer nye tidsafstande, nye kombinationsmulig-
heder som rzekker ud over det snzvre transportgko-
nomiske. P4 grund af den centrale placering kom-
mer disse virkninger til at berere hele det danske
samfund. Vi kan sidestille disse (ukendte) virknin-
ger med de zndringer, der fulgte i kolvandet af
jernbanebygningen for 100-150 ar siden. Der skete
noget med landets bebyggelse, kulturliv, handelsliv
og produktionsliv.

Vi skal maske tilfaje et yderligere karakteristikum
for dette »storprojekt«: Den nationale symbolik, der
ma tilleegges en politisk-kulturel vaerdi. Amerikaner-
ne ofrede et tiar pa at nid manen for russerne. Turen
gav vel nzppe noget direkte skonomisk udbytte, men
man betalte gerne for at vaere den generation, der var
»first at the moon«. En national bedrifts inspiration
har méaske ogsa sin gkonomiske veerdi.

Selv om Storebzltsbroens veerdi i trafikmaessig
henseende settes til 0, kan befolkningen foretrakke
at skatte hertil fremfor f.eks. at skatte til en rente-
seenkning for investering i moderne svinestalde.

Vi har tidligere i dansk historie handlet uskonomisk,
men kulturelt-politisk »korrekt« - f.eks. ved befeaest-
ning af Kebenhavn - uanset at et draenings- og merg-
lingsprojekt i det ekspanderende landbrug ville have
kastet mere af sig.

Storebzeltsprojektets ukendte faktorer
Okonomiske og trafiktekniske faktorer har udgjort
kernen i det hidtil anvendte beslutningsgrundlag for
en Storebaltsbro. Det forte til en henlaeggelse af pro-
jektet.

Skal projektet genoptages ma der fremskaffes ma-
teriale, der kan belyse de videregaende virkninger sa-
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vel pa det gkonomiske som pa det politisk-kulturelle
omréade.

Lad os vende tilbage til Herlev sygehus. Det var re-
sultatet af veldokumenterede beregninger over for-
ventninger, ensker og dremme om effektivitet hos
mennesker med tilknytning til hospitalsopgaver: Over-
leeger, sygehusingenigrer, sygehusadministratorer og
sygehuspolitikere.

Losningen - storprojektet - fremkom vel endog pa
baggrund af en befolknings tro pa, at sygdomme kun-
ne helbredes blot der ofredes det fornedne pa teknik-
ken og tillid til, at der altid ville veere penge nok.

Men holdningen i befolkningen andrede sig. Det
lokale miljg, de menneskelige dimensioner - og maske
endog en andret holdning til selve det at vare syg,
kom til at spille en afgerende rolle. De store sygehus-
projekter mistede deres styrke, men da de nu var etab-
lerede matte de tvinges igennem pa grund af deres ind-
re logik, hvor umoderne den end matte vare.

Men hvordan skulle planlaggere allerede for 20 ar
siden kunne vide, hvordan 80’ernes mennesker ville
forholde sig? Og hvordan skal de, der nu skal tage
stilling til en Storebaeltsbro kunne medtage faktorer,
som omend ikke er ukendte, s dog ikke er manifeste-
rede som beregnelige storrelser? Hvordan skal plan-
laeggerne fa et korrekt billede af resultaterne af den
interferens, der felger mellem de forskellige kreefter
der er virksomme efter realisationen af projektet.

Skal udforskningen af fremtiden gore sig hab om at
blive antaget som en serigs videnskab, ma der legges
afstand til den populaere spAmands meddelelser om,
hvad han har set i sin krystalkugle - selv de mest intel-
ligente og stimulerende scenarier ma forkastes.

Afvisningsgrunden er, at den bevidstgerelse som
scenarierne resulterer i, zndrer forudsaetningerne.
Hvor mange bern blev ikke fodt pa grund af overbe-
folkningsscenarierne?

Fremtidsforskningen ma som sin grundantagelse g4
ud fra, at der set fra nutiden er mange muligheder - vi
taler om en vifte af mulige fremtider.

Det har ikke tidligere veeret sa tvingende nedven-
digt. Der indtrader historisk set perioder med brud
pa udviklingslinien, og perioder i hvilke de nye mulig-
heder udvikles til sterre perfektion og giver et stigende
afkast.

Meget tyder pa, at vi - trods krige og kriser i de sid-
ste 100 &r - har oplevet en periode med en rimeligt
forudberegnelig kontinuitet. Og indtil de seneste ar
har oplevet at vore prognoser passede rimeligt godt.

Hvis kontinuitet ikke er med os som planleggeres
gode and, er det hensigtsles at prove pa at forbedre
sin prognoseteknik og at forgge sit datagrundlag. Det
er ikke darlig planleegning, der er skyld i fejltagelser-
ne. Det er begreensningen i det af fortidige erfaringer
skabte perspektiv, der skal overvindes.

Det er den opgave fremtidsforskningen ma stille sig.
Dens muligheder som serios videnskab ligger i at udvik-
le et »apparatur«, der kan stilles til radighed for dem,

der er tvunget til at treeffe beslutninger af langtrack-
kende og mangesidet karakter. :

Storebaeltsbroen og diskontinuiteten

Broen placeres i et samfund tvunget til opbrud pé vej
mod andre mal og med problemer, der seger nye los-
ninger.

Det erkendes efterhanden, at elektronikken kan
bruges til bedre, hurtigere og mere omfattende losnin-
ger af opgaver, der hidtil har forudsat tankende men-
neskers medvirken. Det medferer en ukendt nyorga-
nisation af samfundet og en omfattende frigerelse af
hidtil bunden arbejdskraft, som vil soge ukendte akti-
vitetsmenstre, bosztningsmenstre og holdningsmen-
stre. Historisk set er vi fortrolige med s&danne brud
takket vaere eftertidens omhyggelige analyser, der gor
dem til logiske selvfolgeligheder. Der er derfor ingen
grund til afvisning af, at et brud i vor tid er undervejs.

Betragter man en Storebaeltsbro som en @&ndring i
det transportbaerende system, bliver det forste spergs-
mal hvilke @ndringer, der efterhanden vil fremkom-
me i det transportorganiserende system, der arbejder
med kommunikation, transporter og lagre og som
gennem de muligheder der bydes pa har indflydelse pa
produktionens lokaliseringsmuligheder. I nzste in-
stans melder spergsmal om zndringer i bosatnings-
menstre og i arbejdsvaner sig - dels som en direkte
konsekvens af broen og dels - om afledede virkninger
af @ndringer iveerksat af broen.

Heri er der intet nyt for en planlagger. Han regner
ogsa med direkte og afledede virkninger.

Fremtidsforskningen gar noget anderledes til veerks,
idet principielt hele samfundslivet i alle ytringsformer
afseges for at finde malbare og ikke-malbare variable
i forhold til det igangsaettende storprojekt.

Disse kvalitative og kvantitative variable kan kun
provokeres gennem en klar grovtegning af projektet.
Kun derved kan vi gare os hab om, at bidragyderne til
listen over variabler ter overskride fortidsbegraensnin-
gen og begynde at angive en eller flere fremtider med
deres nutid som udgangspunkt.

Den faktisk realiserede fremtid er dog ikke identisk
med en af mange muligheder, der eksisterer idag. De
udviklinger, der starter som folge af storprojektet pa-
virker hinanden, og kan som ved andre komplekse
forleb afsvackke, forstaerke eller vaere neutrale ind-
byrdes. De kan ogsa have forskellig styrke i udgangs-
positionen - men udviklingen kan vende op og ned pa
styrkeforholdet.

Efter nogen tids forlgb ser alt anderledes ud.
Kan man regne med.
Kan man ogsa regne sig til det?
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TRANSPORTSYSTEMET - EN PROBLEMFORMULERING

Torben Bo Jansen

Planlaegninges vanskeligheder

Selskabet for Fremtidsforskning afholdt i 1977 en of-

fentlig hering om virkningerne af en Storebzltsbro”.

Heringen péaviste forst og fremmest vanskelighederne

ved at vurdere folgerne af en Storebzltsbro. Vanske-

lighederne skyldtes bl.a.

- at der ikke findes simple og entydige mader til be-
regning af de gkonomiske udgifter og indteegter ved
at bygge/benytte en Storebaltsbro,

- at det teoretiske og metodologiske grundlag for af-
greensning af mulige direkte og indirekte falgevirk-
ninger af en fast forbindelse er usikkert,

- at den gkonomiske og sociale udvikling i lebet af
den halve snes ar, som gennemforelse af en beslut-
ning om en fast forbindelse kraver, og som betinger
en fast forbindelses betydning, er praeget af usikker-
hed,

- at den politiske vurdering af behovet for fast for-
bindelse ikke adskilles fra sagkyndige undersegelser
af, hvorledes en fast forbindelse i pAkommende til-
feelde kan udformes og finansieres, samt,

- manglende viden om, hvorledes broprojektets stor-
relse ndrer dets kvalitet, dvs. om projektet ma til-
laegges andre kvaliteter ud over at veere et sarligt
stort byggeri.

Det er ikke blot vurderinger af den faste forbindelse
over Storebzlt, der er underkastet de anferte vanske-
ligheder. De samme vanskeligheder har preeget andre
projekter - i og uden for Danmark - og skyldes ikke
serlige mangler eller fejl ved planleegningen af en
Storebeeltsbro. Det drejer sig med andre ord om et ge-
nerelt problem knyttet til store projekter, og det lases
ikke alene ved at foretage flere og mere detaljerede
undersogelser af Storebaltstrafikken.

Englenderen Peter Hall udsendte for nogle ar siden
en bog om de mange fejlslagne stor-projekter?. Heri
seger han at uddrage en lzere af de mange fejl. Den di-
rekte arsag til, at det gik galt - eller slet ikke gik - er
det informationsgrundlag, som planlaggerne har be-
nyttet. Planlaeggerne har set bort fra uvisheden pa en
rekke omrader. Det har enten fort til, at projektet
faldt eller ogsa til, at planerne viste sig uden bund i
virkeligheden.

Tre former for uvished har gjort sig gaeldende. For
det forste uvished om forudsetningerne for selve
planlzegningen, dvs. udviklingen i priser, behov, tek-

nologi 0.s.v. Den anden kilde til uvished er de beslut-
ninger, som andre organer traeffer, og som direkte pa-
virker projektet. Endelig er &endringer i befolkningens
holdninger den tredie - og ikke mindst vasentlige -
kilde til uvished i folge Peter Hall.

Fejlslagne planer ma nedvendigvis skyldes mangel-
fulde informationer. Heri er intet nyt. Man kan ogsa
bagklogt fastsla, at det ikke havde vaeret uoverkom-
meligt at forbedre informationsgrundlaget. F.eks.
kommer endringer i befolkningens holdninger ikke
som lyn fra en klar himmel. De kan i betydeligt om-
fang foregribes.

Planlzggernes tekniske fejl udger dog kun en skin-
forklaring pd de »store planlaegningskatastrofer«.
Den egentlige forklaring ma seges i den politiske be-
slutningsproces.

Peter Hall’s konklusion om beslutningsprocessen
er, at den er uforudsigelig. Den er uforudsigelig i den
forstand, at de typiske forestillinger om beslutnings-
processen ikke stemmer overens med virkeligheden.
Med falske forestillinger om, hvorledes beslutninger
traeffes, bliver resultatet af processen uforudsigeligt.
Forestillingerne om den informerece, rationelle be-
slutningsproces deekker lige s lidt virkeligheden, som
forestillingerne om den interesse-afbalancerende pro-
ces, der resulterer i gradvise tilpasninger. Forsegene
pa at forklare beslutningsprocessen pa samme made
som et »matadorspil«, hvor mange individuelle be-
slutningstagere »spiller med og mod hinanden« er
ogsa slaet fejl. Det bedste man kan gore, skriver Peter
Hall, er at sammenfatte flest mulige aspekter af det
emne, der skal treffes beslutning om, i en intuitivt
overbevisende helhed.

Mens Peter Hall’s analyse er veldokumenteret, rej-
ser hans konklusion flere spergsmal, end den besva-
rer. Der er f.eks. intet grundlag for at antage, at den
intuitivt mest overbevisende foranstaltning ogsa er
den mest hensigtsmassige. Forrester® fremhavede
sdledes for over 10 ar siden, at sociale systemers virke-
made er anti-intuitiv, dvs. at intuitivt velbegrundede
indgreb i sociale systemer virkede modsat det forven-
tede.

Den usikkerhed om folgerne af en fast forbindelse
over Storebaelt, der kom frem under Selskabets Store-
baelts-hering i 1977, eksisterer stadig - s meget mere
som usikkerheden ikke er knyttet til Storebzltsbroen
specifikt, men til broen som »storprojekt«. Horingens
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hovedkonklusioner kan derfor fortsat anses for over-
vejende gyldige og udbyttet af en fornyet vurdering
for tilsvarende mindre. Det betyder ikke, at nye, a-
jourferte beregninger af specifikke virkninger af en
fast forbindelse er overfladige eller veerdilase. Sidan-
ne beregninger er det nedvendige grundlag for den
overordnede samfundsekonomiske og tekniske plan-
lzegning af et byggeprojekt, hvis eller nar et projekt er
besluttet. Det betyder derimod, at man ikke kan udle-
de behovet - eller et manglende behov - for en fast
forbindelse over Storebalt af den teknisk-skonomi-
ske konsekvensberegninger. De ovenanferte vanske-
ligheder indeberer, at det altid vil vaere muligt at be-
grunde de mest forskelligartede og modstridende vur-
deringer med lige plausible konsekvensberegninger.

Det selvudviklende transportsystem

Nar de ydre sociale og skonomiske betingelser for sa-
vel bygning som efterfelgende udnyttelse af faste for-
bindelser over Storebzlt er usikre og skiftende, kan
end ikke de mest omfattende og kompetente analyser
resultere i sikre forudsigelser. Det er i stedet nedven-
digt at vurdere behovet for faste forbindelser pa et
grundlag, der er uafhaengigt af savel konkrete tek-
nisk-gkonomiske lgsninger som uforudsigelige kon-
sekvenser. Det kan ske ved at betragte et mere omfat-
tende emne: Det dynamiske eller selvudviklende trans-
portsystem, som en fast forbindelse over Storebzlt er
en del af.

Der er to led i afgreensningen af det mere omfatten-
de emne. Det forste bestar i at beskrive (konceptuali-
sere) transportsystemet som et selvudviklende system,
og det andet led bestar i at specificere faste Store-
baltsforbindelsers rolle i dette system. Gennem om-
formuleringen forskydes hovedvagten fra kvantitati-
ve konsekvensberegninger baseret pa usikre forudsaet-
ninger til kvalitative analyser af transportsystemets
udviklingsmade. Sidstnavnte afhaenger af transport-
systemets strukturelle relationer internt og til de avri-
ge samfundsomrader og kun i mindre grad af skiften-
de og usikre pavirkninger udefra. For det andet kon-
ccntreres analysen om den nutidige struktur og an-
dringer i denne som folge af faste forbindelser - og ik-
ke om uforudsigelige folgevirkninger 10-20 ar frem i
tiden.

Nedenfor redegores for en problemformulering ud
fra denne betragtningsméde.*

Transport er en omkostning, der afhaenger af sam-
virket mellem transportsystemets to delsystemer: Det
transportbaerende og det transportorganiserende (del)-
system.

Danmark har et dels offentligt, dels privat frans-
portbeerende system (veje, jernbaner, broer, skibs- og
lufthavne, gasledninger og lign.) Dette system er un-
derkastet en trafikpolitik, som hidtil har vaeret praget
af perfektionering af anlaeggene ud fra nogle malsaet-
ninger, der skabtes under hgjkonjunktur.

*) Det felgende bygger pa notat af Jens Fisker.

Det offentlige har fastlagt regler for anvendelse af
det offentlige transportbzerende system. Disse regler
supplerer eller modificerer det transportbzrende sy-
stems fysiske egenskaber.

Landet har endvidere et transportorganiserende sy-
stem, der dirigerer transportmangderne ud fra privat-
oskonomiske eller kort-periodiske offentlige hensyn.

Offentlige investeringer i det transportbarende sy-
stem vil medfere nye forudseetninger for transportor-
ganisationen og derigennem for vilkarene for den pro-
duktion, transporten organiseres for. Andringer af
reglerne for anvendelse af det transportbzrende sy-
stem medferer ligeledes nye forudszetninger for trans-
portorganisationen.

Produktionens lokalisering (beliggenhed, storrelse,
art), endres af pavirkninger »udefra« (set i forhold til
transportsystemets »egendynamik« eller selvudvik-
ling). Det medferer risici for fejlinvesteringer i trans-
portsystem og/eller produktionssystem.

Den anferte betragtningsmade indebeerer, at trafik-
politikken ikke kan dreftes som en isoleret bestrabel-
se pa at na et trafik-skonomisk optimum. Det er ngd-
vendigt at udga fra, hvad trafikpolitikken skal frem-
me respektiv heemme i den samlede udvikling af lan-
det - skonomisk, socialt, kulturelt og politisk (forsta-
et som magtfordeling). Endvidere folger, at en trafik-
politisk diskussion ma inddrage alle vigtige baerende
systemer i overvejelserne savel som reaktioner i det
transportorganiserende system med tilhgrende pro-
duktionssystem.

De generelle principper for beskrivelse og vurdering
af transportsystemets selvudvikling kan herefter sam-
menfattes i folgende form:

Landets transportsystem bestar af et transportbz-
rende og et transportorganiserende delsystem. Det
transportbaerende delsystem udger pa ethvert tids-
punkt de givne forudsatninger for det transportorga-
niserende delsystem, og det transportorganiserende
delsystems faktiske/forventede transportproduktion
er de planlegningsmassige forudsaetninger for ud-
bygningen af det transportbaerende delsystem. Trans-
portsystemet bestadr med andre ord af to koblede del-
systemer, der gensidigt @ndrer hinandens forudsaet-
ninger, sdledes at transportsystemet som helhed besid-
der en »egendynamik«, der lgbende udvikler det ud-
over dets hidtidige forudsaetninger.

