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Forord

Dette projekt er udfgrt for Vejdirektoratet med henblik pa at tilvejebringe gkonomiske enhedsveerdier for
naturpavirkninger ved anlaeg af nye motorveje i Danmark og dermed muligggre inddragelse af konsekven-
ser for naturen i samfundsgkonomiske konsekvensanalyser af nye motorvejsprojekter. Projektet er udfgrt
af postdoc Mohammed Hussen Alemu, professor Sgren Bgye Olsen og lektor Jesper Sglver Schou, som
ogsa har vaeret projektleder.

Projektet har vaeret fulgt af en fglgegruppe i Vejdirektoratet bestaende af Rasmus Larsen, Tine Lund Jen-
sen, Lene Nghr Michelsen, Kristine Hillig, Jakob Fryd og Christina Steenbeck.

Rapporten er blevet internt kvalitetssikret af lektor Thomas Lundhede. Resultaterne er dog alene forfat-
ternes ansvar. Beslutninger om metodevalg og konklusioner er truffet uafhaengigt af opdragsgiver og gv-
rige interessenter.

Frederiksberg, juni 2021



Sammenfatning

Det er en fast tradition i Danmark, at beslutninger om stgrre investeringer i infrastruktur — eksempelvis
motorveje — understpttes af samfundsgkonomiske konsekvensanalyser til afdaekning af projektets sam-
lede gevinster og omkostninger (cost-benefit-analyse). En grundlaeggende forudsaetning for at opna et
fyldestggrende og dermed retvisende billede af de samfundsgkonomiske konsekvenser i denne type ana-
lyser er, at alle gevinster og omkostninger er opgjort og indarbejdet.

Der findes ikke eksisterende vaerdisaetningsstudier, som er generelt anvendelige i forhold til opggrelse og
inddragelse af konsekvenser for naturen i samfundsgkonomiske konsekvensanalyser af investeringer i nye
motorveje i Danmark. Derfor er malet med dette studie at gennemfgre en ny primaer veerdisaetningsun-
dersggelse, som specifikt kan tilvejebringe et fagligt velfunderet grundlag herfor. Da der er tale om ikke-
markedsomsatte konsekvenser, og en del af disse pavirker ikke-brugsvaerdier, er eneste mulighed for vel-
faerdspkonomisk konsistent vaerdisaetning at ggre brug af de interviewbaserede erklerede praeference-
metoder (stated preference-metoder). Da resultaterne skal vaere mest muligt anvendelige i praktiske cost-
benefit-analyser og ved forskellige typer anlaeg af motorvej, anvendes den sakaldte valghandlingsekspe-
rimentmetode (choice experiment), idet denne metode i et vist omfang muligggr en opsplitning i separate
vaerdikomponenter for enkelte karakteristika, som i praksis ofte vil variere fra det ene motorvejsprojekt
til det andet.

Der er saledes indsamlet data i en omfattende spgrgeskemabaseret undersggelse, hvor valghandlingsek-
sperimentmetoden benyttes til at estimere befolkningens preeferencer og betalingsvilje for varierende
grader af og metoder til reduktion af st@j- og barrieregener, tab af naturarealer, tab af biologisk szerligt
veerdifuld natur og pakgrsler af dyr ved anlaeg af nye motorveje gennem naturomrader. | valghandlings-
eksperimentet er de deltagende respondenter blevet bedt veelge mellem alternative udformninger af nye
motorveje, hvor de specifikke alternativer adskiller sig med hensyn til de karakteristika, der betinger de
negative konsekvenser for naturen og friluftsaktiviteter. Desuden er der til hvert alternativ knyttet en gget
skattebetaling for respondentens husstand begrundet med, at ggede hensyn til natur og friluftsliv gene-
relt vil gge anlaagsomkostninger. Pa baggrund af en grundig udformning og afprgvning af spgrgeskemaet
er de enkelte karakteristika beskrevet pa en made, som sikrer, at respondenterne sa vidt muligt opnar en
ensartet forstaelse af de naturpavirkninger, de forholder sig til. Respondenternes valg mellem de alterna-
tive vejforslag modelleres gkonometrisk, hvorved deres praeferencer og betalingsvilje for de forskellige
karakteristika kan estimeres, eksempelvis for at fa reduceret vejstgj af hensyn til den rekreative oplevelse.

Spargeskemaundersggelsen er gennemfgrt online via e-Boks med seks forskellige versioner af spgrgeske-
maet, hver udsendt til stikprgver pa 5.000-7.000 personer tilfeeldigt udtrukket fra CPR-registeret. | alt er
en repraesentativ stikprgve pa mere end 40.000 personer fra den brede danske befolkning (18-70 ar) in-
viteret til at deltage i undersggelsen. De fire af spgrgeskemaversionerne er udsendt nationalt, mens de
resterende to versioner er udsendt i lokale stikprgver, henholdsvis i omraderne omkring Naestved-Rgn-
nede-motorvejen og den nye midtjyske motorvej mellem Give, Viborg og Hobro.

De forskellige spgrgeskemaversioner adskiller sig ved to forhold, nemlig om der spgrges ind til et fiktivt
generisk motorvejsprojekt (i de fire nationale stikprgver) eller et konkret igangvaerende motorvejsprojekt



(i de to lokale stikprgver), samt om der alene spgrges til brugsveerdier (rekreativ anvendelse af naturom-
raderne), eller om der kun ses pa ikke-brugsveerdier (biodiversitet) eller kombinationer heraf. Det betyder,
at det er muligt at identificere enhedsvaerdier for de forskellige karakteristika, som afspejler disse forhold.
Det betyder ogs3, at der for hvert af disse vil fremkomme flere resultater svarende til antallet af spgrge-
skemaversioner, hvori det pagaeldende karakteristikum indgar.

| tabel A praesenteres de centrale estimater fra undersggelsen, som det som udgangspunkt anbefales at
anvende som enhedsveerdier fremadrettet. Disse er, med en enkelt undtagelse, baseret pa et gennemsnit
af veerdiestimaterne fra de to lokale stikprgver, som givet deres meget konkrete projektkontekst vurderes
i hgj grad at veere sammenlignelige med — og i gennemsnit repraesentative for — fremtidige danske motor-
vejsprojekter. Desuden vurderes disse enhedsvardier at vaere umiddelbart praktisk anvendelige, da ag-
gregering til totalveerdier kan foretages relativt simpelt ved blot at multiplicere med antallet af husstande
i direkte bergrte kommuner og nabokommuner for et givent motorvejsprojekt. Resultater fra spgrgeske-
maversionerne baseret pa et fiktivt generisk motorvejsprojekt kan, afhaengig af den konkrete situation i
et fremtidigt motorvejsprojekt, potentielt udg@gre mere relevante enhedsveaerdiestimater. Anvendelse af
disse vil dog medfgre et gget behov for dataindsamling i forbindelse med aggregering til totalvaerdier, da
man her bgr multiplicere med den population, som rent faktisk bruger de specifikke bergrte naturomra-
der. | tabellen er desuden angivet henholdsvis den laveste og hgjeste vaerdi, der er fundet pa tvaers af de
i alt seks forskellige stikprgver og spgrgeskemaversioner i undersggelsen. Disse veerdier kan eventuelt
anvendes til fglsomhedsberegninger i cost-benefit-analyser.

Tabel A. Anbefalede centrale enhedsvaerdier samt henholdsvis laveste og hgjeste vaerdiestimat
fundet i undersggelsen (alle opgjort i 2020-priser og per husstand)

Karakteristika Anbefalet enheds- Laveste estime- Hgjeste estime-
vaerdi for eendring i rede veerdi i un- rede veerdi i un-
Udgangspunkt /Zndring fht. udgangspunkt® dersggelsen? derspgelsen?
Ingen stg@j 1.884 kr. 1.801 kr. 3.038 kr.
Hoj stgjpavirkning framo- | | o, o0 1.855 kr. 1.777 kr. 2.740 kr.
torvej i naturomrader
Moderat stgj 1.324 kr. 1.287 kr. 1.947 kr.
X ha .naturomre?der omlaeg- | 1 ha mln.dre om- . 63 kr./ha 35 kr./ha 132 kr./ha
ges til motorvej laegges til motorvej
Naturmaessigt seerligt vaer- Ingen negativ pa-
difulde omrader pavirkes & & P 859 kr. 808 kr. 1.612 kr.

negativt virkning

Eksisterende muligheder
for friluftsaktiviteter be- Ingen begraensning 393 kr. 363 kr. 659 kr.
graenses (barriere)

Ingen tiltag for at be-

grense pakersel af dyr Tiltag etableres 798 kr. 588 kr. 1.032 kr.

! Baseret pa et gennemsnit af vaerdiestimater fra de to case-specifikke stikprgver i spargeskemaversion 3 og 4. Dog
er veerdien for pavirkning af muligheden for friluftsaktiviteter baseret pa et gennemsnit fra de to nationale stikprg-
ver i spgrgeskemaversion 1 og 5, da dette karakteristikum ikke indgar i spgrgeskemaversion 3 og 4.

2 P3 tveers af alle seks stikprgver og spgrgeskemaversioner.



Resultaterne vurderes overordnet set at veere generelt anvendelige og vil sdledes kunne danne grundlag
for enhedsvaerdier til anvendelse i samfundsgkonomisk konsekvensvurdering ved fremtidig projektering
af nye motorveje i Danmark. Det skyldes blandt andet, at den brede dataindsamling og store stikprgve
giver meget robuste resultater statistisk set. Samtidig giver designet af undersggelsen mulighed for at
estimere brugs- og ikke-brugsvaerdier samt opstille intervaller for de estimerede effekter. Dette betyder,
at anvendelsen af resultaterne er rimelig fleksible og kan tilpasses til vejprojekter med forskellige pavirk-
ninger af natur og rekreativ anvendelse, ligesom der er tilvejebragt et grundlag for at udfgre fglsomheds-
analyser pa systematisk vis. Desuden kan resultaterne indga i store samlede analyser af nye infrastruktur-
projekter, men ogsa i mindre (partielle) analyser af enkeltelementer, som eksempelvis stgjdeempning eller
afveergeforanstaltninger for trafikdrab af dyr langs eksisterende motorvejsstraekninger. Det er tillige vur-
deringen, at resultaterne efter passende vurdering kan anvendes til andre vejtyper end motorveje, ek-
sempelvis motortrafikveje.



English summary

In Denmark, there is a long tradition of using socio-economic impact assessments to support decision
making on major infrastructure investments. The main part of such assessments involves cost-benefit
analysis (CBA), which is used to compare the costs and benefits of the project in question. Thus, it is a
prerequisite that all possible costs and benefits are identified and calculated to obtain a complete and
accurate picture of the socio-economic impacts. This also involves identifying non-market costs and ben-
efits, whose values are not revealed by market mechanisms, and incorporating them into the CBA.

This study aims to conduct a new primary valuation study in order to determine the non-market values of
the negative effects on nature and outdoor recreational activities of motorways built through nature ar-
eas. In doing so, the study also aims to provide inputs for benefit transfer studies in relation to future CBA
of the construction of new motorways in Denmark. Because we focus on the non-market effects of new
highways, we use stated preference methods to quantify the values of these effects. Specifically, we em-
ploy discrete choice experiment method to assess citizens' willingness to pay (WTP) for reducing the neg-
ative effects of motorways. Reviewing the literature and based on the Danish Road Directorate’s focus on
mitigating the negative effects on nature and outdoor recreational activities, we identify the following
two streams of negative effects, which are included as attributes in the choice experiment. These include:
1) biodiversity loss associated with reduction of nature areas with rare and threatened wild animal spe-
cies, and species mortality as a result of collusion with motor vehicles, and 2) reduced outdoor recrea-
tional activities associated with noise annoyance and reduced access to recreational areas.

The final list of attributes was determined based on focus group discussions with participants from the
sampling areas. The first attribute (noise annoyance) represents whether and to what extent the motor-
way leads to noise annoyance in the nature area in question. The second attribute (the amount of nature
area converted to a motorway) denotes the amount of nature areas allocated to the motorway in ques-
tion. This attribute can be related to both biodiversity and outdoor recreational activities in that wild an-
imals and plant species may be lost and recreational opportunities may be limited as a results of conver-
sion of nature areas to motorways. The third attribute (negative impacts on rare and threatened animal
species) indicates whether the motorway negatively affects such animal species, and it is identified to
denote biodiversity. The fourth attribute (possibilities for outdoor recreational activities) represents
whether the construction of the motorway acts as a barrier for outdoor recreational activities by limiting
free movement by users in the surrounding area. The fifth attribute (mitigation measures to reduce road-
kill) focuses on biodiversity, which indicates whether mitigation measures have been adopted to reduce
the number of animals killed by motor vehicles. In order to calculate the willingness to pay for reducing
the above negative effects of motorway construction, a monetary attribute was specified as an extra an-
nual income tax.

Following choice experiment design theory, these attributes were combined to produce different choice
sets. Each respondent was presented with eight choice sets, and was asked to choose between three
alternative routes of a new motorway described by the above attributes. The first alternative in each
choice set represents a previously proposed route. The other two alternatives denote routes for a new
motorway, which take extra considerations for nature and outdoor recreational activities in comparison
to the already proposed route.

5



To secure that the results of this valuation study will be useful to the Danish Road Directorate, it is im-
portant to cover geographical variations as people in different parts of Denmark may have different pref-
erences for motorways versus nature areas. It is also important to consider the type of non-market value
associated with the affected nature area, i.e. use value or non-use value. In this study, we address these
two issues by having several split samples. The first split is implemented at a national level, which focuses
on use values related to biodiversity and outdoor recreational activities. Here, respondents are faced with
a hypothetical scenario in which a new motorway cut through nature areas they typically use for outdoor
recreation. The second split differs from the first split by focusing only on attributes with direct implica-
tions for outdoor recreational activities. The third and the fourth splits use case-specific scenarios in which
respondents are exposed to already planned motorway projects, which will be constructed through na-
ture areas in two different regions. The third split is conducted in the central part of Denmark (Midtjylland)
using the planned motorway Give-Viborg-Hobro as a case. The forth split is conducted in the eastern part
of Denmark (Sjaelland) using the planned motorway between Nastved and Rgnnede as a case. Unlike the
above splits, the fifth and the sixth splits focus on non-use values but are implemented at a national level.
In the fifth split, respondents were presented with the same scenario as in the first split, apart from the
fact that in the fifth split respondents were told to imagine that the new motorway will be constructed
100 km away from their home and from the nature areas they typically use for recreational activities. It
was also emphasized that the affected nature areas are rich in animal and plant species, and that there
are many visitors from the local area. The sixth split focuses exclusively on attributes related to biodiver-
sity, and respondents were given a scenario — the same scenario as in the fifth split. However, they were
also told that the affected nature areas are rich in animal and plant species, but there are no outdoor
recreational activities in these areas and no visitors. Thus, the fifth and the sixth splits are used to capture
altruistic and existence values, respectively, of non-market goods emanating from nature areas affected
by new motorways.

All questionnaires corresponding to the six splits were sent to 40,000 randomly selected respondents. The
surveys were conducted between January and March 2021 and 14,200 respondents completed the sur-
veys. We find that the WTP for reducing noise annoyance is the highest as compared to the other effects
across all the splits. The highest WTP (approximately 3,000 DKK) for noise reduction is found in the split
focusing only on outdoor recreational activities. In this, we also find the highest WTP (650 DKK) for mo-
torways that do not act as a barrier to outdoor recreational activities in the surrounding area. Turning to
values for biodiversity, respondents have the highest WTP for preventing nature areas with rare and
threatened animal species (1,600 DKK) and for implementing mitigation measures to reduce roadkill of
wild animals (1,000 DKK). The WTP results also show the importance of altruistic values, as respondents
attach positive values to nature areas located far from where they live but used by many visitors from the
surrounding areas. The lowest WTP values are associated with the total amount of nature areas converted
to motorways.

Last, we show how the results can be used to conduct benefit transfer for similar future motorway pro-
jects in Denmark. As a complement to this, we also give a quick overview of conducing benefit transfer
using results from the case-specific splits. Unit values for benefit transfer are shown in table A for each
attribute.



Table A. Recommended central unit values and lowest and highest values estimated in the study
(all in 2020-DKK and per household)

Attribute

Baseline

High noise in nature areas

X ha of nature areas con-
verted to motorway

Areas of particularly high
nature value impacted neg-
atively

Existing possibilities for
outdoor recreational activi-
ties are reduced (barrier)

No measures to reduce col-
lisions with animals on road

Change
No noise
Low noise

Moderate noise

1 ha less conver-
ted to motorway

No negative
impact

No reduction

Measures are
implemented

Recommended unit
value for the change
relative to the baseline?

1,884 DKK
1,855 DKK
1,324 DKK

63 DKK/ha

859 DKK

393 DKK

798 DKK

! Based on average of value estimates from the two local samples.

2 Across all six samples.

Lowest value esti-
mated in study?

1,801 DKK
1,777 DKK
1,287 DKK

35 DKK/ha

808 DKK

363 DKK

588 DKK

Highest value esti-
mated in study?

3,038 DKK
2,740 DKK
1,947 DKK

132 DKK/ha

1,612 DKK

659 DKK

1,032 DKK
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1. Bagrund og formal

Det er en fast tradition i Danmark, at beslutninger om stgrre investeringer i infrastruktur — eksempelvis
motorveje — understgttes af samfundsgkonomiske konsekvensanalyser til afdaekning af projektets gevin-
ster og omkostninger (ogsa kaldet cost-benefit-analyser (CBA)). En grundlaeggende forudsaetning for at
opna et fyldestggrende og dermed retvisende billede af de samfundsgkonomiske konsekvenser i denne
type analyser er, at alle gevinster og omkostninger er opgjort og indarbejdet. Det kan veere en udfordring
at indarbejde ikke-markedsomsatte konsekvenser sasom negative effekter pa naturvaerdier og rekreative
aktiviteter, som kan opsta, nar en ny motorvej eksempelvis fgres igennem en skov. Dette skyldes primaert
manglende opggrelser af, i hvor hgj grad den veaerdi, som befolkningen tilleegger skovens flora og fauna
samt rekreative muligheder, pavirkes af gget st@j og nye barrierer i landskabet.

Med ovenstaende udgangspunkt er dette projekt gennemfgrt med henblik pa at tilvejebringe et fgrste
vidensgrundlag, som kan give mulighed for fremadrettet at inddrage disse effekter i samfundsgkonomiske
analyser. Dette indebarer gkonomisk vaerdiszetning af fglgende elementer knyttet til naturveerdier og
rekreative vaerdier, som potentielt pavirkes ved anlaeg af vejforlgb igennem naturomrader:

e Stgj-, barriere- og arealeffekter for den rekreative anvendelse
e Direkte tab af biodiversitet knyttet til reduktion af areal med vaerdifuld natur samt trafikdrab af dyr

Et delmal med undersggelsen er at etablere fundamentet for det, der kan anvendes til brugbare enheds-
veerdier for disse effekter, sa de relativt nemt kan inddrages i fremtidige samfundsgkonomiske konse-
kvensanalyser af nye vejprojekter. Undersggelsen vil derfor blive udviklet med dette for gje, sa resulta-
terne giver mulighed for anvendelse ved analyser af konkrete vejprojekter, idet systematikken i beskri-
velse og analyse af de samfundsgkonomiske effekter baseres pa konceptet Total Economic Value.

Rapporten er opbygget saledes, at der fgrst gives en kort gennemgang af eksisterende viden, hvorefter
metoden og det udviklede spgrgemateriale praesenteres. Derpa fglger en beskrivelse af de foretagne test
af spgrgematerialet og afviklingen af dataindsamlingen, svarrater med videre. Efterfglgende gives en pree-
sentation af resultaterne fra de kvalitative holdningssp@rgsmal, hvorpa den anvendte statistiske metode
og de estimerede resultater gennemgas. Pa grundlag heraf fglger en diskussion af anvendelsen af resul-
taterne i praktisk politik-analyse (benefit transfer), idet der praesenteres anbefalinger til generelt anven-
delige enhedsvaerdier for de enkelte effekter og gives anvisninger pa og en demonstration af, hvordan og
i hvilken sammenhaeng disse kan anvendes. Dette kapitel er skrevet, sa det kan laeses uafhaengigt af rap-
portens gvrige dele. Sidst fglger en kort konklusion omfattende diskussion af resultaterne samt perspek-
tiverne for at anvende og udvikle den tilvejebragte viden.

2. Teoretisk baggrund

| dette kapitel praesenteres den teoretiske baggrund for gkonomisk vaerdisatning af ikke-markedsomsatte
miljg- og naturgoder. Teorien er bredt anvendelig i flere forskellige kontekster, og derfor praesenteres i
det fglgende en kort beskrivelse malrettet den specifikke kontekst for projektet her. Den interesserede
leeser henvises i gvrigt til Bateman et al. (2002), Garrod og Willis (1999) og Freeman et al. (2014) for en
mere uddybende beskrivelse af teorien.



2.1. Total gkonomisk veerdi

Fundamentet for gkonomisk vaerdisaetning er den neoklassiske velfaerdsgkonomi. En grundlaeggende for-
udsaetning inden for velfeerdsgkonomien er, at hvert individs velfaerd ikke kun er afhaengig af individets
forbrug af markedsomsatte, private goder. Den enkeltes ‘forbrug’ af ikke-markedsomsatte, offentlige go-
der, herunder miljg- og naturgoder som for eksempel rekreative oplevelser i naturen, pavirker ogsa indi-
videts velfaerd. Det forudszettes endvidere, at det enkelte individ selv ved og selv kan afggre, hvad der
giver stgrst mulig velfaerd for individet i en given situation. Dette skaber grundlaget for gkonomisk vaerd-
iseetning af miljg- og naturgoder, idet vaerdien af disse goder kan belyses pa basis af deres effekter pa
individets velfeerd (Freeman et al., 2014). Det indebaerer, at gkonomisk vaerdisaetning bygger pa et antro-
pocentrisk natursyn, som forudsaetter, at vaerdien eller nytten af miljg- og naturgoder er udledt af men-
neskelige preeferencer (Dubgaard et al., 2001a). | relation til naturomrader, som bliver negativt pavirket
af nye motorveje, kan tabet af velfeerdsmaessig veerdi udledes fra individuelle praeferencer for alternative
udformninger af de nye motorveje. Det kan eksempelvis veere i form af andringer af de vejkarakteristika,
der betinger stgj-, barriere- og arealpavirkninger af den rekreative anvendelse, og direkte tab af biodiver-
sitet knyttet til reduktion af areal med veerdifuld natur samt trafikdrab af dyr.