Transportsystemets »egendynamik« understottes
eller modificeres af dels trafikpolitikken, dels produk-
tionssystemet. Trafikpolitikken kan knytte udbygnin-
gen af det offentlige transportbeerende system mere
eller mindre sneevert til den faktiske /forventede trans-
portmeengde og pd den made fastholde og forstarke
respektive hamme transportsystemets »egendyna-
mik«. Tilsvarende kan det transportorganiserende sy-
stem effektivitet pa givet tidspunkt spille en sterre el-
ler mindre rolle for produktionens lokalisering. Hvis
det transportorganiserende systems effektivitet spiller
en vaesentlig rolle for lokaliseringen, vil lokaliseringen



pavirkes af og i sin tur understotte transportsystemets
»egendynamik«.

En trafikpolitisk vedrerende det beskrevne trans-
portsystem skal angive, hvorledes transportsystemets
»egendynamik« kan bidrage til opfyldelse af relevante
samfundsinteresser. Formulering af en sadan politik
kreaever udredning af

a. Hvilke samfundsinteresser er relevante for vurde-
ringer af transportsystemets udviklingsmade?

a.l. Skaber udviklingen i transportsystemets gods-
transportmuligheder nye betingelser for pro-
duktion og/eller produktionens lokalisering,
saledes at produktions- eller lokaliseringsin-
teresser er relevante vurderingskriterier?

a.2. Skaber udviklingen i transportsystemets per-
sontransportmuligheder nye betingelser péa de
sociale, kulturelle og/eller politiske omréder,
saledes at sociale, kulturelle og/eller politiske
interesser er relevante vurderingskriterier?

b. Opfylder det eksisterende transportsystem specifi-
cerede, relevante samfundsinteresser?

b.1. 1 hvilken retning udvikler transportsystemet
sig aktuelt, og i hvilken grad opfylder denne
selvudvikling angivne samfundsinteresser?

b.2. I hvilken grad bliver transportsystemets aktu-
elle udviklingsretning understottet respektivt
haeemmet af den foreliggende trafikpolitik?

c. Hyvilke trafikpolitiske tiltag kan sikre, at transport-
systemets »egendynamik« bidrager til opfyldelsen
af angivne, relevante samfundsinteresser?

c.1. Hvilke fysiske andringer af det transportbee-
rende system vil skabe sddanne nye forudsat-
ninger for det transportorganiserende system,
at udviklingen af transportsystemet som hel-
hed opfylder angivne samfundsinteresser bed-
re?

c.2. Hvilke zndringer af eksisterende regler for
anvendelse af det offentlige transportbaerende
system kan erstatte fysiske eendringer specifi-
ceret under (c.1.)?

Gennem besvarelse af spergsmal (a) fastlaegges
hensigten med en trafikpolitik for et dynamisk trans-
portsystem i dagens samfund, og besvarelsen af
spergsmadl (b) viser, om den aktuelle trafikpolitik op-
fylder hensigten, mens spergsmal (c) vedrerer de kon-
krete trafikpolitiske tiltag, der kan opfylde hensigten.

En udredning af de tre spergsmal kan siges at pavi-
se et behov for fast Storebzltsforbindelse, Avis en fast
forbindelse er (en del af) svaret pa spergsmal c.1. og
hvis der ikke findes nogen erstatninger herfor under
spergsmal c.2. Beskrivelsesprincipper og spergsmals-
formulering indeholder med andre ord en preaecisering
af, hvad der skal forstas ved »behov« i relation til fa-
ste forbindelser over Storebaelt.

Det skal understreges, at en udredning af de tre
spergsmal ikke erstatter den politiske beslutningspro-
ces. Udredningen skaber derimod et grundlag for en
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offentlig og politisk stillingtagen til, hvorledes for-
skellige — og eventuelt modstridende - samfundsinter-
esser skal prioriteres for s vidt angar trafikpolitik-
ken, hvorledes trafikpolitikken skal integreres i den
samlede politik og for afvejning af de forskellige tra-
fikpolitiske tiltag.

Forundersagelse af Storebaelt/Kattegat-trafikken
En generel og detaljeret undersegelse af de tre oven-
anferte sporgsmal er bade tids- og ressourcekrevende
og kan fore til mindre anvendbare resultater end anta-
get. Der er derfor grund til at sgge problemformule-
ringen indsnaevret med henblik pa en mere begranset
forundersogelse. Forundersggelsen skal pa den ene si-
de udgere en selvstaendig og afsluttet undersegelse af
et trafikalt spergsmal. Faste forbindelser over Store-
belt udger et velegnet emne for en sddan forunderso-
gelse.

Da faste forbindelser over Storebelt iszer har be-
tydning for det overordnede transportsystem, der for-
binder hovedlandsdelene, kan forundersggelsen be-
graenses til den overordnede trafikudvikling. Det be-
tyder pa den anden side, at savel Storebzlt som Katte-
gattrafikken skal indga i undersggelsen.

Forundersegelsen behaver ikke at afdakke hele
transportsystemets betydning for skonomiske eller
andre samfundsinteresser. Det er tilstreekkeligt at un-
dersgge, om faste forbindelser over Storebzlt og/el-
ler Kattegat andrer det eksisterende transportbaren-
de system - og derigennem forudseetningerne for
transportorganisationen - s meget, at dette skaber
nye betingelser pa de skonomiske, sociale, kulturelle
eller politiske omrader. Hvis det ikke er tilfzldet, er
de forskellige samfundsinteresser heller ikke relevante
kriterier for vurdering af behovet for faste forbindel-
ser. Beslutningen om Storebaltsbro eller -tunnel kan
da traeffes alene pa grundlag af interne transportgko-
nomiske optimeringskriterier og f.eks. prioriteres i
forhold til andre investeringer pa basis af befolknin-
gens preeferencer.

En fast forbindelse over Storebeelt, der forer til ned-
leggelse af facrgeruterne over Kattegat, vil forege
transportafstanden mellem Sjzlland og den nordlige
del af Jylland. En fast Storebzaeltsforbindelse vil i det
tilfaelde pa én gang forbedre og forringe forudsatnin-
gerne for den overordnede transportorganisation. De
modstridende virkninger af en fast Storebaltsforbin-
delse, der skabes pa bekostning af faergeruterne over
Kattegat, komplicerer undersegelsen. Dette kan und-
gds ved at undersoge betydningen af at etablere faste
forbindelser over sivel Storebzlt som Kattegat. Pa
den made kan de transportmaessige »vridninger«, som
en fast Storebazltsforbindelse kunne foranledige, ud-
skydes til eventuelle yderligere undersagelser, og for-
undersogelsen kan koncentreres om hovedspgrgsma-
let: Vil faste forbindelser overhovedet ave indflydelse
pa andre samfundsomraders udvikling? Det er med
andre ord mere frugtbart at undersgge virkningerne
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af en vidtgadende udbygning af det overordnede trans-
portbaerende system, selv om en siadan udbygning
naeppe et praktisk gennemforlig.

Mens en generel undersggelse af transportsystemets
selvudvikling vil vise, hvor meget denne udvikling pa-
virkes af skiftende og usikre ydre forhold, ma& forun-
dersogelsen baseres pa antagelser herom. Den enkle-
ste antagelse er, at transportsystemets »egendynamik«
er relativt upavirket af skiftende og usikre ydre forhold
- f.eks. energipriser og ekonomiske konjunkturer.
Der er empirisk stotte for denne antagelse. To typer af
undersogelsesresultater, der underbygger antagelsen
skal kort anferes. Referatet af undersagelserne er be-
greenset til de resultater, som direkte vedrorer trans-
portsystemets »egendynamik«.

Den ene type undersggelsesresultater er sakaldte
tidsbudgetter, dvs. opgerelser over befolkningens tids-
anvendelse degnet igennem pa forskeilige aktiviteter.
Disse undersegelsesresultater peger i retning af, at
tidsanvendelse pa transport og det gennemsnitlige an-
tal ture pr. person er konstant.

G. Hupkes® har pa grundlag af en rackke tidsbud-
getundersogelser formuleret en »lov« om konstant
rejsetid og turhyppighed: »A widely held belief in
transport planning is that there is an automatically ex-
panding mobility, based particularly on the increasing
use of private motor car use. But the »law« of con-
stant travel time rates states that the average number
of daily trips per person and the time budget allocated
to transport show stability. . . These constants ap-
parently apply in many developed nations, as if people
have som built-in mechanism allowing them to fix the
travel time budget and the tripe-rade over a certain pe-

Tabel 1: Observeret turhyppighed og transporttid pr. person

riod and at a certain level. This implies that the total
number of trips and travel time consumed vary princi-
pally with the population number. . . By substitution
more expensive but faster transport modes for cheaper
but slower ones, people have widened their choice of
activities. They neither spend more time travelling, nor
make more trips«.

»The general conslusions are not commonly accep-
ted in transport studies. On the contrary, it has been
and still is widely believed that the number of trips and
the total travel time increases if a family buys a car.
This has led to the idea of automatically expanding
mobility which has dominated transport planning for a
long time. The fact that, for practical reasons, traffic
pools omit short walking trips is the origin of this mis-
understanding. It means that a car-driver posting a let-
ter is included, whereas a pedestrian doing the same
thing is not. Other survey methods, notably time bud-
get recording in which all activities must be accounted
for, avoid this pitfall®.«

Det refererede undersogelsesmateriale er bl.a. sam-
menfattet i nedenstdende tabel.

Den paviste stabilitet i transporttid og gennemsnitli-
ge antal ture pr. person pa tveers af samfundsmaessige
forskelle indebzerer, at den gennemsnitlige person-
transportmangde - malt ved antal ture og ikke person
/km - er relativt upavirket af skiftende ydre forhold og
understotter dermed antagelsen om, at de ydre forhold
ikke spiller vaesentlig rolle for transportsystemets ud-
vikling.

Den anden type undersegelsesresultater, der skal re-
fereres her, vedrerer teknologisk substitution, dvs. ma-
den hvorpa ny teknik vinder indpas og fortranger hid-

Observatoer Undersoagel-- Undersogelses- Daglig transport-  Daglig tur-
sesar omrade tid hyppighed
Scheleischovsky ' - Sovjetunionen 3.8
Clark, Lee and Ogden - Verden 1 t 22 min.
Hupkes 1962 Holland 4.4 1t 11 min.
Szalai 1965/1966 USAP 1t 23 min.
Szalai 1965/1966 Belgien/Frankrig? 1t 12 min.
Szalai 1965/1966 @steuropa” 1 t 24 min.
Vidakovi¢ 1968 Amsterdam
Oud-Zuid 4.8 1t 5 min.
Hupkes 1972 Holland 4.3 1t11 min.
Vidakovi¢ 1972 Amsterdam
Nieuw-West 4.7
Vidakovi¢ 1974 Amsterdam
Oud-West 4.8
Neth transportinstitut 1975 Holland 5.0 1t 10 min.
Gns. af alle undersogelser 4.5 1t 15 min.

Noter: 1) Gennemsnit for 44 byer.
2) Gennemsnit for 85 byer i Belgien, 6 i Frankrig.

3) Gennemsnit for 8 byer, henholdsvis i Bulgarien, Tjekoslovakiet, @sttyskland, Ungarn, Polen, Sovjetunionen og Jugoslavien.
Kilde: G. Hupkes: The law of constant travel time and tripe-rates, Futures, vol. 14 (1982), p. 40



tidig teknik. En lang raekke undersogelser viser, at
vaeksten i nye teknikkers eller fremgangsmaders mar-
kedsandele eller udbredelse folger en sakaldt S-kurve.
Markedsandele eller udbredelse vokser forst langsomt,
derefter hurtigt for at flade ud igen, nar overgransen
tilnaermes, og til sidst falder andelen eller udbredelsen
stabilt som felge af ny substitution. Dette udviklings-
forleb kan beskrives ved en logistisk funktion, der fast-
laegges af tre parametre: lokaliseringen af processen i
tid, processens veekstrate samt processens overgranse.

I en ikke offentliggjort analyse af bilanskaffelse skri-
ver C. Marchette® indledende: »This study was origi-
nally started in order to try to evaluate the effect of in-
novation and promotion efforts on the acceptance and
market dynamics of cars. It somehow expanded around
the original task, and came to show some unexpected
and anti-intuitive aspects on the car system. In parti-
cular a very high level of determinisms, most probab-
ly due to strong and efficient social feedback loops”.«

Analysen omfatter udviklingen i antal biler pa veje-
ne i 9 forskellige lande, udviklingen for de domineren-
de bilfabrikker i USA og Japan, bilimport, biludskift-
ningz udviklingen i feerdselsulykker og andet. Resul-
taterne sammenfattes i folgende konklusion: »This
search was exploratory and many leads we found are
still left unexploited. In particular, the fact that this
form of analysis is not linked to a particular type of
commodity, but has a general character«.

DEven at this point a certain number of conclusions
can be drawn:

- The development of car population in a certain area
appears to be dominated by an internal dynamics
that does not appear to be determined by decisions
taken inside the industry, and vehiculated through
innovation and marketing.

- Innovation and publicity do not seem even able to
change the relative market position of large manu-
factures. One may perhaps interpret them as mani-
festations of vitality to insure-territorial respect, in
the sense of posturing by territorial animals.

Concerning the future, the top down analysis I used
gives an extremely simple, if simplified, picture of
the state and the system and its evolutionary lines.
Car industry appears to become more and more in-
ternationally oriented and Japan appears to domi-
nate that market.

- Car safety appears to be controlled by societal set
points and feed-backs. Trying to increase it on pure-
ly technical grounds may be disappointing if socie-
tal homeostasis is not taken into account. Strapped
drivers seem ready to release their inhibitions right
to the point they can meet their allotted quota of
killing.

- Car demand appears predictable on »physical«

grounds: penetration rate and death rate. A referen-

ce curve based on that could in any case greatly help
to seperate the superimposed noise and try to spot
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its causes. For car types, the much talked whims of

the public do not appear in hindsight. For Europe at

least, alle boiled down to a substitution of medium
for very small cars, all the rest keeping solid their
market shares®.«

Til illustration af de citerede konklusioner gengives
fire af rapportens figurer og de hertil knyttede kom-
mentarer.

Det selv-regulerende udviklingsforlgb, som Mar-
chetti papeger for bilsystemets vedkommende (jfr. fi-
gur 2), understatter den betragtningsmade, der er for-
muleret i foregdende afsnit. Udviklingsforlebet er ik-
ke knyttet til bestemte produkter eller til bestemte lan-
de, men udviklingens placering i tid og vaekstraterne
varierer fra land til land, (jfr. figur 3). Det transport-
baerende og det transportorganiserende systems gensi-
dige udvikling af hinanden illustreres af figur 4, og
transport-teknologiens indbyrdes afhangighed illu-
streres af figur S.

Figur 2: Indregistrerede biler i USA

(Maksimum 200 mio.)
_F_ F
1~-F
10} 90%
100 sox 1977
0= 10% AT=19y
10-2 bl ! 1 1 1 ! ! 1

‘30 ‘40 50 L 70 80 3¢ 2000

Cars registered in the US are reported as fractions F
of the »perceived« maximum (200 Millions). The per-
ceived maximum is calculated best fitting the data
with a three parameter logistic. I actually did it by tri-
al and error and by hand using the above transform.
The flex, or the 50% penetration point is indicated
with a date, and AT represents the time constant, or
the time to go from 10% to 90%.

To facilitate reading of the curve, fractions F are
reported for the levels indicated.

Perceived maximum can be considered as the size
of the econiche for the car species. If other modes
compete, the niche may never be filled, as multiple
competition between primary energies clearly shows.
It can also be »overshot«, the approach to the asymp-
totic level becoming then oscillatory.

Kilde: C. Marchette: The Car in a System Context, IIASA, Wor-
king Papes, 1982, p. 14.
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Figur 3: Relation mellem bilparkens veeksthastighed
( AT) og tidspunktet, da bilparken omfattede
1% af markedsandelen.
100 N ~—— ————
k_ o US
CAN

T T

50
s
L oA

I UK eF

AT years J

10

1900 1950 2000

The time constant of car penetration in various
countries is here reported vs the date when car popu-
lation reached 1% of saturation level, which is consi-
dered as the starting point of massive penetration.
The precise time trend log AT = at +b appears to be
well matched. No explanation is available.

US: USA, Can: Canada, S: Sverige, A: @strig
UK: Storbritannien, F: Frankrig, D: Vesttyskland,
I: Italien, J: Japan.

AT: Jfr. figur 2

Kilde: Som figur 2, p. 26

Figur 4: Udviklingen i asfalterede veje. USA 1910-1970
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A common statement in the literature, that the deve-
lopment of the paved road net is a consequence of the
introduction of the car, should be taken with caution.
Certainly cars and paved roads show a symbiotic rela-
tionship, but the fact that paved roads preceded by a
good 30 years the introduction of the car in the US,
and the fact that their rate of development was not
modified when the car appeared, strongly points to a
reverse causality.

F og AT: Jfr. figur 2
Kilde: Som figur 2, p. 36

Figur 5: Udviklingen i USA i togs, bilens og flys
persontransport (intercity person/km).
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Train, car and plane compete for passenger-km in a
neatly darwinian way. Curiously, US cars displayed
airplane secondary characteristics when reaching, in
1959, the top of their penetration, and initiated the
inexorable fall. Mimicry of the fight?

F: Jfr. figur 2
Kilde: Som figur 2, p. 37



Endvidere udbygger og supplerer Marchettis analyse
resultaterne af tidsbudgetundersagelserne. Det frem-
gar sdledes, at hverken to energiprisspring eller gko-
nomiske stramninger i 70’erne har sat sig spor i bilan-
skaffelse eller -udskiftning i de undersegte lande. Det
er ogsd de allermindste - og dermed mest energibespa-
rende - biler, der har mistet markedsandele i Vesteu-
ropailebet af 70’erne.

Antagelsen om, at udviklingen i transportsystem
forleber relativt upédvirket af de skiftende og usikre
ydre forhold, indebaerer saledes ingen urimelig for-
enkling i felge de citerede undersegelsesresultater.
Det betyder, at forundersegelsen ikke behgver at ind-
drage de aktuelle samfundsekonomiske, energimaes-
sige og andre »kriser« i analysen. Faste Storebzalts- og

Noter:

1) Hering om Storebaeitsbroens virkninger, Futuriblerne, 1977, nr.
3, Selskabet for Fremtidsforskning.

2) Peter Hall: The great planning disasters, London 1980.

3) J. W. Forrester: The counter-intuitive behavior of Social Systems,
Technological Forecasting and Social Change, Vol. 3 (1971), p.
309 ff.

4) G. Hupkes: The law of constant travel time and trip-rates, Futu-
res, Vol. 14 (1982), pp. 38-46.

5) Hupkes, op.cit. p. 38-39.

6) C. Marchette: The car in a system context. The last 80 years, and
the next 20. Working paper. International Institute for Applied
System Analysis, Laxenburg, @strig. Citeret med forfatterens til-
ladelse.

7) Op.cit. p. 1.

8) Op.cit. p. 10-11.
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Kattegatsforbindelsers betydning for samfundsudvik-
lingen afhaenger ikke af skiftende ydre forhold, men
af strukturen af samvirket mellem transportsystem og
de gkonomiske, sociale, kulturelle og politiske syste-
mer.

Sammenfattende kan forundersggelsens problem
herefter formuleres i folgende form:

- Vil faste trafikforbindelser over savel Storebalt
som Kattegat med tilherende bane- og vejnet i kraft
af den struktur, hvori transportsystemet samvirker
med de eskonomiske, sociale, kulturelle og politiske
samfundsomrader, skabe nye betingelser for den
gkonomiske, sociale, kulturelle og/eller politiske
udvikling i landet?



TREDIE DEL: Eksperiment med ny mgdeform - KSIM
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SEMINAR OM STOREBALTS- OG KATTEGATTRAFIKKEN

Torben Bo Jansen

KSIM-simulation

Forundersggelsesproblemet, som formuleret i forega-

ende afsnit, er blevet analyseret pa et arbejdsseminar.
Seminaret kan betragtes som et eksperiment med

udnyttelse af KSIM, der er udviklet specielt med hen-
blik pa denne anvendelse?. KSIM er en teknik til at
beskrive et samvirke mellem et antal faktorer pa en
sddan made, at man kan beregne eller simulere det
samlede udviklingsforlgb, der er resultatet af de speci-
ficerede direkte og indirekte relationer mellem fak-
torerne. Simulationsresultaterne kan ege forstaelse af
den struktur, der er blevet simuleret, og viser heller ik-
ke andet end det, der er indeholdt i den simulerede
model.
Vaesentlige kendetegn ved KSIM er?

1) Modelkonstruktionen er relativ enkel. Emnet be-
skrives ved et antal variable. Hver variabel define-
res, sdledes at den har en minimumsvaerdi (0) og en
maksimumsveaerdi (1,0). Szettet af variable udger
rakker og kolonner i en matriks. I matriksens cel-
ler indferes henholdsvis plus, nul eller minus, hvis
kolonne-variablen styrker, ikke gver indflydelse pa
eller svaekker reekke-variablen. En staerkere indfly-
delse kan angives ved flere plus’er eller minus’er.
Endelig angives det beskrevne emnes udgangstil-
stand i form af de enkelte variables startveerdier
mellem 0 og 1,0.

2) KSIM forudsatter et S-kurveformet udviklingsfor-
leb for de enkelte faktorer, dvs. langsommere
vaekst, nar faktorernes vaerdi narmer sig mini-
mums- eller maksimumsgreensen, og hurtigere
vaekst i midterfasen. Selv om der foreligger betyde-
lig empirisk stette for denne forudseetning (jvf.
Marchettis resultater refereret i foregaende afsnit),
er der tale om en forenkling. Den saetter for sa vidt
ingen graenser for den enkelte faktors konkrete ud-
viklingsforlgb, siledes som dette betinges af de av-
rige faktorers udvikling. Den tjener derimod som
grundlag for normaliseringen af beskrivelserne af
udviklingsforlgbene til variationer mellem 0 og 10,0
og har tillige beregningsmaessig betydning. Kompu-
terprogrammet beregner, hvorledes en lille &ndring
i én (ikke-konstant) faktor eendrer de andre fakto-
rers veerdier, og nar zndringerne i hver enkelt fak-
tor som folge af sma sendringer i de ovrige ikke-
konstante faktorer er beregnet, starter program-
met forfra med de nye faktorveerdier som udgangs-

punkt. Antagelsen om S-kurveforleb indebeerer, at
de enkelte @zndringers storrelse afhaenger af fak-
torens udgangsveerdi.

3) Relationerne mellem faktorerne kan specificeres
pé to forskellige mader i modellen (samt begge ma-
der p& én gang). For det farste kan den ene faktor
»opsamle« en anden faktors pavirkninger respek-
tiv trinvis »temmes« af en anden faktor. Rela-
tionsformen medferer, at den forste faktor pa leen-
gere sigt enten vokser til 1,0 eller reduceres til 0,
ogsa selv om den anden faktor er konstant. For det
andet kan den ene faktor vokse respektivt og afta-
ge proportionalt med endringer i den anden fak-
tor. I dette tilfaelde kan de forste faktorer bade
forstarkes og svaekkes af den anden faktor, og den
vil forblive uaendret, hvis de faktorer, som den star
i relation til, er konstante. Hvis alle relationer er af
sidstnaevnte form, startes et udviklingsforlgb ved
at introducere en @ndring »udefra« i en eller flere
faktorer. Simulationsprogrammet tillader endvide-
re, at en faktor pavirker sig selv.

4) Simulationen resulterer i en kvalitativ beskrivelse
af udviklingsforlgbet. Ksim benyttes typisk til ana-
lyse af emner, som ikke er og kun vanskeligt kan
beskrives kvantitativt, og det vil sjaldent vaere be-
rettigt at knytte bestemte arstal til stadierne i simu-
lationsforlgbet. Simulationen kan vise, om den an-
givne struktur resulterer i vaekst, reduktion eller
svingninger i de enkelte faktorer.

5) System-dynamics modellen, der bl.a. er benyttet i
»Graenser-for-vaekst«-analyserne, kan ogsa kon-
strueres ved hjelp af KSIM - med de begraensnin-
ger, der folger af forudsetningen om S-kurvefor-
mede udviklingsforleb - mens system dynamics ik-
ke kan reproducere alle KSIM-modeller.

I de simulationer, der refereres i folgende afsnit er
alle relationerne mellem faktorerne specificeret i form
af den anden af de to typer beskrevet ovenfor, og
etablering af faste forbindelser over Storebeelt /Katte-
gat udger den @ndring »udefra«, der starter udvik-
lingsforlgbet. Det skyldes den valgte problemfor-
mulering. Undersogelsen vedrgrer ikke transportsy-
stemets selvudvikling som sddan, men det mere be-
graensede spergsmal, om faste forbindelser er en sa
vaesentlig eendring af det transportbaerende system, at
der skabes nye betingelser for samfundsudviklingen.

Planlzgning og gennemfgrelse af forarbejde, semi-
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nar og opfelgning er sket med henblik pa at udnytte

KSIM og derigennem indsamle erfaring om, hvorle-

des teknikken udnyttes bedst og om dens fordele og

svagheder. KSIM blev anset for en velegnet teknik til
behandling af forundersegelsens problem af falgende
grunde:

- Udarbejdelsen af en KSIM-model er i sig selv et let
anvendbart og frugtbart middel til systematisering
og pracisering af opfattelser og vurderinger. Dette
gxelder savel pd det individuelle plan som ikke
mindst i gruppediskussioner. Det kan ogsa udtryk-
kes pad den made, at trinnene i model-konstruktio-
nen »tvinger« den enkelte til at klargere sine tanker
over for sig selv og gruppens evrige medlemmer og
til at gennemarbejde problemet trinvist og systema-
tisk.

KSIM er hverken tids- eller ressourcekraevende som
f.eks. system-dynamics og udnyttelsen af teknikken
kraver ikke specielle forudsaetninger.
Simulationsresultaterne kan gge forstielsen af en
systemstruktur og give anledning til nye forestillin-
ger om emnet og korrektioner af beskrivelse og an-
tagelser. Specielt for sa vist angar modeller, der ud-
arbejdes af en kreds af sagkyndige med forskelligar-
tet baggrund, giver simulationerne mulighed for at
udvikle tvaerfaglige - og ikke blot flerfaglige - vur-
deringer.

- Simulationsmodeller af sociale systemer kan ikke
gores til genstand for seedvanlig videnskabelig efter-
prevning, og de meget omfattende modeller und-
drager sig ofte enhver form for kontrol®. En KSIM-
model af et konkret emne skal udtrykke den viden
og erfaring, som sagkyndige og beslutningstagere
beskaeftiget med emnet besidder. Da denne person-
kreds selv kan udarbejde modellen, kan den ogsa di-
rekte afgere, om modellen udtrykker foreliggende
viden og erfaring. Denne kontrol sikrer ikke ned-
vendigvis overensstemmelse med virkeligheden men
sikrer, at foreliggende erkendélse kommunikeres og
anvendes pa entydig og modsigelsesfri made.

Det fulde udbytte af en teknik som KSIM opnés ik-
ke uden egvelse og erfaringer. Seminaret om Storebzlt
/Kattegat-trafikken var et forseg i den forstand, at
det skulle skabe praktiske erfaringer om brugen af
KSIM.

Arbejdsseminaret gennemfortes i tre trin: Forbere-
delse af et éndags-seminar, afholdelse af seminaret
samt bearbejdelse af resultaterne af seminaret. Forbe-
redelsen af seminaret omfattede udarbejdelse af et op-
leg og af en liste over en snes personer med szerlig
baggrund for at vurdere betydningen af en fast for-
bindelse over Storebzlt/Kattegat - herunder specielt
erhvervsmaessig baggrund. Oplzg og personkreds
droftedes af seminarledelsen, og det endelige oplag
formuleredes af Jens Fisker. Efter at have indhentet
tilsagn om medvirken, fik deltagerne tilsendt oplacg-
get. Det indeholdt et spergsmal om virkningerne af

faste forbindelser over Storebealt/Kattegat, som
deltagerne skulle besvare skriftligt inden. seminaret.
Pa grundlag af besvarelserne udarbejdedes en liste
over de faktorer, der pavirkedes, og hver faktor for-
muleredes som en variabel, der kunne indgd i en sa-
kaldt KSIM-simulationsmodel, jvf. nedenfor. Til sidst
udarbejdedes en matriks med variabellisten som raek-
ke- og kolonnehoved.

Seminaret strakte sig over 6 timer (eksklusiv frokost)
og gennemfoertes med 22 deltagere. Om formiddagen
diskuteredes den variabelliste, der var blevet udarbej-
det pa grundlag af de indsendte besvarelser, variable-
nes aktuelle niveau samt maden, hvorpa de samvirker.
Disse data specificerer en KSIM-simulationsmodel, og i
frokostpausen blev modellen lagt ind i et komputeran-
lzeg, der var opstillet i et tilstedende lokale, og simule-
ret. Om eftermiddagen diskuteredes simulationsfor-
lgbet og en raekke @ndringer i modellen blev overvejet.
Afsluttende sammenfattede hver enkelt deltager sine
vurderinger af en fast Storebeltsforbindelses betyd-
ning.

Deltagerne havde mulighed for hver for sig at gen-
nemarbejde den opstillede model efter seminaret og at
fremsende en revideret model. Knapt halvdelen af del-
tagerne gjorde dette, og pa grundlag af disse revisioner
opstilledes og simuleredes ialt 4 modeller. Dette mate-
riale savel som de skriftlige besvarelser indsendt inden
seminaret og en bandafskrift af seminarets diskussion
danner basis for det efterfolgende referat af resulta-
terne.

Beskrivelse af de faste forbindelsers betydning
Den opgave, som seminardeltagerne skulle lgse, var
formuleret i et oplaeg og et spergsmal til deltagerne. I
oplaegget anfortes bl.a.:

». . .Bag genoptagelse af spergsmalet om en bro
ligger en afvisning af at afgere sagen alene pa drifts-
skonomiske og investeringsmaessige beregninger.

Det er derfor Selskabet for Fremtidsforskning med
sit initiativ forseger at inddrage nye og videre per-
spektiver ved denne henvendelse til en ny kreds af in-
teresserede.

Vi tror dette kan lade sig gore, hvis overvejelserne
startes under den forudszetning, at der er etableret et
perfekt ost/vest-trafiksystem bestdende af sivel en
Storebaeltsbro (tunnel) som en fast forbindelse fra
Sjzlland over Samsg til Hov. Endvidere at det nu
planlagte motorvejssystem er feaerdiggjort. Endelig
forudsettes statsbanerne udbygget i samme grad som
vejsystemet.

Vi forudsaetter endvidere, at befolkningen har af-
fundet sig med at skulle betale investeringerne i vej-
og banenet over bidragene til staten, saledes at der er
gratis adgang til at benytte de nye vejfaciliteter og
samme pris for banetransport over Storebzelt/Katte-
gat som over andre straekninger.

Med baggrund i denne provokation héber vi, at de,
der pa en eller anden made arbejder med at organisere



trafik, er direkte trafikforbrugere eller indirekte pa-
virkes af de eksisterende trafiksystemers begraensnin-
ger, vil prove at reesonnere over de chancer og risici,
der folger af en s kraftig sendring af forudsaetninger-
ne.

Fornuftsbetonede aktiviteter holdes jo inden for
mulighedernes graenser, og dremmerier afvises nor-
malt som tidsspilde, men skal vi treffe langtraekken-
de irreversible beslutninger, ma der arbejdes med sce-
narier bygget pa tankte forudsaetninger. Det har altid
vaeret kernen i det politiske arbejde pa at sendre sam-
fundet.

Seminaret ma ses som et bidrag til et bedre politisk
valg af fremtid. Resultatet kan meget vel stadig blive,
at der ikke ber investeres i broprojekterne - men val-
get af denne fremtid er i alle fald bedre funderet. . .«.

Det sporgsmal, som deltagerne skulle besvare forud
for seminaret, var:

»Hvilke enskvardige og ugnskvaerdige konsekven-
ser (om nogen) vil faste forbindelser over Storebeelt
og Kattegat, som beskrevet i det foregdende, have for
a) Virksomhedernes strategiske planlegning?

b) Lokalomradernes sociale, kulturelle og miljemaes-

sige udviklingsmuligheder?

¢) Landets politiske integration?

d) for Andre omrader?. . .«.

Seminaret resulterede i

- opstilling af liste over faktorer eller variable, der
ber inddrages i analyser af faste Storebzltsforbin-
delsers betydning,

- simulation af et antal KSIM-modeller baseret pa va-
riabellisten og deltagernes vurdering af variablernes
aktuelle niveau og indflydelse pa hinanden (impak-
ter), samt

- synspunkter vedrgrende metode og resultater.
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Den KSIM-model, der udarbejdedes og simuleredes
pa seminaret bar prag af sakaldte »errors of commis-
sion«?, dvs. indferelse af for mange pavirkningsrela-
tioner mellem variablerne. Den nedvendige revision
af modellen matte af tidsmaessige grunde udskydes,
og simulationsresultaterne har derfor kun varet dis-
kuteret i hovedtraek i plenum.

Besvarelserne af seminaroplaggets spergsmal bear-
bejdedes til en liste over relevante faktorer eller va-
riable og de enkelte variables vardispaend definere-
des. Listen fremgar af skema 1 med de tilfgjelser og
revisioner, som diskussionen pa seminaret gav anled-
ning til.

Variablerne er grupperet i fire kategorier. Den for-
ste kategori omfatter de tre variable, der er fastlagt i
oplegget: Faste forbindeler og transportsystemets
omkostnings- og serviceniveau. Ingen faste forbindel-
ser reprasenterer den ferstnzevntes nulvaerdi, mens 4
broer/tunneler betragtes som det maksimalt mulige
antal faste forbindelser mellem @st- og Vestdanmark
og dermed som variablens maksimumsverdi. Etable-
ring af to faste forbindelser er den pavirkning »ude-
fra«, der starter de simulerede udviklingsforlab, (jvf.
gennemgangen af KSIM). Omkostnings- og serviceni-
veauets veerdispaend er defineret ud fra brugernes in-
teresser.

Den anden kategori af variable vedrerer funktionel-
le og geografiske andringer i systemstrukturen. De
funktionelle variable vedragrer erhvervslivets og sta-
tens centralisering, idet der for erhvervslivets vedkom-
mende skelnes mellem produktionens og distributio-
nens centralisering/specialisering.