Som det fremgar af figur 1, kan vaerdierne knyttet til de forskellige pavirkninger af naturen klassificeres
enten som brugsvaerdier eller ikke-brugsveaerdier. Fgrstnaevnte er knyttet til individets brug af naturomra-
der til friluftsaktiviteter, for eksempel at ga eller Igbe en tur (direkte veerdi). Indirekte vaerdi relaterer sig
til den veerdi, individer tillaegger, at naturomrader har regulerende og understgttende gkosystemtjene-
ster, for eksempel i form af nedbrydning af miljgfremmede stoffer eller grundvandsdannelse. Dertil kom-
mer veerdien knyttet til mulig fremtidig brug af nauromrader, selv om de endnu ikke reelt bruger omradet:
den sakaldte optionsvaerdi (Dubgaard et al., 2001a). Ikke-brugsveerdi relaterer sig til den nytte, individer
oplever uafhaengigt af deres brug af omraderne. Den omfatter eksistensveaerdier, som er den vaerdi, indi-
vider tillaegger, at dyre- og plantelivet er beskyttet, selv om man ikke direkte bruger (eller oplever) det.
Desuden kan der veere testamentariske veerdier, det vil sige de vaerdier, individer tillaegger, at kommende
generationer kan opleve et rigt plante- og dyreliv. Endelig er der altruistiske vaerdier, som er de veaerdier,
individer tillegger, at andre glaeder sig over en righoldig biodiversitet til friluftsaktiviteter, uafhaengigt af
om man selv har tilsvarende praeferencer.
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Total gkonomisk vaerdi
Brugsveerdi Ikke-brugsveerdi
Aktuel vaerdi
Direkte Indirekte I . Altruistisk Testamentarisk g .
. . Optionsveerdi . . Eksistensvaerdi
veerdi veerdi veerdi veerdi

Figur 1. Total skonomisk vaerdi

(Efter Bateman et al., 2002)

2.2. Veaerdisaetningsmetoder

Natur- og miljggoder, som for eksempel rekreative oplevelser i naturen, vil oftest have karakter af at vaere
offentlige goder, der ikke handles pa et marked — og dermed er der ikke knyttet en pris til disse goder. Det
betyder, at markedsprismekanismerne ikke er i stand til at frembringe og fordele disse goder optimalt, da
de ikke kommer til at indga i de klassiske finansielle og budgetgkonomiske overvejelser (Dubgaard et al.,
2001a). Der er derfor behov for at inddrage disse goder i samfundsgkonomiske konsekvensanalyser for
bedre at understgtte politiske beslutninger —i denne sammenhaeng om store investeringer i infrastruktur,
som eksempelvis nye motorveje. | forbindelse med nye projekter eller politikker er formalet med gkono-
misk vaerdisaetning saledes at opgg@re de velfaerdsmaessige pavirkninger af ikke-markedsomsatte goder i
monetaere enheder, sa de kan inddrages pa lige linje med markedsomsatte goder i de samfundsgkonomi-
ske konsekvensanalyser. Som det fremgar af figur 2, findes der forskellige metoder til gkonomisk vaerd-
iseetning. | overensstemmelse med den neoklassiske velfaerdsgkonomi tager de gkonomiske veerdisaet-
ningsmetoder udgangspunkt i individuelle praeferencer. Afslgrede praeferencer er baseret pa ex post-ana-
lyse af observeret adfaerd, hvor individers forbrug af et ikke-markedsomsat gode er betinget af et samti-
digt forbrug af et markedsomsat gode. | sadanne situationer kan den hedoniske (huspris-)metode og rej-
seomkostningsmetoden anvendes. Derimod kan metoder baseret pa erkleerede praeferencer anvendes
bade ex post og ex ante til at udlede praeferencer for ikke-markedsomsatte goder via betinget veerdisaet-
ning og attributbaserede® valgmetoder. Metoderne baseret pa afslgrede praference er endvidere be-
graenset til kun at kunne vaerdisatte brugsvaerdier og dermed kun en del af den total gkonomiske veerdi.
Er der i en given kontekst klare komponenter af ikke-brugsvaerdier, som ikke bgr ignoreres, er eneste
mulighed for vaerdisaetning at anvende metoderne baseret pa erkleerede praeferencer, da disse kan op-
gore alle komponenter af total gkonomisk vaerdi.

L Udtrykkene karakteristika og attributter anvendes synonymt i denne rapport.
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Praeferencer

Afslgrede praeferencer Erkleerede preeferencer

Den hedoniske p . Betinget Attributbaserede
Rejseomkostningsmetoden . .
metode veerdisaetning valgmetoder

Figur 2. Vaerdisaetningsmetoder
(Efter Bateman et al., 2002; Garrod & Willis, 1999)

De i figur 2 nevnte primzere gkonomiske vaerdisaetningsmetoder repraesenterer den teoretisk set ideelle
tilgang til at opg@re naturvaerdier i kroner og gre, nar man for eksempel har brug for at inddrage ikke-
markedsomsatte naturpavirkninger af nye motorveje i en CBA. Alle metoderne har dog den ulempe i for-
hold til praktisk anvendelighed, at de typisk vil vaere relativt ressourcekraevende, bade i form af tidsfor-
brug og omkostninger. Derfor anvendes i praksis ofte den simplere og hurtigere vardioverfgrselsmetode,
ogsa kendt som benefit transfer-metoden (for eksempel Dubgaard et al., 2001b; Schou et al., 2019).

Ved benefit transfer overfgrer man mere eller mindre direkte vaerdiestimater fra tidligere gennemfgrte
veerdisaetningsstudier i et studieomrade til projektomradet, hvor man har brug for at fa opgjort ikke-mar-
kedsomsatte vaerdier. Ideelt set bgr geografiske forhold, kontekst, og befolkning i studieomradet og pro-
jektomradet ligne hinanden mest muligt. Da studie- og projektomraderne i praksis aldrig vil veere identi-
ske, vil benefit transfer altid vaere behaeftet med en vis grad af usikkerhed, i forhold til om vaerdiestimater
fra studieomradet nu ogsa svarer til, hvad man ville finde, hvis man gennemfgrte en primeer vaerdisaet-
ningsundersggelse i projektomradet. Der vil sdledes altid veaere en stgrre usikkerhed omkring vaerdiesti-
mater fundet ved brug af benefit transfer, end hvis man i stedet gennemfgrer et primaert vaerdisaetnings-
studie. Jo stgrre forskelle der er i geografiske forhold, kontekst, og befolkning mellem studieomradet og
projektomradet, jo stgrre vil usikkerheden vaere. Dette indebaerer, at benefit transfer pa tveers af lande-
greenser altid vil veere forbundet med relativt stor usikkerhed. | forhold til muligheden for at anvende
benefit transfer til at opggre vaerdien af naturpavirkninger fra nye motorveje i Danmark med henblik pa
inddragelse i CBA, vurderes det derfor uhensigtsmaessigt at anvende eksisterende veaerdisaetningsstudier
fra udenlandske studieomrader.

Olsen et al. (2005) er det eneste eksisterende danske veerdisaetningsstudie, der adresserer vaerdien af
naturpavirkninger fra nye motorveje. | studiet anvender forfatterne blandt andet betinget vaerdisaetning
til at opggre veerdien af forskellige linjefgringer for Silkeborgmotorvejen. Dels grundet fokus pa et unikt
naturomrade i Danmark, nemlig Gudenadalen, og dels grundet den historiske konflikt omkring denne mo-
torvej, vurderes vaerdiestimater herfra kun at vaere relevante for benefit transfer ved nye motorvejspro-
jekter med en tilsvarende kontekst. | Olsen et al. (2005) gennemfgres ogsa et valghandlingseksperiment
pa nationalt plan, hvor fokus er pa forskellige typer af naturomrader. Vaerdiestimaterne herfra vil i et vist
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omfang kunne anvendes til benefit transfer. Studiet er dog forholdsvist gammelt, og benefit transfer over
lange tidshorisonter er kendt for at medfgre gget usikkerhed (Whitehead & Hoban, 1999; Zandersen et
al., 2007). Endvidere er beskrivelsen af pavirkningen af forskellige typer naturomrader i studiet forholdsvis
generisk. Veerdiestimaterne er dermed ogsa generiske for forskellige naturtyper, uden mulighed for at
opgere vardier knyttet til specifikke karakteristika ved motorveje gennem naturomrader, som for eksem-
pel pavirkning pa rekreative muligheder og pa biodiversitet.

Med henblik pa at generere veerdiestimater, som er specifikt orienteret mod i hgjere grad at muligggre
anvendelse af benefit transfer i praksis til at inddrage naturpavirkninger i fremtidige CBA’er af nye motor-
vejsprojekter, er det i projektet her besluttet at gennemfgre et valgeksperiment. Da der er tale om endnu
ikke anlagte motorveje, er der brug for en ex ante-analysetilgang. Det er valgt at anvende et valghand-
lingseksperiment, som hgrer til kategorien af attributbaserede valgmetoder, da denne tilgang endvidere
giver mulighed for at udlede preeferencer for en raekke forskellige mulige udformninger af nye motorveje,
som varierer med hensyn til de negative pavirkninger af naturomrader.

2.3. Valghandlingseksperimenter

Valghandlingseksperimentmetoden (choice experiment) er et vaerktgj, der anvendes inden for flere for-
skellige fagomrader, for eksempel marketing, transportgkonomi, sundhedsgkonomi og miljggkonomi. Det
grundlaeggende princip for metoden er, at man i en interviewsituation beder folk foretage en reekke hy-
potetiske valg, hvor hvert valgspgrgsmal bestar af to eller flere forskellige alternativer af det gode, man
er interesseret i. Godet er beskrevet af en reekke karakteristika, som kan antage forskellige niveauer, og
disse mange forskellige sammensatninger af karakteristika giver forskellige alternative udgaver af det
samme gode. Ved at observere, hvad folk vaelger i disse valgsituationer, kan man efterfglgende udlede
folks praeferencer for de forskellige karakteristika ved godet. En stor fordel ved metoden er, at man opnar
viden om styrken af praeferencerne for hver enkelt karakteristikum. Nar der til hvert alternativ tilmed er
knyttet en betaling, kan praeferencen omregnes til en betalingsvillighed i kroner og gre for at opna et
bestemt niveau af et givent karakteristikum.

Metoden bygger pa Lancasters forbrugsteori (Lancaster, 1966), som angiver, at et godes vaerdi opstar som
en funktion af de forskellige kvalitetsmaessige karakteristika, som tilsammen beskriver godet. Det er der-
med ikke godet i sig selv, der giver vaerdi, men derimod de specifikke karakteristika — og de niveauer, de
antager — som giver vaerdi for en given person. Et eksempel er et gode som en bil, som kan beskrives ved
en lang raekke karakteristika omfattende pris, maerke, oprindelsesland, produktionsdato, st@rrelse, kgr-
selsegenskaber, farve og sa videre. Forbrugere kigger efter ssmmensaetningen af de forskellige karakteri-
stika, som er vigtige for dem, og vaelger sa den bil, som samlet set bedst opfylder deres praeferencer blandt
de tilgaengelige typer og sammensatninger af biler. Det samme princip gaelder i valghandlingseksperi-
mentmetoden, og den konkrete sammenhang mellem godets karakteristika og beskrivelsen af godet er
en arsag til, at denne metode er populaer ved veerdisaetning af ikke-markedsomsatte miljg- og naturgoder.

Til at analysere respondenternes valg mellem alternativer i de preesenterede valgspgrgsmal anvendes
random utility-teori (McFadden, 1986) som en teoretisk ramme for at opseette en empirisk model, der kan
estimere praeferencer og betalingsvilje for zendringer i de enkelte karakteristika. Der tages udgangspunkt
i neoklassisk mikrogkonomisk teori, hvor respondenterne traeffer valg mellem de forskellige alternativer
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ud fra en nyttemaksimerende adfeerd. Det betyder, at en respondent, n, foretager trade-offs mellem de
forskellige karakteristika og veelger alternativ k ud af g alternativer, der tilvejebringer dem stgrst nytte
blandt de praesenterede alternativer i et givet valgspgrgsmal t. Det vil sige, at respondent n’s nytte for
alternativ k, Uy er stgrre end nytten for alternativ g, Uy,. Nyttefunktionen, som er linezert additiv, kan
omskrives til:

Unk = Vo + €nk (1)

| overensstemmelse med random utility-teorien har nytten af det valgte alternativ, k, to elementer: en
del, V., som kan observeres (deterministisk) baseret pa individets valg mellem de forskellige alternativer
beskrevet ved varierende niveauer af de givne karakteristika, og en del, &,,;, der ikke kan observeres (sto-
kastisk). Sidstnaevnte skyldes, at der — som fglge af valgeksperimenternes afgraeensede beskrivelse af go-
derne — vil vaere uobserverede attributter, som den enkelte respondent tilleegger betydning pa grund af
praeferencevariationer pa tvaers af respondenter. Det sidstnaevnte element giver anledning til en proba-
bilistisk model, sdledes at man ikke med sikkerhed kan forudsige den enkelte respondents valg, men blot
beregne sandsynligheden, P,,, for, at alternativ k bliver valgt (se Train (2009) for en gennemgang af pro-
babilistiske modeller og deres specifikationer).

P =P(Upni > Ung, Yk # q)
=P(Vok + &nk > Vog + €ng, Yk # q) (2)

= P(enk — €ng < Vng — Vo Yk # q)

Det vil sige, at sandsynligheden P, for, at alternativ k bliver valgt, svarer til, at de stokastiske dele er
lavere end de deterministiske dele. Estimering af probabilistiske modeller kraever antagelse om de stoka-
stiske restleds fordeling, som oftest opnas ved brug af Gumbel-fordeling, som giver anledning til en sakaldt
logit-model:

eVk

P,=—
nk devq

3),
hvor V. = ;. X, som er den observerede nytte, fas ved at multiplicere niveauer af karakteristika X med de
respektive nyttevaegtsestimater fy,.

Nyttevaegtsestimater fra de estimerede modeller viser fgrst og fremmest, om de observerede valg indi-
kerer en praeference for de beskrevne karakteristika og i sa fald i hvilken retning (negativ eller positiv).
Desuden angiver estimaterne, hvor vigtige de enkelte karakteristika er i forhold til hinanden, eller med
andre ord: den relative styrke af praeferencerne. | denne undersggelse betyder det, at nyttevaegtsestima-
ter vil vise, i hvor hgj grad de karakteristika, der betinger effekter af en ny motorvej gennem naturomra-
der, pavirker borgeres betalingsvilje for at tage ekstra hensyn til naturen. Betalingsvilje kan estimeres, nar
der indgar en prisattribut i valghandlingseksperimentet, som udggr en betaling for at deekke meromkost-
ning i forbindelse med gennemfgrelse af ekstra tiltag for at beskytte naturen ved anlaeg af nye motorveje
i Danmark. Pa denne vis vaerdisaettes andringerne i naturattributterne i form af trade-off’et mellem de
kvalitetsbeskrivende karakteristika og den ekstra betaling. Derved fas et monetaert udtryk for responden-
ternes praeferencer udtrykt i kroner og gre i form af marginal betalingsvilje (WTP):
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WTP = — (i) (4),

Bprl‘s

hvor B, er den estimerede nytteveegt for de kvalitetsbeskrivende karakteristika, og S5 er den estime-
rede nyttevaegt for det karakteristikum, der betinger pris.

3. Udvikling og afprgvning af spgrgeskema

Til brug for dataindsamling ved valghandlingseksperimenter er et velfungerende spgrgeskema en afgg-
rende forudszetning for at generere troveerdige vaerdiestimater. | det fglgende beskrives derfor udviklin-
gen af det anvendte spgrgeskema.

3.1. Litteratursggning for at identificere karakteristika til valghandlingseksperi-
mentet

De specifikke negative effekter af nye, st@rre infrastrukturprojekter pa natur- og friluftsaktiviteter omtales
som karakteristika i det udfgrte veerdisaetningsstudie. Som baggrund for at identificere og beskrive disse
attributter er foretaget en gennemgang af international forskningslitteratur med saerligt fokus pa effek-
terne af motorveje. Denne omfatter dels biologiske studier, der viste de vigtigste negative effekter pa
biodiversitet, og dels miljggkonomiske studier, hvor effekterne i forbindelse med anlaeg af infrastruktur
verdisaettes.

Der er fundet en lang raekke forskningsstudier, som belyser effekterne af ny infrastruktur pa naturomra-
der. Disse studier er opsummeret i tabel 1. Generelt er fglgende vaesentlige negative pavirkninger pa bio-
diversiteten identificeret (Salvig, 1996):

i Direkte tab af biodiversitet samt pakgrsel af dyr
ii. Reduktion af naturomraders arealstgrrelse (arealinddragelse)
iii. Barriereeffekter som forhindrer arternes vandringer og spredning

Tab af biodiversitet er knyttet til eendringer i sammenszaetning og fordeling af arter som fglge af ndringer
i den fysiske (blandt andet omfang) og kemiske tilstand af omrader, som bliver pavirket af infrastruktur,
herunder motorveje. Helt konkret omfatter tab af biodiversitet forringede naturomrader og tab af arter,
som er forbundet med tab af levesteder (Trombulak & Frissell, 2000). Pakgrsel af dyr som fglge af kollision
mellem vilde dyr og motorkgretgjer kan ogsa bidrage til tab af biodiversitet, da det kan give anledning til
artsdgdelighed (Elmeros et al., 2014), og derudover ma det forventes at veere forbundet med gener samt
gget risiko for ulykker for de bergrte personer. Reduktion af naturomraders arealstgrrelse er forarsaget
af inddragelse af naturomrader til infrastrukturprojektet. Denne effekt er teet relateret til tab af biodiver-
sitet, eftersom motorvejene kan gennemskaere og gdelaegge naturomrader, som ikke leengere i samme
omfang vil fungere som levested for dyr og planter. Barriereeffekt er den vaesentligste pavirkning, der
forhindrer arternes vandringer og spredning (Robinson et al., 2010). Udbygning af infrastruktur sasom nye
motorveje gennem naturomrader kan derved begraense dyrs og planters mulighed for fgdesggning og
formering/spredning, hvilket kan medfgre lavere bestandstaetheder og ndret fordeling af dyrearter og
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reducerede arternes mangfoldighed og genetiske diversitet (Forman & Alexander, 1998). Dog er pavirk-
ningen med hensyn til generisk variation ikke sa vigtig for biodiversitet i Danmark ifglge en anerkendt
ekspert inden for den danske biodiversitet?.

Der er foretaget forskellige udenlandske vardisaetningsundersggelser for at opggre befolkningens pree-
ferencer for de omtalte effekter. Det primaere forskningssp@rgsmal er, hvor staerke preeferencer — udtrykt
i betalingsvilje — befolkningen tilleegger de effekter pa naturens flora og fauna samt rekreative aktiviteter,
som skabes af pavirkes af nye barrierer i landskabet, tab af biodiversitet, reduktion af naturomraders are-
alstgrrelse og gget stgjpavirkning. Mouter et al. (2019) har gennemfgrt en veerdisaetning af nye veje i
Holland. Deres resultater viser, at befolkningen har en positiv betalingsvilje for at reducere effekten pa
attributter, der betinger stgjpavirkning i naturomrader, arealinddragelse samt tab af biodiversitet.
Botelho et al. (2017) er et litteraturstudie, der fokuserer pa veerdisaetningsstudier i relation til miljgpavirk-
ning af vandkraftudvikling. De finder, at de fleste veerdiseetningsstudier brugte attributter forbundet med
tab af biodiversitet, landskabsforstyrrelser og pavirkninger af kulturhistoriske omrader. Derfor kan det
veere vigtigt, at disse effekter betragtes i studier, der opg@r tabt naturvaerdi til brug for samfundsgkono-
miske analyser. Enkelte danske studier paviser desuden vigtigheden af attributter, der beskriver naturom-
raders stgrrelse. For eksempel finder Lundhede et al. (2009) og Olsen (2018) negative praeferencer for
forgget lzengde af motorvej, som fgres igennem naturomrader.

Stgjpavirkning er en effekt af vejtrafik, jernbanetrafik og flytrafik, som ofte har stor opmaerksomhed
(Bristow et al., 2015; Navrud, 2002). Tidligere empiriske studier har forsggt at vaerdisaette reduktion af
trafikstgj omkring boligomrader i byer. Bjgrner (2004) undersggte betalingsviljen for reduktion af vejstgj
i Kebenhavn ved at bruge en betinget vaerdisatningsmetode og fandt, at Kgbenhavnerne havde positiv
betalingsvilje for at reducere stgjpavirkning ved at bruge stgjreducerende vejbelaegninger. Samme resul-
tater findes i Bjgrner et al. (2003). Et andet eksempel er Garrod et al. (2002), som brugte et valghandlings-
eksperiment til at estimere betalingsvilje for stgjreducerende tiltag i tre byer i England. De fandt, at folk
havde positiv betalingsvilje for tiltag, som kan reducere vejstgj. Et andet studie af Thanos et al. (2011)
estimerede veaerdien af flystgj i Graekenland. De konkluderede, at folk havde positiv betalingsvilje for at
reducere eller undga flystgj. Andre studier sasom Mouter et al. (2019), Barreiro et al. (2005) og Arsenio
et al. (2006) finder lignende resultater, som ogsa understgttes af et litteraturstudie af Navrud (2002).
Rettes fokus pa effekter i naturomrader finder Merchan et al. (2014), at folk havde positiv betalingsvilje
for reduktion af stgjpavirkning i nationalparker i Spanien.

2 professor Carsten Rahbek, Center for Macroecology, Evolution and Climate, Kgpbenhavns Universitet, 2020
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Tabel 1. Negative effekter af infrastruktur gennem naturomrdder pa biodiversitet

Studie
Bennett (2017)

Robinson et al.
(2010)

Coffin (2007)

Forman og
Alexander
(1998)

Benitez-Lopez et
al. (2010)

Blann et al.
(2009)

Teo et al. (2019)

Wu et al. (2019)

Richardson et al.
(2017)

Biasotto og
Kindel (2018)

Trombulak og
Frissell (2000)

Laurance et al.
(2009)
Salvig (1996)
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Geografi

International

USA

USA, Austra-
lien, Holland

International

USA

Asien

International

International

International

International

Tropisk

Danmark

Studietype

Litteratur-
gennemgang

Litteratur-
gennemgang

Litteratur-
gennemgang

Litteratur-
gennemgang

Metaanalyse

Litteratur-
gennemgang

Litteratur-
gennemgang

Litteratur-
gennemgang

Litteratur-
gennemgang

Litteratur-
gennemgang

Litteratur-
gennemgang

Litteratur-
gennemgang

Rapport

Kontekst

Anlaeg af veje gennem
naturomrader

Anlaeg af veje gennem
skovomrader

Anleaeg af veje gennem
naturomrader

Anlaeg af veje gennem
naturomrader

Udvikling af infra-
struktur

Dreening af landbrugs-
jord

Udvikling af infra-
struktur

Konstruktion af deem-
ning

Kraftledninger

Kraftledninger

Anlaeg af veje gennem
naturomrader

Lineeer infrastruktur
gennem naturomra-
der

Stgrre trafikanleg

Hovedresultater vedr. negative effekter

Negative effekter af veje gennem naturomrader er trafikdrab af dyr, tab af
levesteder og barriereeffekter.