De geografiske variable vedrerer erhvervsmaessig
koncentration i enten starre kommuner, kommuner
med kortere transportafstande og/eller kommuner
med direkte adgang til de nye transportveje. Endelig
er Kebenhavns betydning som kraftcenter -~ dvs. som
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Skema 1: Liste over variable til beskrivelse af faste Storebeelts / Kattegatforbindelsers virkninger

Variable Veardispand
O-veerdi Middelvaerdi Max-veardi
1 Faste forbindelser mellem
Ost- og Vestdanmark Ingen anleg 2 anlaeg 4 anlaeg
2 Konkurrencedygtig trans-
portafstand Amtsgraenser Landsdelsgraenser Landets graenser
3 Transportserviceniveau Ingen sikkerhed for 80% sikkerhed for opfyl- 100% sikkerhed for opfyl-

opfyldelse af transport-
kontrakt

delse af transportkontrakt

delse af transportkontrakt

System-struktur

4 Centraliseret/specialiseret

0% af behov opfyldes

50% af behov opfyldes

100% af behov opfyldes

produktion og lager- af landsdaekkende af landsdzkkende af landsdeekkende
fering enheder enheder enheder
5 Centraliseret/specialiseret
distribution til detail-
handel som 4 som 4 som 4

6 Overordnet, offentlig
centralisering

0% af offentlige ydelser
underlagt centrale organer

50% af offentlige ydelser
underlagt centrale organer

100% af offentlige ydelser
underlagt centrale organer

7 Andel af mindre bysam-
fund (under 5000 indb.),
der er sovebyer

Ingen

50% af mindre byer
er sovebyer

100% af mindre
byer er sovebyer

8 Andel af bysamfund i
randomrader, som Syd-
havsgerne, Det fynske
ehav, Nord- og Vestjyl-

land og lign., der er sove-

byer

som 7

som 7

som 7

9 Erhvervsaktivitetsniveauet

i omradet: Kgbenh?vn,
Odense, Kolding, Arhus,

Omfatter 80% af landets

Omfatter 100% af landets

Kalundborg Lidt mindre end nu erhvervsaktivitet erhvervsaktiviteter
10 Kebenhavns betydning Begrznset til Begraenset til
som kraftcenter HT-omradet Ost-Danmark Hele landet

System-processer

11 Provinsvirksomheders
konkurrenceevne

Udkonkurreres af natio-
nale/multinationale virk-
somheder pa lokal-
markeder

Er konkurrencedygtige i
forhold til nationale/mul-
tinationale virksomheder
pé lokalmarkeder

Er konkurrencedygtige pa
internationale markeder

12 Videnstung produktions

50% af landets

100% af landets

omfang Lidt mindre end nu produktion produktion
13 Produkt- og procesfor- Sterstedelen af produkter
nyelseshyppighed Ingen fornyelse Som nu og processer under

3 ar gamle

14 Arbejdsleshed inden for
feergefart/vaerftindustri-
kommuner

Ingen arbejdslashed

50% arbejdslashed

100% arbejdsleshed
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Variable

Verdispend

O-veerdi

Middelveaerdi

Max-veerdi

15 Jernbanetransportens
funktionsduelighed -
bortset fra pendling

Jernbaner opfylder 0% af
behov, som kunne opfyl-
des af tog

Jernbaner opfylder 50%
af behov, som kunne
opfyldes af tog

Jernbaner opfylder 100%
af behov, som kunne
opfyldes af tog

16 Landevejstransportens
funktionsduelighed

Biler opfylder 0% af
behov, som kunne op-
fyldes af biler

Biler opfylder 50% af
behov, som kunne
opfyldes af biler

Biler opfylder 100% af
behov, som kunne
opfyldes af biler

17 Transportbehovet

Lidt mindre end nu

80% af produktion og
bomenstre indrettet pa,
at omkostninger ved
transport inden for lan-
dets greenser er
uvaesentlige

100% af produktion og
bomenstre indrettet pé,
at omkostninger ved
transport inden for lan-
dets graenser er
uvasentlige

18 Landevejstransit trafik

Lidt mindre end nu

5-dobling

10-dobling

19 Belastning af vejnettet -
utilstrekkelig vedlige-
holdelse/udbygning i for-
hold til trafikmaengde

Lidt mindre end nu

Jeevnlige trafikpropper
pa landeveje, men ikke
motorveje

Jaevnlige trafikpropper
pa alle veje

Nationale variable

20 Trafikanleggenes sik-
kerhedspolitiske sarbarhed

Ingen specifik
sarbarhed

Sikring af overforelse
mellem landsdelene binder
15% af forsvarets midler

Overforelse mellem lands-
delene kan ikke sikres i
krisesituationer

af forsvaret

21 Danskernes selvtillid og
selvfolelse

Flertallet kun interesseret
i egen og nzrmeste gje-
blikkelige situation

Bevidsthed hos flertallet
om felles kulturelle og
sociale udviklings-
muligheder

Mange samfundsmaessige
eksperimenter med bred
tilslutning inden for alle
dele af samfundslivet

22 Danmarks internationale

Politisk afheengighed af

@konomisk-politisk

Arlig reel vaekst i produk-

okonomisk-politiske udenlandske langivere/ handlefrihed tion af varer og tjeneste-
styrke magter ydelser pa 5%, som bl.a.
skaber basis for effektiv
* sikkerhedspolitik
23 Mangde af forretnings- Lidt mindre end nu 5-dobling 10-dobling

aftaler i det nord-
europxiske rum

center for ny viden, ideer og initiativer via udstillin-
ger, konferencer, finansieringskilder o.s.v. - specifi-
ceret som selvstaendig variabel. Definitionerne af de
enkelte variables vaerdispaend felger common sense.
Den tredie variabel-kategori omfatter (relative) zn-
dringer i betingelserne for produktion og transport.
Provinsvirksomhedernes konkurrenceevne er én indi-
kator for transportsystemets konkurrencemeessige
betydning. Produkt- og procesfornyelse afspejler er-
hvervslivets dynamik, mens udviklingsretningen bl.a.
kommer til udtryk i omfanget af videnstung produk-
tion. F.eks. eges den videnstunge produktions omfang
ikke af omfattende produkt- og procesfornyelser pa
vindmelleomradet. Bag distinktionen mellem de to

variable ligger saledes bl.a. debatten om et hejtekno-
logisk samfund versus en udvikling baseret pa tilpas-
set teknologi og dermed mindre videnstung produk-
tion. Endelig kan arbejdslesheden i fargefarts- og
veerftskommuner, der har spillet en rolle i den offent-
lige debat, betragtes som én indikator for tilpasnings-
treeghed.

Andringer i transportsystemet er beskrevet ved fem
variable, hvoraf de to vedrerer transportmidler og de
tre transportmangder. Jernbanernes funktionsduelig-
hed refererer alene til de transportopgaver, der er
praktisk lesbare ved hjelp af jernbaner. Tilsvarende
gzlder for 1andevejstransportens funktionsduelighed.
Da de to szt af transportopgaver kun er delvis over-
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lappende i dag, og da en fuldstendig adskillelse af
jernbanernes og bilernes apvendelsesomrade med ti-
den kunne udvikles, kan begge variable vokse til mak-
simum samtidigt. Transportbehovet afspejler de trans-
portmeessige folger af eendringerne i systemstruktur og
produktionsvilkar og kan forstaerkes af transittrafik,
mens belastningsvariablen beskriver transportsystemets
grad af tilpasning til disse folger.

Definitionerne af procesvariablernes vaerdispaend
skal sikre et rimeligt grundlag for fortolkning af simu-
lationsresultater. Transittrafikkens vaerdispaend er
fastsat til en 10-dobling af eksisterende niveau,fordi en
»tommelfingerregel« siger, at hver gang maengden af et
givet fenomen 10-dobles, skifter det kvalitet. Anvendt
pa transittrafik indebaerer denne »tommelfingerregel«,
at forskellene mellem transittrafik og anden trafik vil
udviskes, saledes at transittrafik ikke lzengere kan ud-
skilles fra anden trafik, hvis transittrafikken 10-dobles.

Den fjerde og sidste kategori af variable vedrerer ud-
viklingen i samfundet som helhed, saledes som den ma-
nifesterer sig sikkerhedspolitisk, holdningsmaessigt,
okonomisk-politisk samt i form af overnationalt sam-
virke. De fire variable kan tjene som »malestokke« for
et bestemt udviklingsforlabs enskvardighed, da de be-
skriver vaesentlige vaerdiopfattelser i befolkningen. De
tre forste variables maksimumsvardier er defineret
som »ideale« tilstande pa de pageldende omrader,
mens verdispendet for erhvervsaftaler i det nordeu-
ropaiske rum er fastlagt pa grundlag af ovennavnte
tommelfingerregel.

P4 seminaret overvejedes et antal yderligere variab-
le. En del af disse kan sammenfattes under betegnel-
sen gkonomiske faktorer. Det drejer sig bl.a. om
~ Finansieringsform:

Ren skattefinansiering versus ren privat (udenlandsk)

finansiering
- Afgifter:

Gratis overkersel versus overkerselsafgift svarende

til kostpris
- Kapitalomkostninger:

Ingen @ndringer i andre (danske) lantageres kapi-

talomkostninger versus ogede kapitalomkostninger

for andre (danske) lantagere
- Energipriser:
Faldende versus stigende.

Finansieringsform, kapitalomkostninger og afgif-
ter binder gensidigt hinanden. Anlaegsfinansiering
uden (direkte eller indirekte) offentlig stotte forud-
setter overkerselsafgifter, der sikrer et rimeligt kapi-
talafkast og finansieringen vil i s& fald ikke specielt
pavirke danske lantageres kapitalomkostninger. Skat-
tefinansiering af anlzggene skaber mulighed for at
sznke overkerselsafgiften, men den nadvendige of-
fentlige lantagning vil da kunne indvirke pa danske
lantageres kapitalomkostninger. Det vil med andre
ord sige, at afgiftsvariablen afspejler de to andre va-
riable.

Overkeorselsafgifter er en policy-variabel, dvs. en
faktor underkastet den politiske beslutningsproces.
Den skal ikke indga direkte i beskrivelser og simula-
tionsmodeller. Nar en daekkende model er udarbejdet
kan man derimod simulere virkningerne af forskellige
politikker ved at @ndre modellens pavirkningsrelatio-
ner (impakter). Virkningerne af hgjere afgifter kan
séledes efterproves ved at reducere (fjerne) faste for-
bindelsers impakt pa transportomkostningerne. Det
skal understreges, at selv om policy-variable som over-
keorselsafgifter er underkastet den politiske beslutnings-
proces, vil beslutningerne typisk vare irreversible. Si-
mulationsmodeller, der skaber mulighed for at afdak-
ke virkningerne af forskellige politiske beslutninger,
kan sikre, at disse irreversible beslutninger ikke traef-
fes med bind for gjnene.

For sa vidt angar energipriser konstateredes, at i det
mindste godstransporten ikke pavirkedes vasentligt
af energipriserne, bl.a. fordi energiprisaendringer kun
indvirker marginalt pad de samlede transportomkost-
ninger. Det er effektiviteten og varditilvacksten i pro-
duktionen, der spiller den afgerende rolle for trans-
porten, og disse faktorer er reprasenteret i variabelli-
sten i form af centralisering/specialisering af produk-
tionen, produkt- og procesfornyelse samt videnstung
produktion.

I tilgift til de skonomiske variable dreftedes for-
skellige udvidelser af seminaroplaggets forudsatnin-
ger. De forskellige udvidelser vedrerte dels den globa-
le udvikling - bl.a. ny ekonomisk verdensorden og
global rovdrift pa natur og ressourcer - dels yderligere
faste forbindelser over @resund og Femersund. Der er
intet til hinder for at analysere en mere omfattende
udbygning af det transportbzrende system end angi-
vet i seminaroplaegget, men en siddan udvidelse af ana-
lyseopgaven er pa den anden side ikke pakraevet for at
belyse faste Storebeltsforbindelsers betydmng for
samfundsudviklingen.

De nationale - og indirekte de globale - udviklings-
problemer ligger til grund for undersegelsens pro-
blemformulering, idet undersogelsen netop skal af-
dzkke muligheder for at forny samfundets udviklings-
vifte ved hjeelp af trafikpolitiske tiltag. I den forstand
indgar udviklingsproblemerne i undersegelsens forud-
setninger. Herudover kan en fast Storebaltsforbin-
delse anses for uenskvaerdig i alle tilfalde, bl.a. ud
fra bestemte forestillinger om den enskveerdige natio-
nale eller globale udvikling. Betragtningsmaden inde-
barer, at hverken den foreliggende eller andre under-
sogelser er ngdvendige for at traffe en beslutning om
faste Storebaeltsforbindelser. Det udelukker dog ikke,
at en bedre forstaelse af faste forbindelsers betydning
for samfundsudviklingen kan vare nyttig.

Seminardeltagerne skulle vurdere betydningen af
faste Storebezlts- og Kattegatforbindelser, der blev ta-
get i brug medio 1982, og som sznker omkostninger-
ne/haever serviceniveauet for transport over Store-
beelt og Kattegat. Disse vurderinger fremgar af skema



Skema 2: Hovedtendenser | den udvikling, som
Suste Storeheeli- op Kattegatforbindelser kan stimulere
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Pavirkes: 51112
18 Landevejens transittrafik
1 + |+
19 Owverbelastning af vejnet
.
20 Trafikanleggenes sikkerheds-
politiske sarbarhed 2|+
21 Danskernes selvtillid og
selvfplelse 3|+
|22 Danskernes selvtillid og
selvialelse 3 + |+
23 Maengde af forretningsaftaler
1 i det nordeuropseiske omride .1

Pévirkes: galaaclze | a
1 Faste forbindelser
.5
2 Konkurrencedygtig transport-
afstand T+
3 Transportserviceniveau
T+
4 Centraliseret/ specialiseret
produktion og lagerfaring .4 + |+
5 Centraliseret /specialiseret
distribution og detailhandel .4 + |+
6 Owerordnet, offentlig
centralisering B
7 Sovebyer/feriebyer i mindre
kommuner 5 + |+
B Sovebyer/feriebyer i rand-
omrider T + |+
0 Erhvervsaktivitetsniveau 1
omriderne Kabur!h&vn— 2 + |+
Odense-Kolding-Arhus-
Kalundborg
10 Kebenhavns betydning som
kraftcenter b + |+
11 Provinsvirksomheders kon-
kurrenceevne 5 + |+
12 Videnstung produktions-
omfang |
13 Produkt- og procesfornyelses-
hyppighed 5
14 Arbejdsleshed i feergefart/
varfisindustri 2|+
15 Jernbanetransportens konkur-
renceevie - excl. pendling 3 + |+
16 Landevejstransportens kon-
kurrenceevne 4 + |+
17 Transporibehovet
o 1 + |+

2, der ogsi indeholder deltagernes sken over de enkel-
te variables aktuelle niveau.

Skema 2 viser, at reduceret omkostningsniveau og
foreget serviceniveau tillegges nejagtig samme ind-
flydelse pA de evrige variable. Hvis dette er korrekt,
er der ingen grund til at skelne mellem de to former
for forbedringer af trafikvilkdrene, sd meget mere
som forbedringerne kan blive tillagt utilsigtet stor
viegt i modelsimulationer som felge af den dobbelte
repraesentation,

Pa seminaret gav deltagerne udiryk for, at faste
Storebzelts- og Kattegatforbindelser kan stimulere nye
erhvervsaktiviteter som i sin tur kan ege erhvervslivets
produktivitet og effektivitet, men ikke anses for en
produktiv investering i sig selv. Denne vurdering frem-
gir kun delvist af skema 2. 1 falge skemaet vil forbed-
ring af omkostning- og serviceniveau pve direkte ind-
flydelse pd transportbehov og landets internationale
skonomisk-politiske styrke. I det mindste for trans-
portbehovets vedkommende foregir pavirkningen in-
direkte via eget funktionel og/eller geografisk centra-
lisering, og virkningerne af centraliseringen er end ik-
ke entydige. Under debatten anfartes, at centraliserin-
gen kan virke forskelligt pd gods- og persontranspor-
ten, ligesom en centralisering/ specialisering af distri-
butionen bade kan sge transportbehovet - pa grund
af centraliseringen - og reducere behovet - i kraft af
effektiviseringen.

Angivelserne i skema 2 udger siledes ikke KSIM-
impakter, men udtrvkker seminardeltagernes vurde-
ring af hovedtendenserne i den udvikling, som faste
Storebeelts- og Kattegatforbindelser kan stimulere.
Fortolket pa denne made angiver skema 2, at faste
forbindelser over Storebzelt og Kattegat vil styrke cen-
traliseringen bade i funktionel og geografisk forstand,
affede wderligere forbedringer af transportsystem
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Skema 3: KSIM-impakt-matriks vedr. samvirket
mellem de faktorer, der er under indflydelse
af faste Storebeelts / Kattegatforbindelser.

Reducerede model.
Pavirkes: Pavirker: S 1 2 3 4 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
1 Faste forbindelser .5
2 Konkurrencedygtig transport-
afstand/-serviceniveau T+
3 Centraliseret/specialiseret
produktion, lagerfering
og distribution 4 +
4 Overordnet, offentlig
centralisering .6 +
5 Sovebyer i mindre samfund S + |+
6 Erhvervsaktivitetsniveau
i omraderne
Kebenhavn-Odense-
Kolding-Arhus-
Kalundborg 2 +
7 Storkebenhavns betydning
som kraftcenter .6 +
8 Provinsvirksomheders
konkurrenceevne .5 +
9 Videnstung produktions-
omfang .1 +
10 Produkt- og procesfornyel-
seshyppighed 5 + |+ +
11 Arbejdsleshed i faergefart-/-
veerftsindustrikommuner 2|+ _
12 Jernbanetransportens funk-
tionsduelighed - excl. pendl. 3 +
13 Landevejstransportens funk-
tionsduelighed 4 + - -
14 Transportbehovet .1 + +
15 Belastning af vejnet .1 + |+ -
16 Trafikanleeggenes sikker-
hedspolitiske sarbarhed 20+
17 Danskernes selvtillig og
selvfalelse 3+ - +
18 Danmarks internationale
skonomisk-politiske styrke 3 + + |+ |- -




samt styrke danskernes selvtillid og den naticnale
gkonomi. De negative virkninger er en (mere eller
mindre varig) arbejdslashed i fzerge- og verftskom-
muner og ¢n gget sikkerhedspolitisk sarbarhed. Det er
ogsd disse hovedtendenser, der fremstod som de va-
sentligste resultater af den simulation, der gennemfer-
tes pd seminaret.

KSIM-simulation

P4 seminaret udarbejdedes og simuleredes en enkelt
KSIM-model af samvirket mellem de faktorer, som
deltagerne havde specificeret som relevante, Denne
model kan betragtes som en »avelses-opgaves, der
gav deltagerne en vis indsigt i og erfaring med brugen
af KSIM. P4 dette grundlag udarbejdede 8 af delta-
gerne reviderede modeller efter seminaret.

Der er vaesentlig overensstemmelse mellem de 8 mo-
deller. Modallerne omfatter ikke samme antal variab-
le eller impakter {pavirkningsrelationer), men model-
ler med faerre variable/impakter er i hovedsagen in-
deholdt i modeller med flere variable/impakter. Da
en KSIM-matriks med 23 variable indeholder 529 cel-
ler, som hver for sig kan udfyldes med positive, nega-
tive eller ingen impakter, skal hver deltager angive

4]

nogle impakter, som ingen andre angiver. Det behe-
ver ikke at vaere udtryk for venighed, men kan skyl-
des forskelligartet sagkundskab eller forskellige for-
tolkninger af faktorer og relationer, som ikke er ble-
vet afklaret pa seminaret.