Veje gennem skovomrader medfgrer tab af levesteder og fragmentering,
artsdgdelighed, stress pa grund af vejst@j og barriereeffekter.

Veje gennem naturomrader medfgrer barriereeffekter, artsdgdelighed,
landskabspavirkning, fragmentering og gdelaeggelse af levesteder og stgj.

Pakgrsel af dyr, barriereeffekter, fragmentering og gdeleeggelse af leveste-
der, landskabspavirkning og tab af biodiversitet.

Neerliggende infrastruktur giver anledning til reduceret teethed af pattedyr
og fuglebestand.

Tab af levesteder, hydrologiske pavirkninger og vandkvalitetspavirkninger.

Infrastruktur, der udbygges gennem naturomrader for at gge den samfunds-
gkonomiske velfaerd, kan fgre til tab af levesteder, barriereeffekter, stgj og
landskabspavirkninger.

Konstruktion af deemning pavirker biodiversitet og artsmangfoldighed.

Dgdelighed hos planter i anlaegsfasen, @&ndringer i sammensaetning af dyr og
planter samt skabelse af korridorer i skove

Barriereeffekter, tab af levesteder og fragmentering, stgjpavirkninger og ri-
siko for brand.

Artsdgdelighed som fglge af kollison med motorkeretgjer og pavirkning af
de fysisk-kemiske forhold af de bergrte nauromrader.

Fysiske forstyrrelser, forurening, artsdgdelighed, barriereeffekter og reduce-
ret arealstgrrelse af naturomrader.

Tab af biodiversitet, barriereeffekter og pakersel af dyr.



Christensen et
al. (2007)

Collinson et al.
(2019)

Bennett (2017)

Rytwinski et al.

(2016)
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Danmark

Afrika

International

International

Rapport

Litteratur-
gennemgang

Litteratur-
gennemgang

Metaanalyse

Anlzeg af motorvej

Veje gennem natur-
omrader

Veje gennem natur-
omrader

Veje gennem natur-
omrader

Barriereeffekter og pakgrsel af dyr.

Artsdgdelighed, fragmentering af landskab og barriereeffekter.

Tab af biodiversitet, barrieeffekter og fragmentering af levesteder.

Pakgrsel af dyr.



3.2. Indsamling af input fra eksperter for at stgtte litteraturgennemgangen

Foruden den omtalte litteraturgennemgang, blev der, som en del af aktiviteterne i den tidlige fase af pro-
jektet, afholdt mgder med forskellige fagpersoner med viden om biodiversitet og etablering af vejprojek-
ter. Formalet med mgderne var at diskutere og identificere de vigtigste biologiske effekter af motorveje
pa naturomrader i Danmark. En grundig validering og faglig accept af disse effekter er vaesentlig, idet de
anvendes som attributter i veerdissetningsmetoden og derved indgar som de centrale byggesten til at op-
bygge scenariebeskrivelser i valghandlingseksperimentet. Et delmal med mgderne var derfor at sikre, at
attributterne bade er relevante for Vejdirektoratets fremtidige planlaagning af nye motorveje og velegnet
til at beskrive effekter af alternative linjefgringer for deltagere i vores spgrgeskemaundersggelser. Mg-
derne gav blandt andet anledning til fglgende overordnede konklusioner og opmaerksomhedspunkter:

e Der bgr veere fokus pa populationer i stedet for pa enkelte arter, dels fordi betydning af vejprojekter
kan veaere begraenset for den enkelte art som sadan, og dels fordi Vejdirektoratet er interesseret i
populationer af forskellige arter.

e Reducerede levesteder (arealinddragelse) er en af de to vigtigste faktorer for biodiversiteten. Den
effekt kan have store konsekvenser, eksempelvis for sma vandhuller og biotoper.

e Pakgrsel af dyr er ogsa en vigtige faktor, isaer for pattedyr, slanger, frger, padder og hasselmus (sma
bestande). Antallet af trafikdraebte dyr anses som meget hgijt i Danmark, dog uden at der er en syste-
matisk registrering heraf.

e Pavirkningen med hensyn til opsplitning af bestand (genetisk variation) er ikke sa vigtig for biodiver-
siteten i Danmark.

e Motorvejen kan medfgre sygdom for arterne pa grund af stress og forskellig barriereeffekter.

e Pavirkning af levesteder taet pa vejen har begraenset betydning, men kan betragtes som reducerede
levesteder (arealinddragelse). Dog bemeerkes det, at enkelte arter faktisk trives i disse omrader.

e Stgjpavirkning har formentlig relativt lille betydning for biodiversiteten, selv om der er meget begraen-
set viden om det.

3.3. Valg af karakteristika

Med udgangspunkt i litteraturgennemgangen og input fra eksperter blev der efterfglgende udvalgt en
raekke karakteristika, som anses som velegnede og rimelig intuitivt forstaelige, til at belyse, hvordan og i
hvilket omfang forskellige linjefgringer for en motorvej vil pavirke dyr og planter i naturomrader samt
muligheden for friluftsaktiviteter. | det fglgende er attributterne beskrevet. For at sikre, at attributterne
er velegnede til at beskrive de gnskede scenarier, blev en fgrste version af spgrgematerialet afprgvet i
fokusgruppeinterviews med deltagere fra undersggelsens stikprgveomrader (se en neermere omtale af
fokusgruppeinterviews senere). Tabel 3 gengiver de anvendte karakteristika i undersggelsen samt de an-
vendte beskrivelser, niveauer og datakodning.

Stgjpavirkning i naturomrader: Konsekvenser i form af stgjpavirkning fra motorveje i naturomrader er
blevet valgt pa basis af litteraturgennemgangen og Vejdirektoratets gnske om at fa viden om betydning
af stgjpavirkning i naturomrader, nar der udbygges nye motorveje i Danmark. Mens der er ikke tvivl om
vigtigheden af stgjpavirkning i menneskers brug af naturomrader til rekreative formal, er det vanskeligt
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at formidle en konkret @ndring i stgjniveauet, dels fordi folk har forskellige opfattelse af stgj, og dels fordi
lydmiljget har direkte indflydelse pa stgjniveaet (Aletta et al., 2016; Axelsson et al., 2010; Bristow et al.,
2015; Finne & Fryd, 2017; Navrud, 2002). Stgjniveauer males i decibel (dB), men folk har typisk vanskeligt
ved at omsaette niveauerne til konkret oplevelse (Galilea & Ortuzar, 2005). Derfor anbefales forskellige
alternative tilgange til at beskrive og formidle stgjniveauer til llegmand. Det omfatter blandt andet lydek-
sempler af stgjniveauer, verbale og billedlige illustrationer, som beskriver velkendte dagligdagssituatio-
ner, som indebzrer forskellige st@gjniveauer (Bristow & Wardman, 2006; Garrod et al., 2002; Nunes &
Travisi, 2007). Pa baggrund af den tilgaengelig litteratur og efter grundige afprgvninger i fokusgrupper blev
det besluttet at beskrive variationer i stgjpavirkning i naturomrader som angivet i tabel 2. | undersggelsen
skelnes der saledes mellem fire niveauer af stgj: ingen, lav, moderat og hgj stgj, hvor hvert niveau er
beskrevet henholdsvis i decibel-intervaller, som de ’lydbilleder’ man vil opleve i naturen, og endelig ud fra
en stgjmaessigt tilsvarende dagligdagssituation.

Tabel 2. Beskrivelse af stgjniveauer

Stgjniveau fra motorvejen i
naturen

Sadan opleves det i naturen

Trafikstgjen svarer til:

Ingen st@j (ca. 0-30 dB)

Naturens lyde hgres helt uforstyr-

ret. Motorvejen kan slet ikke hgres.

Et helt stille soveveaerelse om
natten.

Lav stgj (ca. 30-50 dB)

Naturens lyde hgres tydeligt, men
man kan svagt hgre motorvejen
som en summen i baggrunden.

En person hvisker til dig pa kort
afstand.

Moderat stgj (ca. 50-80 dB)

De fleste af naturens lyde hgres,

En person taler til digpaca. 1

men man kan tydeligt hgre trafik- meters afstand.

ken pa motorvejen.

Hgj stgj (ca. 80-100 dB) Man kan stort set ikke hgre natu-
rens lyde, da de overdgves af tra-

fikken pa motorvejen.

En teendt hartgrrer pa kort af-
stand.

Kilde: Egen tilvirkning.

Samlet areal af naturomrader, som laves om til motorvej: Input fra videnskabelige eksperter indikerede,
at arealinddragelse af naturomrader til motorveje kan have betydelige konsekvenser for biodiversiteten i
Danmark. Dette input og litteraturgennemgangen skaber tilsammen grundlaget for at medtage denne
attribut, som udtrykkes i hektar. Baseret pa tidligere miljgkonsekvensrapporter for nye motorveje i Dan-
mark (e.g. Rambgll, 2020; Vejdirektoratet, 2019) varierer arealinddragelsen i beskrivelsen mellem 2 og 16
hektar, afhaengigt af de forskellige scenarier for udformning af nye motorveje (se tabel 3).

Negative pavirkninger pa naturmaessigt saerligt vaerdifulde omrader: Litteraturgennemgangen vedrg-
rende de biologiske konsekvenser af nye motorveje i naturomrader viser, at en motorvej kan pavirke saer-
ligt veerdifulde naturomrader, herunder for eksempel levesteder for sjeldne eller truede dyre- og plante-
arter (Bennett, 2017). Vejdirektoratet har stort fokus pa at beskytte szerligt vaerdifulde naturomrader,
hvilket generelt ogsa understgttes i lovgivningen, for eksempel naturbeskyttelsesloven, men i szerlige til-
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feelde kan det undtagelsesvis tillades at fgre en motorvej igennem sadanne omrader. Derfor er det inte-
ressant at undersgge befolkningens praeferencer i forbindelse med sddanne omrader ved anlaeg af nye
motorveje. Dette beskrives ved en binaer parameter (ja/nej).

Begraensning af muligheder for friluftsaktiviteter: Barriereeffekter af en ny motorvej pavirker ikke kun
dyrs mulighed for at bevaege sig rundt i naturomrader, men ogsa menneskers mulighed for friluftsaktivi-
teter, for eksempel ved afbrydelse af eksisterende stiforlgb, eller ved at dele af naturomradet reelt bliver
utilgeengelige. Tidligere vaerdisatningsstudier viser, at folk kan have positiv betalingsvilje for at bevare en
ekstra hektar rekreativt naturomrade (Mouter et al., 2019). Miljgvurderingsrapporter i forbindelse med
anlaeg af vej gennem naturomrader indikerer desuden, at rekreative omrader kan blive pavirket af nye
motorveje i Danmark. Derfor inddrages dette karakteristikum i undersggelsen beskrevet som en binzer
parameter (ja/nej).

Tiltag for at begraense pakgrsel af dyr: Anlaeggelse af nye motorveje fgrer uundgaeligt til pakgrsel af flere
dyr i trafikken (Elmeros et al., 2014), og derfor kan det vaere relevant at vaerdisaette netop dette karakte-
ristikum. Desuden medfgrer pakgrsel af dyr gener for de involverede personer samt gget risiko for ulykker
med skader pa keretgj eller personer. Der anvendes forskellige tiltag sdsom faunapassager og hegn for at
mindske pakgrsel af dyr, men den egentlige effekt heraf er ikke dokumenteret. Derfor inddrages det i
undersggelsen ved en binaer parameter (nej/ja).

Ekstra arlig indkomstskat: En grundlaeggende forudsaetning for vaerdisaetning ved hjaelp af valghandlings-
eksperimentmetoden er, at et af de inkluderede karakteristika repraesenterer en betaling i monetaere
enheder®. Anlaeg af en motorvej er normalt finansieret over finansloven, og det antages her, at linjefgrin-
ger, der tager ekstra hensyn til naturen, medfgrer ggede omkostninger, som bliver finansieres ved at haeve
indkomstskatten. Den ekstra arlige indkomstskat vil blive brugt til at beregne betalingsvilje for at reducere
de negative effekter af nye motorveje pa naturomrader. Denne variabel er kontinuert og udtrykt i kroner
per ar for respondentens husstand.

3 Eller enheder der umiddelbart kan konverteres til monetaere enheder.
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Tabel 3. Karakteristika, niveauer, kodning og beskrivelser vist til respondenter

Karakteristika

Stgjpavirkning i natur-
omrader

Samlet areal af natur-
omrader, som laves om
til motorvej

Negative pavirkninger
pa naturmaessigt saerligt
veerdifulde omrader

Begraensning af mulighe-
der for friluftsaktiviteter

Tiltag for at begraense
pakgrsel af dyr

Ekstra arlig indkomst-
skat

22

Beskrivelse af karakteristika

Afhangigt af linjefgringen vil der i stgrre eller mindre grad kunne hgres trafik-
st@j i de naturomrader, folk bruger. Det er svaert at sammenligne stgjniveauer,
blandt andet fordi folk oplever stg@j forskelligt. Tabel 2 beskriver hvordan blan-
dingen af trafikstgj og naturens lyde som f.eks. fugleflgjt og raslen i blade vil
opleves i naturen ved de fire stgjniveauer.

Afhaengigt af linjefgringen vil stgrre eller mindre dele af naturomraderne blive
lavet om til motorvej. Arealerne, der laves om til motorvej, vil ikke lzengere
veere levested for dyr og planter.

Nogle linjefgringer vil have negativ pavirkning pa naturmaessigt saerligt veerdi-
fulde omrader, f.eks. levesteder for sjeeldne eller truede dyre- og plantearter.
Andre linjefgringer pavirker ikke disse omrader.

Nogle linjefgringer vil ga tvaers igennem naturomraderne og dermed skabe en
barriere, som begraenser mulighederne for at bevaege sig frit rundt. Andre lin-
jefgringer gar helt uden om eller rammer kun kanten af naturomraderne, sa de
nuvarende muligheder for friluftsaktiviteter ikke aendres.

Der pakgres mange dyr i trafikken pa en motorvej. Ved nogle linjefgringer vil
der blive lavet serlige tiltag for at mindske antallet af pakgrte dyr, f.eks. hegn
som holder dyr vk, eller broer som lader dyr krydse vejen sikkert. Andre linje-
foringer vil ikke ggre brug af sadanne tiltag.

Motorvejen er allerede finansieret over finansloven, men linjefgringer som ta-
ger ekstra hensyn til naturen, vil som regel medfgre ggede omkostninger.
Disse meromkostninger vil skulle finansieres ved at haeve indkomstskatten. Til
hver linjefgring er der derfor knyttet et belgb, som din husstand vil skulle be-
tale i ekstra arlig skattebetaling, hvis den givne linjefgring gennemfgres. Belg-
bet vil vaere mellem 0 og 3.200 kr. og vil skulle betales hvert ar fra ar 2021 og
frem. Den ekstra opkraevede indkomstskat vil preecis deekke udgifterne til den
valgte linjefgring og vil udelukkende blive brugt til netop dette formal.

Niveauer for
karakteristika

Ingen stgj
Lav stgj
Moderat stgj
Hgj stgj

2 ha, 4 ha (version 4)
4 ha, 8 ha (version
1,2,5,6)

8 ha, 16 ha (version 3)

Ja/Nej

Ja/Nej

Nej/la

0 kr.
100 kr.
200 kr.
400 kr.
600 kr.
800 kr.
1600 kr.
3200 kr.

Kodning i
modellering

0/1
0/1
0/1
0/1

0/1

0/1

0/1

0/1

Kontinuert



3.4. Design af valghandlingseksperiment og teoretisk baggrund

Da der eri alt er flere hundrede mulige kombinationer af de ovenfor udvalgte karakteristika og niveauer,
vil det veere alt for kognitivt kraevende at bede respondenterne evaluere alle de mulige kombinationer.
Der er derfor anvendt et sakaldt fraktionelt faktorielt design, hvor der kun vises et udsnit af alle de mulige
kombinationer. Pa baggrund af erfaringer fra fokusgruppeinterviews blev det besluttet at begraense det
totale antal valgspgrgsmal for hver respondent til otte i alt. For at opna mest mulig information om den
enkeltes praeferencer ud fra disse otte valgspgrgsmal blev der anvendt optimal design-teori til at udveelge,
hvilke specifikke kombinationer af attributter og niveauer der skulle indga i de otte valgsaet (Mariel et al.,
2021). Mere specifikt blev der pa baggrund af praeferenceinformation indhentet i pilotstudiet genereret
et D-efficient-design ved hjelp af Ngene-softwarepakken (ChoiceMetrics 2018), hvor flere millioner mu-
lige kombinationer af valgsaet blev afprgvet, inden de endelige design blev udvalgt. Hvert valgszet bestod
af et alternativ, der beskriver den planlagte motorvej, og dernaest to alternative linjefgringer, der tager
ekstra hensyn til naturen. Alternativet, der beskriver den planlagte linjefgring, var ens i alle otte valgseet,
mens de to alternative linjefgringer varierede i hvert valgsaet. Et eksempel pa et valgsaet, som de blev
praesenteret i spgrgeskemaet til respondenterne, ses i figur 3.

Planlagt Alternativ Alternativ
linjefering | linjefering 1 | linjefering 2
Stejpavirkning i naturomrader Hgj stgj Lav stgj Hoj stoj
Samlet areal af naturomrader, som 8 hektar 8 ha 4ha
laves om til motorvej
Negativ pavirkning pa naturmaessigt ]
seerligt veerdifulde naturomrader Ja Ja Nej
Begreensning af muligheder for _
friluftsaktiviteter Ja Nej Ja
Tiltag for at begreense pakersel af Nei Nei Ja
dyr ) ]|
Ekstra arligt indkomstskat for din
husstand (kr. per ar) 0 kr. 100 800
Jeg foretreekker (veelg én): f d f d f d

Figur 3. Et eksempel pd et valgspgrgsmal anvendt i undersggelsen

3.5. Design og opbygning af spgrgeskemamateriale

Efter identifikation af karakteristika og niveauer blev der i en iterativ proces udviklet og afprgvet adskillige
udkast, inden den endelige version af spgrgeskemaet til undersggelsen la fast. Med henblik pa at sikre
bedst mulig bredde og muligheden for praktisk anvendelse af resultaterne i analyser af motorvejsprojek-
ter i hele Dammark blev der udarbejdet seks forskellige versioner af spgrgeskemaet. Disse beskrives her-
under.
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Spgrgeskemaversion 1 har fokus pa den del af biodiversitet og rekreative veerdier, som udelukkende be-
tragtes som brugsveerdier. Det vil sige, at denne version omhandler brug af naturen til friluftsaktiviteter
sasom at ga eller Igbe en tur. Spgrgeskemaet i denne version anvendes i en landsdaekkende stikprgve,
hvori tilfeeldigt udvalgte borgere blev inviteret til at deltage. En vaesentlig del af et vaerdisaetningsstudiet
omfatter beskrivelse af de aendringer, der sker som fglge af gennemfgrelsen af for eksempel en ny politik
(Mariel et al., 2021). | dette tilfelde omfatter det de sendringer, der forekommer som fglge af en ny mo-
torvej gennem et naturomrade. Vi omtaler fremadrettet denne beskrivelse som scenariebeskrivelsen.

Scenariebeskrivelsen i version 1 beskriver anleeggelse af en ny motorvej mellem to byer i Danmark og de
resulterende natureffekter i form af stgjpavirkning, arealinddragelse, pavirkning pa naturmaessigt szerligt
vaerdifulde naturomrader, pavirkning pa friluftsaktiviteter, pakgrsel af dyr og omkostninger for at tage
ekstra hensyn til naturen ved anlaeg af en motorvej. Der henvises til teknisk dokumentation af spgrgema-
terialet®. Respondenterne blev bedt om at forestille sig, at det grundet stigende trafik er blevet besluttet
at anlaegge en ny motorvej pa cirka 40 kilometer mellem to byer i Danmark, og linjefgringen vil pavirke
dyr og planter samt muligheder for friluftsaktiviteter i naturomrader mellem de to byer. Den nuvaerende
situation (status quo) beskrives som en allerede planlagt linjefgring for den nye motorvej, som er finan-
sieret over finansloven. Dette er den planlagte linjefgring i figur 3. De alternative linjefgringer omfatter
anvendelse af ekstra hensyn til naturen ud over Vejdirektoratets normale indsats for at beskytte naturen
ved anlaeg af ny motorvej. Respondenterne blev desuden bedt forestille sig, at de naturomrader, som de
selv typisk anvender til friluftsaktiviteter, vil blive pavirket af den nye motorvej mellem de to byer. For
nogle respondenter var det naturligt nok ikke realistisk at forestille sig dette, for eksempel hvis ens typisk
anvendte naturomrade er Feelledparken i Kebenhavn eller lignende steder, hvor etablering af ny motorvej
er helt uteenkelig. Disse respondenter blev i stedet bedt om at forestille sig, at den nye motorvej ville
pavirke andre naturomrader, de tidligere havde besggt, og hvor de bedre kunne forestille sig placering af
en ny motorvej.

Spergeskemaversion 2 adskiller sig fra den fgrste version pa et enkelt punkt, nemlig ved udelukkende at
have fokus pa konsekvenser for rekreative brugsvaerdier. | modsaetning til version 1 antages det saledes,
at den nye motorvej ikke vil have nogen konsekvenser for biodiversiteten i naturmaessigt saerligt veerdi-
fulde naturomrader. Det betyder, at kun de attributter, der knytter sig til rekreative vaerdier, er inkluderet
i denne version. | scenariebeskrivelsen bedes respondenterne forestille sig, at den nye motorvej i forskel-
lige grader vil pavirke muligheder for friluftsaktiviteter, mens naturmaessigt saerligt veerdifulde naturom-
rader ikke vil blive pavirket. Denne version har ligesom version 1 fokus pa brugsvaerdier.