Der foreligger imidlertid ogsé recl uenighed mellem
deltagerne, idet en og samme pavirkningsrelation an-
gives som en positiv impakt i nogle modeller og som
&n negativ impakt i andre modeller. Denne uenighed
treeder klart frem i tre tilfeelde: faste forbindelsers
indvirkning p4 Danmarks internationale gpkonomisk-
politiske styrke samt virkningen af dels centraliseret
produktion og distribution, dels erhvervskoncentra-
tion i Kebenhavn-Odense-Arhus-omradet p4 trans-
porthehovet. PA disse omrader er en yderligere afkla-
ring sacrlig pakraevet.

MNedenfor redegares for en model med et reduceret
og en model med et omfattende antal variable og im-
pakter. De to modeller reprazsenterer ydergranserne i
det foreliggende seet af modeller, og faellestrakkene i
de to modellers simulationsforleb deekker i hovedsa-
gen ogsd de avrige modellers resultater med det forbe-
hold, der falger af ovennavnte reclle uvenighed.

Den reducerede model, der omfatter 18 variable,

Figur 4: KSTM-diagram vedr. samvirket melfem de faktorer, der er under indflydelse
af faste_forbindelser over Storebwelt og Kattegat. Reduceret imodel
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fremgér af skema 3 og matriksen er gengivet som pile- - Reduktionen i de direkte bergrte lokalomraders ar-
diagram i figur 4. Mens matriksformen egner sig til en bejdslashed og i danskernes selvtillid og selvfalelse.
systematisk gennemgang af alle relationer med hen- - Mangelfuld tilpasning (svingninger) i transportsy-
blik pa at undgd forglemmelsesfejl (»errors of omis- stemet: Belastningen af vejnettet som folge af vok-
sion«), giver pilediagrammet et bedre grundlag for sende transportbehov reducerer landevejstranspor-
vurdering af pavirkningsmenstret som helhed, saledes tens funktionsduelighed, og det affeder modsvaren-
at over-relateringsfejl (»errors of commission«) und- de udsving i jernbanernes funktionsduelighed, i den
gas. konkurrencedygtige transportafstand og transport-
Den reducerede models udviklingsmade ses af figur serviceniveauet samt i provinsvirksomhedernes kon-
Sa-d. Figurerne viser tre forlgb: kurrenceevne.
- Vaekst i funktionel og geografisk centralisering, i
transportbehov samt i fornyelse af produktionen og De simulationsresultater, der blev fremlagt pa semi-
i Danmarks internationale gkonomisk-politiske naret, viste samme hovedtendenser omend enkelte va-
styrke. riable fulgte et andet forleb. Som det fremgar af ne-

Figur 5: Et simuleret udviklingsforleb for de faktorer, der er under indflydelse
af faste forbindelser over Storebeelt og Kattegat. Reduceret model
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Figur 5¢
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Skema 6: KSIM-impakt-matriks vedrarende samvirket
mellem de faktorer, der er under indflydelse
af faste forbindelser over Storebeelt og Kattegat.
Ekstensive model.

Pévirkes: Pavirker: S 1 2 3 4 5 6 7 8 9 1011121314151617 18192021 2223 24

1 Faste forbindelser .5

2 Konkurrencedygtig trans-
portafstand 3+ - -

3 Transportserviceniveau T+ - _

4 Centraliseret/specialiseret
produktion til lagerforing 4 ++ + +|+

5 Centraliseret/specialiseret
distribution til detailhandel 4 +{+|+ +

6 Overordnet, offentlig
centralisering .6

7 Sovebyer i mindre
bysamfund 5 +|+ |+ - _

8 Sovebyer i randomrader 7 + |+ -+ + - -

9 Erhversaktivitetsniceau i
omraderne Kgbenhavn-
Odense-Kolding-Arhus-
Kalundborg 2 +i++ |+ + |+ -+ +

10 Kgbenhavns betydning som
kraftcenter S + |+ + + - +

11 Provinsvirksomheders
konkurrenceevne .5 + [+ ]+ + + +

12 Videnstung produktions-
omfang .1 + +

13 Produkt- og procesfor-
nyelseshyppighed .5 + - +| |+

14 Arbejdsleshed i faergefart/
veerftsindustrikommuner 2 |+ -~

15 Jernbanetransportens
funktionsduelighed -
excl. pendling 3 -|- - + -

16 Landevejstransportens
funktionsduelighed 4 + |+ - — +

17 Transportbehovet .1 +|+|- -1+ |+[+ ]~ +1+
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Pévirkes\?évirker: S 123 45 6 8 9 10111213 14 1516 17 18 19 20 21 22 23 24
18 Landevejens transittrafik .1 +1+ - |+ ~ +
19 Belastning af vejnet .1 —-1- +|+]- +l+ ]+ ]+ +
20 Trafikanlaeggenes sikkerheds-

politiske sarbarhed 2|+ +
21 Danskernes selvtillid

og selvfolelse 3+ I ([ +l+
22 Danmarks internationale

ekonomisk-politiske styrke Jl+H{+H]|+H]+H]+ + + |+ -+ +
23 Ma&ngden af aftaler i

nordeuropeisk rum 2 +i+ + + |+ +
24 Belastning af jernbanenet 3 +|++]- + -1+ +

hyppigheden styrkes af erhvervskoncentrationen i Ke-
benhavn-Odense-Arhus-omradet, af Kebenhavns be-
tydning som kraftcenter samt af provinsvirksomheder-
nes konkurrenceevne. Disse impakter indgar ikke i
den ekstensive model. Endvidere har to impakter
modsat fortegn i de to modeller. Det drejer sig om den
okonomisk-politiske styrkes impakt pd vejnettets be-
lastning og konkurrencedygtig transportafstand/
transportserviceniveaus impakt pa jernbanernes funk-
tionsduelighed.

Den ekstensive models simulationsforlgb fremgar
af figur 7. Det er umiddelbart klart, at det simulerede
forleb hverken er sandsynligt eller troveerdigt. Det
vaesentlige i denne sammenhzaeng er da ogsa overens-
stemmelsen mellem den reducerede og den ekstensive

denstaende skaber den ekstensive simulationsmodel et
tilsvarende menster, og resultaterne er saledes relativt
ufelsomme for vaesentlige udvidelser af impakt-antal-
let.

Den ekstensive models impakt-matriks fremgar af
skema 6. Modellen omfatter 24 variable og matriksen
indeholder tre gange s mange impakter som den re-
ducerede models. Der er ikke udarbejdet pilediagram,
da det store antal impakter ikke kan fremstilles over-
skueligt pa denne made.

Den ekstensive model er pa naesten alle omrader en
udvidelse af den reducerede model. Der er enkelte
undtagelser herfra. I den reducerede model styrkes
den overordnede, offentlige centralisering af erhvervs-
livets centralisering og produkt- og procesfornyelses-

Figur 7: Et simuleret udviklingsforleb for de funktioner, der er ved udfyldelse
af faste forbindelser over Storebeelt og Kattegat. Ekstensiv model
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models resultater. De tilpasningsproblemer, som den
reducerede model papeger, fremtrseder i forstarket
form i den ekstensive model. Transportsystemets
funktionsduelighed vokser og aftager betinget af be-
lastningen af skiftevis jernbane- og vejnet, og delle
virker tilbage pd konkurrencedygtige transportafstan-
de og transportserviceniveau, mens funktionel og geo-
grafisk centralisering, danskernes selvtillid og landets
gkonomisk-politiske styre vokser stabilt. I den eksten-
sive model er det i ferste omgang transittrafikken, der
skaber belastningen, og derefter transportbehovet.
Transportbehovets forleb er seregent, idet det indle-
dende reduceredes bl.a. pd grund af erhveryskoncen-
trationen i Kebenhavn-Odense-Arhus-omradet, men
efterhanden eges og preeges af udsvingene i transport-
systemets effektivitet,

MNater

1) Inf. bloa: J. Kane: A Privrer for @ New Cross-Impact Largiiage-
KSiM. Technological Forecasting and Social Change, Yal, 4
(1972}, pp. 129-142; W. Thompson, L. Verlinsky, and J. Kane:
Canedian {ndustric! Policy-Simufation and Anafrsis. Long Ran-
ge Planning, dec. 1573, pp. 66-73; | Kane and L. B. Vertinsky:
The Arithmetic and Geometry af the Fufure, Technological Fo-
recasting and Soeial Change, Vol 8 (1973), pp. 115-130; E.
Hagh: En diskussion o ectering, Bt made i Akademiet for
Fremtidaforskning, i T. B, Jansen (red.): &0 'erme. Festskriftian-
ledning af Thorkil Kristensens 80-4rs dag. Teknisk Forlag, 1979;
E. Hech: Diglektil or den morfologiske metode, Futuriblerne,
or. 1-2, 1977, pp. 35-49.
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De hovedtendenser i form af dels centralisering og
akonomisk-politisk styrkelse dels tilpasningsproble-
mer i selve transportsystemet som simulation af den
reducerede model viser, sndres sdledes ikke af en me-
zet betydelis udvidelse af impaktantallet. Det drejer
sig med andre ord om et udviklingsforleb, som ikke er
snzvert knyitet til den reducerede models detaljer,
men skyldes modellens grundstruktur.,

Simulationsresultaterne begrunder felgende spergs-
mdl for eventuelle yderligere undersegelser:

1. Udtrykker den reducerede models grundstruktur
foreliggende sagkundskab og indsigt pd daskkende
méde? Hvis grundstrukturen er mangelfuld, hvor-
ledes skal den da sndres?

Mar denne opgave er lest, kan modellen benyties til
at undersege virkningerne af forskellige beslutninger,
dvs.:

2. Hvilke politiske valgmuligheder skal efterpraves
og/eller hvilke konsekvenser enskes opniet?

2 Jvi. note | samt 1. B, Burns and W. b, Marey: Cawsiadity: Frs
Characterization in System Dynamics and KSIM Models of So-
clo-gconomic Sprtems. Technological Forecasting and Social
Change, Yol. 14 (1979}, pp. 387-398.

3) Jvf. P. Apostol: Wordher die » Weltmodallew sprechen und wor-
fiber sip sohweigen, Analysen und Prognosen, heft 73 {1981), pp.
18-21; J. C. Simaon; Complexity Concepis and the Limitations of
Computable Models. Technological Forecasting and Saocial
Change, ¥Vol, 13 (1979}, pp. 1-12.

43 Jvf. Burns og Marcy, nota 2,
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Synspunkter pa en Storebaeltsbro

Redigeret uddrag af indlaeg pa seminaret

Jens Fisker: »Lad os nu denne gang se, hvad det er,
vi er ved at lave«

Nu vil jeg gerne hore en vurdering af det forseg, vi
har lavet her. Maskinen siger f.eks. at vi far en 100 pct.
centralisering omkring Kebenhavn-Kolding-Arhus,
og en 100 pct. centralisering af den offentlige admini-
stration. Men er der noget, som vi ikke har taget med?
Et diskussionsforlgb giver anledning til at formulere
nye variable, fordi vi har vor »common sense« med.
De betznkeligheder vi alle sammen samler op under-
vejs i diskussionen har maskinen derimod ikke.

Tillad mig forst at traekke perspektivet fra 30’erne
op. I 30’erne var vi nogle, som gav os til at studere
gkonomi. Den dominerende faktor i den made, vi be-
tragtede samfundet pa, var fattigdom. Vi var just
kommet ud af 30’ernes landbrugskriser, den meget
store arbejdslashed, intet byggeri osv., og koncentre-
rede os naturligt om disse sider af samfundet. Vi be-
gyndte - bade i Danmark og i alle andre vesteuropee-
iske lande - at arbejde med Keynes teorier og fandt ud
af, at vi bevidst kunne satte samfundets hjul i gang.
Mange af dem, der blev uddannet i slutningen af 30-
erne og begyndelsen af 40’erne, kom hurtigt pa de be-
sluttende poster og traf beslutninger, sddan som de
var leert op.

Hvad vi ikke sa den gang, var nogle meget uensk-
vaerdige konsekvenser af den udvikling, som vi bevidst
satte i gang. F.eks. at vi matte saette 60 pct. af vore
bern i institution, og at vi matte parkere ungdommen
indtil den er 25-30 ar gammel i en eller anden form for
undervisningsinstitution, fordi vi ikke har brug for de
argange. Agteskaber, som vi dengang ansd for en
veerdi, opleses nu relativt hyppigt.

Hyvis vi dengang havde haft mulighed for at simule-
re nogle af disse virkninger pd samme made, som vi
gor i dag, havde vi maske faet en lidt mere fornuftig
debat dengang. Det er igen de tekniske og ekonomi-
ske sider, der er trukket frem i dag. Det er ikke udtryk
for en nedvurdering af andre forhold. Holdningen
kan i hvert fald for mit vedkommende snarere udtryk-
kes som »lad os nu denne gang se, hvad er det, vi er
ved at lave«.

Vi har ikke blot betragtet virkningen af en Store-
baeltsbro, men ogsa forudsat en fast forbindelse via
Samse. Det er der nok ikke politisk mulighed for,
men herved har vi faet nogle voldsomme ting at vide:
Pas pa! Det virker i retning af, at vejene meget let kan

blive overbelastede, at erhvervsaktiviteten kan blive
koncentreret med deraf folgende miljevirkninger; at
der virkeligt kan centraliseres administrativt osv. Det
tekniske og ekonomiske perspektiv, der er trukket
frem, indeholder derfor ogsa en pamindelse om, at vi
ma medtage kulturelle, vanskeligt kvantificerbare
starrelser i Storebaeltovervejelserne.

Det er blevet sagt, at faste forbindelser maske nok
kan fere til en udvikling i den retning, maskinen har
beregnet, men at der sa bliver revolution i landet.

Jeg synes, det er meget veesentlig, at det er blevet
sagt. Skal vi svare, at konsekvensen godt kan gé i ret-
ning af centralisering og effektivisering, men at dét
skaber nogle nye politiske knuder?

Arne Lund: »Laerdom ger os varsomme og handlings-
lammede«

Som nybagt student overvaerede jeg, at Christian
den X og Stauning abnede den forste Lillebzeltsbro.
Den var faktisk en meget samlende og optimistgivende
begivenhed med alt, hvad der fulgte med at lyntoge og
trafik, der har vaeret med til at binde i hvert fald Jyl-
land og Fyn sammen. Lyntogene bandt da ogsa Sjeel-
land lidt mere til det jyske. Jeg tror, det var en af de
ting, der var med til at 1afte os lidt ud af depressionen
i 1929’erne, 1930’erne og 1931’erne.

Det er selvfglgelig rigtigt, at der var en hel del uen-
skede konsekvenser, vi ikke kunne overse dengang. Ja-
men, hvis vi havde kunnet overse de ugnskede konsek-
venser i 30’erne, havde vi ikke kunnet tage nogen be-
slutninger. Det er der, vi er ved at ende i dag. Uden en
vis ensidighed far vi ingen beslutninger og ingen hand-
linger. Den meget leerdom ger os handlingslammede.

Jeg ser sddan pa det, at hvis vi alligevel skal lane i
udlandet, m4 vi hellere lane til et virkeligt konkret in-
vesteringsobjekt, der kan vaere med til at knytte lands-
delene sammen. Sa vil vore bgrn kunne kere over bro-
en og sige, at de har da faet noget for pengene - i ste-
det for, at vi nu laner til ren og skeer nutidigt forbrug,
bade offentligt og privat. I stedet for at traekke gas-
ledninger over hele landet, der er lavet i udlandet, og
som svejses sammen af udenlandske svejsere, havde
jeg ikke noget imod, at naturgassen eksporteredes og
pengene brugt til at finansiere brobygningsarbejdet
med s meget dansk arbejdskraft som muligt.

Vi har i dag fortrinsvis diskuteret, hvilken virkning
en bro vil have. Jeg har lidt sveert ved at kapere vaerk-



tejerne, vi har brugt, men jeg tager i alt fald med mig
hjem, at de er meget vaerdifulde til at traekke en hel
rekke af de relevante elementer frem. Hvor meget
vaegt man kan tillegge elementerne indbyrdes, er jeg
ikke blevet s& forfeerdeligt meget klogere pé.

P.S. lovrigt er jeg tilhaenger af, at broprojektet ud-
liciteres til et privat konsortium, og at finansieringen
sker gennem en broafgift, der betales af de passeren-
de. Vi ma bort fra den evindelige skattefinansiering,
der slerer befolkningens omkostningsbevidsthed, og
lade dem, der drager nytte af et anleeg, betale dets af-
skrivning og forrentning.

S. Haslund-Christiansen: »Gare uoverskuelige ting
lettere overskuelige«.

Der har veret en tendens til at blive overvaldende
skeptisk over for model og teknik og at sige: hvad skal
vi med det her, for det kan give hvad som helst. Det er
netop meningen at vise, at man kan bruge en teknik
som denne til at gare uoverskuelige ting lettere over-
skuelige. Det er selvfglgeligt helt uholdbart at give
broen som sadan og problematikken omkring broen
den vaegt, som vi har tillagt den her. Verden kommer
til at st pa hovedet pad den made. Det kan alligevel
veere fornuftigt, fordi vi derved belyser en lille del af
samfundet. Sat i sammenhang med andre tilsvarende
vurderinger af andre forhold, skaber det mulighed for
den sammenfattende vurdering, der er tiltreengt.

Med den baggrund, vi har nu, ville vi formentlig
sztte plusser og minusser p4 meget overensstemmen-
de made. S& kunne man maske finde en 6-7 steder,
hvor der hersker virkeligt divergens, baseret pa hold-
ningsforskelle.

Steen Kledal: »Pege pd det, der scetter os i stand til
at skabe kapitaltilveekst«.