Spgrgeskemaversion 3 adskiller sig fra de ovennavnte versioner ved at have fokus pa et regionalt og
allerede planlagt motorvejsprojekt i form af udvidelsen af Midtjyske Motorvej (Give - Viborg - Hobro).
Effekter pa biodiversitet og rekreative aktiviteter er en del af scenariebeskrivelsen, men i modsaetning til
version 1 og 2 bliver respondenterne vist et kort, der viser det lokale geografiske omrade, som den ende-
lige linjefgring for den nye midtjyske motorvej forventes at komme til at ligge i. Samme opsaetning er

4 Materialet er udgivet som IFRO Dokumentation 2021/6 og kan hentes her: https://static-curis.ku.dk/portal/fi-
les/276218079/IFRO_Dokumentation 2021 6.pdf
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brugt i spgrgeskemaversion 4, som dog i stedet vedrgrer et planlagt motorvejsprojekt pa Sjeelland, speci-
fikt i form af den kommende motorvej mellem Naestved og Rgnnede. Derudover adskiller version 3 og 4
sig ved, at motorvejen mellem Naestved og Rgnnede er leengere fremme i planleegningen og igangseettelse
end udvidelsen af Midtjyske Motorve;j.

Mens tidligere omtalte spgrgeskemaversioner fokuserer pa brugsveerdier, har spgrgeskemaversion 5 og
6 fokus pa ikke-brugsveerdier. Spgrgeskemaversion 5 har en scenariebeskrivelse svarende til version 1,
dog bedes respondenterne her forestille sig, at den nye motorvej vil ligge mere end 100 kilometer fra,
hvor de bor, og fra de naturomrader, de typisk bruger til friluftsaktiviteter. Det vil sige, at de skal forestille
sig en situation, hvor deres egen brug af naturen ikke bliver direkte pavirket af motorvejen. Naturomra-
derne, som pavirkes af den nye motorvej, praesenteres som havende et rigt dyre- og planteliv, og der er
megen friluftsaktivitet og mange besggende fra lokalomradet. Formalet med denne opsatning er at op-
fange respondenternes praeferencer for de rene ikke-brugsveerdier, dels i form af eksistensvaerdier knyttet
til viden om, at naturen i omraderne (ikke) pavirkes, og dels i form af altruistiske vaerdier knyttet til viden
om, at andre kan dyrke friluftsaktiviteter i naturomraderne. | relation til altruistiske veerdier kan "andre’
principielt veere enten i form af nulevende eller kommende generationer, hvorfor sidstnaevnte ofte om-
tales som testamentariske vaerdier.

Spgrgeskemaversion 6 har fokus pa eksistensvaerdier® knyttet til biodiversitet. Det vil sige, at der praesen-
teres en situation, hvor der ikke er nogen aktivitet i de pavirkede naturomrader. Ligesom i version 5, bedes
respondenterne i version 6 forestille sig, at den nye motorvej vil vaere mere end 100 kilometer fra, hvor
de bor. Desuden understreges det, at naturomraderne, som pavirkes af den nye motorvej, har et rigt dyre-
og planteliv, men der er stort set ingen besggende eller friluftsaktivitet. Dette ggres i et forsgg pa at op-
fange og — i sammenligning med version 5 — isolere respondenternes praeferencer for den rene eksistens-
veerdi af naturomraderne.

Ud over de forskellige scenariebeskrivelser indeholder spgrgeskemaerne andre dele, som skal belyse re-
spondenternes brug af naturen, kendskab til motorvejes pavirkning pa naturen, holdninger til motorveje
samt sociodemografiske forhold. Alle spgrgeskemaer har en generel indledning, som forklarer formalet
med undersggelsen, hvem der star bag undersggelsen, at svarene behandles fortroligt, og at den enkeltes
svar vil vaere anonyme i offentliggjorte resultater. Tabel 4 giver en oversigt over de forskellige versioner,
mens tabel 5 viser de konkrete stikprgveomrader.

De forskellige sp@rgeskemaversioner anvendes i tre sampleomrader: Midtjylland, Sjeelland og hele Dan-
mark. | Midtjylland anvendes et case-specifikt spgrgeskema (version 3) vedrgrende motorvejen mellem
Give, Viborg og Hobro. Pa Sjzelland bruges der et andet case-specifikt spgrgeskema (version 4), som hand-
ler om motorvejen mellem Naestved og Rgnnede. De resterende spgrgeskemaer (version 1, 2, 5 og 6) blev
sendt ud i hele Danmark. For at sikre, at data indsamles fra flest muligt af de bergrte personer i de case-

5 Der kan dog argumenteres for, at testamentarisk vaerdi ikke kan udelukkes, da respondenter muligvis kan tilleegge
det veerdi, at kommende generationer potentielt set enten kunne komme til at bruge omradet, eller at kommende
generationer ogsa vil opleve eksistensvaerdi knyttet til naturen i omraderne.
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specifikke omrader, medtages bade kommuner, som er direkte bergrt af motorvejen, samt nabokommu-
ner til disse. Derfor indgar henholdsvis 20 midtjyske kommuner og 8 sjellandske kommuner i de to lokale
stikprgver. De specifikke kommuner fremgar af tabel 5.

Sidst skal naevnes, at spgrgeskemamaterialet ogsa omfatter et fglgebrev, som anvendes til at invitere bor-
gere til at deltage i undersggelsen. Fglgebrevet er et afggrende element i undersggelsen, da det er vee-
sentligt for respondenternes fgrste indtryk og dermed motivation til at svare pa spgrgeskemaet. | fglge-
brevet, som er pa Kgbenhavns Universitets brevpapir, prasenteres undersggelsesbaggrund, udvaelgelse
af respondenter, betydning af deltagelse i undersggelsen, link til spgrgeskemaet og kontaktpersoner ved-
rgrende undersggelsen. Endvidere informeres om, at behandling af data fglger GDPR-regler, og at under-
sggelsen er er godkendt af Kgbenhavns Universitets juridiske afdeling. Desuden tilbydes deltagelse i lod-
traekning om 10 gavekort a 1.000 kr. med henblik pa at give tilskyndelse til deltagelse. Fglgebrevet samt
de forskellige spgrgeskemaer fremgar af Alemu et al. (2021).
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Tabel 4. Oversigt over forskellige spgrgeskemaversioner

Version
1

Scoping

Generisk

Generisk

Case-
specifik

Case-
specifik

Generisk

Generisk

Geografi
Landsdaekkende

Landsdaekkende

Midtjylland
(udvalgte
kommuner)

Sjeelland
(udvalgte
kommuner)

Landsdakkende

Landsdaekkende

Case

Hypotetisk ny mo-
torvej mellem to
byer i Danmark

Hypotetisk ny mo-
torvej mellem to
byer i Danmark

Den midtjyske
motorvej mellem
Give, Viborg og
Hobro

Den sjaellandske
motorvej mellem
Naestved og Rgn-
nede

Hypotetisk ny mo-
torvej mellem to
byer i Danmark

Hypotetisk ny mo-
torvej mellem to
byer i Danmark

Kontekst

Naturomrader
som respon-
denten selv
bruger

Naturomrader
som respon-
denten selv
bruger

Naturomrader
som respon-
denten selv
bruger

Naturomrader
som respon-
denten selv
bruger

Naturomrader
som respon-
denten ikke
selv bruger

Naturomrader
som respon-
denten ikke
selv bruger

Veaerdier

Brugsveerdier
(biodiversitet og
rekreative veer-
dier)

Brugsveerdier
(rekreative veer-
dier)

Brugsveerdier
(biodiversitet og
rekreative vaer-
dier)

Brugsveerdier
(biodiversitet og
rekreative veer-
dier)

Ikke-brugsveerdier
(biodiversitet og
rekreative veer-
dier)

Ikke-brugsveerdier
(biodiversitet)

Opbygning af spgrgemateriale

Del 1:
Del 2:
Del 3:
Del 4:
Del 5:
Del 6:

Del 1:
Del 2:
Del 3:
Del 4:
Del 5:
Del 6:

Del 1:
Del 2:
Del 3:
Del 4:
Del 5:
Del 6:

Del 1:
Del 2:
Del 3:
Del 4:
Del 5:
Del 6:

Del 1:
Del 2:
Del 3:
Del 4:
Del 5:
Del 6:

Del 1:
Del 2:
Del 3:
Del 4:
Del 5:
Del 6:

Adferdsmaessige spgrgsmal om brug af naturen
Spgrgsmal om kendskab til effekter af motorveje
Valgspgrgsmal

Yderligere spgrgsmal om brug af naturen
Holdningsspgrgsmal

Sociodemografiske spgrgsmal

Adferdsmaessige spgrgsmal om brug af naturen
Spgrgsmal om kendskab til effekter af motorveje
Valgspgrgsmal (eendret del 3)

Yderligere spgrgsmal om brug af naturen
Holdningsspgrgsmal

Sociodemografiske spgrgsmal

Adferdsmaessige spgrgsmal om brug af naturen
Spgrgsmal om kendskab til effekter af motorveje
Valgspgrgsmal (endret del 3)

Yderligere spgrgsmal om brug af naturen
Holdningsspgrgsmal

Sociodemografiske spgrgsmal

Adfaerdsmaessige spgrgsmal om brug af naturen
Spgrgsmal om kendskab til effekter af motorveje
Valgspgrgsmal (eendret del 3)

Yderligere spgrgsmal om brug af naturen
Holdningsspgrgsmal

Sociodemografiske spgrgsmal

Adfaerdsmaessige spgrgsmal om brug af naturen
Spgrgsmal om kendskab til effekter af motorveje
Valgspgrgsmal (endret del 3)

Yderligere spgrgsmal om brug af naturen
Holdningsspgrgsmal

Sociodemografiske spgrgsmal

Adferdsmaessige spgrgsmal om brug af naturen
Spgrgsmal om kendskab til effekter af motorveje
Valgspgrgsmal (eendret del 3)

Yderligere spgrgsmal om brug af naturen
Holdningsspgrgsmal

Sociodemografiske spgrgsmal
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Tabel 5. Stikprgveomrdder for de forskellige spgrgeskemaversioner

Midtjylland Sjeelland Hele Danmark

(version 3) (version 4) (version 1, 2, 5 og 6)
Fglgende kommuner: Billund, Favrskov, Fredericia, Fglgende kommuner: Alle kommuner i Danmark
Hedensted, Herning, Holstebro, Horsens, lkast- Faxe, Kgge, Naestved,

Brande, Kolding, Mariagerfjord, Randers, Rebild, Ringsted, Slagelse,

Silkeborg, Skanderborg, Skive, Vejen, Vejle, Vest- Sorg, Stevns, Vording-

himmerland, Viborg, Aalborg borg

3.6. Fokusgruppeinterviews

Efter udarbejdelse af en raekke udkast til spgrgeskemaer blev der afholdt fire fokusgruppeinterviews for
at afprgve spgrgeskemaerne. Malet var en fgrste test af spgrgeskemaerne med henblik pa at fa et grun-
digt indblik i respondenternes oplevelse og forstaelse af spgrgematerialet. | fokusgruppeinterviewene var
der seerlig lagt veegt pa:

e Om ordvalg, ordlyd og emnevalg i spgrgeskemaerne er forstaeligt for laegpersoner.

e Om spgrgeskemaerne er for lange eller for teksttunge.

e Om folk kan forholde sig til de forskellige scenariebeskrivelser og karakteristika.

e Fastlaegge interval for den forbrugsnedgang (ekstra indkomstskat), som folk er villige til at acceptere
for de skitserede andringer i karakteristika.

Deltagere til fokusgruppeinterviews blev rekrutteret pa forskellig vis. De fgrste to fokusgrupper var re-
krutteret via et sensorik-panelet pa Det Natur- og Biovidenskabelige Fakultet pa Kgbenhavns Universitet.
Den tredje fokusgruppe var rekrutteret gennem netvaerkskontakter. Disse tre fokusgrupper kommer fra
undersggelsessampleomrader. Den fjerde fokusgruppe var arrangeret via Vejdirektoratet, som skaffede
deltagere med faglig baggrund. Deltagene i alle fokusgrupper bestar af bade kvinder og mand mellem 18
og 70 ar.

Grundet COVID-19 var det ikke muligt at gennemfgre fokusgruppeinterviewene fysisk, og alle fokusgrup-
peinterviews blev derfor afholdt online i perioden 21. oktober 2020 til 2. december 2020. Forud for inter-
viewet havde deltagerne faet tilsendt spgrgeskemaer per mail og var blevet bedt om at besvare det inden
interviewet. Hver session varede cirka en til halvanden time og foregik i grupper af to til seks personer.
Ved hver session var der en moderator og en referent fra projektgruppen. Deltagerne gennemgik hvert
spgrgsmal og delte deres synspunkter, holdninger og bemaerkninger. Der blev stillet flere opfglgnings-
spgrgsmal undervejs for at afklare, om de kunne forholde sig til den pagaldende specifikke kontekst, om
de syntes teksterne var for komplicerede, for lange og sa videre. Efter samtykke fra hver deltager blev
hver session optaget med henblik pa efterfglgende analyse.

Resultaterne fra fokusgruppeinterviewene blev analyseret ved en tematisk analyse. Denne metode er vel-
egnet til at identificere temaer i kvalitative data, der involverer skriftlige tekster og transskriberede lydfiler
(Braun & Clarke, 2006). De skriftlige tekster, suppleret med det indspillede audiomateriale, blev gennem-
gaet med henblik pa at uddrage relevante informationer. Opsummering af de centrale udsagn og obser-
vationer fra fokusgruppeinterviewene ses i tabel 6. En konkret @ndring i forleengelse af fokusgruppein-
terviewene var, at respondenterne fik mulighed for at udtrykke, safremt de ikke kunne forestille sig det
praesenterede scenaries form af en ny motorvej. Et eksempel kunne vaere, hvis de bor centralt i et stgrre
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by eller typisk bruger omrader til friluftsaktiviteter, som ikke kan taenkes pavirket af en ny motorvej. Der-
udover blev der foretaget en raekke mindre sproglige og omfangsmaessige justeringer.

29



Tabel 6. Resultater fra fokusgruppeinterviews

Kategori

Generelle kom-
mentarer om spgr-
geskemaet eller
overordnet indtryk
af spgrgeskemaet
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Subkategori

Responstid

Udsendelse af
spprgeskema

Kommentarer om
spgrgeskemaet og
forslag til forbed-

ringer

Malretning af
spgrgsmalene

lllustrative citater

”Ca. 15 minutter — ca. 20 minutter”

"Hvordan det sendes ud til befolkning? Er det spgrgeskema som det
ser ud nu eller et online spgrgeskema?”

"Der skal veere nogle incitamenter for at fa folk svaret pa det, teenker
jeg...”

”... skriv et kort brev og indiker, at det tager kun 15 minutter.”
”...brevet skal vaere meget interessant...”

...... gor informationer lidt tydeligere end i det selv spgrgeskema.”
”... der skal veaere et tydeligt billede af, hvad er det for en situation,
man tager stilling til... sa konkrete sa muligt... maske med billeder.”
”... fordi jeg bor i Kebenhavn, og motorvejen mellem Naestved og Rgn-
nede er mindre relevant...”

”... selvom motorvejen ligger langt vk, er jeg stadigveek interesseret i
emnet.”

”... der er ikke mulighed for at veelge ingen motorve;...”

”... generelt fungerer spprgeskemaet OK...”

" Generelt er kompleksiteten nok lidt for hgj, bgr forsimples noget
mere, og hvis muligt bgr teksten reduceres... men informationen fun-
gerer, og stgrstedelen virker relevant”

”... mere konkret... for eksempel forestille dig du bor i den by...”

”...nu bor jeg bor i Midtjylland, hvor jeg har en fin adgang til naturen i
forhold til Frederiksberg, hvor jeg bruger som andre ting...”

”... maske start med at spgrge, om du bor teet pa naturomrade eller
ej...”

”... der er masser af eksempler, som jeg ikke er klar over... jeg bor i
Frederiksberg, og det er sjaldent, jeg gar ud af byen.”

"antallet af svarkategorier kan begraenses.”

"Hvad betyder det med det her ‘rekreation’? ...er det med hunden?”...
Rekreation er mere akademisk ord.”

”... Faunapassager er lidt mere akademisk.”

Opsamling

OK

Opseet spgrgeskemaerne online og
gor tingene automatisk.

Lav et tydeligt og kort fglgebrev,
nar spgrgeskemaerne udsendes via
e-Boks.

Reducer teksten lidt.

Tilfgj lidt flere billeder.

Lav tydeligt og konkret scenarie,
man kan tage stilling til.
Deltagerne mangler mulighed for
at veelge ingen motorvej, dog er
der ikke sa staerk indvending mod
valget den planlagte motorvej i
valgspgrgsmalene.

Undga akademiske ord.
Scenariebeskrivelserne skal malret-
tes, sadan at folk, der bor forskel-
lige steder, samt dem, der bor i in-
dre byer, kan forholde sig til dem.



Betaling

Spgrgsmal om valg
af linjefgringer for
motorvej i natur-
omrader uden for
byerne

Attributter

Valgsituationer

Spgrgsmal om
holdninger i for-
hold til anlzeg af
motorveje gennem
naturomrader
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”... miljp er det vigtigste at bruge penge p3a, men jeg har en holdning til
skattesystem, som jeg ikke mener, at vi skal betale mere indkomst-
skat.”

”Jeg har valgt de forskellige alternativer i stedet for den planlagte mo-
torvej, fordi det er et vigtigt emne for mig.”

”3000 kr. om aret er for meget”

”1600 kr. kan vaere for meget for studerende og pensionister.”
”...omkostningerne ikke betyder noget for mig...men 5000 kr. om aret
bliver for meget...”

"Gennemsnitligt rejsetid er ikke relevant.”

"Jeg synes stgjbeskrivelsen er OK.”

”Jeg taenker de rammer med hektar og fodboldbaner er OK i forhold til
beskrivelse af arealstgrrelsen”

Jeg synes, det er et rigtigt godt eksempel at sammenligne hektar med
fodboldbaner...”

| forhold til beskrivelsen af attributniveauer med punktform ved at
bruge Ja og Nej: "Jeg synes det virker forvirrende....jeg kan ikke rigtig
finde med den opseetning der.”

”... alternativerne lyder lidt ens... men man kan overveje de forskellige
alternativer...”

”... jeg kiggede pa, hvad der gjorde mest skade... samlet areal...”

... for mig naturen bliver passet pa men ogsa prisen skal veere OK.”

... jeg teenkte over prisen...”

... det er ikke traettende at lave valgsituationer...”

...12 valgsaet fungerer OK men man bliver lidt treet efter 8-9 styk-

”

”
”
”

”

ker..

”...tabellen kan blive delt op i to eller tre dele...”

Betaling som indkomstskat er OK
for de fleste.

Prisen for at tage ekstra hensyn til
naturen ved anlaeg af en motorvej
gennem naturomrader kan gges
lidt mere end 1.600, i omegnen af
3.200 kr.

Gennemsnitlig rejsetid kan fjernes.
Attributniveauer skal beskrives
uden punktform.

Overvej sprogaendringer for attri-
butten, der betinger gennemskae-
ring af naturomradeattribut.

De fleste har overvejet attribut-
terne, nar de laver valg af linjefg-
ringer.

De fleste har sagt, at de bliver
traette efter 12 valgsituationer,
men ellers fungerer valgspgrgsma-
lene OK.

Brug fodboldbaner i stedet for hek-
tar i valgsaettene.

Del tabelleni to eller tre.
Overvej sprogaendringer.



4. Dataindsamling

4.1. Veaerktgjer til dataindsamling

Da resultaterne gnskes anvendt i konkret policy-analyse i blandt andet Vejdirektoratets samfundsgkono-
miske analyser, er det centralt at sikre bedst mulig repreesentativitet for den danske befolkning i de ind-
komne svar. De anvendte versioner og undersggelsesomrader er beskrevet i foregaende afsnit, sa her
beskrives den mere konkrete dataindsamlingsproces.

Dataindsamlingen blev administreret af forskningsgruppen bag projektet, og der blev séledes ikke anvendt
et surveyfirma, som leverer et feerdigt datasaet ud fra praespecificerede kriterier. Fordelen ved at foresta
dataindsamlingen selv er, at budgettet for dataindsamling tillader et vaesentligt stgrre sample, ligesom
der opnas et fgrstehandskendskab til data og dataindsamling, herunder reprasentativitet.

Det var derfor ngdvendigt at sikre adgang og kompetencer til forskellige veerktgjer til dataindsamling. Da
adgang til spgrgeskemaerne var webbaseret, skal de desuden oprettes online, hvorfor adgang til et onli-
neveerktgj til dataindsamling var ngdvendigt. Konkret anvendes Qualtrics (qualtrics.com), som er et pro-
fessionelt onlineveerktgj til indsamling af kvantitative data. Qualtrics giver mulighed for at oprette spgr-
geskemaer med stor variation i spgrgsmalstyper samt at generere avancerede hot spots og heat maps.
Qualtrics har desuden en funktionalitet, som muligggr randomisering i undersggelser med mange sub-
samples. Et andet veerktgj, som var ngdvendigt til dataindsamling, var Postnord Strdlfors, som muligger
udsendelse til borgernes digitale postkasse via e-Boks med fglgebrev og link til elektronisk version af spgr-
geskemaet. Adgang til dette vaerktgj blev givet af Kgbenhavns Universitets IT-afdeling. Godkendelse af
undersggelsen, herunder behandling af persondata, blev indhentet fra Kgbenhavns Universitets juridiske
afdeling forud for begyndelse af dataindsamling. Til sidst blev der indhentet tilladelse til adgang til CPR-
numre fra Danmarks Statistik, hvilket var en forudsaetning for udsendelse af spgrgeskemaerne til e-Boks.
Der blev indkgbt 100.000 tilfseldigt udtrukne CPR-numre fra Danmarks Statistik, som blev fordelt pa den
nationale stikprgve (70.000 CPR-numre) og de to lokale stikprgver, henholdsvis 20.000 CPR-numre for den
midtjyske stikprgve og 10.000 for den sjeellandske stikprgve.

4.2. Pilotundersggelse

Efter udfgrelse af fokusgruppeinterviews og klarggrelse af veerktgjer til dataindsamlingen blev der gen-
nemfgrt en pilotundersggelse. Formalet var at kvalificere og validere spgrgeskemaerne en sidste gang,
blandt andet gennem analyse af fritekstkommentarer og frafald undervejs i besvarelserne. Desuden blev
pilotundersggelsen brugt til at validere det endelige design til valghandlingseksperimentet og til at af-
prgve den statistiske model — det vil sige teste, at de indsamlede data kan tilvejebringe brugbare og sta-
tistisk valide resultater. Derudover bidrager pilotundersggelsen til at fa et estimat for responsrater. Inden
udsendelsen af spgrgeskemaerne blev de justeret og videreudviklet ved en sidste gennemgang af kom-
mentarer fra fokusgruppeinterviewene.