Jeg synes, at Jens Fiskers betragtning om det grund-
lag, man handlede pa i slutningen af 30’erne med hen-
blik pa at skabe nogle aktiviteter, som var betinget af
det samfund og de muligheder, man havde pa det tids-
punkt, var meget interessant. Situationen i dag er for
s& vidt den samme. Der er en interesse for at skabe
nogle aktiviteter. Det kan godt vare, at aktiviteterne
er bredere og kreaever et andet beslutningsgrundlag, li-
gesom man har nogle andre beslutningsveerktgjer til
radighed i dag. Men jeg synes, der er et langt spring
fra dette til at sige, at de bredere overvejelser og beho-
vet for storre viden lammer beslutningsevnen. Jeg sy-
nes heller ikke, at der er grund til at tro, at samfundet
skulle g i std, fordi kompleksiteten er blevet storre.
Kompleksiteten i 30’erne var ogsd vaesentlig stoerre
end den var omkring &rhundredskiftet. Og man for-
mdidede alligevel at handle i 30’erne pa baggrund af
den overskuelighed, som der var mulighed for pa det
tidspunkt. Det bliver vi ogsa nedt til i dag. Vi ma blot
tage hensyn til flere faktorer. Vi har ogsa nogle andre
vaerktejer til at preve at vurdere nogle af disse kom-
plekse forhold.
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Det er vel det, vi har forsegt i dag. Jeg synes, det
har vaeret spendende. Forhdbentligt kan det, vi har
lavet afsluttes pa en sddan made, at der kommer et re-
sultat ud, som kan sige noget om de forskellige ast/
vest transportvurderinger, som vi har beskaftiget os
med. Det vil veere veerdifuldt, hvis der kunne peges pa
nogle muligheder omkring erhvervsudvikling og er-
hvervsstruktur i Danmark, som gav en positiv fornem-
melse inden for bade erhvervsliv og samfundet igvrigt.
Vurderingen i dag kan vise, at man kan gd i forskelli-
ge retninger og pege pa det, der seetter os i stand til at
skabe kapitaltilveekst.

En ting til. Vi har forudsat, at broen findes. Man
kunne lave et tilsvarende seminar om virkningerne af,
at broen ikke findes. Der ville ske en raekke andre ting,
og samfundet ville i alle tilfeelde udvikle sig. Hvad ville
veere vort alternativ, hvis broen ikke fandtes? Den ud-
vikling ville ogsa omfatte en hel del negative ting, som
vi burde tage hensyn til. S kunne det godt vise sig, at
broen trods alt var det bedste alternativ.

Christian Dyrberg: »Fornyelse, erhvervsudvikling
og dermed eksport heenger sammen med gode trafik-
Sorhold«.

Jeg har i de sidste 10 ar varet involveret i en rekke
indenlandske og udenlandske projekter for mit firma.
Det er min baggrund for at sige, at fornyelse, erhvervs-
udvikling og dermed eksport haenger sammen med go-
de trafikforhold, ogsd hvad angar persontransport.
Det gaelder bl.a. i den indledende fase af et projekt,
hvor man skal etablere den ene eller den anden slags
samarbejde. Det kan vare vanskeligt at gere op, hvil-
ken veerdi man pa forhand skal lzegge i de kontakt- og
samarbejdsmuligheder, som bliver forbedret af en
bro. Men jeg synes imidlertid, at der i historien er
mange eksempler pi, at trafikal udbygning er gdet i
hand med udviklingen af erhvervslivet. Vi ma give
denne mulighed en chance og bygge broforbindelser.
Helst sa jeg nogle flere broer af hensyn til Danmark
som en helhed, idet vi bar prave at bevasge os ud over
alt for megen pindehuggeri om de regionale forskel-
ligheder, som kunne opstd, og mere teenke pd Dan-
mark som en helhed i relation til udlandet.

Jeg papeger, at det finansielle ikke burde vaere det
store problem, sifremt man kan affinde sig med et
kraftigt isleet af udenlandsk finansiering og isar, hvis
man gar ind pa tanken om en privat broforretning.
Har man accepteret dette, sa kan vi lige s godt ogsa
bygge Radby-Femern- og @resundsforbindelsen, sale-
des at vi ad are kan na frem til et styrket erhvervsliv i
Nordeuropa.

Sejr Serensen: »Odense Erhvervsrdd har arbejdet
med denne problematik«.

Jeg beskaeftiger mig i det daglige med erhvervsud-
vikling, primart i Odense, men ogsé i de fynske regio-
ner. Det prager selvfelgelig min indstilling til proble-
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met, idet en fast Storebzaeltsforbindelse er en vasentlig
faktor for erhvervsudviklingen set fra fynsk side.

En arbejdsgruppe under Odense Erhvervsrad har
siden oktober arbejdet med denne problematik. Ar-
bejdsgruppen er sammensat af mennesker med for-
skellig ekspertise, og man har prevet at behandle pro-
blematikken tidligt og nok positivt, men sa sandelig
ogsa kritisk. Jeg vil sige lidt om de resultater, vi er naet
frem til i vore undersegelser, der primert er baseret pa
det materiale, der 14 fra Storebzltsbroen.

Vi fandt frem til, at broens pris i 1978 var opgjort
til ca. 6.1 mia. kr. Ved at fremskrive disse priser med
diverse reguleringsprisindeks, skulle prisen i dag an-
drage ca. 8.5 mia. kr. Man forudsatte dengang, at an-
leegsvaerdien skulle afskrives over 20 ar, og at laneka-
pitalen skulle afdrages over samme periode. Der reg-
nes ofte med en betydelig leengere afskrivning end 20
ar for offentlige trafikinvesteringer. Vi har undersogt
mulighederne for at fa disse beleb finansieret, og har
op til flere relevante tilsagn fra ledende danske penge-
institutter og forskellige konsortier. Vore kontakter
uden for landets graenser siger, at der ikke er noget
problem med at f4 belgb finansieret, idet man hellere
vil finansiere regulere projekter end statens underskud.
Det er dog vasentligt, at det konkrete projekt har en
fornuftig rentabilitet, og det har varet en forudszt-
ning for vore undersggelser, at der blev opkravet en
takst, svarende til halvdelen af de nuvzerende takster.

Det var lidt om de gkonomiske sider. Et andet aspekt
er beskaeftigelsen, som har &ndret sig betydeligt siden
man sidst dreftede broen. Man regner med, at der er
ca. 27.000 mandedr (direkte og indirekte beskzftigel-
se) over en 8-10 4rs periode i bygning af en bro. Det er
ikke uvasentligt i dagens Danmark. Vi har fundet ud
af, at den sparede understottelse ved at beskaeftige
disse mennesker, vil vaere ca. 1.5 mia. kr. Vore under-
segelser viser ogsa, at der er mennesker til radighed.
Behovet for arbejdskraft svarer til ca. halvdelen af de
ledige i de relevante arbejdsleshedskasser pa nuvee-
rende tidspunkt i Fyns og Vestsjzllands amter, dvs. at
arbejdskraften er til stede, og at man har udgiften alli-
gevel.

Der er blevet talt meget om, at en bro vil gere de
mange mennesker, der er beskaftiget i faergefarten,
arbejdslese, og at det ville vaere katastrofalt. Dertil
kan siges, at DSB har mulighed for at overfere perso-
nale til andre aktiviteter, og der vil ogsa vare en na-
turlig afgang. Endvidere vil en bro - det er lidt ander-
ledes med en tunnel - formentlig beskzftige op til ca.
400 mand om 4ret. Broen fordrer degnbetjening aret
rundt, vedligeholdelse og den slags ting. Derudover
kunne det vaere, at der blev bygget restaurationer eller
spisesteder. Virkningerne behgver derfor ikke at blive
s& voldsomme, som det sommetider bliver fremstillet.

Endelig for sa vidt angar de trafikale og erhvervs-
massige betragtninger ser vi en mulighed for et tatte-
re samarbejde mellem virksomheder i @st- og Vest-
danmark, isar en sterre gkonomisk effekt af trans-

portforbedringerne. Vi har foretaget nogle beregnin-
ger af, hvor meget ventetiden ved Storebzlt betyder i
dag. Beregningerne viser, at hvis ventetiden for de
350.000 lastbiler, der i det mindste passerer Storebzelt
om aret, bare reduceres med 1 time, og hvis de nuve-
rende takster halveres, s4 vil den arlige besparelse ikke
vaere under 300 mill. kr. Det er heller ikke uvasent-
ligt.

Der kunne selvfolgelig siges meget mere, men det
navnte er nogle af vore forelgbige hovedkonklusio-
ner.

Niels Arkil: » Vestdanskerne bliver kart mere og mere
ud pd et sidespor«.

Jeg kan ikke i min holdning undlade at vaere pavir-
ket af, at jeg er fadt og opvokset i Senderjylland. Alt-
s en egn, hvor et bestemt nationalt tilhersforhold ik-
ke er noget selvfelgeligt. Alle de kontakter, jeg har i
min hjemegn og syd derfor, siger mig, at tilknytning
til Vesttyskland styrkes i disse 4&r. Hamborgs sterste
ensker er en endnu hgjere toldmur ved Storebzlt, end
der allerede findes. Og toldmuren vokser hgjere og
hajere i disse ar.

Vi kan altsa ikke betragte Storebzltstrafikken som
et stationzert system. Det er et system, der er ved at
splitte Danmark. Det skal vi pa en eller anden made
modvirke. En Storebaltsbro kunne bidrage ganske
effektivt hertil. Hvis vi ikke kan vende den hidtidige
udvikling, s4 ma vi vestdanskere se i gjnene, at vi bli-
ver kert mere og mere ud p4 et sidespor. Vi vil blive
nedt til at tage sagen mere eller mindre i egen hand.
For mig at se matte konsekvensen i det lange lgb blive
en eller anden form for vestdansk hjemmestyre, hvis
ikke den nuvzrende udvikling andres.

Jeg synes heller ikke, at vi kan vaere bekendt at afle-
vere et sd forgaldet land til vore bern, som vi vitter-
ligt kommer til, og bare sige til dem: Vi har brugt alle
pengene til at folk kunne leve som grever og baroner
og lave ingenting. De ville sperge: Hvad har I givet os
til gengzeld for den store geeld, som I har padraget os?
I stedet for at folk gar rundt og lavet ingen ting, sa
kunne give dem mulighed for at lave noget ved at byg-
ge broen.

Der er en tredie ting, som jeg vil nazvne. I
ojeblikket har DSB et klart monopol pa transporten
over Storebzlt. Jeg tror, det er vigtigt, at vi far dette
monopol brudt, og at der pa en eller anden made ska-
bes mulighed for at komme over Storebalt uden mo-
nopolvirksomheden DSB.

Vagn Lundbye: »Hvad er det for et samfund, vi on-
sker for os selv og vore bgrn«.

Amterne har i forbindelse med regionplanlaegnin-
gen interesseret sig for, hvordan den bredere del af be-
folkningen kunne forestille sig, at planlegningen
fremover skulle foregd. Det var i overvejende grad
landsbyskitsen man foretrak. Det siger noget om de



centraliseringsresultater, vi er kommet til. Hvis det
havde veeret en meget bredere sammensat gruppe, var
det blevet nogle helt andre resultater. Det er ogsa pa-
radoksalt, at voksende centralisering skulle fare til, at
danskerne fik sterst mulig sclviillid.

Der er en reekke andre faktorer ud over de folkel-
ge, der heller ikke er taget hensyn til. Selv om vi har
fdet nogle ret banale undersegelser, kan ingen endnu
forestille sig, hvorledes vores vakstbetingelser bliver
fremover. Folk med akologiske indsigter har nogle
dommedagsvisioner om, at vi vil blive ramt af milja-
katastrofer, og det var ogsi en af konklusionerne pé
den store miljekonference i Afrika. Alt det er vi flot
sprunget hen over og har sagt, at udviklingen fra 1960-
1982 vil fortsatte, Det er der ingenting, der tyder pa.

Jeg kan ogsa i den forbindelse neevne, at veerdierne
er 54 ulige fordelt pa Jorden, at det i sig selv rummer
store politiske problemer, som maske kan fa sikker-
hedspolitiske konsekvenser osv. Jeg tror, at det er en
mangel ved diskussionen i dag, at vi ikke har talt om
de folkelige faktorer, de akologiske faktorer og op-
rustningsfaktorerne.

Man kan forestille sig, at det bliver helt andre og
méiske mere gammeldags veerdisaet, vi skal til at bruge
fremover, og som i hej grad tilgodeser en decentrali-
sering. Det et lige det modsatte af, hvad vi har disku-
teret her 1 dag. De prasmisser, vi har fiet at arbejde
med i dag, har vaeret valgt af ledelsen, og det har ogsa
varet spendende. De bygeer pd en optimisme, som
jeq i haj grad faler mig betznkelig ved og vil advare
imod.

Det farlige er, at naesten alle diskussioner i dag fo-
regar pa samme made, som diskussionen her. Havde
jeg ikke veeret til stede her, var de andre sider maske
ikke kommet frem. De politiske beslutningsprocesser
- ekspertiseprocesser - foregdr i ganske bestemte fora,
som har f=lles udgangspunkter, og hvor man kan sav-
ne alle de nuancer, der kunne komme med ved at ind-
drage filosoffer eller biologer - eller husmedre for
den sags skyld. Jeg er blevet inviteret, men jeg foler
mig pa en vis made som et gidsel.

I taler med en frejdighed om udviklingen, som lam-
mer mig en lille smule, og som jeg godt kan frygte.
Jeg synes ogsd, at vi pA den made udsztter os for kri-
tik, som vi kunne have undgaet, hvis vi havde haft en
starre omverdens ansvar i diskussionen.

I en af de skriftlige besvarelser anferes f.eks. de
skologiske falger af en Storebzlisbro, som vil ndre
stremforholdene. Broen vil givetvis pivirke de akolo-
giske faktorer. Langelandsbroen har saledes betydet,
at strandene langs Langelands vestkyst ikke lengere
kan bruges som badestrand, fordi broen har skabt
nogle helt nye stremforhold og tangforhold osv. Jeg
siger ikke, at forholdene bliver endnu mere akologisk
uforsvarlige, fordi man bygger en Storebalisbro. Jeg
siger blot, at den made, vi har levet pd de sidste 30 ar
har udsat oz for nogle faretruende konsekvenser, som
kan vzlte alle de planer, vi har talt om her, fordi vi
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mé prioritere livskvaliteter meget hejere end hidtil. Vi
kan blive tvunget til at udskyde en bro af skonomiske
eller andre grunde, fordi det f.eks. bliver vigtigere at
rense grundvandet eller rense havene eller hj=lpe u-
landene eller noget andet.

Arbejdslesheden er ogsa blevet nzvnt. Vi har gre-
get arbejdslesheden an pa en made, der forstarker
uroen ved at vere arbejdsles, selv om der ikke er no-
get forkert i at veere arbejdsles. Det er ferste gang i
verdenshistorien, at folk har chance for at leve som
grever og baroner. Det skaber vanskeligheder, fordi
de bl.a. ikke ved, hvad de skal bruge deres fritid til.
34 i stedet for at understatte folk i at tro, at det er ned-
veerdigende at vzere arbejdsles, s burde man hellere
skabe et samfund, hvor man kunne fortazlle dem, al
det er alletiders chance for at lave nogle ting, som er
menneskelige. Bortset fra det, s4 kunne arbejdsleshe-
den afskaffes pa torsdag.

Det overordnede moralkodeks i en hvilken som helst
sammenheng, som man diskuterer fremtiden i, lyder
sadan her: Hvad er det for et ekonomisk, kulturelt og
verdensborgerligt samfund, vi ensker for os selv og
vore bern, og hvilke midler og veje kan henholdsvis
fremme og skade adgangen dertil? En sideordnet be-
tragtning specielt vedrerende Danmark er: Enhver
udvikling, som forstzrker de store folkelige splittel-
ser, som med den centralistiske uwdvikling de sidste 20
ar er blevet betragtelige i Danmark, er jeg indtil videre
skeptisk overfor.

S4 ma jeg afslutningsvis sige, at jeg synes, det har
veeret utroligt interessant at vaere her i dag, og jeg tror,
det har nogle konsekvenser og nogle muligheder, som
jeg héber, vil blive mere almindelige fremover. Selv
om jeg er naesten 100 pet. sikker pa at vi aldrig nogen
sinde far den Storebaelisbro,

Jorgen Birkedal Nielsen: »Mod til at ville noget
med samfirndetc.

Den centralisering, som modellen har vist, er ikke
sandsynlig, Hvis udviklingen treekker i den retning,
vil der opsta et politisk pres imod en sAdan udvikling.
Det har i i hvert fald set i Vestsjellands amtskom-
mune,

Jeg tror, de centralistiske tendenser vil fremkalde
en meget kraftig politisk reaktion, som vil forsterke
sig selv, indtil den slar igennem pa den ene eller den
anden made. Det er min vurdering, at lokalpolitikere
ikke uden videre vil finde sig i en udvikling, der med-
forer, at deres kommuner ikke Far del i en eller anden
form for vekst. Centraliseringen af de overordnede
offentlige styringer afhzenger ogsa af, hvad der i svrigt
sker inden for det offentlige omrade. Hvis amtsradene
mé give op over for de ekonomiske problemer i 1980-
erne og 1990%erne, 54 vil man nedl=gge amtskommu-
nerne og give kommunerne en del af opgaverne, mens
staten overtager resten. PA den made er der en chance
eller risiko for en udvikling i retning af sterre offentlig
centralisering. Men jeg tror ikke, at det sker. Der vil



52

komme et politisk pres, der siger, at det er uaccepta-
belt.

Jeg vil gerne folge noget af det, Lundbye sagde, op.
Ligesom Lundbye kunne jeg godt efterlyse nogle flere
humanister, hgjskolefolk, husmedre og ganske almin-
delige mennesker i diskussionen. Lundbyes oplevelse
med regionplanskitserne kan jeg fuldt ud bekraefte. Vi
lavede en landsbyskitse for at mane decentraliserings-
modellen i jorden én gang for alle. Og sa var det netop
den, der blev foretrukket i forsamlingshusene.