Tre udgaver af spgrgeskemaer indgik i pilotundersggelsen: det generiske spgrgeskema (version 1), som
blev udsendt til tilfeldigt udvalgt respondenter fra hele Danmark, og de to case-specifikke spgrgeskemaer
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(version 3 og 4), som blev udsendt til deltagere i udvalgte kommuner i Midtjylland og pa Sjaelland. Udsen-
delse af spgrgeskemaerne skete via e-Boks, saledes at folk fik et brev med et link i deres digital postkasse.
Spergeskemaerne blev udsendt den 18. december 2020, og data blev indsamlet frem til den 8. januar
2021. For at gge responsraten blev der udsendt to rykkere, henholdsvis den 22. december 2020 og den
28. december 2020. Oversigt over erfaringer vedrgrende responsrater fra pilotundersggelsen fremgar af
tabel 7.

Tabel 7. Erfaringer fra pilotundersggelsen

Antal breve Responsrate Responsrate, Responsrate,

Spgrgeskemaversion Sampleomrade udsendt for rykkere forste rykker anden rykker
Version 1 (generisk) Hele landet 500 69 (14 %) 112 (22 %) 152 (30 %)
Version 3 (motorvej Midtjyske kommuner

mellem Give, Viborg  (de bergrte og nabo- 500 61 (12 %) 108 (21 %) 150 (30 %)
og Hobro) kommuner)

Version 4 (motorvej Sjellandske kommu-

mellem Naestved og ner (de bergrte og 500 66 (13 %) 101 (20 %) 135 (27 %)
Rgnnede) nabokommuner)

Antal respondenter 1.500 196 (13 %) 321 (21 %) 437 (29 %)

Pilotundersggelsen gav blandt andet indsigt i, at der kunne opnas en god responsrate pa tvaers af spgrge-
skemaversioner i hovedspgrgeskemaundersggelsen med forventelige responsrater pa 27-30 procent efter
udsendelse af to rykkerhenvendelser. Derudover viste erfaringer fra pilotstudiet, at respondenterne ge-
nerelt svarede pa hele spgrgeskemaet, ogsa i forhold til de mange valgseet i valghandlingseksperimentet,
og der var god statistisk sikkerhed i modellering af estimaterne.

4.3. Den centrale spgrgeskemaundersggelse

Efter validering og opdatering af designet til valghandlingseksperimentet blev 28.000 CPR-numre fra den
nationale stikprgve fordelt tilfaeldigt ud pa de fire nationale spgrgeskemaversioner (1, 2, 5 og 6) med i alt
7.000 for hver version. For de to lokale versioner (3 og 4) blev tilsvarende henholdsvis 7.000 og 5.000 CPR-
numre tilfeeldigt udvalgt fra de relevante stikprgver. For version 4 blev det vurderet, at et lidt lavere antal
respondenter ville vaere tilstraekkeligt, da det geografiske stikpreveomrade her er veesentligt mindre og
den totale population dermed ogsa veesentligt mindre.

Udsendelse af den fulde spprgeskemaundersggelse til borgernes e-Boks foregik for alle versioner i perio-
den 29. januar 2021 til 1. februar 2021 til de i alt 40.000 respondenter. Der blev givet tilskyndelse til del-
tagelse gennem tilbud om deltagelse i en lodtraekning om 10 gavekort pa 1.000 kroner, ligesom der blev
udsendt to rykkere gennem e-Boks. Rykkerne blev udsendt i perioden mellem den 5. februar 2021 og den
15. februar 2021. Som det ses i tabel 8, havde 14.209 respondenter gennemfgrt spgrgeskemaerne, og
responsraterne varierer mellem cirka 34 og 38 procent for de enkelte spgrgeskemaversioner. En oversigt
over tidsprofil pa de indkomne svar igennem dataindsamlingsperioden er vist for hvert enkelt spgrgeske-
maversion i figur 4, og effekten af de udsendte rykkere ses tydeligt.
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Tabel 8. Responsrater pa tveers af sp@rgeskemaversioner

For rykker Efter forste rykker Efter anden rykker

Antal breve Antal Respons- Antal Respons- Antal Respons-
Version udsendt svar rate (%) svar rate (%) svar rate (%)
1 7.000 1.315 18,8 1.958 28,0 2.371 33,9
2 7.000 1.310 18,7 1.957 28,0 2.455 35,1
3 7.000 1.415 20,2 2.198 31,4 2.655 37,9
4 5.000 1.045 20,9 1.528 30,6 1.860 37,2
5 7.000 1.384 19,8 2.015 28,8 2.460 35,1
6 7.000 1.380 19,7 1.887 27,0 2.408 34,4
lalt 40.000 7.849 13.195 14.209

800 Antal besvarelser

——— Spgrgeskemaversion 1

700 = Spgrgeskemaversion 2
= Sp@rgeskemaversion 3

600 Sp@rgeskemaversion 4
= Spgrgeskemaversion 5

500 .
—— Sp@rgeskemaversion 6

Rykker #1

400

300

200

100

Antal dage
O —

Figur 4. Antal indkomne besvarelser pr. dag efter fgrste invitation

Bemaerk, at grundet tekniske problemer blev version 5 og 6 fgrst leveret i e-Boks tre dage efter udsendelsen.
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4.4. Repreaesentativitet af stikprgven

Repraesentativiteten af stikprgven er testet ved anvendelse af en x>-test for fplgende sociopkonomiske
variable: kgn, alder, husstandsstgrrelse, uddannelse og indkomst. Tabel 9 viser en oversigt over fordelin-
ger af disse variable for den effektive stikprgve samt for Danmarks befolkning og de relevante kommuner,
som indgar i version 3 og 4. Den samlede stikprgve pa i alt 40.000 CPR-numre ved udsendelse var for alle
de forskellige spgrgeskemaversioner repraesentativ i forhold til malpopulationerne (ej vist i tabel 9). Dog
viser resultaterne i tabel 9, at de effektive stikprgver, det vil sige de indkomne svar, kun er repraesentative
med hensyn til ken. For de resterende sociodemografiske variable ses en tendens til, at den effektive
stikprgve bestar af zeldre og mere hgjtuddannede danskere, samt danskere med hgjere indkomst og min-
dre husstandsstgrrelse end befolkningen, som stikprgverne skal reprasentere. Pa trods af den repraesen-
tative initiale stikprgve og den relativt hgje svarprocent, ma det saledes konstateres, at der er en vis grad
af selvselektion i, hvem der vaelger at svare pa spgrgeskemaet. Dette er en typisk tendens ved anvendelse
af spgrgeskemaundersggelser. Som konsekvens bgr der ved fortolkningen af de fglgende resultater tages
et vist forbehold for, at resultaterne ikke kan siges at veere fuldt ud repraesentative for befolkningen. |
forhold til efterfglgende anvendelse til benefit transfer skal det dog bemaeerkes, at dette forhold ikke re-
ducerer anvendeligheden navneveaerdigt, da gennemfgrsel af nye primaere vaerdisaetningsundersggelser
i et projektomrade formentlig ville finde samme grad af repraesentativitet.
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Tabel 9. Test af repraesentativitet

Emne

Version 1
Kon (%)
Kvinder 50,8
Mand 48,9
Andet 0,3
Alder (%)
Under 35 19,3
35-54 38,3
Over 54 42,4
Husstandsstgrrelse (%)
1 17,8
2 41,6
Over 2 40,6
Hgjeste uddannelsesniveau (%)
Folkeskole 6,9
Erhvervsuddannelse/
Gymnasial 313
Xﬁseeregaende uddan 618
Arlig husstandsindkomst i kr. fr skat (%)
Under 200.000 6,4
200.000-399.999 23,7
400.000-599.999 24,5
600.000 og derover 45,4

Version 2

52,2
47,5
0,3

19,9
37,3
42,7

19,2
39,8
41,0

7,6

29,1

63,3

7,8
23,0
25,6
43,6

Undersggelsesstikprgve

Version 3

50,02
49,79
0,19

18,2
38,7
43,1

18,3
41,2
40,5

7,7

35,3

57,0

6,2
24,7
25,7
43,4

Note: Cirka 13 procent har ikke svaret pa indkomstspgrgsmal
*[] og () angiver befolkningsfordeling i henholdsvis midtjyske kommuner og sjeellandske kommuner
NS indikerer ingen forskel, *** indikerer signifikant forskel

36

Version 4

50,7
49,0
0,3

16,1
37,7
46,2

18,9
42,6
38,5

10,4

36,2

53,4

6,2
25,2
26,1
42,5

Version 5

52,0
47,8
0,2

18,5
37,1
44,4

18,9
41,7
39,4

7,6

31,9

60,5

8,1
23,7
26,2
42,0

Version 6

51,2
48,4
0,4

19,5
37,7
42,8

18,9
41,4
39,7

6,9
31,0

62,1

7,6
23,3
26,1
43,0

Fordeling efter

Danmarks be-
folkning

50,3
49,7

33,0
38,0
29,0

18,1
31,7
50,2

26,5

42,1

31,4

15,4
35,0
18,3
31,3

Fordeling efter de
relevante kommu-
ner i version 3 og 4*

[49,1] (49,4)
[50,9] (50,6)

[31,3] (27,7)
[39,0] (39,5)
[29,7] (32,8)

[37,9] (37,8)
[34,2] (34,7)
[27,9] (27,5)

[27,6] (30,0)
[43,9] (44,8)

[28,5] (25,2)

[13,1] (12,7)
[35,5] (37,2)
[18,2] (19,1)
[33,1] (31,0)

Signifikans
(Chi-Square
test)

NS

% % %k

% % %

% % %

% %k %k



4.5. Protestsvar

Protestsvar defineres her som valg, der reelt ikke afspejler respondentens sande preeferencer for det be-
skrevne gode, men som snarere er udtryk for en form for protest mod valgspgrgsmalene eller spgrgeske-
maet som sadan. Sadanne svar kan ikke medtages i modeller for veerdisaetning, da respondenter, der an-
giver sadanne svar, ikke har foretaget en afvejning af de forskellige attributter. | overensstemmelse med
god praksis i veerdisaetningsstudier (Bateman et al., 2002), er protestsvar her identificeret ved at spgrge
de respondenter, som i alle 8 valgsaet konsekvent har valgt den planlagte motorvej, hvad den vaesentligste
grund var til at veelge sadan. Afhaengigt af svaret pa dette spgrgsmal, klassificeres respondentens valg som
enten legitimt eller protest, jaevnf@r tabel 10.

Tabel 10. Underliggende motivationer ved valg af den planlagt motorvej

Hvorfor valgte du ‘den planlagte linjefgring’ i alle 8 valgsituationer?

Jeg vil ikke betale mere i skat Protest
Det er ikke rimeligt, at jeg skal betale mere for sarlige naturhensyn Protest
Jeg tror ikke p3, at de viste andringer vil finde et sted som beskrevet Protest
Jeg har ikke rad til at betale mere Legitim
Jeg er imod flere motorveje Protest
Jeg synes ikke, at de viste @ndringer var den ekstra betaling vaerd Legitim
Andre bgr betale for, at der tages hensyn til naturen Protest
Jeg synes ikke, at man kan opggre natur i kroner og gre Protest
Jeg synes ikke, at der er behov for at tage mere hensyn til naturen Legitim
Ved ikke Legitim
Andet. Angiv venligst Legitim /Protest

En oversigt over antallet af afgivne protestvar pa tveers af spgrgeskemaversioner er givet i tabel 11, og det
ses, at mellem 7 og 13 procent af respondenterne har afgivet et svar, der kan fortolkes som et protestsvar.

Tabel 11. Protestsvar pad tveers af spgrgeskemaversioner

Version Undersggelsesomrade Antal personer der valgte den planlagt motorvej
1 Hele Danmark 163 (6,9 %)

2 Hele Danmark 170 (6,9 %)

3 Midtjyske kommuner 247 (9,3 %)

4 Sjeellandske kommuner 263 (12,7 %)

5 Hele Danmark 158 (6,4 %)

6 Hele Danmark 261 (10,8 %)

5. @konometrisk model

Ved estimering af betalingsviljer for reduktion af de negative effekter af en ny motorvej pa naturomrader
anvendes i den gkonometriske analyse her en sakaldt Mixed Logit Model in Willingness to Pay Space, som
generelt betragtes som state of the art inden for valghandlingseksperimenter (Scarpa et al., 2008; Train &
Weeks, 2005). Metoden baserer sig pa random utility theory, som er beskrevet tidligere. Forskellige mo-
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delspecifikationer blev afprgvet for de forskellige spgrgeskemaversioner. | modellerne inkluderes ni for-
skellige variable: en prisvariabel, som er kontinuert og linezer, og syv andre binzere variable for karakteri-
stika, der betinger reduktion af de negative effekter af en ny motorvej. Sidst indgar en binaer variabel for
alternativet med den planlagte linjefgring i form af en alternativspecifik konstant (ASC), som fanger en
mulig tendens til, at respondenter veaelger en af de to alternative linjefgringer frem for den planlagte lin-
jefgring, uanset hvilke niveauer de alternative linjefgringer tager for de enkelte karakteristika. Mixed logit-
modellen har mange fordele sammenlignet med den mere simple Multinomial Logit Model (Train, 2009),
herunder at den ikke er begraenset af en antagelse om uafhangighed fra irrelevante alternativer (se Ben-
Akiva & Lerman, 1985). Derudover tillader modellen praeference-heterogenitet. | de anvendte modeller
antages det, at denne forskel i praeferencer pa tvaers af respondenter er normalfordelt, og at denne nor-
malfordeling kan beskrives ved en middelveerdi og en spredning. Derfor bestar de estimerede parametre
for hvert karakteristikum af bade en middelvaerdi og en spredning omkring denne. Alle modeller blev kgrt
med anvendelse af softwaren R version 4.0.3 og pakken Apollo (Hess & Palma, 2019). Der bruges 1,000
MLHS draws (Hess et al., 2006) for at sikre stabilitet i resultaterne. Empiriske resultater vises i tabeller og
figurer, hvor parameterestimater for gennemsnitlige betalingsviljer og standardafvigelse, log likelihood
ratio-vaerdi, antal valghandlinger (# valg) og McFaddens pseudo R-squared (R?) afrapporteres.

6. Resultater

| dette afsnit praesenteres resultater baseret pa de indkomne svar. Som naevnt tidligere indeholdt spgrge-
skemaerne, ud over selve valghandlingseksperimentet, ogsa spgrgsmal om brug af naturen, kendskab til
konsekvenser for natur og friluftsaktiviteter ved anlag af nye motorveje gennem naturomrader samt
yderligere holdningsspgrgsmal. Besvarelserne af disse spgrgsmal praesentes fgrst, hvorefter resultaterne
af valghandlingseksperimentet praesenteres.

6.1. Brug af naturen

Opggrelserne i figur 5 er baseret pa svar fra alle respondenter samlet set over de seks stikprgver. Figuren
viser, at cirka 35 procent af de 14.209 respondenter opholder sig i naturomrader to gange om ugen eller
oftere. | den anden ende af spektret er det kun omtrent 5 procent, som kun meget sjeldent (hgjst én gang
om aret) eller aldrig besgger naturomrader. Disse resultater svarer omtrent til tidligere undersggelser af
danskernes friluftsliv (Friluftsradet, 2017).

Figur 6 illustrerer hvilke typer naturomrader, respondenterne besgger oftest. Cirka 80 procent af respon-
denterne angiver, at de besggte en skov, og 55 procent af dem besggte strande/kyst/hav. Bjgrner et al.
(2014) og Friluftsradet (2013) fandt ogsa, at disse typer af naturomrader udggr de mest besggte omrader
i Danmark.
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Figur 6. Naturomrdder som respondenter oftest bes@gger

Respondenterne blev ogsa bedt om at angive, hvad de typisk laver nar de opholder sig i naturomrader. |
overensstemmelse med andre danske studier, for eksempel Friluftsradet (2017) og Jensen (1998), er den
mest almindelige aktivitet i naturen at ga en tur. Figur 7 viser de vigtigste aktiviteter i naturen.
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Figur 7. Respondenternes aktiviteter ndr de opholdt sig i naturen

6.2. Kendskab til konsekvenser for natur og friluftsaktiviteter ved nye motorveje

Respondenternes kendskab til nye motorvejes konsekvenser for natur og friluftsaktiviteter forventes at
afhaenge af, om de bor i omrader eller taet pa omrader med igangveerende eller planlagte motorvejspro-
jekter. Figur 8 angiver derfor resultater opdelt pd henholdsvis de generiske og de case-specifikke spgrge-
skemaversioner. Mere end 80 procent har tidligere taenkt over, at anlaeg af en motorvej kan ga ud over
plante- og dyreliv samt muligheder for friluftsaktiviteter i naturomrader, men kun cirka 16-20 procent har
oplevet sadanne konsekvenser personligt. Som forventet er andelen af respondenter (cirka 30-37 pro-
cent), som tidligere har hgrt om planer om nye motorveje i deres lokalomrader, st@rre i de case-specifikke
versioner end i de generiske versioner. Det samme gzelder for, om disse planer pavirker de naturomrader,
som respondenterne selv bruger til friluftsaktiviteter.
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Figur 8. Procentandel af respondenter som har kendskab til konsekvenser af motorvej pd natur-
omrader og friluftsaktiviteter

6.3. Holdninger til anlaeg af motorvej i naturomrader

Respondenterne blev spurgt om, i hvor hgj grad de er enige i en raekke udsagn vedrgrende motorveje og
natur. Respondenter i de fire landsdeekkende sp@grgeskemaversioner kunne potentielt have holdninger,
der adskiller sig fra respondenter i de to case-specifikke versioner, da de sidstnaevnte allerede i stgrre eller
mindre grad er pavirket af de specifikke planer om en ny motorvej i deres lokalomrade. Figur 9 illustrerer
derfor holdningerne blandt respondenter i henholdsvis de generiske versioner og de case-specifikke ver-
sioner. Overordnet set viser der sig dog ikke store forskelle i holdningerne pa tvaers af de to versioner, om
end der ses en svag tendens til, at respondenter i de case-specifikke versioner er lidt mere positivt stemt
over for nye motorveje, ogsa selv om det kan have negative konsekvenser for naturen. For eksempel er
cirka 56 procent her enige eller delvist enige i at der er brug for at udbygge det danske vejnet med flere
motorveje, og cirka 44 procent er mere eller mindre enige i, at negative konsekvenser af motorveje gen-
nem naturomrdder er acceptable, ndr det sker for at sikre gode transportforhold. For de generiske versio-
ner er de tilsvarende tal henholdsvis kun cirka 43 og 32 procent. Denne forskel er forventelig, da de to
lokale omrader ma forventes at veere omrader, hvor der vurderes at veere behov for en ny motorvej.
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Natur og dyreliv tilpasser sig ret hurtigt igen, nar man _—
bygger ny motorvej gennem et naturomrade
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Negative konsekvenser af motorveje gennem

gode transportforhold
I stedet for at udbygge vejnettet, bar man reducere _—
antallet af biler i Danmark
Der er brug for at udbygge det danske vejnet med flere _
motorveje
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mHeltenig  mDelvistenig = Hverken enig eller uenig = Delvist uenig = Helt uenig

Figur 9. Holdninger til natur og motorvej

Figuren til venstre viser svar fra de nationale stikprgver, mens figuren til hgjre er for de lokale stikprgver.
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6.4. Stgjoplevelse i naturomrader som respondenter typisk bruger til friluftsakti-
viteter

| relation til valghandlingseksperiment fik respondenterne forklaret de forskellige stgjniveauer, jeevnfor
beskrivelsen af karakteristika, og bagefter blev de bedt om at angive, hvor meget trafikstgj de oplever i
dag i de naturomrader, de typisk bruger til friluftsaktiviteter. Figur 10 viser, at naesten 50 procent af re-
spondenterne oplever lav trafikstgj, mens lidt over 25 procent ikke oplever nogen stgj fra trafik. Der er
dog ogsa omtrent 20 procent, som oplever moderat eller hgj stgjpavirkning.

55
50
45
40
35
t 30
]
o
22
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15
10
5
0 | _—
Ingen stgj Lav stgj Moderat stgj Hgj stgj Ved ikke

Figur 10. Procentandel af respondenter som oplever forskellige niveauer af trafikstgj i de natur-
omrader, de bruger til friluftsaktiviteter

6.5. Gennemsnitlig betalingsvilje for at tage ekstra hensyn til naturen ved nye
motorveje

Pa baggrund af den gkonometriske analyse af respondenternes valg i valghandlingseksperimentet beskre-
vet i afsnit 5, preesenteres her resultater af den gkonometriske analyse for alle seks spgrgeskemaversio-
ner. Konfidensintervaller for betalingsviljeestimater fremgar af bilag 1. Overordnet viser resultaterne, at
modellernes goodness of fit er god, jeevnfgr McFaddens R? og log likelihood-vaerdier, hvilket betyder, at
modellerne beskriver respondenternes valg pa tilfredsstillende vis. Desuden viser resultaterne, at der er
heterogenitet i respondenternes betalingsvilje for de forskellige karakteristika, eftersom de estimerede
standardafvigelser er signifikante. Parameterestimatet for ASC er bade signifikant og negativt, hvilket in-
dikerer, at respondenterne i udgangspunktet har positive praeferencer for en linjefgring, der tager ekstra
hensyn til naturen, uanset hvilke karakteristika-niveauer der reelt tilbydes i den alternative linjefgring.
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Figur 11 viser en summarisk oversigt over estimeret gennemsnitlig betalingsvilje samt konfidensintervaller
for @&ndringer af de forskellige karakteristika. | figuren her og i tabellerne anvendes mere intuitivt forkla-
rende betegnelser for de attributter, der er estimeret betalingsviljer for, jeevnf@r tabellen herunder. Bilag
2 viser de data, som indgar i beregning af enhedspriserne.

Tabel 12. Terminologi for parameternavne og pavirkning af karakteristika

Parameternavn Pavirkning af karakteristika

/Zndret stgjpavirkning af naturomrader:
Hgj_til_ingen_stgj Hgj stgj til ingen stgj
Hgj_til_lav_stgj Hgj stgj til lav stgj
Hgj_til_moderat_stgj Hgj stgj til moderat stgj
Areal_reduceret Reduceret inddragelse af naturareal
Verdifulde_omrader_upavirket Naturmaessigt saerligt vaerdifulde omrader pavirkes ikke
Friluftsaktiviteter_upavirket Muligheder for friluftsaktiviteter i naturomrader pavirkes ikke
Pakgrsel_reduceret Der gennemfgres tiltag for at reducere risiko for pakgrsel af dyr

Som det fremgar af figur 11, er respondenterne generelt villige til at betale for, at der tages saerlige hensyn
til naturen og dens rekreative anvendelse i forbindelse med etablering af nye motorveje. Stgjpavirkning
relaterer sig primaert til den rekreative anvendelse af naturen og kan dermed betragtes som en pavirkning
af brugsveerdien, og den hgjeste betalingsvilje findes for reduktion af stgjpavirkning i naturomrader. |
overensstemmelse med forventningen baseret pa gkonomisk teori ses der en tendens til, at betalingsvil-
jen stiger, jo stgrre stgjreduktionen er. Den hgjeste gennemsnitlige betalingsvilje findes for reduktion af
stgjpavirkning fra hgj til ingen st@j pa cirka 3.000 kroner per ar per husstand, mens det er cirka 2.700 og
cirka 1.900 kroner per ar per husstand for reduktion fra henholdsvis hgj til lav stgjpavirkning og fra hgj til
moderat stgjpavirkning. Den hgjeste betalingsvilje for en reduceret stgjpavirkning findes i spgrgeskema-
versionen, der udelukkende omhandler rekreative veerdier (version 2). Det er ogsa i denne version, at
respondenter vil betale det hgjeste belgb (cirka 650 kroner per ar per husstand) for at undga en begraens-
ning af mulighederne for friluftsaktiviteter i naturen som fglge af en ny motorve,j.

Betalingsviljen for stgjpavirkning kan sammenlignes med tidligere danske vaerdisaetningsstudier vedrg-
rende vejst@j i byomrader. For eksempel fandt Bjgrner (2004) en arlig betalingsvilje pa cirka 2.700 kroner
for at undga et stgjniveau beskrevet som extremely annoyed, hvilket stgrrelsesmaessigt ikke er langt fra
ovenfor fundne betalingsvilje for reduktion af stgjpavirkning fra hgj stgj til ingen stgj. Veie (2013) fandt
0gsa, at folk er villige til at betale flere tusinde kroner for at undga vejstgj. Dog har disse tidligere danske
studier fokus pa vejstgj i byerne og boligomraderne, hvorfor en direkte sammenligning er af begraenset
relevans grundet forskel i konteksten. Ikke desto mindre bekraefter det tidligere observationer, at dan-
skerne tilleegger reduktion af vejstgj meget stor betydning, og det er saledes ikke overraskende, at det
ogsa er tilfaeldet i forhold til friluftsaktiviteter i naturen.

| spgrgeskemaversion 5 er det beskrevet for respondenterne, at pavirkningerne udelukkende sker i omra-
der, som de ikke selv bruger. Det er endvidere beskrevet, at naturomraderne har et rigt dyre- og planteliv
og i gvrigt har mange besggende fra lokalomradet. Den estimerede betalingsvilje her udtrykker derfor
principielt set udelukkende ikke-brugsvaerdier i form af eksistensvaerdier (den vaerdi det har for en at vide,
at dyre- og plantelivet er beskyttet, selv om man ikke direkte bruger det), testamentariske vaerdier (den
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veerdi det har for at vide, at kommende generation kan opleve plante- og dyrelivet) og altruistiske vaerdier
(den veerdi man tillaegger, at andre bruger naturomradet til friluftsaktiviteter, selv om man ikke selv bruger
det). Pa trods af at det saledes ikke pavirker egne rekreative oplevelser i naturen, har respondenterne her
i gennemsnit en betalingsvilje pa cirka 1.500-2.100 kroner per ar per husstand for at undga det hgjeste
niveau af stgjpavirkning i scenariet. Dette kunne tyde p3, at respondenterne tillaegger stgj i naturomrader
ikke-brugsveerdier, det vil sige formodentlig pavirkning af dyrelivet.

Ses pa karakteristika knyttet til biodiversitet pa tveers af spgrgeskemaversioner, er der en tendens til, at
respondenternes hgjeste betalingsvilje er for at beskytte naturmaessigt saerligt veerdifulde omrader — sa-
som levesteder for sjeeldne eller truede dyre- og plantearter — mod negativ pavirkning fra en ny motorvej.
Specifikt findes den hgjeste betalingsvilje i spgrgeskemaversion 6, som udelukkende har fokus pa biodi-
versitetsrelaterede ikke-brugsveaerdier. Her er den gennemsnitlige betalingsvilje cirka 1.600 kroner per ar
per husstand for at sikre, at seerligt biologisk vaerdifulde omrader ikke pavirkes af en ny motorvej. Endvi-
dere er respondenterne her i gennemsnit villige til at betale cirka 500 kroner per ar per husstand for at
reducere arealet af naturomrade, der allokeres til motorvej fra 8 hektar til 4 hektar, og cirka 1.000 kroner
per ar per husstand for tiltag til at mindske risiko for padkgrsel af dyr.

6.6. Gennemsnitlige betalingsviljer pa tveers af subgrupper

Tabeller i bilag 1 viser resultater for betalingsvilje pa tvaers af en raekke forskellige subgrupper, heriblandt
om respondenter er for eller imod den planlagte motorvej (i de case-specifikke versioner). Tabel 13 viser
andelen af respondenter, som er for eller imod den planlagte motorvej. Som det kan ses i tabellen, udggr
de respondenter, der er imod motorvejen, mellem 16 og 18 procent af det samlede antal svarpersoner
for de to sp@rgeskemaversioner, mens 37-48 procent er for motorvejen.

Tabel 13. Andelen af respondenter som er for eller imod motorvejen i de case-specifikke omrdder

Antal (%)
Sporgeskemaversion For Imod Hverken for eller imod Ved ikke
3 (den midtjyske motorvej) 994 (37 %) 472 (18 %) 636 (24 %) 553 (21 %)
4 (den sjeellandske motorvej) 904 (48 %) 295 (16 %) 367 (20 %) 298 (16 %)

Figur 12 viser ikke overraskende, at respondenter, som er imod den planlagte motorvej, har markant hg-
jere gennemsnitlig betalingsvilje end respondenter, som er positive over for motorvejen. For naesten alle
karakteristika har skeptikerne over for de planlagte motorveje omtrent dobbelt sa hgj betalingsvilje, som
dem, der er positive over for motorvejene. Forskellen er endnu mere markant, nar det geelder beskytteles
af naturmaessigt seerligt veerdifulde omrader og for at reducere arealet af naturomrade, der laves om til
motorvej. Det skal ogsa bemaerkes, at der generelt ikke er store forskelle pa betalingsviljen pa tveers af de
to omradespecifikke versioner, henholdsvis den midtjyske og den sjellandske motorve;.

Afslutningsvis skal det omtales, at der ved analysen af repraesentativitet blev fundet en overreprasenta-
tion af besvarelser med hgje indkomster. Idet indkomst kan have stor betydning for respondenternes
betalingsvilje, er det testet, om der er forskel pa betalingsviljen pa tvaers af forskellige indkomstniveauer
i datasaettet, og her findes en svag tendens til, at betalingsviljen stiger med indkomsten. Tendensen er
numerisk lille og er ikke konstant pa tveers af attributter og spgrgeskemaversioner, hvorfor det er svaert
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at generalisere og udlede en klar konklusion vedrgrende betydningen. Det peger dog i retning af, at de
fundne estimater er en smule overestimerede sammenlignet med en fuldt repraesentativ stikprgve, men
effekten vurderes at veere beskeden.
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7. Etablering af enhedsvaerdier for praktisk anvendelse i samfunds-
okonomiske analyser

| dette kapitel belyses det, hvordan resultaterne fra det gennemfgrte vaerdisatningsstudie kan anvendes
i konkret politikanalyse, for eksempel i forbindelse med CBA af et nyt motorvejsprojekt hvor der er behov
for at inddrage ikke-markedsomsatte naturpavirkninger. Af hensyn til muligheden for at kunne laese ka-
pitlet uafhaengigt af restens af rapporten, vil enkelte gentagelser fra foregaende kapitler forekomme.

7.1. Benefit transfer-metoden

Fremfor at gennemfgre nye ressourcekraevende spgrgeskemabaserede vaerdisaetningsundersggelser hver
gang ny motorvejsprojekter skal vurderes, kan resultaterne for betalingsviljer fundet i undersggelsen her
overfgres til nye konkrete motorvejsprojekter. Denne metode kaldes benefit transfer (vaerdioverfgrsel),
idet resultaterne fra et sakaldt 'studieomrade’, hvor et vaerdisaetningsstudie allerede er gennemfgrt, over-
feres mere eller mindre direkte til et 'politikomrade’, hvor der i forbindelse med evaluering af en ny politik
eller et nyt projekt er behov for at opggre ikke-markedsomsatte veerdier. Benefit transfer ligger til grund
for diverse nggletalskataloger til brug for samfundsgkonomiske analyser.

Metoder til benefit transfer er diskuteret og belyst i den internationale litteratur (for eksempel Ready &
Navrud, 2006; Rolfe et al., 2015), og der findes blandt andet en udfgrlig dansk manual udarbejdet for
Miljgministeriet (Navrud, 2007). Problemstillingen kan grundlaeggende opdeles i to sp@rgsmal: Hvordan
resultaterne fra studieomradet overfgres og skaleres til politikomradet, og hvordan resultaterne overfg-
res til det prisniveau, som analysen baseres pa. | denne fremstilling ses kun pa det f@grste spgrgsmal, idet
det andet er behandlet i diverse danske CBA-manualer (for eksempel Finansministeriet, 2017) og primaert
har betydning, nar der overfgres resultater mellem lande med forskellig kebekraft.® Benefit transfer kan
ske pa forskellig vis, og der skelnes isaer mellem overfgrsel af enhedsvaerdier og overfgrsel af vaerdifunk-
tioner (se Navrud (2007) for naermere redeggrelse herfor).

Forudseetningen for anvendelse af benefit transfer er saledes tilgaengelighed af veerdiestimater fra et stu-
dieomrade, der sa vidt muligt minder om det politikomrade, hvor vaerdier gnskes opgjort. Formalet med
undersggelsen her har netop vaeret at frembringe vaerdiestimater, som med hensyn til kontekst, geografi
og population vil minde om fremtidige politikomrader for nye motorveje i en sadan grad, at estimaterne
kan anvende som enhedsveerdier til benefit transfer. Som det fremgar af foregaende kapitler, har denne
undersggelsen frembragt en lang reekke forskellige vaerdiestimater pa basis af de forskellige spgrgeske-
maversioner. | det fglgende gives derfor en anbefaling, i forhold til hvilke centrale estimater der vurderes
mest relevante og praktisk anvendelige som egentlige enhedsvaerdier for fremtidig benefit transfer i sam-
fundsgkonomiske analyser af nye motorveje gennem naturomrader. Disse enhedsvaerdier kan potentielt
tilfgjes til de eksisterende danske nggletalskataloger pa miljg- og transportomradet.

5 Navrud (2007) foreslar, at omregning af veerdisaetningsresultater til faste priser sker ved anvendelse af forbruger-
pris-indekset, samt at der ved overfgrsel fra udenlandske studier foretages en korrektion til dansk prisniveau ved
anvendelse af kgbekraftsparitet (purchasing power parity). Se ogsa Mgller et al. (2010) for en udtemmende diskus-
sion.
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| det fglgende redeggres for de anbefalede enhedsvaerdier, deres variation samt hvordan de fremadrettet
kan anvendes i samfundsgkonomiske analyser. Det skal bemaerkes, at der hidtil i rapporten er refereret
til de parameternavne, som er anvendt i modelleringen. | det fglgende anvendes mere intuitivt forkla-
rende betegnelser for de forskellige karakteristika (se ogsa tabel 12 i forrige kapitel).

7.2. Karakteristika, pavirkninger og enhedsvaerdier

Nar resultaterne fra veerdisaetningsundersggelsen anvendes i praktisk CBA, er gnsket at approksimere den
oplevede &ndring i nytte for de personer, som bergres af de betragtede pavirkninger. Ved etablering af
en motorvej opstar en reekke eksternaliteter, som er knyttet til pavirkningen af de naturomrader, der
gennemskaeres eller ligger i neerheden af vejen. Et meget simpelt eksempel pa en direkte pavirkning er
reduktion af naturarealet, safremt vejforlgbet laegger beslag pa et vist antal hektar. Der vil ogsa vaere en
raekke andre pavirkninger, som er afspejlet i de karakteristika, der er medtaget i undersggelsen. Tidligere
i rapporten er der redegjort for udvaelgelsen og fortolkningen af disse, idet de karakteristika, som studiet
omfatter, er:

e  /ndret trafikstgj i naturomrader

e /Andret naturareal

e Negativ pavirkning af biodiversitet (naturmaessigt saerligt vaerdifulde omrader)
e Begransning af muligheder for friluftsaktiviteter (barriereeffekt)

e Reduceret pakgrsel af dyr

Zndringer i disse karakteristika holdes i undersggelsen op imod hypotetiske aendringer i indkomstskatten
per husstand, hvorved respondenterne gennem deres prioritering i valgspgrgsmalene foretager en afvej-
ning og dermed en veaerdisaetning. Derfor kan alle vaerdiestimater — og dermed ogsa enhedsvaerdierne —
udtrykkes per husstand. Veerdiseetningen kan anvendes til at belyse vaerdien, som knyttes til &endringer i
udbuddet af de enkelte attributter i form af vaerdien af en ekstra enhed af det enkelte karakteristikum,
men ogsa til at vise den indbyrdes afvejning mellem attributterne.

Det centrale i en gkonomisk forstaelse og anvendelse af resultaterne er saledes, at eendringerne i karak-
teristika repraesenterer @&ndringer i omfanget eller kvaliteten af goder, som forbruges af vi mennesker. |
det omfang vejforlgbet har en negativ betydning for vores forbrugsmuligheder, afstedkommer det alt an-
det lige en reduktion af vores nytte og udggr dermed en samfundsmaessig omkostning. Det er denne ef-
fekt, der i det fglgende fokuseres pa at belyse kvantitativt i samfundsgkonomiske projektanalyser.

F@rst gives en omtale af disse karakteristika, herunder hvordan sndringerne i disse kan forstas som an-
dret udbud (maengde og/eller kvalitet) af gkonomiske goder, og i hvilke enhedsvaerdier de praesenteres. |
gennemgangen fokuseres endvidere pa, hvorvidt der er tale om en brugs- og optionsvaerdi eller en ikke-
brugsveerdi, da dette har betydning for, pa hvilket grundlag de aggregerede effekter opggres, jeevnfor
senere. Det skal bemaerkes, at termen offentligt gode bruges i den gkonomiske forstaelse: Det beskriver
et gode, som er ikke-ekskluderbart og ikke-rivaliserende, men begrebet har som sadan intet at ggre med,
hvem der forestar produktionen.
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Stgjpavirkning i naturomrader. | undersggelsen belyses stgjniveauet i naturomraderne ved beskrivel-
serne ingen stgj, lav st@gj, moderat stgj og hgj stgj. |det stgjbeskrivelsen er suppleret med en korrespon-
dance til decibelniveauer og beskrivelse heraf, kan de enkelte stgjattributter omsaettes til sendringer i
decibelniveau ud fra denne nggle: ingen stgj (cirka 0-30 dB), lav stg@j (cirka 30-50 dB), moderat stgj (cirka
50-80 dB) og hgj staj (cirka 80-100 dB). Derved kan enhedsvaerdien enten knyttes til de diskrete niveauer
(lav, moderat og sa videre), eller der kan estimeres en simpel kontinuert funktion, som udtrykker enheds-
veerdier per dB inden for det givne interval. Offentligt gode, brugsveerdi.

Samlet areal af naturomrader, som omlaegges til motorvej. Dette karakteristikum beskriver, hvor stort
et naturareal der omlaegges til motorvej; det vil sige hvor stort et naturareal, der reelt re-allokeres til
anden anvendelse. Dette kan desuden ses som et udtryk for det reducerede areal tilgeengeligt til rekreativt
brug. Idet pavirkningen udtrykkes i hektar, er betalingsviljen — og dermed enhedsvardien — opgjort i kro-
ner per husstand per hektar. Offentligt gode, brugsveerdi.

Biodiversitet: Negativ pavirkning pa naturmaessigt saerligt veerdifulde omrader. Nogle linjefgringer vil
have negativ pavirkning pa naturmaessigt saerligt vaerdifulde omrader. Andre linjefgringer pavirker ikke
sadanne omrader. Dette karakteristikum beskriver, om der vil veere negativ pavirkning pa naturmaessigt
seerligt veerdifulde omrader, for eksempel levesteder for sjeldne eller truede dyre- og plantearter. Idet
pavirkningen praesenteres som ja eller nej, til om motorvejen gar gennem biologisk veerdifulde naturom-
rader, vil enhedsveerdien vaere udtryk for forskellen pa, om biodiversiteten pavirkes eller ej (ja eller nej).
Offentligt gode, ikke-brugsveerdi og brugsvaerdi.

Begraensning af muligheder for friluftsaktiviteter. Nogle linjefgringer vil ga igennem naturomrader og
dermed skabe en barriere, som begraenser mulighederne for at bevaege sig frit rundt. Andre linjefgringer
gar helt uden om eller rammer kun kanten af naturomraderne, sd de nuvaerende muligheder for frilufts-
aktiviteter ikke aendres. Idet der ikke er tale om en egentlig kvantitativ variabel for barriereeffekt, vil en-
hedsveerdien her vaere udtrykt som forskellen pa, om der etableres en barriere i rekreative omrader eller
ej (ja eller nej). Offentligt gode, brugsvaerdi.

Pakgrsel af dyr. Der pakgres mange dyr i trafikken pa en motorvej. Ved nogle linjefgringer vil der blive
lavet seerlige tiltag for at mindske antallet af pakgrte dyr, for eksempel hegn som holder dyr veek, eller
broer som lader dyr krydse vejen sikkert. Andre linjefgringer vil ikke ggre brug af sddanne tiltag. Enheds-
vaerdien er her knyttet til forskellen pa, om der etableres afveergeforanstaltninger for pakgrsel af dyr eller
ej (ja eller nej). Offentligt gode og privat gode (skader pa kgrertgjer), ikke-brugsveerdi og brugsvaerdi.

For hver af de omtalte pavirkninger giver den gkonometriske bearbejdning af date mulighed for at esti-
mere en marginalvaerdi svarende til den gennemsnitlige husholdnings betalingsvilje, for at den beskrevne
2&ndring realiseres.

De forskellige versioner adskiller sig ved to forhold, nemlig om der er tale om en generisk case (de natio-
nale stikprgver) eller en specifik case (anvendt i de lokale stikprgver), og om der alene spgrges til brugs-
veerdier (rekreativ anvendelse af naturomraderne), eller om der kun ses pa ikke-brugsveaerdier (biodiver-
sitet) eller kombinationer heraf. Det betyder, at det er muligt at identificere veerdiestimater, som afspejler
disse forhold, men ogsa at der for den samme effekt vil fremkomme et resultat fra hver spgrgeskemaver-
sion, hvor effekten er medtaget.
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Da nye motorvejsprojekter i praksis typisk vil vaere stedspecifikke, vurderes veerdiestimater fra de to case-
specifikke spgrgeskemaversioner (3 og 4) at udggre det mest relevante grundlag for generelt anvendelige
enhedsveerdier. Desuden vil enhedsvaerdier baseret pa disse vaere relativt enkle at anvende i praksis, da
aggregering fra husstandsniveau til populationsniveau foretages ved at multiplicere enhedsvardien med
det totale antal husholdninger i de kommuner, hvor naturomrader direkte bergres af en ny motorvej,
samt i nabokommunerne. Denne viden er frit tilgaengelig online for eksempel pa statistikbanken.dk. En-
delig skal det bemaerkes, at disse to versioner omfatter vaerdiestimater knyttet til bade biodiversitet og
friluftsliv og savel brugsvaerdier som ikke-brugsveaerdier. Vaerdiestimater fra de generiske spgrgeskema-
versioner (1, 2, 5 og 6) forudsaetter mere information ved anvendelse til benefit transfer i praksis. Dette
skyldes, at det er ngdvendigt at have data pa antal bergrte husstande. Saledes vil enhedsvardier baseret
pa version 1 skulle multipliceres med det antal husstande, der rent faktisk bruger de specifikke naturom-
rader, som pavirkes af en ny motorvej. Denne viden er typisk ikke tilgaengelig pa forhand, sa her vil det
veere ngdvendigt at gennemfgre et yderligere survey for at afdaekke antal brugere i den specifikke kon-
tekst. Selv om dette givet vis er muligt og ikke ngdvendigvis forudsaetter en stor ekstraindsats sammen-
lignet med de forundersggelser, som et stort vejprojekt typisk indebaerer, vil det for indledende analyser
veere fordelagtigt at kunne undga dette.

| tabel 14 praesenteres de centrale vaerdiestimater, der pa baggrund af undersggelsen anbefales som ge-
nerelle enhedsvaerdier med henblik pa at inddrage naturpavirkninger pa lige fod med andre konsekvenser
i samfundsgkonomiske analyser af nye motorveje. Den anbefalede enhedsvaerdi for hvert enkelt karakte-
ristikum er beregnet som et gennemsnit af de tilsvarende vaerdiestimater fra de to case-specifikke stik-
prever i spgrgeskemaversion 3 og 4. Da pavirkning af mulighederne for friluftsliv ikke indgar som karakte-
ristikum i disse to spgrgeskemaversioner, er den anbefalede enhedsvaerdi her i stedet beregnet som et
gennemsnit af de tilsvarende veerdiestimater fra de nationale stikprgver i spgrgeskemaversion 1 og 5.
Dette skyldes, at version 1 og 5 begge omfatter savel biodiversitet som friluftsaktiviteter.” Omend disse
to versioner omfatter henholdsvis brugsveerdier og ikke-brugsveerdier isoleret fra hinanden, giver kombi-
nationen af de to i én samlet gennemsnitlig enhedsveerdi nogenlunde samme bredde i forhold til Total
Economic Value, som er tilfeeldet for de andre anbefalede enhedsveerdier.

| tilleeg til de anbefalede enhedsvaerdier praesenteres i de to yderste kolonner til hgjre henholdsvis de
laveste og de hgjeste vaerdiestimater fundet pa tvaers af alle seks sp@grgeskemaversioner i undersggelsen.
Disse veerdier kan ses som en form for muligt udfaldsrum for enhedsveerdierne for hver pavirkning, og kan
saledes anvendes til fglsomhedsanalyser, eksempelvis i form af minimum- og maksimumberegninger.

" Version 2 og 6 er ikke inkluderet her, da de omfatter henholdsvis friluftsliv og biodiversitet, samt brugs- og ikke-
brugsveerdier isoleret fra hinanden.
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Tabel 14. Anbefalede centrale enhedsveaerdier samt henholdsvis laveste og hgjeste vaerdiestimat
fundet i undersggelsen (alle opgjort i 2020-priser og per husstand)

Karakteristika Anbefalet enheds-  Laveste estime- Hgjeste estime-
vaerdi for endring i rede veerdi i un- rede veerdii un-
Udgangspunkt /Zndring fht. udgangspunkt! dersggelsen? derspgelsen?
Ingen stgj 1.884 kr. 1.801 kr. 3.038 kr.