Jeg synes ogsd, at man i produktions- og organisa-
tionslivet arbejder med et alt for snavert beskazftigel-
sesbegreb. Nar f.eks. en faggruppe som lzrere har en
stor ledighed, er det et spergsmal om, hvordan vi for-
tolker, hvad ledighed er, og hvad beskeaftigelse er. De
arbejdslase laerere lgnnes i alle tilfelde af samfundet.
Men de lennes for at ikke at lave noget. Vi kunne i ste-
det lade dem virke som stettepaedagoger og hjzlpeun-
dervisere.

Der er brug for at styrke vore bgrns og unges uddan-
nelse til et samfund, hvor der er mindre af det, som vi i
dag forstar ved et normalt arbejde. Men behovet for at
skabe sig en meningsfyldt tilveerelse vil ikke vaere min-
dre. Det, vi har diskuteret i dag, haenger meget sam-
men med, hvad det er for et samfund, vi ensker os.
Denne kreds af hgjt kvalificerede erhvervsfolk synes at
onske et hgjteknologisamfund, hvor der produceres
for enhver pris. Men er det ogsa det andre grupper on-
sker?

Vi deler verden op i sort og hvidt, og det er en fejl.
Det gaelder ogsé, nar vi taler om offentlig administra-
tion og overordnede offentlig centralisering. Det er en
raekke modstridende interesser pa statsniveau. Der ke-
rer hver sektor sit eget lab. Den sammenfatning, der
skulle ske i form af fysisk eller gkonomisk planlaeg-
ning, har jeg meget svaert ved at f4 oje pa.

Da vi i sin tid startede diskussionen om de alterna-
tive regionsplanskitser i Vestsjaelland, skete det under
overskriften: Hvad er det for et samfund, vi vil afleve-
re til vore bern og bernebern. Det synes jeg stadig ma
vaere overskrift over en vasentlig del af vore diskus-
sioner: Hvad er det for et samfund, vi gerne vil afleve-
re. Hvis der skal vaere mening i planleegning - og det
mener jeg som fagmand, at der skal, - skal vi ogs4 ha-
ve mod til at ville noget med samfundet.

Vi skal ikke bruge vore kreefter pa nogle lgsninger,
der i virkeligheden bare er skinlgsninger, som vi har
grebet til, fordi de kunne gennemfores uden alt for
megen rabalder. Det kan godt vaere, at der kraeves en
eller anden form for folkelig vaekkelse for at fa en ri-
melig diskussion, om hvad vi vil med vort samfund.
Nar vi har haft den diskussion, kan vi bagefter disku-
tere, hvordan en Storebzltsbro vil pavirke den udvik-
ling, vi ensker. Vil broen pavirke udviklingen i en on-
skelig eller ikke-anskelig retning? Skal vi - fordi vi
skaber eller ikke skaber en fast forbindelse - foretage
os andre ting, som vi ikke er sarligt begejstrede for at
foretage? Det er de ting, vi ma have med ind i diskus-
sionen.

Mogens Munk Rasmussen: »Modstridende kon-
klusioner ud fra, hvad der er onskveerdigt og uensk-
veerdigt«.

Det er mit indtryk, at sprogforskelle og forskelle i
uddannelsesbaggrund far os til at fele, at vi har for-
skellige opfattelser, selv om vi nok ikke er si uenige,
nar det kommer til stykket. Problemet er, hvordan vi
forener det, som vi har i dag, med de visioner, som vi i
det mindste delvis kan enes om. Der er da ingen, som
ensker et kraftcentrum i det vi har kaldt Det udvidede
Trekantsomrade, hvis vi samtidig drukner i skidt. De
resultater, vi har set, er en raekke konsekvensbereg-




ninger baseret pa nogle forudsztninger, som vi har
diskuteret os frem til. Nogle af forudsaatningerne er vi
ved at fortryde. Det vi stillede op, var miske ikke helt
rigtigt. Det er den proces, vi befinder os i. Jeg tror in-
gen behgver at blive gale pa hinanden af den grund.
Vi har nok alle nogle grundindstillinger, som ikke er
54 forskellige.

Der er noget metodemaessigt interessant ved diskus-
sionen her. Man skal ogsd vaere forsigtig med, hvor-
dan man fortolker disse modelkersler. Man kunne fa
det indtryk, at det er trafiksektorens udvikling, som
driver en samiundsudvikling foran sig. Det er at ven-
de tingene pA hovedet. Hvis man skal udpege nogle
gode eller darlige konsekvenser af faste forbindelser,
bliver man nok nad til at isolere effekten af faste for-
hindelser fra de smndringer, som drives al samfunds-
udviklingen i evrigt. Hvis man havde formuleret nog-
le forskellige scenarier for samfundsudviklingen og pa
den made fik beskrevet nogle konsekvensomrader, sa
kunne man vurdere en fast forbindelse pd grundlag af
disse scenarier. De konsekvenser, der var robuste og
pafhzngiee af de forskellige samfundsudviklingssce-
narier kunne vi erkendelsesmzessigt tage med hjem. |
pjeblikket blander vi tingene sammen, og fAr na&sten
tingene vendt helt pa hovedet ved at tillegge Store-
heelts-forbindelsen en betydning, der farer til et cen-
tralizeret samfund og fantastiske harde effekter.

Denne kommentar kunne godt opfaties som nega-
tiv over for den anvendte metode, men det drejer sig
mere om justeringer. Jeg har beskaeftiget mig profes-
sionelt med trafikspergsmdl tidligere og mener egent-
ligt, at konklusionerne i dag er relativt gode og sikre.
Pa den ene side nogle meget karakteristiske udvik-
lingsmenstre pd det skonomiske og det erhvervszeo-
grafiske omride, der peger i retning af effektivisering,
centralisering, stordrift og forbedret ekonomisk kon-
kurrenceevne over for omverdenen. Altsammen gode
- i gammeldags ekonomisk forstand - udviklingstrack,
der ogsd ferer til innovation, vidensiung produktion
asv. Jeg mener ogsé, at den anden del af konklusions-
setret er lige s rigtigt. Det vil uddybe nogle regionale
forskelle og fere i retning af en mere ubalanceret ud-
vikling af samfundet, end vi har iagttaget tidligere.
Jeg er stadig lidt skeptisk over for, hvor meget det
skyldes de faste forbindelser fremfor den almindelige
udvikling i samfundet.

Man fAr nogle oplagte skonomiske muligheder pé
|engere sigt ved at etablere de faste forbindelser. Men
man fAr ogsd en meget stor opgave i at afbalancere de
negative effekter. Det er for sd vidt modstridende
konklusioner ud fra, hvad der er enskvardigt og
uanskverdigt.

Johannes Vilsee: »Overvurdere effekien aqf faste
Jforbindelsers.

Ud fra en bekvemmelighedsbetragining ville jeg selv
foretraekke faste forbindelser. Jeg er en lille smule
skreemt over de konsekvenser for produktion og di-
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stribution, som i hvert fald modellen har vist. Det er
imidlertid meget afgarende, hvad det er for et produkt,
man taler om, og det indgér ikke i modellen. For pro-
dukter med stor vaerditilvaekst spiller transporten ikke
starre rolle.

Interaktionen mellem virksomheder, mener jeg og-
si er blevet overvurderet her. Den virksomhed, jeg
kommer fra, er placeret bide pd Sjzlland ogi Ivlland.
Tex er helt overbevist om, at en fast forbindelse ikke vil
andre overhovedet ved det interaktionsmenster, vi
har. Hvis vi har et srinde et eller andet sted, tager vi
flyveren eller toget. Det er ikke pavirket af, om det ta-
ger en time mere gller mindre.

Arkil pegede pa en tendens til, at landet er ved at
blive delt op i to dele. Hvis det er tilfaeldet, ma man
gore politikerne opmerksom pa det, for det er ikke
afhangig af en fast forbindelse eller ¢j. Det afhzenger
mere af takstniveaust pa Storebeelt og pd indenrigs-
flvveruterne, Essensen afl det, jeg siger, er, at jeg er
bange for, al man overvurderer effekten af den faste
forbindelse.

Poul Juelsbjerg: »Det afgerende er taksternes.

Resultaterne viser, at landevejstransporten bliver
konkurrencedvetig helt i top, og derfor er det sadan
set overraskende, at der totalt set skulle blive mindre
korsel, som ét af resultaterne viser. Virkningerne kan
blive afsveekket noget, hvis man kun bygger over 5to-
rebaelt op ikke tager Samse-forbindelsen med.

Hvis vi ser pa, hvad der er helt afgerende for ast/
vest-transporten, sa er der ingen tvivl om, at det er
taksterne. Fastholdes det eksisterende takstniveau, er
der ingen vesentlige fordele for godstransporten.
Selvfolgelig er der fordele i form af tidsbesparelse og
forsyningssikkerhed, men det afgarende er taksterne.
Hyvis de nuvaerende takster faldt helt bort, ville bespa-
relserne formentlig leobe op i neerheden af trekvart
mia. kr. pa arshasis for vognmaend alene. Det er ikke
penge, man 54 vil stoppe i lommen, men belabet vil
komme erhvervet eller forbrugerne til gode,

Jargen Sefelde: »Regionalekonomiske forskelle
burde studeres«,

Jeg tror ikke pa nogen mide, at faste forbindelser
vil skabe nogen revolution, men jeg er noget forundret
over det, modellerne skriver ud. Jeg er enig i, at der vil
veere en vis tendens til en koncentration i trekantsom-
radet: Kebenhavn-Odense-Arhus, men modellens kon-
sekvenser tror jeg er overdrevne,

Det er den ene side. Den anden side er, at det spzen-
dende i dag har varet alle de variabler, der er fert ind i
modellen. Tidligere s4 man kun pa ekonomi og akono-
mi og ekonomi. Nu er dog blandt andre de regional-
akonomiske variable kommet noget med, hvad der slet
ikke er almindeligt i Danmark. Jeg er ikke enig i, at
man skal - eller kan - betragte landet som én helhed.
Der er regionalakonomiske og regionale forskelle, som
virkeligt burde studeres, for de er aldeles uundersegle
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her i landet. Regionalegkonomi er blevet dyrket uhyre
lidt, og man matte kunne finde frem til nogle erhvervs-
maessige konsekvenser i forleengelse af noget af det, vi
har talt om her. Der er brug for at fa afdackket disse
forhold langt mere, end vi har veeret i stand til i dag.
Som det sidste vil jeg nevne, at @st/vest-forbindel-
ser ogsd har betydning for nord-syd-forbindelserne.
Det vil komme til at tage lige s lang tid at rejse fra Al-
borg til Herning, som fra Kebenhavn til Arhus, sa rela-
tivt set bliver Nordjylland og Senderjylland knyttet
darligere sammen. Det ma give anledning til regionale
overvejelser om, hvordan landet skal haenge sammen
nord/syd, hvis vi farst har faet ast/vest-forbindelsen.

Tage Skjott-Larsen: »En fast forbindelse er kun en
lille kralle pd halen«.

Jeg er enig i de betragtninger, der er kommet frem,
om at den faste forbindelse i virkeligheden ikke far den
store effekt for erhvervslivets lokalisering og samfunds-
udviklingen i det hele taget.

Jeg mener, det er nogle helt andre faktorer, der
spiller ind i denne sammenhzang. Det er faktorer som
kapitalkoncentration, beslutningskoncentration, og
hele den teknologiske udvikling - eksempelvis infor-
mationsteknologien - som traekker i retning af en
mere centraliseret planlegning og styring af bade
samfundsaktiviteter og aktiviteter ude i virksomhe-
derne. Om vi far en fast forbindelse eller ej, er efter
min mening kun en lille krolle pa halen. Det galder
specielt, hvis vi betragter udviklingen pa lidt leengere
sigt i retning af et serviceorienteret samfund og mere
og mere videnstung produktion, hvor transportom-
kostningerne i virkeligheden spiller en meget ringe rol-
le.

Vi taler om en samfundsinvestering pad maske 20-30
mia. kr. Jeg mener, at de 20-30 mia. kr. kunne bruges
mere malrettet end ved at investere dem i en fast for-
bindelse over Storebalt, som vi faktisk ikke kender
effekten af. Kunne man ikke styrke f.eks. erhvervsin-
vesteringerne mere direkte end ved at gere det igen-
nem udbygning af infrastrukturen? Eller kunne man
ikke udbygge f.eks. den kollektive trafik pa en mere
direkte made end ved at gere det igennem en kombi-
neret jernbane- og broforbindelse?

H. P. Myrup: »Et skarn for at veelge den ekstremt dy-
re teknologi«.

Jeg vil tilslutte mig forslaget om at praecisere et an-
tal scenarier, som hver sammenfattede et antal for-
skellige forudsaetninger om samfundsudviklingen, og
s& vurdere Storebeltsbroens virkninger inden for en
sadan vifte. Det havde vaeret en mere naturlig betragt-
ningsmade, for det er jo rigtigt, at vi her far broen til
at drive nogle faktorer i samfundet helt til tops og an-
dre ting helt til bunds.

Jeg har med forsaet regnet med to faste forbindel-
ser. P4 den made er eksistens eller ikke-eksistens af de
nordlige feergeruter holdt ude af debatten. En afgifts-

fri fast forbindelse over Storebzlt vil imidlertid kvale
de nordlige ruter, og dermed stille alle nord for linien
fra Vejle til Esbjerg vaesentligt ringere end nu. Derfor
er det meget flot at sige, at vi skal sl os sammen heri
landet ved at bygge en Storebaltsbro. Det er klart, at
Senderjylland og Fyn argumenterer for en Storebzelts-
bro, som hele landet skal betale. Men man ma ikke
overse en Storebaltsbros meget vaesentlige konsek-
sens for den nordlige del af Jylland.

Det er heller ikke broen som sadan, der har udlest
de forskellige effekter, men faktor 2 og 3 i analyseske-
maet. Faktor 2 i analyseskemaet er reelt en seenkning
af transportomkostningerne og faktor 3 en forbedring
af kvaliteten af transportarbejdet. Man ma derfor og-
s& se pa, om vi pa anden vis kan billiggere produktio-
nen af transportarbejdet og forbedre dens kvalitet.
Hvis man langt billigere kan opna det samme med an-
dre teknologier, si skulle man vaere et skarn, for at
veelge den ekstremt dyre teknologi.

I den forbindelse vil jeg gerne pege pa, at det er di-
rekte og fundamentalt forkert at sammenligne Store-
bzeltsbroen med de nugaldende fzrgetakster. De nu-
geldende faergetakster er aldeles irrelevante i denne
sammenligning, da det er en vilkarlig toldsats, som
man har lagt pa trafikken mellem @st- og Vestdan-
mark. Det eneste meningsfulde er en realskonomisk
sammenligning af de marginale omkostninger ved at
transportere pa Storebaltsbroen og pa et andet sy-
stem. Det er nogle helt andre tal. Specielt for trans-
port af gods pé lastautomobil er marginalomkostnin-
gerne i det nugzldende system meget, meget sma -
formentlig under halvdelen af de takster, der opkrae-
ves. Derfor er det simpelthen en fundamental fejl at
stille kalkyler op baseret p4 feergetaksterne.

Endelig om monopoler. Det undrer mig, at menne-
sker, som ikke synes om monopoler, gar ind for en
Storebeltsbro. Bygger man en Storebaltsbro, sa har
man etableret et monopol. Det star der i stal og beton,
og det er ikke til at flytte. Det er endnu veerre end an-
dre monopoler.

Torben Bo Jansen: »Reekkefolge af fysiske og so-
ciale fornyelser kan veere afgorende«.

Fremtid er for mig et ord for viften af udviklings-
muligheder, der stir 4ben i nutid. Jeg mener, at det er
ufrugtbart, at diskutere fremtiden, som om vi talte
om vore berns eller berneberns nutid. Det forer let
til, at problemerne skubbes ud i stedet for at de gores
narvaerende. Viften af udviklingsmuligheder er ble-
vet begrenset i labet af 1970’erne i Danmark. Den er
blevet begraenset sa meget, at de attraktive mal typisk
ligger uden for viften. Vort problem er derfor, hvorle-
des vi genudvider viften af udviklingsmuligheder. Det
er iszer den fysiske og sociale infrastruktur, der s=tter
graenser for udviklingsmulighederne. Det er min per-
sonlige opfattelse, at forbedringer af den fysiske in-
frastrukturs - bl.a. for transporten - kan vare med til
at genudvide viften, men at de sociale infrastruktur-



forhold spiller en meget sterre rolle end de fysiske i
dag. Det egentlige problem er maske ikke, om vi skal
have en bro eller ej, men at fA broen i den rigtige raek-
kefalge i forhold til ndringerne i de sociale ramme-
betingelser. HMvis broen etableres under de eksisteren-
de sociale rammebetingelser, kan den meget nemt 3
overvejende negativ virkning. Starter vi med at lave
de nedvendige sociale rammefornyelser, kan broen
accelerere udnyitelsen af de nye rammer og t4 en posi-
tiv virkning. Tidsfelgen kan vaere afgerends og en
forkert tidsfalge kan ikke korrigeres.

Konklusion
Behovet for fast forbindelse over Storebaelt
Forundersegelsens resultater peger i retning af:

1) Trafikken over Storebzlt vil i alle tilfalde forstaer-
kes af faste forbindelser; vazksten er for godstrans-
portens vedkommende tillige betinget af overker-
selsafgifter og for persontransportens vedkom-
mende af serviceniveau - bl.a. overkerselstid.

2) Faste Storebelisforbindelser understetter en igang-
veerende udvikling i retning af funktionel og geo-
grafisk centralisering/specialisering, og kan med
starre eller mindre effekt stimulere nve erhvervsini-
tiativer og samfundsekonomisk vakst, men ogsa
fremkalde modgdende reaktioner 1 befolkningen
og forstzrke regionale forskelle.

3} Gennem supplerende politiske tiltag kan faste Sto-
rebzltsforbindelsers betydning styrkes, men i sam-
me omfang eges ogsd risikoen for, at nye »flaske-
halze« i det transportberende system vil affede
visentlizge tilpasningsproblemer i transportsyste-
met som helhed.