Hgj stgjpavirkning fra mo-

s . Lav stgj 1.855 kr. 1.777 kr. 2.740 kr.
torvej i naturomrader
Moderat stgj 1.324 kr. 1.287 kr. 1.947 kr.
Xha .naturomra!der omlaeg- | 1ha mln.dre om- 63 kr./ha 35 kr./ha 132 kr./ha
ges til motorvej leegges til motorvej

Naturmaessigt seerligt vaer-
difulde omrader pavirkes
negativt

Ingen negativ pa-

o 859 kr. 808 kr. 1.612 kr.
virkning

Eksisterende muligheder
for friluftsaktiviteter be- Ingen begraensning 393 kr. 363 kr. 659 kr.
graenses (barriere)

Ingen tiltag for at be-

graense pakgrsel af dyr Tiltag etableres 798 kr. 588 kr. 1.032 kr.

! Baseret pa et gennemsnit af veerdiestimater fra de to case-specifikke stikprgver i spgrgeskemaversion 3 og 4. Dog
er veerdien for pavirkning af muligheden for friluftsaktiviteter baseret pa et gennemsnit fra de to nationale stikprg-
ver i spgrgeskemaversion 1 og 5, da dette karakteristika ikke indgar i spgrgeskemaversion 3 og 4.

2 Pa tveers af alle seks stikprgver og spgrgeskemaversioner.

7.3. Anvendelse af enhedsvaerdier i CBA

Safremt analysen gennemfgres i forhold til et pataenkt projekt, vil den gkonomiske effekt af de naevnte
pavirkninger optraede som en omkostning (c) i en samfundsgkonomisk CBA. Idet de estimerede enheds-
veerdier er opgjort per husstand, kan den samlede omkostning opggres ved at multiplicere enhedsvaerdi-
erne med et estimat for det antal husstande, som far bergrt deres forbrugsmulighed af godet. Dette ggres
ved fglgende beregning:

c; = e;jx; , hvor

c; er den arlige omkostning af gode i i faste priser

e; er enhedsvaerdien for gode i

x; er antal husstande, som far deres brug af gode i pavirket af vejprojektet

Det skal bemaerkes, at for karakteristikum naturareal til rekreativ anvendelse opggres omfanget tillige ved
anvendelse af det areal, som beslaglaegges af vejforlgbet foruden antal bergrte husstande.

Nar det relevante antal husstande fastlaegges, er det en vaesentlig skillelinje, om en given andring primaert
pavirker brugsvaerdier eller ikke-brugsveerdier. Derfor er der kort redegjort for i betragtningerne herun-
der.

Stgjpavirkning i naturomrader. Stgjeffekten er en ren brugsveerdi, hvorfor der aggregeres i forhold til
antal husstande, som bruger det bergrte naturomrade. Der kan eventuelt differentieres mellem brugere
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af forskellige dele af naturomradet, safremt stgjeffekten er forskellig, og det i gvrigt er meningsfuldt i
forhold til brugen/stgrrelsen af omradet.

Zndret naturareal til rekreativ anvendelse. Arealeffekten er en ren brugsveerdi, hvorfor der aggregeres i
forhold til antal husstande, som bruger det bergrte naturomrade.

Biodiversitet: Negativ pavirkning pa naturmaessigt seerligt vaerdifulde omrader. Biodiversitet, safremt
dette vedrgrer nationale malsaetninger for eksempel for rgdlistede arter, er en ren ikke-brugsveerdi, hvor-
for der principielt kan aggregeres i forhold til antal husstande pa nationalt niveau, under antagelse af at
danskere i hele landet potentielt kan glaede sig over forbedringer for dyre- og planteliv, uanset hvor for-
bedringen fysisk sker. For biodiversitetspavirkninger, som ikke har national betydning, men lokal betyd-
ning, kan der eventuelt foretages en lokal afgraensning af antal husstande. Dette understgttes af enkelte
empiriske vaerdisaetningsstudier, som peger pa, at ikke-brugsvaerdier kan vaere afstandsbetingede i den
forstand, at jo laengere biodiversiteten er fra ens hus, jo mindre ikke-brugsvaerdi tillaagger man den (Jgr-
gensen et al., 2013). Det kan derfor anbefales, ogsa ud fra en konservativ tilgang, at aggregere i forhold
til antal husstande i et lokalt afgreenset omrade, som for eksempel direkte bergrte kommuner og eventu-
elt nabokommuner, medmindre der er tale om et nationalt unikt naturomrade. Er sidstnavnte tilfaldet,
bor der aggregeres i forhold til antal husstande i hele Danmark.

Begransning af muligheder for friluftsaktiviteter. Barriereeffekten er en ren brugsvaerdi, hvorfor der ag-
gregeres i forhold til antal husstande, som bruger det bergrte naturomrade.

Pakgrsel af dyr. | data kan der ikke skelnes imellem, om der er tale om en brugsvaerdi (eller optionsvaerdi)
i form af reduktion af risikoen for pakgrsel af et dyr med deraf fglgende ubehag og eventuel menneskelig
og materiel skade, eller en ikke-brugsvaerdi i form af, at nogle mennesker fgler en positiv nytte ved at vide,
at der slas faerre dyr ihjel pa den betragtede motorvejsstraekning. Ved at opggre den samlede omkostning
pa grundlag af brugere af vejen anlaegges den betragtning, at der overvejende er tale om et rent brugs-
gode, hvorfor der i en konkret anvendelse vil veere tale om et underkantsskgn. Dette skyldes, at safremt
pavirkninger pa ikke-brugsveerdier skulle medtages fuldt, skulle benefit transfer for ikke-brugsveerdien po-
tentielt opgg@res pa det nationale antal husstande, jeevnfgr ovenstaende diskussion vedrgrende biodiver-
sitet.

| tabel 15 er anbefalingerne sammenfattet.
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Tabel 15. Anbefaling til faktor af betydning for samlet effekt (maengden af godet som pdvirkes)

Karakteristika Kvantitativ opggrelse (xi)

Zndret trafikstgj i naturomrader (brugs- = Antal husstande i bergrte kommuner og nabokommuner. Evt. antal

veerdi) husstande, som benytter det bergrte naturomrade og evt. gradueret
efter dB-effekt.

Zndret naturareal til rekreativ anven- Areal, som beslaglaegges af vejforlgbet samt antal husstande i be-

delse (brugsvaerdi) rgrte kommuner og nabokommuner. Evt. antal husstande, som be-
nytter det bergrte naturomrade.

Negativ pavirkning af biodiversitet (ikke | udgangspunkt alle husstande i Danmark for natur af national betyd-

brugsvaerdi) ning (med en national malsaetning). Ved natur, som har regional be-

tydning, kan evt. antal husstande i bergrte kommuner og nabokom-
muner anvendes.

Begraensning af muligheder for frilufts- Antal husstande i bergrte kommuner og nabokommuner. Evt. antal
aktiviteter (barriere-effekt) husstande, som benytter det bergrte naturomrade
Reduceret pakgrsel af dyr (brugs- Antal husstande i bergrte kommuner og nabokommuner. Evt. antal
vaerdi/optionsvaerdi) husstande, som benytter det bergrte naturomrade

7.4. Konkret eksempel pa anvendelse

| det fglgende gives et simpelt illustrativt eksempel pa, hvordan resultaterne kan anvendes fremadrettet.
Der ses pa et hypotetisk eksempel pa en ny motorvejsstraekning i et tyndtbefolket omrade, hvor den di-
rekte bergrte kommune og nabokommune tilsammen har 5.000 husstande®. En straekning pa 2,5 kilome-
ter af motorvejen gennemskaerer et naturomrade. Alle stgrrelser opggres ved at multiplicere enhedsveer-
dierne i tabel 14 med det bergrte antal husstande. Desuden laves fglsomhedsanalyse dels i forhold til
antal husstande (+/- 50 procent) for at vise betydningen af kommunernes stgrrelse og dels ved anvendelse
af minimum- og maksimumveaerdierne anfgrt i tabel 14.

Der foretages en inddeling af de bergrte husstandsbesgg efter stgjpavirkning, idet det antages, at 50 pro-
cent gar fra hgj til ingen st@j og 50 procent fra moderat til ingen stgj. Med henblik pa at vurdere hvor stort
et areal der er allokeret til motorvejen, antages motorvejen at have en bredde pa 30 m svarende til to
tosporede vejbaner med ngdspor a 10,5 meter, en midterrabat pa 3 meter og to siderabatter i hver side
a 3 meter.? Med 2,5 kilometer rekreativt omrade, som gennemskaeres af motorvejen, betyder dette, at
motorvejsforlgbet laegger beslag pa et areal pa 7,5 hektar (30 m x 2.500 m = 75.000 mZ).10 Sidst vurderes
vejforlgbet ikke at have betydning for beskyttet natur; det vil sige, at der primaert er tale om brugsveerdier.
| tabel 16 fremgar resultaterne.

8 Dette er lavt i forhold til de fleste danske kommuner, men er blot et arbitraert tal, som udelukkende tjener eksem-
plets formal. Antal husstande i mange kommuner ligger efter kommunalreformen pa mellem 10.000 og 20.000. Et
eksempel pa en mindre kommune er Vallensbaek med cirka 6.600 husstande.

9 Baseret pad eksempel fra Vejdirektoratet: https://www.vejdirektoratet.dk/vvm/udbygning-af-e45-aarhus-n-ran-
ders-n/projektet/motorvejen

10 For at illustrere omfanget af de 2,5 km svarer dette til Hillersdmotorvejens gennemskaering af Hareskoven og
Bgndernes Hegn fra Skovbrynet til Kollekolle.
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Tabel 16. Eksempel pa samlet beregnet samfundsgkonomisk omkostning for naturbrugerne af ny
motorvej, som gennemskaerer 2,5 km naturomrdde og bergrer 5.000 husstande, mio. kr. pr. ar

Antal bergrte husstande Enhedspris Aggregeret veerdi

som anvender omradet (kr./husstand/ar) (mio. kr.)
Karakteristika Gns. Min.  Maks. Gns. Min. Maks. Gns. Min. Maks.
Haj stgj til ingen stgj 2,500 1.250 5.000  1.884 1.801 3.038 47 23 152
Moderat stgj til ingen stgj’ 2,500 1.250 5.000 560 514 1.091 1,4 06 55
Zndret naturareal? 5.000 2.500 10.000 63 35 132 24 07 99
Negativ pavirkning af biodiversitet? 859 808 1.612 00 00 00
Opdeling af friluftsomrader 5.000 2.500 10.000 393 363 659 20 09 66
Reduceret pakgrsel af dyr 5.000 2.500 10.000 798 588 1.032 40 15 103
Total 144 59 475

! Prisen er beregnet som forskel fra hgj til ingen og moderat til ingen stgj.

2Enhedspris multipliceres med antal hektar og antal husstande. Her er antaget at 7,5 hektar naturareal omlaegges
til motorvej.

3vejforlgbet vurderes ikke at have betydning for vaerdifuld biodiversitet.

Det ses, at i dette taenkte eksempel vil gennemskaering af et rekreativt naturomrade over en straekning pa
2,5 kilometer i et omrade med 5.000 husstande medfgre en arlig samfundsgkonomisk omkostning pa 18
millioner kroner. Stgjpavirkningen er den mest markante med samlet cirka 6 af de 14 millioner kroner (42
procent) efterfulgt af arealeffekten og pakegrsel af dyr pa henholdsvis godt 2 og 4 millioner kroner.
Min/min- og max/max-analysen viser et interval fra 6 millioner kroner til 47 millioner kroner.

| eksemplet er det antaget, at vejforlgbet ikke har betydning for saerligt vaerdifuld natur (biodiversitet).
Hvis det var tilfaeldet, skulle antallet af bergrte husstande potentilt opggres for alle husstande i Danmark,
da dette er en ikke-brugsveerdi. Det betyder, at en motorvej, som fjerner seerligt veerdifuld natur, vil blive
belastet med en ekstra samfundsgkonomisk omkostning pa cirka 3,2 milliarder kroner (2,7 millioner hus-
stande x 1.200 kroner/husstand). | praksis gennemfgres en raekke afvaergeforanstaltninger ved pavirknin-
ger af vaerdifuld natur, blandt andet drevet af lovgivningsmaessige krav, som ma forventes at reducere
denne stgrrelse. Der skal ikke gas naermere ind i de biologiske og samfundsgkonomiske aspekter heraf
men blot konstateres, at afveergelse af effekter pa szerlig veerdifuld natur og truede arter jeevnfgr resulta-
terne af denne analyse har vaesentlig samfundsgkonomisk betydning.

Ud over anvendelse af resultaterne i den samlede samfundsgkonomiske vurdering af kommende vejpro-
jekter kan resultaterne ogsa benyttes til vurdering af enkeltelementer bade ved fremtidige og eksiste-
rende motorveje og andre veje med lignende karakteristika. | det preesenterede eksempel betyder dette
eksempelvis, at safremt initiativer til stgjdeempning kan bringe stgjniveauet ned til niveauet som fgr ve-
jens tilblivelse mod en arlig omkostning, som er under 6 millioner kroner, sa vil det vaere samfundsgkono-
misk fordelagtigt. Inddelingen af gevinsterne ved reduceret stgjbelastning i det bergrte naturomrade i
forskellige intervaller (lav stgj, moderat st@j) muligggr endvidere vurdering af initiativer med forskellig
effekt pa stgjbelastningen. Ligeledes tilsiger resultaterne, at foranstaltninger til nedbringelse af risikoen
for pakersler af dyr pa straekningen vil vaere samfundsgkonomisk fordelagtige, safremt omkostningerne
er mindre end 4 millioner kroner arligt eller 1,6 millioner kroner per kilometer vejforlgb. De ovennavnte
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veerdier kan naturligvis omregnes til nutidsvaerdi over tiltagets levetid (eksempelvis levetiden for et hegn)
og derved sammenlignes med investeringsomkostningerne.

Beregningerne praesenteret ovenfor er som tidligere understreget blot et eksempel til demonstration af
anvendelsen af indevaerende veerdisatningsstudie. Men det peger ogsa pa et par generelle forhold, som
man skal vaere opmaerksom pa i konkrete analyser. For det fgrste fremgar det, at enhedsveerdierne stati-
stisk set er ret stabile, og de fundne maksimum- og minimumintervaller ligger i en rimelig sammenhang
med det centrale estimat (den anbefalede enhedsveerdi). For det andet tydeligggr eksemplet, at opggrel-
sen af antal bergrte husstande er central og af lige sa stor (og potentielt stgrre) betydning for de aggre-
gerede resultater som enhedsvaerdierne. Til sidst, for at belyse variansen ved anvendelsen af enhedsvaer-
dierne, anbefales tillige at foretage en fglsomhedsanalyse, hvor der anvendes gennemsnitsskgn, et
min/min-skgn og et max/max-skgn for den totale samfundsgkonomiske omkostning, selv om dette sjeel-
dent ses i praktiske analyser.

8. Konklusion

Naervaerende studie, hvor pavirkningerne af natur og rekreativ anvendelse af naturen ved etablering af
motorveje veerdisaettes, er et af de fgrste af sin arti Danmark, ligesom der kun er fa tilsvarende eksempler
i den internationale litteratur. Idet undersggelsen er udfgrt specifikt med det formal at tilvejebringe et
grundlag for at indarbejde disse effekter i de samfundsgkonomiske projektvurderinger, som er en del af
grundlaget for de politiske beslutninger om fremtidige infrastrukturinvesteringer, er der foretaget en bred
og omfattende dataindsamling — formentlig den stgrste dataindsamling i en dansk vardisaetningsunder-
sggelse nogensinde. Endvidere anses de anvendte metoder til design og statistisk analyse af de indsam-
lede data for at veaere state of the art pa omradet. Samtidig giver den brede dataindsamling og store stik-
prgve statistisk set meget robuste resultater.

Opdelingen af dataindsamlingen pa forskellige spgrgeskemaversioner har bade givet mulighed for at esti-
mere brugs og ikke-brugsvaerdier samt at opstille intervaller for de estimerede vardier. Det betyder, at
anvendelsen af resultaterne er rimelig fleksible og kan tilpasses til vejprojekter med forskellige pavirknin-
ger af natur og rekreativ anvendelse, ligesom der er tilvejebragt et grundlag for at udfgre fglsomhedsana-
lyser pa systematisk vis. Desuden kan resultaterne bade indga i store samlede analyser af nye infrastruk-
turprojekter, men ogsa til mindre partielle analyser af eksempelvis stgjdeempning eller afveergeforanstalt-
ninger for trafikdrab af dyr langs eksisterende motorvejsstraekninger. Det er tillige vurderingen, at resul-
taterne i rimeligt omfang og efter grundig vurdering kan anvendes til andre vejtyper end motorveje, ek-
sempelvis motortrafikveje og til dels st@rre landeveje.

Ses naermere pa resultaterne, er der gennemsnitligt blandt befolkningen en positiv betalingsvilje for at
reducere eller undga pavirkning af vaerdifuld natur og rekreative omrader ved nye motorvejsanlaeg. | det
praesenterede beregningseksempel, hvor der blev taget udgangspunkt i en ny vejstraekning pa 2,5 kilome-
ter igennem en hypotetisk skov og i et omrade med 5.000 husstande, blev den arlige omkostning uden
nogle former for afvaergeforanstaltninger bergnet til 14 millioner kroner. Omkostningen fordeler sig bade
pa forringelse af den rekreative kvalitet (stgj, mindre areal og opdeling af arealet) samt pa omkostning
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ved gget pakgrsel af dyrelivet. Beregningseksemplet viser ogsa, at selv om naervaerende studie har foku-
seret pa tilvejebringelse af trovaerdige og praecise enhedsveerdier for de belyste karakteristika, sa har an-
tallet af husstande i malpopulationen ogsa stor betydning for den total veerdi.

Ses pa mulighederne for at styrke anvendelsen af resultaterne, er det vurderingen, at de prasenterede
resultater vil veere ganske anvendelige i konkrete samfundsgkonomiske konsekvensanalyser. | og med at
dette er det fgrste malrettede studie pa omradet, har det dog ikke vaeret muligt at dykke ned i alle enkelt-
omrader. Her er derfor oplagte muligheder, som kunne styrke grundlaget for fremtidige analyser yderli-
gere. Saledes peger de markante udtrykte praeferencer for at undga pavirkning af seerligt vaerdifuld natur
pa, at det kunne vaere interessant at tilvejebringe en dybere forstaelse heraf, eksempelvis med seerligt
fokus pa hvordan mulige afvaergeforanstaltninger opfattes. Som en del heraf kunne en samfundsgkono-
misk vurdering af de eksisterende regler for etablering af erstatningsnatur tillige vaere interessant, eksem-
pelvis om — og under hvilke forudsaetninger — de galdende regler for erstatningsnatur rent faktisk fgrer
til genopretning af den samfundsgkonomiske vaerdi af den mistede natur, og om der kan identificeres
forskelle mellem naturtyper.
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Bilag 1. Tabeller med parameterestimater for gennemsnitlig betalingsvilje og standardafvigelser

Bilagstabel 1. Estimeret betalingsvilje for gget biodiversitet og rekreative vaerdier ved ny motorvej gennem naturomrdde (version 1)

Parameter

Model 1

Alle respondenter

Model 2

Kan forestille sig

Model 3

Kan ikke forestille sig

Estimater for gennemsnitlig betalingsvilje (konfidensintervaller i parentes)

Hgj_til_ingen_stgj
Hgj_til_lav_stgj
Hgj_til_moderat_stgj
Areal_reduceret
Veerdifulde_omrader_upavirket
Friluftsaktiviteter_upavirket
Pakgrsel_reduceret

ASC (planlagt motorvej)

Log (pris)

Hgj_til_ingen_stgj
Hgj_til_lav_stgj
Hgj_til_moderat_stgj
Areal_reduceret
Vardifulde_omrader_upavirket
Friluftsaktiviteter_upavirket
Pakgrsel_reduceret

ASC (planlagt motorvej)

Log (pris)

Modeldata

Antal svarpersoner

# valg

McFaddens R2
Log-likelihood (null)
Log-likelihood (final)

Note: * angiver, at parameteren er af statistisk signifikant betydning i modellen pa signifikansniveau 5 % eller lavere.