4) 1 fplge ovenstiende vil faste Storebeaeltsforbindel-
ser isoleret set ikke bidrage til fornyelse af samfun-
dets udviklingsvifte, men de erhvervsstimulerende
virkninger af faste forbindelser kan eventuelt be-
nvttes som ct led i mere omfattende bestrazbelser
p4 at forme nye udviklingsmuligheder.

5) En simulationsmodel, hvis virkeméde er relativi
uplvirkelig af detaljer i modelkonstruktionen, er
blevet opstillet og kan tjene som udgangspunkt for
eventuelle videregdende undersegelser af dels mo-
dellens gyldighed, dels - nir en pyldig model fore-
ligger — af virkningerne af forskellige politiske be-
slutninger.
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Eksperimenter med ny mgdeform

Seminaret blev planlagt og zennemfert som et ma-

de, hvor deltagerne i faellesskab skulle udarbejde en
ESIM-model. Erfaringerne med denne medeform
omlatter:

1)

Udarbejdelse af KSIM-modellen var en menings-
fuld opgave, som den relativt store kreds af delta-
gere med meget Forskelligartet baggrund kunne ar-
bejde sammen om, og som sikrede et malrettet for-
lab.

2} Hele seminaret blev vasentligt prazget af det for-

slag til modelvariabel, der var udarbejdet pa for-
hénd pa basis af deltagernes skriftlige redegerelser.
Forslaget prauciserede seminaropgaven til en kri-
tisk stillingtagen til variabellisten og angivelse af
pavirkningsrelationer mellem variablerne. Forsla-
get udgjorde pa den médde en ramme for debatten i
sfvel positiv som negativ forstand. Det strukture-
rede op systematiserede seminarindlzg og -forleb
pa frugtbar made, men virkede som sidan ogsa
nedvendigt begrensende pd debatten, Risikoen
for, at vaesentlige faktorer overses, kan formind-
skes ved at basere forslaget til model-variable pa
andre kilder ud over deltagernes redegarelser.

3) En KSIM-model med over 20 variable kan ikke

4)

gennemdiskuteres af en snes mennesker péd de 6 U-
mer, der var til radighed, selv om et forslag til mo-
delvariable var udarbejdet pd forhind. Tidsfor-
bruget kan formindskes ved

- Indledende preesentation af KSIM i traditionel
foredragsform, hvor deltagerne ikke blot orien-
teres penerelt om KSIM (svarende til afsnit 2.4
ovenfor), men ogsd om de to typer af fejl i KSIM-
modeller, om reprasentation af udviklingsmeessi-
ge forudsatninger som impakter fra »ydre ver-
den« samt om forskellene mellem modeludarbej-
delse og efterfelgende anvendelse af modellen til
at efterprave virkninger af politiske beslutninger
og/eller midler til opnéelse af ensket udvikling.

- Begransning af antallet af modelvariable. Hvis
en model skal gennemdiskuteres i lobet af en halv
dag, ber den formentlig ikke omfatte mere end
ca. 10 variable. En reduktion af variabelantallet
kan i sig selv vaere et frugthart led i udarbejdel-
sen af en model.

Fastlzeggelse af modellens grundstruktur 1 pile-
diagramform forud for den systematiske gen-
nemgang af alle pavirkningsrelationer,

En forlengelse af seminaret er i alle tilfaelde ned-
vendig for at opnd det fulde udbytte af KSIM's
muligheder for (1) gradvis forbedringer af model-
len pa basis af simulationsresultater og for (2) at
efterprave virkninger af politiske beslutninger.
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Rigsdagen drefter anleggelse af en jernbane i Norrejylland. Krigs-
minister Tscherning lagger op til en trafikpolitisk debat

Tirsdagen, den 11te December.

...."jeg skal nu, forinden jeg nermere gaaer ind paa den, i Korthed
betegne, hvorledes jeg i det Hele taget tenker mig Jernbaneforholdene
ordnede i Danmark".

Den sj®llandske jernbanes...."Hovedfejl som Bane for Riget er, at
den munder ud ved et Bredt Belte, som til visse Tider af Aaret er im-
passabelt, eller hvor idetmindste Overgangen er forbunden med store
Vanskeligheder. At fore den videre, igjennem Fyen, saalenge disse
Vanskeligheder i en vasentlig Grad ikke ere ryddede afveien, vilde
efter min Mening vare en endnu sterre Feil”.....

..."Ved forste Jiekast fremstiller Storebelt sig som en, som det sy-
nes, na@sten uoverkommelig Hindring; jeg har i mange Aar tankt paa
denne Sag, og jo mere jeg har taenkt paa den, jo mere jeg har over-
veiet den, desto mere er det forekommet mig, som om Opgaven er let-
tere at l@se, end man i det forste Bieblik kunde antage. Jeg skal ikke
forfelge Midlerne dertil, jeg skal ogsaa meget gjerne endnu lade det
staae som en Chimare, som en Indbildning - naar Leilighed engang
gives, kan jeg maaskee udvikle det fuldstendigere - men jeg vil kun si-
ge, at der i mine Tanker foreligger en underswisk Forbindelse mellem
Sjalland og Fyn (Grundtvig: Det var en lang Tunnel!) Ja, det er end-
da ikke en saa lang Tunnel. Man maa vel lagge Marke til, at den kan
deles i et Par Dele, ligesom man ogsaa maa vel huske paa, at i de sto-
re Minegallerier som nu daglig benyttes til at indvinde forskjellige
Ertser, navnlig Kul, tindes Langder af Gallerier, som ere meget be-
tydeligere end dem, her er Spergsmaal om™.........

i

7

-
o S

ske kanal. Transportmidlet var en coach med firspand. Lyset kom
fra tusinde karter.

3

Se endvidere bagsiden: Uddrag af debatten i rigsradet 1858.




Akademiet for Fremtidsiorskning (oprettet 1967)

En weerfaglig, selvsupplerende gruppe af forskere og ledere
fra erhvervslivet, den offentlige sektor og universiteterne.
Akademiet skal som frit og uafhzengigt organ diskutere pro-
blemerne i et samfund under forandring og tage initiativ til,
at de formulerede problemer gares til genstand for forsk-

ing.

Instituttet for Framtidsforskning (opreteet 1970)

Privat forskningsinstitul oprettet af Akademiet og erhverys-
livet op iser beskaftiget med erhvervslivets problemer.
Virksomheder, der tegner Arsbonnement pd kr. 25.000,
modiager Instituttets halvirsrapporter om perspektiverne
for den internationale politisk-skonomiske udvikling.

Selskabet for Fremtidsforskning (oprettet 1968)
Aben forening, der virker som Akademiets kontaktflade
udad,

Selskabet er oprettet af den samme kreds, der tog initiati-
vel til Akademiet, og med Arne Serensen som primus motor
og formand for selskabet indtil 1976.

wet er Selskabets formél at fremme dialogen mellem
forskningen og det gvrige samfund, siledes at Selskabet bi-
drager til, at flest mulige af samfundets borgere deltager i
fremtidens ud formning gennem formulering af mulige frem-
tider o deltagelse 1 beslulningsprocesser vedrarende disse
mulighader.

Selskabet opfylder zit formal gennem oplysningsvirksom-
hed. Denne virksomhed omfatter dels oplysning om frem-

fidsforskningen, dens metoder og praksis 1 samarbejde med
Akademiet for Fremtidsforskning, dels formidling af behow
for og reaktioner pd fremtidsforskningen til forskerne.s

(Selskabets vedtagter, §2).

Selskabet er dhent for enkeltpersoner, foreninger og virk-
somheder, Kontingent 1982 300,- kr. eller 250,- kr.

Pdvirkningsmuligheder

Fremtiden er ikke lutter tige. Vi ved hele tiden mere om
fremtiden, end de fleste gar sig klart. De skabes her oz nu,
op gennem demokratiske beslutningsprocesser har vi alle
muligheder for at pdvirke dem, maske &rtier frem.

En skolereform, en Storebalisbro, en skattereform, en
naturgasledning, et @D-forslag og et A-kraft afslag er blot
enikelte eksempler pa forhold, vi tager stilling til i disse 4r, og
hvor resultaterne bliver starre eller mindre mndringer af
fremtidens samfund, Sadanne beslutninger mé ikke tages
med bind for gjnens - konsekvenserne skal veere sagligt og
grundigt belyst Forst,

Et vindue rif fremitiden

Med gennempravede veerktajer, systematiseret fortidsviden
ag kreativiter har Mremtidsforskerne skabt et vindue til frem-
tiden. Jo starre vinduel er, jo flere retninger kan man se i,
d.v.5. jo flere af de nu-skabte fremtidsmuligheder kan over-
skues. Sclskabet for Fremtidsforskning ser det som en op-
gave, at det vindue, som fremtidsforskning skaber, bliver
udnvtret til at skabe starre udsyn for alle, der ensker al s& ud
over egen nselip.

Fremtiden fedes ud af nutiden, og fremtidsforskeren vur-
derer fremad i tid ved at blotlzgge nutidige vilkar og mulige
forudsstninger. Problemformuleringen tillazppes derfor af-
goerende betvdning. Herigennem depmpes den fremtidsiryat,
der er fremherskende i dag.

Selskabets bomeerke FUTURIBLERNE betyder »det, der
er fremridsmuligt«. For at initiere futuribler benytter Selska-
bet sig af en kombination af forskningsresultater og kunst,
ledelses- og morallaere, informationsteknologi og menneske-
lig demmekraft. Futuriblerne giver planlmpgerne et nyt
grundlag for deres planlegning,

Beslutningstageren

1 et dynamisk samfund ma beslutningstagere vazre ivrige for
at ndre pd tingene, men de mange beslutninger, der loben-
de md trasffes, sker ud fra et eller andet billede af den frem-
tid, hvor beshitningerne skal virke.

Ei sddant billede vil en beslutningstager altid bevidst eller
ubevidst have dannet sig. Selskabet for Fremtidsforskning
ser det som sin opgave at medvirke til, at beshitningstageren
far bevidste forestillinger om fremtidens muligheder, og at
kredsen af personer, der deltager i beslutninger om frem-
tiden, udvides,

Selskabet for Fremtidsforskning har falgende bestyralse:

Chefkonsulent

Erik Vitus Andersen
Hojsgaards Alleas A
2600 Hellerup

{01y 68 1721

Obeervator, dr. phil.
Kjeld Gyldenkerne
Brofaldevej 33

4140 Tallase

Torben Bo Jansen {generalsekretar)
Seborggardsve] 14

3460 Birkerad

[(2) §1 58 71

Arkitekt

Jens Kirkegaard {(naestformand)
Planstyrelsen

Holbergegade 23

1057 Kebenhavn K

(007 13 67 60

PO =111

Direktar

Jorgen Ladegaard

Tvdsk Teknologisk Tnstitue
Marselis Boulevard 135
BOOD Arhus O

(D6} 14 24 00

Informationschef
Jens Ledgasrd
Siemens ASS
Borupvang 3
2740 Ballerup
(2] 65 65 65

Fuldmeegtizg, mag. scient. s0¢.

Bjarne Ruby
Laederstraede 36
1201 Kebenhavn K
(1) 144134

Dircktar Reprasentanter for
Miels Arkil przesidiel for Akademiet
Tiarncbakken 17 for Fremtidsforskning
6100 Haderslev

Professor
Afdelingsleder Thorkil Kristensen
Aldlan G. Otisen Odinsvej 18
DIEU 3460 Birkerad
Byening 208, TvH (D2) &L 01 92
2B00 Lynghy
(02) B3 2300 Dr. scient. soc.

Erik Hagh
Fabrikant MNivivange 12-17
Jens Tensen 2990 Mivi
Kongevejen 51 (03247673
5400 Senderborg

Professor
Sognepresl H. Lund Christiansen
Helge Severinsen (formand) Amaliepads 4
Tilst-Kasted 1256 Kebenhavn K
8381 Mundeclstrup (01} 1547 51
(06) 24 15 51
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fngrebet for en vefentlig Teel flal flee fra
gonbfiven.  &ra Eefiven bringed der iffe meb
ian flor fetlied mange perfonelle Rewfter il
weie, men berimod med ben allerfierite Lethed
@fute og afle materielle Srwfier. Det vil vare
langt lettere for te TMagter, ber ville angribe
od, at angribe ¢ med Wadfer af Efptd og
flige Hngrebdvaaben, naar e fomme til od
fitjeed, end bet il pere, naar be ffulle an-
gribe o@ tillandé, Wien vi fulle itfe {anleded
cpgive at funne fwite Berne poa en negess
liabe fiffree Maave 1 Forbindelfe med [oers
amwbre. Bt er bel, {om bew nupecente Tt
ffal lere 08, Bi flulle iffe bruge Defufinings:
funften alene ber, Dvor fan mange ancre Wit
lr flame fil vor Raebighed., Wi flulle for
pet Ferfte fperge: er bet en Umulighed at {Faffe
en Forbinbelfe titveic imellem Jyland og Foen,
s e uantajtelig, forfaawive ber Fan bvare
Tale em Nantafielighed ved Gifenflanbe af benne
Ratur? DOg jeg foarer da: Nel, det at ffaffe
e forbinvelje unber Epen, unber Jorben,
filgeie imelfem Fyen og Syllane er iffe alene
iffe ganffelitg, men vet er fimpelts vet er iffe
alene itfe overbreven Defejteligh, wren Det er
[as livet Defofteligl, at bet er meget toivlfomd,
om et iffe endog vilve lenne ftg bloc for ten
nemmere Forbinvelfed Elyld at giere ben til
Birlelighed, Jeg veed mepet gobt, at Deice er
aj pen et Gjenflande, bvorover man feer
Wange fmile, inbtil pe have feet bet udjere.
Smilet bliver faa tilfioft paa vered Sioe, fem
itive Bave feet, hoab ber [aver fig givre. Som
fopgt, vet fon lave fig giers, og wven Vanfles
lighed,  Bi fjende Den Grund, fvorpag ben
overveiente Teel af vert Lanv heiler; vi febe
itfe alene Dybven, men vive vgfam, at ber er
en foft @rune, fom man fan arbeive fig igjens
em. Dt e fun et Tivdfporgdmaal,  Wien
1eg wil gaoe wivere, — Dog Fan jeg iffe ude
tale ette msv ben famme BVeftemther, om jeg
€nb for min egen Part efter moven Dverveis
clie iffe har nogen Toivl, — feg ev owerbes
Vit em, at ven famme Forbinvelfe fan faffes
tilveie unver Srorebelt, D nu vil jeg foerge,
om bet ba iffe, naar biefe Diivier ligge for
fom en SMulighev, ivetminvfie fortjence at ta:
8¢ unber ven aloorligfte Doerveielfe, om man

. Rislenfarnd Fefefning. 646

berjorbiffe Glange ¢ Horbinbelje med Hinanben
beeld unper Soer, veeld under Flober, beeld uns
ber Have end e, Bvovem ber Ber of Sporgd-
maal,  JFeg flal iffe negle, at man Her fom
ber maatte finke Wiivler til af ajbjelpe ven
fterjte Lllempe wed bem, nemlig WMangelen paa
fufteirculation; men venne Have wvi jo funftige
Mivler til ot funne affielpe.  Hoorlered fan
Twtferen leve paa Havets Bunv? Jeg faffer
bam Ruft derned, og Wndet er ber Bet iffe
Spergdutaal om; her er Sporgdmaal om at
ffaffe flet, forbrugt Ruft bort og bringe frift
og fund fuft il at firomme inv.  Det ¢r, [om
faat, ven Bele Dpgave paa en betybelig Lahgbe,
mett Det er Altfammen Fun et Hraftfpergémanl, et
Spordmanl om Uogifrer, og iffe Anvet. Seg figer
perfor: fanfenge vet iffe Bar veeret overveiet med
ben ftorfte Slvor, foalenge bet iffe, faa at
fige, et forfaftet efter Forjeg og Prover, {ans
lenge flulle wi iffe angenbe fan ftore Iidler,
jem Ber er foreflacet, paa Meger, der ik
alene tffe affjelper ben WMangel, fom Ligger
|Deri, at vort Land er affonbret, men fom tils
lige bringer en Fave owver o8, ber fler iffe vil
vare Hikeve, mnaoar wi frigjore of fra benne
Stjebenbavns Befafining,

Neeft efter Kjobenhavnd Befefining er Fres
veviciod BVefmfining efter min WMening
forfaftelig. Hor Frevericiad Befaftning feer
ieg eqentlig iffe angioet flere end to Motiver.
Det ene Wotiv er det, at man har begaast
pen $eil, at blive ved Frevericia, maaffee § et
ieblif, hror pet var vanfleligt of givre Habet,
Det forbolver fig Germed ligefom med Fijvbens
hagn, tet ¢ ingen Ting faaleded, fom bet er;
mgm nu oer man ber engang. Det andber Pioe
tiv, ber er anfect, ex, at man iffe paanogen
anven Plavé ver Tillebelt fan {iffre fig en
aaben Gommunication med GSeen.  Bed den
jmallefle Teel af Qillebelt fan man fiffre fig
Herrebemumet, ivetmindfte for meget lang Ziv,

oper ben Deel af Seen, fom paa bette Sib
forbinber £anbet Fyen med fanver Iplland, og
pet er beg i et Vwfentlige tilftealleliat.
Jtaar jeg, om fan flal vere, over en fort
Lanvfleatning fan ffaffe ve Gjenflanve, fom fulle
over il ve befeftere Punfter § yllano, il

fial anvenve vem? Der er meget Iangere uns | vet Sted, Guorfra ve ffullc overferes, fan har

Tankerne om en tunnel under kanalen har uden tvivl inspi-
reret oberst Tscherning, da han under rigsrddsforhandlin-
gerne i Kebenhavn 1858 naevate muligheden af at anlzgge
en tunnel under Storebeslt til sikring af de militeere forbin-
delseslinier:

w=viskulle ikke saaledes oppive at kunne sztte Gerne paa
en nogenlunde sikkret Maade i Forbindelse med hver-

andres.
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