65

2350 (2184-2516)*
2230 (2059-2401)*
1585 (1441-1729)*
475 (413-537)*
1034 (948-1120)*
422 (354-490)*
726 (653-799)*
-1574 (167, 21)*
-0,122 (0,045)*
Estimater for gennemsnitlige standardafvigelse (standardfejl i parentes)

904 (76,51)*
499 (137,74)*
440 (212,05)*
323 (101,29)*
1332 (60,61)*
834 (57,94)*
1122 (54,09)*
3623 (214,26)*
0,474 (0,058)*

2262
18096
0,265
-19880,5
-14602,8

2539 (2293-2785)*
2384 (2140-2628)*
1625 (1432-1818)*

550 (464-636)*

1116 (1001-1231)*

450 (361-538)*

734 (639-829)*
-1862 (221,00)*
-0,166 (0,059)*

1008 (94,45)*
510 (99,19)*
508 (159,16)*
317 (132,54)*
1455 (86,93)*
775 (71,78)*
1080 (72,66)*
3774 (286,78)*
0,571 (0,067)*

1385
11080
0,273
-12172,6
-8850,9

2139 (1916-2362)*
2043 (1811-2275)*
1565 (1362-1768)*
375 (280-470)*
918 (797-1039)*
395 (289-501)*
728 (611-845)*
-1067 (189,78)*
-0,005 (0,063)

873 (115,46)*
535 (125,83)*
357 (251,69)
580 (83,49)*
1211 (85,47)*
908 (79,76)*
1231 (87,61)*
3221 (270,50)*
0,435 (0,079)*

877
7016
0,259
-7707,9
-5708,7

Model 4

Oplevet ingen stgj

2462 (2128-2796)*
2248 (1909-2587)*
1494 (1222-1766)*

426 (309-543)*

934 (782-1086)*

454 (330-578)*
690 (550-830)*

-1560 (309,08)*

-0.119 (0,075)

1054 (128,46)*
602 (148,46)*
461 (211,10)*
359 (156,17)*
1284 (110,00)*
787 (103,59)*
1204 (103,49)*
3420 (389,43)*
0,442 (0,107)*

650
5200
0,262
-5712,8
-4217,8

Model 5

Oplevet lav stgj

2180 (1975-2385)*
2111 (1900-2322)*
1531 (1348-1714)*
458 (375-541)*
1047 (932-1162)*
409 (314-504)*
746 (647-845)*
-1316 (210,18)*
-0,015 (0,066)

917 (95,51)*
360 (162,85)*
559 (132,09)*
404 (103,93)*
1266 (79,88)*
874 (66,20)*
1083 (72,58)*
3220 (275,66)*
0,457 (0,075)*

1071
8568
0,271
-9412,9
-6864,2

Model 6

Oplevet moderat
eller hgj stgj

2779 (2308-3250)*
2743 (2325-3161)*
1997 (1553-2441)*
616 (485-747)*
1131 (963-1299)*
402 (255-549)*
844 (683-1005)*
-3140 (634,22)*
-0,178 (0,126)

1195 (184,98)*
5151°(95,43)*
597 (148,53)*
581 (102,50)*
1505 (154,75)*
949 (72,15)*
1294 (127,87)*
5032 (597,73)*
1,133 (0,344)*

510
4080
0,270
-4482,3
-3272,4



Bilagstabel 2. Estimeret betalingsvilje for gget biodiversitet og rekreative vaerdier ved ny motorvej gennem naturomrdde (version 2)

Model 1 Model 2 Model 3 Model 4 Model 5
Parameter Kan ikke forestille

Alle respondenter Kan forestille sig sig Oplevet ingen stgj Oplevet lav stgj
Estimater for gennemsnitlig betalingsvilje (konfidensintervaller i parentes)
Hgj_til_ingen_stgj 3038 (2845-3231)* 3392 (3103-3681)* 2528 (2281-2775)* 3115 (2756-3474)* 3034 (2711-3357)*
Hoj_til_lav_stoj 2740 (2562-2918)* 3096 (2812-3380)* 2255 (2041-2469)* 2761 (2435-3087)* 2697 (2407-2987)*
Hpj_til_moderat_stgj 1947 (1814-2080)* 2081 (1878-2284)* 1743 (1576-1909)* 1849 (1621-2077)* 1945 (1717-2173)*
Areal_reduceret 440 (370-510)* 544 (439-649)* 307 (221-393)* 293 (174-412)* 485 (379-591)*
Friluftsaktiviteter_upavirket 659 (560-728)* 733 (631-835)* 552 (461-643)* 559 (438-680)* 729 (620-838)*
ASC (planlagt motorvej) -1594 (132,14)* -1701 (232,90)* -1144 (154,00)* -1482 (243,50)* -1165 (158,83)*
Log (pris) -0,023 (0,038)* -0,145 (0,051)* 0,159 (0,060)* 0.053 (0,073) -0,095 (0,062)
Estimater for gennemsnitlige standardafvigelser (standardfejl i parentes)
Hpj_til_ingen_stgj 2056 (82,56)* 2215 (120,97)* 1885 (110,50)* 2099 (162,82)* 1917 (107,62)*
Hgj_til_lav_stgj 1057 (64,73)* 1212 (118,99)* 957 (85,03)* 1031 (128,47)* 1025 (82,44)*
Hgj_til_moderat_stgj 54 (81,56) 106 (149,78) 193 (288,22) 21 (336,75) 206 (89,40)*
Areal_reduceret 719 (57,43)* 866 (86,45)* 531 (79,12)* 709 (103,93)* 722 (74,96)*
Friluftsaktiviteter_updvirket 899 (43,85)* 1048 (72,63)* 756 (60,46)* 847 (83,48)* 887 (59,28)*
ASC (planlagt motorvej) 3320 (191,04)* 3588 (315,62)* 2799 (228,68)* 3308 (379,06)* 2834 (159,55)*
Log (pris) 0,488 (0,053)* 0,447 (0,068)* 0,486 (0,072)* 0,573 (0,107)* 0,799 (0,083)*
Modeldata
Antal svarpersoner 2334 1436 898 672 1139
# valg 18672 11488 7184 5376 9112
McFaddens R? 0,299 0,307 0,292 0,309 0,311
Log-likelihood (null) -20513,3 -12620,9 -7892,4 -5906,1 -10010,6
Log-likelihood (final) -14378,9 -8751,9 -5588,3 -4082, 9 -6896,9

Note: * angiver, at parameteren er af statistisk signifikant betydning i modellen pa signifikansniveau 5 % eller lavere.

66

Model 6

Oplevet moderat
eller hgj stgj

3041 (2504-3578)*
2794 (2288-3300)*
1986 (1613-2359)*
579 (387-771)*
683 (504-862)*
-1957 (389,22)*
-0,269 (0,089)*

2604 (250,62)*
1347 (191,03)*
234 (288,86)
868 (158,55)*
1093 (147,53)*
3784 (508,63)*
0,425 (0,158)*

493
3944
0,273
-4332,9
-3150,3



Bilagstabel 3. Estimeret betalingsvilje for gget biodiversitet og rekreative vaerdier ved ny motorvej gennem naturomrdde (version 3)

Parameter

Estimater for gennemsnitlig betalingsvilje (konfidensintervaller i parentes)
1801 (1498-2104)*
1777 (1634-1920)*
1287 (1163-1411)*

Hgj_til_ingen_stgj
Hgj_til_lav_stgj
Hgj_til_moderat_stgj
Areal_reduceret
Veerdifulde_omrader_upavirket
Pakgrsel_reduceret

ASC (planlagt motorvej)

Log (pris)

Model 1

Alle respondenter

281 (216-346)*

808 (730-886)*
757 (677-837)*
-1989 (154,37)*
-0,391 (0,036)*

Model 2

For motorvejen

1579 (1350-1808)*
1661 (1431-1891)*
1165 (970-1360)*
172 (76-268)*

545 (436-654)*
652 (528-776)*
-1168 (187,14)*
-0,301 (0,059)*

Estimater for gennemsnitlige standardafvigelser (standardfejl i parentes)

Hgj_til_ingen_stgj
Hoj_til_lav_stgj
Hgj_til_moderat_stgj
Areal_reduceret
Verdifulde_omrader_upavirket
Pakgrsel_reduceret
ASC (planlagt motorvej)
Log (pris)

Modeldata

Antal svarpersoner

# valg

McFaddens R?
Log-likelihood (null)
Log-likelihood (final)

958 (83,84)*
1,7 (18,57)

27 (25,18)

255 (125,60)*
1213 (58,27)*
1209 (57,95)*
4380 (227,23)*
0,200 (0,059)*

2519
20152
0,219
-22139,2
-17299,7

841 (133,00)*
27 (40,59)

30 (178,80)
224 (202,41)
909 (85,00)*
1153 (87,92)*
4043 (320,35)*
0,182 (0,139)

928
7424
0,214
-8156,1
-6413,0

Model 3

Imod motorvejen

3088 (2031-4145)*
2722 (1765-3679)*
1929 (1213-2645)*
801 (453-1149)*
1778 (1275-2281)*
1079 (707-1451)*
-4874 (1392,30)*
-0,754 (0,159)*

1854 (317,60)*
25 (102,50

91 (100,90)
523 (403,60)
2019 (283,20)*
1770 (277,00)*
6260 (1478,5)*
0,478 (0,217)*

459
3672
0,266
-4034,1
-2962,7

Model 4

Oplevet ingen stgj

1715 (1453-1977)*
1726 (1475-1977)*
1347 (1118-1576)*
312 (192-432)*
843 (694-992)*
797 (645-945)*
-2094 (290,55)*
-0,395 (0,062)*

935 (151,97)*
45 (31,22)
37(52,03)

24 (269,37)
1220 (108,26)*
1162 (104,49)*
4377 (406,94)*
0,002 (0,309)

721
5768
0,220
-6336,8
-4941,4

Note: * angiver, at parameteren er af statistisk signifikant betydning i modellen pa signifikansniveau 5 % eller lavere.
Betalingsvilje for respondenter, som er hverken for eller i mod motorvejen, blev ogsa estimeret, dog er resultaterne ikke rapporteret i tabellen, da estimaterne

er nogenlunde det samme som estimater for Model 2.
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Model 5

Oplevet lav stgj

1780 (1582-1978)*
1786 (1590-1982)*
1200 (1037-1363)*

242 (154-330)*
718 (616-820)*
683 (576-790)*

-1763 (189,67)*

-0,309 (0,051)*

866 (110,76)*
26 (27,94)
32(29,56)

397 (136,12)*
1147 (76,94)*
1195 (78,21)*
4014 (286,28)*
0,224 (0,096)*

1280
10240
0,222
-11249,8
-8752,8

Model 6

Oplevet moderat
eller hgj stgj

2050 (1629-2471)*
1794 (1421-2167)*
1429 (1084-1774)*
330 (166-494)*
979 (770-1188)*
975 (755-1195)*
-2667(465,16)*
-0,561 (0,092)*

1320 (223,25)*
30 (58,88)

7,5 (170,13)
20 (44,36)
1422 (167,52)*
1330 (163,26)*
5209 (695,80)*
0,181 (0,269)

472
3776
0,217
-4148,4
-3249,9



Bilagstabel 4. Estimeret betalingsvilje for gget biodiversitet og rekreative vaerdier ved ny motorvej gennem naturomrdde (version 4)

Parameter

Model 1

Alle respondenter

Model 2

For motorvejen

Model 3

Imod motorvejen

Model 4

Oplevet ingen stgj

Model 5

Oplevet lav stgj

Model 6

Oplevet moderat
eller hgj stgj

Estimater for gennemsnitlig betalingsvilje (konfidensintervaller i parentes)
1966 (1726-2206)*
1933 (1699-2167)*
1361 (1163-1559)*

Hgj_til_ingen_stgj
Hgj_til_lav_stgj
Hgj_til_moderat_stgj
Areal_reduceret
Veerdifulde_omrader_upavirket
Pakgrsel_reduceret

ASC (planlagt motorvej)
Log (pris)

182 (108-256)*

910 (812-1008)*
838 (735-941)*
-1302 (201,45)*

-0,210 (0,055)*

1473 (1236-1710)*
1599 (1364-1834)*
1166 (953-1379)*
129 (33-225)*

659 (542-776)*
763 (623-902)*
-595 (183,38)*
-0,063 (0,073)

Estimater for gennemsnitlige standardafvigelse (standardfejl i parentes)

Hgj_til_ingen_stgj
Hoj_til_lav_stgj
Hgj_til_moderat_stgj
Areal_reduceret
Verdifulde_omrader_upavirket
Pakgrsel_reduceret
ASC (planlagt motorvej)
Log (pris)

Modeldata

Antal svarpersoner

# valg

McFaddens R?
Log-likelihood (null)
Log-likelihood (final)

Note: * angiver, at parameteren er af statistisk signifikant betydning i modellen pa signifikansniveau 10 % eller lavere.

1198 (98,07)*
537 (171,83)*
117 (145,72)
484 (100,02)*
1226 (75.08)*
1490 (87,05)*
4175 (359,19)*
0,425 (0,093)*

1719
13752
0,250
-15108,1
-11324,9

1210 (119,08)*
699 (131,34)*
491 (130,94)*
496 (100,96)*
983 (94,99)*
1427 (110,25)*
3826 (370,39)*
0,417 (0,107)*

810
6480
0,249
-7119,0
-5343,2

3637 (2223-5051)*
3516 (1976-5056)*
2307 (1267-3347)*
565 (262-868)*
1636 (1078-2194)*
1325 (891-1759)*
-2999 (1410,00)*
-0,518 (0,195)*

927 (423,70)*
346 (1134,3)
28 (204,50)
769 (370,20)*
2078 (396,70)*
2221 (452,90)*
5526 (1735,5)*
0,576 (0,306)*

281
2248
0,313
-2469,7
-1696,9

3289 (2221-4357)*
3234 (2091-4377)*
2078 (1249-2907)*
279 (50-508)*
1066 (756-1376)*
913 (609-1217)*
-2894 (876,40)*
-0,685 (0,190)*

1295 (368,30)*
302 (485,80)
57 (214,30)
754 (309,00)*
1870 (349,70)*
2035 (373,80)*
7348 (1867,0)*
0,819 (0,170)*

471
3768
0,249
-4139,6
-3108,3

1708 (1476-1940)*
1715 (1489-1941)*
1224 (1027-1421)*
190 (99-281)*

887 (766-1008)*
830 (703-957)*
-1015 (203,51)*
-0,064 (0,062)*

1138 (108,20)*
453 (148,96)*
132 (121,40)
391 (143,45)*
1120 (85,55)*
1333 (92,48)*
3548 (332,91)*
0,370 (0,137)*

891
7128
0,253
-7830,9
-5846,1

1823 (1318-2328)*
1837 (1330-2344)*
1426 (952-1900)*
58 (-116-232)*
903 (631-1145)*
794 (537-1051)*
-1193 (377,02)*
-0,119 (0,127)

1689 (260,54)*
937 (182,98)*
486 (257,77)*
466 (148,98)*
1361 (185,78)*
1795 (227,35)*
3757 (667,39)*
0,450 (0,153)*

312
2496
0,264
-2742,1
-2018,4

Betalingsvilje for respondenter, som er hverken for eller i mod motorvejen, blev ogsa estimeret, dog er resultaterne ikke rapporteret i tabellen, da estimaterne

er nogenlunde det samme som estimater for Model 2.
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Bilagstabel 5. Estimeret betalingsvilje for #get biodiversitet og rekreative vardier i naturomréder der ligger langt vaek (version 5)

Parameter

Model 1
Alle respondenter

Model 2
Oplevet ingen stgj

Estimater for gennemsnitlig betalingsvilje (konfidensintervaller i parentes)

Hgj_til_ingen_stgj
Hgj_til_lav_stgj
Hgj_til_moderat_stgj
Areal_reduceret
Veerdifulde_omrader_upavirket
Friluftsaktiviteter_upavirket
Pakegrsel_reduceret

ASC (planlagt motorvej)

Log (pris)

2095 (1967-2223)*
1983 (1850-2116)*
1475 (1359-1591)*
387 (332-442)*
1146 (1070-1222)*
363 (305-421)*
588 (528-648)*
-1272 (123,82)*
-0,079 (0,038)*

1996 (1745-2247)*
1809 (1556-2062)*
1389 (1153-1625)*
340 (237-443)*
1130 (981-1279)*
343 (226-460)*
584 (464-704)*
-1105 (212,43)*
-0,022 (0,069)

Estimater for gennemsnitlige standardafvigelser (standardfejl i parentes)

Hgj_til_ingen_stgj
Hgj_til_lav_stgj
Hgj_til_moderat_stgj
Areal_reduceret
Verdifulde_omrader_upavirket
Friluftsaktiviteter_upavirket
Pakgrsel_reduceret

ASC (planlagt motorvej)

Log (pris)

Modeldata

Antal svarpersoner

# valg

McFaddens R?
Log-likelihood (null)
Log-likelihood (final)

760 (74,63)*
444 (97,23)*
430 (65,70)*
446 (65,70)*
1202 (54,51)*
745 (48,18)*
929 (50,68)*
3162 (172,08)*
0,313 (0,055)*

2354
18832
0,257
-20689,1
-15381,8

813 (127,57)*
62 (219,44)
495 (141,47)*
546 (107,74)*
1228 (103,16)*
810 (92,16)*
1019 (90,27)*
2989 (333,17)*
0,342 (0,092)*

634
5072
0,256
-5572,2
-4147,3

Model 3
Oplevet lav stgj

1980 (1818-2142)*
1927 (1752-2102)*
1402 (1257-1547)*
345 (273-417)*
1109 (1011-1207)*
346 (269-423)*
578 (500-656)*
-1307 (169,89*
0,011 (0,054)

729 (92,98)*
585 (95,26)*
238 (148,69)
485 (73,96)*
1104 (68,29)*
668 (66,92)*
888 (67,20)*
2811 (203,44)*
0,382 (0,063)*

1176
9408
0,264
-10335,7
-7611,6

Model 4
Oplevet moderat eller hgj st@j

2592 (2205-2979)*
2364 (1974-2754)*
1816 (1478-2154)*
517 (380-654)*
1107 (915-1299)*
418 (269-567)*
589 (443-735)*
-1774 (422,95)*
-0,246 (0,098)*

833 (213,03)*
405 (269,02)
807 (198,89)*
339 (206,61)
1425 (146,81)*
932 (134,53)*
943 (145,44)*
3882 (524,92)*
0,450 (0,142)*

512
4096
0,255
-4496,9
-3350,2

Note: * angiver, at parameteren er af statistisk signifikant betydning i modellen pa signifikansniveau 5 % eller lavere.
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Bilagstabel 6. Estimeret betalingsvilje for gget biodiversitet i naturomrader der ligger langt vaek (version 6)

Alle respondenter

Estimater for gennemsnitlig betalingsvilje (konfidensintervaller i parentes)

Areal_reduceret
Vaerdifulde_omrader_upavirket
Pakgrsel_reduceret

ASC (planlagt motorvej)

Log (pris)

527 (451-603)*
1612 (1506-1718)*
1032 (953-1111)*
-691 (68,27)*
0,325 (0,046)*

Estimater for gennemsnitlige standardafvigelser (standardfejl i parentes)

Areal_reduceret
Veerdifulde_omrader_upavirket
Pakgrsel_reduceret
ASC (planlagt motorvej)
Log (pris)

Modeldata

Antal svarpersoner

# valg

McFaddens R?
Log-likelihood (null)
Log-likelihood (final)

840 (43,42)*
1655 (56,73)*
1164 (46,89)*
2116 (108,70)*
0,781 (0,045)*

2239
17912
0,285
-19678,3
-14068,6

Note: * angiver, at parameteren er af statistisk signifikant betydning i modellen pa signifikansniveau 5 % eller lavere.
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Bilag 2. Tabeller med gennemsnitlig estimeret betalingsvilje som indgar
ved beregning af enhedspriser

Bilagstabel 7. Resultater for effekten: Stgjpavirkning i naturomrdder

Gennemsnitlig

Parameter AZndring Version betalingsvilje
Fra hgj til ingen stgj 90 til 15 dB 1 2350 kr.
Fra hg;j til lav stgj 90 til 40 dB 1 2230 kr.
Fra hgj til moderat stgj 90 til 65 dB 1 1585 kr.
Fra hgj til ingen stgj 90 til 15 dB 2 3083 kr.
Fra hgj til lav stgj 90 til 40 dB 2 2740 kr.
Fra hgj til moderat stgj 90 til 65 dB 2 1947 kr.
Fra hgj til ingen stgj 90 til 15 dB 3 1801 kr.
Fra hgj til lav stgj 90 til 40 dB 3 1777 kr.
Fra hgj til moderat stgj 90 til 65 dB 3 1287 kr.
Fra hgj til ingen stgj 90 til 15 dB 4 1966 kr.
Fra hgj til lav stgj 90til40dB 4 1933 kr.
Fra hgj til moderat stgj 90 til 65 dB 4 1361 kr.
Fra hgj til ingen stgj 90 til 15 dB 5 2095 kr.
Fra hgj til lav stgj 90 til 40 dB 5 1983 kr.
Fra hgj til moderat stgj 90 til 65 dB 5 1475 kr.

Bilagstabel 8. Resultat for effekten: Samlet areal af naturomrdder som allokeres til motorvej

Gennemsnitlig
Parameter Zndring Version betalingsvilje

Reduktion af naturarealer 8til 4 ha (4 ha) 1 475 kr.
Reduktion af naturarealer 8til 4 ha (4 ha) 2 440 kr.
Reduktion af naturarealer 16til8ha(8ha) 3 281 kr.*
Reduktion af naturarealer 4 til 2 ha (2 ha) 4 182 kr.
Reduktion af naturarealer 8til 4 ha (4 ha) 5 387 kr.
Reduktion af naturarealer 8til 4 ha (4 ha) 6 527 kr.

*Baseret pa subgruppen imod motorvejen.

Bilagstabel 9. Resultat for effekten: Biodiversitet (negative pavirkning pG naturmaessigt seerligt
veerdifulde omrdder)

Gennemsnitlig

Parameter Enhed /A&ndring Version betalingsvilje
Saerlig natur pavirkes ikke diskret  ja/nej 1 1034 kr.
Seerlig natur pavirkes ikke diskret = ja/nej 3 808 kr.
Saerlig natur pavirkes ikke diskret = ja/nej 4 910 kr.
Saerlig natur pavirkes ikke diskret  ja/nej 5 1146 kr.
Saerlig natur pavirkes ikke diskret  ja/nej 6 1612 kr.
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Bilagstabel 10. Resultat for effekten: Pakarsel af dyr

Gennemsnitlig

Parameter Enhed A&ndring Version betalingsvilje
Reduktion af pakgrsel af dyr diskret = ja/nej 1 726 kr.
Reduktion af pakgrsel af dyr diskret | ja/nej 3 757 kr.
Reduktion af pakgrsel af dyr diskret = ja/nej 4 838 kr.
Reduktion af pakgrsel af dyr diskret | ja/nej 5 588 kr.
Reduktion af pakgrsel af dyr diskret | ja/nej 6 1032 kr.

Bilagstabel 11. Resultat for effekten: Begraensning af muligheder for friluftsaktiviteter

Gennemsnitlig

Parameter Enhed Zndring Version betalingsvilje
Rekreative omrader opdeles ikke = diskret  ja/nej 1 422 kr.
Rekreative omrader opdeles ikke = diskret = ja/nej 2 659 kr.
Rekreative omrader opdeles ikke = diskret  ja/nej 5 363 kr.

Minimum- og maksimumveerdier

Bilagstabel 12. Resultater for effekten: Stgjpdvirkning i naturomrdder

Effekt Zndring Interval

Fra hgj til ingen stgj 90 til 15 dB 1.800 — 3.080 kr.
Fra hgj til lav stgj 90 til 40 dB 1.780 — 2.740 kr.
Fra hgj til moderat stgj 90 til 65 dB 1.290 - 1.950 kr.

Note: Afrundede veerdier.

Bilagstabel 13. Resultater for effekten: Samlet areal af naturomrader som allokeres til motorvej

Parameter Zndring Interval for fuld sendring
) ) 4 til 2 ha (2 ha) 180 kr. (kun et split)
Reduktion af rekreative g\ 4 1o (4 ha) 390 — 530 kr. (gns. 460 kr.)
naturarealer
16 til 8 ha (8 ha) 800 kr. (kun et split)

Anbefalet gennemsnit:  90—130kr./ha

Note: Afrundede veerdier.

Bilagstabel 14. Resultat for effekten: Biodiversitet (negativ pdvirkning pa naturmaessigt seerligt
veerdifulde omrdder)

Effekt Enhed A&ndring Interval
Seerlig natur pavirkes ikke diskret ja/nej 800 — 1.600 kr.

Note: Afrundede vaerdier.

Bilagstabel 15. Resultat for effekten: Pékgrsel af dyr
Effekt Enhed A&ndring Interval
Reduktion af pakgrsler af dyr diskret ja/nej 580 — 1.000 kr.

Note: Afrundede veerdier.
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Bilagstabel 16. Resultat for effekten: Begreensning af muligheder for friluftsaktiviteter
Effekt Enhed Zndring Interval
Rekreative naturarealer opdeles ikke  diskret ja/nej 360 — 650 kr.

Note: Afrundede vardier.
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